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Alle Rechte vorbehalten.

Der Ausbau der Endstrecke des Oder-Spree-Kanals bei Furstenberg a. d. O.
Der Mundungsabschnitt.

Von Oberreglerungs- und -baurat Ostmann, Berlin.

Die Miindungsstrecke des Oder-Spree-Kanals bel Filrstenberg a. d. O., 
das ist der Teil des Oder-Spree-Kanals von der Oderdeichbriicke bis zur 

Oder (Abb. 1), Ist von seiner Herstellung in den Jahren 1889 und 18901) an 

ein Sorgenkind der PreuBischen Wasserbauverwaltung gcwesen. Da man 

bei der Erbauung des Kanals die fortdauernde und stflrmische Entwlcklung 

des vom Kanał erschlossenen Verkehrs zwischen Oberschlesien und Berlin 

nicht voraussehen konnte2), erwiesen sich die bel der Anlage getroffenen 

BaumaBnahmen in vielen Bezlehungen sehr bald ais uberholt, und die 
Verwaltung wurde Infolgedessen dauernd zu

umstandllchen Unterhaltungsarbeiten (Ufer- 

slcherungen, Baggerungen usw.) gezwungen, 

die von Jahr zu Jahr um so kostspieliger 

wurden, je mehr der Verkehr auf der neuen 

WasserstraBe zunahm. So erklSrt es sich, 

dafi bereits von 1895 an fortdauernd Ent- 

wiirfe bearbeltet wurden, die die vorhan- 

denen und von Jahr zu Jahr sich schad- 

llcher auswirkenden Obelstande endgiiltlg 

beseltigen sollten. Dafi noch drei Jahr- 

zehnte vergehen mufiten, ehe der rechte 

Weg gefunden und hergestellt war, beweist, 

wie schwierig die Aufgabe war, den Belangen 

des Kanals und des Oderverkehrs, zuglelch 

aber auch den Rflckslchten auf die Vorflut 

der Oder ausreichend Rechnung zu tragen.

Die auftretenden Schwlerlgkeiten waren 

vornehmlich aus zwei Ursachen zu erkiaren:
Erstens lag die Kanalmiindung an der 

falschen Stelle. Man hatte bei der Her
stellung der Kanalmiindung 1889/90 das 

richtige Gefflhl gehabt, den Kanał in das 

hohle Oderufer bei km 553,3 einmunden 

zu lassen, hatte aber den an sich strom- 

baullch rlchtlgen Gedanken nicht zu Ende 

gedacht und daher unterlassen, die Miindung 
durch einen Deichzug gegen das Hochwasser 

von oben her zu schfltzen. Ais die Arbelt 

daher zum guten Tell fertig war (s. die 

zwischen km 553 der Oder und km 131,5 

des Kanals ln Abb. 1 punktiert gezelchneten 

Linlen), trieb das Hochwasser des Jahres 1890 

Mengen von Sand, Insbesondere den ganzen 

sudlich langs der Kanalmiindung hergestell

ten, bis iiber MW aufgeschiitteten Treidel- 

pfadkórper in das noch nicht vollstandig fertiggestellte Kanalbett. Ais 

dieser eingetriebene Sand milhsam wieder beseitigt und die Mundung 

wieder hergestellt war, machte sich, da man die Elnmiindung des unter

halb gelegenen aufieren Fflrstenberger Sees in die Oder auf Antrag der 

Anlieger und der Schiffahrttrelbenden hatte offen lassen mflssen, ein 

rflekwartiger Strom von der Oder nach dem aufieren Fflrstenberger See 

bemerkbar, der der ausfahrenden Schlffahrt recht unbeąuem wurde. Und 

da ein zweites Hochwasser im Sommer 1890 wlederum eine starkę Ver- 

sandung der Miindungsstrecke herbeifflhrte und glelchzeitig zelgte, dafi 

bei allen den Treidelpfad flberschreitenden Wasserstanden die die Miindung 

benutzende Schlffahrt starken Querstromungen ausgesetzt war, gab man 

die soeben hergestellte Miindungsstrecke wieder auf, sperrte sie ab und 

baute die Miindung des aufieren Fflrstenberger Sees bei km 554,1 der 

Oder ais Kanalmiindung aus. Dazu befestlgte man das anstofiende Nord- 

ufer [den Hang des weifien Berges (Abb. 1)] mit Deckwerken und Stein- 

schflttungen und baute die zwischen Kanalmiindung und der Oder ver- 
bliebene Gelandespitze mit Hilfe von Packwerk und Stelnschflttungen bis 

uber MW zu einer Mole aus. Ferner wurde der Fflrstenberger See flberall 

auf wenigstens 30 m Wassersplegelbreite bei 20 m Sohlenbreitc gebracht.

1) Z. f. Bauwes. 1890, Sp. 459/460.
2) Bautechn. 1927, Heft 45, S. 651 ff.

Damit hatte man zwar erreicht, dafi eine Versandung der Miindungsstrecke 

selbst bel HW nicht mehr elntrat; im Gegentell wurde diese durch jedes 

Hochwasser, das in einem starken Nebenstrom von der Oderdeichbriicke 

bis zur Mundung seinen Weg durch den aufieren See nahm, ausreichend 

gespfllt, und die Schlffahrt wurde, selbst bei Wasserstanden flber MW, 

auch nicht mehr durch Querstrómungen behlndert; dafflr mufite aber die 

von der Oder kommende Schiffahrt bei hóheren Wasserstanden gegen 

den Strom fahren, was Ihr ohne Schlepphilfe nicht móglich war, und die

gesamte Schiffahrt muBte gegenflber der 

urspriinglichen Absicht einen Umweg von 

belnahe 2 km auf sich nehmen. Der letztere 

Gesichtspunkt wurde indessen, da die 

Ladungsschiffahrt von der Oder kam und 

auf dieser mit dem Strom bis zur Miindung 

treiben, im Kanał aber Im allgemelnen 

lm Stauwasser fahren konnte, nicht fflr 
ausschlaggebend angesehen. Ebensowenig 

glaubte man darin einen Nachteil sehen zu 

mussen, daB die Miindung nunmehr in einer 

Stromgeraden lag (Abb. 2).

Aufierdem trug die ganze Mflndungs- 

strecke dem regen Schiffahrtverkehr, dessen 

starkę Entwicklung eben nlemand hatte 

voraussehen kónnen, nicht ausreichend 

Rechnung. Im Gegenteil blldete sich die 

Miindungsstrecke mit der Zeit ais Schiff- 

fahrthindernis schwerster Art aus, und zwar 

um so mehr, ais der Verkehr bis zum 

Kriege auf jahriich 40 000 Fahrzeuge an- 

schwoll. Hinzu kam, dafi er sich nicht 

gleichmaBig flber das ganze Jahr vertellt, 

sondern je nach der Wasserfiihrung der 

Oder mehr oder wenlger stoBweise auf- 

trltt. Dadurch war es zuglelch bedingt, 

daB die Miindungsstrecke ln Furstenberg 

den Schiffern auBer gewissen Gefahren fflr 

sie selbst und fflr ihre Fahrzeuge stets 

noch einen Aufenthalt von mehreren 

Tagen auferlegte. Diese Gefahrllchkeit der 

Miindungsstrecke aufierte sich nach vler 

Richtungen:

a) Die Oder lagerte standlg Sand- 

banke unmittelbar vor und in der Kanal- 

mflndung ab. Fast dauernd mufite daher 

ein Bagger mit Raumungsarbeiten an der Miindung beschafligt werden. 

Dadurch war die Ein- und Ausfahrt schwierig und zeitraubend, ander- 

selts stórte die Schiffahrt standlg den Baggerbetrleb und gestaltete ihn 

unwirtschaftlich.

b) Die ganze, fast 2 km lange Kanalstrecke zwischen Oderdeichbriicke 

und Oder war mit 30 m Wassersplegelbreite zu schmal und wieś zu starkę 

Krfimmungen auf, so daB sich der Verkehr nur langsam hindurchwinden 

konnte. Hierzu kam, daB

c) Fflrstenberg das Ende oder der Anfang der Stromschiffahrt Ist. 

Dadurch Ist die Schlffahrt gezwungen, sich hier von den Verkehrsbedin- 

gungen der Stromschiffahrt zu denen der Kanalschiffahrt oder umgekehrt 

umzustellen. Das helfit, es liegen standlg Dampfer und oft sehr zahlreiche 

Fahrzeuge hier, die auf neue Auftrage ihrer Belader, Reeder und Schiffahrt- 

gesellschaften oder auf Einteilung in die neuen Schleppzflge warten. Bei 

Nledrigwasser auf der Oder kommt hinzu, dafi die Kahne, die dann 

nur mit Klelnwasserladung in Furstenberg von oben her ankommen, in 

Fflrstenberg auf volle Fracht umgeladen werden, damit sie auf dem Kanał 

besser ausgenutzt werden und die Leerfahrzeuge sofort wieder Oder- 

aufwarts fahren kónnen. Fflr alle diese Verkehrsvorg8nge fehlten, obgleich 

die Wasserbauverwaltung fortdauernd Verbrełterungen und Verbesserungen 

vornahm, ausrelchende Liegepiatze, so daB durch diese Betriebsvorgange 

die Fahrt noch mehr beengt und erschwert wurde.
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d) Die bei der Anlage des Kanals im Zuge des Oderdeichs her- 

gesłeiite „Oderdeichbriicke" bei Kanal-km 131 war mit einer lichten 

Weite von 20 m viei zu eng und erschwerte den Schiffs- und namentlich 

den Schleppverkehr nicht nur durch ihre Enge, sondern mehr noch infolge 

der atischliefienden hohen Zufahrten, die jede Obersicht fiber die Wasser- 

strafie verhinderten.
Der letzte Obeistand wirkte sich am nachteiligsten aus und war 

standiger Gegenstand von Kiagen der Schiffahrttreibenden. Infoigedessen 

hatte die PreuBische Wasserbauverwaltung bereits vor dem Weltkrieg 

eine Erweiterung der Briicke in Aussicht genommen. Nachdem die 

Kriegsereignlsse die Zurucksteliung der Ausfiihrung erzwungen hatten, 

wurde sofort bei der Einleitung von Notstandsarbeiten 

nach Kriegsende der Plan wieder aufgenommen; die 

erforderilchen Mittel wurden auf Grund eines Ent- 

wurfs vom 19. Januar 1919 in Hdhe von 470 000 RM

konnte, die bisher standig beklagten Versandungen vor der Miindung in 

der Oder besser hintanhaiten zu konnen. Damit nicht wie frflher das 

iiber das westliche Vorland strómende Hochwasser Sandmassen in die 

Miindung eintreiben konnte, und damit der in Verbindung mit der 

Miindung herzustellende Sicherheits- und Liegehafen ebenso wie die ein- 

und ausfahrende Schiffahrt Schutz vor allen Hochwassern und Eisgang 

genieBen sollten, wurde am linken Ufer ein hochwasserfreier Ftihrungs- 

deich angeordnet. Dieser beginnt an dem Schnittpunkte der westlichen 

Bruckenrampe der Fiirstenberger Oderbrucke mit dem dem Deichverband 

oberhalb Fiirstenberg gehOrenden Stromdeich, ver!3uft, entsprechend der 

Ausbaukriimmung des Stromes, iiber das Vorland nach der neuen Kanal- 

miindung und setzt sich unterhalb von dieser weiter iiber die alte 

Mundungssteile hinweg, fort bis an das hohe Oderufer unterhalb Fiirsten

berg (welfier Berg, Abb. 3). Die folgenden Ausfiihrungen sollen zeigen, 

wie die zur Verwirklichung dieses Pianes erforderilchen Bauanlagen an

geordnet und ausgestaltet worden sind. Dabei mag vorweg bemerkt 

werden, dafi der oben erlauterte Grundgedanke dieses Entwurfs bereits 

in einem Vorschlag aus dem Jahre 1899 niedergelegt worden war, ohne 

dafi damals allerdings die weiteren Folgerungen (Yerlegung des Rampitz-

. euer

Abb. 3. Lageplan. 1930.

Aurlther Deiches und dle grofizOgige Umgestaltung der Oderdeichbriicke 

und der Anlagen des Delchverbandes, wie sie weiter unten geschildert 

sind) gezogen worden waren.

Bauausfuhrung.

a) V erlegung  des D e ichzuges  am O stlichen  Oderufer.

Ein Blick auf die Kartę (Abb. 3) zeigt, daB die Anordnung einer

2,2 km langen Deichsicherung in der vorbeschriebenen Linienfiihrung am 

linken Oderufer eine betrachtliche Einschrankung des Hochwasserquer- 

schnitts verursacht. Sollte diese Beschrankung der Vorfiut keinen schad- 

lichen Aufstau und damit eine Gefahrdung der belderseltigen Deiche zur 

Folgę haben, so bliebe nlchts weiter iibrig, ais fiir die Einschrankung des 

Hochwasserąuerschnitts am linken Ufer Ersatz zu schaffen, indem am 

rechten (Ost-) Ufer der dort sowieso vorspringende Tell des Rampitz- 
Aurither Deiches von km 552,3 bis km 553,7 entsprechend landeinwarts 

verlegt wurde. Dadurch wurde eine Polderflache von 9 bis 10 ha aus- 

gedeicht, die bei der Grófie des Polders von 3995 ha, von denen 

i/8 =  rd. 500 ha Wiesen sind, nicht ins Gewicht fiel. Die Deichverlegung 

spielte sich in der Weise ab, dafi in den Jahren 1925 und 1926 zunachst ein 

neuer Delchzug im Schutze des vorhandenen Deiches hergestellt und 

dann im FrGhjahr 1927 der alte Deich abgetragen wurde. Die durch die 

Bodenentnahme fiir den neuen Deich zwischen diesem und dem alten 

Deich entstandenen Gelandemulden wurden mit dem beim Abtragen des 

alten Deiches gewonnenen Boden wieder ausgeglichen, und zwar so, daO 

vor dem neuen Deich keine Bodenvertlefungen blleben und dafi grOBere 

Schlenken durchbaut wurden.
Dle Linienfiihrung des neuen Deiches verl3uft nicht parallei dem 

westlichen Fiihrungsdeich. Vielmehr ist die Deichentfernung, dic ober

halb und unterhalb der neuen Kanalmiindung 590 m betragt, an der

Abb. 2. Lageplan.

bereitgestellt. Bei der Weiterbearbeitung des Entwurfs, der schlieBlIch 

in den Jahren 1931 bis 1932 ausgefiihrt worden ist3), ergab sich, dafi eine 

Erweiterung der OderdeichbrOcke alleln zwar der Schiffahrt fOrderlich 

sein werde, dafi aber die dauernd beklagten und namentlich auch bei 

der BefOrderung von Kriegsladungen zutage getretenen Schwierigkelten 

und Mangel nur durch eine grOndiiche Umgestaltung der ganzen 

Miindungsstrecke vom Unterhafen der neuen in den Jahren 1925 bis 1929 

erbauten Schachtschleuse4) bis zur Oder endgiiltig wurden beseitigt 

werden kOnnen (Abb. 2). Da far dle Ausgestaltung der Miindungsstrecke 

die Festlegung des zweiten Abstleges bei Fiirstenberg, insbesondere die 

Anordnung des unteren Vorhafens, mafigebend war, mufite die Entwurfs- 

bearbeitung bis nach der Bestlmmung dieser Bauanlagen ausgesetzt 

werden. Sle wurde aber in unmlttelbarem Anschlufi an die Festlegung 

jenes Entwurfs im Jahre 1923 von der ReIchswasserstraBenverwaltung, 

die inzwischen auf Grund des Staatsvertrages vom 31. Marz 1921/26. Sep

tember 1921 (RGBI. S. 961) dle Wasserstrafie in Eigentum und Verwaltung 

Obernommen hatte, in Angriff genommen, indem die Verwaltung der 

Marklschen Wasserstrafien und die Oderstrombauverwaltung beauftragt 

wurden, gemeinschaftlich den Entwurf fiir den Ausbau der Miindung 

nufzustellen.

Grundlagen fiir die Entwurfsbearbeitung.

Der Grundgedanke des schliefilich fflr die Ausfiihrung mafigebend 

gcwordenen Entwurfs war der: die Miindung des Kanals in die Oder 

wird um nahezu 1 km nach oberhalb, also etwa an die Stelle verschoben, 

wo sic bereits urspriinglich (1889/90) angeordnet worden war (Abb. 1 u. 3). 

Dadurch kam sie in das einbuchtende Ufer zu liegen, so dafi man hoffen

3) Bautechn. 1936, Heft 44, S. 655.
*) Bautechn. 1936, Heft 34, S. 477; Heft 37, S. 535.
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Miindung auf 550 m eingeschrankt worden, weil man hoffte, auf diese 

Weise die Spiilkraft des Stromes zur Freihaltung der Kanalmiindung aus- 
nutzen zu kónnen.

Der Deichąuerschnitt Ist aus Abb. 4 ersichtllch. Er glelcht sich etwa 

dem alten Deich an, wie er in den Jahren 1854 bis 1856 bei Anlage des 

Polders hergestellt und durch die Anfflgung der Berme im Jahre 1876 
erganzt worden war. Der neue Deich liegt ebenso wie der alte mit 

seiner Krone etwa 1,50 m iiber dcm hóchstcn bekannten HW von 1854, 

das das hóchste in den letzten Jahrzehnten aufgetretene HW vom Juli 1903 

noch um 0,40 m iiberragte. Infoige der Delchverlegung war es notwendig,

Querschnitt des Rampitz-Aurither Deichcs.

die alte Fahrrampe, die ihre Bedeutung sowieso selt Herstellung der 

Fiirstenbcrger Oderbriicke in den Jahren 1916 bis 1918 verloren hatte, 
einzuzlehen. Dagegen muBte die durch die Fahrrampe bedlngte Uber* 

fahrt iiber den Deich erhalten bleiben. Ebenso muBte der nunmehr ins 
Vorland zu liegen kommende Buschkrug beseitigt werden; der Eigcn- 

tflmer wurde mit Geld abgefunden und hat sich ln der Nahe der Brucke 
wieder angesiedelt (Abb. 2 u. 3).

Die in den neuen Deich verbauten Bodenmassen bellefen sich eln- 

schlieBHch des SackmaBes auf rd. 120 000 m3, wogegen aus dem alten 

Deich trotz der um 120 m grófieren Lange nur 108000 m3 feste Masse 

frei wurden. Die Kosten haben einschliefi- 
llch Grunderwerb und alier Entschadigungen 

265 000 RM betragen, so daB auf 1 m Deich 

einschliefilich der Oberfahrt, Bescitigung 

des alten Deiches, Bauleitungskosien usw.

2 =  220 RM entfielen. Die Ver-

legung wurde durch die Unternehmung 

Habermann & Guckes - Liebold AG aus- 

gefuhrt. Die Bauleitung lag in den 

Handen des Vorstandes des Wasserbau- 

amtes Frankfurt a. O.,

F. Schu lz .

von 1,75 m umiaden. Fiir dieses Umladegeschaft ist der abgcspcrrte Arm 
des aufieren Sees in einer GróBe von 24 000 m2 sowie der Rest des 

Schleusenunterhafens, d. h. soweit er nicht fiir den Schleusenbetrieb in 
Anspruch genommen wird, vorbehalten.

Der bel den Baggerarbeiten fur die Verbreiterung der Mflndungs- 

strecke gewonnene Boden bestand aus Sand mit Beimengungen aus 

Moor, Ton und Lehm; er konnte also keineswegs ais ausgesprochener 

Deichboden angesehen werden. Immerhin durfte er ohne Bedenken zur 

Herstellung des Fiihrungsdeiches benutzt werden, da ja, soweit er nicht 
iiberhaupt von beiden Selten durch stets gleich hohe Wasserstande be- 

spillt wird, das dahinter liegende Gelande bis nahezu NN + 29,5 auf- 

gehóht wurde, so daB der Deich bei HHW hóchstens einem Oberdruck 
von 2,5 m ausgesetzt ist.

Der Deichąuerschnitt des Fiihrungsdeiches geht aus Abb. 5 hervor. 

Die Kronenbreite wurde iiberall zu 3,5 m bemessen, die Hóhe der Krone 

1 m iiber hóchstem bekannten Wasserstand (1854) angeordnet. Unterhalb 

der Miindung, wo der Deich scharf am hohlen Ufer entlang gefiihrt Ist, 

ist er durch eine reichliche Steinvorlage, die noch 3 m in das Strombctt 

vorgezogen ist, gesichert worden.

Damit das in dem abgeschnittenen Arm des aufieren Fiirstenbcrger 

Sees befindliche Wasser dauernd aufgefrischt wird, was aus gesundheit- 

llchen und fischereiwirtschaftlichen Griinden erforderlich ist, wurde bel 

Oder-km 553,8, also im nordóstlichen Ende des toten Armes, ein Durch- 

lafi nach der Oder zu angeordnet (Abb. 6). Dieser Durchlafi besteht aus 

einer doppeiten Leitung gufieiserner Muffenrohre von je 1 m Durchm. 

Da infoige des Stromgefailes im Innern des Hafens der Wasserstand im 

allgemeinen 15 bis 20 cm hóhcr liegt ais vor dem Durchlafi im Strom,

so fliefit standig eine Wassermenge 

von 1,5 bis 2,0 m3/sek durch ihn nach 

der Oder ab. Der ganze tote Arm 

fafit bel MW rd. 150 000 m3 Wasser,

Regierungsbaurats I-........ J® • ^— . . . . . . . . . . . . . . . . . .  13,h -

Abb. 5. Querschnitt des Fiihrungsdeiches.

b) A rbe ite n  am w estlichen  O deru fe r und in der Kanal- 
m iindung .

Erst im Anschlufi an die ZurQckverIegung des óstllchen (rechten) 

Deiches konnten die Arbeiten am westlichen Ufer in Angriff genommen 

werden. Fiir die Herstellung des Fiihrungsdeiches wurden die Bagger- 

massen benutzt, die bei der Verbreiterung der Miindungsstrccke gewonnen 

wurden. Das MaB dieser Verbreiterung wurde so bestimmt, dafi auf der 

ganzen Lange vom unteren Vorhafen der neuen Schachtschlcuse (km 129,8) 

an bis unmittelbar vor die neue Miindung (km 131,6) mit Ausnahme 

eines aus wasserpoiizeiiichen Grflnden freizuhaltenden Teiles von je 100 m 

oberhalb und unterhalb der Oderdeichbrflcke je zwei 10 m breite Kahne 

auch bei NNW sollten liegen kónnen, ohne dafi die durchgchende Schiff- 

fahrt durch sie behindert wurde. Gleichzeitig sollte binnen unmittelbar vor 

der Miindung ein Wendeplatz von 100 m Durchm. frei bleiben, der auch 

gróBtenSchiffen (1000-t-Schiffen von 80m Lange) jederzeit ohneBehinderung 

des Schiffahrt- und Liegebetrlebes das Wenden 
gestattete (Abb. 6). Diese Forderung ergab 

eine Wasserspiegelbreitc von rd. 100 m bel GW 

und eine Sohlenbreite von rd. 70 m bei einer 

Sohlenlage von NN + 24,35, wie sie der Unter- 

hafen der neuen Schachtschleuse aufweist. Es 

blieben also fflr den Schlffahrtbctrieb, wenn, 

wie oben eriautert, auf der ganzen Lange 
eine doppelte Reihe von grofien Schiffen einen 

Streifen von rd. 25 m ais Liegefiache in An

spruch nimmt, noch 45 bis 50 tn Wasserbreite 

mit voller Tiefe verfflgbar.

Diese Tiefe von NN + 24,35 m liegt um

1,3 m unter der Ausbausohle der Oder, die 
an der neuen Miindung auf NN -)- 25,65 fest- 

gelegt ist, und gibt bei NNW von 1922 

(NN + 26,54) eine Wassertiefe von 2,2 m, bei 

MW (1892 bis 1920 ±28,45) eine solche von
4,1 m. Diese Sohlenlage wurde fiir erforder

lich gehalten, da, wie bereits oben erórtert, 

bei Niedrigwasserfflhrung der Oder, die die 

Oder abwarts kommenden nicht voll beladenen 

Fahrzeuge lm UW von Fiirstenberg auf die 

volle fflr den Kanał zugelassene Ladungstiefe

somit wird diese Wassermenge etwa taglich erneuert. Das hat sich ais 

ausreichend erwiesen. Die Hauptcr des Durchlasses sind aus cisernen 

Spundwandumschliefiungen mittels Larssenwanden Profil I hergestellt. 

Mit Hilfe von Dammbaikenfalzen kann das Bauwerk trockengelegt oder 

abgesperrt werden.

Bei der Entwurfbearbcitung war die Frage eingehend geprflft worden, 

ob der Fflhrungsdelch oberhalb und unterhalb der Kanalmiindung in 

fortlaufendem Zuge angeordnet werden solle, oder ob es aus Grflnden 

der Vorflut sowie der Sicherung der einfahrenden Schiffe und Ver- 

minderung von Sandablagerungen vortel!hafter und zweckdienlicher sein 

kónne, den unterhalb gelegenen Tell gegen die oberhalb gelegene Land- 

zunge landelnwarts zuriicktreten zu lassen. Man hat schltefilich den 

durchgehenden Deichzug gewahlt, da ja ln diesem Falle die obere Land- 

zunge im Notfalle nach dem Strom zu vorgebaut werden kann, wahrend 

Im umgekehrten Falle eine Zuriickverlegung nur mit Schwierigkeiten und

Stadtlage Fiirstenberg

Abb. 6. Lageplan der Einfahrt und des Liegehafens einschliefilich UferstraBe,
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unter Aufwendung grofier Kosten móglich sein wflrde. Da sich dle ge- 

wShlte Anordnung bewahrt hat, werden Anderungen In absehbarer Zeit 

nicht notwendig sein.
Damit dle im Winterhafen liegenden Fahrzeuge bel HW und Wind 

nicht auf das siidOstliche Wiesengelande abgetrleben werden kOnnen, ist 

dieses, da der gewonnene Boden zur vollst3ndlgen AufhOhung nicht aus- 

relchte, nur bis zur Hohe von etwa NN + 29,5 aufgehoht und lm iibrigen 

rlngsum eingedelcht worden.
Dle Preufi. Wasserbauverwaltung war seit Jahrzehnten bestrebt ge

wesen, allen im aufieren See uberwinternden Schiffern die MOglichkeit zu 
schaffen, beąuem von ihren Fahrzeugen bei jedem Wetter zur Stadt zu 

gelangen. Leider scheiterten alle Bemflhungen an der Hartnackigkeit der 

Uferanlleger an der Stadtseite. Diese konnten, obwohl sie wahrend der 

winterlichen Liegezeit stets unter der Willkilr der Schiffer, die aus Not 

dle Grundstiicke der Anlieger zum Ubergang benutzten, zu lelden hatten,
sich nicht dazu entschlieflen, den 

far die Herstellung einer UferstraBe 
erforderlichen Grund und Boden zu an- 

nehmbaren Bedingungen abzutreten.
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Abb. 7. Querschnltt durch dle Uferstrafie.
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Abb. 8.

Querschnitt durch dle Uferslcherung. ■Lurssen I

Anderselts lehnten sie es, wenn das UfergelSnde in ihrem Eigentum blieb, 

aber auch ab, die Haftpflicht fur die Benutzung der Ufertreppen, fflr das 

Streuen der StraBe bel Winterglatte usw. zu flbernehmen. Erst im Jahre 

1934 Ist es gelungen, die StraBe ais gemeinnfitziges Unternehmen der 

Stadt auszufuhren, so dafi die Relchswasserstrafienverwaltung lediglich 

die Kosten fiir die In ihrem Belange erforderlichen Anlagen erstattet hat. 

Die StraBe schllefit bel km 131,8 mit einer Querverblndung an das 

stadtische StraBennetz an und endet bei km 132,45, wo sie den aufiersten 

Zwlckel des Hafenbeckens, der doch nicht ausgenutzt werden kann, ab- 

schneidet und nach dem Oderdeich fflhrt (Abb. 6). Von da aus kOnnen 

dle Schiffer am sfldlichen Ufer des Winterhafens den Deich benutzen, 

wenn sie von ihren Fahrzeugen an Land gelangen wollen. Damit die 

stadtseitigen Uferanlleger Ihr altes Recht, den Gemelngebrauch am Wasser, 

ausflben kOnnen, sind 19 Treppen so In der BOschung angelegt worden, 

dafi auf der Grenze von je zwei Anliegern sich eine Treppe befindet. 

Neben 16 Treppen befindet sich in der Ebene der Uferstrase (etwa 

NN + 33,0) ein Poller und darunter etwa in der Hohe des gewOhnlichen 

Wasserstandes (NN + 29,0) ein mittels eines Betonklotzes verankertcr 

Haltering (Querschnitt Abb. 7).

Wenn dle ein- und ausfahrende Schiffahrt dle Mflndung schnell und 

ohne Schwierigkeiten sollte durchfahren kOnnen, mufite fflr eine sichere 

Fflhrung gesorgt werden. Ebenso war es notwendig, Vorsorge zu treffen, 

dafi Hochwasser und vor allem Eisgang keine Beschadlgungen an der 

neuen Mflndung anrichten konnten, damit StOrungen des Verkehrs durch 

Unterhaltungsarbeiten nicht zu besorgen waren. Diese Erwagungen haben 

dazu gefuhrt, die Mflndung in der in Abb. 6 dargestellten Bauweise aus- 

zufflhren. Sie ist mit eisernen SpundwSnden (System Larssen I) ein- 

gefafit, die mit ihrer Oberkante etwa auf MW (NN + 28,5) liegen und 

zum Teil bis zur Tiefe von NN 4- 21,0, also bis flber 4 m unter Hafensohle 

eingerammt sind. Sie sind oben mit C-Elsen verholmt, kraftig verankert 

und geben an der engsten Stelle eine Lichtweite von 53,25 m frei. Gegen 

diesen gut befestlgten FuB stfitzt sich eine Uferslcherung aus 30 cm hohen 

Beton-Sechsecksteinen (Wabenform), dle auf einer Schotterunterlage von

15 cm Dicke ruhen (Abb. 8 u. 9). Sie sind an Ort und Stelle gestampft 

worden, so daB zwischen den einzelnen Stelnen nur sehr geringe Fugen 

yerblieben. Dadurch Ist eine gewisse Bewegungsfreiheit der einzelnen

Steine gewahrlelstet, ohne dafi Wellenschlag, Strom und Eisgang saugend 

auf die Bettung elnwirken kónnen. Sie liegen an der engsten Stelle in 
BOschung 1:2  auf der Nordseite und 1:1 auf der Sfidseite (Abb. 9), nach 

aufien und innen geht die steile Nelgung allmahlich bis auf die Rasen- 

boschung 1 : 3 flber. Die Lange dieser Spundwandeinfassung mit darflber- 

liegendem Betonpflaster betragt an der sfldlichen Deichspitze 121,6 m. 

Am nOrdlichen Ufer ist sie wegen der erforderlichen Fflhrung bei der 

Ein- und Ausfahrt auf eine Lange von 251,2 m angeordnet. Vor der 

Spundwand ist zum Schutze gegen Unterspfllungen noch eine kraftige 

Steinschflttung eingebracht worden. Auf der sfldlichen Deichspitze ist 

ein eiserner Poller angeordnet, mit dessen Hilfe es einzelnen Fahrzeugen, 

die aus irgendeinem Grunde nicht mit Schlepphilfe elnfahren kónnen, 
ermoglicht wird, in derselben Weise, wie es an der alten Mflndung vor 

sich glng, einzufahren. Da dieser Poller grofie Zugkrafte auf den Unter- 

grund flbertragen und betrachtliche Kippmomente aufnehmen muB, ruht 

er auf einem Grundbau aus Eisenbeton von rd. 30 m3 Masse, dessen Gewicht 

mit Hilfe eines Systems von zehn Elsenbetonpfahlen von 8,0 m Lange 
und 34/34 cm ąuadratlschem Querschnltt auf den sicheren Baugrund 

flbertragen worden ist (Abb. 9).
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Abb. 9. Querschnitt durch den Poller.

Die starkę Verbrelterung der ganzen Mflndungsstrecke bedingte selbst- 

verstandlich auch eine Erweiterung der Oderdeichbrucke, die, wie bereits 

eriautert, auch deshalb beseitigt werden mufite, weil sie mit ihren hohen 

Anschlufirampen dle ganze Strecke sehr unflbersichtllch machte5).

Schiffahrtbetrieb.

Dle hochwasserfreie Einfassung der Mflndung laBt eine slchtbare Ver- 

blndung zwischen Llegehafen und Oder nicht mehr zu. Infolgedessen 

mufi durch einen Wahrschauposten auf der oberen, sfldlichen Deichspitze 

dle Verstandigung zwischen Strom und Kanał (Hafen) ermoglicht werden. 

Dieser Posten ist standig, d. h. solange die Schiffahrt offen ist, taglich 

von Tagesanfang bis nach Eintritt der Dunkelheit, durch einen schiffahrt- 

kundlgen Mann besetzt. Die Verstandigung geschleht durch das nach 
den VorschrIften der Wasserpolizeiverordnung mit zwei flbereinander

®) Ihre Anordnung und Bauweise ist bereits In Bautechn. 1936, Heft 44,
S. 654 ff , behandeit worden.

Abb. 10. Herstellung der Ufersicherung (Oktober 1928).
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bcfindlichen ąuadratischen roten Tafeln (bel Dunkelheit zwei rote Lichter) 

gegebene Signal: „Einfahrt gesperrt", das je nach Erfordernls nach der 

Oder zu fur die stromabfahrend ankommenden Schiffe, oder nach dem 

Kanał zu fur die ausfahrenden Schiffe, gegeben wird. Aufierdem ist in 

Aussicht genommen, durch eine polizeiliche Vorschrift den Einschlepp- 
zwang bei SchiffahrtstóBen durchzufiihren.

Der Betriebsvorgang selbst gestaltet sich gegenwSrtlg wie folgt:

a) E in fa h r t: Die fast ausschlicfilich Oder-abw3rts kommenden, meist 

einzeln mit dem Strom treibenden, durchweg beladenen Kahne geben 

nicht mehr wie friiher ln Hóhe der Fflrstenberger Oderbrflcke (Oder- 

km 552,2) um, um rflckwarts bis zur Mflndung abzusacken, sondern fahren, 

wenn die Einfahrt frel ist, stevenrecht bis unmittelbar vor die Miindung, 

wo sie Anker werfen. Falls sie durch den Wahrschauer auf der Deich- 

spitze das Zeichen erhalten „Einfahrt gesperrt", gehen sie 50 bis 80 m 

weiter oberhalb (etwa eine gute Kahnlange) stevenrecht vor Anker. Sie 

fahren dann bis zur Mflndung weiter, sobald die Einfahrt freigegeben 

wird. Ein an der Mundung wartender Dampfer legt sich nunmehr vor 

das wartende Fahrzeug, das beim Anfahren des Schleppers den Achter- 

anker hoch nlmmt und nunmehr mit dem Achtersteven durch den Strom 

umgeschwenkt wird; wahrenddessen zieht der Dampfer langsam an, gibt 

dann Volldampf und fahrt mit dem Fahrzeug ln die Mflndung ein (Abb. 1 i).

Fahrzeuge, die ausnahmswelse oberhalb der Kanalmflndung um- 

gegeben haben, sacken, wenn die Einfahrt frei Ist, bis vor die Mflndung, 

werden, wenn der Vordersteven am Molenkopf des Sfldufers vorbel ist, 

vom Dampfer ins Schlepptau genommen und dann in den Kanał hinein- 

gezogen. Alle eingeschleppten Kahne werden bis zur Sammelstelle, die 

sich etwa 200 m innerhałb des Kanals am Sfldufer befindet (Abb. 6), 

gebracht und von hier aus in Gruppen, je nach der Verkehrsst3rke bis zu 

sieben Fahrzeugen, zur Schachtschleuse geschleppt.

b) A us fah rt: Da die Kuppelstelłe fflr die Zusammenstellung der 

Schleppzflge, die leer stromaufwarts fahren wollen, und das ist die Regel,

Uber die Schubfestigkeit bindiger Boden.
Von Dr. B. Tiedemann, Berlin.

Mitteilungen der Preufi. Versuchsanstalt fflr Wasserbau und Schlffbau.

(SchluB aus Heft 30.)

das noch Hundertstel Millimeter genau anzeigt. Die Setzungen ln lot- 

rechter Richtung wurden ebenfalls mit Hilfe eines Zeifigerats registrlert.

Ober die Dauer der Versuche ist folgendes zu sagen: Bel den ersten 

Versuchen, bei denen hauptsachlich der Abfall des Glcitwiderstandes nach 

Oberschreiten der Bruchgrenze festgestellt werden sollte, wurde von Feln- 

messungen abgesehen; die Bewegungen wurden auf der Teilung abgelesen. 

Die Belastung bis zur Bruchgrenze geschah stufenwelse anfangs durch 

Laststelgerungen von 0,1 bis 0,05 kg/cm2, spater in der Nahe der Bruch

grenze oft von nur 0,025 kg/cm2. Die neue Laststufe wurde erst auf- 

gebracht, wenn der Boden unter der alten Last sichtlich zur Ruhe ge- 

kommen war. Nach dem Bruch wurde die Brflcke mit der Schublast 

nach kurzem Weg abgefangen, zum Teil entlastet und durch vorsichtiges 

Neubelasten festgestellt, bei welcher Beanspruchung der Boden weiter- 

gleitet. Dieses Abfangen und Wiederingangsetzen der Brflcke wurde noch 

uber eine ganze Wegstrecke wiederholt, und man erhielt damit eine Punkt- 

reihe fflr den Abfall des Gleltwlderstandes auf langerem Scherweg. Die 

untersuchten Weglangen betrugen in einzelnen Fallen bis zu 28 cm. Das 

hier benutzte Rlngschergerat lafit belleblg lange Scherwegstrecken zu, nur 

verschmiert bel zu weiter Drehung schlleBlich die Scherfiachc zu stark. 

Die Einzelversuche mit den gewachsenen Bóden 346/1 und 2, 373/2 b 
und 327/25a (Abb. 9 u. 10) sind in Arbeltsgangen von 8 bis 10 Std. ab- 

geschert. Die Scherversuche mit dem aufberetteten Boden 346/1 und mit 

dem gewachsenen Boden 358/17 (Abb. 11) sind in ihrem Verlauf bis zur 

Bruchgrenze genau mit dem ZelB-MeBgerat abgetastet worden; der Einzel- 

versuch dauerte bis zu 4 Wochen.

Bei den fetten Tonen lafit sich mit Hilfe der Feinmessung beobachten, 

wie der Boden bei einer Schublaststeigerung von z. B. nur 0,05 kg/cm2 

erst in mehreren Tagen zur Ruhe kommt und wie dieses Zeitmafi nach 

der Bruchgrenze zu sich andert. Viellelcht werden sich mit diesen Unter- 

suchungen ursachliche Zusammenhange finden lassen mit den an manchen 

Bauwerken beobachteten Setzungserscheinungen, die flber sehr lange 

Zeitiaufte reichten.

Es ist bei Schubfestlgkeitsprflfungen sehr oft beobachtet worden, dafi 

der Boden, sofern die Versuche auf Stunden oder Tage unterbrochen 

werden, eine gewisse Festigkeltszunahme zeigte. Diese Erscheinungen, 

die besonders bei den Tonbóden beobachtet wurden, will man auf Thixo- 

tropie zuruckfuhren, einen Vorgang, bei dem Gele durch blofie mecha

nische Einwirkung verflflssigt werden und dann von selbst wieder zu 

Die Bewegungen in der Schubrichtung wurden am Umfang der Sell- Gallerten erstarren. Unsere Versuche zeigen, daB eine Verfestigung nach

scheibe, also in funffacher Obersetzung gemessen, und zwar wurden die langerer Unterbrechung des Versuches nur bei vorheriger zu rascher Last-

Bewegungen mit Hilfe eines Zeigers auf einer Teilung abgelesen; sodann steigerung eintritt, dem Boden also nicht Zeit gelassen wurde, sich mit

war fflr alle Feinmessungen noch ein ZelBsches Mefigerat eingeschaltet, seinem Wassergehalt auf die neue Beanspruchung einzustellen; unterbrlcht

Es werden Versuchsergebnisse von funf Bóden mltgeteilt, dereń Korn- 

zusammensetzung, Plastlzitatsgrenzen usw. aus der Auftragung Abb. 8 er- 

sichtlich sind. Es handelt sich einmal um zwei fette Tonę (346/1 und 

346/2), die aus dem Untergrunde einer Bóschungsrutschung des Weser- 

Elbe-Kanals stammen; des weiteren um einen Braunkohlenletten (327/25a) 

aus dem Untergrunde eines Stauwerks lm Gebiet der mittleren Oder und 

schlieBlich um zwei Proben [magerer Ton 358/17 und sandiger Mehlsand 

(Kurzawka) 373/2b] vom Bau des Adolf-Hitler-Kanals.

Proben
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i  in %zurfockensuhst.

Ptastizitdts-
zahl
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i  93.e 19J 29.3

373/21 saridige
Kurzawka

0 z u sondi 1

Abb. 8.

Abb. 11. Einfahrtvorgang.

sich unterhalb der alten Kanalmflndung beflndet, fahren die Kahne, wenn 

sie einzeln ohne Schleppdampfer fahren, vorw3rts auf die Oder hinaus, 

werfen im Strom den Vorderanker, geben mit dessen Hilfe um, und 
sacken rflckwarts bis zu der fflr sie bestimmten Kuppelstelłe (Oderkm 554,0 

bis 554,5) stromab (Abb. 6).

Werden Fahrzeuge durch einen Schlepper herausgebracht, so nimmt 

dieser sie vorw3rts fahrend bis zur Kuppelstelłe, oberhalb dereń die 
Kahne umgeben.

Beladene Kahne ohne eigene Triebkraft fahren meist uber Steuer, 

d. h. rflckwarts, auf die Oder hinaus und sacken dann bis zur Kuppel- 

stelle stromabwarts. Selbstverstandlich wird wahrend der Ausfahrt eines 

Fahrzeuges nach der Stromoder das Signal gegeben: .Einfahrt gesperrt".

(SchluB folgt.)
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DIE BAUTECHNIK

Fachschrlft f. d. ges. Baulngenleurwesen

man den Versuch, so flndet 

der Boden Zeit, dies nach- (3
zuholen, und verfestlgt sich 

entsprechend der Wasser- 

abgabe. Auf Abb. 11 sind fur ^
»'=2,09 zwei Vergleichskurven g»

gezeichnet. Die ausgezogene 1

Kurve gehórt zu einem Ver- :§ 0,3
such, der bis zur Bruchgrenze j| os
16 Tage gelaufen ist, dem 

Boden wurde nach jeder Schub- #7

laststeigerung hinreichend Zeit !3 . 0,
gelassen, sich mit seinem 

Wassergehalt der neuen Bean- # n ai

spruchung anzupassen. Die J L

gestrichelte Linie ist das Er- 

gebnis eines Versuches, bei w (lr

dcm dic Schublast in 9 Std. as 

bis in die unmitteibare Nahe ■ 1 \ 
der Bruchgrenze aufgebracht s<[ \

wurde. Die Weitcrbelastung 07fjA

wurde dann auf 39 Std. unter- \ 

brochen, der Boden hat sich in- 0,6 \ 

zwischen verfestigt, die Bruch- qs\ \
grenze lag, wie die Auftragung

zeigt, schlieBllch ebenso hoch '* v-z,cskg/on1
wie bei dem langsam durch- oj „

gefiihrten Vcrsuch. Fur prak- .................................
tlsche Untersuchungen ist es o 1 z j  ł s 6 7 s 9 10
naturllch nicht angSngig, die Yerscbiebung in cm

Vcrsuche uber Wochen laufen Abb. 9.

zu lassen; es genflgt, den Ein-

fluB des ZeitmaBes bel den einzelnen Boden zu kennen, um danach

entsprechende Verbesserungcn bei den MeBergebnissen der schneller

durchgefflhrten Versuche anbringen zu kónnen.
Wir bleiben glelch bei den Kurven der Abb. 11. Es sind hier fur 

einen fetten Tonboden (346/1) drei Schubfcstigkeltskurven aufgetragcn.

M /2 gewochsen
v-Z,09/<g/cml

Kurzawko

9ewacfl5en

Verschiebung in cm

v*Z,Q9 kg/cmi3*6/1 oufbereHet

15
Verschiebung in cm 

Abb. 10.

Kurven fur den mageren Ton 358/17 im gewachsenen Zustande verlaufen 

im ersten Tell welt gestreckter ais 346/1. Der Umschlagpunkt G liegt 

verhaitnismaBig nahe der Bruchgrenze.

Man miiBte erwarten, dafi bel allen Schubversuchen im Bereich der 

elastischen Formanderungen der erste Teil der Kurve geradlinig veriauft, 

etwa wie bei dem gewachsenen Boden 358/17 auf Abb. 11. Verhalten 

fette Tone oder aufbereltete Bóden sich anders? Diese Frage soli durch 
weitere Vcrsuchsreihen geklart werden. Wahrscheinlich uberlagern sich 

beim Abschervorgang verschiedene Kraftwlrkungen. In der Ringscher- 

flache sind beim Abschervorgang die Tellchen gezwungen, am Auflen- 

rande grófiere Wege zuruckzulegen ais am Innenrande. Ober radiale 

Stauchungen mufi sich erst die Spannung im Versuchskórper ausglelchen, 

bis das elgentliche Abscheren einsetzt. Punkt G lafit sich viellelcht so 

deuten, das hier der Grófitwert der Gefiigefestigkelt des Bodens iiber- 

schrltten wird, die im weiteren Verlaufe des Abschervorgangs weiter 

abgebaut wird, wahrend Relbung und Haftfestigkeit durch die starker 

cinsetzende Verschiebung erst richtig geweckt werden und den Gesamt- 

widerstand zunachst noch erhóhen, bis bei der Bruchgrenze auch der

fiMtenbetostung

Verschiebung in mm 

Abb. 11.

Der Boden wurde breiig aufbereitet und dann belastet, einmal mit 

>• 2,09 kg/cm2, dann im zweiten Versuch mit r =  3,09 und dem dritten

Versuch mit v — 4,09 kg/cm2. Nachdem der Boden unter diesen Auflasten 

zur Ruhe gekommen war, wurde dann jedesmal die Schubbelastung 

stufenwelse aufgebracht, wie dies oben bereits allgemein beschrieben 

wurde. Der Verlauf der drei Kurven zeigt eine gewisse Einheitllchkeit. 

Erst eln flach gekrummter Tell mit einem kurzeń steileren Ansteigen vor 

Punkt G, von dem aus dann eine starkere Verschiebung einsetzt, bis zur 

Bruchgrenze. Nach Oberwindung der Bruchgrenze ein starker Abfall. Die

Abb. 12.

Grófitwert dieses gemeinsamen Widerstandes uberwunden wird, der nun 

sehr stark abfallt und schllefilich bis auf den reinen Gleitwlderstand 

zurflckgeht. Auch bei unseren Versuchen mit dem Kreyschen Gerat tritt 

im Verschiebungsschaubild der Punkt G deutlich hervor, und wir haben 

bei der Festlegung der zuiasslgen Schubbelastung der Bóden nicht die 

elgentliche Bruchgrenze, sondern die gefundenen G-Werte zugrunde 

gelegt (besonders bei stark tonigen Bóden) ln der Annahme, dafi in 

diesem Punkte die Zerstórung des Bodengefiiges beginnt und die Er- 

scheinung des Fllefiens einsetzt. Bel gewachsenen Bóden ist der Verlauf
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der Scherlinien nicht immer so einheitlich. Verkittungen im Boden, Un- 

gleichmaBIgkeit des VersuchskOrpers usw. geben hier oft verschiedenen 

Abiauf des Abschervorganges, und der G -Punkt ist nicht immer klar zu 
erkennen.

Unsere Auftragungen Abb. 9 u. 10 zeigen, daB der Abfall des Schub- 

widerstandes bis auf den reincn Gleitwiderstand bei den bindigen Boden 

nach einer Wegstrecke von etwa 10 cm erreicht ist. Der Boden 327/25a 
zeigt zwar auf dem weiteren Wege noch einen weiteren Abfall, dies ist 

aber wohl darauf zurflckzufflhren, dafi der hier untersuchte Braunkohlen- 

letten in seinem Aufbau sehr unglelchfOrmig und zum Teil mit feinen 

Sandnestern durchsetzt ist (vgl. Abb. 12). Die Sandstellen verschmieren 

bei langerem Scherweg mit den tonigen Bestandteilen, und der Gleit

widerstand failt weiter ab. Bei der sandigen Kurzawka 373/2 b ist der 

Abfall gegenflber den tonigen Boden an sich vlel geringer und schon 

nach 3 cm Weg nahezu beendet.

In Abb. 13 haben wir nun fflr den Boden 346/1, fflr den Versuche 

lm gewachsenen und aufbereiteten Zustande durchgefflhrt sind, die Er

gebnisse zusammengestellt. Dort ist die Schubspannung t  In Abhangig- 

keit von der Bodenbelastung v aufgetragen.

Wir bezeichnen mit 

r w =  Schubwlderstand des gewachsenen Bodens an der Bruchgrenze,

rn — , „ aufbereiteten Bodens bei naturlichem

Wassergehalt an der Bruchgrenze, 

r'p — „ , aufbereiteten Bodens bei natflrlichem

Wassergehalt im Grenzpunkte G,
Glgevl — Gleitwiderstand des gewachsenen Bodens,

G ln — „ „ aufbereiteten Bodens,

Wn — natfirlichen Wassergehalt (nach dem Versuch gemessen),

ITRCW =  Wassergehalt des gewachsenen Bodens (nach dem Versuch ge

messen) In o/o zur Gesamtsubstanz.

Aus dieser Auftragung ergibt sich ein klares Bild uber den Abfall 

des Schubwiderstandes nach Oberschreitung der Bruchgrenze bis auf den 

reinen Gleitwiderstand fflr einen schweren Tonboden im gewachsenen

r 25 
20 

*  15
M
4  ts

u 10

2.0 3.0 1.0

und im aufbereiteten Zustande. Der Gleitwiderstand des 

gewachsenen Bodens liegt in dem Bereich, in dem sein 

Wassergehalt geringer ist ais im Zustande des natflrlichen 

Wassergehalts QberG /„, was ja auch erklarllch Ist. Da

im Gleitwider

stand hauptsSch- 

lich Relbungs- 

und Haftungs- 

krafte wirken, 

wird der Verlauf 

ćlerG/-Linlenvon 

jenen Bodenwer- 

tenabhangigsein, 

die Reibung und 

Haftung bceln- 

flussen, wie Ton- 

gehalt, Humus- 

gehalt, Wasser

gehalt usw.

2,0 3.0
Bodenbelastung v in I

Abb. 13.

Zusammenfassung.

Die mit einem neu entwickelten Ringschergerat an einer Reihe von 

BOden durchgefflhrten Schubfestigkeitsversuche geben ein klares Bild 

fiber den starken Abfall des Schubwiderstandes nach Oberschreiten der 

Bruchgrenze und liefern damit sichere Unterlagen fflr die Bewertung des 
Sicherheitsgrades von Erdbauten usw.

Soweit Parallelversuche an Proben vorliegen, die einerseits mit dem 

Kreygerat, anderseits mit dem Ringschergerat durchgerflhrt sind, zeigt 

sich eine gute Oberelnstimmung In den einzelnen Werten, sie bestatigen 
sich gegenseitlg.

Bel der Fortfflhrung der Versuche soli besonders der Einflufi der 

Versuchsdauer geprflft werden. Weitere Versuchsreihen sollen den Haft- 

festigkeitsanteil bestimmen. Auch ist beabsichtigt, mit Ringschergeraten 

anderer Abmessungen nachzuprflfen, wieweit die Durchmesser der 

Ringscherfiache von Einflufi auf das Scherergebnls sind.

Yermischtes.
Baupolizeiliche MaBnahmen zur Einsparung von Baustoffen1). 

1.) V e ro rdnungdes  R e ichsarbe itsm in is te rs  vo m 30. 6. 19372). Dle 
Errichtung oder Anderung baulicher Anlagen mufi sich den Erfordernissen 
der Rohstofflage anpassen. Auf Grund des Gesetzes iiber einstweilige 
MaBnahmen zur Ordnung des deutschen Siedlungswesens vom 3. Juli 1934 
wird deshalb mit Zustlmmung des Ministerprasidenten, Generaloberst 
GOring, Beauftragten fiir den Vierjahresplan, verordnet:

1. Baupolizeiliche Genehmigungen, vor allem fflr Neubauten, Um- 
und Erweiterungsbauten, kOnnen aus Griinden der Rohstofflage vcrsagt 
oder an Auflagen gebunden werden.

2. Entscheidungen auf Grund dieser Verordnung sind cndgultig.

In Vertretung: Dr. Krohn.

II.) R underlaB  des Preufi. F in an zm in is tc rs  vom 16. 7. 1937 — 
Bau 2000/30. 6 3). — Zur Ausfiihrung der Verordnung vom 30. 6. 1937 
(s. unter I.) hat der Herr Reichs- und Preufilsche Arbeitsminister die 
nachstehenden voriaufigen Richtlinien erlassen. Im einzelnen bemerkt 
er zu der Verordnung folgendes:

„(1) Den BaugenehmlgungsbehOrden erwachst aus der Verordnung 
die Pilicht, kiinftig die Bauantrage auch daraufhin zu prflfen, ob die 
gewahiten Bauarten und Baustoffe der jeweiligen Rohstofflage Rechnung 
tragen, besonders ob knappe Baustofte durch andere ersetzt werden 
konnen und ob die nicht ersetzbaren Baustoffe sparsam verwendet werden.

(2) Die Priifung der BaupoIlzeibehOrden hat sich auf die Verwendung 
von Eisen, Stahl und Holz bel tragenden und umschliefienden Bauteilen 
elnschliefilich der Dacher, bei Heizungen, Versorgungsleitungen, Ab- 
leitungen und Einfriedigungen zu beschranken. Der Priifung unterllegen 
auch Werbeschllder, Gitter, Gelander u. dgl. Die fflr die Prufung erforder- 
lichen Unterlagen sind mit dem Bauantrag einzureichen. Darflber hlnaus 
kann der Nachweis gefórdert werden, daB dle Durchfiihrung des Bau- 
vorhabens mit anderen Baustoffen nicht mOglich Ist.

(3) Soweit auf Grund der Anwendung des § 1 der Verordnung HSrten 
entstehen, die nach dem geltenden Baurecht nur durch eine Befreiung 
(Dispens)ausgegllchen werden kOnnen, sind solcheBefreiungengebflhrenfrei.

(4) Die MaBnahmen der BaupoIlzeibehOrden nach Abs. 1 u. 2 dflrfen 
In kelnem Falle die Standlestlgkclt und Feuersicherheit der Gebaude 
sowie dle Gesundheit ihrer Benutzer aufier acht lassen.

(5) Unter die Verordnung failen auch genehmlgungspflichtlge bauliche 
Anlagen, die von der Vierten Anordnung zur Durchfiihrung des Vier- 
jahresplanes vom 7. November 1936 (Deutscher Relchsanzeiger und 
Preufiischer Staatsanzeiger Nr. 262) nicht erfafit werden, z. B. kleine Um- 
bauten und Ladenelnbauten, Einfriedigungen u. dgl.

x) Die folgenden Erlasse sind gemeinsam mit Anordnung 26 der 
Ubcrwachungssteile f. Eisen u. Stahl vom 30. 6. 1937 erschienen ais Sonder- 
druck des Ztrlbl. d. Bauv. Im Verlage von Wilh. Ernst & Sohn, Berlin W9.

2) Ztrlbl. d. Bauv. 1937, Heft 29, S. 746. — 3) Ebenda S. 747 ff. ,

(6) Bei Bauten, die fflr Rechnung des Reichcs, der Lander, der Ge- 
meinden oder der Gemelndeverbande unter Leitung von Baubeamten 
durchgefflhrt werden und fflr dle es nach Reichs- oder Landesrecht ent- 
weder kelner baupolizeilichen Genehmigung oder keines rechnungsmafiigen 
Nachweises der Tragfahigkeit und Standsicherheit bedarf, haben die Bau- 
genehmigungsbehOrden die Verordnung nicht anzuwenden. Fflr diese 
Bauten werden die Fachmlnister die notwendigen Anordnungen treffen.

(7) Fiir Bauten der NSDAP und der ihr angeschlossenen Verbande 
trlfft der Reichsschatzmeister der NSDAP die erforderilchen Anordnungen, 
so dafi auch bel diesen Bauten von einer Anwendung der Verordnung 
durch die BaupoIlzeibehOrden abgesehen werden kann.

Das durch RunderlaB vom 5.1. 1937 — Bau 2000/16.12. —  angeordnete 
Verfahren zur Durchfiihrung des Vierjahresplanes bleibt unberflhrt.

Zu Abschnitt B d) der Richtlinien bemerke ich ausdrflckilch, dafi bei 
Anwendung hochwertigen Betonstahls dle mit Erlafi vom 16. 2. 1937 — 
Bau 2932/15. 2. —  bekanntgegebenen Voraussetzungen bel der Verwendung 
von Sonderstahlen die Bedingungen der fflr solche Stahle auf Grund 
meines Runderlasses vom 10.2.1934 — V. 19. 6201 e 5 1 — erteilten all
gemeinen Zulassungen erffllt werden miissen.

In Vertretung: Dr. Landfried .

Richtlinien iiber die Einsparung von Baustoffen.

Soweit es technisch mOglich ist und keine unvertretbare Hartę 
bedeutet, sollen fflr dle Einsparung von Baustoffen folgende Richtlinien 
eingehalten werden:

A. B austo ffe  und B auarten .

a) Am wichtigsten ist es, Eisen und Stahl zu sparen. Da aber auch 
Holz nicht in unbeschrankten Mengen zur Verfflgung steht, sollen Eisen 
und Stahl im allgemeinen nicht durch Holz, sondern durch andere Bau
stoffe ersetzt werden. Dies gilt nicht fflr Geschofidecken und Dachstuhle.

b) In erster Reihe sind Bauarten aus Stein oder Beton anzuwenden, 
in zweiter Reihe Eisenbeton. Nur wenn der Nachweis erbracht ist, dafi 
dle Ausfiihrung in Stein oder Beton oder in Eisenbeton wegen besonderer 
Ortllcher Bau- oder Betriebsverhaitnlsse nicht mOglich ist, darf Stahlbau 
in Erwagung gezogen werden. Fflr Geschofibauten ist Stahlskelettbau 
unzulassig.

c) Es ist, wo mOglich, zu ersetzen:
S tah l durch Mauerwerk, unbewehrten Beton und, wenn nOtig, durch 

Eisenbeton;
E isenbe ton  durch unbewehrten Beton oder Mauerwerk;
H o lz  durch unbewehrten Beton, Mauerwerk, Blmsbetonplatten, Gips- 

dielen o. dgl.
B. K o n s truk tlo n sg rundsa tze .

Soweit nach Abschnitt A Stahl oder Eisenbeton angewendet werden 
darf, ist zu beachten:

a) Reinc Druckbeanspruchungen sind grundsatzllch nicht von Eisen 
und Stahl, sondern von Stein oder Beton aufzunehmen. Fur Bauteile aus
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Stahl urid Eisenbeton, die auf Blegung beansprucht werden, ist die Stfltz- 
weite móglichst klein, die Bauhóhe móglichst grofi zu wahlen. Fur der- 
artige Tragglieder sind Breitflanschtrager, wo móglich, flberhaupt nicht zu 
verwenden.

b) Eisenbetonsaulen mit mehr ais 3 vH. Bewehrung sollen nicht an
geordnet werden.

c) Zusammengesetzte Stahlbautelle sind, wo móglich, zu schweifien.
d) Fiir die Bewehrung von Eisenbetontragwerken soli hochwertiger 

Betonstahl oder gleichwertiger Sonderstahl bevorzugt werden. Bel durch
laufenden Eisenbetonbalken sind an den Mittelstiitzen Schiagen anzuordnen.

e) Der Stahl St 00.12 (DIN 1612) darf fiir tragende Stahlbauteile nicht 
verwendet werden.

C. P lan ung  der b a u llc h e n  A n lagen .

a) Soweit die stadtebaulichen Forderungen es zulassen, sind die Ge- 
baude so zu stellen, daB die Anschlufileitungen an dle Versorgungshaupt- 
leitungen móglichst kurz werden.

b) Bei gewerblichen Bauten ist der Flachbau anzustreben, soweit dies 
betriebstechnisch móglich ist.

c) Alle Raume, die Zu- und AbfluBleitungen erhalten, sollen, wo 
móglich, neben- oder iibereinander liegen. Auch dle Stellung der Gas- 
und Strommesser soli so gewahlt werden, daB keine langen Leitungen 
erforderllch sind.

b) Dle nicht freitragenden Zwischenwande sollen durchgehend flber- 
einander stehen. Das Abfangen von Wanden oder gar ganzer Gebaude- 
telle soli vermicden werden. Ist dies nicht zu errelchen, so sind fur 
dle getragenen Bauteile, wo móglich, Lelchtbaustoffe zu verwenden.

c) Unnótig tiefe Raume und breite Óffnungen sollen vermleden 
werden.

D. B auaus fflh rung .

a) G rflndung . Der Verbrauch elserner Spundwande und Ramm- 
pfahle ist zu beschranken; dafflr kónnen je nach den Ortlichen Verhaltnissen 
Spundwande und Pfahle aus Eisenbeton oder Holz verwendet werden.

Grundmauern sind statt aus Eisenbeton aus Stampfbeton oder Mauer- 
werk flberall da auszufflhren, wo dle Ortlichen Verhaltnlsse es zulassen.

b) U m fassungen  und In nenw and e , P fe ile r  und Sau len . Die 
Wandę sind aus Mauerwerk oder Stampfbeton herzustellen. Ist dies nicht 
móglich, so soli Elsenbetonskelettbau statt Stahlskelettbau verwendet 
werden (s. A, b letzter Satz), sofern nicht Holzfachwerkbau vorzuziehen Ist.

Stahl- und Eisenbetonsaulen sollen durch Mauerwerk oder unbcwehrten 
Beton ersetzt werden. Im flbrlgen sind gemauerte Wandę zum Tragen 
der Decken zu benutzen.

c) Decken. Statt der Stahltragerdecken sollen angewendet werden: 
Eisenlose Stelndecken, Steineisen- oder Elsenbetonrlppendecken und Decken 
aus Fertlgtellen, fflr Kellerdecken auch Gewólbe. Dort sind die Decken, 
wo mOglich, durch Gurtbogen zu unterstfltzen. Stahltragerdecken dflrfen 
flber dem Keller nur angewendet werden, wenn das Profil der Trager 
durch Anordnung von gemauerten Pfeilern im Kelierraum so weit ais 
zuiassig herabgesetzt ist (vgl. Tell A § 22 Ziffer 5 der Elsenbetonvorschriften.

Fur Stalldecken empfiehlt sich, die Stahltragerdecken durch Holz- 
balkendecken zu ersetzen.

d) O berdeckung  von Fenstern  und Tflren. Stahltragerstflrze 
sind durch scheitrechte oder gewólbte Bogen, Stichbogen oder allenfalls 
durch Elsenbetonstflrze mit grofier Bauhóhe zu ersetzen.

e) D acher und H a llen . Bel Wohn- und Geschaftshausern und 
ahnllchen Bauten sind die Zwischenwande zur Aufnahme der Dachlasten 
heranzuziehen. Stahl ist fflr derartlge Dacher nicht zu verwenden. Fflr 
Hallenblnder oder ahnllche Bauteile kann auch Holz in Betracht kommen.

Dachelndeckungen aus Blechen jeder Art sind Im allgemeinen zu 
verhlndern. Soweit Biecheindeckungen nicht zu vermeiden sind, dflrfen 
sie nur fflr Flachdacher bis hóchstens 30° Neigung zugelassen werden.

Dle Kehlen und Dachanschlflsse sind, wo móglich, ohne Verwendung 
von Blech oder sonstlgem Metali werkgerecht herzustellen.

f) W asserversorgung und Entw asserung . Dle Móglichkeiten, 
knappe Werkstoffe einzusparen, sind in den Deutschen Umstellnormen 
DIN 1986 U Blatt 2 (Technische Vorschriften fur den Bau und Betrieb 
von Grundstucks- und Entwasserungsanlagen, Werkstoffe fflr Rohre und 
EInzeltelle der Grundstflcksentwasserungsanlagen) und DIN 1988 U Blatt 1 
(Technische Vorschriften fflr Wasserversorgungsanlagen, Werkstoffe fflr 
Rohre der Wasserleltungsanlagen) zusammengestellt. Sie sind soweit ais 
mOglich zu beachten.

g) S ta llu n g e n . In den Stallungen sollen Gitter, Futtertróge u. dgl. 
aus Elsen vermieden werden.

h) E ln fr ie d ig u n g e n , E in r ic h tu n g e n  und  A n lag en  zur 
A uB enw erbung  u. dgl. Fflr Zaune, Gitter, Reklameschilder, Schau- 
kasten, Fahnenstangen usw. ist aufler fflr die Beschlage móglichst wenig 
Metali zu verwenden. Zaune kOnnen durch Hecken oder Mauerwerk 
ersetzt werden.

i) S tfltzm auern . Stiitzmauern aus Eisenbeton kOnnen In den 
meisten Fallen durch Schwergewichtsmauern aus Stampfbeton und Bruch- 
steinmauerwerk ersetzt werden *).

Das Forschungsinstitut fur Wasserbau und Wasserkraft e. V. 
Mflnchen der Kalser-Wilhelm-Gesellschaft zur Fórderung der Wlssen- 
schaften hielt am 26. Juni 1937 die Tagung seines Verwaltungsrates und 
selne Mltgllederversammlung ab. Der Vorsitzende, Mlnlsterialdlrektor 
Prof. W e igm ann , legte den von seiten der Minlsterien, der staatllchen 
und stadtischen Baubehórden, der GroBkraftwerke und der Industrie ab-

4) Ober entsprechende Richtlinien des Amts fflr deutsche Roh- und 
Werkstoffe (s. Ztrlbl. d. Bauv. 1937, Heft 29) wird eins der nachsten 
Hefte der Bautechnik das Wlchtigste brlngen.

geordneten Vertretern dle derzeltige wlrtschaftliche Lage des Instituts und 
den Stand seiner Arbeiten eingehend dar.

Im abgelaufenen Geschaftsjahr, das sich bis 31. Marz 1937 erstreckte, 
wurden besonders GroBmodellversuche flber wlchtlge Gegenwartsaufgaben 
des Wasserbaues auf dem Gebiete des Hochwasserschutzes und der 
Entwasserung ausgefiihrt und in Angriff genommen, so z. B. Versuche 
uber die Wasserabffihrung von Streichwehren; flber die zweckmaBIge 
Ausgestaltung von Absturzbauwerken fflr regulierte Wasseriaufe; flber 
StrOmungserscheinungen in den Kurven groBer Abwasserkanale und flber 
die Strómungsverhaitnisse im Einlauf zu einem Grofikraftwerk. Die Bau- 
behorden machten in steigendem Mafie von den in der Versuchsanstalt 
Obernach am Walchensee gegebenen Móglichkeiten Gebrauch, hydrotech- 
nische Fragen durch GroBversuche zu kiaren. Fflr die Nlederschlags- 
abtellung des Luftamtes Mflnchen fflhrt das Forschungsinstitut laufend 
umfangreiche Messungen flber die Regen-, Schnee- und Verdunstungs- 
verhaitnisse Im Alpengebiete durch.

In den Wlssenschaftllchen Beirat des Instituts wurden neu berufen 
Prof. Sr.=3ng. S treck der Technischen Hochschule Mflnchen und Bau- 
dlrektor S techer vom Stadtbauamt Mflnchen, der bisher dem Ver- 
waltungsrat des Instituts angehórt hatte. Am Nachmittag fand unter 
Fflhrung des Institutsvorstandes Direktor Esterer eine Beslchtlgung der 
Versuchsanlagen und der laufenden Versuche in Obernach statt.

Patentschau.
Vorrichtung zur Herstellung von Ortpfiihien aus Eisenbeton. 

(KI. 84c, Nr. 608092 von N iko laus  SpleB in Mannheim.) Um das 
Grundwasser aus dem Vortrelbrohr einwandfrei zu entfernen und es auch 
wahrend des Betonierens zuveriassig fernzuhalten, Ist ln den lm Vortreib- 
rohr gefflhrten Kolben eine sich nach unten konlsch erwelternde Hfllse 
eingebaut, die in das Abflufirohr mflndet und mit einem entsprechendkonlsch 
gestalteten Pfropfen von unten her verschliefibar ist. Der Pfropfen schliefit die

Hfllse ab, sobald der mit ihm 
verbundene Bolzen auf den 
festen Baugrund stófit. In ein 
Vortrelbrohr a wird abdichtend 
ein an einem Bewehrungs- 
korb b befestigter Kolben c 
unter dauerndem Einfullen und 
Stampfen von Beton cl nleder- 
gefflhrt. Belm Aufsetzen des 
Kolbens c auf das Grund
wasser e drflckt sich dieses, da 

:£ , l  dle Dichtung/andere Wegever- 
sperrt, durch die Kanaleg in das 
Abflufirohr h, so dafi belm wei- 
teren Absenken des Kolbens c 
lm Rohr a das Wasser ungehin- 
dert durch Rohr/z nach oben aus- 
laufen kann. Beim Auftreffen 
des mit konischen Pfropfen k 
verbundenen Bolzens i auf den 

Baugrund q verschllefit der Pfropfen k durch Eindrucken in dle konischc 
Rohrhulse / die Kanale g. Um nun belm Entfernen des Ablaufrohres 
von seinem mittels Gummldlchtung o abgedichteten Sitz ti das Auslaufen 
des im Rohr h stehenden Wassers in den Beton d zu verhindern, wird 
eine Gummikugel rn in das Rohr geworfen, dle sich auf den Bund n 
abdichtend aufsetzt. Nach dem VerschlleBen aller Ein- und Auslaufstellen 
des Wassers ist ein fur den Beton gefahrloses Entfernen des Ablaufrohres 
mOglich. Ein Sieb p am Kolben verhindert das Eindrlngen von Sand 
oder Erdrelch ln den Yerschlufi.

1- r.J->— .■
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Personalnachrichten.
Preuflen. Ernannt: Regierungsbaurat (W) R e inh a rd t, Vorstand des 

Neubauamts Magdeburg —  Kanalabstieg, zum Regierungs- und Baurat;
—  dle Reglerungsbauassessoren (W) Fraaz beim Wasserbauamt Halle a. S., 
E schw e lle r belm Wasserbauamt Rheine, W agner belm Wasserbauamt 
Mflnden 1. H., Sei 1 er beim Wasserbauamt Frankfurt a. M. zu Regierungs- 
bauraten.

Versetzt: die Reglerungsbaurate (W) Sr.=3ng. Arens vom Kanalbau- 
amt Braunschwelg an die Elbstrombauverwaltung in Magdeburg, Grelf 
vom Neubauamt Havelberg an dle Wasserbaudirektion Kurmark in Berlin;
— die Reglerungsbauassessoren (W) P a junk  vom Wasserbauamt Miinster 
an das Wasserbauamt Meppen, D resse l vom Staubeckenbauamt Oppeln 
an das Bauamt fflr den Masurlschen Kanał ln Insterburg.

Unter Obernahme In den Staatsdienst flberwlesen: die Regierungsbau- 
assessoren (W) Tamm) dem Wasserbauamt Berlln-Kópenick, Sch ink  dem 
Bauamt fflr den Masurlschen Kanał in Insterburg, T h llo  dem Wasser
bauamt Ratibor, K raw czyńsk i dem Staubeckenbauamt Oppeln, H ellner 
der Wasserbaudirektion Kónlgsberg 1. Pr.

Berlchtlgung: dle auf S. 396 d. BI. mitgeteilte Obernahme des Regie- 
rungsbauassessors (W) W o itz ik  und selne Zutellung an das Wasserbau
amt Krossen a. d. Oder sind unterblleben.
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