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Die Arbeiten der Reichswasserstraflenverwaltung im Jahre 1937.

Von Ministerialdirektor ®r.=3ng. cljr.’ GShrs.

Die lebhafte Bautatigkcit an den Reichswasserstrafien konnte 1937
in verstarktem Mafie fortgesetzt werden, so dafi wiederum erhebliche
Fortschritte in der Verbesserung und im Ausbau des deutschen Wasser-
strafiennetzes zu verzeichnen sind. Der grofie Umfang der Arbeiten ergibt
sich schon aus dem Umstande, dafi im Haushaltplan 1937 fur einmalige

Ausgaben 166,3 Mili. RM
bereltgestellt wurden ge-
geniiber 125,4 Mili. RM fiir
1936. An wichtigen Bau-
ausfiihrungen in den ein-
zelnen Bezirken sind her-
vorzuheben:

A. Seewasserstrafien.

1 Neuer Lotsen-
wachtturm in Pillau.

Die vielseitigen, der
Schiffahrt dienenden Auf-
gaben des Piiiauer Lotsen-
amtes mufiten bisher von
mehreren 6rtlich getrennt
liegenden Stellen aus aus-
geiibt werden. Um diese
Aufgaben an einer Stelle
zusammenzufassen, ist ein
neues LotsengebSude er-
richtet worden. Es enthalt
im wesentlichen einen gro-
fien Raum fur die Fahrt-
leitung desSeekanals, einen
Lotsenausguck, Tagesauf-
enthaltraume und Uber-
nachtungsrSume fiir die
wachhabenden Lotsen und
die auf Ruckfahrt wartenden Konigsberger Lotsen und die erforderlichen
Signaleinrichtungen (Abb. 1).

Der runde Bauteil hat einen Durchmesser von 8,30 m und ist von
der Kellersohle bis O.-K. Brustung 18,25 m hoch. Er ruht mitsamt dem
angebauten Treppenhaus auf einer Eisenbetonplatte, die auf vier Senk-
brunnen aus Eisenbeton von je 3,70 m aufierem Durchmesser, 40 cm
Wanddicke und 7,30 m Tiefe gegrundet ist. Der runde Teil ist aus Eisen-
beton in Gleitschalung hergestellt worden. Dieser Bauvorgang dauerte
sieben Tage bei durchgehender Arbeitszeit. Abb. 2 zeigt den Bauzustand
am Morgen des vierten Tages.

Das Treppenhaus ist aus Hartbrandsteinen gemauert, ebenso ein
landseitig vom Turm und Treppenhaus befindlicher niedriger Anbau, der

Abb. 1. Lotsenwachtturm in Pillau.

auf einer Eisenbetonplatte gegrundet ist. In diesem Anbau befinden sich
die beiden Tagesaufenthaltr3ume. Im Erdgeschofi, E, 2. und 3. Ober-
geschofi des Turmes sind je drei Schlafraume mit je zwei Betten, ein
Waschraum und ein Abort untergebracht. Die Fahrtleitung befindet sich
im 4. Obergeschofi; dieser Raum nimmt die ganze Grundfiache des Turmes
ein. In dem obersten Stock-
werk versieht der Lotsen-
ausguck seinen Dienst. Der
Turm wird uberragt von
einem Signalmast mit Raa,
an dem die Slgnale fur das
Befahren des Seekanals
und die Stromrichtung im
Seetief angezeigt werden.
Der Bau ist im Juli 1936
begonnen und am 1. Juli
1937In Betrieb genommen
worden.

2. Seedienstbahnhof
Swinemiinde.

In ahnlicher Weise wie
in Pillau hat es sich auch
in  Swinemiinde ais not-
wendig erwiesen, die Ver-
kehrseinrichtungen fur den
Obergang der Reisenden
von den Schiffen des See-
dienstes Ostpreufien zur
Reichsbahn und umgekehrt
der sehr erbeblichen Stei-
gerung des Verkehrs an-
zupassen. Mit Rucksicht
auf die Begrenztheit des zur
Verfugung stehenden Raumes mufite aber von der Erbauung eines be-
sonderen Empfangsgebaudes abgesehen werden. Statt dessen wurde eine
ilberdachte Bahnsteiganlage geschaffen. Die Bahnsteigflberdachung besteht
aus einstieligen, stahlernen Stiitzen und hat eine Lange von 86 Ifdm. Der
Bahnsteig selbst hat 9,6 m Breite und ist in der Mltte langsgeteilt, um Reichs-
bahn- und Seedienstbahnsteig zu trennen. Der Binderabstand der Bahnsteig-
uberdachung betragt 9 m. Auf dem Bahnsteig ist ein Abfertigungsgebaude
von3XI6m Grundfiache errichtet. Es enthalt: Fahrkartenraum, Pafiprflf-
stelle, Gepackaufbewahrung und Lautsprecherzelle. Eine umfangreiche
Lautsprecheranlage sorgt fflr die Unterrichtung der Reisenden (Abb. 3).

Ais Besonderheit der Bauausfflnrung Ist die Verladeeinrichtung fflr
Kraftwagen zu erwahnen, die auf den Dampfer , Tannenberg* flbergehen.

Abb. 2. Lotsenwachtturm in Pillau.
Zustand des Gleitbaues am 4. Tage morgens.

Abb. 4. Seedienstbahnhof Swinemiinde.
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Wahrend bei den iibrigen Fahrzeugen des Seedienstes die Verladung von
Kraftwagen noch durch die eigenen Hebezeuge der Schiffe geschieht, ist
fiir den Dampfer ,Tannenberg" eine besondere elektrisch betriebene
Hebebuhne erbaut, die es ermdglicht, die Kraftwagen auf einer genugend
groBen Plattform bis zur Hoéhe der Einfahrtluke des Dampfers ,,Tannen-
berg“, insgesamt etwa 3 m, hochzuheben. Wahrend der Hebung wird
die Plattform der Hebebuhne um 90 - gedreht, so daB die aus Grfinden
des Raummangeis paratlei zum Kai anfahrenden Kraftwagen nach be-
endeter Hebung senkrecht flber eine vor der Ladeluke des Schiffes an-
gebrachte kurze Brflcke in das Innere des Schiffes einfahren konnen, wo
sle sofort auf den fiir die Verteilung der Kraftfahrzeuge in den Kraftfahr-
zeughallen gebauten Fahrstuhl des Dampfers gelangen (Abb. 4).

Fflr das Entleerenjund Fiillen der Kraftfahrzeuge, die an Bord des
Dampfers keine Betriebstoffe enthalten dflrfen, ist neben dem eigentiichen
Bahnsteig eine besondere Tankstelle geschaffen worden.

3. Veriangerung der Ostmole an der Dievenowmflndung.j

Die bereits im Vorjahre beschriebene Verl3ngerung der Ostmole
der Dlevenowmfindung®) ist 1936 auf IlOIfdm durchgefuhrt worden. Die
restilche Strecke von rd. 94 Ifdm wurde 1937 hergestellt und damit die
Gesamtbauausfflhrung beendet. Zur Sicherung der einlaufenden Schiffahrt
wird der neue 6stilche Molenkopf in gleicher Weise wie bisher der
westliche ein besonderes Molenfeuer erhalten. Die Oberkante des Molen-
kopfes wird auf 2 m flber GW gelegt, wahrend die Oberkante der iibrigen
Molen nur auf 1 m flber GW angeordnet ist.

4. Verbesserung des westlichen Stralsunder Fahrwassers.

Das vom Hafen Stralsund durch den Strelasund, die Vieret.dehlrinne
und den Gellenstrom westlich Hiddensee in die freie Ostsee fuhrende
.westliche Stralsunder Fahrwasser” wurde bisher auf 4 m Tiefe unter MW
gehalten. Die Schiffahrt zwischen Stralsund und dem Westen (85% des
Stralsunder Hafenverkehrs) konnte bisher mit tiefergehenden Schiffen
nur das Ostliche, 5,50 m tiefe Fahrwasser benutzen. Die Fahrt um Rflgen
ist aber bei stflrmischem Wetter und Nebel gefahrvoll und auch rund
70 Seemellen langer ais durch das westliche Fahrwasser.

Trotz der geringeren Wassertiefen im westlichen Fahrwasser waren
die Baggerarbeiten hier weit umfangrelcher ais im 6stlichen, weil die
an der gesamten Ostseekuste von Westen nach Osten gerichteten Sand-
wanderungen naturgemafi das westliche Fahrwasser dauernd unmittelbar
treffen. Die flber die Sandbank Bock hinweg wandernden Sande lagerten
sich im Gellenstrom, in der Barhofter und in der Vierendehlrinne wie in
Sandfangen ab und muBten alijahrlich durch Baggerung beseitigt werden,
um die Fahrrinne zu erhalten. Im Lageplan (Abb. 5) sind die frflneren Sand-
wanderungen durch Pfeile in ihren Hauptrichtungen schematisch gekenn-
zelchnet. Zu den von West nach Ost von der Halbinsel ZIngst flber die
Sandbank Bock wandernden Sanden kommen noch die mit dem Nordsfld-
strom an der Insel Hiddenéee entlang getragenen Sandmassen, die aus dem
Abbruch des Dornbusch, dem diluvialen Nordkern der insel mit seiner 4 km
langen und bis zu 70 m hohen, meist sandigen Steilkflste herstammen.

Das ,,Westliche Stralsunder Fahrwasser" soli innerhalb von fiinf Jahren
von 1937 bis 1941 von 4 auf 6 m unter MW vcrtieft werden. Hierzu
stehen ein Bagger und ein Sofller von je 200 m3 Stundenleistung nebst
sonstigem Zubehér zur Verfflgung, womit in zwei Schichten gearbeitet
wurde. 1937 wurde bereits eine Wassertiefe von 5 m unter MW hergestelit.

Der gewonnene Baggerboden (rd. 400 000 m?/Jahr) wird am Sfldost-
und Ostrande der Sandbank ,.Bock®“ derart aufgespfllt, dafi im Grundrifi
eine hufeisenféormige Spfllifiache entsteht (s. Abb. 5). Die wandernden
Sande kénnen dann bel ihrer Wanderung flber die Sandbank Bock hin-
weg nicht mehr wie bisher unmittelbar in die Fahrrinne gelangen, sondern
werden von der Spflifiache aufgehalten und, wie erwartet wird, sich
gréBtenteils in den beiden groBen Fangarmen der Spflifiache ablagern.

Der natflrliche Vorgang der allmahlichen Auflandung der Sandbank
Bock in Veriangerung der Halbinsel Zingst wird dadurch voraussichtlich
erheblich beschleunigt werden.

Die hufeisenférmige Spflifiache, mit deren Aufspfllung bereits im
Rahmen der Unterhaltungsbaggerungen im Jahre 1934 begonnen wurde,
ist am Sfldostrande der Sandbank Bock in einer Lange von rd. 2 km bis
zum Anschlufi an eine fruher aufgespflite Flache bereits fertiggestellt.
Am Ostrande ist sie bisher rd. 800 m nach Norden aufgespflit. Dieser
Nordarm der Spflifiache soli auf 2 km Lange weiter vorgespfllt werden
und an der Nordspitze in eine Buhne auslaufen, die dem zu erwartenden
starken Spfllstrom um die Nordspitze herum widerstehen kann.

Die Krone der Spflifiache wird auf 2 m, in der Sfldoststrecke bis
auf 2,50 m Hohe iiber MW gebracht. lhre beiderseitigen Bdschungen
behalten die beim Spiilen entstehende flache Neigung von 1:30 bis
1:40 je nach Art des mehr oder weniger tonhaltigen Sandbodens. Die
frische Spflifiache wird sofort nach Herstellung der Sollhdhe mit Strand-
gras und Strandhafer bepflanzt, um den Sand festzulegen, und spater
mit Mischwald aufgeforstet. Die ersten Forstpflanzungen sind im Frflh-
jahr 1937 bereits angelegt.

") Bautechn. 1937, Heft 2.
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Abb. 5. Lageplan des westlichen Stralsunder Fahrwassers.

5. Uferschutzbauten an der Ostseekfiste.

Gleichzeitig mit den Bagger- und Spiilarbelten am Fahrwasser sind
die Buhnenbauten am Strand der Insel Hidden$ee auf der Strecke
von Neuendorf bis siidlich des Quermarkenfeuers Gellen fortgesetzt
worden. Im Anschlufi an eine in den Jahren 1935 bis 1937 ausgefflhrte
Gruppe von 39 Stflck einreihigen Pfahlbuhnen sind an deren Sfldende
siidlich des Quermarkenfeuers Gellen weitere zehn Buhnen gleicher
Bauart hergestellt, um die an der Insel nach Siiden wandernden Sande
aufzufangen und zur AufhOhung des Strandes und der Vordflne nutz-
bringend festzuhalten.

Abb. 6. Bau der Stahlspundwandbuhnen vor dem Steilufer von Hiddensee.
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Abb. 7. Bau des Steindammes an der Hucke am Steilufer Hiddensee.

Das bisher véllig ungeschiitzte Steilufer der Insel Hiddensee befindet
sich in standigem Ruckgang (etwa 1,50 m im Jahresdurchschnitt) und
wurde auf die Dauer den volligen Verlust der in ihrer Urwiichsigkeit
und Eigenart herrlichen Insel Hiddensee zur Folge haben. Um diesen
Abbruch und den von ihm ausgehenden Sandwanderungen Einhalt zu
gebieten, werden zunSchst an den gefahrdetsten und fur den Bestand
der Insel wichtigsten Uferstrecken Schutzwerke errichtet, derenh Bau wegen
der Unzuganglichkeit der Baustellen grofie Schwlerlgkeiten bietet.

NOrdlich des Leuchtturms Dornbusch am 72 m hohen Swantiberg
wird eine Buhnengruppe, die aus zehn Stahlspundwandbuhnen und acht
Steinbuhnen besteht, auf einer insgesamt rd. 1500 m langen Uferstrecke
hergestellt (Abb. 6). Die Stahlspundwandbuhnen sind fur den Teil mit
mergellgem, die Steinbuhnen fiir den mit stelndurchsetztem, hartem See-
grund vorgesehen. Die Lange der Stahlbuhnen betragt rd. 80, die der
Steinbuhnen rd. 50 m. Die Streichlinie wird i. M. bis zur 2,50-m-Tiefen-
linte vorgestreckt. Die Buhnenkrone liegt 0,50 m uber MW. Die Land-
anschifisse aus Findlingsteinen binden auf 1,75 m Hoéhe in das Steilufer
ein. Zehn Stahlspundwandbuhnen sind unter Verwendung von Kléckner-
und Larssen-Profllen im Sommer und Herbst 1937 gerammt worden.
Die Steinbuhnen werden mit Rucksicht auf die gefahrdete Lage der Bau-
stelle und die schwierige Anfuhr der Steine uber See und deren Anland-
bringen erst in der besten ruhigen Jahreszeit im Friihjahr und Sommer
1938 ausgefiihrt.

Den westlichen Punkt des Steilufers bei Kloster, der ,,Hucke® ge-
nannt wird, bildet ein verhaltnismafiig widerstandsfahlger Mergelklotz.
Er hat den Angriffen der See besser standgehalten ais die nOrdlich an-
schliefienden Sandstrecken des Steilufers, ist aber jetzt infolge des
starkeren Riickganges der AnschluBstrecken den Angriffen der See be-
sonders ausgesetzt. Hier wird ein Steindamm auf Faschinensinkstiicken
von 300 ni Lange gebaut (Abb. 7 u. 8), dessen FuB durch vier Steinbuhnen
von je 50 m Lange gesichert werden soli (Abb. 9). Die Grundlage des Stein-
dammes besteht bis 0,50 m iiber MW aus Ostsecfindlingen. Der Damm
selbst mit seiner 1 m breiten Krone auf 2,80 m iiber MW wird im Friihjahr
und Sommer 1938 aus gebrochenen Granitsteinen aufgesetzt. Von den vier
vor dem Wall geplanten Steinbuhnen sind zwei Stiick ausgefiihrt worden.

Die Spundwand- und Steinbuhnen sowie der Steindamm vor dem
Steilufer werden im Eigenbetrieb hergestellt, da Unternehmer fur die mit

Abb. 8. Bau des Steindammes vor der Hucke am Steilufer Hiddensee.
Hinten Geriistramme, davor Faschinenbiihne und Steinversetzkran.
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Abb. 9. Bau einer Steinbuhne vor dem Steindamm an der Hucke.

grofiem RlIslko verbundene Ausfiihrung nicht zu annehmbaren Bedingungen
zZu gewinnen waren.

Der Ausbau der Buhnenanlage auf der Insel Usedom zwischen
Zempin und Kélpinseel ist im Jahre 1937 planmaBig weitergefiihrt
worden. Die 1936 hergestellten Buhnenverl3ngerungen bei Koserow
haben auf die Verbreiterung und Erhéhung des Strandes bereits vor-
zugliche Wirkung gehabt. Die Strandbreite hat im Bereich der 1936
durchgefiihrten Arbeiten im Mittel um etwa 10 m zugenommen.

Die Fortsetzung der Bauarbeiten hat 1937 bei Koélpinsee begonnen.
Im Rahmen der bereitgestellten Mittel wurden im Jahre 1937 Insgesamt
neun Buhnen auf einer Kiistenstrecke von 1350 m vor Kélpinsee erbaut,
die eine Lange von insgesamt rd. 900 Ifdm haben. Die Buhnen
werden den neuesten Erfahrungen entsprechend ais elnfache einreihige
Pfahlbuhnen aus Holz hergestellt. Die Buhnenoberkante wird 0,50 m
iiber GW gelegt.

Nach Fertigstellung dieser Arbeiten bleibt noch das Mittelstuck
zwischen den Anlagen der Jahre 1936 und 1937 hcrzustellen. Die
Sicherung der Gesamtstrecke wird planmaBig fortgefiihrt werden.

6. Kaiser-Wilhelm-Kanal.

Im Laufe der Jahre ist eine nicht unerhebliche Versandung bzw. Ver-
schlickung des Kanals eingetreten, durch die die nutzbare Schiffahritiefe
wesentlich vermindert worden ist. Bisher konnte das In Kauf genommen
werden. Der zunehmende Verkehr groBer Schiffe erfordert aber nunmehr
die Wieelerherstellung des Sollprofils bis zur planmafiigen Tlefe
von 11,33m. Mit den Arbeiten ist im Laufe des Jahres 1937 begonnen
worden. Sie werden etwa zwei bis drei Jahre erfordern.

In dem Vorhafen der Kanalschleuse bei Brunsbiittelkoog sowie in
dem Brunsbiittelkooger Binnenhafen sind regelmaBig bedeutende Mengen
von Schllck zu baggern. Dieser Schlick wurde friiher In der Elbe ver-
klappt. Abgesehen davon, daB die Gefahr bestand, dafi dieser Schlick
nicht fest zur Ablagerung kam, sondern wiederum an anderer Stelle In
das Fahrwasser eintrieb und daraus entfernt werden mufite, ging dieser
fiir die landwirtschaftliche Nutzung wertvolle Stoff verloren. Seit einigen
Jahren ist mit grofiem Erfolg nunmehr dieser Schlick zur Verbesse-
rung tiefliegender und minderwertiger BOden Innerhalb des

» Bautechn. 1937, Heft 2, S. 21.

Abb. 10.
Yerbindungsschleuse im Gieselaukanal von der Eiderseite gesehen.
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Kanalgebietes durch
Aufspiilung verwen-
det worden. Hier-
iiber wird demnSchst
in der ,,Bautechnik”
besonders berichtet
werden.
DerVerbindungs-
kanal zwischen der
Eider und dcm
Kaiser-Wilhelm-
Kanal im Gleselau-
tal, kurz Gieselau-
kanal genannt, ist
im August 1937 dem
Verkehr iibergeben
worden. Bemerkens-
wert an der Kanal-
schleuse ist die Auf-
hangungderSchlebe-
tore an einer iiber das
kanalseitige Haupt
geftihrten Feldweg- ~*
briicke bzw. einer
besonders hierfiir
hergestellten Bedle-
nungsbrticke am
Haupt an der Eider-
seite. Die Konstruktion vermeldet
alle beweglichen Teile unter
Wasser (Abb. 10).

7. Die Elbe unterhalb
Hamburg.

AbgesehenvonRestarbeiten
bei den Regulierungsarbeiten am
Osteriff und am Pagensand
sind mit gutem Erfolg fflr den
Ufer- und Deichschutz die Vor-
spiilungen von Baggersand
an verschledenen Uferstrecken
fortgesetzt worden. Trager der
Arbeiten sind die Ortlichen Inter-
essenten; das Reich fordert grund-
satzlich nur die Mehrkosten beim
Baggerbetrieb.

Im Zusammenhang mit einer
solchen Vorspiilung unterhalb der
Kriickaumiindung ist diese
gleichzeitig zur Verbesserung ihrer
Einfahrtverhaltnisse durch einen
Leitdamm elngefafit worden,
ahnlich wie dies schon friiher an
der Stdrmiindung geschehen ist.

Die Uferschutzarbeiten an
der Liihe werden im Laufe des
Jahres 1937 beendet werden. An
der Este sind sle fortgesetzt
worden.

Die Vorarbeiten zur Ver-
besserung der wasserwlrtschaft-
lichen, Hochwasser- und Schiffahrt-
verhaitnlsse an der Krucka u und
Pin nau sind beziiglich der Be-
durfnisfrage zum AbschluB gekommen. Eine zwingende
Notwendigkeit zu grundlegenden Eingriffen in die Natur
der beiden Fliisse hat sich im Interesse des Hochwasser-
schutzes und der Wasserwirtschaft der bedeichten Flufi-
marschen nicht ergeben. Es besteht aber derWunsch und
die Moglichkeit, bisher unbedeichtes Land unter Hoch-
wasserschutz zu bringen und derBesiedlungzu erschiiefien
und die Schiffahrtverhaitnlsse, insbesondere in der Kriickau,
von der die ausgedehnte Industrie der Stadt Elmshorn
in weltem MaSe abhangig ist, zu verbessern. Dazu wiirde
es vorausslchtlich der Abschleusung der Kriickau und
Pinnau gegen die Ebbe- und Flutbewegung der Elbe
bediirfen. Die Abschleusung wiirde gleichzeitig bei der
Einrlchtung entsprechend tiefer Binnenwasserstande unter
entsprechendem Ausbau der Flusse eine Erlelchterung der
Vorflut fiir die angrenzenden Landerelen ermOgiichen.
Vor der Entscheldung iiber die technische und wirtschaft-

Elektr. Lcuchtturm
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Abb. 12 u. 12a. Querschnitt und Anslcht der wiederhergestellten

Dflnenschutzmauer auf Borkum.

liche Durchfuhrbarkeit der Abschleusungsplane sollen nunmehr eingehende Entwiirfe
ausgearbeltet werden. Voraussetzung fiir ihre Ausfiihrung w3re unter allen Um-
standen eine befriedigende LOsung der Frage der Abwasserbeseitigung aus den

Abb. 12.

Industriestadten an der Pinnau und Krfickau, besonders Elmshorn
und Uetersen, die heute ohne nennenswerte Vorkl3rung den
beiden Vorflutern zugeleltet werden und zu lhrer untragbaren
Verschmutzung fuhren.

8. Die Weser unterhalb Bremen.

Ober neue Baumafinahmen ist nichts zu berilchten. Am
19. Juli 1937 ist im Beisein des Reichs- und Preuflischen Verkehrs-
ministers Sr.=3ng. cf). Dorpmuller die 50jahrige Wiederkehr
des Tages festlich begangen worden, an dem der bremische Ober-
baudirektor Ludwig Franzius den ersten Spatenstich zu der
berfihmt gewordenen Unterweserkorrektion tat.

9. Das Emsgebiet unterhalb Papenburg.

Der Ausbau der Ufer der Leda wurde fortgesetzt.

Die preuBischen Notstandsarbeiten zur Winterbedeichung, durch
die das ausgedehnte Leda- und Jummegebiet gegen die Sturmfluten
von der Nordsee gesichert und erwciterter Siedlung und land-
wirtschaftlicher Nutzung erschlossen werden sollte, sind im Jahre 1937
unterbrochen worden, weil neuere Untersuchungen besonders an
Modellen durch die Versuchsanstalt fiir Wasserbau und Schiffbau
erwiesen haben, dafi durch die Winterbedeichung ein erheblich
hitheres Auflaufen der Sturmfluten in den Flflssen selbst bis tlef
in das oldenburgische Geblet hlnein eintreten wiirde, ais ursprung-
llch angenommen war. Technische und wirtschaftliche Erwagungen
haben deshalb dazu gefuhrt, den Bedeichungsplan fallen zu lassen
und an seiner Stelle den Plan einer Abschleusung der Leda
unterhalb des Zusammenflusses von Leda und Jflmme zu ver-
folgen, durch die den Sturmfluten der Eintritt in das Leda-Jumme-
Geblet abgeschlossen werdan soli. Das AbschluBbauwerk, das mit
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einer Schiffahrtschleuse versehen werden soli, wird jedoch nur bei Sturm-
flutgefahr geschlossen werden; im ubrigen bleibt aus Griinden der Aufrecht-
erhaltung ungehinderter Schiffahrt und der Erhaltung des fiir die Selbst-
raumung der Ems unentbehrlichen Flutspeichergebiets der Leda und
Jumme die normale Tidebewegung bestehen.

10. Die Insel Borkum.

Die Arbeiten zur Sicherung der Insel durch Verbauung desStrand-
gatje und Abdrangung der Tiefen des Emsstromes, die bisher die Ver-
langerung von nur vier Buhnen um etwa 200 bis 300 m unter NW
vorsahen, werden ergSnzt durch drei weitere Buhnenverl3ngerungen
unter NW im sudlichen AnschluB an die bestehenden vier Buhnen-
veriangerungen. Diese Arbeiten sind 1937 zum grofien Teil ausgefiihrt
worden und werden 1938 beendet werden.

Alle Rechte vorbehaUen.
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AuBerdem ist 1937 crstmalig ein Unterwasserparallelwerk vor
zwei Buhnenfeldern etwa auf der H5he der BuhnenkOpfe erbaut worden,
das welteren Abbruch des Strandes durch Milderung der Brandungs-
angriffe vcrhiiten und durch Beruhigung der Wasserbewegung und Unter-
bindung des Sogs bei rflckiaufigem Wasser das Abspulen des leichten
Sandes in die Tiefen vor den Buhnenképfen verhindern soli. Abschliefiende
Beobachtungen llegen noch nicht vor (Abb. 11).

Die durch Sturmfluten im Herbst und Winter 1936 schwer beschadigte
Diinenschutzmauer ist auf etwa 200 m Lange erneuert worden.
Nach den Erfahrungen und Beobachtungen iiber den Auflauf der Brandungs-
wellen hat die neue Mauer die ais giinstigste erwiesene S-Form erhalten,
auBerdem eine besondere breite, fiir das ungefahrliche Auslaufen der
Brandung notige und gleichzeitig ais Wandelbahn dienende obere Berme
(Abb. 12 u. 12a). (Fortsetzung folgt.)

Die Stahluberbauten der Lechbriicke bei Augsburg.

Von Reichsbahnoberrat Reinhold Burger, Grafelfing bei Miinchen.

Im Zuge der Reichsautobahn Miinchen—UIm— Stuttgart wird bei
Gersthofen, einlge Kilometer nOrdlich von Augsburg, der Lech iiber-
schritten. Kurz unterhalb der Bruckenbaustelle befindet sich das Ein-
laufbauwerk eines groBen Elektrizitatswerks. Aus diesem und sonstigen
fluflbautechnischen Griinden waren Pfellereinbauten In den FluB nicht
erwiinscht. Der Lech hat an der Uberguerungsstelle eine Breite von
rd. 100 m. Da zudem die Kraftfahrbahn moglichst wenig uber das Ge-
lande gehoben werden sollte, wahlte man auf Grund mehrerer Vor-
untersuchungen ais Tragsystem eine Briicke aus Stahl, und zwar einen
Langerschen Balken. Die Stutzweite der Briicke betragt 93,50 m, die Bau-
htihe nur 1,31 m bei 2,30 m Stegblechhéhe der Yersteifungstrager. Fiir

jedoch sind, da sle etwas spater entstanden ist, die Fortschritte und Er-
fahrungen beim Bau geschweiBter Brucken ausgenutzt, was vor allem in
der Ausbildung der StOBe der Haupttrager zum Ausdruck kommt. Aus
diesem Grunde soli die Herstellung der Stahluberbauten naher erlautert
werden. Rein SuBerlich unterscheidet sich die Briicke von der genannten
Kaiserbergbriicke noch dadurch, daB fur den Windverband nicht der dort
verwendete K-Verband, sondern ein ruhiger wirkender Rahmenverband,
ein Vierendeeltragersystem, Anwendung fand.

Besonders bemerkenswert bei der Herstellung der Briicke ist, daB
die wichtigsten Bauteile an der Baustelle selbst geschweiBt wurden,
so die vier Yersteifungstrager und die Fahrbahnabdeckung mit Buckel-

AnsicM

GrundriR

Ouerschnilt
— 750—

Abb. 1. Ubersichtszeichnung.

jede Fahrrichtung ist eine eigene Briicke vorgesehen (Abb. 1). Die Briicken
sind ganz aus St 37 hergestellt. Die Yersteifungstrager einer Briicke ein-
schlleBlich eines Schweiflzuschlages von 3 % wiegen 167 t, die Quertr3ger
44 t, die Fahrbahn mit unterem Windverband, LangstrSgern und Buckel-
biechen 148 t, die Bogen mit den Querriegeln 1651, die Auflager rd. 18 t, die
Laufschienen fiir den Besichtigungswagen einschlieBlich eines Wagens 181
Das Gesamtstahlgewicht einer Briicke betragt daher rd. 560 t, fiir beide
Brucken zusammen mithin 1120 t. Erwahnenswert ist noch, daB man fiir
die Fahrbahn hier 8,5 m iange Buckelbleche gewahlt hat, die unmittel-
bar auf die Quertr3ger aufgelegt sind, wodurch man die Zwischenguer-
tr3ger und dadurch wesentlich an Stahl gespart hat (s. Abb. 12 u. 13). Die
Fahrbahndecke besteht aus 4 cm GuBasphalt auf einer Isolierschicht (Abb. 2).

In der auBeren Form glelcht die Briicke der Kaiserbergbriicke der
Reichsautobahn Koln— Duisburg—Dortmund und ist wie diese geschweiBt,

blechen, ferner die fertig an die Baustelle gebrachten StOcke des Bogen-
tragers. Im Werk wurden geschweiBt die Elnzelstiicke des Stabbogens
und der Langstrager, die Quertr3ger und beim zweiten Uberbau zur Be-
schleunlgung der Arbeiten auch einzelne Stegblechteile. Genietet wurde
lediglich der AnschluB der Langstrager an die Quertrager und der Quer-
trager an die Haupttrager (Abb. 12).

Zur Durchfiihrung der SchwelBarbeiten wurde iiber den ganzen FluB
ein Gerust gebaut, auf dem zunachst ein Uberbau montiert wurde. Die
Drehvorrichtungen, an denen die beiden Verstelfungstrager montiert und
geschweiBt wurden, waren so eingerichtet, daB die Scheiben auf Rollen
gelagert waren und sich um ihre elgenen Achsen drehten, so daB sie
ihren Standpunkt nicht ver3nderten. Gegen die Unbill der Witterung,
vor allem gegen die Einwirkung der kalten Winde, wurden, soweit dles
notwendig war, Schutzgeriiste gebaut, in deren Schutz die SchweiBer
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Abb. 2.

arbeiten konnten (Abb. 3 u. 11). Nach der Fertigstellung und dem Frei-
setzen der ersten Briicke wurde diese auf den Widerlagern seitlich in die
freie Offnung der zweiten Briicke verschoben, so daB das Geriist fiir die
Montage der zweiten Briicke frei wurde. Die Verschiebung des Ober-
baues im Gewicht von rd 540t vom Lehrgerflst seitlich in die freie
Offnung dauerte nur 21/2 Stunden. Im elnzelnen ist zur Durchfiihrung
der SchweiBarbeiten folgendes zu erwahnen. Es war urspriinglich be-
absichtigt, die Gurte und Stegbleche der 93,5 m langen Verstelfungstrager
aus drei je etwa 31 m langen Stiicken fiir sich herzustellen und dann zu
verschwelBen. Wegen der Schwierigkeiten der StoBausbildung, vor allem
des StoBes der Gurtplatten, hat man sich jedoch zu einer anderen Bau-
weise entschlossen. In jedem Haupttrager wurden im Obergurt drei, im
Untergurt vier St6Be vorgesehen. Der StoB der Gurtlamellen, die eine
Dicke von 30 und 55 mm haben, wurde ais Stumpfstofi unter 45° ge-
legt. Um eine Entlastung der Gurte an den StoBstellen zu erreichen,
wurde ferner das Stegblech, das sonst eine Dicke von 15 mm hat, an den
StoBstellen auf eine Breite von 1200 mm durch ein Stegblech von 30 mm
ersetzt, womit auch die StoBstellen des Stegbleches festgelegt waren.
Diese MaBnahme zur Ent-
lastung der Gurtnahte ge-
niigte an fast ailen StoB-
stcllen, um die zulassige
Hdchstspannung in  den
Gurtnahten nlcht zu iiber-
schreiten. Nur an den bei-
den am starksten bean-
spruchten Nahten im Unter-
gurt, In der Nahe der
Briickenmitte, muBten zur
Verstarkungdes StoBes noch
seitlich Laschen angebracht
werden.  Ais zusatzliche
Sicherheit zu diesen Mafi-
nahmen wurden bei allen
GurtstOBen auf den Ober-
und Unterseiten der Gurte
noch  Decklaschen  auf-
geschweiBt, die so berech-
net sind, daB sie fiir sich
allein ebenfalls die Krafte
aufnehmen kénnen. Beim
Obergang von den di¢keren
Stegblechen zu den diin-
neren wurden die dickeren
Bleche beiderselts leicht

abgcnommen (Abb. 4). Abb. 3.

Seitenansicht des Montagegeriistes mit Drehvorrichtung.

Querschnittszeichnung.
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um eine mflglichst ruhige Wirkung zu erzielen, ais Vierendeeltr3ger
ausgeblldet, wobei es nicht niJtig war, einen besonderen Endrahmen aus-
zubilden, da die gesamten auftretenden Krafte von dem Querschnitt des
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(StG 35.61) mit einer zu-
iassigenBeanspruchungvon
2000 kg/cm2  hergestellt
(Abb. 5 u. 6).
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Abb. 5. Stabbogen mit QuerrlegelanschluB.

Besondere Sorgfalt wurde der Ausbildung des Bogenschuhes am
Obergang des Bogens in den Versteifungstrager gewidmet. Der Bogen
hat einen zweiwandigen, der Versteifungstr3ger einen einwandigen Quer-
schnitt. Um die Bogenkrafte einwandfrei und sicher auf den Versteifungs-
baiken und auf die Auflager zu iibertragen, wurde nach mehreren Modell-
versuchen der Ubergang des Bogens in den Balken aus einem schmied-
eisernen massiven Schuh gebildet, der die Krafte des Bogens aufnimmt
und durch eine kraftige Nase, die durch einen Schlitz der Obergurt-
lamelle des Baikentragers hindurchreicht, unmittelbar auf das verstarkte
Stegblech der Versteifungstrager tibertragt. Kraftige Aussteifungen auf

der Innen- und AuBen-
seite des Stegbleches
sorgen fiir genfigende

Steifigkeit (Abb. 7 u. 8).
Die AuflagerkOrper selbst
sind ausarchitektonischen

Griinden grcifler gehal-
ten, ais an sich not-
wendig war, eine MaB-

nahme, die man heute
unter der Notwendigkeit
der Stahlersparnis wohl
nicht mehr anwenden
wurde (Abb. 9 u. 10).
Beim Zusammen-
schweifien der einzelnen
Bauteile wurde in folgen-
der Weise vorgegangen:
Auf dcm Hilfsgeriist, das
flber die ganze FluBbreite
reichte, wurden in den
Drehvorrilchtungen Zu-
nachst die Stegblechteile
fir die zwei Verstei-
fungstrSger einer Briicke
und die Gurtlamellen
eingespannt und auf die

Abb. 6. Durchsicht durch die Briicke mit
Stabbogen, Querriegel und H3ngestangen.
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ganze Lange versch\wveiBt.
Die Stegbleche,
ausgelegt wurden,

Der SchweiBvorgang war hierbei folgender:
die ausgerichtet und mit der noétigen Uberhéhung
sowie die Lamellen des Ober- und Untergurtes
wurden in ganzer Lange in die Drehvorrichtungen eingespannt, dann
wurden, ausgehend von Briickenmltte, die StegblechstéBc von Blech-
mitte nach auBen hin in der ublichen Weise in mehrere Lagen ver-
schweiBt. Gleichzeitig wurden auch die StSBe der Ober- und Unter-
gurte, ebenfalls ausgehend wvon Bruckenmitte, in mehrere Lagen ais
Stiicke fiir sich verschwelBt. Insgesamt muBten fiir diese Arbeiten die
Drehvorrichtungen nacheinander neunmal um 90° und beim letzten
Arbeitsgang, der SchluBnaht der Gurtlamellen, um 180° gedreht werden
(Abb. 3 u. 11). Besonderer Wert wurde auf eine genaue Kontrolle der
Schweifiarbelten gelegt, da es sich ja hier, wie schon erwahnt, um Bau-

Ansicht desfesten Auflagers

Schnitta—a,

Schnitt

Abb. 7. Versteifungstr3ger und Stabbogen am festen Auflager.

stellenschwelBung handelte. Es wurden daher schon nach den ersten
belderseltlgen SchwelBlagen die Nahte gerfintgt, um bereits Fehler in der
Wurzelschweifiung feststellen und abstcllen zu kOnnen, und ebenso wurden
samtliche Nahte nach dcm Aufbringen der letzten Lage nochmals ge-
rontgt und gepriift.

Nach diesen Schweifiarbeiten waren die Stegbleche und die Gurt-
lamellen je fiir sich auf die volle Lange der Brucken zusammengeschweifit,
ohne daB sich bei der gewahlten Bauwelse Schrumpfspannung von den
Stegblechen auf die Gurte oder umgekehrt iibertragen konnten. Leichte
Verwerfungen der Bleche konnten durch Anwarmen ohne Schwlerlgkcit
beseitlgt werden. Erwahnenswert ist noch, dafi an den auBeren Enden
der Stegbleche und Lamellenstoéfie Auflaufstiicke angebracht waren, um ein
volles Durchschweifien der Naht bis zum SuBeren Rande zu gewShrleisten.

Abb. 8. Stabbogenschuh (wahrend der Montage bei waagerechter Lage

des Stegblechs aufgenommen).
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Abb. 9. Festcs Aufiager.

Das VerschweiBen der Gurte mit den Stegblechen geschah nun nach
jeweiligem Umdrehen der Bauteile in der Drehvorrichtung um je 180°
in der Weise, daB zunachst im mittleren Drittel der Briicke, ausgehend
von Briickenmltte, die Halsnahte von Ober- und Untergurt geheftet und
dann in der iiblichen Weise in mehreren Lagen geschweifit wurden. Gleich-
zeitig wurden die Aussteifungen auf beiden Seiten eingepafit, geheftet

Abb. 12. Quer- und LangstrageranschiuB.

und geschweifit. Nachdem diese Arbeiten fflr das mittiere Drittel der
Briicke beendet waren, wurden sie in gleicher Weise fiir die beiden
Enden durchgefiihrt, die erforderiichen Rontgenaufnahmen gemacht und
die Nahte gepruft. Insgesamt mufiten die Konstruktionen fflr diese
Arbeiten achtmal um 180° gedreht werden. Jetzt wurden dann die
Schuhe des Stabbogens und endiich die GurtstoBlaschen angeschweiBt,

Abb. 11. VYersteifungstrSger in der Drehzulage.
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die HSngelaschen ein-
gebaut, die Nahte ab-
geschliffen, nochmais
einigeKontrollrOntgen-
aufnahmen durch-
gefflart und dann die
Rollen  abgebrochen.
Messungen, inwieweit
es auf diese Welse ge-
lungen ist, schadliche
Schrumpfspannungen
beim Zusammen-
schweiBen der Teiie
zu vermeiden, sind
bisher an der Briicke
noch nicht  durch-
gefflhrt worden, im
Interesse der Kiarung
iiber die giinstigste
Art des Schweifivor-
ganges w8re aber eine
solche Untersuchung
hier sehr wertvoll.

Der Einbau der
Fahrbahn bot kelner-
lei Schwierigkeiten mehr, da, wie schon erwahnt, die Anschltisse
genietet wurden. Es wurde zunachst ein Endauertrager, dann die vier
Langstrager, der Windverband und hierauf der nachste Quertr3ger
usw. bis zum anderen Briickenende hin eingebaut, dann wurden
die oberen GurtstOfie verschweifit, die Anschliisse an die Quertr3ger
genietet und endiich die Quertr3ger an die Versteifungstr3ger angenietet
(\Abb. 12 u. 13). Jetzt wurde der Stabbogen mit den Querriegeln
von den beiden Bruckenenden aus auf einem Hilfsgerust aufgeiegt
und vorruckend gegen Brflckenmitte zu gleichzeltig mit den Quer-
riegein verschweifit (Abb. 14). Nach Einpassen und Einschweifien der
Mittelstficke und dem SchweiBen samtlicher Riegeianschliisse wurde der
Bogen frei gesetzt, die Hangestangen eingebaut, der Fahrbahnbelag aus
Buckelblechen geheftet, iiber Kopf und dann von oben her verschweiBt,
die Fufiwegkonstruktion, Entwasserung usw. eingebaut und dann die
ganze Briicke von der Mitte her frei gesetzt. Jetzt muBten noch die
Anschlusse der FahrbahniangstrSger in den beiden vorletzten Endfeldern
und in dem Mittelfelde, die man absichtlich freigelassen hatte, vernletet
werden, dann konnte die Briicke abgesenkt und auf die Lager abgesetzt
werden.

Die Bauzeit fiir die erste Briicke, die in den Wintermonaten 1936/37
geschweifit werden muftte, dauerte sechs Monate. Die zweite Briicke
wurde in rd. 41/2Monaten zusammengebaut (Abb. 15, 16 u. 17).

Besonderes Augenmerk wurde bel der Briicke auf eine umfangreiche
und eingehende Kontrolle der SchweiBnahte durch ROntgenaufnahme ge-
legt, wobei man absichtlich iiber das MaB der jetzt fiir Strafienbriicken
iiblichen Aufnahmen hinausging, um ja ein vollkommenes und einwand-
freies Bild iiber die Giite der Arbeiten zu erhalten. Dies war erwiinscht,
um einerseits aus dem Bau der Briicke neue Erfahrungen fiir den Bau
geschweiBter Briicken zu gewinnen, und anderseits veranlaBt durch die
Tatsache, daB fast die ganze Briicke auf der Baustelle und zudem noch
im Winter geschwelBt wurde. Die Rontgenaufnahmen zeigten, daB die
Schweifiarbeiten trotz dieser Schwierigkeiten einwandfrei ausgefiihrt waren;
nur in ganz wenigen Fallen war ein Auskreuzen und Nacharbeiten der

Abb. 10. Bewegliches Aufiager.

Abb. 14. Montage der Stabbogen.
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Nahte notwendig. Ver-
wendet wurden umhullte
Kjellberg -Elektroden (37
und 42c und 48a) in Dicken
von 3,25 bis 5 mm, fiir die
Steh- und Uberkopfnahte
getauchte Elektroden.

Der Entwurf der Briicke
wurde von der Obersten
Bauleltung Miinchen be-
arbeitet, die auch die Ober-
leitung iiber die Bauarbeiten
hatte. Der eine Oberbau
wurde von der Firma DOr-
nen, Dortmund-Derne, der
andere von der Firma
Aug. KIOnne, Dortmund,
gebaut. Durch das Zu-
sammenarbeiten aller, die
am Bau beteiligt waren,

Alle Rechte vorbelialten.

Abb. 1

Burger,

Abb. 17.

Abb. 15. Seitenansicht der fertigen Briicke.

Gestaltung von Brucken.
Von G. Schaper.

Bei groBen stahlernen Brucken, beldenen einzelne
Oberbauten unter der Fahrbahn, einzelne flber der
Fahrbahn liegen (Abb. 1 bis 6) oder bei denen zwar
alle Oberbauten unter der Fahrbahn llegen, aber
infolge verschieden groBer Stfltzweiten die Hdhen-
lage der Unterkanten der Oberbauten verschieden ist
(Abb. 7), treten an den Pfeilern, an denen sich der
Wechsel der HOhenlage der Ueberbauten vollzleht,
Schwierigkeiten in der Gestaltung dieser Pfeiler auf.
Die gute Formgebung der Koépfe dieser Pfeiler ist
fflr das Brfickenbild auBerordentlich wichtig, da sonst
an diesen Stellen unruhige und haBliche Punkte ent-
stehen, die das Gesamtbild der Briicke sehr stéren.

Eine ganz unbefriedigende bauiiche Durchbildung
eines solchen Punktes ist in Abb. 1bis 3 wiedergegeben.
Auf dem Pfeiler stéfit ein groBer Fachwerkflberbau
mit tiefliegender Fahrbahn und ein Kkleinerer Ober-
bau mit vollwandigen Haupttragern und mit hoch-
liegender Fahrbahn zusammen.

Der Fachwerkflberbau Ist mit Hilfe von Elsenbeton-
auflagerstelnen, die weit aus dem Pfeilerkopf heraus-
ragen, auBermittig auf dem Pfeilerkopf gelagert (Abb. 1).
Fflr die Auflagerung des kleineren Oberbaues ist der
Pfeilerkopf mit einer Vertlefung versehen (Abb. 2 u. 3).

Das Bild dieser so ausgebildeten Auflagerung der
beiden Oberbauten ist sehr unruhig, zerrissen und
haBlich. Es fehlt vollst3ndig der organische Zusammen-
hang der Oberbauten und die Klarheit der Auflagerung
und des Kr3fteverlaufes.

Die Stahliiberbauten der Lechbrticke bei Augsburg

Abb. 16.

Ansicht der fertigen Briicke von der Autobahn aus.
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Durchblick zwischen den beiden
Oberbauten von unten.

ist es gelungen, einen wert-
vollen Beitrag auf dem
Gebiete der Schweifitech-
nik zu leisten. Besonderes
Lob gebtihrt hierbei den
Ingenieuren und Arbeitern
auf der Baustelle, die oft-
mais unter ungiinstigsten
Verhaltnissen unter voilem
Einsatz ihrer Kriilte wiedcr
einmal einen Beweis fiir
hochwertige deutsche Arbeit
geliefcrt haben. Der Bau
hat gezeigt, dafi man bei
dem heutigen hohen Lel-
stungsstand derTechnik und
der Briickenbauanstalten
unbedenklich  auch die
Schweiflung  weitgespann-
ter Brflcken wagen kann.

Abb. 2.
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Weit besser ist ein solcher Ubergang auf dem Pfeilerkopf bei dem
in Abb. 4 veranschaultchten Briickenbauwerk durchgebildet. Der groBe
Oberbau, dessen Haupttrager versteifte Stabbogen mit vollwandlgen
Versteifungstragern sind und dessen Fahrbahn tief liegt, ist mittig oben
auf dem Pfeilerkopf aufgelagert. Der kleine vollwandige Oberbau, dessen

Haupttrager einen kleineren Abstand voneinander haben ais beim groBen
Oberbau, ist in einer Nische im Pfeilerkopf gelagert. Die volhvandlgen
Haupttrager werden von dem vorderen Teil des Pfeilerkopfes ganz verdeckt.
Sie ragen nicht iiber den Pfeilerkopf hinaus, weil die Fahrbahn auf ihnen
liegt. So zeigt der Pfeilerkopf mit der Auflagerung der Oberbauten ruhige
und klare Formen. — Eine wohl noch klarere Ausblldung der Auflagerung

Alle Rechte vorbehalten.
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Abb. 7.

eines groBen Fachwerkiiberbaues mit zwei Haupt-
tragern und mit tiefllegender Fahrbahn und eines
aus vier Haupttragem bestehenden kleineren Oberbaues mit hochliegen-
der Fahrbahn ist in Abb. 5 u. 6 veranschaulicht. Der groBe Oberbau
ist mittig auf dem Pfeilerkopf gelagert. Der kleine Oberbau findet seine
Lagerung auf einem Pfeilervorsprung, der vorn senkrecht begrenzt ist und
in Hohe der Pfeilergrundmauer der Pfeiler anschneidet. Auf diese Weise
sind sehr klare Verhaltnisse fiir die Auflagerung und den Krafteverlauf
geschaffen. Der Pfeiler ist in allen Teilen schOn und klar gegliedert.
Abb. 7 veranschaulicht eine zweckmaBige und klare Ausbildung des
Trennungspfeilers zwischen einem groBen Fachwerkiiberbau und einem
kleineren volhvandigen Oberbau, deren Fahrbahnen oben und gleich hoch
liegen, deren Unterkanten aber verschiedene Hohen haben. Der mittlere

Teil des Pfeilers ist bis zur HOhe der Fahrbahn hochgefuhrt und trennt die
beiden verschiedenen Uberbauarten. Jeder der beiden Oberbauten ist auf
einem Pfeilervorsprung gelagert, der schmaler ais derMittelteil des Pfeilers ist.
Auch hier treten die Lagerung und der Kr3fteverlauf klar in die Erscheinung.
Die beiden verschiedenen Oberbauten sind richtig voneinander getrennt
und doch verbunden. Die Formen des Pfeilers sind zweckmaBIlg und klar.

Setzungsbeobachtungen.

Von ®r.=3«g. Heinrich Prefi, Berlin-Dahlem.

Bodenuntersuchungen und Probebelastungen zur Ermittlung der Trag-
fahlgkeit sind ohne Messung der tatsachlich eingetretenen Setzungen des
Bauwerks zum Erkennen der Zusammenhange und zum Nutzbarmachen
von Setzungsberechnungen wertlos. Verfasser hat daher neben seinen zahl-
reichen Versuchen stets bei von ihm durchgefiihrten oder untersuchten Bau-
werken die Setzungen wahrend und nach der Herstellung des Baues yerfolgtl).

") Bautechn. 1932, Heft 30.

Neben den Eigenschaften der BOden spielen die Schichtendicke und
Lagerung, der Einflufi der Grtindungsart, die GrOBe und Form der Grund-
fiache?, die GrOBe der Belastung, das System und die Art des Bauwerks,
die Wasserverhaitnisse usw. fiir die Setzungsvorgange eine Rolle.

Durch die Verringerung des Poreninhalts infolge der Belastung findet
unter Ausauetschen des Porenwassers die Verdichtung und somit die

2 Bautechn. 1931, Heft 42 u. 50.
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Setzung des Bodens statt. Je durchiassiger der Boden, um so schneller
geschieht der Austritt des Porenwassers und somit der Setzungsvorgang.
Im Sand und Kies kommt die Verdichtung schnell zum Abschlufi. Die
kurze Verdichtungszeit wird iiberdies durch die geringe Verdichtungs-
fahigkeit dieser Boden gegenuber Tonen noch beeinflufit, die durch Form
des Kornes und Struktur bedlngt ist.

Uber die Grafie der Zusammendriickung und den zeltlichen Verlauf
bei gegebener Belastung geben die genormten Verdichtungsversuche
eindeutlg Aufschlufi. Auf Grund von deren Ergebnis werden die Setzungs-
voraussagen und -berechnungen vorgenommen.

uuocununy

Abb. 1 Einsenkungswerte der verschiedenen Flachen bel
wachsender speziflscher Pressung bei Boden 1.

Abb. 3.

10kg/cm1

Hache in cm2

Abb. 2. Flacheneinsenkungskurven bel gleicher Bodenpressung

bei Boden 1

Nachstehend seien einige Beobachtungen mitgeteilt.

1. Im Nordosten Berlins wurden vor Errichtung eines groéfieren
Fundaments auf der Baugrubensohle zahlreiche Belastungsversuche mit
quadratischen Flachen verschiedener Gréfie vorgenommen. Der Baugrund
bestand bis zu 13 m Tiefe aus graugelbem, fast gleichmaBigem Kiessand
mit geringem Kalkgehalt. Das Raumgewicht wurde in 6 m Tiefe zu
1,51 t/m3und der Hohlraumprozentsatz zu 42 ermittelt. In der Tiefe 10,50 m
wurde das Raumgewicht zu 1,595 t/m3 der Hohlraumprozentsatz zu 39
bestimmt. Grundwasser wurde bis zu 13 m nicht angetroffen. Abb. 1
zeigt die Einsenkungswerte verschieden groBer Flachen bei wachsender
speziflscher Pressung. Die Versuche lehren, dafi mit der Lastfiachengrofie
die Einsenkungswerte bei gleicher Pressung zunehmen. Die Setzungen des
5,50 X 6,50 m groflen Fundaments sind gleichfalls in Abb. 1 aufgetragen.
Abb. 2 gibt die F13cheneinsenkungskurven bei gleicher Bodenpressung
aus den Kurven der Abb. 1 ermittelt wieder.

2. Vor der Herstellung eines 3,50 X 3,50 m grofien Pendelstiitzen-
fundaments im Westen Berlins wurden auf dem aus graugelbem Felnsand
grofier Machtigkeit vom Hohlraumprozentsatz 29 und dem Raumgewicht
1,7 t/m3 Probebelastungen ausgefiihrt, die die in Abb. 3 dargestellten Er-
gebnisse hatten. Die Abbildung zeigt gleichfalls die Fundamentsetzungen.

3. Ein gemafi Abb. 4 ais Elsenbetonrahmen ausgebildeter Durchlafi
o6stlich Berlins war 2,50 m unter Gelande auf sandigem Ton von rd. 9 m
Machtigkeit gegrundet. Unter diesem Ton wurde feiner grauer Sand

Prefi, Setzungsbeobachtungen

bel wachsender speziflscher Pressung bei Boden 2.
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erbohrt. Die Bodenpressung betrug i. M. 1,3 kg/cm2 Auf Grund von
Setzungsberechnungen wurde eine Setzung von 180 mm vorausgesagt.
Tatsachlich setzte sich das Bauwerk im ersten % Jahr um 80 mm, nach
einem Jahr betrug die Gesamtsetzung 110 mm, nach 1'/, Jahren 145 mm.
Das Bauwerk wird zur Zeit weiter beobachtet.

4. Ein 5,50 X 8,50 m grofies Fundament, 3,50 m unter Gelande auf
tonigem Sand grofier Machtigkeit gegrundet, von i. M. rd. 3 kg/cm2Boden-

pressung setzte sich nach *=Jahrum insgesamt 10 mm,
i_§¢ » 13
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20 mm Setzung wurden auf Grund der Voraussage ermittelt.

5. Ein Mittelstiitzen-
fundament einer Briicke
2,00 X 10,50 m groB,
1,80 m unter Gelande auf

Geschiebemergel von
13,50 m Machtigkeit und
dem natiirlichen Wasser-
gehalt von rd. 12% ge-
grilndet, sollte sich, wie
durch Berechnung be-
stimmt wurde, etwa um
20 mm setzen. Bisher,
nach 1¥2 Jahren, wur-
den 9 mm Setzung fest-

gestellt. Die mittlere
Bodenpressung betrug
3 kg/cm2

6. Ein gleiches Fun-
dament, gleichfalls mit
3 kg/cm2mittlererBoden-
pressung auf Geschiebe-
mergel, jedoch vom
Wassergehalt 14%. ge-
grundet, zelgte nach
dergleichcn Zeit 11 mm
Setzung.

7. Ein weiteres Fun-
dament, jedoch von 3 m
Breite bei gleicher Lange
mit gleichfalls 3 kg/cm2
mittlerer Bodenpressung
wies nach |¥, Jahren

Einsenkungswerte der verschiedenen Flachen

Grundung des Bauwerks bei Boden 3.
im Geschiebemergel 16%
16 mm Setzung auf.

8. Eine 7 m breite und 14 m lange Elsenbetongrundplatte von 1,50 m
Dicke mit rd. 1,5 kg/cm2 mittlerer Bodenpressung wurde auf schluffigem
Ton von «2 0 % Wassergehalt gegrundet. Der Ton hatte eine Machtigkeit
von 12 m. Auf Grund der Voraussage wurde mit einer Setzung von
150 mm gerechnet. Bisher wurden folgende Setzungswerte gemessen:

nach “# Jahr 35 mm,
. 1 , 53,

von Wassergehalt,

9. In einem Tonboden groBer Machtigkeit (mit rd. 30% Wassergehalt),
der zu 40% aus Teilen kleiner ais 0,002 mm bestand, wurde ein Stiitzen-
fundament von 3,50 X 14,00 m gegrundet. Die mittlere Bodenpressung
betrug 1,5 kg/cm2 Die Setzungen betrugen bisher

nach Vs Jahr 42 mm, nach 1Jahr 59 mm.

10. Ein in Berlin-Mitte im Feinsand (Raumgewicht 1,53, Hohlraum-
prozentsatz 46%) errichtetes Fundament von 4,80 X 5,60 m GroBe, das
2 kg/cm2 Bodenpressung i. M. verursachte, setzte sich im Laufe eines
/2 Jahres um 5 mm, um dann zur Ruhe zu kommen. Auf Grund der
Voraussage war mit einer Setzung von 8 mm gerechnet.

Die weniger hier mitgeteilten Beobachtungen lassen bereits, wenn
auch z. T. die Boden naher kennzeichnende Angaben fehlen, den Wert
der Setzungsvoraussagen erkennen.

Yermischtes.

Bergakademie Freiberg (Sa.). Das Erdbaulaboratorium der
Bergakademie hielt im Dezember 1937 In Hamburg seinen 10. Lehrgang
iiber ,,Neuzeitliche Baugrundlehre" ab1); Vortragende waren Prof. Dr.-Ing.
Kégler und Dozent Dr.-ing. habil. Scheidig, Veranstalter die Wirt-
schaftsgruppe Bauindustrie, Bezirksgruppe Nordmark; die 150 HOrer setzten
sich aufier aus Ingenieuren der Baufirmen vor allem aus Baubeamten der
Reichs-, Staats- und stadtlschen BehOrden zusammen.

Der 11. Lehrgang soli in der zweiten Januarhalfte 1938 in
Beuthen O/S stattfinden, veranstaltet von den Mitgliedern der Wirt-
schaftsgruppe Bauindustrie in Beuthen (O/S). Anmeldungen nimmt
Studienrat Hacault, Staatsbauschule Beuthen, entgegen.

1) Bautechn. 1937, Heft 49.

Der 12. Lehrgang ist fur die zweite FebruarhSlfte 1938 fiir. Frankfurt
(Main) geplant. Anfragen sind an die Wirtschaftsgruppe Bauindustrie,
Frankfurt (Main) zu richten.

Planung der Groflschiffahrtstrafle Obere Donau, Ulm—Kelheim.
Auf der Tagung des Verbandes .Obere Donau" am 3. Dezember 1937
in Neuburg a. d. D. sprach der Leiter des Vorarbeitenamtes Neuburg a. d. D.,
Reglerungsbaurat Knauer, uber den vorstehend genannten Gegenstand:
Die Arbeiten zur Herstellung eines allgemeinen Entwurfes fiir den Ausbau
der oberen Donau in der Strecke Ulm—Kelheim ais Grofischiffahrtstrafie
wurden im Monat Juli 1937 in Angriff genommen. Fiir die umfangreichen
Gelandeaufnahmen wurden zwei Aufnahmegruppen gebildet, die von
Kelheim donauaufwarts und von Ulm donauabwarts arbeiten. Nebenher
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werden die umfangreichen hydrotechnischen Unterlagen beschafft und aus-
gewertet.

Die Aufgabe, die das Vorarbeitenamt hat, ist in erster Linie die, zu
untersuchen, ob man mit der SchiffahrtstraBe in der Donau bleiben kann,
d. h. ob eine Kanalisierung der Oberen Donau zwischen Kelheim und Ulm
moglich ist oder nicht. Das Schiffahrtprogramm ist hierbei das gleiche
wie beim Neckar, namlich das Schiff fiir 1200 t mit einem Schlepper und
einer Reisegeschwindigkelt von 5 km/Std. zu beférdern. Die Schleusen
erhalten 130 m Lange, 12 m Brelte und 3 m Drempeltiefe. Sie sind damit
etwas langer wie am Neckar, um den Verkehr etwas beguemer zu gestalten.
Die Lichthéhen sind mit 6 m wie am Neckar festgesetzt.

Die bisherigen Untersuchungen zeigen, daB man mit etwa 20 Stufen
die Kanalisierung der oberen Donau von Kelheim bis Ulm zum grSfiten
Teil im FluBlauf selbst durchfflhren kann. An verschiedenen Stellen ist
es nétig, zur Umgehung von Hindernissen, zur besseren Linlenfflhrung
und zur Gewinnung von Gefaile auf meist kiirzere Strecken den Schiffahrt-
weg in einen Seitenkanal zu legen.

Ffir die Wasserkraftgewinnung mflssen die Gefaile an den
einzelnen Staustufen ausgenfltzt werden. Sie sind in ihrer Grijfie durch
die Erfordernisse der Schiffahrt bedingt. Fflr die Strecke UIlm— Neu-
Offlngen ergeben sich z.B. 5 Staustufen von 5 bzw. 7 m Gefaile. Ais
Ausbauwassermengen sind in dieser Strecke 120 m3sek vorgesehen, die
nach einem 30jahrigen Mittel an 128 Tagen im Jahr vorhanden sind.

Deutscher Reichsbahn-Kalender 1938.
gegeben vom Pressedienst des Reichsverkehrsministeriums.
Konkordia-Verlag Reinhold Rudolph. Preis 3,20 RM.

Der soeben erschienene 12. Jahrgang (1938) dieses beliebten Wand-
kalenders steht unter dem fflhrenden Gedanken ,,Reichsbahn und
Handwerk". In einem Rlesenbetrieb wie die Reichsbahn, in deren
Dienst heute mehr ais 740 000 Volksgenossen stehen, haben auch vlele
Handwerker fast aller Berufszweige ihre Arbeit gefunden; ihre Gesamt-
zahl dfirfte 100 000 flbersteigen.

Die seit jeher zur Reichsbahn bestehenden mannigfachen Beziehungen
des selbstandigen deutschen Handwerks sowie auch der ver-
schiedensten industriellen Werke, in denen ja im wesentlichen nur
bestes handwerkliches KOnnen die in Dampf- und elektrischen Lokomotiven,
in Schnelltriebwagen, in der Innenausstattung von Personenwagen usw.
verkOrperten weltberiihmten Leistungen hervorbringt, sind auf 61 Biattern
des Kalenders bildlich dargestellt. Dabei ist auch der Fursorge der Reichs-
bahn fur den Handwerkernachwuchs unter der Jugend gebflhrend Rech-
nung getragen; viele Biatter sind dem Leben der etwa 9000 in den
Reichsbahn-Lehrlingswerkstatten ihre Ausbildung erhaltenden Lehrlinge
in Arbeit und Frelzelt gewidmet. Manche Biatter lassen auch die auf-
merksame Pflege erkennen, die die Reichsbahn-Zentraiamter und -Dlrek-
tionen dem Kunsthandwerk und bodenstandlger Volkskunst und damit auch
der kulturellen Sendung des deutschen Handwerks angedeihen lassen.

23 Biatter bringen Bildcr aus dem Betriebe, 5 aus der Gcschichte
der Reichsbahn, 39 vortrefflich ausgewahlte weitere Bilder ,,Mit der Reichs-
bahn durch deutsche Lande" zeigen hflbsche Beispiele dafflr, wie Jahreslauf
und Jahreszeit in der deutschen Landschaft erlebt werden kénnen. Unter
den 7 Bildern, die eine Vorstellung flber die unmittelbaren Beziehungen der
Reichsbahn zum Dritten Reich geben wollen, mége besonders das Bild
zum 30.Januar erwahnt werden, das die Dankeskundgebung der Eisenbahner
vor der Relchskanzlei am 4. Februar 1937 darstellt, nachdem kurz vor-
her — am 30. Januar — der Fflhrer die Deutsche Reichsbahn und die
Deutsche Reichsbank unter die ausschlieBliche Hoheit der Reichsregierung
gestellt hatte.

Alle 159 Bilder sind mit kurzem eriauternden Text versehen.

Auch bei dem neuen Jahrgange wird in der Blattersammlung eine
interessante, abwechslungsreiche und lehrhafte Darstellung des gegen-
wartigen Lebens und einiger wichtiger geschichtlicher Ereignlssc der
Reichsbahn geboten; die einzelnen Biatter verdienen sicher nach und nach
im Laufe des Jahres die Beachtung und Wurdlgung durch den aufmerk-
samen Benutzer des Kalenders. Jedem, der fflr den in der Deutschen Reichs-
bahn herrschenden Geist SInn und Interesse hat, sei daher die Anschaffung
des Deutschen Reichsbahn-Kalenders 1938 bestens empfohlen. Ls.

12. Jahrgangl). Heraus-
Lelpzig 1938.

Personalnachrichten.

Deutsches Reich. Deutsche Reichsbahn. a) Reichs- und
PreuBlsches Verkehrsminlsterium, Eisenbahnabteilungen: Er-
nannt: zum Reichsbahnamtsrat: Reichsbahnamtmann Werner und Reichs-
bahnoberinspektor Stark.

Gestorben: Reichsbahnamtsrat Fauter.

b) Betriebsverwaltung: Ernannt: zum Reichsbahnoberrat:
Reichsbahnrate Brodersen, Dezernent des RZA Miinchen, Endier, Vor-
stand desBetrlebsamts D6beln, Heinrich K lingel, Vorstand desNeubauamts
Mfinchen 2, und Theodor Pabst, Vorstand des Messungsamts Augsburg.

Auszelchnung: Reichsbahndlirektionsprasident 5Dr.=3ng. Remy vom
PreuBlschen Ministerprasidenten zum AuBerordentlichen Mitgllede der
Akademie des Bauwesens ernannt.

Versetzt: die Relchsbahnoberrate Otto Pfeiffer, Dezernent der RBD
Essen, ais Abteilungslelter und Dezernent zur RBD Mflnchen, Franz,
Dezernent der RBD Berlin, von Schelllng, Dezernent der RBD Mainz,
und Reichardt, Vorstand des Betriebsamts Oppeln 1, ais Dezernenten
zur Reichsbahnbaudirektlon Mflnchen, Fechter, Vorstand des Betriebs-
amts Magdeburg 2, ais Dezernent zur RBD Berlin. Bflhl, Dezernent der
RBD Dresden, ais Dezernent zur RBD Hannover, Wiener, Yorstand des

J) Besprechung des (11.)Jahrgangs 1937 s. Bautechn. 1937, Heft 3, S. 44.
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Betriebsamts Oldenburg 3, ais Dezernent zur RBD Dresden, Richter-
Devroe, Vorstand des Betriebsamts Gera, ais Dezernent zur RBD Halle
(Saale), und Eugen Meyer, Vorstand des Betriebsamts Neuwied 1, ais
Dezernent zur RBD Regensburg; die Reichsbahnrate Gustav Wagner,
Vorstand des Betriebsamts Helmstedt, ais Vorstand zum Betriebsamt
Friedrichshafen, Gottfried W alther, Vorstand des Betriebsamts Inster-
burg, zum Reichsverkehrsministerium, Eisenbahnabteilungen, und Falek
bel der RBD Erfurt ais Vorstand zum Neubauamt Berlin der Reichsbahn-
baudirektion; die Reichsbahnbauassessoren Boost, Vorstand des Neu-
bauamts Erfurt, ais Vorstand zum bautechnischen Neubauamt Schéneweide
der Reichsbahnbaudirektion Berlin, Gandenberger bei der Obersten
Bauleitung der Reichsautobahnen Nflrnberg ais Vorstand zum Betriebs-
amt Helmstedt, Hartling bei der RBD Saarbrucken ais Vorstand zum
Betriebsamt Paderborn 2, Karl Klein bei der RBD Mflnchen ais Vorstand
zum Betriebsamt Coburg, Schfllke bei der RBD Wuppertal ais Vorstand
zum Betriebsamt Neuwied 1, Karl Schwarz beim Neubauamt Tuttlingen
zur RBD Stuttgart, Horst MeiBner beim Neubauamt Zwickau (Sachsen)
ais Vorstand des Neubauamts Lichtenrade und Kurt Kérner bel der
RBD Saarbrflcken ais Vorstand eines Neubauamtes zur Reichsbahnbau-
direktion Berlin, Eugen Hofmann beim Betriebsamt Ulm zum Neubauamt
Tuttlingen.

Ubertragen: den Reichsbahnoberraten ©c.=3ng. Faatz, Dezernent der
RBD Regensburg, die Geschafte eines Abteilungslelters der RBD Regens-
burg, Franz Wagner, Vorstand des Betriebsamts Berlin 6, die Geschafte
eines Dezernenten der RBD Berlin, Felix Krug, Vorstand des Neubau-
amts Berlin 6, die Geschafte eines Dezernenten der Reichsbahnbau-
direktion Berlin, und Stroebel, Vorstand des Bauamts Mflnchen (Hochbau),
die Geschafte eines Dezernenten der RBD Mflnchen; den Reichsbahnraten
Friedrich Koch bei der RBD Mflnchen die Stellung des Vorstandes des
Bauamts MfIlnchen (Hochbau), Rasenack beim Neubauamt Berlin 7 die
Stellung des Vorstandes des Neubauamts Berlin 6, und dem Reichsbahn-
bauassessor Melnecke bei der RBD Halle (Saale) die Stellung des Vor-
standes des Neubauamts Dessau.

Oberwiesen: Reichsbahnoberrat Bflhimeyer, Dezernent der RBD
Mfinchen, ais Dezernent zur Reichsbahnbaudirektion Mflnchen undReichs-
bahnbauassessor Dr. Kopp bei der RBD Berlin zum Relchsverkehrs-
ministerium, Eisenbahnabteilungen.

In den Ruhestandgetreten: die Relchsbahnoberrate Froese, Dezernent
der RBD Kassel, Puruckherr, Vorstand des Betriebsamts Leipzlg 3,
Eberhard Otto, Dezernent der RBD Breslau, und Rltter-GroBe, Vor-
stand des Betriebsamts Bautzen; Reichsbahnrat Richard Linke, Vorstand
des Betriebsamts Warburg (Westf.); die Oberlandmesser auf wichtigeren
Dienstposten Freckmann in Kassel, Runge in Mflnster (Westf) und
WeiBenstein in Stuttgart.

Im Ruhestand verstorben: Dlrektor der Reichsbahn-Oberbetriebsleitung
a. D. Masur in Essen, zuletzt Dlrektor der Oberbetriebsleitung West in
Essen; Reglerungsbaurat a. D. Anton Roth in Guben, zuletzt Vorstand
des Betriebsamts Guben.

PreuBen. Ernannt: Regierungsbaurat (W) Knoll bei der Wasser-
baudirektion Stettin zum Reglerungs- und Baurat; die Regierungsbau-
assessoren (W) Beiche beim Neubauamt Lingen, G. Poppe beim
Neubauamt KanalabstiegMagdeburg, Traeger beim Neubauamt Nlenburg,
Hermandung beim Neubauamt Datteln und Hiorth beim Kanalbauamt
Lelpzig zu Reglerungsbauraten.

Ausgeschieden: Regierungsbaurat (W) Steffens, bisher beurlaubt,
infolge Obertritts zum Generallnspektor fflr das deutsche Strafienwesen,
Regierungsbauassessor (W) Dflrkop beim Wasscrbauamt Duisburg-
Meiderich infolge Obernahme in den schaumburg-lippischen Landesdienst.

In den Ruhestand getreten: die Oberregierungs- und -baurate (W)
Sr.=3»g- Herbst bei der Regierung in Lflneburg und Ostmann bei
der Wasserbaudirektion Kurmark.

Versetzt: Oberregierungs- und -baurat (W) von Both von der
Wasserbaudirektion Kurmark an das Polizeiprasidium Berlin, dieRegierungs-
und Baurate (W) ®r.=g«g. Groth vom Polizeiprasidium Berlin an die
Landesanstalt fflr Gewasserkunde, Schulemann von der Oderstrom-
bauverwaltung Breslau an die Regierung in Schleswig, die Regierungs-
baurate (W) Knoll vom WasserstraBenamt Brunsbflttelkoog an die
Wasserbaudirektion Stettin, W 6ltinger vom Kanalbauamt Obisfelde an
das WasserstraBenamt Brunsbflttelkoog ais Vorstand, die Regierungs-
bauassessoren (W) Bohnke vom Wasscrbauamt Frankfurt (Oder) an das
Wasserbauamt Tangermtindc, F. Schmidt vom Wasserbauamt Gleiwitz
an das Wasscrbauamt Crossen, Scherpe vom Wasserbauamt Meppen
an das Neubauamt Havelberg, Gru lich vom Wasserbauamt Rendsburg

gigh das Wasscrbauamt TOnning, H. Schulz vom Neubauamt Havelberg

nach Berlin zur kommissarischen Beschaftlgung im Reichs- und Preu-
Bischen Verkehrsministerium.

Unter Ubernahme in den Staatsdienst flberwiesen: die Regierungs-
bauassessoren (W) Rflffler dem WasserstraBenamt Brunsbflttelkoog,
Hintze dem Wasserbauamt Berlin, Scholle der Wasserbaudirektion
Konlgsberg, Hedderich dem Kanalbauamt | Braunschwelg, Schoppe
der Wasserbaudirektion Kurmark (Neubauabteilung fflr den Umbau der
Berliner WasserstraBen).
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