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aiic Rechte vorbei, alten. Uber Tief senkungen des

Von Regierungsbaumeister a. D. Willy Sichardt,

Die bei Ausfiihrung einer Grundwasserabsenkung zu iiberwindenden 

Schwierigkeiten hangen, abgesehen von den BodenverhaItnissen, haupt- 

sachlich von der zu erreichenden Griindungstiefe unter dem vorhandenen 

Grundwasserspiegel ab. Hiernach bestimmt sich die zu verlangende 

Absenkungstiefe, die wiederum unter Berucksichtigung der ortlichen 

Yerhaltnisse die Ausbildung der Absenkungsanlage im einzelnen, die 

Konstruktion und Anzahl der Brunnen, die Anordnung und Aufstellung 

der Pumpen, die GrÓGenbemessung und Fiihrung der Sauge- und AbfluG- 

leitungen beeinfluGt. Die fortschreitende Entwicklung im Grundbau erfordert 

die Erreichung gróGerer Grtindungstiefen unter dem natiirlichen Grund

wasserspiegel immer haufiger, und die Leistungsfahigkeit des Grundwasser- 

absenkungsverfahrens hinsichtlich der Erzielung tiefer Absenkungen ist 

in vielen Fallen, namlich dann, wenn die geo-hydrologischen Verhaltnisse 

fiir die Anwendung des Absenkungsverfahrens geeignet sind, von mafi- 

gebendem EinfluG auf die LOsung der Griindungsaufgabe. Nachfolgend 

sollen die bei Tiefsenkungen des Grundwasserspiegels auftretenden 

Schwierigkeiten und altere und neuere Mittel zu dereń Uberwindung 

besprochen werden.

I. Bisher erreichte Tiefsenkungen.

Unter Tiefsenkungen sind hierbei solche Absenkungen verstanden, 

bei denen mindestens drei Brunnenstaffeln, d. h. drei Brunnengruppen, 

dereń Saugeleitungen nach der Tiefe gestaffelt sind, zur Anwendung 

kamen, bezw. bei denen eine Absenkungstiefe von mindestens 8 m 

erreicht wurde. Die wichtigsten Absenkungen dieser Art sind in der 

umstehenden Zusammenstellung (S. 684) verglichen worden.

Die B o de nv e rh a itn is se , unter denen die in der Aufstellung ent- 

haltenen Tiefsenkungen zur Durchfuhrung kamen, sind sehr mannigfaltig; 

sie umfassen von den feinen, tonigen Sanden der Kiiste alle Abstufungen 

hinsichtlich der KorngrOGe und Durchlassigkeit bis zum groben Kies im 

Mittel- und Oberlauf der FluGtaier (Spree bei Berlin, Mur bei Gratwein).

Sehr verschieden sind 

auch die A bm essungen  

der tro cke ng e le g te n  

F 1 a c h e n , sie bewegen sich 

zwischen 60 und 48 000 m2.

Da der Wasserandrang ver- 

haltnismafiig wenig wachst, 

wenn die trockenzulegende 

Grundflache vergrOGert 

wird, so nehmen die rela- 

tiven Kosten einer Tief- 

senkung mit wachsender 

Grundflache stark ab. Die 

Tiefsenkung fiir eine kleine 

Baugrube erfordert dem- 

gemaG zwecks Gewahr- 

leistung einer moglichst 

guten Wirtschaftlichkeit be- 

sondere Aufmerksamkeit.

Grundwasserspiegels.
Oberingenieur der Siemens-Bauunion, Berlin.

dung mittels Grundwasserabsenkung hinsichtlich Erreichung groGer 

Grtindungstiefen zum mindesten ebenbiirtig,

Die zu fO rdernde W asserm enge war bei der Absenkung in 

Sodertalje bei weitem am grOGten. Neben der unmittelbaren Nahe eines 

Meerarmes und der ansehnlichen GroGe der trockenzulegenden Baugrube 

war es die sehr betrachtliche Durchlassigkeit des Untergrundes, die den 

Wasserandrang so vergroGerte. Im Verhaltnis zur erreichten Absenkungs

tiefe von 16 m war der Wasserandrang bei der Grundwasserabsenkung 

ftir die Schachtbauten der Matador-Bergbaugesellschaft m. b. H. bei Senften- 

berg-Lausitz sehr klein. Wie spater gezeigt werden wird, lagen aber gerade 

bei dieser Anlage besondere Schwierigkeiten vor, dereń Uberwindung 

besondere MaGnahmen erforderte.

II. Bisherige Mittel zur Erzielung tiefer Absenkungen.

A. D ie vollkommene Staffelsenkung.

Die Erreichung tiefer Absenkungen des Grundwasserspiegels geschah 

bisher in der Mehrzahl der Falle mit Hilfe der „Staffelsenkung”. Die 

Absenkung geschieht hierbei stufenfórmig durch Anordnung einer ent- 

sprechenden Anzahl von Brunnengruppen oder „Staffeln", dereń jede 

durch eine gemeinsame Saugleitung mit einem oder mehreren Pumpeti- 

satzen auf gleicher Hohe verbunden ist. Da mit einer Staffel praktisch 

eine Absenkung von 3 bis 5 m erreicht werden kann, so betragen ent

sprechend die Absenkungsstufen bezw. die HOhenunterschiede zwischen 

benachbarten Staffelsaugeieitungen ebenfalls 3 bis 5 m.

In Abb. 1 ist ais Beispiel einer solchen Staffelsenkung die Grund- 

wasserabsenkungsanlage fiir den Bau des AuGenhauptes der Neuen Emdcr 

Seeschleuse dargestellt.1) Entsprechend den Neigungen der Baugruben- 

boschungen verringert sich die von den einzelnen Staffeln umschlossene

l) Vergl. auch W. K y r ie le is , Grundwasserabsenkung bei Fundierungs- 
arbeiten. Berlin 1913. Yerlag von Julius Springer.

Hinsichtlich der er

reichten A b se n k u n g s 

tie fe  stehen die Absenkun

gen fiir die Seeschleusen in 

Emden und Brunsbuttel- 

koog an der Spitze. Die 

Uberwindung gróGerer Ab- 

senkungstiefen ist mOglich. 

DaG bisher nicht noch weit 

grSGere Absenkungen, ais 

in Emden und Brunsbiittel- 

koog, im Tiefbau vor- 

gekommen sind, hat seinen 

Hauptgrund darin, daG eine 

entsprechende Tiefgriin- 

dung in geeignetem Unter- 

grunde noch nicht ver- 

langt wurde. Der Druck- 

luftgriindung ist die Griin-

Schnitt A— B.

Abb. 1. Beispiel einer Staffelsenkung: Die Grundwasserabsenkungsanlage fur den Bau des AuGenhauptes 

der Neuen Emder Seeschleuse. (Die Druck- und AbfluGleitungen sind der besseren Ubersicht wegen fortgelassen.)
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Fachscbr if t  fiir das gesamte Bauingenieurwesen.

Grundfiache nach der Tiefe zu. Hiermit verbunden ist zwar fiir die hoher 

gelegenen Staff ein ein Mehrverbrauch an GerSt und Maschinen, anderseits 

wird durch die der Gestalt der Absenkungsflache angepafite Yerjiingung 

der Staffeln die Absenkung erleichtert und beschleunigt. Bleiben alle 

Staffeln bis Bauende eingebaut, so ist hiermit der hdchste Grad der 

Betriebssicherheit verbunden, da bei Versagen einer Staffel sofort die nachst 

hOher gelegene in Betrieb gehen kann. Auch der Riickbau der Anlage 

bei Wiederansteigen des Grundwasserspiegels nach Beendigung der 

eigentlichen Bauarbeiten geht bei dieser vollkommenen Ausbildung der 

Staffelsenkungsanlage sicher und beąuem vor sich.

Die V orz iige  der S ta ffe ls e n k u n g  lassen sich wie folgt zu- 

sammenfassen:

1. hohe Betriebssicherheit, da beim Versagen einer Staffel die nachst 

hoher gelegene das weitere Ansteigen des Grundwasserspiegels 

verhindert;

2. leichte Betriebsiiberwachung, da eine grofiere Anzahl Brunnen an 
eine Pumpstelle angeschlossen und die Pumpstellen verschledener 

Staffeln benachbart angeordnet werden kOnnen.

3. Staffel

Z. Staffel

1. Staffel

1. Sfaffe!
Z. Staffel

3. Staffel

Abb. 2. Trockenlegen einer Baugrube mittels eingeschrankter Staffel 

senkung mit unvollkommenem Ausbau der hoher gelegenen Staffeln.

OSerham 
tp h le  -fi

i fl l' 
Unferhaup/  -

Scf>/e-7j5'\

Kammer

- 122^ 0 -

/JjlStaffe/- t,oo

S a n z c i n ?
Wasserrinne

Abb. 3. Beispiel der eingeschrankten Staffelsenkung mit unvollkommenem Ausbau der hóher gelegenen Staffeln: Grundrifi der beim Bau 

der neuen Schleuse in Sddertaije (Schweden) in den Baugruben der beiden Schleusenhaupter zur Anwendung gekommenen Absenkungsanlage

Ais N ach te ile  der S ta ffe lse n ku n g  

sind zu nennen:

1. umfangreiche Bohrarbeiten wegen des 

Ubereinandergreifens der verschiedenen 

Staffeln;

2. Beschrankung des Bauplatzes durch die 

Pumpstellen, die Sauge- und Druck- 

leitungen;

3. grofier Aufwand an Maschinen und 

Geraten, der mit der Anzahl der 

Staffeln stelgt.

B. Verein.fachu.ngen und Verbesserungen 
der Staffelsenkung.

Die Nachteile, die sich bei der voll- 

kommenen Staffelsenkung bemerkbar machen, 

gaben Veranlassung zu Abanderungen und 

Verbesserungen 2), die auf eine Einschrankung 

des Gerateaufwandes und des Umfanges der 

Ein- und Ausbauarbeiten hinauslaufen. Diese 

A b w e ich u n ge n  von der v o llk o m m e n e n  

S ta ffe ls e n k u n g  konnen wie folgt eingeteilt 

werden:

a) eingeschrankte Staffelsenkung mit un- 

voilkommenem Ausbau der hóher ge

legenen Staffeln;

b) Staffelsenkung in Verbindung mit offener 

Wasserhaltung;

2) W. S ich ard t, Fortschritte des Grund- Abb. 4. Blick In die Baugrube des Unterhauptes der neuen Schleuse SOrdertalje (Schwcden).
wasserabśenkungsver’fahrens usw. Der Bau- Unter dem Schutze der nur tellweise ausgebauten 1. und 2. Staffel schafft der Loffelbagger
ingenieur 1923. Platz zum Einbau der untersten 3. Staffel, die ais Ringstaffel ausgebildet wurde.
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Die Erneuerung der eisernen Uberbauten der Eisenbahnbriicke iiber den Rhein bei Wesel.

a iic  Rechte vorbchaiten. Von Reichsbalinoberrat Krabbe, Essen.

(SchluB aus Heft 46.)

Der Montagevorgang ist schematisch in Abb. 15 a bis i dargestellt. 

Wie bereits erwahnt, miissen die beiden rechtseitigen Hauptóffnungen III 

und IV von Geriistteilen frei bleiben; wahrend der Wintermonate diirfen 

Geriiste in den Offnungen iiberhaupt nicht stehen.

Noch im Herbst 1926 wurde stromabwarts neben der alten Brucke 

ein Montagegeriist fiir den Oberbau der Óffnung I hergestellt nebst Ver- 

schiebebahnen in der Achse der Pfeiler; auf dem Geriist wurde der 

Oberbau fur Óffnung I montiert, ausgeriistet und auf seine Verschiebe- 
bahnen abgesetzt, wo er zunachst ais Trager auf zwei Stiitzen wirkend, 

den Winter iiber stehen blieb. Das Geriist wurde Anfang Dezember 

entfernt (Abb. 15a u. b sowie Abb. 16 u. 17). Mitte Marz 1927 wurde 

ein Montagegeriist nebst Verschiebebahnen neben der alten Brucke strom

abwarts in Óffnung II errichtet. Das Montagegeriist erhielt zwei Durch- 

lasse, die aber nicht der Schiffahrt, sondern dem spateren Unterbringen 

v'on Schiffen zum Einschwimmen der Oberbauten fiir óffnung III und IV 

dienen, die auf dem Geriist in der óffnung II montiert werden. Dieses 

Geriist ist daher in doppelter Breite hergestellt, um gleichzeitig zwei 

Oberbauten montieien zu konnen. Stromaufwarts ist gleichzeitig in 

Óffnung I und II ein Abbruchgeriist fiir die alten Oberbauten nebst Ver-

schiebebahnen in den Pfeilerachsen errichtet. Nach dem Zusammennieten 

des Oberbaues fiir Óffnung II wurde dieser ausgeriistet und auf seine 
Verschiebebahnen abgesetzt. Die Oberbauten der Offnungen I und II 

standen nun in einer Achse, jedoch einzeln auf ihren Verschiebebahnen 

ais Trager auf zwei Stiitzen gelagert und dementsprechend durchgebogen. 
Zum Zwecke ihrer Verbindung zu einem kontinuierlichen Trager wurden 

nun die Enden der Haupttrager iiber dem Landpfeiler und iiber Pfeiler II 

um je 254 mm angehoben, so daB die Endpfosten iiber Pfeiler I parallel 

standen; in diesem Zustande wurden die Trager auf ihre Verschiebe- 

wagen gesetzt, wobei alle acht Verschiebewagen selbstredend gleich be

lastet waren. In dieser Lage wurden die Obergurte zwischen den End

pfosten iiber Pfeiler I (Abb. 9) vernietet und die Druckstiicke in den 

Untergurten (Abb. 10) zum Anliegen gebracht. Die Verschiebewagen 

blieben hierbei gleich belastet; aus diesem Grunde wurden die nunmehr 

zu einem kontinuierlichen Trager verbundenen Oberbauten auch in dieser 

Lage mit angehobenen Enden eingeschoben, um eine Oberlastung der 

mittleren Verschiebewagen zu vermeiden. Die inzwischen vorgenommene 

Umgestaltung der Pfeiler zur Aufnahme der neuen Brucke stellt Abb. 18 

dar. Die alten Lager sind zunachst unter entsprechender Aussteifung der

c) Staffelung in der Langsrichtung, auch mit Heberschaltung;

d) Staffelung in sich.

Je nach den durch die Zusammensetzung des Baugrundes, die Gestalt 

der trockenzulegenden Grundflache, den Bauvorgang und die in Be- 

tracht kommenden Absenkungstiefen gegebenen ortlichen Verhaltnisse 

kommen ferner Verbindungen der genannten MaBnahmen in Betracht.

Z u a) In Abb. 2 ist die eingeschrSnkte Staffelsenkung mit un- 

vollkommenem Ausbau der hoher gelegenen Staffeln gezeigt. Der Boden

aushub eiit im linken Teil der Baugrube dem iibrigen Bodenaushub 

voraus. Die I. und II. Staffel werden nur hier eingebaut. Nach Inbetrieb- 

nahme der Staffel III wird der Bodenaushub nach rechts hin unter gleich- 

zeitiger Verlangerung des bereits fertigen Stiickes der III. Staffel fort- 

gesetzt und beendet.

B e isp ie l: Bei der Grundwasserabsenkung fiir die neue Schleuse in 

Sodertalje3) wurden in beiden Hauptem nur die untersten Staffeln voll 

ais Ringstaffeln ausgebaut, wahrend die oberen Staffeln (I. und II. des 

Unterhauptes und I. des Oberhauptes) nur auf der dem Maren (Ver- 

bindungsarm zwischen Ostsee und Malarsee) zu gelegenen Baugrubenseite 

ausgebildet wurden (Abb. 3 u. 4).

Zu b) Zeigen die Bodenschichten im oberen Teil der Baugrube eine 

derartige Zusammensetzung, dafi steile, nur wenig zum Ausfliefien neigende 

Bóschungen móglich sind, so kann —  wenn Gebaude nicht in der Nahe 

sind — zunachst mit offener Wasserhaltung gearbeitet werden. Unter 

dem Schutze dieser offenen Haltung werden in groflerer Tiefe eine oder 

mehrere Brunnenstaffeln eingebaut. Diese Tiefe hangt von der Boden- 

zusammensetzung ab. Der Ubergang zum Brunnenbetrieb wird so an

geordnet werden miissen, daB Schichten mit 

fliefisandahnlichen Eigenschaften vollig trocken- 

gelegt werden. Der Betrieb der Brunnen

staffeln bringt es mit sich, dafi die BOschungen 

auch im oberen Teil der Baugrube austrocknen 

und standfest werden (Abb. 7).

B e isp ie l: Die Trockenlegung der Bau

grube fiir die Schleuse am Kruisschans bei 

' Antwerpen4) ging so vor sich, dafi vom ge-

—^ — wóhnlichen Grundwasserstand auf Ordinate

+ 1,0 ab bis Ordinate — 12,00 mit offener 

Haltung (Abb. 6) gearbeitet wurde. Sodann 

wurde in den Baugruben der beiden 

Schleusenhaupter eine Ringstaffel eingebaut, 

die die weitere Absenkung bis — 16,00 iiber- 

nahm. Die nótige Voraussetzung, tonhaltiger

feiner Sand mit geringer Neigung zum Aus

fliefien, war in dem oberen Teil der Bau

grube vorhanden (Abb. 5 u. 6).

(Fortsetzung folgt.)

3) W. S ich a rd t, Fortschritte des Grund- 
wasserabsenkungsverfahrens, dargestellt an 
neueren Ausfuhrungen. Der Bauingenieur 1923.

4) L. Bon ne t, Equisement par tubes 
filtrants de la fouille de la nouvelle ecluse 
maritime du Kruisschans a Anvers. La Tech- 
niąue des Travaux, Liittich 1925.

Abb. 5. Beispiel einer Staffelsenkung in Verbindung mit offener 

Wasserhaltung: Aushub der Baugrube fiir die neue Seeschleuse am 

Kruisschans bei Antwerpen mittels zweier Eimerkettenbagger unter 

dem Schutze einer offenen Wasserhaltung. Im Vordergrunde Beginn 

der Bohrarbeiten fiir den Einbau der Ringstaffel des Unterhauptes.

. - 16,00

-ZZ,00 \

Schnitt a—b.

Abb. 6. Beispiel einer Staffelsenkung in Verbindung mit offener Wasserhaltung: 

Grundrifi und Langenschnitt der Grundwasserabsenkungsanlage beim Bau der neuen Seeschleuse

am Kruisschans bei Antwerpen.

+1,00 ungesenkter Crundivosserspieqe/



l i l i i !

Fachschrif t  fiir das gesamte Bauingenieurwesen.

Buderich

m m m m m m
frrrrr-

-■m .52 10%5Z 10452104,52

Montagegeri/st 

<IXTXlXIXl Neue Brucke U —
Neue Brucke J

Demontage -\\-ffęrust_

Neuei Brucke W

Weue Brucke I/T

Montogegerust
Demontagegerust

[XTXTXIXIXIXl -Neue Brucke 

Abb. 15. Montagevorgang.

Brucke 
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alten Uberbauten bis hart an die Pfeilerkante in die punktierte Lage ver- 

schoben und die Verschiebebahnen auf den alten Pfeilern soweit ais 

móglich schon hergestellt. Zwischen den so verschobenen alten Lagern 

sind die Auflagerąuadern fiir die neue Brucke hergestellt und ihre Auf- 

lagerkórper darauf verlegt.

Fiir den soweit vorbereiteten Auswechslungsvorgang selber ist die 

Strecke Wesel—Buderich vom 20. 7, 23 Uhr bis 23. 7., 5 Uhr fur jeglichen 

Verkehr gesperrt worden; die Guterziige wurden umgeleitet und die 

Personen von Wesel nach Buderich mit Kraftwagen uber die etwa 1400 m 

oberhalb liegende Rheinbabenbriicke befordert. Am 20. 7., 23 Uhr wurde 

demgemafi damit begonnen, die alten Uberbauten zwecks Unterbringens 

der Verschiebewagen um etwa 1 m anzuheben, die Reste der Verschiebe- 

bahnen unter den alten Auflagern herzustellen, die alten Oberbauten auf 

ihre Verschiebew'agen zu setzen, die mit denen der neuen Briicke ge- 

kuppelt wurden. Diese Arbeiten waren am 21. 7., 14 Uhr beendet; nach 

Beseitigung einiger unerwartetęr Hindernisse wurde dann 141/, Uhr mit

dem Verschieben selbst begonnen. Die alten und neuen Oberbauten im 

Gesamtgewicht von rd. 3500 t einschliefilich Oberbaues wurden mit sechs 

auf den alten Oberbauten montierten Handwinden gleichzeitig bewegt 

mit einer Geschwindigkeit von etwa 40 mm,'Min., so dafi der gesamte 

Verschiebeweg von etwa 12 m in 5'/2 Std., d. h, bis 20 Uhr, zurtickgelegt 

wurde. Der Vorgang ist in Abb. 19 dargestellt. In der Friihe des 22. 7. 

wurden dann die verschobenen neuen Oberbauten ausgerichtet, zum Zwecke 

des Herausziehens der Verschiebewragen leicht angehoben, und dann um 

etwa 1 m an den Enden, 0,75 m iiber dem Pfeiler I abgesenkt und auf 

ihre Auflager gebracht. Diese, bei, den erheblichen Lasten und dem da

durch bedingten hohen Wasserdruck von 350 bis 400 at infolge mehrfachen 

Aussetzens der Pumpen und des Hubverlustes infolge Zusammenpressens 

der hohen Holzstapel sehr zeitraubende Arbeit war 23 [l2 Uhr beendet, 

so dafi wahrend des Restes der Nacht die Gleisanschliisse an den Enden 

hergestellt und der Zugverkehr mit dem ersten planmafiigen Zuge am 

23. 7. wiederaufgenommen werden konnte. Bemerkt sei noch, dafi die
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Pfei/er I  

Schniff b-b
Pfei/er Buderich 

Schniff a-a
Pfei/er J I  
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S O .+32,20
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neue Brucke /

,+30,83*
Unter kante affe Briicke 
+30,021
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<1+29,389

+30,02t,+30,83**

+23,0*2,+30,021
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wmm neu:L*1OV,0om ’/Ov/ / / / / /  //- ----net/:L- 10V,oom -------
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y2$2S 5 B te ifu g e  29,255 / y / y y y /  '

^/77///ZXAW/////////
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do/ten Auft-Steines fiest d  a/f en d. neuen

1  j ? l A uflr k - » Ste/nes

U f29,5)9 ■Bfcifuęe

| Y B  5
rfbbrucf?

ursprijngl. Lange 
d  a/ten Auff.-Steines

'Abbruchy.

/>bbruL

neue duffogcr- 

sfe/Zg.d.^/fe/idrucre ^

Ik!---H
neue^Auf/agenłdnge

ursprurn

5M/g. d. \o!fen drudrć, 

ngldufhjje\

Abb. 18. Umgestaltung der Pfeiler zur Aufnahme der neuen Brucke.

Verschiebewagen der neuen Oberbauten, insgesamt acht achtradrige 

Wagen, mit 33 t je Rad, die Verschiebewagen der alten Brucke, ins

gesamt acht vierradrige Wagen, mit 43 t je Rad belastet waren. Irgend- 

welche Schwierigkeiten infolge dieser hohen Belastung haben sich nicht 

ergeben.

Bis hierhin ist die Arbeit bei Abfassung dieser Abhandlung gliicklich 

gediehen. Der weitere Vorgang ist der, daB nun der Oberbau fiir Óff

nung IV neben der Montagesteile fiir den Oberbau II und gleichzeitig 

mit diesem auf dem verbreiterten Geriist der Óffnung II montiert wird 

(Abb. 15c), und dann mittels vier besonders ausgeriisteter Schiffe aus- 

geschwommen und auf seine Verschiebebahnen in der Achse der Pfeiler III 

und IV gesetzt wird. An der nach Verschieben der Oberbauten I und II 

freigewordenen Montagesteile des Oberbaues II wird nun der Oberbau 

der Óffnung 111 montiert, und in gleicher Weise mit Schiffen auf die 

Verschiebebahnen der Pfeiler II und III gebracht. Die Ausriistung der 

Schiffe ist in Abb. 20 dargestellt.

Die alten Oberbauten der Óffnungen I und II werden inzwischen auf 

den Abbruchgeriisten in Óffnung I und II zerschnitten und auf Schiffe 

verladen, um verschrottet zu werden.

Die Verbindung der Oberbauten der óffnungen III und IV zu einem 

kontinuierlichen Trager und ihre Auswechslung gegen die alten Ober

bauten geschieht dann in derselben Weise wie bei den Oberbauten der 

Óffnungen I und II. Von ihren Verschiebebahnen oberhalb der Pfeiler 

werden die alten Oberbauten dann nacheinander, wiederum mit Schiffen, 

auf das Abbruchgeriist in der Óffnung II gefahren und hier zerschnitten.

Die Arbeiten sollen noch in diesem Jahre beendet werden. Die 

Gesamtkosten betragen rd. 2,9 Mili. R.-M. Die Hersteliung und Montage 

der eisernen Oberbauten ist der G u te h o ffn u n g sh iit te  in Oberhausen 

und der Firma Aug. K lónne  in Dortmund gemeinsam iibertragen, die 

Umgestaltung der Pfeiler der Firma Z iib l in  in Duisburg. Die Gesamt- 

leitung liegt in den Handen des Verfassers; die órtliche Leitung versah 

anfangs der Reichsbahnrat D aub , spater der Reichsbahnrat Ehrenberg.
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Langsansicht

20/J2

Was^erba/fasf Wasserba/lasf

A 30cm Wasser daaernd im Schitf

30,16 m in g/ciche Teile------------------------
*-------------- S-rdZjl-rd. 15,56---------------
—ron Mitto bis Mitte /Ibschtuftwand- rd. 33,51------

Hol ze r nach den Aahn en ein ze/n 
anzupassenf__________

Ouerschndt 
Mittelwande bez i 
(Oueraussteifung)

Horizonta(verband R uck b lic k  Dic aufierordentlich 

gtinstige Raumwirkung des gewahl- 

ten Systems infolge des Fortfalls 

von in der Durchsicht sehr stOrenden 

senkrechten Staben zeigt Abb. 21, 

den Gegensntz zum verwlrrenden 

Gitterwerk und den Querversteifun- 

gen der alten Briicke zeigt Abb. 22; 

vergl. hierzu auch die Abb. 16, 

die die neue Brucke, noch auf ihren 

Verschiebebahnen ruhend, neben der 

alten darstellt. Es kommt hier das 

Streben der neuzeitlichen Brttcken- 

baukunst nach einer in klarer 

statischer Wirkungsweise begrundeten 

Schonheit ganz besonders zur Geltung. 

Das in ruhigen Linien rhythmisch verlaufende Netzwerk des Systems paflt 

sich der fiachen rheinischen Landschaft vorzuglich an. Beziiglich der Ent

wicklung des Rheinbriickenbaues sei dabei auf die Ausfiihrungen des 

Reichsbahnrats T ils in der „Bautechnik" 1926, Heft 26 verwiesen; seiner 

lehrreichen Zusammenstellung am Schlusse der Abhandlung fiige ich ais 

zurzeit letztes Glied das Bild der Weseler Brucke zu, und es ergibt sich 

nun ein gewissermafien geschlossener Kreislauf der Entwicklung. Auch

- Konstrukticny 
Unter kante der 
ón/cke au f 
dem Gerusl

1765Wassers/.

bei*. *16,00bet 
ifiSm HoUsIapcI
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Abb. 21. Giinstige Raumwirkung 

des gewahlten Systems.

die erste Eisenbahnbriicke iiber den Rhein, die alte Briicke bei KOln, 
zeigte bereits ein Netzwerk sich kreuzender Schragstabe, wobei die senk

rechten Pfosten lediglich der Aussteifung dienen; auch sie zeigte iiber 

zwei Offnungen gefiihrte kontinuierliche Trager, und auch sie zeigte in

den Gurtungen gerade und ohne jede stflrende Stufung gefailig ver- 

laufende Tragerformen; ihr Bild, jedoch in statischer Klarheit und ohne 

stOrendes Beiwerk, ist in der Weseler Brucke unter Nutzbarmachung der iiber 

50jahrigen Erfahrungen im Briickenbau in abgeklarter Form neu erstanden.

Uber Lawinenverbauungen in den Schweizer Alpen.
Von Dr. sc. techn.

Am 23. Dezember 1919 richteten Lawinenstiirze am Dorfberg und 

dem mehr siidlich gelegenen Schiawang bei Davos grofien Schaden an, 

wobei sechs Menschenleben vernichtet wurden. Die beiden Abbruch- 

gebiete liegen westnordwestlich von Davos-Dorf; sie sind, in der Luftlinie 

gemessen, etwa 2 km vom Zentrum der Ortschaft entfernt. An den ge- 

nannten Stellen kommen grofiere Lawinengange in etwa hundertjahrigen 

periodischen Wiederholungen vor, so beispielsweise die vorletzte im 

Jahre 1817.
In den Jahren 1920 bis 1924 wurden interessante Schutzarbeiten 

grofien Stils im Betrage von nahezu einer Million Franken durchgefiihrt, 

an die die schweizerische Bundesregierung einen Beitrag von rund 

560 000 Franken oder 59V2%  der Gesamtkosten leistete.

Natur und Vorkommen der Lawinen in den Schweizer Alpen.

Den wirksamsten Schutz gegen den Abbruch von Lawinen bildet der 

Wald, der zugleich auch zur Verhiitung und Milderung von Hochwasser- 

katastrophen durch Zahmung der wilden Bergwasser beitragt. Mitte des 

vorigen Jahrhunderts hatten Kahlschlag, Waldweide und mifibrauchliche 

Ausuburig der Nebennutzung die Alpenweiden dem Ruin nahegebracht. 

Im Jahre 1876 wurde das eidgenossische Forstgesetz erlassen und dessen 

Oberwachung der eidgen. Inspektion fiir Forstwesen unterstellt, die 

heute auf eine fiinfzigjahrige segensreiche Wirksamkeit zuriickblicken darf.

W iesmann, Ztirich.

Eine ihrer wichtigsten Aufgaben ist die A u ffo rs tu n g  der Alpengebiete, 
vor allem in bezug auf den Lawinenschutz.

Das Vorkommen der Lawinen, ihre Ausdehnung, ihre Haufigkeit so

wie Abrifi- und Sturzgebiete mufiten studiert und aufgenommen und eine 

fortlaufende Statistik mit Angabe der erstellten Schutzbauten und ihrer 

Wirksamkeit gefiihrt werden1). Nach diesen Aufzeichnungen fahren in 

den Schweizer Alpen jedes Jahr ungefahr 9400 Lawinen zu Tal.

Das Materiał, aus dem die Lawinen sich bilden und anhaufen, der 

Schnee, ist je nach der herrschenden Lufttemperatur von verschiedener 

Beschaffenheit, von der wieder die Bildung, die Form und die Art des 

Sturzes der Lawinen abhangt. Es schneit zwischen + 4 °  und — 11°. 

Bei tiefen Kaltegraden schneit es seiten und dann nur in feinen Nadel- 

kristailchen; bei hoherer Temperatur werden die Schneeflocken gróBer; 

denn die angeschmolzenen Schneekristalle beriihren sich im Fallen und 

hangen aneinander. Sie kónnen unter Umstanden einen Durchmesser 

von 3 bis 4 cm erreichen.

Der grofiflockige Schnee lagert sich und setzt sich rasch, wahrend 

der bei Kalte fallende Schnee pulvrig und troclfen bleibt, viel Luft ein- 

schliefit und denizufolge leicht ist. Dieser trockene Schnee wird vom

*) „Statistik und Verbau der Lawinen in den Schweizer Alpen" von 
Dr. J. Coaz. Bern 1910.

Abb. 19. Darstellung des Verschiebevorgangs.

Abb. 22. Gegensatz zum verwirrenden 

Gitterwerk der alten Brucke.

-I
i
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Windę leicht erfafit. Starkę Windę fegen ihn von erhohten Punkten weg 

und fiihren ihn in die nachsten Vertiefungen. Die so angehauften Schnee- 

massen, in den Alpen „Schnee G w e h ten "  genannt, bilden oft 5 bis 

10 m hohe Schneelagen, die manchmal im Sommer lange liegenbleiben. 

Schnee, der durchnafit und nachher zusammengefroren ist, nennt man Firn.

Auf schwach geneigter schiefer Ebene, wo eine Bewegung des Schnees 

kaum wahrgenommen werden kann, driickt er an die iiber die Boden- 

oberfiache ragenden Gegenstande, namentlich auf Felsblocke, auf holzerne 

Zaune, Trockenmauern, Gebiische und Baume.

Je giinstiger sich dic Verhaitnisse fiir die Bewegung des Schnees 

gestalten, desto grofier wird sic, bis sie endlich in ein eigentliches 

Rutschen, in einen Schneeschlipf iibergeht. Wenn solche Schneeschlipfe 

eine grofiere Ausdehnung annehmen, so gehen sie iiber in Law inen.

Failt eine grofiere Masse feinkorniger, trockener Schnee auf eine 

steile, waldlose Gebirgswand, so gerat sie in sich selbst, wie eine Schicht 

Sand, in Bewegung und reifit die iibrigen Schneemassen, die sie auf dem 

Wege findet, mit sich fort. Die schweren Schneeteile bewegen sich mehr 

oder weniger am Boden in dic Tiefe, wahrend die feinen Schnee- 

kristallchen in Form einer Schneewolke in dic Luft hinaustreiben und 

wie Staub sich allmahlich in der Gegend niedersetzen.

Durch diese fallcnde Schneewolke wird die Luft sehr stark zusammen- 

geprefit und strómt ais Orkan der Lawinę voraus zu Tale und richtet 

auf dem Wege grofien Schaden an; ganze Waldungen unterliegen dann 

seiner Wucht, oft selbst auf grofie Entfernungen an gegeniiberliegender 

Bergseite. Die Zerstorung, die durch die Schneemasse selbst angcrichtet 

wird, ist im Vergleich zu derjenigen des erzeugtcn Luftstromes un- 

bedeutend.

Solche Lawinen nennt man S taub  la w in en. Sie brechen meist 

wahrend des Schneefalles los, solange seine lockere Beschaffenheit er

halten bleibt.

Schneit es bei warmer Witterung, so ist der Schnee nafi, massig und 

schwer und haftet am Boden. GrOfiere Massen solch frischgefallenen 

Schnees rutschen leicht ab. Beim Abgleiten bleibt dieser Schnee ais 

Lawinę massig beisammen, er zerstaubt nicht, tibt keinen starken Luft- 

druck aus; er wirft sich ais Schneestrom zu Tale, bald mehr rutschend, 

bald mehr sich ballend, im ersteren Fali Steine, Rasen, Holz usw. mit 

sich fortreifiend. Seine Schnefligkeit ist infolge der starken Reibung weit 

geringer ais diejenige der Staublawine und seine Wirkung eine raumlich 

beschranktere.

Diese Lawinen heifien G ru n d la w in e n , weil sic gewOhnlich vom 

Grund weg abrutschen; sie werden oft auch ais Schlaglawinen bezeichnet, 

wodurch die Art ihrer Wirkung zum Ausdruck kommt.

Die auficr der Beschaffenheit des Schnees liegenden Bedingungen, 

unter denen sich Lawinen bilden, sind allgemein genommen folgende: 

geologische Formation, Steilheit des Hanges, Schichtung, ob Schicht- 

kopfe oder Schichtfiachen zutage treten, Bodenbedeckung, wie Steine und 

Felsblocke und die Vegetation: Graswuchs, niedriges Gestrauch, Krupp- 

wald, Hochwald, der den besten Lawinenschutz bildet.

Zur Erhaltung des Hochwaldes wurden schon in alter Zeit gewisse 

giinstig gelegene Waldflachen ais Schutzwald erklart, wo die Holznutzung 

eingeschrankt oder verboten war (B annw a ldungen ). Die eidgen. Forst- 

inspektion ist im Besitz der Abschriften von 322 Bannbriefen, wovon der 

alteste auf das Jahr 1535 zurtickgeht.

Wenn die abstiirzende Schneemasse auf einem Plateau oder in einer 

Talsohle zur Ruhe kommt, so hat sie sich zum L aw inenkege l gelagert. 

Die darin enthaltcnen Gegenstande, Steine, Erde, Holz usw., treten beim 

Abschmelzen immer mehr an die Oberflache, so dafi von Schnee nichts 

mehr zu sehen ist und das Abschmefóen unter diesem schiitzenden Mantel 

nur langsam von sich geht, weshalb manche Lawinenkegel bis spat in den 

Sommer hinein erhalten bleiben.

Lawinenschutz.

Die a lte ren  Schutzmittel bezwecken eine Ablenkung der Schnee

masse (dazu gehoren auch die Schutzbauten von Verkehrswegen gegen 

Schneewehen.2) Zum Schutz von Gebauden werden gegen die bedrohte 

Seite keilformige MauerwerkskOrper erstellt, die oft bis zur First reichen, 

und S pa ltecken  genannt werden, die den Schneestrom seitlich ablenken.

Die neueren  Schutzmittel, de rV erbau  von L aw inen , sollen das 

Losbrechen der Lawinen in dem zu schiitzenden Gebiet verhindcrn. Da

bei wird so verfahren, dafi man auf der Oberflache des Berghanges 

Widerstande atibringt, die sich wie ZShne in die Schneemassen verfangen, 

wodurch der Abbruch von Lawinen verhindert Wird. Erst eine entwickelte 

Technik hat uns die Moglichkeit verschafft, derartige Bauten im grofien 

auszufiihren.

Schon in friiherer Zeit kamen zum genannten Zwecke einzeln 

Terrassen, Walie und Graben zur Anwendung. Letztere bilden an sich 

ein wirksames Mittel gegen Lawinenabbruch. Sie kommen aber gewisser

2) „Die Bautechnik" 1927, Heft 14. „Neues iiber den Schneeschutz 
des BahnkOrpers."

Abb.

Schneebriicke - Schneerechcn

(12 Fr. f. d. Ifd. m). (9 Fr. f. d. Ifd. in).

i. Typen von Lawlnenverbauungen bei der Rhatischen Bahn.

Nachteile wegen heute seiten zur Anwendung. Die Graben fiillen sich 

mit Schutt und miissen periodisch gereinigt werden, die Boschungen 

brechen leicht nach, auch bilden sie eine Gefahr fiir Grofivich.

Terrassierungen werden heute nur in Verbindung mit Holz und 

Mauerwerk erstellt.

Aus Holz werden ausgefuhrt: Pfahlreihen und Schneebriicken. Die 

bei der Lawinenverbauung angewandten Typen, einschlieBlich der aus 

Mauerwerk, sind in Abb. 1 dargestellt. Sie sind entnommen aus der 

Denkschrift iiber Plan und Bau der Albula-Bahn, wie sie seinerzeit bei 

der Verbauung auf Muot bei Bergiin angewendet wurden.

Holzwerke wurden unterhalb der Vegetationsgrenze in Verbindung 

mit Aufforstung yerwendet, damit sie spater nicht erneuert werden mussen. 

Ober der Vegetationsgrenze sollen nur Steinwerke Platz finden. Zur 

richtigen Schneedruckverteilung werden die Pfahlreihen (V erp fah lungen ) 

in die Hohenlinien gestellt. Der Abstand der Pfahle ist etwa 60 cm, 

ihre Hohe 0,90 bis 1 m.

Die Schneebriicken  dienen dazu, an felsigen, stelien Hangen und 

in tief eingeschnittenen Kluften, wo Pfahle nicht anwendbar sind, den 

Schnee festzuhalten. Sie bilden gewissermafien kunstliche Terrassen, die 

mit TraghOlzern belegt sind.

Die V erbaue  aus M auerw erk  (Abb. 1) werden in der Regel in 

Trockenmauerwerk erstellt.

I. Lawinenmauern.

Sperre (6 Fr. 

f. d. Ifd. m).

A -
Damm mit Steinsatz 

(12 Fr. f. d. Ifd. m).

Die Profile 0 und ®® werden 
nicht mehr angewendet, weil 

namentlich bei Profd^auf der 
tolseitigen Bóschung der Schnee 

sich anhóuft, leicht abg/eitet und 
ortliche Rutschungen i/erurjocht.

Rasendamme (10 Fr. f. d. Ifd. m).

II. Yerpfahlungen.

Schutzwand mit vorhandenen 

Erlen (5 Fr. f. d. Ifd. m).

Type M
F-S+6/n*

Schneerechen mit Schienen 

(20 Fr. f. d. Ifd. m).

Schutzwand mit Drahtgeflecht 

(2 Fr. f. d. Ifd. m).

Type 1  Typela
Flachę ■ 3,00 m2 F-iJOm1

Type H 
F-y+S/n2
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Wer auf der Albula-Bahn von Filisur nach St. Moritz fahrt, erblickt 

nach Bergiin, auf der linken Seite der Bahnlinie oben am Hang des Muot 

die zahlreichen Verbaue, die die Bahn seit ihrer Herstellung gegen La- 

winengefahr geschiitzt haben. Die ganze Anlage umfafite 1903 ein Gebiet 

von 55,6 ha. Die Kosten stellten sich auf rd. 300 000 Franken. Es kostete 

demnach 1 m2 verbauter Flachę 55 Centimes.

Mauer 1

tocherer Sc/inee

Die Wirkungs- 

weise der Verbaue 

wird anschaulich aus 

Abb. 2 a u. 2b. Es 

sindAufnahmen einer 

Lawinenverbauung 

der Gotthardbahn ob 

Piotta im Tessin, Die 

Aufnahme ist am

5. MHrz 1892 gemacht.

Die eingarigs erwahnte Lawinenverbauung Schiahorn-Dorf bei Davos 

umfafite drei Zonen: 1. die Hauptarbeit, Verbauung am Schiahorn; 2. die 

Verbauung am Dorfberg; 3. den Waldgiirtel, wo ungefahr 26 ha aufge- 

forstet wurden.

<p -

Abb. 2b. %

Wirkung 

der Yerbauung.

Die angewendeten Bautypen entsprechen mit kleinen Abweichungen 

denjenigen der Abb. 1.

Es kamen zur Ausfuhrung:

a) die Terrasse mit Parapettmauer (ohne Hinterfiillung),

b) dic freistehende Mauer mit geboschter bergseitiger Anschiittung,

c) die Mauerterrasse mit Fliigeln und Hinterfiillung,

d) die gemischte Terrasse,

e) dic Felsterrasse,

f) die Schneebriicke,

g) die Gewachtenmauern zum Schutz gegen Schneeverwehungen.

Einer besonderen Erlauterung bedarf die gemischte Terrasse (d). Die

Mauer besteht iiber dem Fundament abwechselnd aus Stein- und Rasen- 

ziegellagen, von denen erstere nur ein- bis zweischichtig und nur halb 

so dick sind wie die Rasenziegellagen. Mit gemischten Terrassen wurden 

2,4 ha verbaut und dadurch 0,45 ha wagerechte Stiitzflache gewonnen. 

Zufolge von Einsparung an Steinmaterial erwies sich dieser Bautyp ais 

sehr wirtschaftlich. Auf dieser Hohe zwischen 2100 und 2400 m ii. M. 

konnte im Jahr nur 4 bis 5 Monate gearbeitet werden. Ober diese 

Arbeiten gibt eine Broschiire von Forstinspektor H enne Auskunft3). Sie 

enthalt eine Reihe ausfiihrlicher Tabellen iiber AusmaB, Einheitspreise, 

Stundenlohne, Gestehungskosten, Verteilung der Jahreskosten sowie iiber 

Amortisation der Einrichtungen.

Daraus folgen einige interessante Angaben:

Es wurden erstellt: Fundamentaushub 15 562 m3, Trockenmauerwerk 

20 627 m3, Hinterfiillung 17 433 m3, Rasenabdeckung 5115 m2, Lange der 

Mauern rd. 4000 m, Schneebriicken 172 m, gemischte Terrassen rd. 3400 m.

Die Verbauungen sind zwar nur ais Entlastungsbauten aufzufassen. 

Nebenan werden auch in Zukunft Lawinen ausbrechen, allein sie werden 

nicht mehr die groBen Schneemassen liefern und die Wohnstatten nicht 

mehr gefahrden. Dies setzt aber einen tadellosen Unterhalt voraus. 

Dafiir wird die eidgen. Inspektion fiir Forstwesen sorgen, um das groBe 

und schone Werk ais sicheren Schutz des Kurortes Davos zu erhalten.

3) Die Lawinenverbauung Schiahorn-Dorfberg in Davos. Bern 1925.

Alle Rechte vorbehaltcn.
Seil-Rollen-Schiffshebewerk mit getauchten Gegengewichten.

Von Regierungsbaumeister Seboldt, Halle.

Gegengewichte bei der Hóchststellung des Troges fast auf dem Boden 

aufstehen.

Die Zuleitung des Wassers in den Behalter geschieht durch ein 

wagerechtes Rohr auf ganze Hebewerkiange, die Ableitung durch ein 

Yerbindungsrohr zur unteren Haltung.

Die Wiedergabe des Vortrages des Herrn Min.-Rat SDr.^ng. El lerbeck  

iiber den Entwurf 1926 zum Schiffshebewerk Niederfinow in der „Bau

technik" 1927, Heft 23, veranlaflt mich, an dieser Stelle einen Vorschlag 

zu ver0ffentlichen, dem mein schon im Jahre 1918 erteiltes, inzwischen 

aber erloschenes Patent zugrunde liegt.

Es handelt sich hierbei um eine Sonderform des vom Konzern Demag- 

Gutehoffnungshiitte-Dyckerhoff & Widmann im Jahre 1921 vorgeschlagenen 

und durch sparsame raumliche Anordnung wie Betriebssicherheit aus- 

gezeichneten Schiffshebewerks mit Seilfiihrung iiber Rollen und Trog- 
Gegengewichten.

Nach meiner Anregung sollen bei Gleichgewichtszustand mOglichst 

hohe Gegengewichte so schwer sein, daB sie zur Haifte ihrer HOhe in 

Wasser getaucht sind. Bei steigendem Wasser in den Gegengewichts- 

schachten entsteht ein Auftrieb der Gegengewichte, der das Gleichgewicht 

stOrt, und nach Oberwindung der Bewegungswiderstande zum dauernden 

Steigen der Gegengewichte und entsprechenden Sinken des Troges fiihrt. 

Lafit man umgekehrt das aus der oberen Haltung den Gegengewichts- 

schachten zugeleitete Wasser wieder in die untere Haltung abfliefien, dann 

sinken aus dem gleichen Grunde die Gegengewichte mit dem Wasser

spiegel, und der Trog steigt entsprechend.

Je hoher und spezifisch schwerer man die Gegengewichte bildet 

(beispielsweise aus Gufieisen oder Eisenerzen in Behaitern), desto schmaler 

kOnnen sie gehalten werden, und ebenso die Schachte, in denen sie sich 

bewegen. Deshalb wird bei der Anordnung Niederfinow der Wasser- 

verbrauch zum Fullen der Gegengewichtsschachte aus der oberen Haltung 

auf etwa 1000 m3 beschrankt, welche Menge infolge teilweiser Stillegung 

der alten Schleusen zweifellos zur Verfiigung steht.

Auf Veranlassung des verstorbenen Regierungs- und Geheimen Bau- 

rats Scheck habe ich einen Wettbewerbentwurf eines solchen Hebewerks 

schon im Jahre 1920 fiir den Oderabstieg bei Fiirstenberg aufgestellt. 

Die dort nunmehr errichtete Doppelschachtschleuse wurde den eingereichten 

HebewerkentwUrfen vorgezogen, weil man damals noch ungern an die 

Anlage eines Hebewerks mit so grofien, bisher noch nicht bekannten 
Ausmafien herantrat.

Mein rieuer, verbesserter Vorschlag gemafi der Abbildung sieht 

nur einen einzigen Gegengewichtsbehalter langs einer Seite des Hebe

werks vor zur Aufnahme aller Gegengewichte, die mit dem in der Trog- 

langsachse hangenden Trog mittels Seile oder Ketten verbunden sind, die 
iiber Rollen fiihren.

Der hohe und schmale Gegengewichtsbehalter wird aus Eisenblech 

zwischen den Stiitzen gebildet und reicht so tief in den Boden, dafi die

Die Uberwindung der Be

wegungswiderstande verlangt 

einen entsprechenden Spiel- 

raum fiir das Ein- und Aus- 

tauchen der Gegengewichte. Ihr 

Steigen beginnt erst, nachdem 

sie ein gewisses Mafi mehr ais 

iiber die vorgesehene halbe 

Tauchtiefe in den steigenden 
Behalterwasserspiegel einge- 

taucht sind. Umgekehrt sinken 

sie erst, nachdem sie so weit 

aus dem fallenden Wasser

spiegel getaucht sind, dafi ihre 

dadurch bedingte Auftriebminde- 

rung und gróBere Schwere den 

Bewegungswiderstand iiberwun- 

den hat. Somit niiifite durch 

Pumpen jeweils der Behalter

wasserspiegel iiber Oberwasser
gehoben und unter Unterwasser gesenkt werden.

Dabei ist aber nicht beriicksichtigt, dafi die Gewichtsverlagerung der 

bewegten Seile oder Ketten im giinstigen Sinne wirkt, d. h. bei gesenktem 

Trog die Gegengewichte mehr uber den Wasserspiegel hebt und bei 

hochstehendem tiefer in diesen taucht. Man wird also besser statt Seile 

schwerere Gelenkgliederketten verwenden, die zudem die Widerstande 

(Seilsteifigkeit) verringern. Bei entsprechender Schwere der Ketten lafit 

sich vermutlich erreichen, dafi auch bei ungiinstigsten Wasserstanden nicht 

einmal voller Wasserspiegelausgleich zwischen Ober- bezw. Unterwasser 

und Behaiterwasser erforderlich ist.

Allererste Forderung an ein Schiffshebewerk von bisher ungekannten 

AusinaBen ist unbedingte Betriebssicherheit in jedem, auch ungiinstig- 

stem Falle. Bei aller Anerkennung scharfsinnig erdachter Sicherheits'- 

vorrichtungen ist vorzuziehen, solche stets mit Argwohn zu betracljtenden 

Mechanisinen iiberhaupt zu vermeiden.

In aller Kurze fiihre ich die Yorziige meines Hebewerks an:
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1. Die Trogstellung laGt sich auf das genaueste durch Wassereiu- 

und -auslafl ohne Priizisionsvorrichtungen erreichen.

2. Wechselnde Wasserspicgel oben und unten stóren nicht.

3. Nicht widerstandsfahige lange Spindeln werden durch einfache 

lotrechte Rollenfiihrungen ersetzt.

4. Bei Trogleerlauf sinken die Gegengewichte langsam  vollstandig in 

das Behalterwasser ein und sinken, durch Wasserverdriingung gehemmt, 

langsam auf Grund.

5. Reifit ein Gegengewicht ab, ubernehmen samtliche anderen gleich- 

nialiig und sofort dessen Aufgabe durch geringes Austauchen.

6. Ahnlich regeln sich Ungleichheiten zwischen Trog- und Aufien- 

wasserspiegel durch Ein- bezw. Austauchen der Gegengewichte aufierst 

langsam, so dafi reichlich Zeit zu einer Nachregelung des Wasserspiegels 

im Gegengewichtsbehalter bleibt.

7. Die Dauer der Betriebssicherheit ist unbeschrankt, weil empfindliche 

und verwickelte Vorrichtungen moglichst fehlen.

Ehe man sich zu dem schwierigen und verantwortungsvollen Bau des 

Hebewerks entschliefit, konnte man erwagen, ob es nicht angebracht ware, 

unyerziiglich ein ausreichend grofies Modeli eines solchen Hebewerks 

herzustellen.

Yermischtes.
Beton u. Eisen, Internationales Organ fiir Betonbau (Verlag von 

Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin W8). Das am 20. Oktober erschienene Heft20 
(1,50 R.-M.) enthalt u. a. folgende Beitrage: Dipl.-Ing. Adolf B iih le r: 
Der Umbau des Grandfey-Viaduktes der Schweizerischen Bundesbahnen. —  
Dipl.-lng. Georg Torda: Allgemeines Verfahren zur Berechnung von 
Eisenbeionąuerschnitten. —  SDr.=̂ 5ug. A. T rochę: Bctrachtungen uberden 
Ausbau der deutschen Eisenbetonbestimmungen. —  Eine internationale 
Aussprache im Eisenbetonfach.

Deutsche Gesellschaft fiir Bauingenieurwesen. Am Freitag, den
28. Oktober 1927, abends 7l/t Uhr, findet eine Herbsttagung im Ingenieur- 
hause, Berlin NW 7, Friedrich-Ebert-Strafle 27, statt. Geh. Baurat Julius 
V o lk , Ministerialrat im R .V .M ., spricht iiber: „Die Neubauten des Mittei- 
landkanals", Privatdozent 3)r.=3ng. Dr. jur. E. H. R andz io  iiber „Das Ver- 
kehrswesen in Columbien und Ecuador". Eintritt frei.

Neuer Internationaler Verband fiir Materialpriifungen (N. I. V. M.).
AnlaBlich des Internationalen Kongresses fiir die Materialpriifungen der 
Technik, vom 12. bis 17. September 1927 in Amsterdam, haben auch 
mehrere Sitzungen von Delegierten der am Kongresse beteiligten Staaten 
stattgefunden. An der Delegierten-Versammlung waren die folgenden
20 Staaten vertreten: Belgien, Danemark, Deutschland, England, Frank- 
reich, Holland, Italien, Japan, Jugoslavien, Luxemburg, Norwegen, Oster- 
reich, Rumanien, Rufiland, Schweden, Schweiz, Spanien, Tschechoslowakei, 
Ungarn, Vereinigte Staaten Amerikas.

Die nach einer vom holiandischen und vom schweizerischen Material- 
priifungsverband aufgestellten Tagesordnung unter dem Vorsitze von 
Holland gepflogenen Verhandlungen fiihrten zum einstimmigen Beschltisse 
der Wiederaufnahme der internationalen Arbeit und der Griindung eines 
„Neuen Internationalen Verbandes fiir Materialpriifungen1'. Zweck, Ziele 
und Organisation des Verbandes sind durch die in Amsterdam durch- 
beratenen und zum Beschlusse erhobenen Statuten festgelegt.

Zum ehrenamtlichen Geschaftsfiihrer wurde Prof. Dr. H. Roś, Direktor 
der Eidgen. Materialpriifungsanstalt, gewahlt und ais Ort des nachsten 
internationalen Kongresses, der im Jahre 1930 stattfinden wird, Ziirich 
bezeichnet. Die erste Sitzung des standigen Ausschusses (bestehend aus 
je einem Mitgliede jedes Landes) sowie die Wahl des Vorsitzenden und 
stellvertr. Vorsitzenden wird im Dezeinber d. J. in Ziirich stattfinden.

Atifragen sind an die Geschaftsstelle des Neuen Internationalen 
Verbandes fiir Materialpriifungen, Eidgen. Materialpriifungsanstalt an der 
E. T. H. Ziirich, LeonhardstraBe 27, zu richten.

Ein deutscher Binnenschiffahrtkongrefi am Rhein. Am 6. und
7. Oktober hat in Duisburg-Ruhrort und in Miilheim eine Doppeltagung 
der Binnenschiffahrt von besonderer Bedeutung stattgefunden. Am
6. Oktober beging der Verein zurWahrung der Rheinschiffahrtinteressen in 
Duisburg die Feier seines 50jahrigen Bestehens, und im Anschlufi daran 
hielt am folgenden Tage der Zentralverein fiir deutsche Binnenschiffahrt 
seine 58. Hauptversammlung ab. Der Vormittag des 6. Oktober brachte 
zunachst eine von etwa 400 Teilnehmern besuchte Mitgliederversammlung 
des erstgenannten Vereins. Diese sonst alljahrlich stattfindende Tagung 
hatte in den letzten drei Jahren ausfallen miissen. Die Verhandlungen 
befaBten sich daher hauptsachlich mit der Vereinsarbeit seit 1924. Das 
geschaftsfiihrende Vorstandsmitglied Dr. Walter S chm itz  gab einen klaren 
Uberblick iiber die Fragen des praktischen Schiffahrtverkehrs, der Fahr- 
wasserverbesserung, des Verkehrs in Duisburg-Ruhrorter Hafen usw., 
Fragen, an dereń Behandlung der Verein seit 1924 in hervorragendem 
MaBe beteiligt gewesen war. Der Vortragende ging dann auf die Sorgen 
ein, die infolge des Verhaltens der Reichsbahnverwaltung gegenwartig so 
schwer auf der Binnenschiffahrt, besonders auf der Rheinschiffahrt lasten. 
Die aus diesem Yerhaltnis erwachsenden Probleme gaben iiberhaupt den 
Grundton an fiir fast alle folgenden Verhandlungen des zweitagigen 
Kongresses. Der um die Entwicklung des Vereins hochverdiente General- 
direktor Dr. h. c. O tt in Koln und Herr G. Scharrer in Duisburg wurden 
zu Ehrenmitgliedern ernannt.

Der nun folgende Hauptfestakt fand im Stadttheater statt, und zwar 
unter Teilnahme des Reichsverkehrsministers Dr. Koch, der Reichs- und 
StaatsbehOrden, der Oberbiirgermeister der Rheinstadte u. a. m. Die Er- 
nennung des Vorsitzenden des Vereins, Generaldirektor We 1 ker, zum 
Doktor h. c. wurde verkiindet. Nach Schlufi der langen Reihe der Gliick- 
wunschansprachen hielt der Dirigent im Reichsverkehrsministerium, Ge- 
heimrat K on ig s , den Festvortrag, in dem er iiber die Beziehungen 
zwischen Eisenbahnen, Wasserstrafien und den iibrigen Verkehrsarten 
sprach und die Notwendigkeit ihrer Erhaltung im Hinblick auf die ge- 
deihliche Entwicklung des Yerkehrswesens und damit der gesamten

deutschen Wirtschaft betonte. „Sie alle haben sich zu erganzen, nicht 
aber zu bekampfen!" Das vom Verein gestiftete Ehrenzeichen der „Rhein- 
flagge“ erhielten der Oberprasident der Rheinprovinz Dr. Fuchs, der 
Professor an der Leydener Universitat Jo n k hee r  van Eys inga  und 
Kapitan Heinrich Zehe.

Der 7. Oktober gehorte der 58. Hauptversammlung des Zentralvereins 
fiir deutsche Binnenschiffahrt; die von dcm Vorsitzenden Dr. O tt geleitete 
Tagung war von etwa 700 Personen besucht, darunter waren zahlreiche 
Vertreter der Behorden, der Stadtverwaltungen, der Industrie, der Schiff- 
fahrt und des Handels. Reichsverkehrsminister Dr. Koch erkannte vor 
allem die hohe Bedeutung einer gesunden leistungsfahigen Binnenschiffahrt 
im Rahmen des gesamten deutschen Verkehrs an und begriifite den 
Verein, der sich seit seiner Griindung stets ais der Triiger rein sachlicher 
Bestrebungen gezeigt habe, die mit den Forderungen der Binnenschiffahrt 
verknupft waren. Dann sprach der Hauptgeschaftsfiihrer des Vereins, 
Syndikus S chre ibe r, iiber d ie  S te llu n g  von W asserstrafien und 
B in n e n sch if fa h r t in der deu tschen  V e rkeh rspo lit ik . Er erorterte 
wieder die Frage: „Eisenbahn und Binnenschiffahrt” und kam schliefilich 
zu der immer dringender werdenden Forderung einer Oberfiihrung der 
gesamten Wasserstrafienverwaltung auf das Reich. —  Geheimrat Professor 
de T hierry  schilderte auf Grund persOnlich auf seiner Amerikareise 
gemachter Beobachtungen das dortige Verhaltnls zwischen den beiden 
rivallsierenden Verkehrsarten. Eine gesunde Entwicklung ist auch da nur 
zu denken, wenn beide statt sich zu bekainpfen, sich zu erganzen lernen 
woilten. —  Der letzte Vortrag galt dem Andenken Friedrich H arkorts , 
des Begriinders des Zentralvereins.

Schliefilich wurde die Erteilung des Preises der Schlichting-Stiftung 
an den Geheimen Baurat C a rs tan jen , Wiesbaden, yerkiindet.1) Es 
folgte dann noch eine Rundfahrt durch die Duisburg-Ruhrorter Hafen- 
anlagen und eine Fahrt die Ruhr aufwiirts bis zu der neuerbauten Ruhr- 
schleuse bei Miilheim, die durch den Oberbiirgermeister feierlich dem 
Verkehr iibergeben wurde.

Berlin-Wilmersdorf. S ievers.

Trocken- oder Nafiforderung fiir Schiffshebewerke? Bei der
Wichtigkeit, die der Gegenstand zurzeit fiir den Ausbau der deutschen 
Binnenschiffahrt hat, seien im folgenden die Ergebnisse der von der 
Schlichtingstiftung preisgekronten und in der Zeitschrift fiir Binnenschiff- 
fahrt verOffentlichten Arbeit von Geheimrat cf)v. C a rs tan jen
kurz wiedergegeben.2)

Die Frage der Vor- und Nachteile von Trocken- und Nafiforderung 
bei Schiffshebewerken mit lotrechter Hebung oder Forderung auf geneigter 
Bahn zerfiillt nach Carstanjen in die beiden anderen:

1. Konnen die vorhandenen Schiffe beladen oder unbeladen der 
Trockenfćirderung unterworfen werden, ohne dabei Schaden zu 
leiden?

2. Welche Vorteile, besonders in wirtschaftlicher Hinsicht, sind von 
der TrockenfOrderung sowohl auf senkrechter wie auf geneigter 
Bahn zu erwarten?

Das Ergebnis der sehr eingehenden Untersuchungen zum ersten 
Punkte, iibrigens in Obereinstimmung mit einem Berichte des holiandischen 
Ingenieurs A. M. Sh ippers auf einer im September 1923 in Vlissingen 
abgehaltenen Tagung englischer und holiandischer Schiffbauingenleure, 
laBt sich wie folgt zusammenfassen:

1. Von den drei untersuchten Forderungsarten des senkrechten 
Hebewerkes,

der Nafiforderung im Schleusentrog, 
der TrockenfOrderung und 
der Nafiforderung im Tauchtrog 

verursacht die Nafiforderung im Schleusentrog die geringsten Kosten.

2. Dagegen bieten die beiden anderen Forderungsarten die Vorteile 
des Wegfalls der Trog- und Haltungstore, sowie der Spaltdichtungen, 
der grófieren Leistungsfahigkeit,
der unmittelbaren Anpassungsfahigkeit an selbst stark wechselnde 

Wasserstande,
so dafi im Einzelfalle zu entscheiden bleibt, ob diese Vorteile die mit 
ihnen verbundenen Mehrkosten rechtfertigen.

Ł) Uber den Inhalt der Preisschrift wird im folgenden Aufsatze kurz 
berichtet. D ie  S c h r if t le itu n g .

2) „Sind die zukiinftigen Schiffshebewerke, sei es mit lotrechter 
Hebung, sei es mit Forderung auf geneigter Bahn fiir Trocken- oder Nafi- 
fOrderung einzurichten?” Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt 1927, Heft 10. 
Berlin S 14, Yerlag von Max SchrOder.
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3. Die Trockenforderung ist fiir holzerne Schiffe ausgescblossen, fiir 
eiserne Lastkahne ist mit ihr ein Wagnis verbunden, das sich bei senk
rechten Hebewerken unter Aufwendung geringer Mehrkosten durch Ver- 
wendung des Tauchtroges vermeiden lafit, der die gleichen Yorteile bietet 
wie dic Trockenbiihne.

Bei geneigten Ebenen sind zunachst solche mit und ohne Gewichts- 
ausgleich, der bei senkrechter Hebung ein unentbehrliches Hilfsmittcl fiir 
die Durchfiihrung der Trockenforderung ist, zu unterscheiden. Solange 
die bisherigen Schwierigkeiten der Anordnung und Fiihrung des Aufzug- 
organes nicht uberwunden sind, ist eine mit Gewichtsausgleich verbundene 
Trockenforderung auf der geneigten Ebene nicht mOglich.

Dasselbe gilt vom Tauchtrog, der, wie beim senkrechten Hebewerk, 
auch auf der geneigten Ebene stets an die Stelle der Trockenbiihne 
treten kann.

Danach sind auf der geneigten Ebene die vornehmlich in einer 
geringen Hubkraft bestehenden Vorteile des Gewichtsausgleiches nur 
mittels des Schleusentroges zu erreichen, mit dem zugleich Tore und 
Spaltdichtungen sowie die Unfahigkeit, sich wechselnden Wasserstanden 
leicht anzuschmiegen, in Kauf zu nehmen sind.

Die Antwort auf die in der Oberschrift der Carstanjenschen Arbeit 
gestellte Frage mufi sonach lauten: Die zukiinftigen Schiffshebewerke
— sei es mit lotrechter Hebung, sei es mit Forderung auf geneigter 
Ebene —  werden in der Regel wie bisher fiir Nafiforderung einzurichten 
sein, unter Umstanden mit grofiem Yorteil fiir Nafiforderung im Tauchtrog.

Eine Ausnahme bilden diejenigen geneigten Ebenen, auf denen sich, 
ihrer grofien Lange wegen, die Verwendung von Ketten oder Seilen zum 
Anhangen des Schiffswagens und eines Gegengewichtes verbietet, so dafi 
der Wagen ais Selbstfahrer auszufiihren ist. Auf einem solchen Selbst- 
fahrer wiirde die Trockenlegung des zu befórdernden Schiffes —  ihre 
Zulassigkeit auf Grund vorhergegangener Versuche vorausgesetzt —  den 
Yorzug vor jeder anderen Beforderungsart verdienen.

Eine zweckmafiig eingerichtete Briickenbaustelle, entstanden aus 
einer gliicklichen Verbindung von standfester Alischanlage, FOrdergleisen 
und fahrbarem Giefiturm, ist bei Santa Maria in Californien beim Bau 
einer 417 m langen Eisenbeton-Jochbrucke iiber den gleichnamigcn Flufi 
im Zuge der grofien Kiistenstrafie, des sogenannten Coast Highway, mit 
Nutzen verwendet worden. Die Brucke besteht aus 36 Feldern zu je 
vier Plattenbalken von etw'a l l ,5 m  Spannweite und ruht auf Jochen von 
je sechs Eisenbeton
pfahlen.

Die Hauptschwie- 
rigkeit der Anlage be
stand in der Lange 
des Bauwerks, die 
nebenstehende Ab- 
bildung zeigt die 
Art der LOsung: Ein 
Anschluflgleis der Santa
Pacific - Coast - Eisen- 
bahn wurde bis in 
Strom mitte gclegt, 
wo Materialsllos und 
Mischanlage errichtet 
W'aren. Die Zuschlag- 
stoffe wurden dort 
durch ein Becher- 
werk aus den Eisen- 
bahnwagen in die 
Silos gefórdert, der 
Zement gelangtc in 
Sacken von Platt- 
formwragen auf klei
nen Fórderwagen mit 
Seilzugantrieb in das 
Zementlager. Aus 
den Silos gelangten 
Zuschiage und Ze
ment in mit Mefivor- 
richtung versehenen Kipploren zur Mischanlage. Diese gab das Mischgut 
in Ktibeln an 0,56 m3 fassende Spezial-Kastenwagen auf ein Fordergleis 
weiter, das zunachst senkrecht zur neuen Brucke lief, sich hinter dieser 
teilte und dann zweispurig der Richtung der Briickenachse folgte.

Auf diesen Parallelgleisen lief auf Radem eine Plattform mit Giefi
turm und Schiittrlnne: Die von der Mischanlage komtnenden Bętonw'agen 
gelangten auf eine Rampę zur Turmplattform und kippten ihren Inhalt in 
den Turmaufzug. Indem der Turm dann langs der neuen Brucke entlang- 
fuhr, konnte jeder Teil der letzteren leicht, schnell und unter Vermeidung 
einer umstandlichen Rinnenanlage betoniert werden. Ki.

W iederherstellungsarbeiten an der St. Paulskirche in London.
Zurzeit werden nach einem Bericht in Engineering die Pfeiler der 
St. Paulskirche in London dadurch verstarkt, dafi man die Hohlraume 
in ihrem Innem mit diinnfliissigem ZementmOrtel ausgiefit und Be- 
wehrungseisen einlegt. Zu diesem Zweck werden in die Pfeiler in ge- 
eigneten Abstanden und unter verschiedenen Winkeln, bei den starkeren 
■Pfeilern von zwei Seiten, LOcher gebohrt, und in diese wird der MOrtel 
eingeprefit. Wenn der Mortel erhartet ist, werden die Locher nochmals 
.ausgebohrt, um die Bewehrungseisen einlegen zu- konnen, die dann 
wieder mit MOrtel umgossen werden.

Bei Auswahl dieser Eisen hat man Wert darauf gelegt, einen Baustoff 
von unbegrenzter Lebensdauer zu verwenden und eine Form zu finden, 
die statisch einen besonders hohen Wirkungsgrad ergibt. Man hat sich 
daher fiir einen n ich t ros tenden  S tah l entschieden, der von einem auf 
dem Gebiete der Erzeugung von Edel- und Sonderstahl fiihrenden eng- 
lischen Stahlwerk bezogen worden ist. Chemische Versuche mit diesem 
Stahl zeigten dessen Unempfindlichkeit gegen Rosten. Bei Festigkeits- 
versuchen, die das Mafi des Haftens zwischen MOrtel und Eisen feststellen 
sollten, ergab sich aber, dafi Rundstabe aus diesem Stahl verhaltnismafiig 
leicht aus dem umgebcnden MOrtel herausgezogen werden kónnten, was 
wahrscheinlich seinen Grund in der blanken Oberflache hatte. Man kam 
daher auf die Verwendung einer Einlage von wechselndem Querschnitt, 
die durch ihre Form im Mortel festgehalteu wird. Nach mehreren Ver- 
suchen entschied man sich fiir ein Eisen mit elliptischem Querschnitt,
24 zu 33 mm, mit breitgcdriickten Stellen. Diese liegen 'an den Enden 
der langen Achse der Querschnittellipse und bilden in der Ansicht ein- 
ander in demselben Querschnitt gegeniiberliegende Ellipsen; dereń lange 
Achse, die sich in der Langsrichtung des Eisens erstreckt, ist 69 mm, ihre 
kurze Achse .37 mm lang. An den Stellen, wo die Ellipsen liegen, ist 
der Stab auf 21 mm Starkę zusammengedriickt, zwischen den Ellipsen ist 
ein Zwischenraum von 76 mm. Der Querschnitt entspricht in seiner GrOfie 
etwa dem eines Eisens von 1 Zoll Durchm. Die Haftfestigkeit dieser 
Einlagen im MOrtel erwies sich bei Versuchen ais geniigend. Sie werden 
in Langen von 1,8 bis 5,4 m hergestellt; bis jetzt sind etwa 25 t geliefert. 
Es kommt zuweilen vor, dafi die Eisen gestofien werden mussen; das 
geschieht mit Hilfe einer Mutter, die ebenfalls aus nicht rostendem Stahl 
angefertigt ist. Das Anschneiden der Gewinde hat, was man nicht er- 
wartet zu haben schien, keine Schwierigkeiten gemacht. Wkk.

Die Pancevo-Br£icke. Die Mitteiiungen hicriiber in der „Bau
technik” 1927, Heft 36, S. 507, erganzen wir nachstehend durch die Namen 
der sieben Firmen, die neben dem bereits auf S. 508 genannten Konsortium 
noch an der Lieferung frei Regensburg mit mehr oder weniger grofien 
Anteilen unterbeteiligt sind:

1. Gollnow & Sohn, Stettin,
2. Louis Eilers, Hannover-Herrenhausen,
3. Steffens & NOllc A.-G., Berlin-Tempelhof,
4. Gesellschaft Harkort, Duisburg-Hochfeld,
5. A.-G. fiir Verzinkerei u. Eisenkonstruktionen vorin. Jacob Hilgers, 

Rheinbrohl,
6. Flender A.-G. fur Eisen-, Briicken- und Schiffbau, Benrath/Rhld.,
7. Mitteldeutsche Stahlwerke A.-G., Lauchhammerwerk, Riesa i. Sa.

Die Firmen 2 bis 5 bilden eine Gruppe unter Fiihrung der Gesell
schaft Harkort.

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

Reichsbahnoberrat F leck , Mitglied der R. B. D. Miinster (Westf.), in gleicher 
Eigenschaft zur R. B. D. Mainz, die Reichsbahnrate Speer, Leiter einer 
Abteilung beim R. A. W. Potsdam, in gleicher Eigenschaft zum R. A. W. 
Berlin-Grunewald und Lay , bisher beim Reichsbahn-Neubauamt Flens- 
burg 2, zur R. B. D. Elberfeld, Reichsbahnbaumeister B oden , bisher beim 
R. A. W. Potsdam, zum R. A. W. Berlin-Gnmewrald, sowie der Reichsbahn- 
amtmann Ernst K oen ig , bisher in Konigsberg (Pr.), nach Stargard (Pom.) 
unter Obertragung der Stelle des Vorstandes des R. V. A. daselbst.

Ubertragen: dem Reichsbahnoberrat Kasten in Berlin die Stellung 
eines Mitgliedes bei der R. B. D. Berlin.

Bestellt: Reichsbahnrat P la th  in Altona zum Leiter des Priifungs- 
amts bei der R. B. D. Altona und Reichsbahnrat Dr. jur. H e n n in g  in 
Schwerin zum Leiter des Priifungsamts bei der R. B. D. Schwerin.

Oberwiesen: Reichsbahnrat H ard t, bisher bei der Hauptverwaltung, 
zum R. Z. A. in Berlin.

Gestorben: Reichsbahnrat H il le ,  Vorstand des R. B. A. Detmold.

Baden. Versetzt: Regierungsbaurat F e ldm ann  bei der Wasser- und 
Strafienbaudirektion ais Vorstand des Wasser- und Strafienbauamts nach 
Waldshut, Regierungsbaurat Gerhard B enstz , Vorstand des Wasser- und 
Strafienbauamts Waldshut ais Vorstand des Kulturbauamts nach Lorrach, 
Regierungsbaurat Hermann G an sh ir t , Vorstand des Kulturbauamts in 
Lorrach zur Wasser- und Strafienbaudirektion in Karlsruhe.

Preufien. Dem Regierungsbaurat (W.) F ran z iu s , Vorstand des 
Hafenbauamts in Kolberg ist eine Regierungsbaurats-BefOrderungsstelle 
verliehen worden.

Der Reichsbahnoberrat 3r.=3ttg. L. Jaenecke  in Berlin und der Vor- 
stand der Bauabteilung Radaunewerk beim Freistaat Danzig ®r.=3uS- 
H. Beger in Danzig sind zu ordentlichen Professoren an der Technischen 
Hochschule Breslau ernannt worden.

Gestorben: der Geheime und Oberregierungs-Baurat a. D. Ottomar 
v. B usek is t in Danzig.
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