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Der Brflckenbau und der Ingenieurhochbau der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1936.

Alle Rechte vorbehalten. Von G. Schaper.

(Fortsetzung aus Heft 1.)

2. R he inb r iicke  bei Speyer(Retchsbahndirektion L udw igsha fen ) M axau hat seinerzeit ein óffentlicher Wettbewerb stattgefunden"). Bei

{Abb. 8 u. 9). beiden Brflcken erhielt damals den ersten Preis je ein Entwurf mit flber

Die Brflcke fflhrt die eingleisige Eisenbahn Speyer— H e id e lb e rg  der Fahrbahn liegenden, vollwandigen BogentrSgern. Die Deutsche Reichs-

und eine Strafie, die kflnftig Relchsstrafie werden soil, auf gemeinsamem bahn hat nach reiflicher Oberlegung aber fflr die Stromfiberbauten bei-

Uberbau flber den Rhein. 

Das rechtsrheinische Flut- 

gelande wird in sechs Off- 
nungen von vollwandigen 

genieteten Tragern, die flber 

je drei Offnungen ohne Ge- 

lenke mit Stfltzweiten von 

je44,65 m durchlaufen, flber- 

brflckt (Abb. 8). Der Strom

flberbau hat parallelgurtige 

Haupttrager mit pfosten- 

losem Strebenfachwerk (Ab- 

bild. 9); sie laufen ohne Ge- 

ienke flber die beiden Strom- 

■Offnungen von 108,8 und 

163,2 m Stfltzweite durch. 

Abb. 9 zeigt den Stand der 
Aufstellungsarbelten im No- 

vember 1936; der Oberbau 

der kleinen Stromóffnung 

ist beinahe fertig. Der 

Stromflberbau besteht mit 

Ausnahme der Glieder der 

Windverbande aus St 52. 

Die Fahrbahnlangstr3ger 

des Strafienbrflckenteiles 

sind geschweifit; aile an

deren Bauteiie sind genietet.

3. R he inb r iic ke  bei 

M axau  (Reichsbahndirek- 

tion K arlsruhe) (Abb. 10).

Auf zwei getrennten 

Uberbauten werden die 

zweigleisige Eisenbahn 

W ó r th — K arls ruhe  und 

die von Osten nach Westen 

fflhrende Reichsstrafie Nr. i 0 

flber den Rhein gefflhrt, 

der in zwei Offnungen von 

116,8 und 175,2 m Stfltz

weite flberbrflckt wird. Die 

Haupttrager sind parallel

gurtige Fachwerktrager, die 

in gleicher Hóhe flber die 

beiden Offnungen ohne 

Gelenke durchlaufen. Die 

Ausfachung besteht nur aus 

Streben. Abb. 10 zeigt den 

Bllck auf die Brflcke vom 

linken Ufer aus; Im Vorder- 

grunde ist die alte Schiff- 

brflcke zu sehen, die durch 

die neue f este Brflcke ersetzt 

wird. Der Baustoff des 

ganzen Eisenbahnfiberbaues 

und der Haupttrager der 

Strafienbrflcke ist St52; die 

Fahrbahn derStraCenbrucke 

besteht aus St 37. Beide 

Oberbauten sind ganz ge

nietet.

Fflr den Bau der Rheln- 

brflcken bel Speyer und

Abb. 8. Rheinbriicke bei Speyer. rlutflberbauten.

Abb. 9. Rheinbriicke bei Speyer. Stromflberbau im Bau.

der Brflcken parallelgurtige, 

flber beide Offnungen mit 

gleicher Hóhe durch- 

gehende Fachwerktrager 

gewahlt, weil diese Ober- 
bauform die wirtschaft- 

llchste und eine wohl 

auch in schónheitlicher 

Hinslcht sehr ansprechende 

Lósung ist.

4. Oberfiihrung des 

Personengleises B erlin  — 

O ra n ie n b u rg  flber die 

S te tt in e r  Bahn in B e r

lin  (Reichsbahndlrektion 

Berlin) (Abb. 11).

Der 90 m weit gestfitzte 

Uberbau hat parallelgurtige 

Haupttrager mit Streben

fachwerk und mit schragem 

Endabschlufi. Der Baustoff 

ist St 37. Am Obergurt 

sind aufien und innen Bc- 

sichtigungsstege angeoTd- 

net, die durch korbartige 

Leltern an den letzten 

Pfosten zuganglich sind. 

Die Endportale sind In 

den Ebenen der Endpfosten 

angeordnet. Der ganze

Oberbau Ist genietet.

5. Eingleisige Elsen-

bahnbrflcke flber den

W erk-K ana l bei Dei- 

chow in km 6,75 der 

Strecke C rossen— Som- 

m erfe ld  (Relchsbahndirek- 

tlon Osten) (Abb. 12).

Die Stfltzweite der 

parallelgurtlgen Haupt

trager betragt 60 m. Die 

Ausfachung ist ein Streben

fachwerk mit Pfosten und 

Unterteilung. Zur Unter-

haltung und Beslchtlgung 

der Brflcke ist ein einziger, 

den ganzen Bruckenquer- 

schnitt umfassender Be- 
sichtigungswagen angeord

net (in der Abbiidung rechts). 

Der Baustoff des Oberbaues 

ist St 37.

6. Unterfflhrung der 

R a thauss tra fie in  F le n s 

burg  (Relchsbahndirektion 

A ltona) (Abb. 13 u. 14).

Zwei eingleisige Elsen- 

bahnbrflcken mit vollwan- 

digen Haupttragern von 

30,30 m Stfltzweite. Die

Abb. 10. Rheinbriicke bei Maxau. Bllck auf die Brflcke vom linken Ufer aus.
7) Vgl. Bautechn. 1929, 

Heft 38 u. 49, S. 597 u. 627.

DIE BAUTECHNIK
15. Jahrgang BERLIN, 15. Januar 1937 Heft 3



O  .  DIE BAUTECHNIK
o 4 Schaper, Der Briickenbau und der Ingenieurhochbau der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1936 Fachschrift f .d .  ges. Bauingenlcurwesen

von 15,00 bis 15,40 m Stfltzweite, sie sind geschweifit, 
nur die Stegblechstófie sind genletet. Die Fahrbahn ist 

ganz genletet. Wegen des Baugrundes sind die Zwel- 

gelenkrahmen nicht auf den Widerlagern abgestiitzt, 

sondern auf umgekehrt liegenden, genieteten, voll- 

wandigen Zweigelenkrahmen, die einbetoniert sind und 

dereń Riegel 2 m unter der Strafienoberkante liegen. 

Der Baustoff ist St 37.

8. Unterfuhrung der L e ibn izs tra f le  unter der 
Stadt- und F e rnbahn  in Berlin (Reichsbahndirektion 

Berlin ) (Abb. 16).
Dle vier Gleise der Stadt- und Fernbahn werden mit 

vier Uberbauten iiber die L e ibn lzs traB e  gefuhrt. Die 

Haupttrager sind vollwandige, genietete Zweigelenk

rahmen iiber dem Fahrdamm, die mit kurzeń Kragarmen 

in die Seitenóffnungen iiber den Bflrgerstelgen vorkragen 

und hier kurze elngehangte Vollwandtrager stutzen. Dle 

Stiitzweiten betragen 4,8— 14,8 —  4,8 m. Der Baustoff 

ist St 37. Die Formen der Haupttrager, der Konsolen 

und der Gelander sind einfach und straff und wirken 

fraglos sehr ansprechend.

9. Unterfuhrung der C h a r lo tte n b u rg e r  C haussee  

unter der Stadt- und F e rnbahn  am Bahnhof Tier- 

garten  In B e r lin  (Reichsbahndirektion Berlin ) (Abb.17).

Das Bauwerk besteht aus vier elngleisigen Oberbauten 

mit vollwandigen, parallelgurtigen Haupttragern, dle in 

glelcher Hóhe uber die drel Offnungen durchgehen und In

Abb. 14. Unterfuhrung der Rathausstrafie in 

Blick in einen der Oberbauten.
Abb. 15.

Oberfiihrung der Poppelsdorfer Allee in Bonn.

Abb. 11. Oberfiihrung des Personengleises Berlin—Oranienburg 

iiber die Stettlner Bahn.

Haupttrager sind genletet, die Fahrbahn ist geschweifit. Der Baustoff der 

Haupttrager ist St 52, der der Fahrbahn St 37. Abb. 13 glbt die Anslcht 

der Brflcke, Abb. 14 einen Blick in einen der beiden Oberbauten wieder. 

Die Bauformen sind sehr ansprechend. Dle Gelander und Konsolen sind 

ebenso wie die Auflagermauern und dle Flugelmauern gut durchgebildet.

Abb. 12. Briicke flber den Werkkanal bel Deichow, 

km 6,75 der Strecke Crossen—Sommerfeld.

7. Unterfflhrung der P oppe lsdo rfe r  A lle e  in Bonn unter der 

Bahn K ó ln —K ob len z  (Reichsbahndirektion Kóln) (Abb. 15).

Auf dem Bauwerk werden drei Gleise flber die P oppe lsdo rfe r  

A lle e  gefuhrt. Die Haupttrager sind vollwandige Zweigelenkrahmen

Abb. 13. Unterfuhrung der RathausstraBe bei Flensburg. 

Anslcht der Brflcke.

den Seitenóffnungen dlcht neben den Mittelstutzen Gelenke aufwelsen. Das 

Bauwerk ist schief. Die Stiitzweiten der Haupttrager liegen zwlschen den 

Werten 11,353 — 18,502 —  6,781 m und 11,746 — 19,142 —  7,015 m. 

Die Mlttelstfltzen sind stahlerne Zwelgelenkportale. Der Baustoff Ist St 37.
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Abb. 16. Unterfuhrung der Leibnizstrafie. Abb. 18. Unterfuhrung der Friedrichstrafie. Alte Oberbauten.

Aiie Rechte vorbchaitcn. £)er Allerkanal- und Landgrabenduker unter dem Mittellandkanal.
Von Reglerungsbaurat Hellmut Steffenhagen, Swinemunde.

(Schlufi aus Heft 1.)

II. Allgemeines flber das Grflndungsverfahren 

der Firma Philipp Holzmann.

Bisher ist es bei dem Bau von Dukern unter dem Mittellandkanal, 

wenn das Kanalbett noch nicht ausgehoben war und Schleuderbetonrohre 

oder in der Baugrube herzustellender Beton vor- 

gesehen waren, fiblich gewesen, eine mehr- 

staffelige Grund- 

wassersenkungsanlage 1,70
oder eine Grund- J h --

1 ' f l OĄ I '
wassersenkungsanlage \ "■-» ^
mit Tiefpumpen aus- - :K-- -H ^

zufflhren. * ^

Die genannte Firma ^  J ^  |
fflhrte seinerzeit ein .' ^  JK  %

neues Grundungsver- ,

fahren eln. Dieses §.

besteht in dem Her- | / %

stellen einer dflnnen, b ̂ rilSe^dbetm  \
biegefesten Eisen- j -------------- Sio -\

betonsohle zwischen l_ t
Spundwanden mittels Abb. 8a.

Unterwassergufibetons

(Kontraktor-Verfahren), wobei die Sohle gegen Auftrieb durch erdgefullte 

Auflastkasten, die seitlich neben  dem Bauwerk auf die Sohle gesetzt 

werden, belastet wird (Abb. 8a). Im Bereiche des PreuBischen Kanal- 

bauamtes Oebisfelde ist hiernach zuerst der ReiBIInger Dflker gebaut worden.

Abb. 8c. 

Ausgefuhrte Dflkerbaugruben.

bewehrter 
UntemassergMeton

Abb. 8b. 

Abb. 8 a bis d.

10. Unterfflhrung der F r ied r ich s tra fie  unter der S tadt-und Fern- 

bahn am Bahnhof F ried rich stra fie  iii B e rlin  (Reichsbahndirektion 

Berlin) (Abb. 18 u. 19). — Die alten Oberbauten waren Fachwerk-Bogen- 

zwickeltrager (Abb. 18), sie behinderten die freie Durchsicht durch das 

Bauwerk, die neuen Oberbauten (Abb. 19) helfen diesem Obelstande ab.

Die im Jahre 1936 flber der Friedrichstrafie durchgefflhrten Umbauten 

bestehen aus vier elngleisigen Oberbauten und einem Bahnsteigflberbau.

Alle Haupttrager sind TrSger auf zwei Stutzen mit leicht nach oben ge- 

krummten Untergurten. Die Stfltzweiten schwanken zwischen 22,23 

und 23,22 m. Der aufierste Oberbau (Abb. 19) ist des guten Aussehens 

wegen geschwelfit; alle flbrlgen sind genietet. Der aufierste Oberbau 

ruht auf viereckigen, geschweifiten Stfltzen, dereń KOpfe ebenso einfach 

und schlicht gehalten sind wie die Haupttrager und Stutzen selbst. Der 

Baustoff ist St 37. (Schlufi folgt)

Abb. 17. Unterfflhrung der Charlottenburger Chaussee. Abb. 19. Unterfflhrung der Friedrichstrafie. Neue Oberbauten.
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Fachschrlft f. d. ges. Baulngenleurwesen

Dieses Grundungsverfahren wurde spater insofern verbessert, ais die 

Belastung statt seitlich nunmehr iibe r dem Bau werk angeordnet wurde 

(Abb. 8b bis d). Das Belastungsgewicht wurde dńrch senkrechte eiserne 

Stiitzen auf die Sohle iibertragen. Die letztere Ausfiihrungsart spart 

erheblich an Baugrubenbreite. Hierbei ist es mOgllch, mehrrohrige 

Duker, die eine grOBere Baugrubenbreite erfordern, ohne Schwierigkeiten 

durch Anordnung von Zwischenstiitzen — wie das im vorliegenden Falle 

geschehen ist —  zu bauen (Abb. 8d).
Blsher wurden vier Duker, dereń Baugrubenąuerschnitte in Abb. 8 a bis d 

dargestellt sind, ohne besondere Zwischenfalle gebaut.

Nach Angabe der Fa. Ph. Holzmann 

wurde das verbesserte Grflndungsver- 

fahren mit Auflastkasten iibe r dem Bau- 

werk (Abb. 8b bis d) zum Patent an- 

gemeldet.

kónnen. (Elnzelheiten iiber die Trennwande s. unter IV. zu l id .)  Nach 

Fertigstellung des gesamten Spundwandkastens, zu dem auch die Ein- 

fassungen der Haupter aus Larssenbohlen I mit Kupferzusatz gehOren 

(Abb. 10), wurde der Spundwandkasten mit einem Greifer etwa 3 m tief 

ausgeschachtet.
Zu Abb. l l b .  Hierauf wurde eine vorfibergehende Aussteifung aus 

starken RundhOlzern in 4 m Abstand eingebracht (Abb. 12 u. 13) und 

weiter bis zu 4,5 m Tiefe ausgeschachtet.
Zu Abb. l ic .  Dann wurden die endgiiltigen Ausstelfungen, die 

etwa 2,75 m iiber der Dukerachse des kleinen Rohres angeordnet waren,

III. Grundung und Baugrubenbreite.

Der Duker mufite wegen seiner Her

stellung aus Betonrohren im Trockenen 

verlegt werden. Zur Trockenlegung 

wurden zwel Ausfiihrungsarten erwogen, 

entweder Grundwassersenkung oder Her- 

stellen einer diinnen Betonsohle zwischen 

SpundwSnden und danach Leerpumpen 

der Baugrube nach dem vorgeschllderten, 

neuen Verfahren.

Vergleichsberechnungen ergaben, 

daB fiir beide Ausfiihrungsarten die Bau- 

kosten etwa die gleichen waren. Wegen 

des stark durchlflssigen Sanduntergrundes 

(s. Bohrungen Abb. 3b u. 4b) muBte bei 

der Ausfiihrung mittels Grundwasser

senkung mit Kulturschaden an den be- 

nachbarten, ausgedehnten Ackem und 

daher mit erheblichen Schadenersatz- 

forderungen gerechnet werden. Aus 

diesem Grunde wurde auf dle Ausfiihrung 
mittels Grundwassersenkung verzichtet.

Die Baugrube war tn Hohe der Bau- 

grubensohle 9,6 m breit (Abb. 9). Hier

bei betrug der Abstand zwischen den 

auBeren Rohrwandungen zweier benach- 

barter Rohre 0,95 m und zwischen den 

Rohrmuffen nur 0,6 m. Zwischen den 

Rohrmuffen und der elsernen Zwischen- 

stfitze des Belastungskastens verblieb 

nur noch ein beiderseitlger, ausreichen- 

der Spielraum von 0,15 m. Eine weitere

Abb. 9. Baugrubenbreite.

Verringerung der Baugrubenbreite war 

wegen der beim Rammen unvermeid- 

lichen Abweichungen und wegen der 

etwas schwankenden AuBenmafie der 

Schleuderbetonrohre nicht mOglich.

IV. Bauvorgang.

Im folgenden sollen die elnzelnen 

Bauabschnltte beschrieben werden:

Zu  Abb, 11 a. Zur Ersparnis an 

Spundwandiange und Kosten wurde 

mit einem Greifer Menck IV bis auf 

NN + 55,70 m b0schungsgem§B aus

geschachtet. Zuerst wurden langs der 

spateren Dukerrohre mit einer Neigung 

von 50: 1 nach auswarts dle bis zu 10 m 

langen Larssenbohlen II a und III gerammt, 

dereń Wellentaier mOglichst genau gegen- 

iiber liegen mflssen, damit dle Trenn

wande (Abb. 2 a u. 3 a) ohne Schwierig- 

keit von oben her eingeschoben werden

NMtKeo

■r&Grundw.

hdlzerner Boden des Auflostkastens 

Jeil-Erdouflost

ł

Larssenm"

-9,60-

/iusschoctitung bisrd. J.oom Tiefe

Abb. 11 a.

*56,80

6rundwt55.oo

_y *56,80

%6nindw.t5500
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ESMi
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Hartholikeile
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Abb. l ig .
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eiserne Mmnaussleifung

Ansafzstiide
Unterwasserguilbeton

Msatis&ke
P ts JP Ę

wMnde aus bewehrtem Beton, die je etwa 9,75 m lang, 0,2 m dick, 

1 m hoch und bis zu 5,6 t schwer waren, wurden mit einem Greifer ein- 

gebaut. Um sie schneller verwenden zu kOnnen, wurde hochwertiger 

Zement verwendet.
Um die Arbeiten zu erieichtem und zu beschleunigen, wurden zwei 

iiber die Baugrubenbreite reichende und langs zur Dtikerachse fahrbare 

Arbeitsgeriiste verwendet (Abb. 15). Mit dem grafieren wurde nur der 
UnterwasserguBbeton mit drel Giefirohren je Baublock elngebracht, 

wahrend das kieinere Arbeltsgerfist zum Einbauen der Eisenbewehrung 

der Sohle und der Stfltzen diente.
Bei der nach beiden Seiten in Dflkernelgung ansteigenden Sohle 

wurden die drei GieBrohre nicht in der Mitte des Baublocks —  wie bei 

der fast waagerechten Sohle — , sondern an der hOheren Seite unmittelbar 

an der hóheren Trennwand aufgesteilt (Abb. 16), damit die Oberfiache 

der Sohle ein einseitiges Gefaile erhielt und an Beton gespart wurde. 

Zwischen je zwei Trennwanden wurde die Eisenbewehrung der Sohle in 

Form einer Matratze (Abb. 16) in zwei Teilen von etwa 1/3 und 2/3 der 

Baugrubenbreite eingebracht und durch einen Taucher an den Trenn

wanden mittels Rundeisen befestlgt. An den Stellen, an denen die Giefl- 

rohre standen, waren die Matratzen entsprechend dem Giefirohrdurchmesser 

ausgespart, damit das Rohr mit dem unteren Ende im Beton steckte 

(Kontraktor-V erfahren).
Zur gleichmafiigen Obertragung der Belastung durch den Auflastkasten 

auf die Sohle wurden vier Reihen eiserne Sohlenlangstrager (Abb. 14) auf 

ganzer Lange des Dukers verlegt, die im waagerechten Diikertell mit 

beiden Enden in Aussparungen der TrennwSnde lagen. In den beiden 

ansteigenden Diikerasten lagen sie dagegen nur mit einem Ende in einer 

Aussparung der Trennwand auf und wurden mit dem anderen Ende, um

Betonierens durch einen Taucher ausgeffihrt werden, da der Grundwasser- 

stand auf etwa NN + 55,00 m lag.

Zu Abb. l id .  Die Trennwande hatten den Zweck, die Baugrube in 

elnzelne Baublócke von etwa 3,2 m Lange zu zerlegen. Dieser Abstand 

wurde mit Riickslcht auf die diinne Eisenbetonsohle und die Anordnung 

der Stfltzen des Belastungskastens gewahlt (Abb. 2a u. 14). Die Trenn-

Nachdem abschnittweise die senkrechten Stfltzen des Belastungskastens 

mit kurzeń Ansatzstiicken aufgesteilt und ihre oberen Enden mit den LSngs- 

tragera verbunden waren (Abb. 14 u. 17), wurde der Sohlenbeton ein

gebracht. Auf diese Langstrager wurden starkę Kanthalzer ais Boden des 

Belastungskastens gelegt, mit Erde beschwert und schlieBlich die Seiten- 

wande des Belastungskastens aufgesteilt (Abb. 17, 18 u. 19).

Abb. 10. Beginn der Ausschachtung des Spundwandkastens.

abschnittweise eingebracht. Sie lagen im mittleren Diikerteile etwa auf 

NN + 53,00 m und stlegen nach den Dukerenden zu bis auf NN + 56,00 m 
Die Aussteifung bestand aus 21 einzelnen Rahmen (Abb. 14). Diese 

Rahmen waren aus Breitflanschtragern geblidet, dereń Querschnitte je 

nach der Baugrubentiefe zwischen IP 1 8  und IP 2 8  wechselten. Die zu- 

sammengeschraubten Rahmen wurden mit dem Greifer in die erforder-

Abb. 12, Yorubergehende, obere, halzerne Aussteifung.

liche Hohenlage gebracht, zunachst durch mehrere auf die Oberkante der 

Spundwand aufgehakte Rundeisen befestigt und dann mit Hartholzkeilen 

an den Spundwanden sorgfaltig verkeilt. Im mittleren Dukerteil muBten 

diese und andere Arbeiten fur die Baugrubenaussteifung, fiir das Trag- 

werk des Belastungskastens und fiir die Bewehrung der Sohle bis zur 

Herstellung der Eisenbetonsohle mit Ausnahme des Erdaushubes und des

wegen der abgetreppten Sohle mSglichst in der Oberfiachenneigung des 

Unterwassergufibetons zu liegen, mit Rundeisen auf der anderen Trenn

wand aufgehakt (Abb. 16). Die Sohlenlangstrager werden elnbetoniert 

und sind daher ver!oren.

Zu Abb. I le .  Die Spundwande wurden griindlich In SohlenhOhe vom 

Erdschlamm gereinigt, um einen dichten AbschluB des Betons zu erzielen,

Abb. 13. Einzelhelten der oberen Aussteifung.

. Ortindmsserstond MN.f5S.po

injedem tetd

___ rzn ii lfc c i:

M en in Klamer ge/ten fiir die 
beiden duforen Liingstragerreihen

I---2̂ 0 - I -— i  to -- iK -3,20- - 320--- — --- 3.Z0 ---- —I

Abb. 14. Anordnung der Rahmenaussteifung, der Langs- und Sohlentrager mit Stfltzen.
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Sohlenlangstragei' einbetonięrl_

nx SnhlenbetoiL

.t- i. J J L  jL- iL -w

_____ — — ' Trennwand

bewehr/er

Die Belastungsanlage stand nicht in Verbindung mit der Baugruben- 

aussteifung (Abb. 14, 17 u. 19).

Zu Abb. 11 f. Nunmehr wurde die gesamte Erdbelastung von 1610 m3 

abschnitt- und lagenweise aufgebracht (Abb. 20 u. 21). Nach dem Erharten 

der Sohle, dereń tiefste Stellen zweckmaBig zuerst hergestellt wurden, 

um so eine langere Erhartungszeit ohne Arbeitszeitverlust wegen des

dort auftretenden

GieOrohr gr0Qten Auftriebes 
zu erhalten, wurde 

die Baugrube lang- 

sam leergepumpt.

Zu  A bb . l ig .  

Im leergepumpten 

Spundwandkasten 

sammelte sich inner- 

halb von 20 Stunden 

etwa 5 cm Wasser 

an. Nach und nach 

dlchteten slch klei- 

nere Sickerstellen an 

den Spundwand- 

schlóssern von selbst. 

Einige gróBere Leck- 

stellen waren leicht durch Einstemmen von Hanf zu dichten. Darauf 

wurde der Zementschlamm von der Sohle entfernt, und die Buckel (Abb. 22), 

die sich um die Glefirohre geblldet hattcn und die die Verlegung der Diiker- 

rohre behinderten, abgehackt oder abgemeiBelt.

Die Schleuderbetonrohre wurden — wie tibllch —  auf elnem Rohr- 

verlegungswagen (Abb. 23) nach Abbrennen der Stirnspundwande ein- 

gefahren, durch mehrere an den Langstragern des Belastungskastens auf-

gehangte Flaschenzflge in 

die rlchtige Lage gebracht 

und zunachst auf Unter- 

lagholzern, die spater 

durch eine Splittbettung 

ersetzt wurden, gelagert 

(Abb. 24). Alle Muffen 

der Rohrstrange wurden 

nach der unter I. a) be- 

schriebenen Art gedich- 

tet, wobei zunachst von 

dem Einbringen des As- 

bestons abgesehen wurde, 

um die etwa eintretenden 

Undichtigkeiten, die bei 

dem Elnbau der Splitt

bettung und Entfernen 

der Unterlaghólzer durch 

Bewegung der Rohre ent- 

stehen kónnten, durch 

Nachstemmen der Teer- 

stricke von innen her 

beseitigen zu kOnnen.

Hierauf wurden die Ver- 

blndungssęhrauben zwi

schen den Ansatzstucken 

der senkrechten Stutzen 

und den Flanschen der 

halb in die Sohle ein- 

Abb. 17. Stutzen des Belastungskastens betonierten LSngstrager

mit Ansatzstiicken und SohleniangstrSgern. entfernt.

Eisenbewehrung in 
Form einer Matro!ze

-3,20-

Abb. 16. Eisenbewehrung (Matratze).

A bb .

Seltenwande des Belastungskastens.

Abb. 18. Bodenbau des Belastungskastens.

Zu Abb. 11 h. Die Splittbettung wurde laufend lagenweise unter 

Elnschiammen von Sand eingebracht und die Unterlagholzer dabei 

entfernt. Bei teilweiser Verfiillung der Baugrube wurden die Rohrstófie 

nochmals von innen her nachgestemmt und die StoBfuge dann mit Asbeston 

ausgeschmlert. Nach der vollstandigen Verftillung der Baugrube und 

dem Abbau des Belastungskastens wurden die senkrechten Sttitzen mit

Abb. 19. Boden des Belastungskastens mit oberen Langstragern 

und Stutzen.

den Ansatzstucken und dann die Spundwande —  auBer den Stirnwanden 

vor den Hauptem —  gezogen. Spater wurde das Kanalbett uber dem 

Diiker ausgehoben.

Fiir die Herstellung der eisernen Trennwand im Vorbecken und der 

Pflasterungen des Ein- und Auslaufes war eine aus acht Filterbrunnen 

bestehende Grundwassersenkungsanlage fiir die Dauer von 25 Tagen eln- 

gerichtet (Abb. 6).
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Bau eines Schlammfaulbehaiters von 2500 m3 Inhalt.
Von ®r.=3itg. Walter Schween, Dresden.

(Schlufi aus Heft 2.)

Der gesamte Behaiter sollte ohne alle Arbeltsfugen In einem pausen- 

losen Betonierungsvorgang hergestellt werden. Diese Ausfiihrung bedingte 

jedoch, daB die gesamte Innenschalung, die sich an kelner Stelle auf 

fertigen Beton stiitzen konnte, mit Hilfe einer behelfmafilgen Stiitz- 

konstruktlon aufgestellt wurde. Die Aufgabe wurde auf Vorschlag der 

ausftihrenden Firma dadurch gelóst, dafi auf den Elsenbeton-Spundwand- 

druckring ringsherum insgesamt 14 Eisenbetonsaulen aufbetoniert wurden, 

auf die dann hólzerne Gittertrager aufgesetzt werden konnten, die wlederum 

ais Unterstutzung fQr die Schalung Verwendung fanden. Auf die einzu- 

betonlerende Strecke wurden die Saulen gut aufgerauht. Den oberen Teil 

der Gittertrager und die auf ihnen errichtete Innenschalung zeigt Abb. 5. 
Das Aufstellen der AuSenschalung bereitete kelne besonderen Schwierlg- 

keiten, da diese auf den Unterbeton in Hóhe -f 107,6 abgesctzt werden 
konnte.

Abb. 6 u. 7 geben einen ungefahren Begrlff von der hochwertlgen 

Arbeit, die beim Verlegen und Flechten der Eisenbewehrung geleistet

worden ist. Abb. 6 zeigt den unteren Zugring etwa an der Ubergangs- 

stelle zwischen senkrechter Wand und unterer Kegelschale, wo vler Lagen 

Elsen hlnterelnander Ilegen. Abb. 7 ist In der unteren Kegelschale zwischen 

Unterbeton und Rlngbewehrung aufgenommen; man erkennt deutlich die 

auf dem Spundwanddruckring aufsitzenden Eisenbetonsaulen zur Unter

stutzung der Gittertrager. Nachdem in der unteren Kegelschale auch 

noch die lnnenliegenden Momenteneisen verlegt worden waren, konnte 

mit dem Aufstellen der letzten Innenschalung begonnen werden. Die 

Schalung bestand aus genau vorgerichteten Platten, auf die nach dem 

Aufstellen nur noch radial angeordnete Kanthólzer gelegt wurden. Die 

Schalung wurde an dem dahinterliegenden Bewehrungskorper befestigt, 

der seinerseits wieder mit der Untcrbetonschicht verbunden war.

Nachdem auch die Bewehrung auf der oberen Kegelflache und der 

Decke, wie in Abb. 8 wiedergegeben, verlegt war, konnte mit dem 

Betonleren begonnen werden. Abb. 9 zeigt den fertlg eingeschalten 

Behaiter.

Abb. 21. Belastungskasten vOUig belastet.

Der Diiker wurde am 20. Juli 1934 begonnen und war bis auf Rest- 

arbelten an der Pflasterung des Ein- und Auslaufes am 1. Januar 1935 

fertiggestellt worden.

Schlufibemerkung.

Das Verfahren der Philipp Holzmann AG, einen Diiker zwischen 

eisernen Spundwanden auf einer dunnen Eisenbetonsohle mit Auflastkasten

Abb. 22. Blick von Mitte Baugrubensohle nach Auslauf.

Bei zwei spateren Bauten am Mittellandkanal — einem Einlaflbauwerk 

fiir 10 m3/sek Wasserabflufi und einem einrohrlgen Diiker — ist nach Angabe 

des Preufiischen Kanalbauamtes Oeblsfelde mit Erfolg inzwischen eine 

andere Bauweise angewendet worden, die auch erlaubt, eine Eisenbeton

sohle zwischen Spundwanden einzubauen und danach die Baugrube 

trocken zu legen. Die Spundwande sind oben nach e inw arts  geneigt, 

so dafi die Baugrubensohle sich bel beglnnendem Aufschwimmen festkeiltn).

Abb. 23. Einbau des mittleren, groflen Rohres mit Rohrverlegewagen.

zu grunden, hat sich bei den vorgeschilderten Arbeiten gut bewahrt. Es 

erlaubt eine sorgfaltige Ausfiihrung und Oberwachung der Rohrverlegung 

in trockener, ausreichender Baugrube und ist, wie im vorllegenden Falle, 

auch zweckmafiig bei groBen Baugrubentiefen und -brelten. Auch jegliches 

Wagnis entfailt, da von der Fa. Ph. Holzmann die volle Gewahr fiir die 

Herstellung einer trockenen Baugrube ubernommen wird.

Abb. 24. Rohreinbau mit Flaschenzugen.

DiesesVerfahren eignet sich ebenfalls furgroSeBaugrubentiefen und -brelten 

und ist bereits bel 10 m breiter Baugrube mit Erfolg angewendet worden4).

3) Bautechn. 1934, Heft 54, S. 725.
4) Bautechn. 1936, Heft 41, S. 599; D e ttm ers und W iłlt ln g e r , der 

HochwassereinlaC bei Riihen (Mittellandkanal).
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Abb. 5. Aufstellen der Schalung fur den oberen Kegel 

und die Decke. 8. September 1936.

Zur Erlangung eines mOglichst dichten Betons war vorgeschrleben,

dafi die Siebkurve der Zuschiage innerhalb des in § 7 der Elsenbeton-

bestimmungen 1932 mit „besonders gut“ bezeichneten Bereiches lag. 

Die im Dresdner Gebiet gewonnenen Betonkiese enthalten zu viel feine

Bestandtelle gegeniiber der ge- 

nannten Slebkurve. Der angelie- 

ferte, unter Grundwasser aus- 

gebaggerte Grubenkles mufite da

her durch Zusatz grOberer Korn- 
zusammensetzung verbessert wer

den. Die geforderte Siebkurve 

wurde durch Beimengung von

0,13 GT Grand (3 bis 7 mm) und

0,30 GT Splitt (7 bis 30 mm) zu

1 GT Klessand errelcht. Weiter- 

hin wurde dem Wassergehalt des 

Betons besondere Aufmerksamkeit 

geschenkt. Das Ausbreitmafi des 

eingebrachten Betons betrug etwa 

40 bis 45 cm. In dieser Steife 

konnte die Mischung gerade noch 

durch Giefirinnen eingebracht 

werden. Ein hóherer Wassergehalt 

hatte die Festigkeit und vor allem 

die Betondichte erheblich herab- 

gesetzt. Ais Bindemittel ist wegen 

derAggressWItat desGrundwassers 

und weil u. U. auch Im Behalter- 

innern mit dem Auftreten saurer 

Wasser gerechnet werden mufi, 
Abb. 6. Isteg-Ringbewehrung des Zug- der kalkarme Hochofenzement ver-

ringes zwischen senkrechter Wand und wendet worden, wenngleich der

unterem Kegel. 23. September 1936. Beton dem unmlttelbaren Angriff

dieser Wasser durch die aufiere 

Pappisolierung und einen inneren, wasserdichten Putz entzogen ist. Ais 

Grundsatz wurde beachtet, dafi das Anbringen dieser Schutzschichten 

kelne Veranlassung geben durfte, auf die Dlchtigkeit und mOglichst 

widerstandsfahige Zusammensetzung des Betons weniger gestelgerten 

Wert zu legen. Die verwendete Betonmenge betrug 300 kg/m3 fertigen 

Beton. Lediglich in dem besonders stark beanspruchten unteren Zugring 

wurden 350 kg zugegeben.
Der Zement wurde auf Abbindeverhaltnisse sowie auf Raumbestandig- 

keit (Kochversuch und 28-Tage-Prufung) untersucht.

Von allen verwendeten Zuschlagstoffen (Klessand, Grand, Splitt) wurden 

mit dem groflen Siebsatz Siebkurven aufgenommen und daraus die Korn- 

zusammensetzung der gesamten Zuschiage errechnet.

Mit Hllfe einer Teilmischung, die restlos In eine Mefisaule eingebracht 

und in derselben Weise wie beim Bauwerk eingestampft wurde, konnte 

der Verdichtungsgrad sowie der Zementgehalt je m3 fertigen Betons fest- 

gestellt werden. Insgesamt 1101 Kiessand -j- Grand + Splitt ergaben 84,5 1 

festen Beton. Daraus errechnet sich der Verdlchtungsgrad ais Verhaitnis 

zwischen diesen beiden Raumteilen zu 110 :84 ,5=  1,30, d. h. zu 1 RT 

festen Beton sind 1,30 RT Zuschiage erforderlich.

Das Ausbreitmafi des eingebrachten Betons wurde bel Herstellung 

der zur Nachprflfung der Betongute angefertigten ProbekSrper mit fest- 

gestellt. Ais Probekórper wurden angefertigt:

1. Druckwflrfel 20/20 cm,

2. Zugsaulen 16/20 cm,

3. Wasserdichtigkeitsplatten d =  12 cm.

Das mittlere Ausbreitmafi betrug 40 bis 45 cm. Die hergestellten 

ProbekOrper wurden nach 28 Tagen gepruft und dabei Druckfestigkeiten 

von iiber 200 kg/cm2 sowie Zugfestigkeiten von reichlich 12 kg/cm2 fest- 

gestellt. Die Wasserdichtigkeitspriifung, die nach den „Richtlinien fur die

Prilfung von Beton auf Wasserundurchiassigkelt' (Runderl. d. Preufi. 

Fin.-Min. v. 12. 2. 366) vorgenommen wurde, ergab, dafi die Piatten, nach- 

dem sie zunachst 48 Std. lang einem Wasserdruck von 1 kg/cm2, dann 

weltere 24 Std. lang nacheinander Drflcken von 3 und 7 kg/cm2 aus- 

gesetzt worden waren, keinerlei Wasser durchliefien und auch keine Durch- 

feuchtung oder Tropfenbildung zelgten. Nach dem Zerschlagen der Probe

kOrper wurde festgestellt, dafi eine Durchfeuchtung der Piatten bis, auf 

durchschnittllch 21 mm Tiefe eingetreten war. Die Prflfung ergab also 
einen ausgezeichnet dichten Beton.

Der Beton wurde mit Hilfe eines Giefiturmes eingebracht. Aus der 

Glefirinne gelangte die Mischung durch eine Falleitung auf einen im 

Innern des Behaiters etwa 6 m unter der Decke angeordneten Verteiler- 

tlsch, auf dem der Beton nochmals durchgearbeitet wurde. Er wurde von 

hier aus durch mehrere feste Rinnen und anschliefiende bewegliche Fall- 

rohrstrSnge unmittelbar bis an die Verwendungstelle gebracht, wo er 

durch Arbeiter, die zwischen den Schalungen standen, sorgfaitig durch 

Stochem und Stampfen verdlchtet wurde. Entsprechend dem nach oben 

fortschreitenden Betoniervorgang wurden die Rinnen umgebaut und die 

in der Schalung freigelassenen Lócher fur das Einbringen des Mischgutes 

und das Einsteigen der Leute nacheinander geschlossen. Nachdem der 

Beton etwa GelSndehOhe erreicht hatte, wurde der Verteilertisch aufierhalb 

des Behaiters flber der Decke angeordnet und der Beton von hier aus 

durch offene Rinnen flber die 

Dachschrage (Abb. 10) und durch 

anschliefiende Fallrohrleltungen in 

die senkrechten Wandę eingeleitet.

Auch hier sorgten zwischen den 

Schalungen arbeitende Leute fflr 

gute Yerdichtung des Betons.

Die Fallrohrleltungen wurden ent

sprechend der steigenden Betonier- 

hohe laufend verkflrzt, bis beim 

Erreichen der Hauptsimshóhe nur 

noch die Schragrinnen erforder

lich waren. Diesen Zustand 

zeigt Abb. I I .  Die anschliefiende 

schrage Dachflache wurde ohne 

aufiere Schalung hergestellt.

Die vorbeschriebene Betonie- 

rung des gesamten Behaiters 

wurde In ununterbrochenem Ar- 

beitsgang in 21 Schichten, d. h. 

in 7 Tagen und 7 Nachten durch

gefflhrt. In dieser Zeit wurden 

(siehe Zusammenstellung) etwa 

1130 m3 Beton eingebracht. Die 

mittlere Schichtleistung betrug so- 

mit etwa 1130 : 21 =  54 m3, d. s. 

bei der verwendeten 500-1-Mlsch-
. 54 000 , ,  

maschine r d. — - • 1,3 =  140
OUU

MlschungenjeSchlcht. DieHochst- 

leistung In einer Schicht wurde mit 

217 MIschungen erreicht. DieTat- 

sache, dafi der Mittelwert erheblich unter diesem HOchstwerte liegt, ist 

darauf zurflckzufflhren, dafi die Lelstung der Mischmaschine besonders 

gegen Ende der Betonierung beim Herstellen der senkrechten Wandę 

sowie vor allem der DachschrSgen und der Decke (mehrfacher Umbau

Abb. 7. Bewehrung des 

unteren Kegels. 23. September 1936.
(Unten Meridian- und Ringverteilungseisen 
auf Unterbeton. Oben zwei der auf dem Druck- 
ring der Spundwand aufsitzenden insgesamt 
14 Eisenbetonsiiulen zur Unterstiitzung der 

Schalung.)

5) Beton-Kalender 1937, I. Tell, S. 397.

Abb. 8. Eisenbewehrung der oberen Kegelśchale und der 

Decke etwa am 10. Oktober 1936.
(Auf der Decke sind eingesetzt der Grundrahmen fur die Gashaubc, 

der Unterteil des Schlammeinwurftrłchters und der Mannlochdeckel.)
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Bodenfeuchtlgkeit von dem Wand- 

putz fernhalten soli.

Von dem 80 cm flber Ge- 

lande befindlichen Sockel bis 

unter den Hauptsims erhlelt dle 

AuBenwand ais Warmeschutz zu

nachst eine 3 cm dicke aufgeklebte 

Korklsolierung, die durch 12 cm 

dlckes vollport>ses Vorsatzmauer- 

werk verkleidet wurde. Hlerauf 

wird noch ein doppellaglger 

Schauseltenkalkputz aufgebracht 

werden.

Die Warmedammung der 

schragen Dachfiache wird eben

falls durch aufgeklebte Kork- 

platten (5 cm dlck) erreicht. Zum 
Aufbrlngen der Dachdeckung sind 

auf den Beton radial angeordnete 

Latten verschraubt, auf denen die 

eigentliche Dachlattung fflr das 

Biberschwanzdoppeldach befestigt 

ist. Damtt ist dle ganze uber 

Gelande llegende BehaiterauBen-

flache gegen starkę Warmeverluste Abb. 12. Aufmauern

ausrelchend geslchert. ^es Bedienungsturmes. Betonleren

Wie bei derartigen Behalter- des Rohrkanals. 30. Oktober 1936. 
bauten iiblich, wurden die Innen-

fiachen wasserdicht geputzt. Die Arbeiten bestanden aus dem Aufbringen 

eines ZementmOrtelspritzputzes und einer ebenfalls aufgespritzten Bitumen- 

emulsion ais Oberputz nach einem Patent der Firma Wolfsholz AG, Berlin.

Neben diesen Arbeiten lief die Aufmauerung des Bedienungsturmes 

einschlleBlich Herstellen der Treppenanlage, Zwischendecken usw. Es 

folgte dann dle Herstellung der Z wischenkonstruktion zwlschen Bedlenungs- 

turm und Behaiterdecke (Kranbahnbalken, seitliche AbschiuBwande). 

Nachdem diese Arbeiten etwa Mitte Dezember vollendet waren, wurde 

an den Ausrflstungsarbeiten mit dem Aufstellen der Kranbahn, dem Ein- 

bau der Rohrleitungen, Maschinen usw. begonnen. Den neuesten Bau- 

zustand vom 20. Dezember zeigt Abb. 13.

Dank sorgfaitiger Vorbereitung sowie sauberer Unternehmerarbelt und 

gutem Zusammenwirken von Bauleitung und den beteillgten Flrmen sind 

die Bauarbeiten bisher in kurzer Zeit ohne Unfall fertiggestellt worden.

Die Eingllederung des Faulbehaiters in den Betrieb der Klaranlage 

erfordert noch weltere Arbeiten, von denen besonders zu nennen sind: 

Herstellung von Rohrkanaien, Bau einer Kompressor- und Druckkessel- 

anlage zur BefOrderung des Faulgutes in den Behalter, Herstellung einer

Abb. 13. Im Rohbau fertiger Behalter 

am 20. Dezember 1936.
Rechts Zwischenwande und Bedienungsturm. Oben 5-t-Kranbahn. Es fehlen 
noch die Dachdeckung, der AuBenpułz und das obere Schutzgelłinder.

Faulschlammleitung vom Behalter zum Schlammtrockenplatz, Bau eines 

6000 m2 groBen Schlammtrockenplatzes mit SIckerleitungen, FllterkOrper, 

Ladespuren usw., Errichtung eines Gasbehaiters, Bau einer Helzanlage 

fflr dle Behelzung des Faulbehaiters, Herstellen von elektrischen Schalt- 
anlagen usw. Die vorgenannten Arbeiten sind zum grdBten Teil bereits 

In Angriff genommen worden.

Der Entwurf wurde im Stadtamt fiir Tiefbau und Betrlebe, Vorstand 

Stadtbaurat ®r.=3ng. Leske, unter Baudirektor St'.=3ttg. B u rk h a rd t auf- 

gestellt. Dle Einzelbearbeltung und die Bauleitung lagen in den Handen 

des Verfassers. Die Hauptarbelten wurden durch die LOser Bauunter- 

nehmung G. m. b. H. ausgefiihrt.

Die Gesamtbaukosten belaufen sich auf etwa 400000 RM. Die 

Arbeiten sollen im Fruhjahr 1937 vo!lendet sein.

Abb. 9. Fertig eingeschalter Behalter 

wahrend des Betonlerens. 11. Oktober 1936.

der Betonrinnen!) nicht voll ausgenutzt werden konnte. Einen Begriff 

von der GroBe der ohne Arbeltsfugen hergestellten Betonmenge von 

1130 m3 vermlttelt die Angabe, daB zur Herstellung dieser Menge etwa 
120Elsenbahnwagenladungen Zuschlagstoffe(jel2m3Kies,Grand oder Splitt) 

und 20 Eisenbahnwagenladungen Zement (je 350 Sackl erforderlich sind.

Nach dem Erharten und Ausschalen des Betons begannen dle weiteren 

Ausbauarbeiten mit der Herstellung der gasdichten Verkleidung der 

Behaiterdecke. Die Dichtungsschicht besteht aus einer mit Wasserstoff 

geschweiBten Lage von 1,25 mm dickem Waizblei zwischen zwei 

Papplagen mit Klebeanstrichen. Seitlich reicht die Dichtung noch etwa

des Hauptslmses. 13. Oktober 1936.

2 m uber die schrage Behaiterdachflache nach unten. An dle verschie- 

denen Óffnungen in der Decke wurde die Dichtung durch Doppelflanschen 
gasdicht angeschlossen. Die waagerechte Decke erhlelt flber der Gas- 

dlchtung noch einen wSrmehaltenden Korkplattenbelag. Daruber wurde 

eine Elsenbetonkappe angeordnet, die auch uber dle seitliche Gasdichtung 

hlnwegreicht. Die Kappe dlent zur Anpressung der Dichtung und vor 

allem ais druckvertellende Schicht fflr die Maschinenlasten auf der Decke, 

Unter dem Motorfundament und den Maschlnenkonsolen ist die Kork- 

plattendammung weggelassen worden, um eine unmittelbare Ubertragung 

der Lasten auf die tragende Eisenbetonkonstruktion zu gewahrleisten.

Die senkrechte AuBenflSche des Behalters unter Gelande erhlelt einen 

mehrmaligen bituminOsen Schutzanstrich (I Kalt- und 2 Heifianstriche), 

dessen oberste Schicht mit Zementmórtel berappt wurde. Nach Fertig- 

stellung dieser Anstriche wurde mit der Htnterfflllung begonnen, wobel 

von 1 m Tiefe bis Gelandehóhe an der Behalterauflenfiache eine 15 cm 

dicke Trockenmauer aus Hohlstelnen errlchtet wurde, dle aufstelgende

Abb. 10. Betonvertellungstlsch mit Schuttrinnen beim Betonieren 

der senkrechten Wandę und des oberen Kegels. 13. Oktober 1936.
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A lle Rechte vorbehalten. Der Abfiufi in offenen natiirlichen Wasseriaufen.
Von Sr.=3tt(t. Anton van Rinsum, Regierungsbaurat, Deggendorf.

k -------------- i ----------------- ■>
yW.Sp.

! ł  A
aAf’v a y

L « J  ł\
\1

i

ł

Die Beobachtung des Abflusses in offenen natflrlichen Wasseriaufen 

iaSt erkennen, daB das Wasser einen bestimmten Querschnltt erfiiilt,
sich dabei aber in den einzelnen Punkten des Querschnitts mit ver-

schledener Geschwlndigkeit weiterbewegt. Beim Beharrungszustande, 

d. h. wenn der wassergefflllte Querschnitt gleichbleibt und der ZufiuB 
sich nicht andert, sind die Oeschwindigkeiten in den einzelnen Punkten 

nur geringen Schwankungen unterworfen, so daB sie ais fest angesehen 

werden kOnnen.

Um die Wassermenge Q (in m3) ermittein zu konnen (Abb. 1), die in

1 sek durch den Querschnitt F  (in m2) flieBt, teiit man demgemaB den 

Querschnitt in kleine Teiie J  F  auf, in denen jeweils die Geschwindig- 

keiten v annahernd ais gleich groB angenommen werden konnen, bestimmt 

hieraus die Teiiwasser- 

menge

J  Q — v J  F

und summiert alle diese

Werte:

(1) Q = Z v J F .

Anders pflegt man vor- 

zugehen, wenn es gilt, die Abb. 1.
gesetzmaBigen Zusammen-

hange beim Abfiufi auf th eo re tischem  Wege zu ergriinden. Hler geht 

man von dem Ansatze aus:

(2) Q “  vm F,

worln vm =  m/sek die „mittlere Geschwlndigkeit*, die zu bestimmende 

GrOfie ist. Man setzt sich also bewufit iiber die Tatsache hinweg, daB 

die Geschwindigkeiten in den einzelnen Punkten des Querschnltts von- 

einander verschleden sind, und glaubt von einem M itte lw e r te  ausgehen 

zu miissen. Dieser vereinfachende Ansatz geht einmal darauf zurflck, daB 

bei den Aufgaben des praktischen Wasserbaues die Frage gestellt wird: 

wie grofl mufi ein \Vasserquerschnitt sein, um eine bestimmte Wasser

menge zu fassen, oder umgekehrt: welche Wassermenge vermag ein ge- 

gebener Querschnitt abzufuhren. Fiir diese beiden Faile ist das Binde- 

glled fiir den gesuchten Zusammenhang der Quotlent vm — Q/F mit der 

Dlmenslon m/sek, also einer Geschwlndigkeit. Anderseits hat man auch 

theoretische Griinde fur die Einfiihrung des Wertes vm ins Feld gefiihrt.

Durch die Verbindung der beiden Gl. (1) u. (2)

(3) v m F =  2 v  J F

will ich beide Darstellungsweisen fiir eine und dieselbe GróBe, die 

Wassermenge, einander gegeniiberstellen. Die lin k ę  Seite der Gleichung 

ist dann nach der allgemeinen Auffassung ais der Ausgangspunkt fiir die 

gesetzmafilge theoretische Darsteilung des Abflufivorganges anzusehen, 

wahrend die rechte Seite der grundlegende Ansatz dafiir ist, wie eine 

Wassermenge gemessen wird. Der Verglcich der beiden Seiten ermóg- 

licht die Kritik, ob eine Formei fur vm richtlg ist oder nicht. Ich will 

die weiteren Entwicklungen aber auch dazu benutzen, nachzuweisen, dafi 

auch die rechte Seite der Gl. (3) geeignet ist, ein theoretlsches Bild fiir 

den Abflufivorgang zu vermitteln.

Bel den obigen Ansatzen ist man nicht stehengeblieben. Jedoch 

schlug die Entwicklung fiir beide Seiten verschiedene, voneinander 

unabhangige Wege ein.

Mit dem Werte vm selbst kann man zunSchst nichts anfangen. Jedoch 

erkannte man bald, dafi er von sehr verschiedenen Faktoren abhanglg ist 

und daher wciter zergliedert werden muB. Allen dafiir aufgestellten 

Formeln (angefangen bei E y te lw e in  iiber B az ln  bis In die neuere Zeit 

m itH e rm an ek , F o rchhe im e r u. a.) ist dabei der grundlegende Ansatz 

gemein:

eine Funktion, in der K  ein aus der Erfahrung naher zu umgrenzcnder 

Beiwert ist, R  den „hydraulischen Radius" oder Profllhalbmesser (Quotlent 

aus dem Querschnitt F  und dem benetzten Umfange p) und /  das Wasser- 

spiegelgefaile bedeuten. Es macht nun bei den nachfolgenden Unter- 

suchungen keinen grundlegenden Unterschied aus (insbesondere wenn es 

sich um die natflrlichen Flflsse handelt), ob man an Stelle von R  die 

mittlere Tiefe tm einfflhrt. Aus theoretischen Griinden zlehe ich sogar 

dlesen Wert vor, will mir aber doch vor Augen halten, dafi immer R c  tm 

ist, ein Unterschied, der im Notfalle durch einen Beiwert

R 

tm
1

Die ilnke Seite der Gl. (3) geht damit flber in:

Q =  KM~t^T(tm b)

(5) =  K f J i t f b ) .

Diese Gleichung besagt, dafi die gesetzmaBigen Zusammenhange beim 

AbfluB nicht so sehr zwischen Q und F  zu suchen sind, ais vielmehr 

zwischen Q und einer Funktion der Querschnittgrófien tm und b, wobel 

die mittlere Tiefe in einer hóheren Potenz ais 1 vorkommt.

Aber auch auf der rechten Seite der Gl. (3) ist man bei der an- 

gegebenen Form nicht stehengeblieben, sondern hat aus praktischen Er- 

wagungen heraus die Messungspunkte in einem Querschnitt nach be

stimmten Regeln geordnet. Es ist nicht nur der Ausflufi dieser p rak tischen  

Erwagungen, sondern doch wohl auch die Empfindung eines physi- 

k a lischen  Zusammenhanges, wenn die Punkte, die an yerschiedenen 

Punkten in einer Lotrechten gemessen werden, ais zusammengehórig 

betrachtet werden („Geschwindigkeitskurve in der Lotrechten") (Abb. 2). 

Ich will diesen Gedanken auch mathematisch auswerten.

Anstatt die Teilwassermenge J Q  auf einen kleinen, nach Tiefe und 

Brelte begrenzten Teil des Querschnitts zu beschranken, wie es in der 

Gl. (1) zum Ausdruck kam, beziehe ich sie nunmehr auf einen schmalen 

FlSchenstreifen tBJ b ,  wobel ich die Mefipunkte in einer Lotrechten zu- 

sammenfasse und durch den Mittelwert vml ausdrflcke (Abb. 2), d. h. es 

ist J  Q — vm lt0 Mb.

Ferner stelle ich mir vor, daB die Lotrechten, in denen die Messungen 

yorgenommen werden, immer naher zusammenrflcken, d. h. ich kann von 

den mefibaren GrOfien J  b auf die unendlich kleinen Breitenabschnitte db 
ubergehen. Ich bringe damit zum Ausdruck, daB auch die rechte Seite der 

Gl. (3) einer rein theoretischen Behandlung zuganglich ist, wobei die ver- 

Snderliche Tiefe t0 von maBgebender Bedeutung ist. Ich kann damit die 

Wassermenge berechnen durch den Ansatz:

Q =  f vmito db-

Wenn man allgemeln die Anschauung vertrltt, dafi die mittlere Ge- 

schwindigkeit vm eine Funktion der mittleren Tiefe tm ist, dann muB 

logischerweise auch die einzelne In irgendelnem Punkte gemessene 

Geschwindigkeit v und damit auch der Mittelwert der in einer Lotrechten 

gemessenen Geschwindigkeiten vml eine Funktion der Wassertlefe t0 in 

dem betreffenden Punkte des Querschnitts sein, d. h. ich kann setzen:

vmi =  f { (o)-

Nach elngehenden Untersuchungen flber die Form der Geschwindlg- 

keitskurve in der Lotrechten und der Beziehungen der Geschwindigkeiten 

untereinander bln ich dazu gekommen, in enger 

Anlehnung an die Form der Gl. (4) zu setzen:

(6)

Abb. 2. Verteilung 

der Geschwlndigkeit 

in der Lotrechten.

wleder ausgegllchen werden kónnte. In Uberelnstimmung mit der vor- 

herrschenden Meinung setze ich ferner:

(4) vm =  K  Um J-

wobel natflrlich K  von K  verschieden ist, und es 

ergibt sich die Wassermenge zu 

b

Q = f  K fto 'J l0db 
0

=  f K ^ J t ^ d b .
o

J  kann man in Uberelnstimmung mit der all

gemeinen Auffassung genau genug ais Festwert

vor das Integral ziehen; K  und t0 dagegen sind 

auf jeden Fali v e r3 nd e r lich e  Grdfien.

Wenn Ich nunmehr wieder wie in Gl. (3) die Ergebnisse der Unter

suchungen miteinander vergleiche:
b

(7) K f f t 3£  b = f j f  K  d b beides =  Q,
o u

so erkennt man, dafi auch auf der rechten  Seite eine theo re tische  

Formei fiir die Wassermenge entstanden ist, die ihrerseits zur Nachpriifung 

den Messungen gegenflbergestelit werden mufi.

Es erhebt sich die Frage: worln besteht der Unterschied zwischen

den beiden Formeln? Er liegt darin, dafi ich auf der lin k e n  Seite der

Gl. (7) mit den M itte lw e r te n  K  und łm rechnete, wahrend Ich auf der 

rechten  Seite die v e r3 nd e r lich e n  Grdfien K  und t0 eingefflhrt habe.

Es liegt nun nahe, um den weiteren Vergleich der beiden Formeln 

zu erlelchtern, auch auf der rechten Seite den ais ver3nderlich erkannten 

Beiwert K  ais Festwert Km auszuscheiden, da er ohnehln auf emplrischem 

Wege bestimmt werden muB und hierbei eine einfache Formeidarstellung 

anzustreben ist. Dies schllefit nicht aus, dafi die Untersuchungen, um
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ihn nSher zu umgrenzen, von K ihren Ausgang nehmen miissen. Ich 

kann aber Km nur dann vor das Integral ziehen, wenn ich zum Ausgleich 

einen Beiwert fi einfiihre, der mathematisch bedingt ist. Damit wird

(8) Q =  K  f J  b =  fi Km ] / 7 / 4 /2 d b .

In dieser Darstellung der Zusammenhange werde ich aber gieich
b  3/2

darauf aufmerksam, daB t3J? b niemals durch den Ausdruck J l0 db er-
u

setzt werden darf, nur bei dem Grenzfall, daB es sich um einen recht- 

cckigen Querschnitt handelt. In allen anderen Failen ist immer

* m > < f t f d b .

Je unregeimafiiger ein Querschnitt geformt ist, desto gróBer wird auch 

der Unterschied zwischen den beiden Werten sein. Ich habe Differenzen 

bis zu 18% gefunden.
Wenn man sich zu der Auffassung durchgerungen hat, daB in einer 

Geschwindigkeitsformel die Veranderlichkelt der Werte K  und t0 zum 

Ausdruck gebracht werden mufi, um eine richtlg gebaute Formel zu 

erhalten, so erhebt sich sofort die Frage, wie weit es uberhaupt zulassig 

ist, an ihrer Stelle in einer allgemeinen Formel die Mittelwerte K  und tm 

einzufiihren. Vom mathematischen Standpunkte aus betrachtet ist dies 

solange nicht zulassig, ais der Exponent der Funktion von tm S  1 ist. 

Da aber tm aus den Messungsunterlagen elndeutig gegeben ist, mflssen 

aile Fehler, die sich bei der Verwendung von tm in die Formel ein- 

schleichen, in dem Belwerte K  untergebracht werden, d. h. K  ist nicht 

nur der Sammelpunkt alles dessen, was p h y s ik a lis ch  noch zu deuten 

ist, sondern auch dessen, was durch den m a the m a tisch  u n r ic h tlg e n  

Bau der Formel nicht getroffen ist. Durch die Einfuhrung der Ver- 

anderllchen K  und t0 wird dagegen die Erfassung des Beiwertes einwand- 

freier und elndeutiger. An dieser grundsatzlichen Einsteliung andert sich 

nichts, ob ich tnl mit einer hóheren Potenz ais 3/2 einfuhre oder ob ich tm 

wieder durch R  ersetze, was ja die festgestellten Differenzen noch mehr 

vergróBerte, oder wenn unter Umstanden eine Vereinfachung der Formel 

móglich ist, z. B. bei einem Flachlandflufl mit vóliig ausgeglichenem AbfluB.

Eine im Jahre 1935 von mir veróffentlichte Schrift1) hat sich eine 

systematische Klarlegung der hier aufgeworfenen Fragen zur Aufgabe 

gemacht und versucht auf empirisch-rechnerischem Wege die Zusammen

hange in allen Einzelheiten aufzudecken und zu ordnen. Der Wert der 

Schrift steht und failt mit der Anerkennung des eben entwickelten grund- 

legenden Gedankens, daB die Gesetze des Abflusses in offenen natflrlichen 

WasserlSufen n ich t durch die M itte lw e r te  tm und K  in Verbindung 

mit vm ergrflndet werden kónnen, sondern allein durch die Beriicksichtigung 

der Veranderlichkeit der Faktoren t0 und K, und daB nur auf diesem Wege 

eine richtig gebaute Formel fiir vm abgeleitet werden kann.

Die Schrift ist in einer Reihc von Fachzeitschriften des In- und Aus- 

landes von verschiedenem Standpunkte aus, aber vorwiegend gunstig 

beurteilt worden. Dies bestarkt mich in der Auffassung, daB ich mich 

auf einem richtigen Wege befinde. Die Beurteiiungen spiegeln deutlich 

die Stellung wider, die der jeweilige Besprecher dem FlieBvorgang 

gegeniiber ais einem physikalischen Problem einnimmt. Auf den grund- 

legenden Gedanken, den ich oben in den Vordergrund der Betrachtung 

gertickt habe, ist man allerdings in den meisten Failen nicht naher ein- 

gegangen. Dies fiihre ich darauf zuriick, daB bei dem vielbesprochenen 

und vielumstrittenen Problem eine ganz neue Berechnungsweise nur schwer 

Eingang findet, insbesondere wenn sie praktisch noch nicht erprobt ist. 

Dies kommt auch in einzelnen Besprechungen zum Ausdruck.

Mein Hauptbestreben wird auch weiterhin darauf gerichtet sein, die 

praktische Anwendung der von mir entwickelten GedankengBnge zu er- 

leichtern, wobei ich allerdings auch auf die Mitwirkung der Fachwelt 
angewiesen bin. Ober erhebliche Vereinfachungen im Rechnungsgang 

hoffe ich bei einer spateren Gelegenheit berichten zu kónnen. Ein Fali

der praktlschen Anwendung wurde in einer Fachzeltschrift von mir be-

handelt2).

') ®r.=3ng. A n ton  van R in sum , Der AbfluB in offenen naturlichen
Wasseriaufen. Mitteilungen aus dem Geblete des Wasserbaues und der
Baugrundforschung, Heft 7. Berlin 1935, Verlag Wilh. Ernst & Sohn. — 
Besprechung s. Bautechn. 1935, Heft 52, S. 687.

2) Die Bestlmmung der Wasserfiihrung der Flilsse aus dem Quer- 
schnitt und den Oberfiachengeschwindigkeiten. Wkr. u.W w. 1936, Nr. 20, 
Miinchen.

Neuer Geschaftsfuhrer des Ruhrverban- 
des. Der bisherige stellvertretende Baudirektor 
der Emschergenossenschaft Marinebaurat a. D. 
®r.=3ug- PriiB ist zum alleinigen Geschafts- 
fiihrer des Ruhrverbandes gewahlt worden und 
hat am 1. Januar d. J. seine neue Tatigkeit be
gonnen.

Dr. PriiB legte im Jahre 1910 auf der 
T. H. Berlin die Diplompriifung in der Fakultat 
fQr Bauingenleurwesen ab und wurde 1914 zum 
preuBischen Regierungsbaumeister des Wasser- 
und StraBenbauwesens ernannt. Von 1914 
bis 1919 leitete er ais Wasserbaubeamter Hafen- 
und Werftbauten der deutschen Marinę und 
wurde zum Marinebaurat ernannt. 1920 trat 
er in den Dienst der Emschergenossenschaft 
und iibernahm dort 1922 ais Nachfolger von 
Dr. Im ho ff die Leitung des Abwasseramtes, 
1934 auch die StelWertretung des Baudirektors 
der Emschergenossenschaft.

Die Rampen der Triborough-Brucke in 
New York. Uber den Bau der neuen Ausfall- 
straBe in New York, in dereń Zuge dieTriborough- 
Briicke liegt, ist bereits in Bautechn. 1936, 
Heft 34, S. 486, berichtet. Aus Engng. 1936, 
Nr. 3696 vom 13. November, S. 520, wird nach- 
stehend noch einiges uber die Ram pen der 
Triborough-Brucke hinzugefiigt. Bemerkens- 
wert sind besonders die ohne Wegkreuzung 
durchgefiihrten Rampen am Nordende der Tri
borough-Brucke auf der Ward’s- und Randall’s- 
Insei, dereń GrundriB und Verlauf aus Abb. 1 
u. 2 ersichtlich sind.

Beziiglich der Lage der Inseln sei auf 
Abb. 1 des Berichtes in Bautechn. 1936, Heft 34, 
S. 486, verwiesen.

An die Nordrampe der Triborough-Brucke 
schlieBt sich im nórdlichen Teil der Randali’s- 
Insel fast rechtwinklig eine kreuzungslose Rampę 
in der Richtung auf Manhattan an. Die Rampę 
mundet in diesem Stadtteil in die 125. Strafie, 
nachdem sie den Harlem-FluB flberąuert hat. 
Hinter der Hubbriicke tiber den Harlem-FluB 
verl3uft dieser RampenauslSufer noch iiber eine

Yermischtes.

Stoh/konstruktion

|— - StaM-Uberfuhrung

fuBy/eg 

Abb. 1 u. 2.nord/iche
Unterfiihrung

Vollwandtragerbriicke und zwei Fach- 
werktragwerke, bevor er auf der Hóhe 
der 125. StraBe angelangt ist. Ein Neben- 
ausiaufer biegt sudwSrts nach der Ufer- 
straBe in Manhattan ab, wie Abb. 1 zeigt.
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Die Abzwelgung auf der Randails-Insel zeigt Kreuzungen in drei 
Hóheniagen und umfaBt 12 Fahrwege. Der Unterbau besteht aus Elsen- 
beton und einigen Oberfflhrungen in Stahlkonstruktlon, ebenso wie die 
Abzwelgung am Ostufer des Harlem-Flusses, die von der 125. bis zur 
92, StraBe sfldwarts fuhrt. __ Zs.

Zuschrift an die Schriftleitung.
(Ohne VeranUvortung der Schriftleitung.)

Der EinfluB von Fehlern auf die Holzfestigkeit nach Versuch 
und Rechnung.

Bei seiner Untersuchung des Einflusses von Waldkanten auf die Holz
festigkeit geht Prof. Dr. G aber von einer Annahme aus —  an allen vier 
Ecken des rechteckigen Querschnitts wird glelchzeitig eine geradlinige 
AbschrSgung unter 45° vorausgesetzt — , die nur fur annahe rnd  
quadratische Querschnitte, und auch hier nur fiir im Verhaitnls zur 
Querschnittseite schmale Waldkanten, zutrlfft. Durch Anwendung seiner 
Naherungsannahme auB erha lb  dieses Bereichs kommt der Verfasser zu 
einer viei zu gefahrlichen Einschatzung des Einflusses der Waldkanten. 
Da im Ingenieurholzbau eigentlich nur das handeisublich scharfkantlge 
und das handelsiiblich vollkantige Holz —  gróBte zulassige Breite der 
Waldkanten, schrSg gemessen, bei scharfkantigem Holz 1/10, bei voli- 
kantigem Holz 1/7 der gróBeren Querschnittselte —  verwendet wird, 
treffen die von Gaber gezogenen SchluBfolgerungen nicht zu. Ich habe 
seinerzeit1) unter Voraussetzungen, die den praktischen Móglichkelten 
besser Rechnung tragen, den EinfluB der Waldkanten fiir Rechteckąuer- 
schnitte mit /z: 6 =  1 bis 4 wie folgt festgestellt:

bei bei
scharfkantigem volIkantigem 

Holz Holz

Abminderung der Querschnittfl3che . . . 2°/0 4,1 %
Abminderung des TrSgheitsmoments . . . 5,4%  10,7%.

Dlese Zahlen gelten fiir den ungiinstigsten Fali, und zwar bei einem 
Seitenverhaitnis 4 :1 , das doch nur hóchst selten vorkommt. Bei einem 
Seitenverhaitnls 2 :1 sind die Abminderungen nur halb so groB. Hlernach 
sind die móglichen Schwachungen bei scharfkantigem Holz belangios, 
ebenso die Querschnittschwachung bei vollkantigem Holz. Aber selbst 
der Grenzfall einer rd. 10%igen Minderung des Tragheitsmoments bei 
vollkantigem Holz ist angesichts der iibllchcn Sicherheiten bei Bemessung 
auf Biegung und Knickung nicht bedenklich.

©r.=3ng. H. S e itz  VDI, Stuttgart.

E r w i d e r u n g .

Zu den Ausfuhrungen des Herrn Sr.=3»g. Se itz  zu dem Abschnitte 
„Waldkante" meines Aufsatzes bemerke ich folgendes:

Mir kam es darauf an, den Mangel an Scharfkantigkeit bei unseren 
Bauhólzern zu erfassen. Die Schragflachen, durch die wir die Kanten 
gebrochen haben, liegen nicht wie bei der richtigen Waldkante auf einem 
Kreiszylinder, und die so hergestellten Holzstabe kónnen daher nicht ais 
waldkantig, sondern nur ais Stabe mit gebrochenen oder unscharfen Kanten 
angesprochen werden. Es ist aber nur nótig, den Ausdruck „Waldkante" 
durch „unscharfe Kante" oder „gebrochene Kante* zu ersetzen, um sowohl 
das Ergebnis unserer Arbeit aufrechtzuerhalten ais auch den berechtigten Ein- 
wendungen gegen denTeil, Waldkante * meines Aufsatzes Rechnung zu tragen.

Gaber.

Wir schllefien hiermit die Aussprache.

Bucherschau.

Die S ch r if t le itu n g .

Deutscher Reichsbahn-Kalender 1937. 11. Jahrgang2). Herausgegeben
vom Pressedienst der Deutschen Reichsbahn. Leipzig 1936, Konkordia- 
Verlag Reinhold Rudolph. Preis 3,20 RM.

Der kurz vor JahresschluB 1936 erschienene e lfte  Jahrgang des 
beliebten Relchsbahn-AbrelB-Kalenders steht unter dem Leitworte „D ie 
R e ichsbahn  im  J a h r e s la u f ", Er will einmal besonders herausstellen, 
wie der Kreislauf des Jahres mit dessen Jahreszeiten auf den Personen- 
und Giiterverkehr, auf die MaBnahmen des Verkehrs- und Betriebsdienstes, 
auf den Einsatz des deutschen Eisenbahners ffir seinen Dienst an Volk 
und Wirtschaft einwirkt. Diesem Zweck sind 27 Bilder der einzelnen 
Reichsbahndirektionen und 34 besonders hiibsche jahreszeitliche Bilder 
von der Strecke und einigen Bahnhófen gewldmet. Nicht weniger ais 
23 vortrefflich ausgewahlte weitere Biatter „Mit der Reichsbahn durch 
deutsche Lande“ zeigen, wie wir Jahreslauf und Jahreszeit in der deutschen 
Landschaft erleben kónnen. .Reichsbahn und Technik" werden ver- 
anschaulicht durch 10 Bilder, Einzelheiten aus der „Gcschichte der deutschen 
Eisenbahnen" sind durch 8 Bilder dargestellt. .Aus dem Betriebe der 
Reichsbahn" sind 20 interessante Bilder ihres gesamten Schaffensgebietes 
entnommen, und den „Eisenbahnern" hat der Kalendermann diesmal 
wiederum 14 Bilder gewldmet. Endlich findet man noch 22 andersartige 
Gegenstande der Reichsbahn betreffende Bilder. Alle 158 Bilder sind 
mit kurzem eriauternden Text versehen.

Alles in allem ist in der stattlichen Biattersammlung des neuen Jahr- 
ganges eine sehr anschauliche, abwechslungsvolle undlehrreicheDarstellung 
des heutigen Lebens bel der deutschen Reichsbahn geschaffen worden,

dereń einzeine Biatter der genaueren Betrachtung und Wiirdigung Im 
Laufe des Jahres durchaus wert sind. Wir kónnen daher jedem die 
Anschaffung und Benutzung des Deutschen Reichsbahn-Kalenders 1937 
warm empfehlen. Ls.

Der Deutsche Reichspost-Kalender 1937. Herausgegeben mit Unter- 
stiitzung des Relchspostminlsteriums. 9. Jahrg.1). Leipzig, Konkordia- 
Verlag Reinhold Rudolph. Preis 2,80 RM.

Der Reichspost-Kaiender liefert uns auf seinen Biattern in Wort und 
Bild einen lehrreichen Einblick in die zahlrelchen Aufgaben und Betriebs- 
einrichtungen der Deutschen Reichspost. Der neue Jahrgang zeigt uns 
das Wirken und Streben der Deutschen Reichspost, ihre fortschreltende 
Entwicklung, ihre volkswirtschaftliche Bedeutung und insbesondere die 
beąuemsten und vorte!lhaftesten Benutzungsmóglichkeiten. Technische, 
wirtschaftilche und soziale Leistungen lassen erkennen, daB die „Stephans- 
jflnger" die Zeichen der neuen Zeit verstanden haben und sich ganz auf 
die Volksgemeinschaft im Sinne des Dritten Reiches einstellen.

Ausstattung und Druck sind wie immer vorbiIdlich. Der Kalender 
wird den Benutzern auch im neuen Jahre recht willkommen seln. Nd.

Personalnachrichten.
Deutsches Reich. R e ichsbahn  -G ese llscha ft. a) Haupt- 

v e rw a ltu n g : Gestorben: Reichsbahndlrektor von Beck.
b) B e tr ie b sve rw a ltu n g : Ernannt: zum Vizeprasidenten einer

Reichsbahndirektion: Dlrektor bei der Reichsbahn Sch loe  in Frankfurt 
(Oder).

Versetzt: die Reichsbahnoberrate N ippe , Dezernent der Obersten 
Bauleitung der Reichsautobahnen in Kassel, ais Dezernent zur RBD Dresden, 
P au lse n , Dezernent der RBD Erfurt, ais Dezernent zur RBD Kónigs- 
berg (Pr.), Karl B urger, Vorstand des Neubauamts Tiirkismuhle, ais 
Vorstand zum Betriebsamt Saarbrucken 1, ffir.=!3ng. Heinrich M eyer, 
Vorstand des Betrlebsamts Hersfeld, ais Dezernent zur RBD Altona, 
®r.=$>itg. Z inBer, Vorstand des Betrlebsamts Halle(Saale)2, ais Dezernent 
zur RBD Berlin, H ensch , Vorstand des Betriebsamts Jiilich, ais Vorstand 
zum Betriebsamt M-Gladbach, W ild b re tt , Vorstand des Betriebsamts 
Salzburg, ais Dezernent zur RBD Erfurt, P fenn ing s , Dezernent der RBD 
Regensburg, ais Dezernent zur RBD Munster (Westf.) und Georg Bauer, 
Vorstand des Betriebsamts Dresden 4, ais Dezernent zur RBD Halle (Saale); 
die Reichsbahnrate: Walter Zachów , Vorstand des Betriebsamts
Wittenberge 2, ais Vorstand zum Betriebsamt Berlin 11, R e ln ha rd , 
Vorstand des Betriebsamts M-Gladbach, ais Dezernent zum RZA Berlin, 
W eckm ann beim Betriebsamt Mainz, ais Vorstand zum Betriebsamt 
Jiilich, Sr.=3ng. Adolf F ischer bei der RBD Hannover, ais Vorstand 
zum Betriebsamt Karlsruhe 2, R ebm ann , Vorstand der Bauabteilung 
Traunstein (Reichsautobahnen), ais Vorstand zum Betriebsamt Cottbus 2, 
Erwin K eB ler, Vorstand des Betrlebsamts Marktredwitz, ais Vorstand 
zum Betriebsamt Salzburg, W olz bel der RBD Niirnberg, ais Vorstand 
zum Betriebsamt Seesen, von W erden bei der RBD Mflnchen, ais Vor- 
stand zum Betriebsamt Glflckstadt, 2)r.=2jttg. B ó rne r bei der Obersten 
Bauleitung der Reichsautobahnen in Mflnchen, ais Vorstand zum Betriebs
amt Wittenberge 2, M erk l bef der RBD Regensburg, ais Vorstand zum 
Betriebsamt Marktredwitz und D e llm an n  bei der RBD Mflnchen zur 
Oberbetriebsleitung Sfld in Wfirzburg; die Reichsbahnbauassessoren 
Asbeck beim Betriebsamt Dusseldorf zur RBD Kónigsberg (Pr.) und S e ils  
bei der Obersten Bauleitung der Reichsautobahnen in Kónigsberg (Pr.) 
zum Neubauamt ZInten.

Obertragen: dem Reichsbahnrat Reinhard S chne ide r bel der RBD 
Altona die Stelle eines Dezernenten.

Uberwiesen: Relchsbahnoberrat D o bm a ie r , Dezernentdes RZA Berlin, 
ais Dezernent zur RBD Berlin und Reichsbahnrat R itz h a u p t, Vorstand 
des Betriebsamts Karlsruhe 2, zur RBD Karlsruhe.

In den Ruhestand getreten: die Reichsbahnoberrate Fritz S chne ide r , 
Dezernent der RBD Berlin, B e r iin g h o ff , Dezernent der RBD Saar- 
brflcken, Karl Lemcke, Vorstand des Betrlebsamts Ludwigslust 1 und 
Reichsbahnrat E w ig , Vorstand des Betriebsamts Hlldesheim.

Gestorben: Relchsbahnoberrat H ecke l, Vorstand des Betriebsamts 
Dresden 2.

Im Ruhestand verstorben: Eisenbahndirektionsprasident Adolf Schu 1 tze 
in Magdeburg, zuletzt Prasldent der Eisenbahndirektion Stettin; die Ober- 
reglerungsrate G ra tz l in Mflnchen, zuletzt Vorstand des Personalamtes 
beim ehemaligen bayerischen Verkehrsministerium, Adolf M u lle r  in 
Stuttgart, zuletzt Dezernent der RBD Stuttgart; Oberregierungsbaurat 
Ernst M o e lle r  in Hannover, zuletzt Dezernent der RBD Hannover; 
Reglerungs- und Baurat Rudolf Busse in Kónigsberg (Pr.), zuletzt Dezer
nent der RBD Kónigsberg (Pr.); die Reichsbahnrate M fllle r-N euho ff in 
Stettin, zuletzt bei der RBD Stettin, ®r.=5Sng. Franz M fllle r  in Mflnchen, 
zuletzt Vorstand des Messungsamtes der RBD Ludwlgshafen (Rhein), und 
H em m inge r  in Stuttgart, zuletzt bei der RBD Stuttgart.

*) Besprechung des (8.) Jahrganges 1936 s. Bautechn. 1936, Heft 3, S. 48.
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