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Umbau der Fahre Vegesack— Lemwerder und Neubau des Bollwerkes der Gemeinde Altenesch.

Alle Rechte Vorbehalten. Von Baurat R. Gwinner, Bremen, WasserstraBendirektion.

!. Umbau der Féahre.

Die Stadtverwaltung Vegesack unterhélt auf der Unterweser 17,5 km
unterhalb Bremens eine Fahre zwischen Vegesack (rechtes Ufer, bremisch)
und Lemwerder (linkes Ufer, oldenburgisch) (Abb. 1). In den friheren
Jahrzehnten bestand die Anlegevor-
richtung an beiden Ufern nur in einer
Rampe, auf die das flachbodige Féhr-
schiff auflief. Vor der Unterweser-
korrektion durch Ludwig Franzius
(1888 bis 1895), die Seeschiffen von
5 m Tiefgang den Weg zur Stadt
Bremen bahnen sollte, hatte die
Weser bei Vegesack einen Tidehub
von 1,20 m. Durch die Korrektion
wuchs er unter Senkung des MNW
um 1,15 m und des MHW um 10cm
auf 2,25 m an. Die Korrektion schritt
so schnell voran, dall schon 1889 an
Stelle der bisher verwendeten Ruder-
boote ein Dampfboot fir den Fahr-
betrieb eingestellt werden konnte,
mit dem behelfmafig auch ganz
leichte Fuhrwerke Ubergesetzt wur-
den. Die auf dem Lageplan und auf
Abb. 2 sichtbaren breiten Wagen-
rampen, die dem F&hrschiff das Mit-
fihren eines Wagenprahms gestatten,
wurden erst im Jahre 1911 herge- Bootswerft
stellt. Bis jetzt ist die Vegesacker
die einzige Wagenféhre auf der 65 km
langenWeserstrecke zwischen Bremen
und Wesermunde. DieWagenrampen
sinduntcrhalb der danialigenFaulnis-
grenze mit Holz, daruber mit Stein-
pflaster abgedeckt und haben eine

in der Abfahrtzelt in einer Tide von Bremen nach Bremerhaven zu ge-
langen, von wo sie dann zu jeder Tidezeit weiter nach See fahren
kénnen. Diese Vertiefung hatte eine weitere Absenkung des MNW bei
Vegesack um i. M. 35 cm und durch gleichzeitige Hebung des MHW

Steigung von 1:8 bis 1:6. Schon Abb. 1

beim Entstehen mufRte die Tiefen-
lage ihrer Vorderkante unzulénglich
erscheinen und bei niedrigen Wasser-
stdnden eine zeitweise Unbenutzbar-
keit der Rampen erwarten lassen.

Die Aussicht auf eine weitere
Wasserstandsenkung im Gefolge der
weiteren Vertiefung der Unterweser
fur 7 m tief gehende Seeschiffe, die
in denJahren 1913 bis 1917 ausgefuhrt
wurde, aber nur tatséchlich eine Sen-
kung des MNW von 17 cm gebracht
hat, fihrte 1913 zur grundsatzlichen
Umgestaltung der Fahranlage in eine
den wechselnden Wasserstanden fol-
gende schwimmende Anlage mitVer-
bindungsbriicke nach dem Lande.
Sie wurde nur fir Personenverkehr
eingerichtet, kann aber zur Not auch
leichte Fuhrwerke und Autos bis
3 m Léange, die quer auf Deck stehen
mussen, beférdern. DcrWagenprahm
blieb daneben in Benutzung; sein
Betrieb mufRte aber immer langer werdende Pausen in Kauf nehmen,
wenn die Fuhrwerke mit dem Ziele Oldenburger Land nicht den etwa
16 km langeren Umweg Uber Bremen machen wollten. Der Fahrprahm
hat eine GroRe von 13 X 4 m und kann Wagen bis zu 7 t Gesamtgewicht
beférdern.

Den beiden genannten Weservertiefungen folgte in den Jahren 1925
bis 1928 die dritte, der sog. 8-m-Ausbau, der 8 m tief gehenden See-
schiffen, dem damaligen Regelfrachtschiff des Weltverkehrs, ermdglicht,
unter Ausnutzung der Tidewelle und mit einem Spielraum von 2 Stunden

Abb. 2.
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eine Steigerung des Tidehubes auf
3 m zur Folge. Mit der Vertiefung
wurde eine erhebliche Verbreiterung
des Weserbettes verbunden, und
zwar in besonderem MaRe in den
scharfen FluBkrimmungen, wie eine
solche gerade bei Vegesack besteht
(s. Abb. 1). Hier mundet auf dem
rechten Ufer der NebenfluR Lesum
ein, und auf dem linken Ufer ist
die alte Mindung des Nebenflusses
Ochtum zu sehen, die aber bereits
im Jahre 1896 etwa 3 km weser-
aufwarts verlegt wurde. Wahrend
das rechte Ufer vom 8-m-Ausbau
unberihrt blieb, ist das linke in
der Sohle um etwa 50 m zurick-
verlegt worden. DieserVerbreiterung
fiel das alte Trennungswerk zwischen
Weser und Ochtum und von den
Vcrkehrsanlagen am Strom u.a. der
Fahranleger der Stadt Vegesack und
das Bollwerk der Gemeinde Alten-
esch zum Opfer. Dem Reich als
dem Unternehmer des Ausbaues
lag es ob, die Anlagen an dem
neuen Ufer wieder zu erstellen mit
der Zusatzverpflichtung, sie den ver-
anderten Wasserstandsverhaltnissen
anzupassen. Das MNW hatte sich,
wie gesagt, um 35 cm gesenkt und
das MHW um 12 cm gehoben. Der
Stadt Vegesack bot sich jetzt eine
hochwillkommene Gelegenheit, die
schon langst nicht mehr geniigende
Féhranlage den gesteigerten Ver-
kehrsbedlrfnissen anzupassen und
eine Anlage zu schaffen, die nicht
nur die augenblicklichen Anspriiche
befriedigen, sondern darutber hinaus
noch fahig sein sollte, von weit
her neuen Verkehr anzulocken.
Wegen der Verbesserung in ver-
kehrspolitischer Hinsicht beteiligt
sich die Stadt Vegesack in ange-
messenem Umfange an den Kosten
des Umbaues und tragt auch allein
die Kosten fur das neue Fahr-
schiff.

Die Steigerung des heutigen
bzw. zukinftigen Verkehrs wird am
besten gekennzeichnet durch den
Unterschied In der GréfRe und Lei-
stungsfahigkeit des bisherigen und
des neuen F&hrschiffes.

Baujahr
1924 1935
12 X 3.6 X 1,15 18,5X7X2,47
0,9 17
30 je 80 vor u. zurtck
75 230
2+ 7 (Prahm) 16 + 10

(Wagen u. Anhénger)
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Schnitt M-N Fuhrwerksverkehr auf einem Fahrzeug vereinigt
sein sollte. Die schweren Fuhrwerke missen das
Féhrschiff in seiner Langsrichtung befahren, und
dieses muf? daher vor Kopf anlegen kdnnen. Ein
Haupterfordernis war weiter, dal das Schiff madg-
lichst neutral zu der Ebbe- und Flutstrémung des
Jnungen Flusses, das ist rechtwinklig zu beiden, anfahrt. Auf

Die Form des neuen Fahrschiffes zeigt Abb. 3.

Als Anleger kam nur wieder ein Schwimmer (Ponton) mit Verbindungs-
bricke nach dem Lande in Frage. Grundlegend fir die Grundrif3gestaltung
der ganzen Anlage war die Forderung, daB in Zukunft Personen- und

der Vegesacker Seite war fur die Lage noch der
AnschluR der ZufahrtstraBen und die Ricksicht
auf die Hafeneinfahrt malRgebend (Abb. 4).

Die Anfahrt und das Anlegen des Fé&hrschiffes rechtwinklig zur
wechselnden Stromrichtung erfordern ein Kkréftiges, zweiseitiges Leitwerk

vor dem Schwimmer.

Es hat wasserseitig eine Weite von 15 m, verengt

sich dann trichterformig und schlieBt zuletzt das anlegende Schiff eng



Jahr5’jur935F t Gwi nner,
ein. Die letzten Pfahle, zu einem Dalben vereinigt, stehen 4,15 m vom
Schwimmer entfernt, damit aushilfsweise wieder das alte, langsseits
anlegende Fé&hrschiff benutzt werden kann, und ferner, um bei Eistreiben
dem am Leitwerk gestauten Eise durch die Licke AbfluB zu geben.
Die beiden duReren Dalben, von denen der duRerste finfpfahlig ist, sind
mit senkrechten Reibhélzern versehen, waérend die Ubrigen Pfahle von
ihrer Oberkante auf + 2 bis kurz unter MNW durch je 50 cm aus-
einander liegende und 14 X 20 cm starke waagerechte Reibhdlzer ver-
bunden sind. In der Richtung auf die Vegesacker Hafeneinfahrt stehen
noch zwei Abweisedalben.

Der Schwimmer hat nach MaRgabe der gréRten Belastung eine
FlachengréBe von 12 X 7 m und eine Seitenh6he von 1,65 m mit einer
Deckwdlbung von 20 cm Stich. Durch etwa 255t Eigengewicht taucht
er 30 cm, durch das Gewicht der unbelasteten Bricke (rd. 26 t) 61 cm
und bei voll belasteter Bricke 129 cm tief ein. Infolge der Verschiebung
der Brickenlager bei wechselnden Wasserstanden entsteht eine Ver-
trimmung um die L&ngsachse von 5 bis 7 cm.
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Abb. 6.

Ein L&ngs- und zwei Querschotte teilen den Innenraum in sechs gegen-
einander wasserdichte Kammern (Abb. 5). Die vier &uferen sind durch
Klappdeckel von oben zugéanglich, die beiden Inneren dagegen durch
Mannlocher in den Querschotten. Die Beluftung der inneren Kammern
geschieht durch sog. Schwanenhélse, das sind hochgefihrte und am Ende
wieder nach unten umgebogene Rohre (V2" Durchm.). Die Kammern
erhalten fest eingebaute Lenzrohre, fur die zusammen nur ein Kolben
vorgehalten wird.

Die 8 mm dicke Auflenhaut ist vor der Briickenfahrbahn gedoppelt.
Besondere Eisverstdrkungen innen an den Schmalseiten des Schwimmers,
sog. ,Eisstringer®, zeigt ein Schnitt der Abb. 5. Zwei sehr kraftig kon-
struierte Rollen nach Abb. 6, eine senkrechte und eine waagerechte an
jeder Schwimmerseite, gewd&hrleisten stets eine rollende Reibung an den
Fuhrungsschienen des Fuhrungsgeristes.

Die feste Verbindung zwischen Schwimmer und Fahrschiff glaubt
der Fahrpéchter geniigend sicher durch Haltetaue hersteilen zu kénnen.
Dementsprechend sind die wasserseitigen Poller angeordnet. Zwei weitere
Poller stehen an der Landseite. Den Ubergang vom Schwimmer zum
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Schiff und zur Bricke bilden bewegliche bzw. rollende Klappen, wie in
Abb. 5 dargestellt. Die Klappe des Schiffes legt sich in einen gewdlbten
Einschnitt des Schwimmers.

Fir den Anstrich wurde auBen Teerfarbe (zweimalig aufgespritzt)
und innen Wietzer 61 verwendet. Bei letzterem besteht keine Gefahr
der Bildung explosiver Gasgemische.

Das Fuhrungsgerust (Abb. 7) dient dem mit Flut und Ebbe auf und
nieder gehenden Schwimmer zur Fihrung und hat die auf diesen aus-
geubten Krafte aufzunehmen. Gelegentlich von Ausbesserungsarbeiten
am Schwimmer mufl auch die Briucke an ihm aufgehdngt werden. Seine
Hohe ist durch die grofite Fluthéhe bedingt. Konstruktion und MaRe
sind aus der Abbildung zu ersehen. Als Fuhrungsschiene ist ein | P 24
verwendet.

Die einzige Besonderheit an dem Gerust sind die Grundungspféhle.
Beiderseits vier senkrechte und je zwei hintere und seitliche Schrigpfahle
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aus 1P 18 geben eine gute Standsicherheit gegen senkrechte Belastung,
Eisschub, SchiffstoRe und Zugkrafte. Die Tragfahigkeit der beiden inneren
senkrechten Pfahle ist durch Aufschweilfung sog. Wulste von 120 cm Lange
(das ist eine Abdeckung und unterer SchrégabschluR der Trégerleibung)
und die Tragfahigkeit der tUbrigen Pfahle durch EinschweiBung von Schrég-
blechen in die Leibung (Mehrspitzenpfahle)l) vergroRert.

Die Benutzbarkeit der F&hre soll begrenzt sein nach unten durch
einen Niedrigwasserstand von — 4,10 m Bremer Null (Br. N.=N N 4- 2,28 m),
der nach dem 8-m-Ausbau jéhrlich bei etwa sieben Tiden unterschritten wird,
und nach oben durch einen Hochwasserstand von + 0,75 m, der jéhrlich
etwa acht- bis neunmal Gberschritten wird. Aus dem Wasserstandunterschied
von 4,85 m abzuglich einer mittleren Freibordhéhe des Schwimmers
von 80 cm und einer Ubergangshéhe zur Briicke von 20 cm und aus
einer Hochststeigung von 1:8 = 12,5% ergibt sich die Bruckenlange

zu 31 m. Die statische Berechnung der Brucke ist fur Bruckenklasse |
) Dr. Agatz, Bautechn. 1934, Heft 5 u 6. — Hacker, WRH 1934,
Heft 20.



384

Gwinner,

(Schnitt durch Bruckenmitte)

Femmmmmmmmee - | Yopo-
Kiefernholz
5cm
SN SO--------
| Kiefernholz 3.3cm
5 cm.
&chenhohnanleO,75 \
wllenloger
*BriNull

Cisenbetonpfahle 030

Schnitt uier den Betonpfohlen

Landanschlul

Die Lieferung der eisernen Schwimmer war der Firma Elsflether
Werft AG in Elsfleth a. d. Weser und die Lieferung der Brucken und
der Fuhrungsgeruste mit Montage der Firma SchellhalR & Druckenmiller
G. m. b. H., Bremen, ubertragen. Das Fahrschiff wird im Auftrage des
Féhrpachters Herrn W. Niekamp, Altenesch i. O., von der Firma Abe-
king & Rasmussen, Lemwerder i. O., gebaut.

2. Neubau des Bollwerks der Gemeinde Altenesch.

Von dem im Lageplan (Abb. 1) angedeuteten alten Bollwerk war nur
ein der Gemeinde gehoriger Teil von rd. 53 m L&nge zuriickzuverlegen.
Er mufBte dabei eine kleine Verschiebung stromab erleiden, damit sich
die beiden Verkehrsanlagen nicht gegenseitig storten.

Das alte Bollwerk ist 1908 in Holzbauweise mit einem Unter- und
einem aufgestdnderten Oberbau (Eichenholz) errichtet worden, hatte also
im Jahre 1934 mit seinem Oberbau noch nicht die zu 40 Jahren an-
zunehmende Lebensdauer erreicht. Fir das neue Bollwerk war die
wirtschaftlichste Ausfuhrungsart zu wéahlen, wobei auBer den Baukosten
auch die spateren Unterhaltungskosten und Lebensdauer zu bericksichtigen
waren. Den verdnderten Wasserstdénden entsprechend wurde die neue
Bollwerkoberkante 26 cm hoher und die Sohle davor 94 cm tiefer an-
genommen. Die Baukosten eines auf die neuen Verhéltnisse abgestellten
eisernen Bollwerks stellten sich um 1500 RM héher als die eines in der
alten Bauweise auszufiihrenden; die Vorteile des eisernen liegen aber in
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die verschiedenen Ausfuhrungsarten des neuen Bollwerks. Die Berechnungs-
grundlagen hierfur finden sich in der preulischen ,,Anweisung zur Ab-
lésung von Wegebauverpflichtungen der Staatsbauverwaltung” vom
7. November 1907. Der Vergleich fiel bei einer geringen Kostenbeteiligung
seitens der Gemeinde zugunsten eines eisernen Bollwerks aus.

Die Wahl des Spundwandsystens fiel auf Hoesch, Kd&ln-Neuessen.
Vorgeschrieben wurde das Profil 1 in St 37 mit 0,25 bis 0,35% Kupfer-
zusatz, kein Anstrich. Die Bohlenldénge betrdgt 7 m. Einzelheiten der
Konstruktion zeigt Abb. 9. Die Ankergurtung wird, wie jetzt allgemein
Ublich, zur Erzielung einer glatten Vorderwand rickseitig angebracht.
Reibepfahle sind alsdann entbehrlich. Drei Steigeleitern und sieben Schiffs-
halteringe lieBen sich leicht in den Buchten der Spundwand unterbringen.
Die sieben Poller bestehen aus ausbetonierten Eisenrohren von 230 mm
auBerem Durchmesser und 15 mm Wanddicke und sind mittels je drei
angeschweiflster Laschen rickseitig an die Wand angeschraubt.

Uber eine in der N&dhe des oberen Endes in die Wand eingelassene
Holztreppe auf eisernen Wangen spielt sich der Losch- und Ladeverkehr
kleiner Boote ab, die hauptséchlich Heiztorf anbringen. Da die Sohle
vor dem Bollwerk ungefahr auf MNW liegt, fallen alle anlegenden Schiffe
zeitweise trocken.

Der Hauptinteressent an dem Ladeverkehr, ein benachbarter Muhlen-
besitzer, hat sich einen einfachen, elektrisch betriebenen Ladebaum auf-
gestellt.
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Zwei Beispiele zur VergrofRerung des Glcisabstandes usw.
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Zwei Beispiele zur VergrofRerung des Gleisabstandes in bestehenden Eisenbahnunterfihrungen.

aiic Rechte vorbetiniten.

Zunachst der Umbau des NeiRer Kreuzungsbauwerkes auf
Bahnhof Heydebreck (Abb. 1 bis 10).

Abb. 1 u. 2 zeigen die von so vielen Bahnhdfen her bekannte Form
eines Kreuzungsbauwerkes fur spitze Gleisiberschneidungen: Widerlager
und aufgeldste Zwischenmauern aus Massivbeton, die Fahrbahn aus Walz-
trégern In Beton, wobei die Walztrager an den Ecken der Fahrbahn von
Wechseln abgefangen werden, die an starke, mit Beton ummantelte Blech-
balken angeschlossen sind. Das Bauwerk war wéahrend des Weltkrieges
in den Jahren 1913 bis 1916 entstanden. Seine Offnungen waren zu eng
angelegt. Man hatte sich nahezu zwei Jahrzehnte damit abgefunden, dal
in der Offnung 11 die beiden Hauptgitergleise, die von Heydebreck nach
Oppeln und Cosel gehen, also verschiedenen Strecken angehdren, ent-
gegen der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung nur 3,5 m Abstand auf-
wiesen. Ein gleiches Zugestandnis konnte man nicht mehr fur die Off-
nung 1 machen, als cs sich darum handelte, in ihr rechts von dem stark
befahrenen Schnellzuggleis Oppeln—Heydebreck das in beiden Richtungen
zu betreibende Hauptgleis der neuen Eisenbahnlinie Heydebreck—GroR-
Strehlitz unterzubringen.

Hier muften unbedingt

4 m durchgefuhrt wer-

den. Es lag nahe, zu

prifen, ob man denn

nicht aus dem Ostwider-

lager und aus der
Zwischenmauer 1l in

enger Anschmiegung an

den Regellichtraum je

bis zu 25 cm heraus-

schédlen konnte, um die

fehlenden 50 cm zu

schaffen. Als wir aber

durch Stemmen fest-

gestellt hatten, dal Mitte

Steg der Eisenbahnschienen, die die
Auflager der einbetonierten Tréger
bilden, nur 25 cm vom aufgehenden
Mauerwerk entfernt lag, muRiten
wir diesen Gedanken aufgeben.
Kurze Zeit wurde daran gedacht,
unmittelbar nordlich vom alten Bau-
werk ein neues mit stahlernen Uber-
bauten und stdhlernen Zwischen-
stitzen zu errichten. Das erschien
schon um deswillen nicht so ab-
wegig, weil der Beton des be-
stehenden Bauwerkes Anlal zu Be-
denken gab. In der Ummantelung
der schweren stéhlernen Unterziige
befand er sich in voller Auflésung,
und aus der Bristung der Fahrbahnen
schickte sich ein grofer Block an, her-
unterzustiirzen. Die beiden durch-
brochenen Zwischenmauern waren mit Rissen Ubersét. Bei dem Gedanken
an ein neues Bauwerk war uns aber nicht ganz wohl: Die erste Teil-
strecke der Neubaulinie mufite am 1. Juli 1934 in Betrieb genommen
werden. Die Zeit bis dahin héatte fur Entwurf und Ausfuhrung der
Briicke und die damit verbundenen umfangreichen Gleisénderungen und
Dammverlegungen nicht gereicht. Die Kosten héatten 0,5 Mill. RM Uber-
schritten. Noch im rechten Augenblick konnte der Betrieb die Zusage
machen, daR er fur einen Umbau des alten Bauwerkes Erleichterungen
schaffen werde, indem er den Uberfuhrten Reiseziigen von und nach
NeiRe und den durch die Offnung Il westlich der Zwischenmauer I
fahrenden Guterziigen der Richtung Heydebreck—Oppeln behelfméaRig
andere Fahrwege zuweise. Nun erst war der Weg fir einen Entwurf frei,
der an die Stelle der alten Zwischenmauer Il eine schmalere setzte und
dabei doch die alten Fahrbahnen, die 405 t Stahl umschlieRen, beibehielt.
Auf diese Weise konnte sowohl in I als auch in Il ein Gleisabstand von
4 m erzielt werden.

Es liegt auf der Hand, daR trotz Ausschaltung der oberen Gleise die
Aufgabe immer noch heikel genug war. Denn es galt, die Fahrbahn
vor Rissen zu bewahren und in ihrem Bestédnde nicht zu gefédhrden. Zu-
néchst wollten wir statt der Zwischenmauer Il stahlerne, unten eingespannte
Stutzen stellen, ihre Kopfe quer zu den Gleisen links und rechts mit je
einer Auskragung versehen und darauf die stédhlernen Unterzige zur Auf-
nahme der Fahrbahntrager setzen. Das hatte viel fur sich, auf diese
Weise ware fur die in den Offnungen 1 und Il an den Gleisen arbeiten-

Abb. 2.
Gesamtbild von Norden.

NeiBer Kreuzungsbauwerk.
Die alte Mauer Il eingeristet.

Von Reichsbahnoberrat Max, Roloff in Oppeln.

den Rotten die Sicherheit sehr erhoht worden. Da nun aber (Abb. 3 u. 4)
die U.-K. der Fahrbahntréger haufig ihre Hohe wechseln, sahen wir im
Entwurf und Bau nicht leicht zu meisternde Schwierigkeiten. Wir muften
uns deshalb zu einer Ldsung in Eisenbeton bekennen (Abb. 3 u. 4), bei
der die Hohenunterschiede unschwer ausgeglichen werden konnten In
der maRgebenden Zone des Regellichtraumes, d. h. zwischen 1,0 und 3,05 m
Uber S.-O. und noch etwas darlber hinaus ist die neue Mauer nun 0,5 m
dick gegeniiber 1,5 m bei der friheren. Auf dieser waren die schweren
mit Beton ummantelten Blechtrager der einen Offnung mit festen, die
der anderen mit beweglichen Lagern abgesetzt. Die Walztrager wiesen
durchweg Gleitlager auf. Wir haben diese Anordnung beibehalten. Die
Anteile von Bremskraft und Seitensto wurden bei der Berechnung der
neuen Mauer bericksichtigt. Die Beanspruchung des vorziglichen, aus
Sand bestehenden Baugrundes geht udber 3,3 kg/cm2 nicht hinaus. Bei
den Querschnitten A—B und C—D sind die Fahrbahnlasten nur einer
Offnung, beim Querschnitt/:—/7jedoch die zweier Offnungen aufzunehmen.
Infolgedessen sahen wir bei jener am Full ungleichmé&Rige Auskragungen,
bei diesem aber gleich-
méaRige vor. Aus dem
Querschnitt C—D wachst
die Bristung der Fahr-
bahn heraus. Es gelang
uns, in der 79,55 m
langen Mauer 16 Off-
nungen zum Wegtreten
anzulegen. Sie sind im
allgemeinen 0,8 m und
an den Enden bis zu

2,4 m breit.
Wir fingen die Fahr-
bahnen I und 1 am
Orte der alten Mauer |l
ohne besondere Stempel

neben ihr ab. Hierzu teilten wir
(Abb. 3, 3a u. 4) die Mauer In mehr
oder weniger schmale Streifen,
brachten oben — nach Herrichten
von Kammern im Beton — fir die

Fahrbahntréger stahlerne Unterziige
ein, die in verschiedenen Héhen und
im Grundrifl hintereinander liegen,
und brachen jeden zweiten Streifen
ab. Die beibehaltenen Streifen trugen
dann als Behelfspfeiler die Unter-
zige und die Fahrbahnen. Durch
Stahlplatten von 200-200-15 mm
sorgten wir fur einwandfreie Lage-
rung der Unterziige. Die Kelle unter
den Unterzigen und die zwischen
ihnen und den Fahrbahntrégern wur-
den zunéchst in dem Male ange-
zogen, dall Behelfspfeiler, Unterziige
und Deckentréger gegeneinander einwandfrei verspannt wurden. Wahrend
man die Zwischenmauer zur Aufnahme der Unterzilige vorbereitete und diese
selbst einlegte, ging man daran, oben die Gleise nebst Schotter zu beseitigen
und zwischen beiden abzufangenden Fahrbahnen einen Schlitz abzuteufen
(Abb. 4 u. 5). Dieser war notig, um den Beton von oben einzubringen
und um eine sachgemdale Trennung zwischen den Fahrbahnen einerseits,
die bisher nicht bestand, und zwischen ihnen und der neuen Mauer
anderseits auszufiihren. — Am Schlu3 benutzten wir die Gelegenheit, um
die Wasserscheide nach den Regeln der AIB auszubilden. — Als der
Schlitz fertig und die beiden Fahrbahnen einwandfrei auf ihre Unterzige
und diese wiederum auf die Behelfspfeiler abgesetzt waren, zogen wir
die Keile unter den Unterzugen uberall gleichzeitig und mdglichst gleich-
mafRig an, um die alten Auflagerschienen und Lager von ihrer Last zu
befreien. Dazu genlgte ein Zwischenraum von etwa 2 mm. Nun waren
die Vorarbeiten beendet, um einen Mauerstreifen um den anderen abzu-
brechen, von den entstandenen Licken aus in der Langsrichtung die
Kopfe der Behelfspfeiler so weit zu beseitigen, als es die Rucksicht auf
die einwandfreie Lagerung der Unterziige gestattete, und die alten Auf-
lagerschienen herauszunehmen. Die neuen Auflagerschienen wurden auf
die Langen geschnitten, die der Bauvorgang verlangte, mit Ankerléchern
versehen und eingebracht, wobei sie auf den Behelfspfeilern gelagert und
durch Unterklotzen an die Deckentréger gepreBt wurden. Die Lager-
korper der ummantelten Blechbalken konnten nach Herstellung der neuen
Mauerteile eingebracht werden. Nun wurden die Zwischenrdume zwischen
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den Behelfspfeilern durch Eisenbeton in Schalung geschlossen. Nach
seiner Erhartung wurden die Lager der Unterziige von den Behelfspfeilern
auf die neuen Pfeiler umgclcgt. Danach brach man die Behelfspfeiler
ab und errichtete an ihrer Stelle ebenfalls Eisenbetonkdrper, die von™ den

J Bawetsthitt: Die Gfrungon frischen cen (chefbetonpfem durch Bisrbeton geschiasen, carech dlie Gehefpfellor beseitigt 1
pJOU JGL  xa__

Abb. 3. Léngsschnitt durch Offnung 11 Bauabschnitt 1—3.

Abb. 5. Der Schlitz zwischen beiden Fahrbahnen, von Siiden gesehen.
Die Bewehrung der neuen Bristung aufgestellt.
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Abb. 8. Zerstbrungen am Umhillungsbeton der Blechbalken.

Mitteln u. a. dadurch, daR wir das stéhlerne Gelander, das von Hause aus auf
den Bordmauern stand, nun vor diese setzten. Wenn dabei zwischen Ge-
lander und Vorderkante Bordmauer ein zu grof3er Zwischenraum entstand,
haben wir ihn geschlossen, wie Abb. 6 zeigt. Dazu diente ein Eisen-
betonkdrper E, der sich um die waagerechten Halter der Geidnderstiele
legt, eine 3 cm dicke Schicht Bitumenmdortel als obere Abdichtung und
VerschluB der Fuge zwischen E und dem alten Beton und ein gut ver-
ankerter Flachstahl, der den Bitumenmdértel nach der Gleisseite hin be-
grenzt und schitzt. Alledem war vorausgegangen die umfangreiche
Tatigkeit eines Landmessers, die darauf abzielte, die Gleisbogen so zu
legen, daB trotz VergroRBerung ihres Abstandes die Bauarbeiten auf ein
MindestmalR beschrénkt blieben.

Wir verlieBen die Baustelle nicht, ohne einige schwere Krankheiten
des Bauwerkes, die seinen Bestand und den Betrieb gefédhrdeten, zu be-
seitigen. Bereits eingangs erwahnten wir, daR sich aus der Fahrbahn-
bristung ein groBer Block geldst und nach auflen vorgeschoben hatte.
Das war an den stadhlernen Wechseln bei W (Abb. 1). Es war in der
Jugendzeit der Fahrbah-
nen aus Walztragern und
Beton leider meist nicht
Ublich, die Bordwénde zu
bewehren. Dabei haben
sich dann, insonderheit
als Folgen von Arbeits-
fugen und magerem Be-
ton, haufig dieselben
Schéden gezeigt wie hier
auch. Wir beseitigten
den abgewanderten mas-
siven  Betonblock und
setzten an seine Stelle
durch reichliche Beweh-
rung mit den Widerlagern
bzw. den Walztragern
verklammerte Korper aus
Eisenbeton, woflr Abb. 7
ein Beispiel gibt.  Sie
zeigt beilaufig ebenso wie
Schnitt C—D der Abb. 4,
wie wir seit Jahren mit

Jduae! S
die Hau

w ftm]

Abb. 9a. Fur sich liegende Blechbalken.

~hb. 9b.
pafjrbahn eingeschlossene Blechbalken.
Erfolg die oberen Enden ... n .~ j oi uk n,
der Dichtungsbahnen auf Abb‘ 9a u'\ Q“~cgitt der Blechbalken
Bristungsmauern festhal- nac er Or reierunS'
ten: Der schraffierte Teil
des Querschnittes wird betoniert, nachdem die Dichtungsbahnen auf-
geklebt sind. Die Rundstdhle, die in ihn aus dem bereits erharteten
Beton ragen, geben der Betonkappe einwandfreien Halt und sorgen dafir,
dall sie das Ende der Dichtungsbahnen gut einklemmt.

In sehr bedenklicher Verfassung befand sich der Umhillungsbeton
an den Blechbalken, und zwar ringsum, soweit sie fur sich liegen, und
nur an den Unterseiten, wo sic an beiden Seiten von der Fahrbahn ein-
geschlossen sind. An den Untersichten bildete er lose Schalen, die mit
leichten Hammerschlagen geldst werden konnten. Dal} diese erst hier
und da heruntergefailen waren, verdankten sie der Umhullung der Tréger-
flansche mit Drahtgewebe, das von Rost stark mitgenommen war. Man
hatte hier also die Trégeruntersichten geputzt, statt die Schalung 4 cm
tiefer zu setzen und das Betonmischgut nal? einzubringen. Bei Aus-
fuhrungen in dieser Art hat Verfasser seit 25 Jahren stets gute Erfahrungen
gemacht. Drahtgewebe hat er dabei nicht eingelegt. Er hélt es bei
Tréagern mit breiteren Flanschen sogar fir nachteilig. Das breiige Misch-
gut muB da mit Brettsticken in den engen waagerechten Raum gestopft
werden, und dabei bildet dann das Gewebe ein Hindernis. DaR' das
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Abb. 10. Blick auf Offnung 1von Norden. Die neue Mauer Il fertig.

Die ummantelten Blechbalken werden torkretiert.

Mischgut unter den Trégern und das der eigentlichen Fahrbahn in einem
Arbeitsgang einzubringen ist, ist selbstverstandlich. Wo genligend Bau-
héhe vorhanden ist, ziehen wir diese Durchbildung der anderen, bei der
die Trageruntersichten mit Olfarbe gestrichen werden, vor. Soweit die
ummantelten Blechbalken auBerhalb der Fahrbahnplatte liegen, war der
Beton der Aufsichts- und der senkrechten Seitenflachen weich geworden
(Abb. 8). Die Ursache ist in erster Linie darin zu suchen, daf der um-
hullende Beton nicht dicht und die Aufsichtflaichen ohne Gefélle angelegt
waren. Das vornehmlich von oben, aber auch von den Seiten aufgesogene

Abb. 11. ProvinzialstraBe km 57,3 Groschowitz—Beuthen.

Wasser in Verbindung mit den schwefligen Lok-Rauchgasen hat die Zer-
storung bewirkt. Wir entfernten den kranken Beton, umgaben den Stamm-
korper mit einem Netz aus Rundstéhlen und torkretierten (Abb. 9a, b). In
Abb. 10 ist die Torkretschicht rechts schon aufgebracht, links fehlt sie
noch. Einen Teil der Torkretarbeiten in der Offnung Il konnten wir erst
ausfihren, als die beiden oberen Gleise schon wieder in Betrieb genommen
waren. Das hat der Gute des aufgeschleuderten Betons nichts geschadet.

Es wurden 693 m3 Beton abgebrochen, 622 m3 neuer Beton, und zwar
Uberwiegend Eisenbeton hergestellt, 37 t Rundstahl verlegt, 533 m2 Flachen
beibehaltener Betonkdrper abgearbeitet und 367 m2 Flachen torkretiert.

Das neue Hauptgleis Heydebreck—Gr.-Strehlitz wurde am 5. April 1934
auBer Betrieb gesetzt, nachdem es bis dahin von Arbeitsziigen benutzt
worden war, das Gutergleis nach Breslau und die beiden oberen Gleise
von und nach Neile wurden am 9. April ausgeschaltet. Erst mit diesem
Tage konnte sich die Huta, Zweigniederlassung Gleiwitz, der die Arbeiten
Ubertragen worden waren, voll entfalten. Sie hat sie mit groRter Umsicht
so vorbildlich durchgefihrt, da bereits am 20. Juni 1934 der Belastungs-
versuch — mit je 2 Lok auf beiden oberen Gleisen gleichzeitig — durch-
gefuhrt werden konnte. Dabei wurden dann bei ruhender Last und beim
Abbremsen aus 60 km/h Geschwindigkeit an den Pfeilern weder Senkungen
noch seitliche Verschiebungen ihrer Kopfe und Haélse festgestellt. Die
Arbeiten haben keinerlei Schdden an den alten Fahrbahnen hervorgerufen.
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Das Aussehen der nicht steinmetzmafRig bearbeiteten Flachen der
Eisenbetonkdrper (Abb. 10) tut hier insofern wohl, als sie nicht durch
Zementschlamm verunstaltet sind. Die von ihm hervorgerufenen Flecke
lassen sich bekanntlich mit einfachen Mitteln nicht entfernen. Wodurch
entstehen sic? Die Schalung fur einen Eisenbetonkdrper mdge von vorn-
herein in ganzer Hohe hergestellt sein. Das Betonieren werde unter-
brochen, bis der untere Teil erhértet ist. Er schwindet, und die Schalung
quillt. Dabei entsteht zwischen Beton und Schalung ein Spalt, und in
diesen flieBt der Zementschlamm des spéater elngebrachten Mischgutes.
Es gilt also, den Spalt zu schlieBen. Das kann beispielsweise durch Ton
geschehen.

Die Kosten fur die Ausfuhrung
auch die Oberbau- und Sicherungsarbeiten rechnen,
136000 RM.

SchlieRlich sei die Instandsetzung der Uberfihrung der
ProvinzialstraBe in km 57,3 der Strecke Groschowitz—Beuthen
(Abb. 11) kurz angedeutet. In manchen Fallen wird man &hnlich Vor-

im ganzen Umfange, wozu wir
beliefen sich auf

Alle Rechte Vorbehalten.
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DIE BAUTECIINIK
Fachschrift f. d. ges. Bauingenieurwesen

gehen konnen, um den Gleisabstand unter einem ubergefihrten Weg zu
vergroBern. Unser 1878 in Betrieb genommenes Bauwerk hat einen Blcch-
balken von 9 m Stitzweite mit versenkter Fahrbahn und mit FuBsteigen
auf jeder Seite. Die Haupttrager sind 5,5 m voneinander entfernt. Die
Widerlager sind aus Kalksteinen in Kalkmortel. Vor etwa zwei Jahr-
zehnten hatte man hier aus der Langsseite jedes Widerlagers unterhalb
3,056 m dber S.-O. einen Streifen von rd. 25 cm herausgearbeitet, um die
Gleise auseinanderzuziehen. Dabei war dann unterhalb der Auflager
ausladendes Mauerwerk entstanden. Dieses drohte am rechten Wider-
lager abzustiirzen. Es galt also, den Kopf zu erneuern. Wir erhielten
die Zustimmung der Regierung, die Bricke wdahrend der Arbeiten ein-
spurig, und zwar abwechselnd rechts und links zu befahren. Daraus
folgten zwei Bauabschnitte. In jedem wurde ein Haupttrager durch ein
angeklammertes 155 verlangert, das Auflager zurickverlegt, hinter dem
Widerlager eine bis zur StralRenachse reichende gut gesicherte Baugrube
ausgehoben, der neue Korper aus Eisenbeton eingebracht, der alte Haupt-
trager auf diesen endgultig abgesetzt und das 155 wieder entfernt.

Uferabbruch und Uferschutz an der Unterelbe.

Von Baurat Meisel, Hamburg.

Seit der Besiedlung der Ufergeldande an der Unterelbe fiihren deren
Bewohner einen steten Kampf mit den Wassergewalten der Elbe, die
ihnen den Landbesitz streitig machen. Viele Schriften und Chroniken
berichten in lebhaften Farben von Wassersnot und Katastrophen, bei denen
oft ganze Landstriche der verheerenden Gewalt der Sturmfluten zum
Opfer fielen. Erwdéhnt sei nur das ausgezeichnete Buch ,,Die Niederelbe*
von Prof. Linde, in dem er schreibt: ,Seit alters werfen sich die beiden
Elbstrome in dem gemeinsamen Bett unbéndig hin und her, brechen das
Ufer ab und bauen ein neues auf, wie es lhnen gefallt. Wo die Wellen
jetzt fluten, klangen die Kirchenglocken, wo die Koggen der Hanse fuhren,
da dehnt sich weite Schilfwildnis, oder Rinderherden gehen auf neu-
gewonnenem Grunland. Von mehr als einem Vineta der Eibe erzahit
die Geschichte.* Wenn auch heute die Gefahr der Deichbriiche durch
die nach den strengen Regeln der Deichordnungen jahrlich vorzunehmende
Deichschauung und Deichunterhaltung nach menschlichem Ermessen als

Abb. 1. Uferabbruch oberhalb Brunshausen.

gebannt angesehen werden kann, so gehen doch Jahr fir Jahr viele
Quadratmeter wertvollen AufRendeichlandes durch Abbruch an ungeschitzten
Uferstrecken verloren. Das ist in heutiger Zeit, da wir wieder jeden
FuBbreit Kulturland als wertvollstes Volksvermdgen schétzen gelernt
haben und wo an anderen Stellen unter Aufwendung groRer Mihen und
Kosten Odland kultiviert und Neuland gewonnen wird, besonders zu
beklagen (Abb. 1 u. 2).

Fir den Uferschutz hat der Eigentimer des Ufergrundstiicks zu sorgen.
Gesetzlich ist er dazu nicht verpflichtet. Er wird sich deshalb in der
Regel nur dann zu SicherungsmaBnahmen entschliefen, wenn die Kosten
zu dem Werte und Ertrage seines Grundstiicks in angemessenem Ver-
héltnis stehen. Diese Voraussetzung ist aber in den meisten Fallen nicht
erfillt, weil einerseits der Wert des AuBBendeichlandes meist hinter dem des
eingedeichten mehr oder weniger zurickbleibt, anderseits die Kosten
eines wirksamen Uferschutzes an einem so gewaltigen Strom wie die
Unterelbe auflerordentlich hoch sind und auf einmal aufgebracht werden
miussen, wahrend der Verlust des Landbesitzes beim Fehlen einer Ufer-
sicherung nur allmahlich vor sich geht. Aber selbst wenn sich die Auf-
wendungen fur den Uferschutz fur den einzelnen Uferanlieger wirklich
lohnten, so sind die meisten einfach nicht in der Lage, die notwendigen
erheblichen Mittel aufzubringen. Dazu kommt, daR der Uferschutz vor
einem einzelnen Ufergrundstick seinen Zweck nur unvollkommen erfullt,
wenn nicht auch die Nachbargrundsticke in gleicher Weise geschutzt
werden. Ein ZusammenschluR aber von mehreren Uferanliegern zu ge-

meinsamen SicherungsmaBnahmen, zu dem auch die landwarts benachbarten
Grundstickseigentimer wegen ihres mittelbaren Nutzens an dem Ufcr-
schutze treten muRten, wird aus den vorgenannten Griunden nur schwer
zustande kommen. So ist es denn nicht verwunderlich, da so mancher
Bauer an den Ufern der Unterelbe tatenlos zuschaucn muB, wie ihm die
Wasserfluten Stiick um Stick seines Landes entreiBen. Verzichtend sagt
er nur: ,Lat rieten, ick kann’t nich holen.* .

Manchmal freilich kommt ihm eine Hilfe. Das ist dann, wenn sein
Ufergrundstiick als schmaler Streifen unmittelbar vor dem Deich liegt und
der Deichverband an der Erhaltung des Landstreifens als wirksamem
Deichschutze oder zur Gewinnung von Deicherde fur Ausbesserungszwecke
ein besonderes Interesse hat. In solchen Féllen uUbernimmt der Deich-
verband, in dem alle Eigentimer des Binnendeichlandes zusammen-
geschlossen sind, die Lasten des Uferscbutzcs auf seine starkeren Schultern.
Auf diese Weise sind von den Deichverbdnden besonders an dem schleswig-

Abb. 2. Uferabbruch bei Brunshausen.

holsteinischen Ufer der Unterelbe, das den Angriffen wegen seiner un-
glnstigen Lage zu den h&ufigen und starken westlichen Winden besonders
ausgesetzt ist, groRe Uferstrecken geschiitzt worden. Anders liegen da-
gegen die Verhaltnisse am hannoverschen Ufer. Wahrend in Schleswig-
Holstein von den Deichverbdnden die gesamten Lasten der Unterhaltung
der Deiche und der dazugehdrenden Nebcnanlagen getragen werden,
weist die hannoversche Deichordnung jedem Eigentiimer deichgeschiutzten
Landes je nach der GroRe der Parzelle eine mehr oder weniger grofl3e
Deichstrecke, eine sogenannte Kabel zu, die er aus eigenen Mitteln schau-
fahig zu unterhalten und, wenn notwendig, selbst mit einer Steinschutz-
decke zu versehen hat. Der Deichverband selbst, in dem die einzelnen
Kabelhalter auBerdem zusammengeschlossen sind, greift erst dann helfend
ein, wenn die Ausbesserung grofler, gefahrdrohender Deichschdden die
finanzielle Leistungsfahigkeit des einzelnen Kabelhalters Ubersteigt. Es
liegt auf der Hand, da bei dieser Regelung ein vorsorglicher Uferschutz
des Deichvorlandes fast immer unterbleibt, zumal der Besitzer des
AuBendeichlandes und die Kabelhalter der dahinterliegenden Deichstrecke
in den meisten Fallen verschiedene Personen sind. Hierauf dirfte es
mit zurickzufihren sein, dal das hannoversche Ufergeldande nur sehr
wenig geschitzte Ufer und deshalb sehr ausgedehnte Abbruchstrecken,
im ganzen etwa 25 km, aufweist.

Noch in weiteren, freilich nur selten eintretenden Fé&llen kann den
Uferanliegern die Last des Uferschutzes abgenommen werden, und zwar
durch den Wasserlaufunterhaltungspflichtigen, das ist bei den Reichs-
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Abb. 3. Windwellen am Ufer der Elbinscl Pagensand

bei Windstarke 6.

WasserstraBen das Reich. Nach § 119 des preuflischen Wassergesetzes
hat ,der zur Unterhaltung des Wasserlaufs Verpflichtete diejenigen
Arbeiten an den Ufergrundstiicken auszufuihren, die erforderlich sind, um
einer zuklUnftigen Behinderung der Vorflut durch Uferabbriiche vorzubeugen
oder die infolge der Schiffahrt oder von Strombauten an den Ufergrund-
sticken entstandenen Schaden zu beseitigen und solche Schaden fur die
Zukunft zu verhiten*.

Eine Behinderung der Vorflut durch Uferabbruch ist im Ebbe- und
Flutgebiet bei Stromen von der GroRe der Unterelbe kaum jemals zu
befurchten. Auch gehdéren Uferabbriiche, die mit Strombauten im urséch-
lichen Zusammenhang stehen, zu den Seltenheiten. Die Aufgabe der
Stromregelungen bei Tidestromen ist es ja gerade, den unregelmafig, oft
in getrennten Bahnen verlaufenden und nach den Ufern drangenden Flut-
und Ebbestrom in ein gemeinsames, nicht zu nahe der Ufer liegendes
Hauptstrombett zu zwingen. Die dafur erforderlichen Strombauwerke,
wie Stacke, Leitddmme, Parallelwerke u. a., sollen dem Angriff des Stromes
auf die Ufer entgegenwirken und sind deshalb dem Uferabbruch eher
abtraglich als forderlich. Eine Stromregelung, die eine entgegengesetzte
Wirkung hat, wird in den meisten Fallen ihr Ziel nicht erreichen. Anders
verhalt es sich mit den Schiffahrteinflissen auf die Ufer. Jede Welle,
ganz gleich, wodurch sie entstanden ist, ubt mit der ihr innewohnenden
Bewegungsenergie auf das Ufer einen Stol3 aus, der um so wirkungsvoller
ist, je steiler das Ufer bzw. die Abbruchkante ist. Es werden somit

Abb. 6. Pflanzungen von Horsten von Scirpusgrasern

auf der Spulflache.

auch die durch die Schiffahrt, besonders durch die schnellfahrenden Schiffe
erzeugten Wellen bis zu einem gewissen Grade zu den Uferschaden bei-
tragen. lhr EinfluR tritt aber doch vollkommen zurick gegenlber der
Wirkung der viel haufigeren und starkeren Windwellen, die bei unruhigem
Wetter oft stunden- und tagelang ohne Unterbrechung und mit groRer
Gewalt gegen das Ufer geworfen werden (Abb. 3). Sehr haufig werden
den Uferbdschungen bei Sturmfluten die ersten Wunden geschlagen.
Werden dann solche Schéden nicht bald ausgebessert, dann haben der
Wellenschlag und die vielen anderen Krafte, wie Stromung, Frost, Eis-
gang usw., bei ihrem Zerstdrungswerk ein leichtes Spiel. Aus anfanglich
kleinen Verletzungen des Ufers werden in verhaltnisméRig kurzer Zeit
lange Abbruchstrecken. Zu den leicht verwundbaren Stellen des Ufers
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Abb. 4. Uferabbruch unterhalb Brunshausen mit Einmindungen

von Entwasserungsgréaben.

gehdren vor allem die Einmindungen von Entwasserungsgraben. Infolge
des hier fehlenden, die Wellen- und Wasserbewegung hemmenden
Pflanzenwuchses bietet sich den vorgenannten zerstérenden Kréften eine
leichte Angriffsméglichkeit, so daR sich der Abbruch nach der Tiefe und
vor allem seitlich mehr und mehr ausbreitet, bis er den vom benachbarten
Entwésserungsgraben entgegenkommenden Abbruch erreicht hat und so
allmahlich an der ganzen Uferstrecke, an der solche Grében in gréfRerer
Zahl einminden, eine steile Abbruchkante entsteht (Abb. 4).

Es ist deshalb besonders wichtig, die Einmindungen der Entwé&sserungs-
graben gegen den Angriff der Wellen und Strémung durch Faschinen und
Steine zu schitzen und gut zu unterhalten.

Es ist rein menschlich zu verstehen, wenn die Uferanlieger an der
Unterelbe in ihrer Not immer und immer wieder Ausbaumafnahmen
und Schiffahrtein-
flusse als die ein-
zigen Ursachen fir
die Uferabbruche hin-
zustellen und damit
die gesamte fur sie
kaum tragbare Ufer-
schutzlast auf die stéarkeren Schultern des Reiches abzuwalzen versuchen. Die
ReichswasserstraBenverwaltung war immer bereit, wegen der Rickwirkung
des Verfalls und Abbruches der Ufer auf die Fahrwasserunterhaltung und
In Anerkennung eines gewissen, wenn auch untergeordneten schadi-
genden Einflusses der Schiffahrtwellen zu ihrem Teile an einem Schutze
der Ufer mitzuhelfen. Sie kann aber bei der Tatsache, daR die Ufer-
abbruche Uberwiegend durch die vorerwahnten natirlichen Einflusse
verursacht werden, unmdglich die Voraussetzungen des § 119 des
preuRischen Wassergesetzes als gegeben anerkennen. Eine Ubernahme

Abb. 5.

Abb. 7. Pflanzungen von Weidenstecklingen

auf der Spulflache.

der gesamten Uferschutzlast entgegen diesen z. Z. bestehenden wasser-
gesetzlichen Bestimmungen wirden voraussichtlich folgenschwere Berufungs-
falle schaffen. Eine andere Frage ist es, ob nicht bei der z. Z. im Gange
befindlichen Schaffung eines Reichswasserrechtes die Trégerschaft fur den
Uferschutz an solchen so groRen Naturgewalten unterliegenden Strémen
wie die Unterelbe etwas erweitert werden sollte.

In den letzten Jahren ist es nun gelungen, den Uferanliegern an
einzelnen Stellen durch Vorspulen von bei Baggerungen anfallendem
Baggersand vor dem abbriichigen Ufer wirksame Hilfe in der Uferschutz-
frage zu bringen. Dieses Verfahren ist an der Unterelbe erstmalig im
Jahre 1931 vor einer rd. 1 km langen Uferstrecke bei Twielenfleth mit
einer 3,30 m hohen steilen Abbruchkante versucht worden. Die Spulrohr-
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leitung wurde in einem Abstande von etwa 15 m mit dem Ufer gleich-
laufend vorgestreckt. Die durch die Spulung entstehende Sandflache
stellte sich nach dem Lande zu nahezu waagerecht, nach dem Strom-
laufe zu Uber Wasser mit einer Neigung 1:20 und unterWasser 1:5 ein.
Zwischen HW und NW entstand eine durchschnittliche Neigung 1:10
(Abb. 5). Die Hohe der Vorspulung wurde so gehalten, dal am Ufer
noch ein etwa 0,5 m hoher Absatz der Abbruchkante als Schutz gegen
Aufwehung und Auftreibung des Sandes auf die dahinterliegenden
Wiesen stehenblieb. Die Erfahrung hat jedoch gelehrt, dal diese MaR-
nahme gegen die Sandaufwehung allein nicht gentgt. Es ist unbedingt
eine Festlegung des Sandes durch eine Kleidecke, Besodung oder durch
Anpflanzung erforderlich.

Eine weitere Vorspiulung ist
Kollmarer Hafens auf Wunsch des
Schutze des Deichvorlandes vorgenommen worden.

im Sommer 1933 unterhalb des
Ill. Holsteinischen Deichbandes zum
Der Deichband

Abb. 8.
Zusammengewachsene Reihen von Scirpusgrasern.

hat dann im darauffolgenden zeitigen Fruhjahr in mustergultiger Weise
die Sandflache oberhalb der Hochwassergrenze mit Weidenstecklingen
in gegenseitiger Entfernung von etwa 0,75 m und die zwischen HW
und NW gelegene Flache mit Horsten von Scirpusgrasern wie Hink
oder Simse (Scirpus maritimus oder Scirpus tabernaemontani) und ver-
einzelt von Ret in schrag zur Stromrichtung laufenden Reihen von 3,50 m
Abstand bepflanzt. Die einzelnen Horste in den Reihen erhielten einen
Abstand von 0,5 m (Abb. 6). Die Weidenstecklinge sind zum groRten
Teil gut angewachsen und haben viele und lange SchéRlinge getrieben
(vgl. Abb. 7). Ebenso haben sich die Scirpuspflanzungen auRerordentlich
gut entwickelt und die ganze Flache mit Scirpusauslaufern netzartig tber-
spannt (vgl. Abb. 8). Weniger gut dagegen sind die Retpflanzungen an-
gewachsen, fur die anscheinend der aufgespilte Sandboden zu wenig
kleihaltig ist. Im groBen und ganzen aber sind die Pflanzungen uber-
raschend gut angewachsen und gediehen, so daR bereits im Sommer
desselben Jahres eine Uppige, schlickfangende Vegetation vorhanden und

Uferabbruch und Uferschutz an der Unterelbe
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jede Gefahr der Sandverwehung gebannt war (Abb. 9). Durch das im
besten Einvernehmen durchgefihrte und sich ergdnzende Zusammen-
wirken der Reichswasserstralenverwaltung mit dem Deichband ist hier
in verhaltnisméaRig kurzer Zeit und in billiger Weise auf einer etwa
1700 m langen Strecke ein wirksamer Uferschutz geschaffen worden, dessen
Bestand bei der geringen Angriffsmoglichkeit, die die Wellen auf der
flachen und durch Pflanzenwuchs befestigten Strandflache finden werden,
auf Jahrzehnte hinaus ohne grdRere Unterhaltungsarbeiten gesichert sein
dirfte.

Die auflerordentlich erfolgreiche Ufervorspulung bei Kollmar ermunterte
nunmehr auch die Interessenten am linken Elbufer mit der Reichswasser-
strallenverwaltung zwecks Vornahme gleicher Sandvorspulungen vor ihren
gefahrdeten Ufern zu verhandeln. So wurden mit der Gemeinde Kraut-
sand, mit dem Deichverband der Il. Meile Alten Landes, der Wasser-
genossenschaft Brammersand Vertrage zwecks Ufersicherungen unterhalb

Abb. 9.
Durch Pflanzungen festgelegte Spulflache bei Kollmar.

des Krautsander Hafens, oberhalb der Lihemindung und unterhalb der
Wischhafener Siiderelbe abgeschlossen, nach denen die Reichswasser-
stralRenverwaltung die Sandvorspulung, die Uferanlieger als Tréger der
SchutzmalRnahmen die Ubrigen Arbeiten, wie die Erbauung von Stacken
zur Begrenzung des Spulgeldndes bei der Einmindung von Entwéasserungs-
gréaben, Nebengewadsser u. dgl.,, die Festlegung der Sandflache zur Ver-
hinderung von Sandverwehungen usw. zu leisten und die Kosten dafur
zu Ubernehmen haben. Die gewonnene Neulandflache wird den An-
liegern als Eigentum Uberlassen.

Die Vorspllung vor dem Krautsander Ufer, das bereits bis dicht an
die Wurt eines Hofes abgebrochen war, ist schon im Sommer 1934 mit
gutem Erfolge durchgefihrt worden.

Die uUbrigen Vorspulungen werden in diesem wund den néachsten
Jahren folgen. Die zeitliche Durchfiihrung bleibt naturgemaf? abhéngig
von dem Anfall geeigneten, nicht zu feinen Baggersandes bei Baggerungen
in der Nahe der vorzuspilenden Abbruchufer.

Der Bau von Autobahnen durch Moorgebiete.
Von Reg.-Baumeister a.D. ®r.s3ng. Erich Zill, Bad Oeynhausen.

Es ist heute allgemein anerkannt, dal man beim Durchqueren von
Moorgebieten mit hochwertigen Verkehrswegen gezwungen ist, das
anstehende Moor dann restlos zu beseitigen, wenn man Dammschittungen
wahlt, um hinterher letztere unmittelbar auf dem unterlagerten festen
Boden schitten zu konnen. Bei Verkehrswegen geringerer Bedeutung,
wie Feldwegen u. dgl., kann man selbstverstandlich eine Sanddecke auf
einigermaBen festes Moor schitten, ohne dieses beseitigen zu mussen.
Aber fir Autobahnen und Eisenbahnen ist es unbedingt erforderlich, das
Moor vollstdndig zu beseitigen.

Man konnte diese Verkehrswege unter Vermeidung einer Damm-
schittung naturlich auch durch Bricken uberfuhren. Vergleichsberech-
nungen haben aber gezeigt, daR solche Briucken erheblich teurer werden
als Dammschiittungen. Fir die Uberbriickung von Mooren kommt eine
Grindung auf engstehenden Eisenbetonpfahlcn in Frage, auf denen die
Fahrbahntafel aus Stahl oder Eisenbeton anzuordnen ist. Die Herstellung
einwandfrei gegen die aggressiven S&uren des Moores geschitzter Pfahle
ist aber heute noch nicht geldst. Es wurde vorgeschlagen, Eisenbeton-
ortpfahle mit Blechmantel anzuwenden, bei denen der Schutzanstrich auf
das Innere des Blechmantels aufgebracht, dieser mittels Jungfer ein-
gerammt und der Beton nebst Bewehrung hinterher eingebracht wird.
Es wird behauptet, dal nach dem bald zu erwartenden Durchrosten des
Blechmantels der Schutzanstrich auf dem Beton haften bleibt. Wir kénnen

uns nicht denken, dafll dies restlos geschehen wird; jede kleine, nicht
geschitzte Stelle wird den S&uren Zutritt geben und eine schnelle Zer-
storung des Betons herbelfihren. Bei Verwendung von Betonpfahlen
mufRte schon dazu Ubergegangen werden, diese auBerhalb fertigzustellen,
um sie vor dem Rammen einwandfrei isolieren zu kénnen, In diesem
Falle wére es aber erforderlich, den Isolieranstrich gegen Beschadigung
beim Rammen besonders zu schitzen, etwa durch Einléten des ganzen
Pfahles in einen Blechmantel. Bei ganz groRen Moortiefen kénnte eine
Vergleichsrechnung allerdings ergeben, daR eine Uberbriickung wirtschaft-
licher ist als eine Dammschittung, vor allem dann noch, wenn z. B. der
Dammboden auf sehr groBe Entfernungen herangeschafft werden mufR.

Die bei der Moorbeseitigung zu wéahlenden Verfahren hangen zu-
néchst von der Moorbeschaffenheit ab. Es gibt sehr weiches und nasses
Moor, bei dem die Bdschungen nicht stehenbleiben, wenn man eine
Baugrube anlegt und diese ieer pumpt. Dieser Fall kommt hauptséchlich
beim Niederungsmoor vor. Das Hochmoor ist vor allem dann, wenn es
schon vorentwassert ist, ganz gut tragfahig, und es bleiben in diesem
Falle die Bdschungen gut stehen, wenn auch vereinzelt wohl Rutschungen
kleineren AusmaBes Vorkommen koénnen. Es ist also bei einer vor-
liegenden Aufgabe zu untersuchen, welche Moorarten vorherrschen.
Haufig kommen (brigens innerhalb eines Hochmoorgebietes Niederungs-
moore vor, die sich hauptsachlich in Senken des Untergrundes gebildet
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haben. Nur ein genauer Kenner des Moores ist in der Lage, durch
fluchtige Untersuchung festzustellen, wo sich derartige Vorkommen finden.

Beim Hochmoor Ist weiter zu beachten, dal3 es ebenfalls verhaltnis-
maéaRig schwierig ist, vorher festzustellen, wie groR der Umfang stérender
Holzeinschisse ist. Bel dem gewdhnlichen Heidetorf, der aus den
Sphagnumarten-entstanden ist, kommen solche Holzelnschisse nur sehr
selten vor. Es ist aber Kklar, daB man fur Moor, das reichlich von Holz
und Stumpfen durchsetzt ist, ein anderes Verfahren wéhlen muR als fir
ziemlich reines Moor.

Der Untergrund des Moores mufl untersucht werden. Wenn das
Moor auf Sand gelagert ist, so haben wir an der Oberflache in der Regel
eine verfestigte Ortsteinschicht mit einer Machtigkeit von 0,30 bis 1 m,
oder sonst lehmigen oder tonigen, immer undurchldssigen Boden. Es
kann erforderlich sein, auch von diesen Bodenarten einige zu beseitigen,
um einen standfesten, sicheren Damm zu erreichen.

Bel der Betrachtung der verschiedenen Bauverfahren muR man aber
vor allem berucksichtigen, dal fur die verschiedenen Moorvorkommen
verschiedene Verfahren in Frage kommen, je nachdem ob es sich um
kleine oder groBe Mengen handelt; denn es ist ersichtlich, dal man fir
kleine Vorkommen nicht mit groBen Sondergerédten arbeiten kann, die
die Kosten fur die Moorbeseitigung ins Ungemessene steigern wirden.
Wir werden daher im folgenden bei unserer Untersuchung der ver-
schiedenen Bauverfahren drei Gruppen untersuchen, und zwar 1. solche
Verfahren, die fur groBe und kleine Mengen gleichbleiben, 2. Verfahren
fur sehr groRe Massen, und schlieBlich 3. behelfméaRige Verfahren fir
kleinere und kleinste Mengen.

Im letzten Jahrzehnt bestand die Gelegenheit, sehr viele Moorarbeiten
kennenzulernen, so am Kistenkanal und auch einmal beim Mittellandkanal.
Es sind hier neue Verfahren ausprobiert worden und zum Teil vom Ver-
fasser auch schon kritisch gewdirdigt wordenl).

I. Moorbeseitigungsverfahren fur kleine bis groBe Bauwerke.

Bei nicht zu groRen Tiefen, d. h. bis etwa zu zweimaligem Wurf
= 2 bis 3 m und stehenbleibenden Bdéschungen, kommt das Ld&sen und
Laden von Hand in Mulden mit Patentgleisbetrieb immer dann in Frage,
wenn der Abtrag durch kurzen Quertransport unmittelbar seitlich gelagert
werden kann, auch dann noch, wenn die Verwendung kleiner Diesel-
Loks von etwa 10 PS bei etwas langeren Forderstrecken erforderlich wird.
In diesem Falle Ist es notig, dal genugend grofRe Kippflachen vorhanden
sind und dadurch das Verlegen des Patentgleises auf der festen Moor-
oberflache der Kippe mdglich ist. Werden die Entfernungen so groB,
dall groRBere Fahraggregate gewdahlt werden mussen — 600-mm-Spur mit
Holzschwellen oder mehr —, so Ist fir das Verlegen des Gleises eine
Sandunterlage von 20 bis 30 cm Dicke erforderlich und bei der Anordnung
héherer Kippen als 1 m ein weiterer Sandzusatz fur die Kippe selber,
der etwa je nach der Moorbeschaffenheit 20 bis 30% betrégt.

Diese Verfahren kommen auch fir grofle Bauwerke immer dann in
Frage, wenn es sich darum handelt, groRe Arbeitermassen bei Handarbeit
unterzubringen. Falls dieses Erfordernis nicht besteht, wird es natirlich
wirtschaftlicher sein, bei groBen Massen kleine Loffelbagger von 1 m3

Inhalt zum Lo6sen und Laden zu verwenden. Hierbei ist es immer
zweckma@Rig, den Loffelinhalt durch einen Sonderloffel um 50% zu
vergroBern, da das spezifische Gewicht des Moores ungefahr = 1,0 ist

und es eine unnitze Kraftvergeudung ware, hier mit dem Loffel fir
gewdOhnliche Bodenarten zu arbeiten.

Neuerdings wird fur die Beseitigung von weichem Boden, wie Morast
und auch Moor, das Sprengen vorgeschlagen, das hauptsachlich in
Amerika verwendet wird2.

Die Verfahren: a) Sprengen im Querschnitt, b) in der Achse und
¢) Entlastungssprengung koénnen nur bei Moor angewendet werden,
dessen Bdschungen stehen bleiben. Wenn dies aber der Fall ist, haben
wir es in der Regel mit schon vorentwéssertem und in Kultur ge-
nommenem Moor zu tun. In Deutschland ist es jedenfalls unmdglich,
dann den ganzen Aushub einfach in die Gegend zu sprengen. Die Kultur-
schadenanspriiche wirden die Billigkeit des Verfahrens wieder zunichte
machen. AuBerdem kommen bei uns Moore von mehr als 6 bis 8 m
Méchtigkeit nur selten vor.

Dann bleiben noch 2. die Tiefensprengung und 3. die Entlastungs-
methode. Bei beiden Verfahren Ist einmal nicht einwandfrei festzustellen,
ob die Moorbeseitigung mittels Sprengen eine vollstdndige war, well Uber
dem fortzusprengenden Moor schon eine Sandlagerung von 3 bis 4 m
Méchtigkeit aufgebracht worden Ist. Wenn an einzelnen Stellen das
Moor nicht restlos beseitigt ist, werden hier spéater die besonders ge-
fUrchteten oOrtlichen Setzungen im Gegensétze zur gleichmaRigen Setzung

m Zill, Der Bau von Schiffahrtkandlen durch Hochmoorgebiete.
Bautechn. 1932, Heft 21.

2 Casagrande u. W heeler,
zur raschen Stabilisierung von StraBenddmmen auf weichem Untergrund.
Die StraBe 1934, Heft 6.
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sicher auftreten. Es ist namlich klar, dal die Bemessung der Absténde
der Sprenglocher und die GroRe der Sprengladung verschieden sein
mussen je nach dem Vorkommen der verschiedenen Moorarten. Diese
sind aber durch die vorzunehmenden Untersuchungen nicht einwandfrei
genau festzustellen. Auch wird es nicht gelingen, durch Sprengung die
Holzeinschiisse zu beseitigen. Diese werden ebenfalls AnlalR zu den
gefurchteten spateren ortlichen Setzungen geben, da sie in verschiedenem
Umfange auftreten.

Als zweiter Einwand gegen diese Verfahren spricht die Tatsache,
dall hierbei die vorher aufgebrachte Sandschittung von etwa 3 bis 4 m
Méchtigkeit durch die Sprengung bis zu 2 m in die Hohe geschleudert,
also zundchst gelockert wird, um dann wieder in sich zusammenzusinken.
Es ist ersichtlich, daB hierbei der Damm selbst nicht die Verdichtung
erhalt, die bei hochwertigen Verkehrswegen gegen das spatere Sacken
erforderlich ist. Gerade die letzten Untersuchungen3 4 haben gezeigt,
dal z. B. das Stampfen in Lagen von nicht tber 0,7 m Dicke stattfinden mufR.
Nur bei ganz reinem kohé&sionslosen Boden, der feinen Sand in geniigender
Menge enthélt, wéare es moglich, mittels Einsumpfens bei derartig hoch-
geschitteten Dammen eine ganz feste Lagerung zu erhalten. Es wird
aber dadurch eine erhebliche Verteuerung des Einsumpfens entstehen,
dal beim Moor die Vorflut in der Regel sehr schlecht Ist und daher
das Einsumpfwasser durch kuinstliches Heben wieder beseitigt werden muR.

Selbstverstandlich koénnen die Sprengverfahren bei verhéaltnisméaRig
flissigem, morastigem Boden grofRRe Dienste leisten, jedoch kaum bei
dem hier zu behandelnden Moorboden. Die Kosten des Sprengverfahrens
werden In dem angefihrten Aufsatze2) mit % bis 1/2 der Kosten fur Voll-
aushub angegeben, und dabei wird davon ausgegangen, daR die Beseiti-
gung morastigen Bodens bei heutigen Preisen etwa 2,10 bis 2,70 RM/m3
betragen wirde, In unserer Arbeitl) haben wir nachgewiesen, dafl die
dort gebrachten Verfahren erheblich billiger sind. Wenn man die Schéden
und Nachteile der Sprengverfahren bei Moorboden weiter bericksichtigt,
wirden die Kosten hierfur tatséchlich bedeutend héher ausfallen.

Aus wirtschaftlichen und landeskulturellen Ricksichten mufl daher
auf diese Sprengverfahren beim Mooraushub fir hochwertige Verkehrs-
wege wie Autobahnen und Eisenbahnen, bis auf Ausnahmefalle, ver-
zichtet werden.

Il. Bauverfahren fir groBe Massen.
A. Nasses, nicht standfédhiges Moor.

Bei nassem Moor, bei dem die Bdschungen bei Aushub im Trockenen
nicht stehenbleiben, sondern dauernd und recht umfangreich nachrutschen,
muB das Moor mittels NaBbaggerverfahrens beseitigt werden. Hierfur
kommt etwa der Moorspezialeimerbagger In Frage, der von Garbe6) be-
schrieben wurde und beim Mittellandkanal erstmalig benutzt wurde.

Dieser schwimmende Eimerbagger baggert das Moor in eine auf dem
Bagger befindliche Verbreieranlage, In der das Moor durch Zusatz von
Hochdruckwasserstrahlen von etwa 5 at vor Rosten so zerkleinert wird,
dal eine spulfahige Masse entsteht, die dann mittels Rohrleitungen zur
Ablagerungstelle fortgedriickt wird.

Ebenso gut, vor allem dann, wenn es sich nicht lohnt, einen Spezial-
bagger neu zu beschaffen, kann ein schwimmender Greifer zum Ldsen
und Laden verwendet werden, der dann in eine gleiche Verbreler-Vor-
richtung laden mufR. Auch hier muR das erzeugte Sondergemisch durch
Rohrleitungen fortgedriickt werden, weil die Tragfahigkeit des Moores so
gering ist, daR eine Verwendung von Rollbahnen kaum in Betracht
kommt.

B. Standfestere Moore.

Moore, hauptséachlich Hochmoore, bei denen die Bdschungen verhalt-
nismalig gut stehenbleiben, werden am besten mittels Greifbaggers von
der zu entwéssernden Sandoberflache aus, die dem Moor unterlagert Ist,
gelést und In einer fahrbaren Anlage verbreit, spulfahlg gemacht, und
das erzeugte Spligemisch wird durch Rohrleitungen zur Ablagerungsflache
fortgedrickt.

Falls eine Spulkippe nicht anwendbar Ist, oder auch dann, wenn das
Moor sehr stark von Holzeinschissen durchsetzt ist, kann es in Frage
kommen, statt des Greifbaggers einen Loffelbagger anzusetzen, der dann
in Rollbahnen ladet. Diese verfdhrt den Moorboden entweder auf eine
Kippe, natirlich mit Sandzusatz, oder Kkippt das Moor in eine ortsfeste
Verbreieranlage, von der aus das Moor auf eine Spulkippe gebracht wirdJ).

Bei recht festem Hochmoor, d. h. bei solchem, das vorentwéssert ist
und dessen Machtigkeit etwa bis zu 4 oder 5 m betrégt, kénnen ge-
wohnliche Tiefbauverfahren benutzt werden, wobei zum Losen und Laden
Greifbagger bis zur GroRBe Menck Modell IV oder Trockeneimerbagger
bis zu 100 1 Eimerinhalt dienen. Die Moormassen werden hierbei

3 W. Loos u. H. Lorenz,
Strafle 1935, Heft 4, S. 111 (1V, 2).
4 Peter Lledek, Bodenkundlicher Schulungskurs.

Verdichtung geschitteter Damme. Die

Die Stral3e 1935,

Sprengen, ein einfaches HilfsmittdNr. 4, S. 117 u. 118. ) ) ) o
Garbe, Baggerarbeiten am Mittellandkanal im Moor des Drémlings.

Z.d. Vdl 1932, Nr. 20, S. 485 ff.
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mittels 600-mm-spurigen Gerats auf Gleis mit Holzschwellen verfahren.
Hierbei ist haufig nicht einmal eine Sandunterlage fur die Gleisverlegung
erforderlich, nur mufl ein Sandzusatz bei hoéheren Kippen vorgesehen
werden.

Der Raupengreifbagger arbeitet hierbei am besten auf einem Schwellen-
rost, wobei die Schwellen zweckm@Rig aus jungen, grinen Baumstdmmen
zu bilden sind, da diese sich infolge ihrer Elastizitdt besonders bewahrt
haben.

I1l. Bauverfahren fir kleine Mengen.

Bei Moorbeseitigungen kleineren Umfanges, etwa bis zu 50 000 m3
aber mit verhéltnismalig groRBen Tiefen oder bei recht nassem Moor,
mussen Verfahren angewendet werden, die mit den gewdhnlichen Geréten
des Tiefbaues durchgefuhrt werden konnen, da die obenerwédhnten
grolRen Aggregate in solchen Féllen zu unwirtschaftlich arbeiten wirden.

Es ist klar, daR fur trockenes Moor, bei dem die Bdschungen stehen-
bleiben, irgendeines der obenerwdhnten Verfahren benutzt werden
kann. Schwierigkeiten bereiten nur die nassen Moore, bei denen die
Bdschungen nicht stehen bleiben. Fur diese Falle schlagen wir vor, das
zu beseitigende Moor durch Fangeddmme zunéchst einzufassen, derart,
dall an den &uReren Begrenzungen je zwei Reihen leichte eiserne Spund-
wande eingetrieben werden, und zwar mit solchem Abstande von-
einander, daB sich je nach der Moortiefe nach Herausnahme des Moores
eine Sandschiuttung zwischen den Spundwénden einbringen 1aRt, die den
Greifbagger tragt, der den inneren Mooraushub vorzunehmen hat. Die
nach innen zu vorgesehene Spundwand darf ndmlich durch die Auflast des
Gerétes nur gering beansprucht werden, da bei Herausnahme des Moores
innerhalb der Fangeddmme diese stehenbleiben mussen. Wenn der
Wasserandrang besonders grof3 ist, wird es erforderlich sein, einmal die
Fangedamme durch Querwéande zu unterteilen, desgl. die zwischen den
Fangeddmmen verbleibende Baugrube des Mooraushubes. Der Moor-
aushub kann zwischen den Fangeddmmen in der Regel mittels kleiner
Wasserhaltung, d. h. von Hand, vorgenommen werden, wahrend diese
innerhalb der groReren Baugrube am besten mit einer Kreiselpumpe
durchzufuhren ist. Durch dieses Verfahren ist es mdglich, auch kleine
Moorstrecken, die recht schwierig erscheinen, mit einfachen Mitteln und
doch wirtschaftlich zu beseitigen,

IV. Kosten der Verfahren.
Der Mooraushub von Hand ist meist recht billig. Man muR berick-
sichtigen, daf ein ostfriesischer Torfstecher in einem Tagewerk im Bau-
sommer in der Zeit von morgens 5 Uhr bis abends 8 Uhr imstande ist,
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40 m3 Moor sogar in Soden zu stechen. Bei einiger Ubung der an-
zusetzenden Leute, die vor allem Uber kréftige Armmuskeln verflgen
mussen, lassen sich in achtstindiger Schicht bei Akkord oder Pramien
Ladeleistungen von 20 m3 und mehr leicht erzielen. Die Zustellung der
Ladezuge beeinfluRt die Leistung in erster Linie.

Bei Verwendung von Greif- und Loffelbaggern ist ebenfalls eine
bedeutend hoéhere Leistung zu erzielen als bei gewdhnlichem Boden,
weil die Fordergefale bei Moorboden, wie bereits erwahnt, einen um
50% groReren Inhalt haben kénnen. Mithin ist das Lésen und Laden
durch Gerdt um etwa 30% billiger als bei gewdhnlichem, etwa Sand-
boden. Das Verfahren ist auch billiger, weil das Gewicht um rd. 40%
niedriger ist als beim gewdhnlichen Boden. Das Kippen erfordert aller-
dings bei beschrénktem Raum und daher hohen Kippen einen Sand-
zusatz, der zwischen 20 und 30 % der zu kippenden Moormasse betrégt,
je nach Feuchtigkeitsgehalt des Moores.

Bezuglich der Kosten der groRen maschinellen Sonderverfahren ver-
weisen wir nochmals auf den Aufsatz des Verfassersl), in dessen letztem
Teil zureichende Angaben hiertber gemacht sind. Jedenfalls sind Preise,
wie sie Casagrande & Wheeler mit 2,10 bis 2,70 RM/m3 fur Morast an-
geben, bei Moorboden nur in Ausnahmeféllen zu erwarten. Bei den
gewohnlichen Niederungs- und Hochmooren bei Machtigkeiten bis zu
5 m durften Preise Uber 1,50 RM/m3 kaum Vorkommen. Selbstverstéandlich
héngt der Preis von dem Umfange der Massen ab, d. h, von den Gerate-
und Einrichtungskosten.

Eine groRere Kostenersparnis lalt sich noch dann erreichen, wenn
man Zeit genug hat, das Moor, jedenfalls Hochmoor, durch ein jéhrlich
zu vertiefendes Grabensystem vorzuentwdassern6 7). Hierdurch erreicht
man einmal ein fur Geréte tragféhigeres, weil trockenes Moor, anderseits
schrumpft das Moor durch Abgabe eines Teiles des mechanisch ge-
bundenen Wassers in dem Teile, der durch die Grabentiefe erfalRt wird,
erheblich zusammen. Beim preuBischen Teile des Kistenkanals wurde
eine Senkung von Uber 1 bis 2 m in nur wenigen Jahren bei einer
Moortiefe von 3 bis 6 m beobachtet. Beim Bau der Autobahn wird
dieses allerdings, wenigstens bei den zuerst in Angriff zu nehmenden
Teilstrecken, wegen der Kurze der Zeit nicht mdglich sein. Vielleicht
l1alkt sich aber diese Vorentwéasserung fir solche Strecken erreichen, die
schon jetzt in der Trasse festliegen, aber erst in einigen Jahren in
Angriff genommen werden.

6 Bartels, Torfwerke.
7 Hausding, Torfgewinnung und Torfverwertung.
Berlin 1921.

2. Aufl., S. 42 ff, Berlin 1923.
5. Aufl,, S. 37ff,

Vermischtes.

Technische Hochschule Breslau. Der ord. Professor Domke an
der Technischen Hochschule Aachen ist In Anerkennung seiner tief-
schurfenden und hervorragenden Leistungen als Lehrer und Forscher auf
dem Gebiete des Ingenieurbaues zum Doktor-Ingenieur ehrenhalber er-
nannt worden.

AuBenruttler fur Beton. Da wesentliche Eigenschaften eines gut
verdichteten Betons vom Wasserzementfaktor abhéngen (je kleiner das
Verhaltnis Wasser: Zement im frischen Beton wird, desto besser sind dann
die Betoneigenschaften), sind verschiedene Ruttelverfahren, bei denen man
mit einem kleinstmdglichen Wassergehalt auskommt, entwickelt worden.
Fur die AuBenruttlung als eines
der Ruttelverfahren, die fir diunne
Bauteile (Rohre, Maste, Saulen) in
Frage kommt, hat das Losen-
hausenwerk in Ddsseldorf ein
handliches, elektrisch betriebenes
Gerét (s. Abb.) geschaffen, das wie
ein Drucklufthammer aufen an
die Schalung gehalten und hin
und her bewegt wird. Im Inneren
des Gehé&uses sind auf der Grund-
platte zwei gleich groRe, exzen-
trisch umlaufende Schwungmassen
befestigt, die in gegenlaufige,
synchrone Drehung durch einen
Elektromotor versetzt werden und
eine senkrecht zur Grundplatte
hin- und herschwingende Ruttlung
hervorrufen, wobei nur die zur
Grundplatte senkrechten Kom-
ponenten der Fliehkraft (rd. 140 kg)
wirksam sind.

Der mit Drehstrom von 220
oder 380V Spannung betriebene
Elektromotor leistet 0,1 kW und
erzeugt rd. 3000 Kraftwechsel/min.
Der Energiebedarf des Gerétes ist
nur /10 des eines gleich leistungs-

Elektrisch betriebener Beton-Auf3en-
rittler beim Ritteln einer Saule.

fahigen Geréates mit Druckluftantrieb. — Das Geréat, das betriebsfahig
17 kg wiegt, kann auch zur Oberflachenrittlung von Betondecken bis
12 cm Dicke verwendet werden, wobei man es unmittelbar auf den Beton
aufsetzt und hin und her bewegt. Unter bestimmten Voraussetzungen
Uber die Betonzusammensetzung und -dicke lassen sich mit dem Gerat
gute Erfolge erzielenl). R.

Patentschau.

Nachgiebige Verbindung fur abzusenkende Baukdrper, ins-

besondere fur Tunnelrohrschiusse. (KI. 84c, Nr. 592904 vom 17. 4. 1931

von Siemens-Bauunion G. m. b. H.  Komm.-Ges. in

Berlin-Siemensstadt.) Um eine dicht schlieRende und

leicht regelbare Verbindung der Schusse zu schaffen,

werden in den Stirnflachen a der zu versenkenden Bau-

korper fr Ausnehmungen ¢ vorgesehen, die sich zu

kreisformigen, auBen offenen Rinnen schlieen, die

zur Aufnahme des elastischen Verbindungsgliedes d

dienen. Letzteres besteht aus zwei, den Rinnen c

angepaliten, aufblasbaren Gummikdrpern/ und einem

weiteren Gummikérper g, die samtlich in einem

Mantel h liegen. Zur Vermeidung von Ausbuch-

tungen des Verbindungsgliedes kdnnen zwischen den

Stirnflachen der Baukodrper Drahtgeflechte e od. dgl. an-

gebracht werden. Um zu verhindern, daR die Schisse auBer Eingriff
geraten, sind Ketten, Bindeglieder od. dgl. vorgesehen.

J B. u. E. 1935, Heft 5, 6, 7.
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