
DIE BAUTECHNIK
17. Jahrgang BERLIN, 10. Februar 1939 Heft 6

vorbetaiteR. Der Brucken- und Ingenieurhochbau der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1938.
Von G. Schaper.

(Fortsetzung aus Heft 1.)

Uberfiihrung der Z ó rb lg e r StraBe iiber den Bahnhof B lt te r fe ld  viele Zwischenstutzen die Entwicklung des Bahnhofs Bitterfeld stark be-

(RBD H alle ) (Abb. 15). hinderten. Die Ausfachung der HaupttrSger ist ein Strebenfachwerk mit

Die neue Briicke, dereń Haupttriiger Parallelfachwerktr3ger auf drei Pfosten. Der Abstand der Mitten der beiden HaupttrSger betragt 10 m,

Stiitzen sind, ersetzt eine alte, zu schwache und zu schmale Briicke, dereń an den AuBenseiten der HaupttrSger liegen auf Konsolen die Fufisteige.

Abb. 15. Uberfiihrung der Zórblger StraBe iiber den Bahnhof Bitterfeld.

Die Stutzweiten der Haupttr3ger betragen 2 X  55,2 m. 

Die Mittelstutze ist ein stahlerner Zwelgelenkrahmen, 

der die Oberslcht iiber die Gleise nur wenig behindert. 

Die Widerlager haben Parallelfliigel und sind mit schónen 

Porphyrsteinen verkleidet.

Elngleislge Eisenbahnbriicke iiber den Dortm und-  

Em s-K anal bei L ild ln gh au sen  (RBD MGnster) 

(Abb. 16 u. 17).

Die Briicke wurde ais Dreigurtbriicke ausgebildet3).

s) Nach dem schon elnlge Małe ausgefiihrten Vor- 
schlage von Oberreichsbahnrat Sr.sSiig. T ils (vgl. 
Bautechn. 1928, Heft 38, S. 578; 1931, Heft 6, S. 69, 
und H. 8, S. 101).

Abb. 16. Kanalbrucke bei Ltidinghausen. Gesamtansicht.

Abb. 18. Briicke iiber den Adolf-Hltler-Kanał bei Laband. Abb. 17. Kanalbrucke bei Lildlnghausen. Durchbllck.
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Abb. 21.

Oberfuhrung der Wllhelmshóher Allee iiber den 

Bahnhof Kassel.

Abb. 22.

Oberfuhrung der Stadt- und Fernbahn iiber die 

Altonaer StraBe in Berlin.

Abb. 20.

Oberfuhrung des-Vorortgleises Berlin— Oranienburg 

iiber die Vorortgleise Berlin— Bernau.

Abb. 19.

Oberfuhrung des Vorortgleises Berlin— Oranienburg 

iiber die Yorortgieise Berlin— Bernau.

Behe/fsbriicke Vorortg!eis Ferngleis
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Abb. 23. Unterfiihrung der KantstraBe unter der Stadt- und Fernbahn in Berlin

Die Haupttrager sind Pa- 

rallelfachwerktrager mit 

Streben und Pfosten. Der 

Abstand der Mitten der 

Untergurte betrSgt 7 m, der 

senkrechte Abstand der 

Systemlinien der Unter

gurte und des OberguTtes 

mifit 13 m, der Abstand 

der Quertr3ger, die in den 
Untergurtknotenpufikten 

und in den Ebenen der 

Pfosten liegen, betr3gt7,5 m.

Die Dreigurtbrucke ist bel 

der vorliegenden grofien 

Stutzweite wirtschaftlicher 

ais eine Viergurtbriicke.

Abb. 16 gibt die Gesamt- 

ansicht der Brucke und 

Abb. 17 einen Durchblick 

durch die Brucke wieder.

Eingleisige Eisenbahnbrucke iiber den A do lf-H itle r-K ana l bel 

Laband (RBD O ppe ln ) (Abb. 18).

Die Haupttrager der sehr schiefen Brucke sind ParallelfachwerktrSger 

mit pfostenlosem Strebenfachwerk. Der eine Haupttrager tiberragt den 

anderen in der Langsrichlung um ein ganzes Feld. Das pfostenlose Streben- 

fachwerk wurde gewahlt, well es bei der groBen Schiefe der Brucke allein 

ein gutes Brilckenbild, namentllch in 

der SchrSganslcht, gibt. Die Krafte 

des oberen Windverbandes werden 

durch zwei Rahmenportale, die je in 

der von der drittletzten Strebe des 

iiberragenden und von der Endstrebe 

des anderen Haupttragers gebildeten 

Ebene liegen, nach unten geleitet.

Uberfiihrung des Vorortgleises 

Berlin  — O ra n ie n b u rg  uber die 

Yorortgleise B e r lin  — Bernau (RBD 

Berlin ) (Abb. 19 u. 20).
Die beiden Oberbauten des Vorort- 

gleises und des Ferngleises (ln der 

Mitte der Abb. 20) sind zu schwach 

und miissen gegen starkere aus- 

gewechselt werden. Der unter Auf- 

rechterhaltung des Betriebes durch- 

zufiihrende Bauvorgang vollzieht sich 

folgendermaGen. Llnks neben dem 

alten Oberbau fur das Vorortgleis 

wird auf Behelfsstutzen der neue 

Oberbau fur das Vorortgleis errichtet 

(Abb. 19 und links in Abb. 20). Das

Vorortgleis wird mit Hilfe von Behelfsbriicken und Gleisverschwenkungen 

iiber den neuen Oberbau gefiihrt (Abb. 19); dann wird das Ferngleis auf 

den alten Oberbau des Vorortgleises gelegt. Der alte Oberbau des Fern- 

glelses kann dann abgebrocben und durch einen neuen Oberbau ersetzt 

werden. Nachdem das Ferngleis wieder in seine alte Lage verlegt ist, 

kann der alte Oberbau des Vorortgleises abgebrochen und der neue Ober

bau (links in Abb. 20) an seine Stelle geschoben werden. Die Haupttrager 

des neuen Oberbaues sind 

parallelgurtige Fachwerk- 

trager, dereń Ausfachung aus 

Streben und Pfosten besteht.

Oberftihrung der W il- 

h e lm sh ó h e r  A lle e  uber 

die Strecke K asse l —

F rank fu r t a. M. am Bahn- 

hof Kassel (RBD Kassel)

(Abb. 21).

Die Gleise des Bahn- 

hofs mufiten aus Griinden 

der Uberslchtllchkeit ohne 

Zwischenstiitzen iiberbriickt 

werden. Dies konnte bei der 

zur Verfiigung stehenden 

geringen Bauhohe und bei 

dem dringenden Wunsche, 

aus Schonheitsgrunden die 

Haupttrager unter der Fahr

bahn anzuordnen, nur durch 

yollwandige Zweigelenk-

Abb. 24. Unterfiihrung der AlackensenstraBe unter der 

Giiterumgehungsbahn Billwarder— Eidelstedt.

rahmentrSger erzielt wer

den. Es sind zwOlf Rahmen 

angeordnet, die 29,4 m weit 

gestutzt und dereń Rlegel

0,85 m hoch sind. Der 

Oberbau ist ganz ge- 

schweiflt. Unterkante und 

Oberkante der Riegel ver- 

laufen parallel der von der 

Mitte nach beiden Seiten 

mit 1:100 abfallenden Fahr

bahn. Zu beiden Seiten 

der 12 m breiten Fahrbahn 

liegen 3 m breite FuBwege. 

Die Fahrbahntafel besteht 

aus Eisenbeton. Die Wider

lager sind mitschónen roten 

Sandsteinen verkleidet. Ge- 

sims und Gelander gehen 

in gleicher HOhe und ohne 

sichtbare Unterbrechung 
iiber den Oberbau und die Widerlager durch. Alle Einzelteile sind sauber 

durchgearbeitet. Abb. 21 zeigt, welch ruhiges und schones Brilckenbild 

sich mit Rahmentragern erzielen laBt.

Obeifflhrung der Stadt- und Fernbahn iiber die A lto nae r Strafie 

in B e r lin  (RBD B erlin ) (Abb. 22).

Zweigelenkrahmentrager sind auch bei derOberfuhrung der Stadt- und

Fernbahn iiber die A lto n ae r  Strafie 

ln B e r lin  ausgefiihrt worden. Die 

Rahmen liegen auch hier ganz unter 

der Fahrbahn, sie mufiten aber bel 

den schweren Eisenbahnbetrlebs- 

lasten viel kraftiger ais bei der eben 

geschilderten Strafienbriicke gehalten 

werden. Die Unterkante der Riegel 

der 19,8 m weit gestiitzten Rahmen 

folgt der Oberfiache der unterfiihrten 

StraBe. Die Auflagergelenke liegen

1,5 m tiber den FuBwegen. Das 

Bruckenbild auch dieser Uberfiihrung 

ist ruhlg und ansprechend.

Unterfiihrung der KantstraBe 

unter der Stadt- und Fernbahn in 

B e rlin . Hier Unterfiihrung unter 

den Fernbahngleisen. (RBD B e rlin ) 

(Abb. 23).

Die vollwandigen, parallelgurti- 

gen Haupttrager, die auf drel 

Stiitzen ruhen, haben Stiitzweiten 

von 2 X  25 m. Sie sind genietet, 

ihre stahlernen Mittelstiitzen sind 

geschweifit. Gelander, Gesimse, Konsolen, Haupttrageraussteifungen usw. 

sind sehr sauber ausgebildet.

Unterfiihrung der Mackensenstrafie unter der Giiterumgehungsbahn 

B i llw a rd e r— E id e ls te d t  (RBD H am burg) (Abb. 24).

Der Oberbau Ist eine eingleisige Trogbriicke mit vollwandigen, 

parallelgurtigen Haupttragern von 21,25 m Stutzweite. Gelander, Ge

simse, Konsolen, Stegblechaussteifungen usw. entsprechen den neuzeit-

lichen schónheitlichen An- 

forderungen4). Die Wider

lager haben Parallelfliigel, 

die bis zur GelSnderober- 

kante hochgefuhrt und 

mit Muschelkalk umkleidet 

sind. Der Fufi der Auf- 

lagermauer ist mit Basalt- 

lava und die Auflagerbank 

ist mit Muschelkalk ver- 

kleidet. Der ubrige Tell 

der Auflagermauer ist mit 

Klinkern verkleldet. Auch 

das Bild dieser Briicke Ist 

ruhlg und vornehm.

Unterfiihrung der A llers- 
berger StraBe unter der

Abb. 25. Unterfiihrung der Allersberger StraBe 

unter der Strecke Nurnberg-Dutzendtelch—Niirnberg-Rangierbahnhof.

■*) Vgl. S chape r , Bau- 
licheAusbildung der Aufien- 
seiten stahlerner Ober
bauten. Berlin 1937, Ver- 
lag von Wllh. Ernst & Sohn.
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Abb. 17. Lechwehr bei Kaufering. Linke Wehrhaifte. Abb. 18. Fertiges Lechwehr bei Kaufering.

Strecke N iirnberg-D ut-  

zend te ich  — N ilrnberg-  

R an g ie rb ahnho f (Bau- 

werk 3 im Parteitaggelande) 

(RBD N iirnberg) (Abb. 25 

u. 26).
Die 13 durchlaufenden, 

vollwandigen Haupttrager 

liegen ganz unter der Fahr

bahn ; sie sind auf denWIder- 

lagcrn und auf stahlernen, 

geschweiBten Mlttelstiitzen 

gelagert. Die Stiitzweiten 

betragen 2 X  24 m. Die 

Fahrbahntafel besteht aus 

.Buckelblechen. Die Aufien- 

seiten der Oberbauten sind 

auch bei diesem schOnen 

Bauwerk tadellos sauber

durchgebildet. Die Wlder- 

lager und Fliigel sind mit 

schonen, fein gespitzten 

Sandsteinquadem verklei- 

det. Seitlich der Briicke ist 

ein Stellwerk errichtet, das 

auch in Sandstelnąuadern 

gemauertist(Abb.26). Seine 

Aufienmauer ist durch eine 

rundę Bastion mit dem an- 

grenzenden Widerlager ver- 

bunden. (SchluB folgt.)

Abb. 26. 

Unterfiihrung der Allers- 

berger Strafie unter der 

Strecke Niirnberg-Dutzend- 

teich —  Niirnberg - Rangier- 

bahnhof mit Stellwerk.

Alle Reclite vorbehalten. Tatigkeit der Bayer. Landeswasserbauverwaltung im Jahre 1937.
Bearbeitet in der Abteilung fiir das Bauwesen im Bayer. Staatsministerium des Innern, von Regierungsbaurat 1. KI. Oexle, Munchen.

(Fortsetzung aus Heft 2.)

K orrek tlon  zw ischen  L andsberg  und A ugsbu rg  (HochablaB). 

H e rs te llu n g  e ines S tiitzw ehres  im Lech be i km 77,390 u n te r 

h a lb  K au fe r ing  und L echve rb re ite rung  zw ischen  km 79,650 

bis 80,050 an der K au fe r ing e r  E ise n bahnb r iick e .

In der 14 km langen, gróBtenteils korrlgierten Lechstrecke zwischen 

Landsberger und Schwabstadler Wehr befanden sich bisher keine Wehre, 

so daB unter dem EinfluB der ausgefiihrten Korrektioner. und des ver- 

haltnismafiig grofien Oefailes die 

FluBsohle sich standig eintiefte. Die 

Soh!envertiefung betrug seit 1910 

etwa 2 m und bedcutete fiir die in 

der fraglichen Lechstrecke befind- 

Uche Kauferinger Eisenbahnbriicke 

und die Kauferinger StraBenbriicke, 

bei weiterem Fortschreiten auch fiir 

die Sandauerbrucke und das Lech

wehr in Landsberg eine ernste 

Gefahr. Besonders die Pfeiler der 

erstgenannten Briicken waren von 

Unterkolkung bedroht und muBten 

immer wieder behelfmSBig mit groBen 

Kostenaufwand gegen Senkung und 

Einsturz geslchert werden.

Unterhalb derbeiden Kauferinger 

Briicken wurde zu dereń Schutz bel 

km 77,390 im Winter 1937/1938 ein 

Stiitzwehr crbaut. Das Wehr erhielt 

3,20 m Absturzhóhe und soli nicht 

nur weltere Eintlefungen im Bereich 

der belden Briicken verhindern, 

sondern eine Auflandung der Sohle

Abb. 16. Lechwehr bei Kaufering. 

Einleitung des Lech in den rechten Wehrteil.

herbeifiihren, die rechnerlsch an der Kauferinger StraBenbriicke rd. 0,7 m, 

an der Eisenbahnbriicke rd. 0,5 m betragt und jede Gefahr fur die Briicken 

ein fiir allemal beseitigt (Abb. 16 bis 18).

Baulich weicht das im Winter 1937/1938 bei Kaufering errichtete 

Wehr von den fruher im Lech. unterhalb Landsberg ausgefiihrten Wehren 

ab. Letztere hatten versenkten, mit Basalt gepflasterten Sturzboden, der 

ganz erhebliche Unterhaltungskosten (etwa 30 000 RM alle fiinf Jahre

lang fiir jedes Wehr) erforderte. Der 

Sturzboden des neuen Wehres ist 

dagegen eben ausgebildet und be- 

dielt; auch die Wehrkrone ist bedielt. 

Die Bedielung des Sturzbodens ist 

unmittelbar unterhalb der Wehrkrone, 

wo das abstiirzende Wasser aufprallt, 

durch eine Lage von Halbrund- 

hdlzern verst3rkt. Zur Vernlchtung 

der Energie des iiber den Sturzboden 

hlnwegschieBenden Wassers ist unter

halb des Sturzbodenendes eine 15 m 

lange, auf 5 m Lange bedielte FIoB- 

feder angebracht. Die FloBfeder 

besteht aus acht Feldern von je 

10 m Breite; jedes Feld ist mit 

zwei Armen gelenkig im Sturzboden- 

ende aufgehangt; die AufhSnge- 

vorrichtung besteht aus Walzen, die in 

Nischen des Sturzbodens etwa 1,5 m 

auf- und abglelten kónnen. Der 

Wehrkórper selbst konnte infolge An

ordnung einer kolkverhutenden FloB

feder verhaitnismaBig kurz gehalten



JaioKp"bruar'i93913 O ex le , Tatlgkeit der Bayer. Landes\vasserbauverwaltung im Jahre 1937 77

Abb. 19. Elnbau einer FloBfeder im Leehwehr Arnold.

Abb. 19a. Nachverstocken 

einer fruher durch eine verwllderte Lechstrecke gefiihrte Korrektion, 

an dereń Ufer der Auenwuchs sich gut entwlckelte.

werden; die Wehriange (In Flufirichtung) betragt ohne Fliigel nur 15 m. 

Die Wehrbrelte von 80 m ist durch Trennwande in acht Felder von je 

10 m unterteilt. Diese vlelfache Untertcilung hat den Vorteil, daB bei 

spateren Ausbesserungen jeweils nur kleine Felder versetzt und leer- 

gepumpt werden miissen. Unterhalb des Wehres wurde durch Zuriick- 

ziehen der Ufer ein Tosbecken ausgebildet, das bel Hochwasser zur 

Energievernichtung beitrSgt.

Im Gegensatze zu den fruher gebauten Wehren erhlelt das Kauferinger 

Wehr keinen FlschpaB, da die Kosten des Fischpasses wesentlich hoher 

gewesen waren wie die zu lelstende Entschadigung. FlOfierel wird auf 

dem Lech nicht mehr betrieben, weshalb auch kelne FloBgasse eingebaut 

wurde.

Der Bauvorgang war folgender: Die rechte Wehrhalfte, die auf eine 

bei NW nicht iiberstromte Klesbank zu liegen kam, konnte nahezu im 

Trockenen ohne besondere Wasserhaltung hergestellt werden. Ledlglich 

um Wassereinbruch in die Baugrube bel groBerer Wasserfiihrung des Lech 

zu verhuten, wurde oberstrom ein Faschlnenabweisdamm ausgefiihrt und 

in Wehrmitte eine Spundwand geschlagen, neben der auf der einen Seite 

die rechte Wehrhalfte errlchtet wurde, auf der anderen der Lech vorbel- 

floB. Nach Fertlgstellung der rechten Wehrhalfte wurde das ursprungliche 

FluBbett durch Spundwande und einen Faschinendamm abgebaut und 

das Wasser durch die rechte Wehrhalfte, in der zu diesem Zweck 

drel Óffnungen ausgespart worden waren, hlndurchgeleitet. Infolge 

reichlicher Bemessung dieser drel DurchfluBoffnungen trat kein wesentlicher 

Aufstau des Wassersplegels ein, und die Wasserhaltungsarbeiten beim Bau 

der linken Wehrhalfte waren'dementsprechend gleichfalls einfach. Nach 

Fertigstellung der linken Wehrhalfte mufiten noch die drei Óffnungen der 

rechten Halfte geschlossen werden. Hierbei wurde jeweils die zu 

schlieBende Offnung oberstrom durch Spundwanddielen versetzt und, da 

das Unterwasser niedriger ais die Sohle der drei Óffnungen lag, auf diese 

Welse trockengelegt. Das Oberwasser wurde hierbei durch SchlieBen 

jeder Óffnung weiter gestaut und zuletzt ganz iiber die fertige llnke 

Wehrhalfte hinweggeleitet. An die Trockenlegung jeder Óffnung schlofi 

sich die Ausbetonierung 

und Bedielung an. In

folge besonders niedriger 

und glelchmafiiger Wasser- 

fuhrung des Lech konnten 

die Bauarbeiten ohne jeden 

Zwischenfall vollstandig 

durchgefuhrt werden. Der 

Baugrubenaushub wurde 

im FluB unterhalb der 

Baustelle abgelagert und 

wird dem Hochwasser zum 

Abtransport uberlassen. An- 

schliefiend an die Wehr- 

krone muBte stromaufwarts 

am rechten Ufer ein 600 m 

Ianger Hochwasserdamm 

errlchtet werden. Am lin

ken Ufer dagegen, wo die 

Hochterrasse des Lech bis 

auf 50 m an die Baustelle 

herantritt, war nur eine Ge- 

landeauffiillung zwlschen 

Wehr und Terrasse nOtig,

um die Gefahr einer Umgehung des Wehres bei HW auszuschalten. 

Die Uberflutung des 50 m breiten linksufrigen Streifens oberhalb des 

Wehres bei HW wurde in Kauf genommen. Die Flufiufer wurden im 

Bereich des Tosbeckens und stromauf am linken Ufer auf die Lange 

des Hochwasserdammes, am rechten Ufer auf die Lange der Aufffillung 

mit Granitsteinen gesichert.

Insgesamt wurden beim Wehrbau geleistet: 12 000 m3 Baugruben

aushub, 14 000 m3 sonstige Erdarbeiten, 4400 m3 Beton, 30 t Eiseneinbau, 

450 m3 Holzeinbau, 2100 m3 Stelnvorlage. Die Baukosten betrugcn 

550 000 RM. Der Gesamttagschlchtenanfall betrug etwa 15 000.-

Vor Ausfuhrung des Wehrbaues wurde im Sommer 1937 zur Ver- 

besserung des Wasserdurchflusses unter der Kauferinger Eisenbahnbriicke 

eine Uferregullerung vorgenommen. Die Ufer verllefen fruher schlef zur 

Achse des Mittelpfeilers, so dafi der Stromstrlch schrag auf den Mittel- 

pfeiler traf. Die Uferregullerung bestand in einer Umlcgung der Ufer in 

der Weise, dafi die neuen Ufer annahernd parallel zum Mittelpfciler gelegt 

und gleichzeitig eine Erweiterung des Durchflufiquerschnittes erreicht 

wurde. Die Regulierung erstrcckte sich auf 400 m Lange. Die neuen 

Ufer erhielten einen Granitsteinvorfufi. An Tagschlchten fielen 3200 an. 

Die Kosten betrugcn 20 000 RM.

Unterhalb des Sturzbodenendes des Lechwehres Arnold hatte sich im 

Laufe der letzten Jahre ein Kolk ausgebildet, der bis iiber Unterkante des 

am Sturzbodenende vorhandenen Sporns hinabreichte und nur mehr knapp 

3 m iiber Unterkante der unterstromigen Spundwand lag.

Um weitere fiir den Bestand des Wehres gefahrliche Kolkvertlefungen 

zu verhindern und eine Wlederauflandung der Kolkę herbeizufiihren, 

wurde im Februar 1938 der Elnbau einer Flofifeder ln Angriff genommen. 

Die Flofifeder hat 15 m Lange, wovon die unmittelbar an den Sturz- 

boden anschliefienden 5 m bedielt sind, und 80 m Breite (— Wehrbreite). 

Die Breite ist in acht Felder zu je 10 m unterteilt. Jedes Feld ist an 

zwei Breitflanschtragern aufgehangt, die in den Fllnz-Untergrund eln- 

gerammt und Im Sturzbodenende verankert sind. Die AuIhangevorrichtung 

besteht aus Walzen, die etwa 1,5 m lotrecht auf- und abgleiten kOnnen.

Bis Anfang Aprll 1938 

waren vler Felder, also die 

Halfte der ganzen Flofi

feder, eingebaut (Abb. 19, 

19a u. 19b). Die Arbeiten 

wurden dann wegen der 

Gefahr des Eintrltts hOherer 

Wasserstande unterbrochen 

und sollen im Winter 

1938/39 zu Ende gefuhrt 

werden.

Die Gesamtkosten der 

FloBfeder betragen laut 

Kostenanschlag 26 000 RM.

Die iibllchen Unter- 

haltungsarbeiten der Lech- 

strecken zwischen Fussen 

und der Miindung in die 

Donau und der Wehre und 

Grundschwellen erforder- 

ten im Jahre 1937 einen 

weiteren Aufwand von 

180 000 RM und rund 

18 500 Tagschichten.

Abb. 19b. Neues Leitwerk durch eine verwustete Lechstrecke; im Hintergrunde 

alteres Leitwerk, hinter dem sich hoher Auenstand entwlckeln konnte.
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Abb. 22. Fertiges Wertachwehr bei Pforzen.

Der zweite Sturzboden wurde um 1 m tiefer gelegt. An diesen 

schlieBt sich der neue, 8 m lange Sturzboden an, dessen Absturzhóhe 

ebenfalls ł m betragt. Die Flofigassen- und FischpaBwandungen wurden 

bis zum Wehrende gefuhrt und in Beton hergestelit. Zur Verbesserung 

der AbfluBverhaltnisse ist die Schwelie in ihrem oberen Teil um 6,35 m 

linkseitig verbreitert worden. Der untere Sturzboden, der rd. 0,70 m 

tiefer ais der Niederwasserspiegel liegt und im Schutze einer Hilfsspund- 

wand eingebaut wurde, ist mit einer 6 m langen Larssenspundwand ab- 

geschlossen. Die Abdeckung des Wehres besteht aus 0,10 m dicken 

Holz-Belagdielen. Die Gesamtbreite des Wehres zwischen den FuBen 

der beiderseitigen Ufermauern betragt nunmehr 41,35 m und die Lange 

19,40 m.

Gleichzeitig mit der Bauausfiłhrung wurde das FluBbett linkseitig 

um 6 m verbreitert.

Die Zahl der aufgebrachten Tagschlchten betragt rd. 4000. Die Bau- 
kosten beliefen sich auf 90 000 RM.

AuBerdem wurden fur die Unterhaltungsarbeiten der nun ganz 

korrigierten Wertach von km 62,5 bis 0 im Jahre 1937 28 000 HM aus- 

gegeben und damit 3250 Tagschichten geleistet.

Abb. 21. Wertachwehr bei Pforzen. Herstellen der Herdmauern im 

Schutze der oberstromigen Hiifsspundwand.

4. Isar.

In der unkorrigierten Isarstrecke oberhalb Mittenwald waren durch 

die mehrmaligen Hochwasseranschwellungen und besonders durch Hoch- 

wasser vom 24. August 1937 auf weite Strecken die Ufer stark angebrochen 

worden; auf eine Lange von 60 m wurde die ReichsstraBe zwischen 

Mittenwald und Scharnitz sogar vo!!standig abgerissen. Um diese Schaden 

zu beheben und eine weitere Verwilderung des Fiusses zu verhlndern, 

wurden durch Uferschutzbauten die gefahrdeten Steilen mit einem Auf- 

wande von 57 000 RM verbaut, wobei nahezu 3500 Tagschichten geleistet 

wurden.

In der Flufistrecke Fali— Bad Tólz (km 225,8 bis 201,7) beschrankten 

sich die Unterhaltungsarbeiten auf Erganzungen und Verstarkungen des 

VorfuBes der Korrektionsbauten und auf Veriangerung einzelner Leitwerks- 

bauten an KurvenQbergangen.

In der Flufistrecke von Bad Tólz bis Wolfratshausen (km 201,7 bis 175,7) 

ist eine zusammenhangende FluBregulierung entbehrlich, da das FluBufer 

auf groBe Langen von Flinzhangen begleitet wird. Zur Erzielung eines 

geregelten FluBIaufes und zum Schutze des Ufergelandes sind aber doch 

einzelne Tellkorrektionen notwendig.

Unmittelbar unterhalb Bad Tólz wurde im Jahre 1936 eine Teil- 

korrektion in Angriff genommen, die den FiuB ohne Eingriff in den 

allgemeinen Zustand und ohne stórende Ver3nderung des Landschafts- 

bildes mit einzelnen, entsprechend der FluBlage in ziemlich flachen 

Kurven gefuhrten Leitwerksbauten und Uferdeckwerken in seiner der- 

zeitigen Lage festhalten und die wenig widerstandsfahigen Ufer vor AbriB 

schutzen. Im Jahre 1937 wurde in dieser Teilkorrektlon ein im Vorjahr 

im Rauhen hergestellter 350 m langer Leitwerksbau versteint, weitere 

400 m Lange ausgefiihrt und Ufersicherungen mit Bruchsteinen auf 230 m 

Lange vorgenommen. Verausgabt wurden hierfur bei 5000 geleisteten 

Tagschichten 52 000 RM.

Die nachste Teilkorrektlon fluBabwarts befindet sich bei Unterleiten, 

Gemeinde Kirchbichl, und erstreckte sich zunachst auf 2 km von km 193 

bis 191. Die dringend notwendige Regelung der gleichfalls bedrohlichen 

FluBlage oberhalb km 193 liefi die Verlangerung dieser Teilkorrektion 

bis km 194,1 geboten erscheinen. Die Arbeiten hierfur konnten im 

Jahre 1937 bis auf einige BaumaBnahmen, fur die die Ausbildung des 

FluBbettes noch nicht geniigend fortgeschritten war, fertiggestelit werden. 

Fur diese Regulierungsarbeiten und fiir klelne Unterhaltungsarbeiten in 

der FluBstrecke fluBabwarts bis zur Loisachmiindung wurden im Haus- 

haltsjahr 1937 bet 12 000 geleisteten Arbeitertagschichten und einem 

Verbrauch von 3500 m3 Bruchsteinen und 26 000 Faschinen 125 000 RM 

aufgewendet.

Die iiblichen Unterhaltungsarbeiten der Isar von der Landesgrenze 

oberhalb Mittenwald (km 263) bis zur Mundung in die Donau (km 0) 

erforderten im Jahre 1937 nahezu 200 000 RM, mit denen rd. 20 000 Tag

schichten geleistet wurden.

5. Am mer.

W ild b ach ve rb au u n ge n .

Im L inder- und E lm aug r ie s  wurde die seit 1924 im Gang 

befindliche Verbauung zum Schutze der anliegenden Grundstucke, StraBen, 

Wege und Staatswaldungen fortgesetzt. So wurde u. a. im LIndergries 

ein 90 m langer, 1,80 m hoher Holzbau zum Schutze der ForststraBe 

zur Hundingshutte hergestelit. Die Versteinung des Baues folgt im 
kommenden Jahr.

Abb. 23a zeigt den Holzuferschutzbau im Lindergries zur Sicherung 
des Forstweges.

Die Auffullung eines abgerlssenen StraBenteiles geschah durch die 
Fójrstrawaltung.

Abb. 20. Wertachwehr bei Pforzen. 

Rammen der unterstromigen Spundwand.

3. Wertach.

Die Pforzener Wertachsohlenschwelle bel Flufikm 61,855, die 667 m 

unterhalb der Pforzener Brucke liegt, wurde mit Riicksicht auf die zu 

erwartende Eintiefung durch die Neukorrektion der Wertach zum Schutze 

obiger Brucke und des Pforzener Privatwehres bei FluB-km 64,000 im 

Jahre 1914/15 eingebaut (Abb. 20 bis 22).

AuBerordentiiche Hochwasser der Jahre 1918/1919 hatten die Letten- 

schichten unterhalb der Sohlenschwelle durchschlagen und Kolkę von 

2 bis 4 m Tiefe erzeugt, weshalb im Jahre 1920 der Anbau eines zweiten 

Sturzbodens notwendig wurde. Bei der infolge des Krieges herrschenden 

Knappheit In Baustoffen und wegen der hohen Preise der letzteren 

wurden fiir den SturzbodenabschluB an Stelle von Larssen- oder ahnlichen 

Spundwanddielen alte Ostbahn-Lingschwellen verwendet, die jedoch 

in bezug auf AbschluBdichte den an sie gestellten Anforderungen keines- 

wegs entsprachen. Dieser Umstand und nicht zuletzt die fortschreitende 

Eintiefung sowie die starkę órtliche Auskolkung unterhalb des Wehres 

verursachte die teilweise Unterspiilung dieser Spundwand und die nahezu 

vóllige Ausschópfung des unteren Sturzbodens. Die Sohlenschwelle 

mufite daher erneuert werden.
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Abb, 23. Holzuferschutzbau im Elmaugries zur Sicherung einer Strafie. Abb. 24. Sperrengruppe an der Windbachlaine bei Oberammergau.

Alle Rechte vorbehalten. Der Murrtalviadukt bei Backnang,
Von Regierungsbaumeister Albert Kaiser, Neue Baugesellschaft Wayss & Freytag AG., Nlederlassung Stuttgart.

(Schlufi aus Heft 3.)

Dichtung, Entwasserung und Fugen.

Die Fahrbahn ist gepflastert und wird mit 2 %  Gefalle nach auflen 

zu den Bordsteinen hin entwassert. Die Fahrbahn wurde mit zwei Lagen 

fabrikfertiger Gewebebahnen mit den vorgeschriebenen Zwischcnanstrichen 

abgedichtet. Die Dichtung mit dem schutzenden Monierglattstrich ist 

hinter den Randsteinen so hoch gefiihrt, dafi an den Querfugen von der 

Fahrbahn her kein Tagwasser durchtreten kann. Die Entwasserungs- 

einiaufe sind dreiteilig (Abb. 22) und bestehen aus dem obcren elgent

lichen Elnlaufschacht, dem mittleren Einlaufteller und dem Entwasserungs- 

stutzen mit oberer Muffe, in die der Teller einmiindet. Zwischen die 

beiden letzteren wird die Dichtung eingefiihrt. Der untere Tell des Ent- 

wasserungsstutzens ist unmittelbar unter der Gehwegkonsole abnehmbar;

die Entwasserung kann, wenn es sich spater ais notwendlg erweisen solite, 

mittels eines Kriimmers durch den Trager hindurch nach innen gefiihrt 

und durch besondere Rohrleitungen abgeleitet werden. Der eigentliche 

Entwasserungskasten hat eine seitliche Offnung von 25 cm Breite und 

unten halbkrelsfórmige Slckerschlitze. Er ist genau dem Querschnitt der 

Randsteine angepafit, womit ein sauberer und tadelloser Anschlufi an 

diese móglich ist.

Die Randsteine bestehen aus Kunstbasalt. Ober dem Mittelpfeiler 

und den beiden Endwiderlagern sind Trager von 6,50 m Stiitzweite eln- 

gehangt, die zur Ermoglichung grófierer Bewegungen eine Fingerkonstruk- 

tion uber dem beweglichen Tragerende erfordern (Abb. 23). Die 45 mm 

dicken gekuppten Fingerplatten sind mit Schrauben an einer 20 mm dicken

Der S age rta lbach  wurde geraumt, und mehrere Anbruchstellen 

wurden mit Bruchsteinen gesichert.

Im Oberlauf des D re isau le rbaches  wurde zur Sicherung eines 

Rutschhanges eine Riickhaltesperre mit 27,5 m Lange, 5 m Hóhe und 

5,50 m Oberfallbreite gebaut. Die durch Hochwasser vom Geróll zu- 

geschobenen Wasserabflufischachte zum Springbrunnen in Linderhof 

wurden gereinigt.

Zur Sicherung der Holzbauten unterhalb der K linge r Briicke wurde 

eine Versteinung vorgelegt.

Bei km 1,4 rechts wurde zum Schutze der Forstslrafie nach E lm au 

ein 40 m langer Holzbau, 1,80 m hoch, hergestellt (Abb. 23).

Bei der Unterlaufkorrektion der W in d b a ch la in e  wurde das obere 

Reststiick von 126 m Lange bis zur Briicke nach St. Gregor fertiggestellt.

8 Holzschwellen mit zwei oder drei Baumen erforderten die Bearbeitung 

und den Einbau von 469 Ifdm Langholz, 118 m2 Stangensturzbett, 91 Stiick 

Pfahlen und 337 m2 Pflaster fiir die Fliigel und Langsslcherungen. Aufier- 

dem wurden fiir die Herstellung des Bachprofiles 760 m3 Erdaushub

gefórdcrt und an den Uferbóschungen anplaniert und begriint. Im Mitlel- 

und Oberlauf wurden die Sperren und Begehungswege Instandgesetzt 

(Abb. 24).
Abb. 24a zeigt die Verbauung bel der Badeanstalt St. Gregor.

Die Hochwasser im Sommer 1937 verursachten an der Verbauung 

der Enge La ine Schaden, die kleinere Instandsetzungen an den Sperren 

und Langsslcherungen nótlg machten.
Die nach einem friiheren Entwurf vorgesehenen 14 Sperren an der 

K ap p e lla in e  zwischen km 1,100 und 1,350 wurden durch ein Schufi- 

gerinne von 245 m ersetzt. Zur Herstellung dieses Schufigerlnnes waren 

1200 m3Aushub zu fordem und in die beiderseitigen Damme einzubauen, 

1120 rn2 Bruchstelnpflaster zu verlegen und auszugiefien, 12 Herdmauern 

einzubauen und 310 1fdm Wippen zu binden und aufzunageln.

Im Unterlauf wurden zwischen km 0,680 bis 1,000 sechs Holzsperren 

und acht Schwellen elngebaut und 275 m Langssicherung hergestellt.

Die Baumafinahmen an den Wildbachen des Ammergebletcs kosteten

35 000 RM, wobei 4800 Tagschichten anfielen. (Fortsetzung folgt.)

Abb. 23a. Schutz von Forst, Strafie und Wald Im Llndergrles 

durch hólzerne Uferschutzbauten.

Abb. 24a. Durch eine Sperrengruppe an der Windbachlaine bei 

Oberammergau werden Siedlung und Wald vor Zerstórung geschfltzt.
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eisernen Platte befestlgt, die ihrerseits mit einer 

Unterkonstruktlon aus P 1 14 verbunden ist (Abb. 24). 

Diese sind quer zur Fugę gestellt, damit sie bequem 

von riickwarts mitMórtel ausgefiillt werden konnen, 

und mit Steinschrauben 7/8" in der Eisenbetontrag- 

konstruktlon verankert. Zwischen die P-Trager 

und die Platte ist das schlaufenfórmlge Fugenblech 

von 1 mm Dicke geklemmt, das Dehnungen von 

80 mm mltmachen kann. Gleiche Bleche sind in 

den Gehwegfugen angeordnet und mit starken 

eisernen Schleliblechen uberdeckt.

Laboratorium 
J . .Kisssito

.Zement /ement

/ Mischmoschine I I  
-AufzugllWiderlager A // <, Worsilo Mischmoschine^Auf/uglJ/ Widerlager C

PfeiterB

ReiBboden

Bauhiitten der anderen Seite des Silos stand, un

mittelbar zur Mischmaschlne gegeben. 

Zwischen dieser und der Briicke war 

ein hólzernes Turmgeriist fiir einen 

Kiibelaufzug errichtet und etwa in 
der Mitte der ersten Bogenóffnung 

angeordnet. Eine zweite glelchartige
Abb. 25. Baustelleneinrichtung.

In den Prefifugen der Gehwege je 75 cm seitlich der Fahrbahn- 

unterstiltzungen wurden noch dflnne Bleche mit Gefaile nach auBen eln- 

gelcgt und von oben her mit zaher Bitumenmasse ausgefiillt. Die Geh

wege erhlelten einen 2 cm dicken Estrich aus Hartguflasphalt. Dieser ist 

an Randstein und Gesims mit Fugen angeschlossen, die in gleicher Weise 

wie die Querfugen mit besonderer VerguBmasse ausgefugt sind.

Mlschelnrlchtung mit Aufzug befand sich rechts der Murr in der Nahe 

des Mittelpfellers, zu der uber die Murr eine zweigleisige Fórderbrucke 

fuhrte. Holz und Eisen wurden mlttels Plattformwagen befórdert und 

mit Schnellbauwinden hochgezogen.

GróBere Betontransporte wurden mit einer 12-PS-Dlesel-Lokomotive 

durchgefuhrt.
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Widerlager C konnte bergseits gegen festen Fels betoniert werden. 

Die groBten Randspannungen im Fundament betrugen bel Widerlager A: 

3,9, bel Pfeiler B: 4,4 und bei Widerlager C: 4,7 kg/cm2. Wegen der 

flachen Widerlagerform wurde die Sohle von A und C bewehrt, was man 

beim Pfeiler B nicht fiir nótlg hielt. Dieser letztere ist so bemessen, daB 

er einseitige Schiibe infolge Verkehr aufnehmen kann; er wSre auch in 

der Lage gewesen, den Schub einer einzelnen Bogenćiffnung ohne Aufbau 

aufzunehmen, wenn die Bogen entsprechend der ursprunglichen Absicht 

nacheinander ausgefuhrt worden waren. Ist eine Bogenrippe zufailig 

siarker ais die andere belastet, so wird eine waagerechte Verdrehung 

auf den Pfeiler ausgeiibt, die durch die Bodenrelbung aufgcnommen 

werden muB. Die Bewehrung der Auflagerbank des Mittelpfeiters zeigt 

Abb. 26. Am Briickenende gegen Stuttgart mufite ein festes Auflager in 

rd. 20 m Hóhe geschaffen werden, wofiir man eine bockartlge Konstruktion 

wahlte, dereń beide schrSge Stiele entsprechend der spater anzufullenden 

BOschungslinie verliefen. Auf diesem schragen Stiel ist die Rahmen- 

konstruktion fiir die Bruckenfahrbahn gelenkig aufgesetzt. Wegen einer 

muldenartigen Vertiefung im Muschelkaik mufite die Grtindung fiir die 

Bockkonstruktion tiefer gefuhrt werden. Es wurden in der endgiiltlgen 

Tiefe Pressungen von 5 bis 7 kg/cm2 zugelassen. Die Fundamentpressung 

bei den ubrigen Rahmenstiitzen bewegten sich je nach Befund des Bau- 

grundes zwischen 4 und 6 kg/cm2.

Um die Anschiittung des hohen Dammes gegen Stuttgart zu ermOg- 

lichen, mufite die Bockkonstruktion zuerst in Angriff genommen werden; 

etwa gleichzeltig begann man auch mit dem Aushub fiir Widerlager C. 

Es folgte dann die Ausfuhrung des Pfeilers B, da die Óffnung B C 

programmgemafi zuerst eingeriistet werden sollte. Die kastenfOrmigen 

Querschnitte der Bogen (Abb. 27) wurden in zwei Abschnitten betoniert, 

und zwar zuerst die Sohle mit den unteren Vouten, dann die Seiten- 

wande zusammen mit der Abschlufidecke. An der Stelle, wo der Bogen 

mit der Fahrbahn zusammenwachst, wurden die Schlufilamellen angeordnet, 

die mOgllchst lange offen gelassen wurden. Durch geringes Nachgeben 

des Lehrgerilstes infolge des Betongewlchts und durch Schrumpfung des 

Holzes Infolge Austrocknung wurde eine Verkurzung dieser Lamelle 

beobachtet, so dafi es kunftig angezeigt erscheint, die Langsbewehrung 

zur Vermeidung von Stauchungen innerhalb der SchluBlamelle vollstandig 

zu stoBen. Der mittlere Teil der Fahrbahn wurde zusammen mit den 

BOschungen ausgefflhrt; am ZusammenschluB mit der Fahrbahn wurde 

zur Gewahrleistung einer guteh Einspannung eine kraftlge Bewehrung 

insbesondere auf Schub angeordnet. Die Konsolbewehrung fiir den Ein- 

hangetrager zeigt Abb. 28. Die Rahmenkonstruktion aufierhalb des Wider- 

lagers C gegen Hall wurde zuerst in Angriff genommen, so daB ein groBer 

Tell des Lehrgerustholzes fur den zwischen Widerlager A und der Bock

konstruktion liegenden Teil der Briicke wieder verwendet werden konnte.

Im Verlauf des weiteren Baufortschrilts wurde stets der EinfluB der 

einzelnen sich andernden Aufbaulasten auf die Bogenverformung unter- 

sucht und darauf geachtet, daB keine ungiinstlgeren Beanspruchungen im 

Bogen auftraten ais im Endzustande. Danach wurde das Aufbringen 

der Aufbaulasten abgestimmt.

Um eine tadellose Flucht der Gehweggesimse zu erzielen, wurden 

sorgfaitige rechnerlsche Untersuchungen tibcr die Einsenkung der Bogen- 

scheitel infolge der Aufbaulasten, der verschiedcnen Temperatureinfliisse 

und des schon zum Teil zur Wirkung gekommenen Schwindens angestellt. 

Es wurde bei dieser Briicke nun eine selten gute ziiglge Flucht des Ge- 

simses erzielt.

Abb. 26. Bewehrung der Auflagerbank des Mittelpfeilers.

besondere VorsichtsmaBnahmen angezeigt. Beim Widerlager A hat man 

die riickwartige Spundwand gegen die Bergseite Im Baugrund belassen 

und an diese anbetonlert. Die ubrigen drei Seiten der Baugruben- 

umschllefiung wurden spater wieder gezogen. Beim Mittelpfeiler hat 

man aus Sicherheifsgrtinden ringsum gegen die Spundwande betoniert 

und den unteren Teil Im Baugrund belassen, wahrend die oberen 3 m 

nach Abschneiden bel giinstlgem Wasserstand wiedergewonnen werden 

konnten. Zur Ableitung von Tag- und Sickerwasser nach dem Pumpen- 

sumpf war um die ganze Baugrube ein SIckergraben gefuhrt. In diesen 

wurde nach Fertigstellung des FundamentkCSrpers Zementmórtel durch 

vorher elnbetonierte 2” weite Gasrohre eingeprefit. Auf diese Weise 

konnte die ganze Fundamentflache zur Druckubertragung voll in Anspruch 

genommen werden.

Am Zugang zur Baustelle 

befanden sich rechts des Weges 

die Biiros der staatllchen Bau- 

leitung und der Firma, links 

davon die Aufenthalts- und Um- 

kleideraume der Belegschaft, 

sowie eine sehr schóne, von einer 

Brauerei gut gefuhrte Kantine.

Bauausfuhrung.

Mit Riicksicht auf Grund- 

wasser, mit dem gerechnet wer

den mufite, wurden die Bau- 

gruben des WIderlagers A und 

des Mittelpfeilers B mit eisernen 

Spundw3nden umschlossen, 

wahrend das Widerlager C, das 

sich auBerhalb des Grundwasser- 

bereiches befand, in offener Bau

grube ausgehoben wurde'. Die 

Uberlagerung bestand aus Lehm- 

boden und Kalksteingeroll, bis 

man in tieferen Schichten die 

eingangs erwahnten Bankę des 

Hauptmuschelkalks vorfand, die 

mit sehr feinen zlemlich waage- 

rechten Lehmschichten durch- 

setzt waren. Da man dieser- 

halb gewisse geringe Ver- 

schiebungen der Fundament- 

kOrper befiirchten muBte, waren

LangsansicM Ouerschnitt

Abb. 27. Bewehrung der Bogen.

Aufnahme: Baurat Krauss, Ludwigsburg.

Abb. 28. Konsolbewehrung des Langstragers.

Werkphoto: Wayss & Freytag AG.
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Yermischtes.
Auszeichnungen. Aniafilich der Feier des Tages der nationalen 

Machtergreifung hat der Fiihrer mit Eilafi vom 30. Januar d. J. u. a. dem 
Geh. Baurat Min.-Rat ©r.=3itg. cl)i\ Dr. techn. h. c. Gottwalt Schaper, 
Berlin, und dem Min.-Rat St'.=3>ng. Karl Schaech te rle , Berlin, den Titel 
Professor verliehen.

75-Jahrfeier der Staatsbauschule H5xter a. d. Weser. In den 
letzten Tagen des Juli 1939 begeht die Staatsbauschule H0xter a. d. Weser 
das Fest ihres 75-jShrigcn Bestehens. Da sie die aileste in Preufien 
gegrundete Bauschule ist, so kommt dieser Veranstaltung erhóbte Be- 
deutung zu. Weit iiber 5000 Absolventen haben in den 75 Jahren ais 
Hoch- und Tiefbauer die Schule verlassen. Es wird mit einer sehr 
groBen Teilnehmerzahl gerechnet.

Alle ehemaligen Absolventen sind gebeten, unverzuglich ihre genauen 
Anschriften der Staatsbauschule anzugeben, damit ihnen die Einladungen 
mit der Festfolge zugestellt werden kónnen.

Bauschule fiir Wasserwirtschaft und Kulturtechnik Eger. Mit 
Beginn 1939 wurde in Eger im Sudetengau eine neue Bauschule fiir 
Wasserwirtschaft und Kulturtechnik errichtet.

Benennung von Reichswasserstrafien (Runderlafi des Reichsverkehrs- 
Ministers v. 10. 12. 1938 — W 4 T 2. 670/37 —).

1. Der am 23. August 1937 fiir den Verkehr freigegebene Verbindungs- 
kanal zwischen der Eider (km 23,0) und dem Kaiser-Wilhelm-Kanal (km 40,5) 
erhalt die Bezeichnung „Gleselau-Kanal*.

2. Der „Ems— Weser-Kanal” und der „Weser—Elbe-Kanal“ werden 
unter dem Namen „Ems—Weser— Elbe-Kanal" zusammengefafit. Ostlicher 
Endpunkt dieses Kanals wird der Elbe—Havel-Kanal (s. nachstehend 3).

3. Die kunstliche WasserstraBe von der Elbe (km 343,71) durch die 
Schleuse Niegripp bis zur Havel (Wend-See), die sich streckenweise mit 
den ausgebauten Teilen des lhle-Kanals und des Plauer Kanals deckt, 
erhalt die Bezeichnung „Elbe—Havel-Kanal“.

Ais Zuschlagstoffe wa- 

ren fiir die Fundamente 

Muschelkalkschotter 7 bis 

45 mm zusammen mit ge- 

waschenem Moranesand zu- 

gelassen, fiir die Eisenbeton- 

telle jedoch gewaschenes 

Moranematerial bis 25 mm 

vorgeschrieben. In die Lie- 

ferung des Schotters teilten 

sich die Steinbriiche Glaser 

in GroBaspach und Vatter 

in Burgstall, das Morane

material wurde vom Kies- 

und Sandwerk Biberach

bezogen. Fur die Stampf- 

betonteile wurden die vor- 

geschrlebenen Festigkeiten 

stets erreicht und meist 
noch weit iibertroffen. Der 

verwendete Portlandzement 

stammte vom Zementwerk 
Heidelberg-Leimen.

Das ganze Bauwerk 

wurde ohne grofiercn Un- 

fall durchgefiihrt.

SchluG.

Es braucht nicht 

versch wiegen zu wer- 

den, dafi man bei 

derBaudurchfuhrung 

eigentlichstandig mit 

Schwierigkeiten zu 

kampfen hatte. Zu

nachst konnte die 

urspriingllch vor- 

gesehene Lage des 

Mittelpfeilersaufdem 

linken Ufer der Murr 

wegen einer spater 

vorgefundenen, iiber 

30 m tlefen, mit Erde 

und Schlamm gefull- 

ten Dolinę nicht bei- 

behalten werden, so 

daB man den Mittel- 

pfellerauf das rechte 

Ufer der Murr ver- 

legen mufite, womit 

das ganze Bauwerk 

eine Ortllche Ver- 

schiebung in sich 

von 49,25 m nach 

Norden erfuhr.

Es herrschte standig ein grofier Mangel an ArbeitskrSften, besondeis 

an Facharbeitern und vor allem an Zimmerleuten. Jeder Mann, der sich 

meldete oder zugewiesen wurde, wurde gleichsam mit offenen Armen 

aufgenommen. Anfanglich schien es, ais ob die Beschaffung von Rund- 

eisen infoige der kurz zuvor angeordneten Kontingentierung eine Bau- 

verzógerung verursachen wurde, doch konnte es dank energischer 

Bemuhungen noch rechtzeitig beigebracht werden. Die Belstellung von

Bauholz und Schalung war 

allerdings sehr ungenugend 

und schleppend, was nicht 

verwunderlich ist, wenn 

man bedenkt, dafi iiber 

2000 ms Holz fur diesen 

Bau gebraucht wurden. Fiir 

das Lehrgetust einer Bogen- 

óffnung alleln brauchte man 

fast 400 m3 Holz (Abb. 29). 

Die genannten Schotter- 

werke konnten wegen lang- 

fristiger Lieferungsvertrage 

fiir Strafienbauarbeiten die 

fiir die grofien Fundament- 

kórper benGtlgten Mengen 

auch nicht immer zeitlg 

bcibringen.

Nur die Lieferung von 

Zement und Moranekies 

aus Biberach vollzog sich 

reibungslos. Die Meiste- 

rung all dieser Schwierig

keiten verlangte von der 

Baufiihrung der Firma zahe 

Ausdauer und eine 

unendliche Geduld, 

zu dereń Uberwin- 

dung die staatliche 

Bauleitungnach Kraf- 

ten beitrug.

Die Baukosten 

fiir die Brucke be- 

trugen rd. 1 Mili. RM. 

Die Arbeit wurde zu 

einem Pauschbetrag 

ubernommen, in dem 

die Fundamente un- 

teihalb der Kampfer- 

gelenke nicht ein- 

bezogen waren. Es 

wurden geleistet: 

6200 m3 Aushub mit 

650 m3 Felsausbruch, 

5200 m3 Stampfbeton 

und 4600 m3 Eisen- 

beton mit450tRund- 

eisenbewehrung.

Das Bauwerk ist 

nun vollendet und 

wurde im August 

1938 seiner Bestim- 

mung iibergeben. Es 

ruckt mit 105 m 

Spannweite in die 

vorderste Reihe der Massivbriicken Deutschlands. Nur drei Briicken 

weisen bis jetzt grijfiere Spannweiten auf: die Teufelstalbrucke bei Jena 

mit 130,0 m, die Ammerbrucke bel Echelsbach5) ais Verbundkonstruktion 

mit 130,0 m und die Neckarkanalbriicke bei Heilbronn mit 112,8 m, die 

im Jahre 1932 gleichfalls von der Wayss & Freylag AG. erbaut wurde.

5) Berlin 1931, Yerlag Wilh. Ernst & Solin.

Abb. 29. Eingeriistete Brucke.

Werkphoto: Wayss & Freytag AO.

Abb. 30. uesamtbild des MurrtaiviaduKts. 
Aufnahme: Weber, Stuttgart.
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4. Die Teilstrecke des Plauer Kanals zwischen der Elbe (km 371,55) 
und dem Elbe— Havel-Kanal (s. vorstehend 3) erhalt die Bezeichnung 
„Pareyer Verbindungskanal*).

5. Die Reststdcke des Ihle-Kanals und des Plauer Kanals erhalten 
die zusatzlichen Bezeichnungen „Niegripper Altkanal", „Bergzower Alt
kanal", „Altenplathower Altkanal", „RoBdorfer Altkanal" und „Wolters- 
dorfer Altkanal".

6 . Der ln der Anlage zum PreuBlschen Wassergesetz vom 7. Aprll 1913 
aufgefiihrte Wasserlauf erster Ordnung „Verblndungskanal Britz—Kanne" 
des Teltow-Kanals erhalt die Bezeichnung „Britzer Zweigkanal".

7. Der in der Anlage zum PreuBlschen Wassergesetz vom 7. April 1913 
aufgefiihrte Wasserlauf erster Ordnung „Dahme und Wendische Spree" 
mit den Endpunkten „Streganzer See" und „Spree" erhalt die Bezeichnug 
„Dahme". Die Sonderbezeichnung „Wendische Spree" fiir den Unterlauf 
der Dahme zwischen dem Seddin-See und der Spree failt fort. Bestehen 
bleibt dagegen die Bezeichnung „Langer See" fur die seeartlge Erweiterung 
im Zuge der blsherlgen Wendischen Spree.

8. Der in der Anlage zum PreuBlschen Wassergesetz vom 7. April 1913 
beim „Prlnz-Frledrich-Leopold-Kanal* aufgefiihrte „Stolper See" heifit 
„Stolpchen-See".

9. Die Schreibweise des in der Anlage zum PreuBischen Wassergesetz 
vom 7. April 1913 aufgefiihrten Wasserlaufs erster Ordnung „Riewend-See“ 
wird, der Schreibweise des glelchnamlgen Gemelndenamens entsprechend, 
wie angegeben, festgesetzt.

XVII. Internationaler Schiffahrt-Kongrefi, Berlin, Juni 1940.

Das Program m  de rF ra g e n  und M itte ilu n g e n  wird wie folgt lauten: 

A bte ilung  I. B innenschiffahrt.

A. Fragen. 

l .F ra g e . B e sch le u n ig un g  des Verkehrs 
auf den B innenw asse rs traB en .

1. Bedeutung der Verkehrsbeschleunigung im Hinblick auf die Hóhe 
der Frachten und die besonderen Aufgaben der Binnenschiffahrt.

2. MaBnahmen zur Beschleunigung des Verkehrs: a) Baullche MaB- 
nahmen und BetrlebsmaBnahmen an den WasserstraBen und Hafen 
(z. B. Beleuchtung der WasserstraBen; Treidelel); b) MaBnahmen schiff- 
bautechnischer und maschinenbautechnischer Art; c) MaBnahmen im 
gewerbllchen Betriebe der Schiffahrt. Organisation des Arbeitseinsatzes 
von Personal und Gerat; d) Klasseneintellung der WasserstraBen im 
Hinblick auf den Verkehr von einheitllchen SchiffsgrOBen; e) Mfjglichkeit 
ubernationaler Vereinheltlichung solcher MaBnahmen in verschiedenen 
Staaten mit zusammenhangendem WasserstraBennetz.

2 .F rage . M ltte l zur O b e rw in d u n g  grofier H óhen .

1. Technischer und wlrtschaftlicher Vergleich der verschiedenen Móg- 
lichkeiten in baulicher Hinsicht und bezuglich des Wasserverbrauchs. 
Ausgefiihrte und geplante Bauwerke.

2. Betriebserfahrungen.
3. Frage.

EinfluB der Hochwasserbecken (im Haupttal oder in einem Seitental) 
auf die AbfluBregulIerung von frelflieBenden oder kanallsierten Wasser
straBen und auf die Milderung der Hochwasser, mit oder ohne Kraft- 
ausnutzung.

ModelIversuche.
B. M itte ilu n g e n .

1. M itte ilu n g . N euere E n tw ic k lu n g  im S ch le u s e n b au 1).

a) Grundungsmethoden, mit Verwendung von Spundwandkasten 
(Spundbohlentypen), Gefrlerverfahren, Grundwasserabsenkung, Pfahl- 
griindungen (Holz oder Eisenbeton), Brunnen- und Schachtgriindungen, 
Druckluftgriindungen usw.;

b) Der Bau der Schleusenwande und der Drempel, Schwergewlchts- 
mauern und WinkelsttUzmauern, Standfestigkeitsbedingungen (namentlich 
im Hinblick auf grOBere Wasserstandsschwankungen und die Beschaffen- 

heit des Bodens);
c) Die Tore und ihre Antriebsvorrichtungen; die Fullung, die Ent- 

leerung (unter Beriicksichtigung des iiberschussigen Wassers der oberen 
Haltung), die Umlaufe, die Schutzanlagen mit ihren Antriebsvorrichtungen, 
die Pumpanlagen im Falle kunstlicher Wasserzufuhr (Bau- und Berech- 

nungswelse);
d) Anlagen zur vollstandigen oder teilweisen Entleerung der Schleuse 

und ihre Standfestigkeit in allen eintretenden Fallen;
e) MaBnahmen gegen Durchsickerungen und Verluste, je nach den 

ortlich bedlngten Unterdrucken.

2. M it te i lu n g  (gemelnsani fur Abteilung I und II).

S chu tz  der Q u e rs ch n itts b e g re n zu n g  (U ferbO schungen  und  
Soh le ) be i B innen- und Seew asserstraBen sow ie be l den 

E n tw asse rungskana ie n .

Einflufi: a) der Form und GróBe des Querschnitts; b) der Schiffsform, 
der Art und der Geschwindigkeit des Antriebs; c) der StrOmungs- 
geschwindigkeit und besonders der Fortpflanzungsgeschwindigkeit einer 
Welle.

Wlrtschaftlicher Vergleich zwischen einem festen Schutz der Quer- 
schnittsbegrenzung (Uferbóschungen und Sohle) und einer Vergrófierung 
des Querschnitts.

3. M it te ilu n g . Der y o lk sw lr ts c h a ft lic h e  Wert der groBen
B innengew asser. Besondere E n tw ic k lu n g s r ic h tu n g e n  

im B innen sch iffah r tsv e rk e h r .

a) MOgllchkeit und Ergebnis einer zahlenmafiigen Erfassung des 
volkswirtschaftlichen Wertes der groBen Binnengewasser unter Beriick- 
sichtigung des Verkehrs sowie der auBerhalb des Verkehrs liegenden 
Funktionen der Gewasser (Wasserversorgung, Kraftgewinnung, Hoch- 
wasserschutz u. a.).

b) Der Selbstfahrer fiir Giłtertransporte; seine Abmessungen und 
seine Ausriistung; selne Anwendung auf Kanaien und Flussen, Erfahrungen 
und wlrtschaftliche Ergebnisse.

c) Yerkehr mit hochwertlgen Giitern.
d) Verkehr mit Tankschiffen.
e) Behaiterverkehr u. a.

A bte ilung  II. Seesclilffahrt.

A. Fragen.

1. Frage.

Verbesserung von Mflndungen natiirlichcr und kunstlicher Wasser- 
laufe einschliefilich kleinerer Miindungen in ein Meer ohne oder mit 
Tidebewegungen.

Verbesserung der vom Meer bzw. von den Tideerscheinungen be- 
elnfluBten Strecken.

Neuere Beobachtungen und Ergebnisse. Neuere Ausbaumethoden. 
Vergleich der erzielten Ergebnisse mit denen, die durch ModelWersuche 
oder durch rechnerlsche Untersuchungen erreicht wurden.

2. Frage.

Giinstigste Anlagen fur das Laden, Lóschen und Lagern von Erddl- 
produkten in den Hafen; entsprechende mechanische Vorrichtungen.

MaBnahmen zur Trennung dieser Anlagen (einschliefilich der 
Raffinerien) von den iibrigen Teilen des Hafens; sonstige besondere 
MaBnahmen zur Verringerung von Brand- und anderen Gefahren.

Giinstigste Baustellen fiir die Raffinerien in den Hafen.
Anlagen fiir die Beforderung der ErdOlprodukte in das Hinterland.

B. M itte ilu n g e n .

1. M itte ilu n g . G e g e n t ib e rs te llu n g  und V erg le ich  
der ve rsch ledenen  V e rb indung sa rten  der Seehafen .

a) Mit dem Hinterland (FluB- und Kanalschiffahrt, Kiistenschiffahrt, 
Eisenbahn, Seilbahnen, gewóhnliche und besondere Strafien, Luftfahrt) unter 
besonderer Beriicksichtigung der Guterart und unter vorwiegender Beriick- 
sichtigung der neuesten Verkehrsmittel (ohne also Im einzelnen auf die 
schon friiher ausfuhrllch behandelten Mittel zuriickzukommen, wie etwa 
die Wasserstrafie und die Eisenbahn).

b) Untereinander: Einrichtungen fur Land- und Wasserflugzeuge In 
den Hafen.

2. M itte ilu n g .

Neuere Erfahrungen und Vorsichtsmafiregeln beżtiglich der ZerstCrung 
von Mórtel und Beton in Seewasser.

3. M itte ilu n g . K reu zun g  e ines L andverkeh rsw eges  
m it e inem  S eekana l oder e ine r Seewasserstrafie .

1. Festsetzung der grOfiten DurchfahrthOhe.
2. Vergleich der Bau- und Betriebskosten fiir Hochbriicken, beweg- 

liche Briicken, Tunnel, Schwebefahren und schwimmende Fahren, unter 
Beriicksichtigung der Betriebserschwernisse fiir den Land- und Seeverkehr.

W andbauweisen aus Ziegelhohlsteinen. Runderlafi des Reichs- 
arbeltsministers vom 23.12.1938 — IV 2 Nr. 9503/27 —  (abschriftllch 
bekanntgemacht durch Runderlafi des Preufi. Finanzministers v. 12.1.1939 — 
Bau 2950/23.12.—).

Mit Rundschreiben vom 30. Juni 1938 —  IV 2 Nr. 9503/1 — , betr. 
Wandbauweisen aus Ziegelhohlsteinen1), habe Ich GrundsStze fiir die 
Ausbildung von Wandhohlziegeln und fur die Herstellung von Hohlziegel- 
mauerwerk bekanntgegeben. Nach diesem Rundschreiben kdnnen vor- 
handene Bestande an Hohlziegeln, die den Grundsatzen nicht entsprechen, 
nur noch bis zum 31. Marz 1939 verwendet werden. Diese Frist wird 
hiermit bis zum 30. Ju n i 1939 verl3ngert. Ebenso braucht erst vom
1. Juli 1939 ab bei Genehmigung von Bauten aus Hohlziegelbauwelsen, 
fiir die kelne allgemelnen baupolizeilichen Zulassungen bestehen, nach 
den Grundsatzen verfahren zu werden.

Regelung der Abmessungen von Nadelschnittholz. Durch Ver- 
ordnung des Reichsforstmeisters, des Reichswirtschaftsministers und des 
Reichsministers des Innern vom 14. Dezember 19382) sind neue Bestim- 
mungen fur die Holzabmessungen von Kantholz, Balken, Dachlatten, 
Bretter, Bohlen usw. erschienen und damit die Normblatter DIN 4070, 
4071 und 4072 in dei Fassung vom  N ovem ber 1938 bindend geworden. 
Die Abweichungen der jetzt vorgeschriebenen Holzabmessungen gegen- 
iiber den Bestimmungen des PreuB. Min.-Erlasses von 23. Noveniber 1935 
sind nur unerheblich. Nach § 1 der neuen Verordnung diirfen Kantnolz, 
Balken und Dachlatten von Schnlttholzlagerbestanden and er er Ab
messungen noch bis zum 30. April 1939, desgl. Bretter noch bis zum 
31. Juli 1939 abgesetzt und yerarbeltet werden.

*) Jeder der unter a bis e angefiihrten Gegenstande kann getrennt 
fur sich behandelt werden.

!) Bautechn. 1938, Heft 34, S. 443.
2) Ztrlbl. d. Bauv. 1939, Heft 2, S. 51.
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Berechnungs- und Entwurfsgrundlagen fflr holzerne Brticken 
(DIN E 1074). Der Sonderausschufi DIN 1074 — Berechnungs- und Ent- 
wurfsgrundlagen fur holzerne Brucken — des Strafienbriickenausschusses 
hat das Normblatt DIN 1074 — Berechnungs- und Entwurfsgrundlagen 
fur hólzernc Brucken —  einer Neubearbeitung untęrzogen, um die Norm 
der fortschreitenden technischen Entwicklung und den neuercn Erfahrungen 
auf dem Geblete des Holzbaues anżupassen. Der Ausschufi hat aus der 
Norm alles das herausgenommen, was bereits In der vor einigen Monaten 
neu herausgegebenen DIN 1052 — Bestimmungen fiir die Ausfuhrung 
von Bauwerken aus Holz im Hochbau — ‘) enthalten ist, und nur das 
gebracht, was dariiber hlnaus fur holzerne Brflcken noch gefordert 
werden muB.

Glelchzeitig wurden die Forderungen, die von seiten der Reichsbahn 
fur ihre Brucken gefordert werden mussen, ebenfalls in DIN 1074 ver- 
ankert, damit die bisher noch giiltige BH wegfallen kann. Die in der 
BH enthaltenen Gtltevorschriften fiir Bauholz werden in der ebenfalls in 
Kflrze herauskommenden Norm DIN 4074 — Giitevorschriften fiir Bauholz — 
verankert.

Die Elnspruchsfrist gegen den Normblatt-Entwurf lauft am 15. Marz d. J. 
ab. Ausfertlgungen des Entwurfs kOnnen vom Beuth-Vertrleb G. m. b. H., 
Berlin SW 19, Dresdener Strafie 97, bezogen werden.

Preisausschreiben des Vereins Deutscher Portland-Cement- 
Fabrikanten (E. V.)2). Das Preisgerlcht hat den Scblufitermin fiir die Ein- 
reichung von Bewerbungen auf den 30. Juni 1939 festgesetzt. Naheres 
Anzeigentell dlescs Heftes.

Bflcherschau.

Etsners Taschenbuch fu r  den Strafienbau 1938. Herausgcgeben von 
SDr.=S«8- Dr. R en tsch . 434 S. mit 64 Abb. Berlin, Otto Elsner. 
Preis geb. 4,50 RM.

Der Kalender ist bei seinem zwelten Erscheinen erweltert, und zwar 
nicht nur durch Hinzufiigen neuer Abschnitte, sondern auch durch knappere 
Fassung wesentlich verbessert worden. Hinzugekommen Ist ein sehr 
wichtlges Gebiet, die Sozialpolitik, aus der Feder von Dr. jur. Blrken- 
h o lz , dagegen der Abschnltt „Vergabe (?) von Strafienbauarbeiten" mit 
Vorteil gekiirzt worden. Die Untergrundfrage ist dem Fortschrilt der 
jungen Bodengrundforschung entsprechend elngehender behandelt.

Im einzelnen ware eine bessere Berflckslchtigung des Kleinpflaster- 
baues auf alten Landstrafien (S. 111) zu wiinschen, der auch dlesmal 
noch nicht geniigend beachtet wird, wahrend Gummi- und Eisenstrafien 
eine verhaitnlsmaBlg ausfiihrllche Behandlung erhalten. Der Ausdruck 
,Kleinstelnpflastei“ fiir Pflaster auf Autobahnen S. 168 Ist irrefiihrend. 
Im Abschnltt .Strafie und Verkehr" fehlt auch jetzt noch die Beziehung 
zwischen Belastung und Fahrbahndecke und -breite, die In den Ver- 
keh rszah lungen  ermlttelt wird, und das Eingehen auf dieses wichtige 
Geblet. Die Ausstattung des Kalcnders ist wlederum die alte gute, nur 
ist der Druck der Leistungsverzeichnisse BI. 209 ff. und elnlger Tafeln zu 
kleln und fiir vlele Leser nur mit der Lupę zu erkennen.

Da der Stoff mit der Entwicklung der Technik weiter wachsen wird, 
wird es sich nicht umgehen lassen, in den folgenden Kalendern, um den 
Umfang des Taschenbuches nicht zu tiberschreiten, auf Sonderab- 
handlungen friiherer Kalender Bezug zu nehmen, wie dles schon 
geschehen ist. Dles betrifft vor allem die Abschnitte ,Dle Strafien im 
neuen Recht“ und .Strafienverkehr“. Die Kalender werden dann mit 
der Zeit ein aufs laufende gebrachtes Nachschlagewerk bllden.

Fiir das Werkchen gilt dasselbe, was bel der Besprechung des 
Kalenders 1937 In dieser Fachzeilschrift gesagt worden ist: Es ist ein 
kurz gefafites Lehrbuch des Strafienbaues im wcitesten und besten Sinne, 
das fiir Strafienbauer aller Art, Unternehmer, Vorarbeiter, BehOrden, 
Ingenieure, Hochschullehrer und Studierende sehr wertvoll ist und allen 
Fachkreisen zur Anschaffung warmstens empfohlen werden kann.

Dr. Speck.

Patentschau.

Verfahren zum Bau von Tunneln, Stollen und anderen unter- 
irdischen Bauwerken in lockerem, gegebenenfalls wasserfflhrendem 
Gebirge. (KI. 19f, Nr. 640008, von Siemens-Bauunlon G. rn. b. H. Komm.- 
Ges. in Berlin-Siemensstadt) Um dem zu errichtenden Bauwerk mOglichst 
viel Schutz zu bieten, mit wenlg Werkstoff auszukommen, und um die 
Sicherhelt gegen Wassereinbriiche zu erhohen, wird oberhalb des zu 
errichtenden Bauwerks eine Decke durch chemische Verstelnerung des 
Gebirges hergestellt, unter dereń Schutz dann die Errichtung des Bau
werks selbst, z. B. der Vortrieb eines Tunnels oder Stollens, folgt. Beim 
Unterfahren von offenen oder unterlrdlschen Gewassern verste!nert man 
vorteilhaft die Sohle des Wasserlaufes und baut den Tunnel oder Stollen 
unter dieser Schutzdecke mit oder ohne Anwendung von Prefiluft Im 
Schildvortrleb aus. Kolkę des Wasserbettes werden durch Aufschtittungen 
ausgegllchen und in die Verstelnerung einbezogen. Es wird zunachst 
eine Schalung in die Baugrube eingebaut oder im Wasser versenkt, auf 
diese eine Schattung aufgebracht und die Schuttung alsdann versteinert.

Tauchschleuse m it durch pendelnde Druckluft betriebenen 
Schleusentrogen. (KI. 84b, Nr. 632355, vom 13.5. 1934, von L eopo ld  
R o thm und  in Stuttgart.) Um zu errelchen, dafi die Verbindungsleitung 
zwischen den beiden Luftkammern ohne Bewegungseinrichtungen selbst- 
tatig arbeitet, keine kiinstlichen Dichtungen erfordert und immer zugang- 
llch ist, besteht die Verbindungsleitung aus einem an einem Traggerfist a 
fest aufgehangten, U-formig gebogenen Rohr b, dessen lotrechte Schenkel 
unten auf die erforderllche Hohe doppelwandlg sind und je einen nach 
oben offenen, unten geschlossenen ringfOrmigen Behaiter nach Art einer 
Wassertasse bilden. Ober die Rohrschenkel von b ist je ein bewegliches 
Rohr cgestiilpt, so dafi zwischen den beiden Wanden ein oben geschlossener, 
unten offener ringformiger Behaiter entsteht, dessen inneres Rohr von 
oben in den Behaiter von b eingreifen kann. Den dritten Teil der Luft- 
leitung bildet ein auf der Decke jedes Druckluftbehalters bu b2 fest auf- 
gesetztes doppelwandlges Rohr rf; die Ringbehalter von c und d kOnnen

mit dem erforderlichen Spiel ineinandergeschoben und auseinandergezogen 
werden und bilden ineinandergeschoben eine geschlossene Leitung. Die 
luftdlchten Verschliisse zwischen den drei Rohren werden durch Fullung 
der Ringbehalter bzw. der zylindrlschen Rlnge zwischen den Rohren der- 
artig hergestellt, dafi die Druckluft jeweils durch eine Wassersaule z ab- 
geschlossen Ist. Der Wasserverschlufi zwischen b und c ist standig vor- 
handen, der Wasserverschlufi zwlschen c und d steilt sich selbsttatig her. 
Bei der Bergfahrt wird S2 hochgezogen. Hat das Rohr d den Wasser- 
spiegel in c errelcht, wird der Wasserdruck In der Oberkante von d glelch 
der Wassersaule z; bel der Weiterfahrt von S2 bis zum Beginn der Aus- 
tauchfahrt wird das Wasser aus d verdr3ngt und die LuftsSule bis zur 
Decke der Luftkammer L hinabgetrieben. Bel der gleichzeitigen Aus- 
tauchfahrt von S2 und Eintauchfahrt von SŁ vollzieht sich die Fullung 
von l2 aus mit Druckluft, wobel das Rohr c bis an die obere Grenze 
des lotrechten Rohrschenkels von b gehoben wird.

Personalnachrichten.
Braunschweig. Ernannt: Baurat Sr.=2>ng. K nacks ted t zum Vorstand 

des Strafien- und Wasserbauamtes Braunschweig.

Versetzt: Baurat H ense i, Vorstand des StraBen- und Wasserbauamtes 
Braunschweig, zur Tiefbauabteilung des Braunschweigischen Finanz- 
ministeriums.

Aus dem StraBenwesen. Ernannt: zum Oherreglerungsbaurat:
Regierungsbaurat K. H aasem ann  beim Generalinspektor fiir das deutsche 
Strafienwesen; zum Regierungsbaurat: der Reg.-Bauassessor beim Strafien- 
und FluBbauamt Wurzburg F. Schw eyer unter Berufung in das Beamten- 
verhaitnis auf Lebenszeit; der Reg.-Bauassessor bei der AuBenstelle Passau 
des StraBen- und FluBbauamtes Simbach am Inn J. B itt l;  der Reg.-Bau
assessor bei der AuBenstelle Passau des Strafien- und FluBbauamtes 
Simbach am Inn A. O ttenede r unter Berufung in das Beamtenverhaitnls 
auf Lebenszeit, zum Reglerungsbauassessor: der Bauassessor R. Laubert 
vom Badischen Finanz- und Wirtschaftsministerlum in Karlsruhe.

B e r i c h t i g u n g .

In Bautechn. 1939, Heft 4, S. 50, r. Sp., FuBnote 3, ist an Stelle von 
„Elsenbahnen“ zu setzen: „Eisenschlenen“. (Vgl. .Beitrag zur Klarung 
der Ursache von Schienenbrflchen" von Si\=3tig. Hans B e rch tenb re ite r  
und Friedrich D o li, Org. Eisenbahn 1930, 85. Jahrg., Heft 14.)
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J) Vgl. Ztrlbl. d. Bauv. 1938, 5. Bellage (Heft 24), S. 662 ff. 
s) Vgl. Bautechn. 1938, Heft 32, S. 424, und Anzeigentell.
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