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DIE BAUTECHNIK
5. Jahrgang BERLIN , 30. September 1927 Heft 43

Aue Rechte Der Ausbau des Oder - Spree - Kanals.

Von Oberregierungs- und -baurat Ostmann, Potsdam.

A. Vorgeschichte bis zur Vollendung des Oder-Spree-Kanals.1)

Die Herstellung einer schiffbaren Verbindung zwischen Oder und 

Spree reicht bis in die Zeit von 1660 zuriick, wo Friedrich Wilhelm, der 

Grofie Kurfiirst, den Mullroser, spater nach seinem Erbauer genannten 

„Friedrich-Wilhelm-Kanal" beginnen liefi. Bereits im Jahre 1669 konnte 

er in Betrieb genommen werden. Noch heute dient diese Schiffahrtstrafie 
von Schlaubehammer bis zur Oder,

BERLINwenn auch in erweiterter Form und 

mit verbesserten Schleusenanlagen, 

dcm Verkehr. Abzweigend aus dem 

Brieskower See, 8 km oberhalb Frank

furt (Abb. 1), wurde der 24 km lange 

Kanał im Schlaubetal aufwarts bis 

nach Mullrose gefiihrt, von wo aus er 

den schmalen, nur 10 km breiten, 

zwischen den Stromgebieten der Oder 

und Elbe liegenden Landrucken durch- 

schnitt und bei Neuhaus in den 

Wergensee einmimdete. Mittels elf 

Schleusen, die auf acht vermindert 

wurden, stieg der Kanał bis zu seiner 

Scheitelhaltung bei der ehemaligen 

Schleuse Mullrose empor, um aus 

dieser sich mit zwei, spater einer 

Schleuse auf der Westseite iiber 

Buschschleuse— Neuhaus zur Spree 

abzusenken (Abb. 1 u. 2).

Uber 200 Jahre hat dieser 

Kanał ais Verkehrsweg gedient und 

nicht wenig zum wirtschaftlichen 

Aufschwung des Brandenburgisch- 

preufiischen Staates, insbesondere 

auch von Berlin, beigetragen. Ais 

jedoch, begiinstigt durch die Erfolge 

des Krieges 1870/71, sich auch in 

Oberschlesien die Industrie und vor 

allem der Kohlenbergbau mehr und 

mehr entwickelte, der seinen Absatz 

natiirlich auch in der Richtung Berlin 

suchen mufite, stellte sich die Unzu- 

langlichkeit dieser Verbindung zwi

schen Spree und Oder immer mehr 

heraus.

Daher entschlofi sich der preufii- 

sche Staat, diese Wasserstrafie um- 

zugestalten, indem er durch Gesetz 

vom 9. Juli 1886 12,6 Mili. Mark zur 

Herstellung des sogenannten Oder- 

Spree-Kanals bereitstellte. Diese aus 

dem Seddinsee, einer Ausbuchtung 

der Dahme -Wasserstrafie oberhalb 

Cópenick, abzweigende und oberhalb 

Furstenberg in die Oder einmundende 

Wasserstrafie besteht aus drei Teilen.

Die beiden Endstrecken von Seddin

see bis GroBe Tranke (km 45 bis 69) 

und Flutkrug bis Furstenberg (km 89 

bis 132) sind neugestochene Kanal- 

strecken, letztere allerdings unter 

Erweiterung des alten Friedrich-

Wilhelm-Kanals von Buschschleuse bis Schlaubehammer (11,3 km Lange). 

Das Mittelstiick von GroBe Tranke bis Flutkrug (km 69 bis 89) dagegen, an 

dem die Stadt Fiirstenwalde liegt, braucbte ais vorhandene Flufistrecke 

lediglich in seiner Schiffbarkeit verbessert zu werden.

Die Einmiindung des neuen Kanals in die Oder bei Furstenberg, d. h. 

22,5 km oberhalb der Einmiindung des Friedrich-Wilhelm-Kanals, erlaubte 

es, unter Ausnutzung des Gelandes die Schleusen in einzelnen Stufen

mit starkerem Gefaile anzuordnen ais beim Friedrich-Wilhelm-Kanal, der 

in seinem dstlichen Teile lediglich eine Kanalisierung des Schlaubeflusses 
darstellte.

Da die Scheitelhaltung noch um 0,5 m tiefer gelegt wurde, ais die des 

Friedrich-Wilhelm-Kanals (Neuhaus—Mullrose) gewesen war —  der Kanal- 

peil der Scheitelhaltung liegt jetzt auf N. N. -f 40,82 — , so ergab sich der 

Abstleg zur Spree bei Kersdorf mit einer Stufe von 1,24 bis 3,10 m Hóhe, 

je nach dem in der Spree zwischen Fiirstenwalde und Kersdorf vorhan- 

denen Gefaile.

Der Abstieg zur Oder, dessen Hóhe je nach den Wasserverhaltnissen 

der Oder zwischen 9,4 und 14,20 m schwankt, wurde in drei Teile zerlegt,
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dereń jeder bei mittleren Wasserstanden der Oder eine Hóhe von 4,16 m 

aufweist. Demzufolge haben die beiden oberen Schleusen in ’der Regel 
gleichmafiig 4,16 m Gefaile, wahrend das der unteren zwischen 1,08 und 

5,88 m schwankt (Abb. 2).

Die Schleuse bei Fiirstenwalde mufite wegen des dort yorhandenen 

Muhlenstaues erhalten bleiben, das Gefaile der Mtiggelspree von GroBe 

Tranke bis nach Copenick wurde durch eine bei Wemsdorf eingebaute 

Schleusenanlage von 3,7 bis 4,7 m Gefaile ausgeglichen und die Miiggelspree 

bei Grofie Tranke gegen den Kanał durch ein Schutzenwehr, das lediglich
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den jeweiligen Abflufi nach der Miiggelspree zu bewirken und bei ge

ringen Zufliissen der Spree den Wasserstand zwischen Wernsdorf und 

Ftirstenwalde zu regeln hatte, abgeschlossen werden.
Da die Fiirstenwalder Spree von Flutkrug bis Grofie Tranke nach wie 

vor der Hochwasserabfiihrung mit zu dienen hat, wahrend die Kanal- 

haltung Grofie Tranke bis Wernsdorf mit Riicksicht auf die darin ent- 

haltenen Dichtungstrecken und die Bruckeniiberfiihrungen einen standigen 

Wasserspiegel erhalten mufite, wurde in GroBe Tranke noch eine Schleuse 

angelegt. Diese wird nur in den vier bis fiinf Monaten ais Schleuse be
nutzt, wo trotz geOffneten Wehrs bei Grofie Tranke der Normalstau der 

Haltung Wernsdorf—Grofie Tranke auf der Spreestrecke Grofie Tranke— 

Ftirstenwalde infolge starker Wasserfiihrung uberschritten wird.

Die Schleusen erhielten bei 2,5 m Drempeltiefe eine nutzbare Lange 

von 58 m und eine Breite in der Kammer von 9,6 m, in den Hauptem 

von 8,6 m. Die Briicken wurden durchweg mit zwei Offnungen von je 

10 m lichter Weite angelegt, von der aber noch 1,10 m auf den aus- 

gekragten Leinpfad entfiel. Die Durchfahrthohe bei Normalwasser wurde 

mit 3,5 m bemessen.

B, Der Ausbau des Oder-Spree-Kanals auf seinen gegenwartigen

Zustand.

a) Erste V erbre itc rung  des K ana ls , 1895 bis 1897.

Der Verkehr auf der neuen WasserstraBe entwickelte sich in den 

nachsten Jahren auBerordentlich, wie aus Abb. 7 ersichtlich ist. Aus der 

Aufstellung geht auch hervor, dafi die Zahl der grofien Fahrzeuge, d. h. 

derjenigen iiber Finowmafi, sowie die Zahl der Dampfschiffe in noch 

hoherem Verhaltnis zunahm ais die Zahl der Fahrzeuge selbst.

Der bei der Anlage des Kanals hergestellte Querschnitt bot die 

MOglichkeit einer beąuemen Schiffahrt mit Finowkahnen, selbst wenn 

sie bis 1,5 m Tiefe geladen und auch in Schleppztigen gefahren wurden. 

Auch bei Begegnungen liefi er noch ausreichenden Spielraum. Aber be

reits die auf den Kanał ubergehenden Berliner Mafikahne (46 m Lange,

6,6 m Breite bei 1,5 m Tiefgang) verursachten Verkehrsschwierigkeiten. 

Zwar blieb eine Begegnung von Schleppziigen, in denen derartige 

Fahrzeuge vorhanden waren, zur Not noch mOglich. Dagegen stiefi das 

8 m breite Schiff um so mehr auf Schwierigkeiten, ais die Schiffahrt be- 

strebt war, diese Fahrzeuge bis zum vollen Tiefgang, d. h. bis 1,75 m aus- 

zunutzen. Bereits im Jahre 1894, also kaum vier Jahre nach der Betriebs- 

erOffnung der neuen WasserstraBe, sah sich daher der preufiische Staat 

gezwungen, der Frage der Verbreiterung des Kanals naherzutreten, wofiir 

rd. 2 Mili. Mark erforderlich waren. Schon im Friihjahr 1895 wurde mit 

den Arbeiten begonnen; ihre Vollendung war fiir 1896 in Aussicht ge- 

nommen, und zwar mit Riicksicht darauf, dafi in diesem Jahre die Kanali- 

sierung der oberen Oder ihrer Vollendung entgegenging, die ebenfalls 

fiir Fahrzeuge von Breslauer Mafi eingerichtet wurde und die, wie sich 

spater bestatigt hat, einen starken Aufschwung der nach Oberschlesien 

gehenden Schiffahrt erwarten liefi. Beide Wasserstrafien muBten aber unter 

allen Umstanden gleichwertig sein, und es mufite vermieden werden, dafi 

ein nennenswerter Verkehr mit 8 m breiten und 55 m langen Fahrzeugen 

den Oder-Spree-Kanal traf, ehe die Arbeiten fur die Verbreiterung voll- 

endet waren.

Fiir eine spatere Verbreiterung hatte man bei der Anlage des Kanals 

das MaB von 4 m fiir ausreichend gehalten (Abb. 3). Die Erfahrungen 

hatten aber gelehrt, dafi es zweckmafiig war, diese Verbreiterung moglichst 

iiber 4 m hinaus zu vergrOfiern. Man griff daher zu dem aus Abb. 4 ersicht- 

lichen Mittel, indem nicht, wie urspriinglich angenommen war, die Boschung

4 m parallel verschoben, sondern nach dem Vorbilde am Dortmund-Ems- 

Kanal eine steile Ufersicherung aus Stiilpwanden mit darubergelagerten 

.Eisenbetonplatten angeordnet wurde. Auf diese Weise hat man 1 m Sohlen- 

breite und mehrere m2 wasserfiihrenden Querschnittes gewonnen. Die 

Mehrkosten, die die steilen Wandę verursachten, wurden durch Ersparnisse 
bei den Erdarbeiten annahernd wieder aufgewogen.2)

2) Yergl. Z. f. B. 1899, S. 603 ff.

Gleichzeitig mit den Verbreiterungsarbeiten wurde in dem am Wergen- 

see errichteten Pumpwerk Neuhaus ein zweiter Pumpensatz aufgestellt, 

wodurch die lieferbare Wassermenge von 3 m3/Sek. bis auf 7 m3/Sek. 

erhoht wurde.

b) H e rs te llu n g  der zw e iten  Sch leusen .

Wie Abb. 7 zeigt, gab die Verbreiterung des Kanals dem Verkehr 

einen neuen, kraftigen AnstoB, namentlich wuchs auch. dic Zahl der 

Dampfer und grofien Schiffe weiterhin in viel starkerem Verhaltnis ais 

die Gesamtzahl der Schiffe. Dadurch wurden einerseits die Schleusungen 

einzelner Fahrzeuge immer haufiger —  die vorhandenen Schleusen faBten 

zwei Finowkahne, aber nur einen Kahn iiber Finowmafi — , anderseits 

muBte die Schiffahrt, wenn sie die Vorteile des Schleppbetriebes voll aus- 
nutzen wollte, Wert darauf legen, die an den Schleusen entstehenden Auf- 

enthalte moglichst abzukiłrzen. Hierzu kam noch derUnistand, dafi die Schiff- 

fahrt von der Oder infolge der dortigen, die Schiffahrt auBerordentlich stark 

beeinflussenden Wasserverhaitnisse immer stofiweise eintraf. Die dadurch 

bedingten UbelstSnde und Verz0gerungen muBten sich naturlich ebenfalls 

von Jahr zu Jahr an den einzelnen Schleusen um so starker vermehren, 

je grófier ihr Gefalle war und je naher die Schleusen nach Berlin zu 

lagen, wo sie aufier dem Verkehr von der Oder noch den des Friedrich- 

Wilhelm-Kanals und den zunehmenden ortlichen Verkehr des Oder-Spree- 

Kanals mit aufzunehmen hatten. Infolgedessen wurde zunachst in Werns

dorf und Kersdorf, und zwar in der Zeit von 1901 bis 1904 je eine zweite 

Schleusenanlage mit einem Kostenaufwande von je 500 000 Mark erbaut. 

Die Schleusen haben ebenfalls nur Abmessungen fiir 55 m lange und

8 m breite Kahne erhalten; die Kammerweite von 9,6 m ist jedoch auch in den 

Toren durchgefuhrt. Die Schleusen sind mit mechanischen Zugeinrich- 

tungen (Spillanlagen), Leitwerken, Heberfiillung und Wasser-Sparanlagen 

(Sparbecken) eingerichtet, so dafi es mOglich wurde, die Schleusungsdauer 

von 30 auf 25 Minuten zu verkiirzen.3)

In den Jahren 1903 bis 1906 wurden auch die drei Schleusen in 

Fiirstenberg durch Errichtung zweiter Anlagen leistungsfahiger gestaltet, 

in GroBe Tranke wurde das zweite Bauwerk erst in den Jahren 1910 bis 1912 

hinzugefugt. Die bei den zweiten Schleusen angewendete Bauweise, die 

Baugrube der Kammer und des Unterhauptes durch zwei innere Langs- 

wande in drei Felder zu unterteilen, um auf diese Weise der verschieden- 

artigen Beanspruchung des Baugrundes gerecht zu werden, hat sich ais 

unzweckmaBig erwiesen. Denn dadurch sind in Fiirstenberg z. B. Wasser- 

adern langs den Mittelwanden entstanden, die an einzelnen Stellen zu 

Unterlaufigkeiten gefiihrt haben.

In Wernsdorf und Grofie Tranke brauchte infolge der giinstigeren 

Wasserversorgung aus der Fiirstenwalder Spree auf Wasserersparnis nicht 

Bedacht genommen zu werden. Vielmehr wurde diese Haltung fiir die 

Abfiihrung eines Teiles (20 m3/Sek.) des Spreehochwassers in Aussicht 

genommen, wozu zwischen den neuen und alten Schleusen Freiarchen 

von 4,5 bezw. 4,3 m Lichtweite mit Schiitzenverschlussen eingebaut 

wurden, mit dereń Hilfe es móglich ist, die Miiggelspree zu entlasten. 

Das geschieht dadurch, dafi bei GroBe Tranke der Fiirstenwalder Spree 

bis zu 20 m3/Sek. Wasser entnommen und bei Wernsdorf in den Seddinsee 

hinabgefiihrt werden.

In den Jahren 1912 bis 1914 wurde schliefilich die neue Schleuse Fiirsten- 

walde angelegt. Sie wurde erforderlich, weil die alte Schleuse, die nur 

Finowmafi hatte, abgesehen von ihrem mangelhaften bauiichen Zustande 

auch fiir den immer mehr wachsenden Verkehr mit grOfieren ais Finow- 

schiffen nicht mehr ais vollwertige Entlastung der grofien Schleuse angesehen 

werden konnte. Hierzu kam, dafi ein weiteres starkes Anwachsen des Ver- 

kehrs auf dem Kanał, besonders der grofien Schiffe, erwartet werden mufite. 

Der Schleusenbau an sich, dessen Kosten 407 000 Mark betragen haben, 

bietet nichts Besonderes.4) Die nutzbare Kammerlange betragt 67,7 m bei 

einer Breite von 9,6 m und einer Drempeltiefe von 3 m.

c) Z w e ite  V e rb re ite rung  und  V e r tie fu n g  des K anals 

(1907 bis 1914).

1. A llg e m e in e  G es ich tspunk te .

Die Herstellung der zweiten Schleusen wirkte weiterhin belebend auf 

den Verkehr ein, der sich auch fernerhin nicht nur nach der Zahl der 

Schiffe, sondern wie bisher in den grofien Fahrzeugen betrachtlich erhohte 

(vergl. Abb. 7). Dieser lebhafte Verkehr hatte naturlich einen geregelten 

und lebhaften Schleppbetrieb zur Voraussetzung, und dieser wieder bedurfte 

zur Erzielung einer Mindestgeschwindigkeit von 4 bis 5 km/Std., die zur 

Beschleunigung der Schleppziige und vor allem zur ausreichenden Steuer- 

fahigkeit der Fahrzeuge erforderlich ist, eines ausreichenden Kanaląuer- 

schnitts. Dies umsomehr, ais naturlich mit der Vermehrung des Verkehrs 

sich auch die Zahl der Begegnungen von Schleppziigen haufte. Der nach 

der Verbreiterung von 1895 bis 1897 vorhandene Querschnitt (s. Abb. 4) ergab 

45,20 m2 Wasserfiache. Dieser ermoglichte zwar dcm einzeln fahrenden

3) Einzelheiten iiber diese Bauwerke s. Z. f. B. 1906, Sp. 497 bis 524.

4) Yergl. Zentralbl. d. Bauverw. 1916, S. 336 bis 340.
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500-t-Schiff und zur Not dem Schleppzug mit solchen im Anhang ein 

leidliches Vorwartskommen, war aber bei Begegnungen unzureichend und 

mufite sich daher schon nach wenigen Jahren geradezu verhangnisvoIi 

fiir die Schiffahrt auswirken. Die Schrauben der Schlepper erzeugten an 

den Ufern, besonders vor der Stulpwahd am nordlichen Ufer und am 

ganzen sudiichen flachen Ufer starkę Abbriiche und spulten den ios- 

gespiilten Boden nach der Mitte des Querschnitts. Dadurch bildeten sich 

ganz unregelmafiige Querschnitte heraus, an vielen Stelien wurde die 

nutzbare Wasserbreite und -tiefe eingeschrankt, so dafi die Tauchtiefe der 

Schiffe, die ursprunglich bei Hersteliung des Kanals mit 1,75 m an

genommen worden war, fortschreitend, zuletzt bis auf 1,50 m, der Tief- 

gang der Dampfer bis auf 1,35 m und die Fahrgeschwindigkeit der 

Schleppziige auf 3 km/Std. verringert werden mufite. Doch auch diese 

Hilfsmittel vermochten nicht den weiteren Verfall der Bdschungen und 

die weitere Bildung von Barren im Kanał nennenswert aufzuhalten. 

Immer schwieriger gestaltete sich die Fahrt der beladenen Fahrzeuge, 

immer haufiger traten Stockungen und Stórungen bei den Begegnungen 

auf. Stellenweise wurde durch die Uferabbriiche auch die Dichtung 

beschadigt, wodurch Verwasserungen der anliegenden Landereien ein- 

traten.

Alle diese Erscheinungen wiesen gebieterisch auf eine griindliche 

Instandsetzung und Erweiterung des Oder-Spree-Kanals hin, wenn er 

weiterhin, zumal bei dem stark zunehmenden Verkehr seinen Zweck ais 

vollwertige Schiffahrtstrafie erfiillen sollte. Die dazu erforderlichen Arbeiten 

wurden im Jahre 1907 zunachst fiir die Strecke Seddinsee— Grofie Tranke 

und 1910 auch fur die Strecke Grofie Tranke—Fiirstenberg in Angriff 

genommen und im Jahre 1914 vollendet. Dadurch wurde dei Oder-Spree- 

Kanal in den Zustand gebracht, den er noch heute hat und der, wenigstens 

fiir den Verkehr mit Breslauer Mafikahnen (55-8-1,75 m), ausreichend 

erscheint, solange nicht eine Steigerung des Verkehrs eintreten wird, die 

den Umfang desjenigen des Jahres 1912 (4 456000 t bei 40200 Fahrzeugen) 

wesentlich iibertrifft.

Die Linienfiihrung des Kanals wurde bei dieser Erweiterung im all

gemeinen beibehalten. Nur an einzelnen Stelien (so bei km 90,3 bis 92,6), 

wo die Krummungen weniger ais 400 m Halbm. hatten und sich in

folge der Uniibersichtlichkeit des hochliegenden oder bewaldeten Gelandes 

fiir den Verkehr besonders ungiinstig auswirkten, wurde der Kanalzug 

durch Durchstiche verbessert. Im iibrigen wurden fiir den Kanaląuerschnitt 

in den Krummungen unter 700 m Halbm. noch besondere Verbreite- 

rungen angeordnet, dereń Mafi nach der Formel b — 2 (/'—  ]V-— (55/2j2) be- 

stimmt wurde. Diese betrugen bei einem Halbmesser von 400 bis 500 m 

b =  2 m, von 500 bis 600 m b =  1,5 m, von 600 bis 700 m b == 1,0 m. 

Der Obergang zur normalen Strecke ist dabei jederseits auf eine Lange von 

55 m (Kahniange) bewirkt worden.

Soweit wie moglich wurde die Erweiterung auf den Kanalstrecken 

diesmal auf der Siidseite ausgefuhrt, um die in den Jahren 1895 bis 1897 

am Nordufer eingebrachte Ufersicherung beibehalten zu konnen.

2. A rb e ite n  auf der S che ite ls trecke  F lu tk ru g — F iirs te nbe rg  

(km 89 bis 132).

Sie erhielt den aus Abb. 5 ersichtlichen Querschnitt. Dabei wurde darauf 

Bedacht genommen, moglichst die links dargestellte flachę Uferausbildung 

zu wahlen, weil sie eine billige Unterhaltung und eine gute Standsicher

heit gewahrleistete. Nur in den tiefer eingeschnittenen Gelandeteilen, 

wo die Kosten fiir Grunderwerb und Erdarbeiten die Wirtschaftlichkeit 

begrenzten, wurde die steilere, rechts dargestellte Be- 

festigung angeordnet.

Die flachę Ufersicherung bestand aus einem 30 cm 

starken Steinbewurf, der auf der dreifachen Kanal- 

bóschung ausgebreitet wurde, und zwar in feineren 

unteren Lagen von Riidersdorfer Kalksteinbruch und 

etwas groberen oberen Lagen von Elbsandstein. Sie 

reicht von 1 m unter bis 0,5 m iiber Normalwasser- 

stand und erforderte einen Aufwand von etwa 1,3 m3 

Steinen je lfd. m.

Die ais Fufi fiir das steile Ufer bei der Verbreiterung von 1895 bis 1897 

gewahlte Anordnung hatte die an sie gekniipften Erwartungen nicht voll 

erfiillt. Folgende Ubelstande hatten sich im Laufe der Jahre bei den 

Unterhaltungsarbeiten bemerkbar gemacht:

1. Die Wandę erwiesen sich mit 1,5 m Lange ais zu kurz. Schon 

bei kleinen Auskolkungen, wie sie Schleppdampfer jederzeit einmal ver- 

ursachen k6nnen, gaben sie nach und brachten die dariiberliegenden 

Platten zum Einstiirzen.

2. Die aus Rundhdlzern bestehenden Holme gaben den Tafeln keine 

ausreichende Anlehnung.

3. Die Befestigung der Holme untereinander durch Biigel war unzu

reichend. Die Biigel rosteten durch, wenn sie nicht schon durch das 

quellende Holz gesprengt waren. Eine Bolzenbefestigung hatte wahr- 

scheinlich eine bessere Verbindung bewirkt.

4. Die Befestigung der Holme auf den Pfahlen durch Mittelzapfen 

erwies sich ais unvortellha!t, weil ihre Hersteliung zuviel Arbeit erforderte 

und schwer zu beaufsichtigen war.

5. Die Entfernung der Pfahle mit 2,5 m voneinander war zu grofi, 

besonders an den Stelien, wo das Grundwasser den Kanał speiste, und wo 

die Bóschungen daher zum Rutschen neigten.

6. Die Verbindung von Schwarten und ungesaumten Brettern zu Brett- 

tafeln hatte, besonders an solchen Stelien, wo der Kanał in feinen Sand 

eingeschnitten war, das Durchspiilen und dadurch die Lockerung des 

dahinter anstehenden Bodens begiinstigt und infolgedessen an vielen 

Stelien Einstiirze der Betonplatten verursacht. In derselben Weise wlrkte 

sich der Umstand aus, dafi man die einzelnen Brettafeln stumpf aneinander- 

gestofien und die Fugę nicht durch ein Brett gedichtet hatte.

7. Die Standfahigkeit der Stulpwande wurde dadurch ungunstig beein- 

flufit, dafi die Wand selbst senkrecht stand, wahrend die vorgeschlagenen 

Pfahle in Neigung 1 :10 gesetzt waren. Auf diese Weise hatten die 

Tafeln nur oben einen, und dazu einen mangelhaften, Stiitzpunkt und 

gaben unten, sobald der Boden nur in geringem Umfange gelockert oder 

weggespiilt wurde, einzeln, und zwar in verschiedener Weise nach. Da 

obendrein die Fugę zwischen den einzelnen Tafeln nicht gedichtet war, 

entstanden zwischen ihnen vielfache Óffnungen und Liicken, durch die 

die Ausspiilung des dahinter anstehenden Bodens weiterhin begiinstigt 

wurde.

Da diese Erfahrungen nicht gegen die Anordnung einer Holzwand 

mit vorgesetzten Pfahlen, sondern nur gegen die Art der friiheren Aus- 

fiihrung sprachen, hielt man an dem Grundgedanken der Ufersicherung 

von 1895 bis 1897 fest und nahm lediglich in der Anordnung und Ausfuhrung 

Riicksicht auf die Betriebserfahrungen. Demzufolge wurden, indem man 

im allgemeinen auf vorgesetzte Rundpfahle yerzichtete, Spundpfahle von 

2,5 m Lange aus Bohlen von abwechselnd 5 und 8 cm Starkę in der 

Weise gerammt, dafi die diinneren Bohlen stets Fiihrung in keilartigen 

Nuten der starken Bohlen erhielten. Diese Wandę, die die Neigung 1:10 

gegen die Senkrechte bekamen (Abb. 5), wurden durch Kantholzer 20/25 cm 

verholmt und diese unter sich durch halbe Zapfen und kraftige Eisen- 

bolzen verbunden. An einzelnen Stelien, wo starker Bodendruck herrschte 

oder der Boden zum Rutschen neigte, wurden noch Pfahle vorgesetzt oder 

Verankerungen vorgenommen. Gegen den Holm, der mit seiner Ober

kante 20 cm unter Normalwasser angeordnet wurde, lehnten sich 

Eisenbetonplatten von 7 bis 8 cm Starkę und 1 X  0,5 m Grofie 

auf einer 20 cm starken Schotterbettung. Diese liegt auf der Ton- 

dichtung, die hinter der Spundwand bis zur Kanalsohle hinabreicht. 

Auf diese Schotterbettung wurde besonderer Wert gelegt, einmal, um 

Ausspulungen des Untergrundes zu verhindern, falls der Verband der 

Platten sich lockern sollte, und zweitens, um bei hóherstehendem Grund

wasser dessen Abfiihrung in den Kanał zu erleichtern. Die Neigung der 

Platten, die friiher 1 : 1,5 betrug (Abb. 4), wurde auf 1 : 1/25 und stellenweise 

sogar auf 1 : 1 verst3rkt, um an Einschnittbreite zu sparen, hauptsachlich 

aber, weil man die Erfahrung gemacht zu haben glaubte, dali der iiber 

den Platten liegende, in 1 :2  gebdschte Rasen iiber der steileren Beton- 

wand sicherer lagere und vor allem besser gegen Abspiilungen durch 

Dampferwellen geschiitzt sci ais iiber einer flacheren Betonplatte. Die 

an diese Art der Befestigung gekniipften Erwartungen haben sich im 

allgemeinen erfiillt. Infolgedessen werden die Uferwande, die aus den 

Jahren 1895 bis 1897 an der Nordseite noch vorhanden und jetzt (1927) ab- 

gangig sind, durch Holzwiinde der vorbeschriebenen Art ersetzt.

Der wasserfiihrende Querschnitt erhielt auf 11 m Sohlenbreite eine

Wassertiefe von 3 m. Die anschlieBenden 1 :4,25 geneigten BOschungen 

schneiden die steile Ufersicherung bei 1 m Wassertiefe an. Bei Anordnung 

der flachen Ufersicherung erreicht diese Bóschung den Fufi der Stein- 

schiittung ebenfalls in 1 m Wassertiefe. Auf diese Weise ergab sich eine 

Wasserspiegelbreite von 28 m bel Anordnung der steilen, von 31 m bei 

der einseitigen und von 34 m bei Anordnung der beiderseitigen flachen 

Ufersicherung (Abb. 5). Der so gewonnene wasserfiihrende Querschnitt 

betragt 67,5 m2, so dafi sich fur das eingetauchte Schiff bei grófitem 

zugelassenen Tiefgang von 1,75 m ein Eintauchverhaltnis von 67,2 : 8 • 1,75 

=  4,79 ergibt. Bei Begegnungen ist demnach jetzt fast immer noch das- 

selbe Verhaitnis vorhanden, wie es bei Anlage des Kanals fur den 

einzelnen Kahn bemessen war (36,4 m2).

Die nutzbare Wasserbreite in 2,05 m Tiefe, d. li. also in der Tiefe, 

wo vollbeladene Fahrzeuge noch 0,30 m Wasser unter dem Boden haben,
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betragt somit 19 m, so daB in den seltenen Austiahmefallen, wo zwei 

vollbeladene Schiffe aneinander voriiberfahren miissen, fiir die Begegnung 

noch ein Zwischenraum zwischen den Fahrzeugen von 3 m, sonst aber 

stets mehr vorhanden ist (Abb. 5).

Besondere Sorgfalt muBte der Aufrechterhaltung der in dieser, der 

Scheitelstrecke des Kanals vorhandenen kiinstlichen Dichtung gewidmet 

werden. Bei der ersten Anlage des Oder-Spree-Kanals hatte man ge- 

glaubt, mit einer einfachen LehmschHimmung diese durchweg in feinen 

Sand eingeschnittene Kanalstrecke dichten zu kónnen. Diese Annahme 

hatte sich jedoch ais irrig erwiesen. Schon bald nach der Fertigstellung 

des Kanals machten sich an zahlreichen Stellen der angrenzenden Niede- 

rungen, und zwar teilweise bis zu 5 km Entfernung vom Kaąpl, Ver- 

wasserungen bemerkbar, zu dereń Beseitigung im Laufe der Jahre be- 

deutende Mittel an Entschadigungen fiirden Ausbau von Grabennetzen und 

fiir Nachdichtungen hatten aufgewendet werden mussen, abgesehen von 

den Kosten fiir dic Wasserhebung, die diese unnótig zu beschaffenden 

Wassermengen jahraus, jahrein erforderten. Es wurden daher von vorn- 

herein diejenigen Flachen, dereń Verwasserung beim Ausbau mit Sicher

heit zu erwarten war, in Gro Be von rd. 100 ha angekauft und im iibrigen 
eine grundliche Dichtung und ein grofiziigiger Ausbau des gesamten Ent- 

wasserungsnetzes durchgefiihrt. Ais Dichtung wurde auf 22 km Lange, 

wo der Grundwasserstand unter dem Kanalwasserśpiegel lag, eine Lehm- 

schicht von 25 cm Starkę mit dariiberlagernder 15 cm starker Kiesschutz- 

schicht eingebracht. Diese Arbeit geschah, da ja der Kanał wahrend der 

Erweiterungsarbeiten nicht gesperrt werden durfte, in der Weise, daB der 

Lehm aus den Fórderprahmen iiber Bord geworfen wurde. Seine Be- 

schaffenheit und Zusammensetzung, insbesondere sein Sandgehalt war so 

gewahlt, daB der Lehm, sobald er im Wasser lag, zerfiel und eine zahe, 

den Boden iiberziehende zusammenhangende Schicht bildete. Wahrend 

der winterlichen Schiffahrtpause hatte man anfangs eine Strecke von 

800 m unter Wasserhaltung im Trockenen mit Ton gedichtet. Doch da 

dieses Ergebnis nicht giinstiger aitsfiel ais die im NaBverfahren erzielten 

Dichtungen, wogegen die Kosten die doppelte Hóhe erreichten, so 

wurde fiir die Zukunft das NaBverfahren beibehalten, das obendrein 

einen flotten Baufortschritt gewahrleistete. Die Dichtung wurde auf den 

zu dichtenden Strecken jederseits um 200 m weiter ausgedehnt, ais 

die Lage des Grundwassers zum Kanalwasserstand erfordert hatte. 

Im AnschluB daran wurde noch eine Strecke weiter (rd. 200 m) die 

Sohle in etwa 8 bis 10 cm Starkę mit Lehm iiberschlammt. Eine be

sondere Klesschutzdecke ist auf den geschlammten Strecken nicht auf

gebracht worden und hat sich auch im Laufe der Zeit nicht ais erforder
lich erwiesen.

Auf der Scheitelstrecke fiihrten 13 Briicken iiber den Kanał, die bei 

der ersten Herstellung des Oder-Spree-Kanals ais Briicken mit je zwei 

Óffnungen von je 10 m Lichtweite hergestellt worden waren. Die Mittel- 

pfeiler, die sich ais schwere Verkehrshindernisse erwiesen hatten, wurden 

endgiiltig beseitigt und die Briicken ais neue Bauwerke mit 40 m Licht

weite in einer Óffnung in der Nahe der bisherigen so iiber den Kanał 

gespannt, dafi sie bei Normalwasser eine lichte Hóhe von 4,0 m freiliefien. 

Von den 13 Briicken sind zwei in Eisenbeton, die iibrigen mit eisernen 

Oberbauten ausgefiihrt worden. Vier von ihnen, die im Zuge von Haupt- 

und Kreisstrafien liegen, haben eine Fahrbahnbreite von 7,5 m, die iibrigen 

ais Bauwerke in untergeordneten Strafienverbindungen und Feldwegen 

eine solche von 4,5 m erhalten. Besondere Fufiwege sind nirgends an- 

gelegt worden.5) —  Aufier den Briicken waren fiinf einfache und ein 

Doppeldiiker tiefer zu legen und zu verlangern. Diese Arbeiten, durch 

die einerseits die Schiffahrt im Kanał nicht gestórt werden durfte, die 

anderseits aber auch der Aufrechterhaltung der Vorflut fiir die betreffenden 

Wasseriaufe Rechnung tragen mufiten, waren trotz ihres geringen Umfanges 

zum Teil mit grofien Schwierigkeiten und hohen Kosten verbunden.

Bei Anlage des Oder-Spree-Kanals hatte man an der Sandfurtbriicke 

(km 93,3), sowie bei Schlaubehammer (km 108,5) und 300 ni oberhalb der 

Oberschleuse Fiirstenberg Sicherheitstore eingebaut, die verhindern sollten, 

dafi bei etwaigen Da.umbruchen die angrenzenden Kanalstrecken trocken- 

liefen und die Schiffahrt in grófierem Umfange in Gefahr geriete. Infolge

dessen waren diese Sicherheitstore, die ahnlich wie die Briicken aus jc 

zwei Óffnungen, aber nur von je 8,6 m lichter Weite bestanden, selbst

tatig eingerichtet. Diese Sicherheitstore hatten sich infolge der geringen 

Lichtweiten ebenso wie die Briicken im Laufe der Zeit ais um so grofiere 

Verkehrshindernisse erwiesen, ais die 8 m breiten Kahne zunahmen, ganz 

abgesehen davon, dafi sie infolge ihrer empfindlichen Bauweise im An

fang haufig schon in Tatigkeit traten, wenn ein Dampfer starkę Wellen- 

bewegung erzeugte. Die Beseitigung dieser Sicherheitstore konnte um so 

unbedenklicher vertreten werden, ais innerhalb von zwei Jahrzehnten die 

Standfahigkeit und Dichtigkeit der Damme sich aufierordentlich ver- 

bessert hatte. Lediglich an Stelle des alten Sicherheitstores bei Fiirsten- 

berg wurde ein Nadelwehr von 60,7 m Lichtweite auf einem Beton-Grund- 

bett zwischen Spundwanden eingebaut, das dazu dient, den alten Abstieg 

bei den winterlichen Ausbesserungen trockenzulegen und so die Móglich

keit zu schaffen, auch den oberen Vorhafen und die Leitwerke einer griind- 

lichen Prufung und Instandsetzung zu linterziehen. (SchluB folgt.)

") Naheres siehe Zentralbl. d. Bauverw. 1914, Nr. 69, Aufsatz von Ahle- 
fe ld , „Alte und neue eiserne Briicken iiber den Oder-Spree-Kanal“.

Alle Rechte vorbehalten.

Neuere Verstarkungen von Massivbriicken fiir die Deutsche Reichsbahn, Gruppe Bayern.
Von Oskar Muy, Direktor und techn. Leiter der Wayss & Freytag A.-G., Niederlassung Halle (Saale), friiher Miinchen.

gehenden Dielenbelage zum Faulen, da kein Grundwasser vorhanden 

war; dies wurde vielmehr bei Baubeginn erst in 6 m Tiefe erbohrt, 

wahrend die Pfahlkópfe nur 3 m unter Gelande lagen. Durch das Nach- 

geben des faulenden Holzes senkten sich die Pfeiler teilweise, wodurch

in den 73 cm starken Gewolben,

Durch die erneute Vergrófierung der Verkehrslasten wurde die 

Deutsche Reichsbahn in den- letzten Jahren in erhóhtem Mafie veranlafit, 

die konstruktiven und statischen Verhaitnisse ihrer Bruckenbauwerke 

nachzupriifen und die Baumafinahmen zu treffen, die zur Sicherung des 
Betriebes notwendig sind. Die

Eigenart der Aufgaben und dic 

Fortschritte der Ingenieurtechnik 

brachten es mit sich, dafi hierfiir 

teilweise neue Wege beschritten 

wurden. Die vorhandenen alten 

Bauwerke sind nur in Stein und 

Eisen ausgefiihrt, und erst in 

den letzten Jahren ist man dazu 

iibergegangen, in geeigneten 

Fallen auch Eisenbetontragwerke 

unter Gleisen herzustellen. Es ist 

anerkennenswert, daB auch die 

Gruppe Bayern, die bisher den 

Erfahrungen der iibrigen Stellen 

mehr abwartend gegeniiberstand, 

durch die Ausfiihrung nachstehen- 

der vom Verfasser vorgeschlagenen 

Konstruktionen dem Eisenbeton 

ein wichtiges Anwendungsgebiet 
zugewiesen hat.

Abb. 1. Yiadukt KlSham. Alter Yiadukt mit Baustelleneinrichtung.

1. E isenbahn  y ia d u k t KI aha m bei km 91,357 Bahnlinie Miinchen— 
Regensburg.

Der zweigleisige Viadukt (Abb. 1) wurde in den 50er Jahren des 

yorigen Jahrhunderts in Ziegelstein mit teilweiser Muschelkalkverblendung 

erbaut. Er besteht aus fiinf halbkreisfórmigen Bogenóffnungen von je 7,30 m 

Spannweite und 13 m Hóhe und ist auf Pfahlrosten gegriindet. Im Laufe 

der Zeit kamen letztere, insbesondere die oberen 6 cm starken durch-

im Verein mit den im Laufe der 

Zeit vergrófierten Nutzlasten, ge- 

fahrliche Langs- und Querrisse, 

letztere besonders in den Bogen- 

vierteln, verursacht wurden. Auch 

in den unzuiassig hoch bean- 

spruchten Pfeilerschaften ergaben 

sich Beschadigungen bedenklicher 

Art. Die bauseitig getroffenen 

Gegenmafinahmen, wie das Ein- 

ziehen von Ankern, Ausbetonie- 

rung der Gewólberucken usw., 

konnten dem Fortschreiten der 

Zerstórung nicht Einhalt gebieten, 

da sie der Grundursache nicht 

entgegentraten, der kranken Fun- 

dierung. Die fugenlos durch- 
gehende Hinterbetonierung der 

Gewólbe, ais dereń Verstarkung 

und ais bessere Ubertragung des 

wagerechten Schubes gedacht, hatte sogar den Nachteil, dafi dadurch 

ihre elastischen Eigenschaften stark verringert oder aufgehoben wurden 

und dadurch die Rissebildungen bei Temperaturwechsel und den auf- 

getretenen Kampferverschiebungen ungiinstig beeinflufite.

Die Beschadigungen waren im Jahre 1924 so weit vorgeschritten, 

dafi dic Aufsichtsbehórde, die Reichsbahndirektion Regensburg, den Plan 

fafite, den Yiadukt abzubrechen und durch einen Neubau in Eisen zu
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ersetzen, um so mehr, ais die inzwischen durchgefiihrtc Berechnung fiir Mischung 1:6 yerwendet wurde, sind mit 30 cm Scheitelstarke auf Unterbeton

Lastenzug N  ergeben hatte, daB Aufbau und Fundierung hierfiir keinesfalls ausgefuhrt. Es war vorgesehen, daB die GewOlbe an den Kślmpfern mit Ver-

geniigen. Da man bei der Gruppenleitung aus wirtschaftlichen und archi- zahnung in das alte Fundamcntinauerwerk eingreifen sollten, um dic Last

tektonischen Griinden das alte Bauwerk, das sich besonders gut in dic der alten Pfeiler aufnehmen zu konnen. Wahrend der Ausfiihrung stellte sich

Landschaft einfiigte, gern erhalten hatte, schlug die Wayss & Freytag A.-G., jedoch heraus, daB die Fundamente aus sehr schlechtem Bruchsteinmaucr-

Niederlassung Miinchen, auf Veranlassung des Briickenreferats beim Bau- werk bestanden, dessen Mortelverband verwittert war und daher keine Festig-

konstruktionsamt daselbst eine konstruktive Losung vor, die 

bei voller Garantieiibcrnahme durch die Firma und ohne Storung

des architektonischen Gesamtbildes die Schaden bchob und der s f
neuen VergrOGcrung der Verkehrslasten Rechnung trug. Es ist X  V

das Verdienst der Gruppenleitung, dem Vorsch!age zugestimmt S ć s
und damit die Grundlagen fiir eine Reihe ahnlicher Bauaufgaben 

gefunden zu haben. "V

Die Wiedcrherstellung des Bauwerks konnte nur bei radikaler \ '• r ' 7 /
Durchfuhrung den zielgesetzten Erfolg haben. Es wurde daher / i  t t l  ' ~ i ł  < '> /■ -fj
t  • f i  i J  1 , .  ,  . . . ,  .  ,  ,  , ,  tJStuck Platten e-SOaniz ///AK\ '// / i 1 %  A : W w w /Jk ' 1
bei ihrer Berechnung von der statischen Mitwirkung des alten j ( b

Aufbaucs von vornherein abgesehen und die vorhandene Griin- j i  I ę \ ' | i j j

dung mit den der AuflOsung verfallenen Holzrosten ais illusorisch | j| 1 I I  i

betrachtet. Zu diesem Zweck wurden nach Abb. 2 in die drei  ̂ ^ i ; I  r : yyy; ':;  ';H

mittleren BogenOffnungen neue EiscnbetongewOlbe mit an- Eisenbetonpbtten r  1  i . l i  \V 4 -7 ///A  i
schlieBenden Pfeilerwanden und umgekehrten Fundament- 

gewolben eingebaut.

Die letzteren sind so ausgebildet, dafi sie die gesamten 

Lasten aus Verkehr und Eigengewicht des neuen und alten 

Aufbaues mit Sicherheit auf den Baugrund iibertragen, so dafi 

eine weiter fortschreitende Zerstorung der alten Fundierung 

keinen Einflufi auf die Standsicherheit des Bauwerks hat.

Die aufgehenden Eisenbetongewolbe sind 30 cm stark, beider- 

seits mit je 5 R.-E. 16 mm bewehrt und mit dem alten Bauwerk 

durch eiserne 22 mm starkę Anker verbunden, die in BohrlOcher 

mit PrefizementmOrtel zugfest eingebettet sind. Die 30 cm starken 

seitlichen Wandverstarkungen der Pfeiler sind ebenfalls durch 

22 mm starkę, durch den ganzen Schaft hindurchgehende Rund- 

eisenanker miteinander verspannt. Zur weiteren guten Ver- 

steifung und Verbindung mit dem alten Mauerwerk sind in 

letzterem schwalbenschwanzfOrmige Nuten eingehauen, die vom 

Fundament bis zum Traggewolbe durchlaufen. AuBerdem wurden 

samtliche durch den Einbau beriihrten Mauerfiachen durch Prefi- 

luftmeiBel etwa 2,5 cm stark aufgerauht. Traggewolbe und 

Seitenwande sind in hochwertigem Zement in Mischung 1:4  

hergestellt. Abb. 3 zeigt die Konstruktion und Bewehrung des 

ganzen Einbaues, Abb. 4 die am Bau verlegte Bewehrung des 

TraggewOlbes fiir die zweite Briickenhalfte und Abb. 5 die Prefi-

luftarbeiten am alten Mauerwerk mit Auspressen der eisernen T T ? ______________________ _______________________
Wandanker. m̂diiuBeisen

Die BodengewOlbe, fiir die normaler Portlandzement in Abb. 3. Yiadukt Klaham. Konstruktion und Bewehrung des neuen Einbaues,
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Fachschrift fiir das gesamte Bauingenieurwesen. 623
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Abb. 4. Viadukt Klaham. Bewehrung des Trag- 

gewólbes u. fertigbetonierte erste Gewólbehalfte.

Abb. 5. Viadukt Klaham. 

Preflhiftarbeiten an den Pfeilern.

keit mehr besafi, so daB es nicht móglich war, durch Bearbeitung die Her

stellung der Verzahnung und damit einen einwandfreien Verbund mit den 

neuen Gewólben zu bewirken; aufierdem erschien es unzulassig, die grofien 

GewOlbedruckkrafte auf dieses wenig feste Mauerpolster abzusetzen. Man 

entschiofi sich daher zur Unterfangung der aiten Pfeiler durch je vier Eisen- 

betontrSger, dereń Stirnfiachen ebenfalls mit Verzahnung ausgebildet 

wurden und die fiir sich imstande sind, den ganzen Gewólbedruck auf- 

zunehmen. Bei dcm erforderlichen Fundamentausbruch wurde auch 

gleichzeitig der verfaulte Dielenbelag entfernt. Abb. 6 zeigt die ein- 
gebauten Stempel und das dazwischenliegende schlechte Mauerw’erk.

Querschnitt

Die Griindung der Bodengewólbe geschah auf 

trockenem gelben bezw. blauen Letten, der eine 

wesentlich gróBere Tragfahigkeit ais die ihm zu- 

gemutete besitzt. Die Betonierung wurde zuerst bis 

zu den Kampfern, also ohne Anschiufi an das alte 

Mauerwerk durchgefiihrt, worauf die beiden seit- 

iichen Betonwande hergestellt und das Gewólbe 

hinterfiillt wurde. In einem Versuchsfalle brachte 

man eine weitere Belastung auf, wobei jedoch bei 

genauester Messung keine Bodenzusainmenpressung 

festgestellt werden konnte. Beim Betonieren der auf- 

gehenden Wandę wurde sodann der Kampferanschlufi 

an die alten Fundamente bewirkt. In Abb. 3 ist die 

Bewehrung der Gewólbe dargestellt.

Die Verstarkung der beiden Endóffnungen 

wurde auf eine grundsatzlich andere Art ais die 

der Mittelóffnungen ausgefuhrt. Ein Ab- bezw. Unter- 

fangen der Widerlager war wegen der unverhaltnis- 

mafiig hohen Kosten nicht móglich. Es mufite daher 

eine Konstruktion gefunden werden, die auf die Mit- 

wirkung der Widerlager verzichtet und damit un- 
beeinfiufit bleibt durch eine etwaige Senkung der- 

selben infolge fortschreitenden Faulens des Pfahl- 

rostes. Dies wurde erreicht durch je vier Betoniangs- 

wande, die die Endóffnungen scheibenartig verspannen 

und damit in der Lage sind, den Erddruck und den 

Schub des benachbarten Gewolbes aufzunehmen, 

wahrend die Gewólbewirkung der Endóffnung selbst 

aufgezehrt wird. Die Wandę sind auf gewólbe- 

artigen Platten fundiert und in Stampfbeton in 
Mischung 1 : 12 zwischen Betonformsteinen ausgefuhrt. Sie sind durch 

fertig verlcgte wagerechte Eisenbetonplatten von 12 cm Starkę in vier 

Etagen gegen den seitlichen Erddruck der Dammbóschungen versteift. 

Walirend der Hochfuhrung der Mauern hatten die druckfesten Platten 

die Stelle der wagerechten Querverbolzung einzunehmen. Die Hohlraume 

zwischen den Wanden sind durch entsprechende Offnungen und Steigeisen 

zu begehen und die aufieren Mauersichtfiachen mit Klinker verkleidet.

Der Berechnung des Einbaues wurde Lastenzug N mit 25 t Achsdruck 

und 50°/0 StoBzuschlag sowie die festgesetzten Brems- und Anfahrkrafte 

zugrunde gelegt. Es wurde die ungiinstige Annahme gemacht, dafi das 

alte Mauerwerk statisch nicht mitwirkt, so daB der Einbau fur sich die 

gesamten Verkehrslasten aufnimmt. Hierdurch wird die Rechnung einfach 

und klar, und die vorhandene Sicherheit ist in Wirklichkeit gróBer, ais es 

jene voraussetzt. Das alte Gewólbe soli lediglich sich selbst tragen und

Knotenpunkt B

Abb. 7. Viadukt Klaham. Lelirgeriist fiir den neuen Einbau 

mit Abfangung von Bachlauf und StraBe.

Abb. 6. Viadukt Klaham.

Eisenbetondruckstempel unter den alten Pfeilern.

ais Zwischenkoffer die Verkchrslasten auf das neue Gewólbe 

iibertragen. Letzteres ist ais eingespannter Bogen nach dem 

von M órsch angegebenen Verfahren berechnet, wobei die 

Kampfer mit 25° Zentriwinkel angenommen sind. Die er

mittelten Spannungen fiir den symmetrisch bewehrten Quer- 

schnitt und den ungiinstigsten Belastungsfall ergeben sich 

zu =  50 und <te—  1200. Die beiden Wandverstarkungen 

eines Pfeilers sind durch die Verankerungen und Rippen 

unverschieblich und knicksicher festgehalten. Sie bilden 

daher zwei zusammenwirkende Kraftstabe, die ohne Mit-
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Das «>-Verfahren der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft zur Berechnung gedriickter Stabe 

Alle Rechte yorbchallcn. aus Holz in zeichnerischer Darstellung.
Von ©r.=3ng. W. Stoy, Holzmindcn.

Die von der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft durch Verfiigung der 

Hauptverwaltung vom 12. Dezember 1926 herausgegebenen „Vorlaufigen 

Bestimmungen fiir Holztragwerke (BH)“ sind bereits verschiedentlich be- 

sprochen worden, u. a. von Reichsbahnoberrat 2>r.=3>ng. K. Schach te rle , 

Stuttgart, den man wohl zum Teil ais ihren geistigen Urheber ansprechen 

darf, in der „Bautechnik" 1927, Heft 2 u. 7. Beziiglich der Berechnung 

gedriickter Stabe schliefien sie sich an das m-Verfahren, das fiir FluBstahl 

durch ministerielle Verordnung vom 25. Februar 1925 vorgeschrieben ist, 

an. Durch neuere Versuche der Eidgen. Materialpriifungsanstalt in Zurich ist 

die auf Grund der Tetmajerschen Versuche angenommene Knickspannungs- 

iinie bestatigt worden. Entsprechend den Vorschriften fur Eisenbauwerke 

sind auch fiir Holz „Gebrauchsformein" sowohl fiir rechteckigen wie fiir 

ąuadratischen Querschnitt aufgestellt worden. Diese Formeln gelten aber 

nur fiir den elastischen Bereich; sie liefern ferner Querschnitte, bei denen

die zulassige Grenze der Spannungen gewohnlich etwas iiberschritten 

wird (bei Nadelholz zwischen 80 und 85 kg/cm2). Auf den „elastischen 

Bereich" angewandt, ergeben sich, besonders wenn l  den Wert 100 erheb- 

lich iiberschreitet, Abmessungen, die wesentlich zu grofi sind. ,

Auf der umstehenden Tafel ist die Obersichtlichkeit der zeichne- 

rischen Darstellung benutzt und fiir die Praxis die Abhangigkeit der 

freien Knicklange sk, der Stabkraft P  und des Querschnittes dargestellt. 

Die entsprechenden Schaulinien sind ausgezogen und endigen dort, wo 

l  den Wert 150 erreicht. Um die Darstellung mOglichst iibersichtllch zu 

gestalten, sind nur quadratische Querschnitte von 6/6 bis 30/30 beriick- 

sichtigt, und zwar in den Abstufungen, wie sie die Reichsbahnvorschriften 

auf S. 12, Tafel 1, vorschreiben, mit Weglassung der Werte 7/7 und 9/9.

Da aber auf Grund der amtlichen Hochbauvorschriften vom 24. De

zember 1919 die Eulerformel mit 7- bis lOfacher Sicherheit fiir Holz noch

Abb. 8. Yiadukt Klaham. Fertige erste Briickenhalfte.

wirkung des Pfeilerąuerschnitts den Kampferdruck des neuen Gewolbes 

aus Verkehrslast, die in Schienenoberkante wirkenden Brems- und An- 

fahrkrafte und das Eigengewicht des Einbaues aufzunehmen haben. Die 

sich hieraus ergebenden Kraftresultierenden erzeugen nach dem Hebel- 

gesetz in den einzelnen Hóhenschnitten der Verstarkungen teils reine 

Zug- bezw. Druckkrafte, nach denen sich die Bemessung ergab. Auf den 

starkst beanspruchten wagerechten Schnitt in SockelhOhe entfallt- bei 

R  =  273 t ein M m — 900 tm, das in den Wandstaben eine Betonpressung 

von 21 kg/cm2 und eine Zugkraft von 57 t hervorruft, wofiir eine lotrechte 

Bewehrung von 48 cm2, natiirlich in beiden Wanden, eingelegt wurde.

Die Bodengewolbe haben samtliche Auflasten einschlieBlich des alten 

Bauwerks aufzunehmen, womit die alten Fundamente sicherheltshalber 

von der Lastiibertragung ausgeschaltet sind. Hiermit ergibt sich eine 

Bodenpressung von 2,08 kg/cm2 und bei 30 cm Scheitelverstarkung eine 

Betonpressung von 22 kg/cm2. Die GewOlbe sind beiderseits mit 5 R.-E.

16 mm bewehrt und ergeben neben ihrer konstruktiven Notwendigkeit zur 

Obernahme der Last eine erwiinschte Verspannung der Pfeiler.

Die Ausfuhrung der schwierlgen Arbeit fiel in den Winter 1924. 

Die Verstarkung wurde in zwei Etappen, fiir je eine Briickenhalfte durch- 

gefiihrt, wobei jeweils das in Frage kommende Ferngleis aufier Betrieb 

gesetzt wurde. Mit der Baustelleneinrichtung und dem Erdaushub wurde 

Ende Oktober 1924 begonnen. Da elektrischer Strom nicht zur Verfiigung 

stand, mufite eine besondere Kraftstation eingerichtet werden, bestehend 

aus einer 35-PS-Lokomobile fiir den Antrieb der Betonmaschine, des 

Maschinenaufzugs und der Betriebswasserpumpe. Ais Betoniermaterial 

wurde Deggendorfer Donaukies verwendet, der an der Dammboschung 

durch unmittelbaren Abwurf entladen wurde. Der unter dem Viadukt 

durchlaufende MCihlbach ist zur Ausfiihrung des anliegenden Boden- 

gewólbes durch ein grofies Holzgerinne abgefangen und die nebenan 

liegende Strafie zur Aufrechterhaltung des Verkehrs liberbriickt worden. 

Im Schutze der Abfangung wurde das GewOlbe und die neue Bach- 

umschliefiung hergestellt. Die Anordnung ist aus Abb. 7 zu ersehen, in der 

auch die aufgehende Riistung dargestellt ist. Letztere wurde nur lnilftig 

ausgefiihrt und fiir den zweiten Bauabschnitt durch Lockerung einiger Stabe 

seitlich yerschoben. Im iibrigen ist die Riistung nach den bekannten

Abb. 9. Ansicht des wicderhergestellten Yiaduktes Klaham.

Grundsatzen durchgebildet. Das Untergeriist sarnt Wandabsteifung be- 

notigte 5 %> das Obergeriist 7 %  des umbauten Raumes.

Der Beton fur den Aufbau wurde in Muldenkippern mittels Fahr- 

stuhles und wagerechter Fahrbriicken gefórdert. Die beiden Seitenwande 

einer Offnung wurden in zwei Schichten betoniert, wahrend das Ge

wolbe in einer Schicht geschlossen werden konnte. Hierbei wurde der 

untere Gewolbebeton bis zu einem Zentriwinkel von etwa 30 ° seitlich 

von Hand eingebracht, der folgende bis zu einem Winkel von etwa 60° 

mittels eiformiger gelenkiger Blechrohre, die von oben durch die alten 

Gewólbe hindurch eingefiihrt und gefiillt wurden, wahrend das noch im 

Scheitel verbleibende Gewolbestiick von rd. 3 m Breite von oben durch 

die 80/100 cm grofie Óffnung mit Oberdruck geschlossen werden konnte. 

Durch geeignete Zusammensetzung und Konsistenz des Beions und unter 

standigem Klopfen der Schalung mit PreBlufthammern wurde ein yóllig 

dichter Anschlufi des Betons an das alte Mauerwerk, auch unmittelbar 

im Scheitel, erreicht. Abb. 8 zeigt die fertige erste Briickenhalfte.

Die drei mittleren Gewólbe der ersten Briickenhalfte waren bereits am

20. Dezember 1924 fertiggestelit, wobei bis zu 15° Kaite betoniert werden 

mufite. Neben den iiblichen Vorsichtsmafinahmen wurden die Bogen- 

óffnungen mit Strohmatten verhangt und der dadurch abgeschlossene 

Raum leicht erwarmt. Der Beton hatte bereits nach einigen Tagen grofie 

Festigkeit und zeigte nach der allgemeinen Ausschalung Mitte Januar 

eine vorziig!iche Qualitat, was auch von der Bauherrschaft anerkannt 

wurde. Durch die rasche VoIlendung der ersten Briickenhalfte hat die 

Reichsbahn die Kosten fiir den Einbau einer schweren Stiitzriistung er- 

spart, die sie in der befahrenen zweiten Halfte mit Riicksicht auf die Betrieb- 

sicherheit fiir den Fali vorgesehen hatte, dafi die ersfere nicht bis Ende 1924 

fertiggestelit werden konnte. Weitere bedeutende Ersparnisse haben sich 

fiir die Baubehórde durch die Ausfuhrung unseres Entwurfs dadurch ergeben, 

dafi die Entfernung der alten Brucke und die Hersteliung der ursprunglich 

vorgesehenen Eisenkonstruktión auf mehr ais das Doppelte der fiir die 

Wiederberstellung aufgewendeten Kosten zu stehen gekommen ware.

Ende Januar wurde der Verkehr auf die verstarkte Briickenhalfte 

umgelegt und hierauf derzweite Bauabschnitt in weiteren 2'/2 Monaten be

endet. Mit der yorhandenen Prefiluftanlage wurden auch die Risse im 

alten Mauerwerk ausgeprefit. Die alten Backsteinsichtflachen sind nach 

Ausbesserung erhalten geblieben. Die neuen Eisenbetongewolbe treten 

in ihrer Wirkung unauffailig zuriick, so dafi das friihere Gesamtbild 

nahezu unverandert geblieben ist (Abb. 9).

Der Viadukt bietet nach seiner Wiederherstellung nunmehr volle 

Gewahr fiir ein tragfahiges und sicheres Bauwerk, das auch etwaigen 

ktinftigen Laststeigerungen anstandslos gewachsen ist. (Schlufi folgt.)
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Siabkraft P in t ---

Tafel zur Querschnittbestimmung gedriickter Stabe aus Holz nach dem r«-Verfahren der „Vorlaufigen Bestimmungen fiir Holztragwerke (BH).“

- nach dem co Uerfahren
-nach Eu/er mit Sfacher Sicherheit

giiltig ist, erschien es erwunscht, die gleichen Beziehungen in zeichnerischer 

Darstellung aufzutragen. Die Schaulinien, die bekannten Hyperbeln, sind

—  Sicherheitsgrad 8 —  gestrichelt eingezeichnet. Diejenigen Punkte, bei 

denen sich nach den «-Verfahren und nach der Eulerformel die gleichen 

Querschnitte ergeben, sind durch eine strichpunktierte Kurve miteinander 

verbunden. Der Sicherheitsgrad, der nach Euler 8 ist, sinkt auf dieser

Schaulinie nach dem &>-Verfahren auf 4,13 bei einem Schlankheitsgrade /. 

von rd. 51. Unterhalb dieser Kurve wird die zulSssige Stabkraft bei ge- 

gebener Knicklange und gegebenem Querschnitt nach Euler grofier, wahrend 

sich oberhalb die Verhaltnisse natiirlich umkehren. Die Tafel ist fiir den 

praktischen Gebrauch beim Berechnen gedriickter Stabe bestimmt sowohl 

nach dem ro-Verfahren wic nach der Eulerformel.

Yom Bau des Shandaken-Tunnels.1)
Alle Rechte vorbelialten.

Der Shandaken-Tunnel bildet einen Teil der CatskilI-Wasserversorgungs- 
anlage fiir dic Stadt New York,2) er verlauft zwischen Prattsville und Shan
daken in vorwiegend nordsiidlicher Richtung, jedoch im GrundriS mehr- 
fach geknickt und ist mit 29 km der langste eigentliche Tunnel iiberhaupt. 
Vorgeschlagen wurde er bereits 1886, entworfen seit 1903, ausgefiihrt ist 
er von November 1917 bis Oktober 1924. Sein Querschnitt ist hufeisen- 
fórmig, im lichten 3,5 m hoch und 3,12 m breit; seine W asserfiih rung  
ist auf 28,5 m3/Sek. berechnet, mit Ausnahme des nOrdlichen Endes wird 
er ais Freispiegelstollen betrieben (Abb. 1).

Bemcrkenswert ist seine Bauausfiihrung von sieben Zwischenschachtcn 
aus, die 120 bis 190 m tief und je 2,1 bis 4,3 km voneinander entfernt

ł) Nach einem Bericht von R. W. G ausm ann  in „Proceedings Am. 
Soc. Civ. Eng.” vom Mai 1927.

^  Vergl. „Die Bautechnik" 1927, Heft 8.

sind. Ihr lichter Durchmesser betragt 4,3 m, sie sind ebenso wie die 
ganze Tunnelstrecke mit Beton ausgekleidet und kdnnen beim Betriebe 
der Wasserleitung ais Standrohre wlrken.

Mit Ausnahme der siidlichen 160 m liegt der Tunnel in Felsen, teils 
in grobkornigem grauem Sandstein, der schwer zu bohren, aber tragfahig 
ist, teils in rotem Sandstein, rotem oder grauem Tonschiefer, die sich gut 
bohren und schiefien liefien, aber fast stets eine Auszimmerung verlangten. 
An einigen eingelagerten lettigen oder schlammigen Schichten fanden 
Wassereinbriiche statt, bis zu 6401/Min., aber nach wenigen Tagen auf 
etwa 1/3 abnehmend; sonst war der Tunnel sehr trocken. Die Temperatur 
konnte wahrend des Baues durchgehends auf 15° gehalten werden, obwohl 
die UberlagerungshOhe zwischen 60 und 660 m wechselte.

Die Schach te  wurden 1918 und 1919 durch einen besonderen Unter- 
nehmer abgeteuft; zwischen ihrer Fertigstellung und dcm Vortrieb der 

anschliefienden Tunnelstrecken lag jedesmal eine 
Pause von einigen Monaten. Die Anordnung der 
BohrlOcher im Schacht zeigt Abb. 2, die Bohr- 
lScher waren zwischen 2,2 und 3,0 m tief, der 
Sprengstoffverb'rauch betrug im Mittel 1,8 kg 
f. 1 m3 gelostes Gestein. Die Wandungen wurden 
verkleidet mit Beton l : 2 7 3 :42/3; dabei wurde 
teils Quetschsand und Steinschlag von den Aus- 
bruchmassen, teils Grubenkies und Feldsteine 
verwendet. Die wasserfiihrenden Stellen konnten 
durch Einspritzen von Zementmilch (25 1 auf 
341 Wasser) gedichtet werden, in einem Falle 
wurden gegen 400 1 mit etwa 4 at eingeprefit. 
Die Geschwindigkeit des Abteufens war etwa
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1 m/Tag bei drei Schichten taglich und 
14 Mann in jeder Schicht, die des Beto- 
nierens etwa 1,8 m in jeder Schicht.

Der T unne l wurde nach Fertig- 
stellung der einzelnen Schachte von 
diesen aus beiderseits vorgetrieben, so
wie vom siidlichen Mundloch, jedoch 
nicht vom nOrdlichen Einfallschacht aus.
Zwischen diesem und Schacht 1 nOtigte 
das gebrache Gestein zum Aufsuchen 
grofierer Tiefen, so daB diese Strecke 
spater ais Druckstollen betrieben werden 
mufi (vgl. Abb. 1).

Der Vortrieb geschah teils durch 
Firststollen, besonders in festem Ge
birge, teils mit sofortigem Vollausbruch, 
besonders in weniger festem Gestein, 
anfangs auch mit Sohlstollen. Gebohrt 
wurde im Stollen mit hydraulisch be- 
triebenen Ingersoll-Bohrmaschinen und 
sechszackigen Kronenbohrern, die kurz 
hinter der Krone eine Verjiingung hatten, 
um das Abbrechen der Spitzen zu ver- 
huten, im Vollausbruch mit Prefiluft- 
bohrern. Gesprengt wurde mit einem 
schwer gefrierenden Gelatine-Dynamit, 
ftir die Ziindung wurden elektrische Ziindmaschinen, anfangs auch Ziind- 
schniire verwendet; der Sprengstoffverbrauch war im Mittel 1,2 kg f. 1 m3 
gelOsten Gesteins,

Gefordert wurde mit Rollbahn von 762 mm Spurweite und Wagen 
von etwa 0,75 m3 Inhalt, die zu sechs oder sieben gleichzeitig im Schacht 
zutage gebracht und dort in 3-m3-Wagen ausgekippt und elektrisch ab- 
gefOrdert wurden. Die Tunnellokomotiven hatten etwa 4 t Gewicht, 450 kg 
Zugkraft, Sammler von insgesamt 85 bis 125 V und 8 bis 10 km/Std. Ge
schwindigkeit. Geladen wurde voin Firststollen aus durch Rollocher, beim 
Vollausbruch mittels Transportbandes.

0,7 7

Abb. 2. Anordnung der 

Bohrlocher im Schacht.

Abb. 3. Leichte Tunnel- 

auszimmerung.

Abb. 4. Dauernde Tunnel- 

auszimmerung.

Die T un n e lz im m e ru n g  beschrankte sich auf Strecken, wo die 
Firste aus Tonschiefer oder aus besonders dunnbankigen Sandsteinen be
stand oder wo Steinschiage aufgetreten waren. An diesen Stellen wurde 
nur zum Schutze gegen herabfallende Steine eine ganz leichte Zimmerung, 
meist ohne Hinterpackung vorgesehen, die vor dem Betonieren entfernt 
wurde (Abb. 3); In den nichttragenden Strecken wurde dagegen die 
Zimmerung aufierhalb des Ausbruchąuerschnittes angeordnet, sorgfaltig 
mit Steinen hinterpackt und beim Betonieren nur zum geringen Teil 
zuruckgewonnen (Abb. 4). Insgesamt wurden 47,7 %  der Tunneliange aus- 
gezimmert, und zwar 7 °/0 mit der leichteren Zimmerung nach Abb. 3. 
Bei der langen Zwischenzeit bis zum Betonieren faulte das Holz an 
einigen Stellen, so dafi immerhin 31 Gesparre nur deswegen ersetzt 
werden mufiten.

Zur T u n n e ll iif tu n g  diente Druckluft von 0,5 bis 0,7 at, die mit 
einer 152 mm weiten Metallschlauchleitung zugefiihrt wurde, sowie fiir 
die Zeit unmittelbar nach dem Sprengen die Prefiluft, die zum Betrieb

der Bohrmaschinen mit etwa 6 at in Rohren von 101 mm Lichtweite zu- 
geleitet wurde. Das eingedrungene Wasser wurde aus dem Schachtsumpf 
mit einer Saug- und einer Druckpumpe von 460 I/Min. Leistung heraus- 
geschafft, die gesamte Pumpenarbeit war 190 Mili. mt =  0,7 Mili. PS-Std. 
netto.

Fiir diese Maschinen und fiir die Beleuchtung mufite die elektrische 
Energie mit einer besonderen Leitung von 77 km Lange zugefiihrt werden, 
und zwar Drehstrom von 33 000 V und 60 Perioden. Auf 1 m3 Tunnel- 
ausbruchmassen wurden durchschnittlich 35 kWh verbraucht.

Der monatliche Fortschritt der Ausbrucharbeiten betrug an jeder 
Arbeitsstelle im Durchschnitt 125 m, im HOchstfalle 185 m, eine Steigerung 
von 2,5 auf 3,0 m je Arbeitsschicht wurde hauptsachlich durch ein 
Pramiensystem erzielt.

Eine Besonderheit ergab sich fiir den Tunnelausbruch nahe dem 
Siidende durch das Anschnelden ganz loser erdiger Massen, die zu Ge- 
triebezimmerung mit Verkleidung der Brust nOtigten und nur einen 
Fortschritt von etwa 0,3 m taglich ermoglichten.

Die Wandungen des Tunnels wurden in ganzer Lange mit Beton 
1 : 2'/3 : 42/3 ausgekleidet, der uber Tage grofitenteils aus den ausgebrochenen 
Sandsteinmassen bereitet, am Fufl der Schachte aus Fallrohren in die 
FOrderwagen geladen und an der Sohle und den Seitenfiachen des Tunnels 
von Hand, im Scheitel durch Prefiluft eingebracht wurde unter Verwendung 
fahrbarer eiserner Schalungen. Bei Kalte wurde das trockene Gemisch 
durch Dampfheizung aufgetnut (etwa 9 m2 Heizrohrfiache unter jeder 
Mischbiihne) und das Wasser mit Frischdampf vorgewarmt. Die leeren 
Zementsacke wurden maschinell ausgeklopft und abgesaugt und dabei 
aus je 170 Stiick noch ein Sack Zement gewonnen. Die mittlere Druck
festigkeit der zylindrischen Betonprobekórper war 104,5 kg/cm2 nach 
28 Tagen. Aus Stichproben wurde ermittelt, dafi durch das Einblasen 
des Betons im Scheitel die Hohlraume im First viel besser ausgefiillt 
wurden ais beim Einbringen von Hand (89% gegen 76%); 34 bis 40 m3 
Prefiluft geniigten, sechs Karreniadungen von zusammen 4,15 m:t in 
10 Minuten einzubiasen. Die Leistung im Betonieren war etwa 28 m/Tag, 
bei besonders kurzeń FOrderwegen einmal 36,5 m taglich bei drei 
Schichten. Insgesamt wurden 162 000 m3 Beton eingebaut, und zwar 
5,3 bis 8,5 m3/lfdm Tunnel, bezahlt aber wurden nach dem vorgeschriebenen 
Ausbruchąuerschnitt nur 140 000 m3.

Zuletzt wurde in allen ausgezimmerten Tunnelstrecken, sowie in 
6,7 km der nicht ausgezimmerten Strecken durch E in p ressen  von 
Z e m e n tm o r te l hinter die Betonwandungen ein dlchter Anschlufi 
an das Gebirge hergestellt, wobei in den Strecken mit verlorener Aus- 
zimmerung (s. Abb. 4) durch diesen luftdichten AbschluB zugleich dereń 
Faulnis verhindert wurde. Die abgefangenen Wasseradern wurden grOfiten- 
tells in derselben Weise abgedichtet, nur zum Tell liefi man das Wasser, 
wenn es brauchbar war, wreiter in den Tunnel einlaufen. Auch dieser 
Zementmortel wurde grofitenteils iiber Tage gemischt (im Verhaltnis von
25,6 1 Zement: 40,7 kg gesiebtem Sand : 20,8 bis 26,5 1 Wasser), aus Fall
rohren von 203 mm Durchm. am Fufi der Schachte in die FOrderwagen 
gefiillt und dann unter fortwahrendem Umriihren in Behaiter gepumpt, 
aus denen er mit 2,1 bis 5,3 at, in losem Gebirge mit hochstens 1,4 at 
eingeprefit wurde, und zwar durch ausgesparte LOcher der Betonauskleidung, 
die alle 12 bis 15 m hauptsachlich an beiden Seiten der FirstwOlbting 
vorgesehen waren. Hierbei zeigten sich Schwindrisse in Abstanden von
5 bis 10 m ebenso wie undichte Arbeitsfugen am Durchtreten der Zement- 
milch; es gelang, sie durch dieses Verfahren dicht zu schliefien. Ins
gesamt wurden so 18000 m3 Zementmortel eingeprefit, und zwar im Mittel 
1,25 m3/lfdm Tunnel in den ausgezimmerten und 0,26 m3/lfdm in den 
nicht ausgezimmerten Tunnelstrecken.

Vor der Inbetriebnabme wurde der Tunnel sorgfaltig gereinigt, die 
Wandungen mit Meifieln abgestofien, desgleichen in den Schachten, die 
zuletzt mit Eisenbetonplatten abgedeckt wurden. Der Tagesfortschritt einer 
Reinigungskolonne von 10 Mann betrug bel zehnstiindiger Arbeitszeit 38 m.

Die B e legscha ft iiberschritt ein Jahr und sieben Monate lang 
1000 Mann, die Hochstzahl war 1500.

Die G esam tko s ten  betrugen 54,3 Mili. R.-M. oder 1770 R.-M./lfdm 
und 2V2 Mili. R.-M. fiir Einlauf- und Auslaufbauwerk; der Tunnel allein 
kostete 1430 R.-M./lfdm Strecke mit leichter Zimmerung (Abb. 3) und 
1680 R.-M./lfdm Strecke mit dauernder Auszimmerung (Abb. 4); 1 stgdm 
Schacht kostete 5070 R.-M. ohne die Abdeckung. Hiervon entfielen etwa 
80 %  auf das Abteufen, wahrend beim Tunnel etwa 65,7 %  auf den 
Ausbruch, im Mittel 2,5 %  auf die Zimmerung, 28,2 %  auf das Betonieren 
und 3,2 %  auf das Einpressen von Zementmilch entfielen.

Nach den Bauerfahrungen ware eine grofiere Lichtweite der Schachte 
bei einem groBeren Abstand von 8 bis 9 km wirtschaftlicher gewesen, 
auch ha tte  auf diese Langen die Anlage eines zweiten FOrdergleises im 
Tunnel grofie Erleichterung und Yerbilligung gebracht. R. F ischer.

Yermischtes.
Der Neubau, Halbmonatsschrift fiir Baukunst, Wohnungs- und Sled- 

lungswesen (Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin W8). Das am
24. September ausgegebene Heft 18 (1 R.-M.) enthalt u. a. folgende 
Beitrage: Dipl.-Ing. BDA. K. H. T ischer: Neuer Wohnhausblock
in Waidmannslust. —  Architekt Paul P o tt: Neuere LandhSuser. —  
Architekt R e im : Eigenheim in Frohnau. —  Dipl.-Ing. C astner:
Siedlung und Rauchplage. —  Dr. S e ile : Umsatzsteuerfreiheit bei 
Lieferungen und Leistungen in Siediungsgesellschaften und Heim- 
statten.

Die 58. o. Hauptversammlung des Zentral-Vereins fiir deutsche 
Binnenschiffahrt e. V. findet am Freitag, den 7. Oktober 1927 in 
Duisburg, und zwar in der Duisburger Tonhalle statt. Von 10 Uhr ab 
werden Vortrage gehalten, u. a. spricht Syndikus Erich Schre iber iiber 
„Binnenschiffahrt und WasserstraBen im Rahmen der deutschen Verkehrs- 
und Wirtschaftspolitik“ und Geh. Baurat Prof. 2)r.=3 t»3- oi;r. de T hierry  
iiber „Amerikanische Wasserstrafienprobleme”. Anfragen werden erbeten 
an den Zentral-Verein fiir deutsche Binnenschiffahrt e. V., Berlin NW 40, 
Herwarthstrafle 3 a, Fernsprecher: Hansa 2744, 2745, 2755.
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Eine 92 m weitgespannte Eisenbeton-Bogenbrucke ist nach den 
Entwiirfen des bekannten franzosischen Briickenbauers Zivilingenieur
H. Lossier, Argenteuii, im Auftrage der Generaldirektion der Offentlichen 
Arbeiten der Regierung von Tunis iiber den Oued Mellegue ausgefuhrt 
worden. Das in Abb. 1 im Entwurf und in Abb. 2 in fertigem Zustande 
dargestellte Bauwerk hatte eine eiserne Fufigangerbriicke im Zuge der 
StraBe von Tunis nach Souk-Ahras, etwa 6 km von Souk el Arba, zu er- 
setzen. Fiir seine Ausfiihrung hatte eine engere Ausschreibung statt
gefunden, auf Grund dereń man sich fiir den Lossierschen Vorschlag 
eines Eiscnbeton-Fachwerkbogens mit parallelen Gurtungen und mit Zug- 
band entschied:

Tragfahiger Baugrund findet sich an der fraglichen Stelle erst auf 
etwa 20 m unter HW in Gestalt von Sand und grobem Kies. Er ist an 
den Ufern von schlammdurchsetzten, ungleichen Kiessandlagen bedeckt, 
die im Flufibett eine Stiirke von etwa 12 m erreichen. Die Fahrbahn hat 
eine nutzbare Breite von 6 m, \vovon 4,80 m auf die Fahrbahn, je 0,60 m 
auf die beiden Gehwege gerechnet sind. Sie wird von zwei durch Zug
bander versteiften Bogentragern von 92 m Stiitzweite gehalten, die aus 
dem parabolisch gekriimmten Bogen von 15,30 m Pfeilhohe, dem einen 
Teil der Fahrbahn bildenden Zugbande und 22 Hangestangen gebildet 
werden und (s. Abb. l)im  Obergurt durch einen V-fórmigen Querverband vcr- 
steift sind. Jeder der beiden Bogentrager ist an einem Ende gelenkig, am 
anderen auf einem Segment-Rollenlager geiagert, das gleichzeitig die senk
rechte Richtung der Stiitzkrafte und die freie Beweglichkeit des Bauwerks 
unter dem Einflufi der Temperatur- und Schwindwirkungen sichert. Jedes 
der beiden Widerlager besteht im Prinzip aus zwei miteinander verstrebten 
Pfosten (Abb. 1 b), der untere Teil liegt ais gemeinsame Sohlplatte unmittelbar 
auf Eisenbetonpfahlen von achteckigem Querschnitt von 40 cm Durchm. des 
umschriebenen Kreises, die mit 18 m mittlercr Lange bis auf den trag- 
fahigen Grund reichen. Die Fahrbahn besitzt ein Kragstiick, das die Ver- 
bindung zwischen Bauwerk und Erdreich zu vermitteln und die Einwirkung 
des wagerechten Erddrucks auf die Widerlager zu verhindern hat.

Die Fahrbahnplatte ruht auf 4 m weit entfernten, mit den Hange
stangen fest yerbundenen Quertragern; drei innere Langstrager und die

beiden an den AuBenseiten angeordneten Zugband- 
trager wirken ais Versteifung und lastvcrteilcnd. Uber 
die giinstige statische Wirkung dieser Anordnung hat 
Lossier in „Gćnie Civil“ vom 24. August 1912 berichtet. 
Auch E m perger geht in einem Aufsatz in „Beton u. 
Eisen“ 1927, Heft 19, auf ihre Vorteile ein.

Die Hangestangen sind auf Zug berechnet und 
haben einen Querschnitt von 1 6 X 20  cm; ais Bewreh- 
rung dienen 12 Rundeisen 16 mm Durchm.

Die Bogen sind zur Verminderung des Eigen- 
gewichts gitterartig ausgebildet und in Schmelzzement 
Lafarge im Mischungsverhaitnis 300 kg Zement auf
1 m3 Beton (im Bauwerk gemessen). Die tatsachlich 
zulassige Druckspannung w'urde mit 112 kg/cm2 ermit- 
telt, aus Sicherheitsgriinden sind jedoch nur 90 kg/cm2 
in Rechnung gestellt. Die Auflosung des Querschnitts 
war bei der Verwendung des genannten Zements auch 
deshalb wichtig, weil sonst mit starken Temperatur- 
erhOhungen zu rechnen gewesen ware.

Jedes Zugband enthalt 90 Rundeisen von 27 mm 
Durchm., eingebettet in einen Betonąuerschnitt von 
70 X  80 cm. Die Stofie sind versetzt und werden ge
sichert durch Ubergreifungen von 30 d  Lange sowie 
durch Anordnung von Haken. Am Widerlager gehen 

die Rundstabe des Zugbandes facherfdrmig auseinander und bilden dadurch 
im Beton des Bogens eine feste Verankerung. Ki.

Technische Hochschule Berlin. Das Vorstandsmitglied der David 
Grove A.-G., Privatdozent Dipl.-Ing. Dr. Melchior W ierz ist zum a. o. 
Professor fiir Heizungs- und Liiftungstechnik ernannt worden.

Neue Erdrutsche am Panamakanal. Nach einer Meldung des 
„Panama Canal Record“ vom 22. Juni 1927 sind am Panamakanal zwei 
neue Erdrutsche von erheblichem Ausmafi, wenn auch zunachst ohne 
schwerwiegende Folgen eingetreten: Am 17. Juni hat sich ein Teil der 
westlichen Bóschung am Gaillard-Einschnitt bei Culebra gelost, so dafi 
etwa 7600 m3 Erd- und Felsmassen kanalwarts abgerutscht sind. Eine weitere 
grofiere Bewfegung trat hier am 20. Juni ein; es fielen dabei iiber 15 000 m3 
in das Kanalbett, mit dessen Raumung bereits ein Bagger begonnen hat.

Weit uinfangreicher erscheint das zw e ite  Rutschgebiet, auf der anderen 
Seite bei Cucaracha siidlich von Golden Hill, zu sein, das etwa 18 ha 
umfafit und wo die Bewegungen in der Nacht des 19. Juni begatinen, 
eine Geschwindigkeit von etwa 15 cm stundlich hatten und in der Haupt
sache bis zum Morgen des 22. Juni rd. 69 000 m3 fórderten, von denen 
freilich nur 6100 m3 in die eigentliche Schiffahrtrinne gelangt sind. Zur 
Ruhe kamen die Rutschungen an dieser Stelle erst etwa am 27. Juni, bis zu 
welcher Zeit die vorgenannten Rutschmassen —  vorzugsweise Fels und 
Geroll —  auf annahernd 80 000 bezw'. 7600 m3 angewachsen waren. Ki.

Die Erdbebensicherungen beim Bau der Alitsui-Bank in Tokio
sind sowohl wegen der raumlichen Ausdehnung des monumental gehaltenen 
Gebaudes von 108,80 X  49,50 m Grundflache und 36,27 m Hohe bemerkens- 
wert, ais auch wegen der besonderen Mafinahmen, die nach eingehenden 
Vorstudien bel dem Entwurf und der Ausfiihrung getroffen wurden. Es 
sei daher — auch ais Erganzung zu den Mitteiiungen von B riske in der 
„Bautechnik” 1927, Heft30 u. 32 *)—  im nachstehenden ein Auszug aus einem

l) „Die Bautechnik" 1925, Heft 14: K it te l,  Das Erdbeben vom Sep
tember 1923 und der Wiederaufbau in Yokohama. —• „Beton u. Eisen"
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Bericht der New Yorker Ingenieurfirma P ickw orth  & W e ts io p f in Eng. 
News-Rec. vom 23. Juni 1927 gebracht, von der die gesamten Entwurfs- 
arbeiten ausgefiihrt wurden.

Nach der neuesten Fassung der einschiagigen japanischen Bauordnung 
ist, wahrend nach den dortigen Erfahrungen die lotrechten Krafte ver- 
nachlassigt werden duifen, die durch ein Erdbeben auf ein Gebaude aus- 
getibte Seitenkraft mit 1 / i o  seines Gesamtgewichtes anzunehmen. Dadurch 
entstehen erhebliche Biegungsbeanspruchungen, zu dereń Aufnahme nach

Ansicht der Entwurfsbearbeiter im 
vorliegenden Falle nur eine Eisen- 
fachwerkkonstruktion in Frage kom
men konnte. Es sei darauf hingewiesen, 
daB die Stiitzen einer solchen durch 
Erdbeben nicht nur —  wie durch 
Winddruck — nach einer, sondern mit 
gleicher Starkę nach jeder beliebigen 
Richtung und ohne Riicksicht auf die 
Gebaudeform beansprucht werden. 
Da beim Anbau eines weiteren Ge- 
baudeteils auch weitere Saulen hinzu- 
kommen und die im gleichen Ver- 
haitnis gewachsenen wagerechten Be
anspruchungen aufnehmen, so blei- 
ben die Biegungsmomente stets die 
gleichen. Selbstverstand!ich miissen 
die nach beiden Richtungen hin be- 
anspruchten Saulenąuerschnitte auch 
allseitig gleich stark ausgebildet sein. 
Diese Erfordernisse — Eisenfachwerk, 
GróBe der auftretenden Krafte, starkste 
Ausbildung der Stabe an den Knoten
punkten und Anschliissen, sowie Ver- 
starkung in halber freler Hohe — sind 
ais besondere Merkmale des Entwurfs 
anzusprechen.

Die Notwendlgkeit, fast das 
ganze ErdgeschoB zu einem einzigen 
hohen Raum fiir die Zwecke des

Publikumverkehrs auszugestalten 
(Abb. 1), bedingte fiir die einzelnen 
Bauglieder starkę Belastungen und 
dementsprechend starkę Stiitzenąuer- 
schnitte, fiir die auf Abb. 2 u. 3 ver- 
wiesen sei; ebenso erforderten die 
groBen Biegungsmomente sehr be- 
trachtliche Hóhen fiir die Decken
trager. Nach Abb. 2 u. 4 bestanden 
diese in den unteren Geschossen aus 
Gittertragern, wahrend in den oberen 

Blechtrager verwendet wurden; In allen Fallen waren sie jedenfalls ais 
Zwillingstrager ausgebildet, dereń jeder an eine der beiden Seiten der 
Stiitzen angeschlossen war und die beide miteinander durch Bleche und 
Winkel verstrebt waren.

Die Steifheit der Deckenkonstruktion war in erster Linie dadurch 
gewahrleistet, daB die gesamten wagerechten Krafte auf die Saulen 
ubertragen wurden. AuBerdem sind das ganze zweite GeschoB und die
zwischen den Lichthófen liegenden Teile der oberen Stockwerke noch
durch eine besondere Diagonalverstrebung gesichert.

Ais Griindung diente eine 1,20 m starkę Eisenbetonplatte, die die 
aufzunehmenden Lasten gleichmaBig iiber den Boden verteilte. Zusammen 
mit den ebenfalls in Eisenbeton hergestellten Kelierstutzmauern bildet 
sie ein monolithisches Ganzes gegen die Wirkung etwaigen Wasseran- 
drangs und befórdert gleichzeitig die Verteilung der ErdstOBe auf das ge
samte Bauwerk. Die auf den Boden ausgeiibte Pressung betragt etwa 
2,1 kg/cm2, was ungefahr der Halfte der durch Versucbe nachgewiesenen 
tatsachlichen Tragfahigkeit entspricht. Ki.

Abb. 3.

1925, Heft 6: V is c a rd in i, Erdbebensichere Griindungen. — „Die Bau
technik0 1925, Heft 37 u. 38: K it te l, Bautechnische Beobachtungen und 
Folgerungen bei dem neuen Erdbeben in Californien (s. a. „Beton u. Eisen” 
1925, Heft 23).

Werkstofftagung Oktober 1927, Berlin. In Erganzung der Mitteilung 
in der „Bautechnik" 1927, Heft 16, S. 242, sei noch bemerkt, daB die 
W erksto ffschau  vom 22. Oktober bis 13. November in der Neuen 
Ausstellungshalle am Kalserdamm (Berliner Messe-Amt), die Werkstoff-
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vortrflge vom 24. Oktober bis 5. November in der Technischen Hoch
schule, Charlottenburg, stattfinden werden. Von besonderem Interesse 
fiir Bauingenieure diirite die Reihe 13 der Vortrage sein, die die Werk- 
stoffe im Eisen- und Schiffbau umfafit; u. a. sprechen am 27. Oktober vorm. 
Geh. Baurat 5)r.=3ng. c(jr- G. Schaper iiber „Die Streckgrenze ais Be- 
rechnungsgrundlage fiir den Konstrukteur“ und Direktor $r.=3ttg. cf;r.
0 . E r ling hagen  uber „Vergleiche iiber das Verhalten von St 37, St 48 
und Si-Stahl beim Briickenbau". Aus Reihe 14 (am 27. Oktober nachm.) 
ist hinzuweisen auf die Vortrage von Reichsbahnrat Sr.=3ng. R. K iihne l 
iiber „Die Abnutzung von Schienen und Radreifen" und von ®i\=5>ng. 
K. Daeves iiber „Witterungsbestandigen Stahl fiir Eisen- und Strafien- 
bahnbau".

Alles Nahere iiber Zweck und Ziel der Werkstofftagung, ihre 
Organisation und die neue Einteilung der Werkstoffschau, das ausfuhrliche 
V ortragsprogra m m sowie genauere Ausfiihrungen iiber das heraus- 
zugebende Werkstoffhandbuch enthalt die D rucksch rift VVT 4, die am
1. September im Umfange von'40 Druckseiten erschienen ist und von der 
Geschaftstelle der Werkstofftagung, Berlin NW 7, Ingenieurhaus, kostenfrei 
jedem auf Wunsch geliefert wird.

Linoleumbóden auf Betondecken. (Mitteilung des Deutschen 
Beton-Vereins E. V. an seine Mitglieder.) Die Unterlage, auf der 
das Linoleum yerlegt werden soli, mufi hart, eben und trocken sein 
und auch trocken bleiben. Wo diese Voraussetzungen erfiillt sind, 
darf Linoleum ohne weiteres auf der Oberflache von Betondecken ver- 
legt werden.

Ist die Oberflache der Betondecken von vornherein nicht eben genug, 
so mufi sie durch Abziehen mit Zement gegiattet werden, bevor das 
Linoleum aufgebracht wird. Von solchen Decken wird indessen keine 
grofie Schallsicherheit zu erwarten sein —  wie dies in Fabrikraumen viel- 
fach auch nicht erforderlich ist — , da bei Beanspruchungen der Decke 
durch schwere Tritte oder Erschiitterungen beim Bewegen von Lasten 
die ganze Decke in Schwingungen versetzt wird, die das an sich fast 
schalltote Linoleum allein nicht dampfen kann. Wo daher aufierdem 
Schallsicherheit yerlangt wird, soli man zunachst eine 3 cm starkę Sand- 
schicht und darauf einen Zement- oder Gipsestrlch aufbringen, der mit den 
Wanden wegen der etwaigen Schalliibertragung nicht in Beriihrung 
stehen darf.

Hat die Oberflache der Betondecke offene Hohlraume, wie dies z. B. 
bei Schlackenbeton der Fali sein kann, so mussen diese Offnungen eben- 
falis durch Abziehen der Flachę mit Zement geschlossen werden. Bei 
Aufbringen einer Sandschicht auf solche offene Hohlraume aufweisende 
Oberflache wiirde die Gefahr bestehen, dafi der Sand nach seiner Aus- 
trocknung in die Hohlraume hinabrieselt. Dem darauf gebrachten Estrich 
wiirde dadurch die Unterlage entzogen und er leicht unangenehme Spriinge 
erhalten, die sich mindestens im Linoleumbelag bemerkbar machen, wenn 
nicht der Estrich schliefilich gar in Stiicke zerbricht.

Linoleum ist am dauerhaftesten, wenn es fest aufgeklebt ist. Damit 
das Klebemittel auf die Dauer haftet, mufi die Unterlage durchaus fest 
und trocken sein und trocken bleiben. Solange der Beton noch Feuchtig
keit enthalt und abgibt oder ausschwitzt, ist es bedenklich, Linoleum 
darauf zu yerlegen. Eine unmittelbar auf dem Zement aufgebrachte Gips- 
schicht schiitzt nach den yorliegenden Erfahrungen nicht gegen die noch 
vorhandene Feuchtigkeit.

Wird das Linoleum auf ungeniigend trockener Unterlage yerlegt, oder 
auf Decken, die nachtraglich, z. B. iiber feuchten Kellerraumen oder gar 
Erdreich, Feuchtigkeit anziehen oder ausschwitzen, so besteht die Gefahr, 
dafi sich unter dem luftundurchlassigen Linoleum Feuchtigkeit sammelt. 
Bei Betondecken wird solche Feuchtigkeit noch dazu regelmafiig mit 
Alkalien yersetzt sein, die zunachst den Kitt (Kopalharzkitt) —  der iibrigens 
auf feuchter Unterlage schlecht haftet — durch Verseifung zerstóren, 
dann aber auch die Linoleummasse selbst angreifen kOnnen. In solchen 
Fallen mufi die dem Zutritt von Feuchtigkeit ausgesetzte Decke oder der 
Estrich mit einer fiir Feuchtigkeit undurchdringlichen Schutzschicht ver- 
sehen werden, die am besten aus einem 1,5 cm starken Uberzug von 
hartem Trinidad-Asphalt besteht, auf die das Linoleum yerlegt wird. Auch 
eine in den Stófien tiberklebte Dachpappe oder ein isolierender Anstrich 
kann unter Umstanden den Zweck erfiillen, je nach dem Grade und dem 
Weitergehen der Feuchtigkeit.

Bei nicht unterkellerten Fufibóden wird man die das Erdreich ab- 
deckende Betonschicht, die immer dem Feuchtigkeitszutritt ausgesetzt ist, 
ebenfalls mit einer Asphaltschicht abdecken, die in das Mauerwerk ein- 
greift oder daran hochgefuhrt ist. Auf diese kann das Linoleum direkt 
aufgeklebt werden. Besser aber noch ist es, entweder unmittelbar oder 
auf Sandunterlage iiber der Asphaltschicht einen Zementestrich ais Unter
lage fiir das Linoleum auszufiihren, der durch Aufkanten des Asphalt- 
belages vor seitlichem Zutritt von Feuchtigkeit bewahrt wird. Statt des 
Asphaltbelages kann auch eine doppelte L^ge Dachpappe (mit versetzten 
StOfien gut verklebt) Verwendung finden, iiber welcher der die Unterlage 
bildende Zement-Estrich auf 3 cm starker Sandschicht unter gleicher Vor- 
sicht gegen seitlichen Feuchtigkeitszutritt ausgefuhrt wird. Die Dachpappe 
mufi aber noch nach dem Aufbringen in ganzer Flachę mit einem guten 
lsolierdeckanstrich yersehen werden.

Ein aus Estrichgips (bei 800 bis 1000° gebrannter Gips) von sach- 
kundiger Hand hergestellter Gipsestrich bildet an sich nicht nur eine 
yorzugliche Unterlage fiir Linoleum, auf der es ausgezeichnet haftet, 
sondern hat auch den weiteren Vorzug, in kurzer Zeit —  2 bis 4 Wochen — 
trocken und zum Belegen mit Linoleum reif zu sein. Mit dem Zement

der Betondecken darf Gipsestrich allerdings nicht in Beriihrung gebracht 
werden, er wird deshalb meist auf einer Sandschicht ausgefuhrt. Vor 
Zutritt von Feuchtigkeit mufi auch der Gipsestrich unter allen Umstanden 
geschiitzt werden.

Ein fahrbares Geriist zum Verlegen von Rohrleitungen ist nach 
einer Mitteilung von W. A. K un igk  in Eng. News-Rec. vom 14. Juli 1927 
mehrfach von den Stadtischen Wasserwerken Tacoma (Wash.) yerwendet 
worden, und zwar namentlich auch dort mit Erfolg, wo die Aufstellung eines 
Schwenk- oder andern Kranes Schwierigkeiten yerursacht hatte.

Das in der Abbildung dargestellte Fahrgeriist dient zur Verlegung 
von 9,1 m langen Rohren von 1,63 m Durchm. auf Betonunterbau an 
einer Hangstrecke und bei Rutschgefahr: Die Mannschaft an den Auf- 
ziigen yermochte jede Bewegung der Rohre genau zu regeln, und das 
Verfahren bewahrte sich ais ebenso wirtschaftlich wie schnell und be- 
triebssicher. Die an jedem Ende des Fahrgerustes aufgestellten Hand- 
aufziige halten das Rohr wahrend der Fahrt und wahrend des Verlegens 
und Anschliefiens in der gewiinschten Lage. Beim Verlegen an sehr 
steilen Bóschungen wird oben noch eine dritte Aufzugwinde aufgestellt 
und dereń Tau durch dic Fiihrungsrollen der unteren und eine Umlenk- 
rolle des Haltetaues gefiihrt. Der oben auf der Boschung die Aufzug- 
yorrichtung bedienende Mann lafit das Fahrgeriist mit darin hangendem 
Rohr etwa 15 cm vor der endgiiltigen Verlegungsstelle halten und setzt 
zum Zwecke der Verlegung die Aufzugyorrichtung in Tatigkeit, fiir die 
stahlerne 5-t-Aufziige von 50 kg Gewicht mit zwei Gangen und Leistung 
von 780 kg bei Ubersetzung 1:4 , von 4540 kg bei Obersetzung 1 :24 be
nutzt werden.

Die auf dem Bilde unter dem Rohr sichtbaren Versteifungshólzer 
sind beweglich und werden wahrend des Verlegungsvorganges heraus- 
genommen. Ki.

Personalnachrichten.
Deutsches Reich. R e ichsbahn  - G ese llscha ft. Versetzt: der 

Reichsbahnoberrat ®r.=2*ng. Otto M ii lle r , Mitglied der R. B. D. Essen, 
nach Berlin zur Wahrnehmung der Geschafte eines Referenten bei der 
Hauptyerwaltung, die Reichsbahnrate H ipp , Vorstand des R. B. A. Jtilich, 
ais Vorstand zum R. B. A. Wiesbaden, H ieber, bisher beim R. B. A. 
Hamburg, ais Vorstand zum R. B. A. Aschersleben 1, P e tzo ld , Vorstand 
des Reichsbahn-Neubauamts Michendorf, zum R. B. A. Gera, A lte nb u rg , 
bisher bei der R. B. D. Trier, zur R. B. D. Halle (Saale), Ra uh-, Vorstand 
des R. B. A. Weiden (Opf.), zum R. Z. A. in Berlin und Z ip p e l, Mitglied 
der R. B. D. Stuttgart, ais Mitglied zur R. B. D. Munster (Westf.), sowie 
die Reichsbahnbaumeister Fritz O tto , bisher beim Reichsbahn-Neubauamt 
Bad Lausick, zum Reichsbahn-Neubauamt Plauen (VogtI.), S te in baue r , 
bisher bei der R. B. D. Wiirzburg, zur R. B. D. Miinchen und S o lvee n , 
bisher bei der R. B. D. Karlsruhe, zum R. A. W Berlin-Grunewald.

Oberwiesen: Reichsbahnrat Karl O tt vom R. B. A. Erfurt 1 zur dor- 

tigen R. B. D.

Gestorben: Reichsbahnamtmann Ludwig M u lle r  beim Z. M. A. der 
Gruppenyerwaltung Bayern in Miinchen.
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