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Dieser grofie Hallenraum dient den Aufgaben, die unter dem Zeichen 

„Kraft durch Freude“ stehen. Eine vóllig neue Aufgabe, die auch mit 

anderen Mitteln gelost werden mufite ais denen der Sport- oder Ver- 

sammlungshalle alten Stils.

Gleichzeitig solite die Halle, 

fiir den Osten zum ersten 

Małe, eine Kunsteisbahn 

erhalten. Fflr die Architek­

ten war es nun eine reiz- 

volle Aufgabe, einen Raum 

von 50 m freier Breite und 

100 m Lange so zu gestal- 

ten, dafi das Konstruktions- 

schema in Holz klar zur 

Wirkung kommt. Bei einer 

Scheitelhóhe von 23 m 

wirken die freigespannten 

Holzbinder aufierordentlich 

ielcht und tragen zu der 

festlichen Grundstimmung 

der Halle bel, einer Stim- 

mung, die man mit den 

frflher flblichen Mitteln,

Eisenbeton- oder Stahlbau, 

nicht erreicht hatte. Der 

Grundrifi (Abb. 1) entwickel t 

sich aus dem Gedanken, 

dafi alle Veranstaltungen 

sich móglichst inmitten des 

Zuschauerraums abspielen 

sollen. Das grofie Bflhnen- 

podium, das bel Grofi- 

veranstaltungen ais Halb- 

rund noch flber den Platz der Eisflache gezogen wird, liegt mit einem 

Ausmafi von 20 X  17 m in der Mitte der einen Breitseite des Raumes, 

den Haupteingangen gegeniiber. Die Sicht zur Bflhne bleibt bei dieser 

Anordnung fflr alle 

Platze gleichgiinstig, 
so dafi derBegriff der 

Gemelnschaft auch 

hierdurch selnen 

rechten Sinn erhalt.

In den vler vor- 

gezogenen Eckteilen 

liegen —  bedlngt 

durch den ungflnstl- 

gen Grundwasser- 

stand, der eine Unter- 

kellerung verbot — 

die Nebenraume, wie 

Kuchen, Bflros,

Kaite- und Heizungs- 

maschincn in mehre­

ren Geschossen flber- 

einander. Nach der 

Haupteingangsselte 

zu ist das Dach 

zwischen den Vor-

bauten iiber die

ganze Breite hin-

ubcrgezogen wor­

den, so dafi sich

hier eine offene,

1-2 m hohe Vorhalle 

mit in Abstanden von 

10  m gebflndelten

Holzpfeilern ergibt, die je drei kunstgeschmiedete Leuchtkranze tragen. 

Dlese Pleilervorhalle (Abb. 5) gibt dem Bau eine einzigartige Feieriichkeit 

und Grófie. —  Die Halle fafit: 1. fflr die Eisveranstaltungen bei einem

Eisfeld von 30 X  60 m 

Grófie rd. 4500 Sitzplatze 
fflr Zuschauer, 2. bei 

Bflhnenveranstaltungen 

bel einer Besetzung an 

Tischen (Abb. 6) in der gan­

zen Halle rd. 5000 Platze,

3. bei einer Konzert- 

bestuhlung und Massen- 

veranstaltungen rund 7500 

Personen und 4. bel groBen 

Boxveranstaltungen, bei 

denen der Boxring in der 

Mitte der Halle liegt, rund 

8000 Besuchcr.

T rag kons truk tio n .

Bei einer yorgesehenen 

HallengróBe von rund 

50 X  100 m wurde der 

Blnderabstand mit 10,0 m 

festgelegt. Fflr die Binder 

ergab sich eine Stutzweite 

von 50,4 m, bei einer Trauf- 

hóhe von 13,3 m und einer 

Firsthóhe von 21,0 m.

Der Binder (Abb. 2 u. 3) 

ist ein Dreigelenk-Voll- 

wandtrager, dessen Hori- 

zontalschub durch die Fun­

damente aufgenommen wird. Der Querschnitt des Binders hat II-Form, 

wobei die Gurtungen durch Kanthólzer und die Stege von zwei Lagen 

sich rechtwinklig kreuzender 30 mm dicker Brettlagen gebiidet werden.

Zur Verbindung der 

Bretter mit den 

Gurten dienen Stahl- 

stifte, die die auf- 

tretenden Schub- 

krafte iibertragen. 

AusMontagegrunden 
wurde der Binder so 

konstruiert, dafi er 

aus vier Halbrahmen 
besteht.

Die Pfetten sind 

ebenfalls vollwandig 
ausgebildet und mit 

Kanthoizdubeln an 

die Binder ange- 

schlossen. An den 

Auflagern reichen 

sie jewells bis an 

den Untergurt des 
Binders, so dafi 

letzterer hinreichend 

ausgesteift wlrd.

Bel der Ausbil- 

dung der Langs- und 

Giebelw3nde(Abb.4) 
ist die „vertikal- 

orientierte" Fenster- 

anordnung mafi- 

gebend. Dement-

Abb. 1. Grundrifi.

Abb. 4. Giebelansicht der Halle.
Atifnahme: Goetze-Steindamin.
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sprecbend ergeben sich an den Langs- 

winden Sauien von 13,5 m und an den 

Giebeln bis zu 20,0 m Lange. Auch 
hier wurden Voilwandkonstruktioncn 

gewahlt.

Zur Aufnahme der Windkrafte am 

Giebel sind waagerechte Trager angeord­

net, die ais KragtrSger von der Langs- 

wand uber ein Bocksystem bis zum 

First reichen. Insgesamt sind vier Bócke 

in den inneren LSngswSnden der Ein- 

bauten vorhanden; bei einer Systemhóhe 

von 15,5 m und 7,0 m Breite ergeben 

sich fiir die Bockstreben Querschnitte 

von 44/64 cm, die aus sechs Kanthólzern

Abb. 3. Schlufi eines Blnders, Langsansicht und Schnitt.

Abb. 5. Offene Vorhalle an der Strafienfront.
Aufnahme: Albert WalsdorF.

gebildet werden.

Durch zwei Geschofi- 
decken in den Ein- 

bauten sind die 

Streben gegen Aus­

knicken geslchert.

Dadurch wurde er­

zielt, daB die Raum- 

wlrkung durch keine 

stórenden Konstruk- 

tionsteile beeintrach- 

tigt wird.

A us fuh rung  des 

Baues.

Besonders wich- 

tig fiir das ganze 

Bauvorhaben war 

der Fertigstellungs- 

termin. Samtliche 

MaBnahmen waren 

so zu treffen, dafi 

die Montage in der 

fiir die GróBe des 

Bauwerks verhaltnis- 

mafiig kurzeń Zeit 

von sechs Wochcn

durchgefflhrt werden Abb. 6.

konnte.

Der Zeitplan war so aufgestellt, dafi taglich ein halber Binder montiert 

werden mufite, um die Halle rechtzeitig ubergeben zu kónnen. Irgendwelche 

unvorhergesehenen Schwierigkeiten durften dabei nicht mehr auftreten. Zur Auf- 

stellung der Binder dlenten eigens fflr diesen Zweck erbaute 28,0 m hohe Montage- 

bócke (Abb. 7). Der halbe, flach auf dem Boden liegende Binder wurde zunachst 

mittels des Montagebockes aufgekippt und mit dem' Fufi auf das etwa 3,0 m 

hóher liegende Fundament aufgesetzt. Dann wurden die Bócke auf den richtigen 

Platz gerollt, und die beiden Binderhalften gingen von zwei 5-t-Winden gezogen in

die Hóhe. Nach dem 

Hochziehen wurden 

die Dollen des Schei- 

telgelenkes in die 

entsprechenden 

Lóclier der Gelenk- 

platte eingefadelt. 

Danach wurde ein 

zweiter Binder, in der 

Ausfiihrung genau 

wie der erste, an den 

stehenden Binder an- 

gesetzt und mit die­

sem durch Schrauben 

verbunden. Ein sol- 

cher Doppelbinder 
hatte einen Holz- 

bedarf von rd, 80 m3.

Die 10,0 m lan­

gen Vollwandpfetten 

wurden von zwei 

eigens zu diesem 

Zwecke gebauten 

Fach werk -Holz- 

kranen gezogen. Die 

Montage der beiden 

Giebel einschl. der 
erforderlichen Wind-

Der Innenraum (Bestellung mit Tischen). bócke, WindtrSger
Aufnahme: Albert Wąlsdorf. USW. g eschah  g le ich-

Die grófiten ostpreufiischen Sagewerke und Holzfirmen lieferten ununterbrochen 

auf der Eisenbahn und in Lastzfigen das erforderliche Holz; in wenigen Tagen 

waren flber 3500 m3 heranzuschaffen. Tag und Nacht, sonntags und werktags 

waren wahrend der letzten 14 Tage der Bauzeit annahernd 1000 Mann beschaftigt, 

um die Halle punktilch fertigzustellen. Auch der Arbeitsdienst war eingesetzt.

—B i

Abb. 2. Querschnitt der Halle.
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Die Ausfuhrung der Restarbelten fiir die Baustreeken Abbendorf— 

Gnevsdorf, am bósen Ort, Vletze— Klein-Wootz und Kietz mufite Infolge 

des Arbeitermangels vorlaufig zurilekgestellt werden.

Am Ende des laufenden Rechnungsjahres werden die Stromstrecken 

434,3 bis 458,3 und 475,5 bis 503,0, mithin rd. 51 km =  72 %  der insgesamt 

rd. 71 km langen Bauamtsstrecke Im wesentlichen Im Grobausbau fertlg- 

gestellt sein. Drei weitere Baustreeken (Wahrenberg, Cumlosen und 

Liitkewisch) von insgesamt rd. 12 km Lange werden 1939 im Bau sein, 

so dafi nur noch diC' rd. 3 km lange Ausbaustrecke .unterhalb der 

Haveleinmiindung“ und die 5 km lange Baustrecke „Muggendorf" von 

dem Ausbau unberiihrt bleiben.

Aufierdem wurden im Rahmen der Hochwasserregelung die im 

Jahre 1936 begonnenen Abgrabungsarbelten im Vorland bel „Gorleben* 

(km 489,5 bis 491,3) mit zwei Abteilungen des Reichsarbeltsdienstes 

fortgesetzt.

durchgefuhrt. Nach Vollendung der Bauarbeiten im Abschnltt „Drethem" 

ist der voriaufige grobe Ausbau im Bauamtsbezirk Hltzacker von km 526,0 

bis 556,7 (untere Bezirksgrenze) im wesentlichen ais abgeschlossen zu 
betrachten.

Im Bezirk des W asserbauam ts L auen bu rg  wurde der vorlauflge 

.Grobausbau auf der Neubaustrecke Obermarschacht (km 578,0 bis 582,3),

zeitig mit der Auf- 

stellung der Binder, 

und dabei wurden 

auch die vier Neben- 

gebaude an den bei­

den Giebeln in Ar­

beit genommen. Der 

Fufiboden fur die 

Halle wurde In fer- 

tigen Tafeln eln- 

gebracht.

Dank dieser 

kurz beschriebenen 

Arbeitsweisen ge- 

lang die Einhaltung 

des Fertigstellungs- 

termins; die Halle 

konnte auftrags- 

gemafi am 17. Juni 

1938 fibergeben und 

eingeweiht werden.
Abb. 7. Die Halle im Bau.

Aufnahme: Krauskopf.

Der Bau ist in 

rund zehn Wochen 

geplant und errlchtet 

worden. Das be- 

deutet eine Leistung, 

die kaum zu iiber- 
bieten ist, besonders 

in Anbetracht der 

Grófie und des Ge- 

wichts der Binder- 

konstruktlon. Die órt- 

liche Bauleitung lag 

in der Handdes Herm 

Stadtbaumeisters 

Becher, Angerburg, 

dessen grofien prak- 

tischen Erfahrungen 

und persćSnlichem 

Elnsatz die kurze 

Ausfuhrungszeit mit 

zu verdanken Ist.

Abb. 40. Staustufe Magdeburg.

Mittelleltwerk im unteren Schleusenvorhafen.

Da das Wasserbauamt WIttenberge bisher in v0111g unzulanglicher 

Weise in einer kleinen Mietwohnung untergebracht war, konnte nunmehr 

endllch dem dringenden Bediirfnis nach ausrelchenden Dlenstraumen 

durch den Bau eines neuen Dienstgebaudes abgeholfen werden. Das 

Gebaude ist in der gleichen Weise ausgefuhrt wic die Dlenstgebaude in 
Torgau und Wittenberg.

Im Bereich des W asserbauam ts H ltzacke r wurde Im Jahre 1938 

der voriaufige grobe Ausbau des Bauvorhabens „Drethem* (Strom-km 

rd. 526,0 bis 531,5) in Angriff genommen. Die Gesamtkostenvoranschlag- 

summe hierfiir betragt 2 650 000 RM. Auch hier wurde durch den starken 

Mangel an Arbeitskraften und durch lang anhaltende hohe Wasserstande 

der Elbe die Ausfuhrung der Arbeiten, die im Rahmen der Niedrig- 

wasserregelung durchgefuhrt werden, stark behindert, so dafi mit ihrer 

Fertlgstellung erst im Jahre 1939 gerechnet werden kann.

Vorgesehen ist die Verlangerung von 87 Buhnen mit einer Gesamt- 

lange von rd. 2900 m. Die Arbeiten werden Im Unternehmerbetrieb

Abb. 41. Staustufe Magdeburg.

Mittel- und Ostmauer der Doppelschleuse.

der in den Jahren 1934 und 1935 ausgefflhrt ist, noch durch einlge weitere 

Buhnenverlangerungen, Zwischenbuhnen und Hakenbuhnen erganzt, soweit 

es mit den wenigen zur Verfugung stehenden Arbeitskraften und bei den 

anhaltenden Hochwasserstanden móglieh war.

In der zur W assers tra fie nd irek tlo n  H am burg  gehórlgen Elb- 

strecke wurde der Ausbau der 10 km langen untersten Ausbaustrecke 

LafirOnne—Seevemfindung weitergefiihrt. Mit einem Kostenaufwande von 

440 000 RM wurden vor Hoopte-Fliegenberg, vor Zollenspieker und vor 

Saude-Howe insgesamt acht Buhnen verlangert und sieben Buhnen neu 

hergestellt.

Die Arbeiten an der S taus tu fe  M agdebu rg  wurden fortgesetzt.

Der unter Wasserhaltung vorgenommene Erdaushub fur die Doppel­

schleuse ist nahezu beendet. Da die Baugrube unmittelbar neben der 

Elbe llegt, waren bei der Wasserhaltung erhebliche Schwierigkelten zu 

flberwlnden. Trotz Anwendung von Tiefbrunnen, Flachfilterbrunnen und 

umfangrelcher offener Wasserhaltung war es wahrend des Sommerhoch-
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Abb. 45. Stedlung am Hebewerk Rothensee. 

Im Vordergrunde das Betriebsgebaude.
Abb. 46.

Aushub des Hafens am Stichkanal bel Hallendorf,

Abb. 42. Verbindungskanal bei Magdeburg-Rothensee 

mit im Bau begrlffener StraBen- und Hafenbahnbrilcke.

Abb. 43. Staustufe Magdeburg.

Herstellung der Betonblocke fur die untere Mole des Schleusenkanals.

wassers im September dieses Jahres nicht móglich, die Baugrube vollstandig 

trocken zu halten. GróBere Schaden konnten jedoch vermieden werden.

Von den Betonarbeiten wurden die Leitwerke des unteren Vorhafens 

(Abb. 40), die Unterhaupter der Doppelschleuse und mehr ais die Haifte 

der Kammermauern fertig­

gestellt (Abb. 41). Gegen 

Ende des Jahres konnte 

noch mit der Montage der 

Hubtore fur die Unterhaup­

ter begonnen werden.

Die Erdarbeitenam Ver- 

bindungskanal bei Rothen­

see wurden bis auf einige 

Restarbeiten beendet. Auch 
die Widerlager und Pfeiler 

der flber den Kanał fflh- 

renden StraBen- und der 

Hafenbahnbrucke konnten 
fertiggestellt und die 

Montagearbeiten fflr die 

eisernen Oberbauten der 

Briicken etwa zur Haifte 

durchgefuhrt werden (Ab- 

bild. 42).

Weiterhin wurde mit 

den Erdarbeiten fflr den 

unteren Schleusenvorhafcn 

und mit dem Bau der 

Molen an der oberen und 

unteren Einfahrt des 

Schleusenkanals begonnen.

Die anfallenden Bodenmassen dienen der Aufhóhung gróBerer stadtischer 

Gelandefiachen, die der industriellen Besiedlung erschlossen werden 
sollen.

Die Mauern fflr die untere Mole konnten trotz erheblicher Behinderung 

durch das Sommerhochwasser hergestellt und die zum groBen Teil im

Contractorverfahren auszufuhrenden Betonarbeiten nahezu fertiggestellt 

werden (Abb. 43).

Die obere Mole schlieBt beiderseits an den westlichen Landpfeiler 

der Eisenbahnbrflcke Berlin—Magdeburg an. Der stromauf liegende Molen-

teil, der in trockener Bau­

grube zum Teil zwischen 

Fangdammen, zum Teil 

zwischen eisernen Spund- 

wanden erbaut wird, ist 

zum gróBten Teil bereits 

fertiggestellt.

M itte t la n d k an a l.

Das bedeutendste Er- 

eignis des Jahres 1938 beim 

Bau des Mittellandkanals 

und beim Ausbau der deut­

schen WasserstraBen flber- 

haupt ist die Eróffnung

des durchgehenden Schlff- 

fahrtverkehrs auf dem 

Mittellandkanai am 30. Ok- 

tober 1938 gewesen. Bis­

her war der Mittellandkanai 

vom Westen her zwar bis 

dicht an die Elbe heran 

fertiggestellt, es fehlte aber 

noch die Verbindung mit 

der Elbe und damit der 

seit Jahrzehnten herbei- 

gesehnte und von der
deutschen Volkswlrtschaft immer dringender benótigte AnschluB der 

westdeutschen WasserstraBen an das Schiffahrtnetz der Elbe mit ihren

Nebenflussen, der mit ihr schon seit langer Zeit verbundenen Oder und

der ostpreuBischen Schiffahrtwege. Die Betrlebseróffnung des Schlffs- 

hebewerks Rothensee hat diese Lflcke geschlossen. Damit hat fflr die

Abb. 44. Hebewerk Rothensee. MoturKahn oei Ausiahrt in das Unterwasser.
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Binnenschiffahrt eine neue 

Entwicklung begonnen, die 

ihr groBe Móglichkeiten 

eróffnet und wichtige volks- 

wirtschaftllche Aufgaben 

zuweist.

Zu der Betriebseróff- 

nung des Mittellandkanals 

war der Stellvertreter des 

Fiihrers, Reichsminister 

R u d o lf H efi, neben einer 

groBen Anzahl weiterer 

Gaste des Reichsverkehrs- 

ministers erschienen. Unter 

dem Jubel der begelsterten 

Volksmenge erklSrte der 

Stellvertreter des Fiihrers 

den Kanał fiir eróffnet und 

bestieg selbst den Regie- 

rungsdampfer .Hermes”, 

um die erste Fahrt durch 

das Schiffshebewerk aus- 

zufiihren. —  Uber das Hebe- 

werk Rothensee sind be- 

relts mehrere Aufsatze in 

technischen Schriften er- 

schlenen4), so daB ein-

Abb. 47. Baustelle der Doppelschleuse Wedtlenstedt. 

Vorn links der Tiefbau fiir das Pumpenhaus.

sind nicht vorgesehen. Das 

ganze Schleusungswasser 

wird an jeder Doppel­

schleuse durch ein Pump- 

werk mit fiinf Pumpen von 

je 3,7 m3/sek Leistung in 

die obere Haltung zuruck- 

gepumpt. Der Stichkanal 

wird bei GroB-Gleidingen 

von der zweigleisigen 

Reichsbahnstrecke Braun- 

schweig — Hannover auf 

zwei Uberbauten und der 

eingleisigen Reichsbahn­

strecke Braunschweig— Hil- 

desheim auf einem Uberbau 

gekreuzt. AuBerdem sind 

sieben StraBenbriicken und 

zwei Diiker herzustellen. 

Der Gesamterdaushub be­

tragt rd. 11 Mili. m3. Mit 

den Erdarbeiten wurde im 

Februar 1938 und mit dem 

Bau der Doppelschleusen 

im Marz 1938 begonnen. 

Die Arbeiten sind gut fort- 

geschritten, haben aber
gehendere Mitteilungen iiber dieses bedeutende Bauwerk hier nicht infolge Arbeiter- und Baustoffmangels nicht in dem notwendigen Umfange 

erforderlich sind (Abb. 44 u. 45). gefórdert werden kónnen (Abb. 47).

Im Bezirk der Elbstrombauverwaltung in Magdeburg sind am Mlttel- An den zu Rutschungen nelgenden tiefen Einschnitten in der Scheitel-
landkanal noch folgende Arbeiten 

ausgefiihrt worden, die in der Reihen- 

folge von Westen nach Osten be­

handelt werden sollen.

Im Aufsatze des Verfassers iiber 

die Arbeiten der ReichswasserstraBen- 

verwaltung im Jahre 1937 5) ist bereits 

kurz der Plan zum Bau eines Stich- 

kanals zur Herstellung einer Verbin- 

dung zwischen dem Mittellandkanal 

und dem Hiittengeiande der Reichs- 

werke Aktiengesellschaft „Hermann 

Góring" bei Bleckenstedt und Hallen- 

dorf erwahnt worden. Der Stichkanal 

ist 15 km lang und endet in einem 

3 km langen Hiittenhafen (Abb. 46).

Er wird fur 1000-t-Schiffe ausgebaut 

und erhalt den gleichen Querschnitt 

wie der Mittellandkanal mit 3,5 m 

Wassertiefe und 37 m Spiegelbreite.

Der Wasserspiegel im Hiittenhafen 
hat eine Breite von rd. 120 m und 

liegt 18 m hóher ais der des Mittellandkanals. Der Hóhenunterschled 

wird durch zwei Stufen von je 9 m Gefaile iiberwunden, die bei Kanal- 
km 4,5 (Schleusen Wedtlen- 

stedt) und bei Kanal-km 10,7 

(Schleusen Uefingen) an­

geordnet sind. Wegen des 

zu erwartenden grofien Ver- 

kehrs werden an jeder Ge- 

fallstufe Doppelschleusen 

mit je 225 m nutzbarer 

Kammeriange und 12 m 

Breite errichtet. Die beiden 

Schleusen einer Gruppe 

haben einen Abstand von 

50 m und liegen genau 

parallel zueinander, die 
Haupter in einer Flucht.

Sie werden in Beton her­

gestellt und erhalten eine 

massive eingehangte Sohle.

Ais Verschlufikórper dienen 

an den Unterhauptern Hub- 

tore und an den Oberhaup- 

tern Klapptore. Sparbecken

Abb. 48. Schleuse Siilfeld. Dienst- und Lagergebaude.

■*) Bautechn. 1938, Heft46, 
S. 618.

5) Bautechn. 1938, Heft 16,
S. 201.

Abb. 49. Baustelle der Kanalbriicke iiber die Elbe. Linker Strompfeiler Im Bau. 
Gegenuber die Endwiderlager am rechten Elbufer mit Sicherheitstor.

haltung des Mittellandkanals ist im 

Jahre 1938 mit Hochdruck gearbeitet 

worden, um die Schiffahrt bei Er- 

óffnung des durchgehenden Kanal- 

verkehrs unbehindert verkehren 

lassen zu kónnen.

Dle im Jahre 1933 begonnenen 

Arbeiten zur Sicherung der gefahrdeten 

Bóschungen im tiefen Einschnitt bei 

Wenden wurden zu einem gewissen 

AbschluB gebracht. An einzelnen 

Stellen werden noch Verpressungs- 

arbelten in geringem Umfange durch- 

gefiihrt; die Abflachung der Bóschun­

gen ist ais beendet anzusehen. Bei 

der Eisenbahnbriicke Gifhorn— Braun­

schweig wird die im Jahre 1933 er- 

richtete behelfmaBlge Verl3ngerung 

der Briicke Uber die abgeflachte 

Nordbóschung durch Elnbau von zwei 

Zwlschenpfeilern und einem Land- 

widerlager mit Vollwandtragern von 

18, 18 und 12 m Stfltzweite endgiiltig ausgebaut. Dle Betonarbeiten wurden 

beendet: die Uberbauten kónnen voraussichtlich im Friihjahr 1939 ein-

gefahren werden.
Ebenso wie das Hebe- 

werk Rothensee ist auch 

die Schleusengruppe bei 

Siilfeld nach eingehendem 

Probebetrieb am 30. Ok- 

tober 1938 dem Verkehr 

ubergeben worden, nach- 

dem die Siidschleuse be­

reits Ende 1937 in Betrieb 

genommen und die Nord- 

schleuse Im Sommer 1938 
endgiiltig fertlggestellt wor­

den war. Auf der oberen 

Landzunge zwischen bci- 

den Schleusen wurde ein 

Dienst- und Lagergebaude 

errichtet. In dessen turm- 

artigem Aufbau, von dem 

aus beide Schleusen und 

beide Vorh2fen gut iiber- 

sehen werden, ist das Dlenst- 

zimmer des Schleusen- 

vorstehers untergebracht 

(Abb. 48). Die Schleusen- 

siedlung wurde auf vler Ge- 

hófte mit acht Wohnungen
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erweitert. Drel weitere 

Doppelgehófte sind fiir 1939 

vorgesehen.

In der Dammstrecke des 

Mlttellandkanals zwischen 

Haldensleben und der Elbe 

waren grófiere Instandset- 

zungen an abgerutschten 
Uferbefestigungen auszu- 

fflhren.

Wenn auch, wie oben 

ausgefiihrt, durch die Be- 

trlebseróffnung des Schiffs- 

hebewerks Rothensee eine 

durchgehende Kanalverbin- 

dung zwischen den west- 

llchen undóstllchen Wasser- 

strafien des Reichs her­

gestellt worden ist, so 

sind doch die Bauarbeiten 

am Mittellandkanal noch 

kelneswegs beendet. Es 

fehlt noch die Fertlgstellung 

der Kanalbriicke flber die 

Elbe und das Doppelschlffs- 

hebewerk Hohenwarthe.

Erst nach Betriebsiibergabe dieser beiden Bauwerke wird der end- 

gflltige Zustand des KanaWerkehrs erreicht sein, denn dann werden 

die von Wcsten kommenden Fahrzeugc, die ihre Reise nach dem Osten 

fortsetzen wollen, ohne Berfihrung der Elbe auf der Kanalbriicke 

flber diesen Strom hlnwegfahren kónnen und mittels des Hebewerks 

Hohenwarthe den rd. 18 m groBen 

Hóhenunterschied zum Ihlekanal 

hlnab flberwinden. Dieser endgflltlge 

Betriebszustand wird vorauss!chtlich 

erst Im Jahre 1942 errelcht sein.

Bis dahin mufi die von Westen 

kommende Schiffahrt mittels des 

Hebewerks Rothensee zur Elbe hinab- 

steigen, die rd. 12  km langeElbestrecke 

zwischen Rothensee und Niegripp 

mitbenutzen und durch die neue 

Schleuse Niegripp in den Ihlekanal 

hineinfahren. Diese Behelflósung 

ist fflr den Anfangsverkehr des Mittel- 

landkanals tragbar. Spater, nach 

lnbetriebnahme der Kanalbriicke 

flber. die Elbe und des Hebewerks 

Hohenwarthe, werden bel etwaigen 
Betriebsstórungen an einem der 

beiden Hebewerke oder an der 

Schleuse Niegripp trotzdem alle Ver- 

kehrsverbindungen zwischen Kanał 
und Elbe und zwischen dem Kanał 

links der Elbe und dem Kanał rechts der Elbe, wenn auch mit 

kleinen Umwegen, móglich sein. Hierln liegt ein besonders hoher 

Sicherheitsgrad der gesamten Kanal-Elbe-Kreuzung mit den belden 

Kanal-Elbe-Verblndungen fflr den Fali von Betriebsstórungen. — Fflr 

die Kanalbriicke uber die Elbe wurden die westllchen (linken) Strom-

pfeiler hergestellt. Die Pfei­

ler, die rd. 3000 m3 Beton- 

und Eisenbeton enthalten, 

sind zwischen Spundwan- 

den in offener Baugrube 

auf Geschiebemergel ge- 

griindet worden (Abb. 49). 

Von der 700 m langen 

Flutbrflcke (20 Oberbauten 

mit Dreigelenkbogenschei- 

ben von je 31 m Stfltz- 

weite) sind elf Pfeiler mit 

rd. 24 000 m3 Beton- und 

Eisenbeton fertig. Die Lehr- 

gerflste fflr die erste Gruppe 

von vier Bogen sind auf- 

gestellt. Mit der Bewehrung 

der Bogen und der Ein- 

schalung der Bogenscheiben 
ist begonnen worden. Der 

Fortgang der Arbeiten war 

durch Facharbeltermangel 

behindert; die Bogen wer­

den daher erst Im Frfih- 

jahr 1939 betoniert werden 

kónnen. Im Endwiderlager 

auf dem rechten Elbufer wurde das Slcherheltstor mit selnem Triebwerk 

eingebaut.

Beim Doppelhebewerk Hohenwarthe sind die vler Schwimmerschachte 

fertiggestellt; die Erdarbeiten der Trogkammerbaugrube sind so weit 

gefórdert, daB im Januar 1939 mit dem Betonieren begonnen werden

kann (Abb. 50).

Die Schleuse Niegripp mit dem 

AuBenhafen und der angrenzenden 

Kanalstrecke bis zur Elnmiindung 

bei Burg in den Ihlekanal ist eben­

falls am 30. Oktober dem Verkehr 

ubergeben worden.

Unmittelbar óstlich der Elbe wird 

ein Entlastungsbauwerk hergestellt, 

durch das uberschiisslge Wassermen- 

gen aus dem Mittellandkanal zur 

Elbe abgeleitet werden kónnen 

(Abb. 51). Die Wasserentlastung wird 

dann vorgenommen werden miissen, 

wenn infoige Windeinwirkung vom 

Westen her ein unzulasslg hoher Auf- 

stau des Wassersplegels im óstlichen 

Teil der Kanalhaltung Sfllfeld—Hohen­

warthe elntritt, und besonders dann, 

wenn im Drómling Schadenhoch- 

wasser von bis zu 20 m:!/sek in den 

Mittellandkanal eingeleitet werden. 

Ober diesen segensreichen Neben- 

zweck des Mlttellandkanals ais Vorfluter fflr den fast jahrlich einmal oder 

mehrere Małe von schweren Hochwassern heimgesuchten Drómling habe 

ich in meinem yorjahrigen Aufsatz6) eingehendere Ausfiihrungen gemacht.

----------- (Fortsetzung folgt.)

°) Bautechn. 1938, Heft 16, S. 202.

Abb. 50. Doppelhebewerk Hohenwarthe. Trogkammerbaugrube mit den vler Schachten. 

Die Gefrierrohre sind zum Teil freigelegt.

Abb. 51. Entiastungsanlage am rechten Elbufer. 

Schalung fflr den Abfallrflcken des Bauwerks.

Alle Rechte vorbehalten. Neuerungen an StraBenbaumaschinen.
Von Dipl.-lng. Fr. Riedig, Zeulenroda (Untere Haardt).

Durch den sich standig erwelternden Aufgabenkrels des deutschen 
Strafienbaues befindet sich die Strafienbaumaschinentechnik in einer 
beinahe sprunghaften Entwicklung. Die Anforderungen, die der Strafien­
bau stellte, veranlaflten die Strafienbaumaschlnenindustrie hinslchtllch 
Giite der Arbeit und Leistungsfahigkeit, Wirtschaftllchkeit und Vielseitig- 
keit der Gerate zu Spltzenleistungen. Trotzdem ist die Entwicklung 
heute kelneswegs abgeschlossen, weil immer wieder neue Fragen auf- 
tauchen, die in kflrzester Zeit gelóst werden miissen. Die hauptsachlichste 
Aufgabe, die der Lósung harrt, liegt in dem Verlangen nach lelstungs- 
fahlgen und vielseitlg verwendbaren Geraten, um dem Mangel an 
Arbeltskraften abzuhelfen.

Die Neuerungen, die auf dieser Grundlage entstanden sind, beziehen 
sich nicht nur auf die Einrichtungen der Grofibaustellcn der Reichsauto­
bahnen, sondern auch auf die kleinen und mittleren Gerate, die fflr die 
Mechanisierung von Arbeiten gerlngen Umfangs geelgnet sind. Fflr die 
Entwicklung der kleinen und mittleren Gerate liegen die Verhaltnlsse 
zum Teil schwieriger ais bei den grofien Maschlncn. Bel jenen muB 
elnerseits die Leistung móglichst grofi und anderseits die Bauart móglichst 
einfach und leicht sein.

Bis zu einem gewlssen Grade ist die Entwicklung der Umbau- 
bagger abgeschlossen, die heute bis 11 verschiedene Formen annehmen 
kónnen und teilweisen ach dem Umbau in Drehkrane, Lastwagendreh- 
krane oder Stampfer mit ihrem urspriinglichen Zweck ais Aushubgerate 
nlchts mehr zu tun haben.

Schwierlge Aufgaben an den Bau von L okom o tiv en  stellte der 
Zugbetrieb, der auf StraBenbaustellen die verbreltetste Forderart fflr 
Massengflter ist. Um beim Fórdern durch Zflge móglichst viele Arbeits- 
krafte zu sparen, ist man einesteils bel groBen, zu bewegenden Boden- 
mengen zu grófieren Zugelnheiten ais frflher und andernteils bel kleinen 
Mengen, die sonst im Handbetrieb durch Kippwagen gefórdert wurden, 
zum mechanischen Betrleb durch kleine Schienen-Zugmaschinen flber- 
gegangen. An den grófieren Motorlokomotlven wurden zwecks Aus- 
nutzung der Motorenergle und Anpassung an die wechselnden Zughaken- 
leistungen die Flusslgkeltsgetriebe eingefflhrt1). Bel den kleinen Motor- 
lokomotiven versuchte man durch einfache Bauarten und geringe Gewichte 
vollwertlge Maschlnen zu schaffen. Da die Fiflssigkeitsgetrlebe vorerst

l) Bautechn. 1938, Heft 36, S. 474.
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nur fiir Leistungen uber 100 PS ln Frage kommen, sind die Motor- 
lokomotiven mit geringeren Leistungen mit móglichst vielen Geschwindig- 
keitsstufen durch das Schaltgetriebe und Veranderungen der Motordrehzahl 
versehen worden. Die 70/75-PS-Motorlokomotive von 12 t Dienstgewicht 
und fiir 600 mm Spur Bauart Orenstein &• Koppel (Abb. 1) z. B. kann 
mit Geschwindigkeiteri von 2,5 bis 21,5 km/h fahren.

Abb. I. 70/75-PS-Motorlokomotive fiir 600 mm Spur.
Aufnahme: Orenstein Sc Koppel AG.

Auch an den Dampflokomotiven, dereń Entwicklung bisher ais 
abgeschlossen galt, tauchten neue Fragen auf. Bisher bestanden die 
Feuerbilchsen und Stehbolzen fast aller Baulokomotiven mittlerer Leistung 
bekanntlich aus Kupfer. Durch den BeschluB der Fachuntergruppe 
„Lokomotiven“ sind jedoch diese Teile aus Stahl anzufertigen. Wenn

man im Baubetriebe mit solchen Lokomotiven nicht immer die gewiinschten 
Betriebsergebnisse hatte, so ist der Grund weniger in den Stahlen und 
der Bauart der Feuerbiłchse und Stehbolzen zu suchen, sondern vielmehr 
in der Behandlung der Lokomotiven wahrend des Betriebes. Die heutigen 
Stahlfeuerbuchsen werden meistens aus den Kruppschen Izett-Stahlen 
hergestellt, die ein voliwertiger Ersatz far Kupfer sind. Ferner trSgt

Abb. 3. Becherwerkverlader fiir eine Leistung von 30 bis 50 m3/h. 
Aufnahme: Wilhelm Stohr.

man durch konstruktive Mittei, z. B. Gelenkstehbolzen, den gegeniiber 
Kupfer ver3nderten Verhaitnissen Rechnung. Die Haupteigenschaften 
der Izett-Stahle sind die Alterungsbestandigkelt und die Bestandigkeit 
gegen interkristalline Korrosion. Den Aufbau eines Kessels mit Stahl- 
feuerbiichse und -stehbolzen aus Izett-Stahl einer Baulokomotive von 50 PS 
Leistung, Bauart Orenstein & Koppel, zeigt Abb. 2. Die Behandlung der 
Lokomotiven mit Feuerbilchsen aus Stahl bezieht sich wegen derEmpfind- 
lichkeit gegen Warmeschwankungen in der Hauptsache auf dieFeuerhaitung, 
das Abriisten nach BetriebsschluB und das Kesselwaschen. Werden die Vor- 
schrlften genau beachtet, so kónnen die Schaden nicht in dem Umfange 
auftreten, den sie auf Baustellen haufig annehmen.

Zum Fordem von Massengiitern iiber kurze Strecken dienen die 
fahrbaren F ó rde rbande r und B echerw erkverlader, die im 
allgemeinen ihre bewahrten Formen behalten haben. Wegen der Nach- 
frage nach diesen Einrichtungen entstehen aber immer wieder neue 
Bauarten. Ein solcher neuer Becherwerkveriader z. B. (Abb. 3) leistet 30 
bis 50 m3/h und verfahrt mit zwei Geschwindigkeiten (0,02 und 0,16 m/sek). 
Die Umlaufgeschwindigkeit der Becherkette betragt 0,55 m/sek. Zum 
Antrieb dient ein Dieselmotor von 6 PS Leistung.

Zum Verdichten von Schotterlagen oder einigermaBen tragfahigem 
Boden sind die W a lzen  die am meisten verbreiteten Gerate, die ent­
sprechend den vielseitigen Aufgaben des Walzbetriebes sehr verschieden 
gebaut sind. Grundsatzlich lassen sich zwei Bauarten unterscheiden: die 
einachsigen Walzen, bei denen der Hauptdruck durch nur eine Walze 
ausgeiibt wird, und die zweiachsigen Walzen mit Verteilung des Druckes 
auf die beiden Achsen. Zu den Einachswaizen sind auch die Maschinen 
zu rechnen, die zwar eine zweite Achse haben, bei denen aber das 
Vorderrad keine nennenswerte Verdichtungsarbett verrichtet und in der 
Hauptsache zum Lenken dient2). Zu den zweiachsigen Walzen gehóren 
auch die Dreiradwalzen, wenn man die Achse fiir die beiden Hinterrader 
ais durchgehend ansleht. Die Anwendung der elgentlichen Zweirad- 
walzen, der Tandemwalzen, ist im allgemeinen auf das Verdichten 
bituminóser Deckenbelage beschrankt. Meist sind die Walzen so ein­
gerichtet, daB sie móglichst dlcht an Mauern oder Baumen entlang fahren 
kónnen. Die Walze nach Abb. 4 z. B. von 3,5 t Gewicht hat auf der 
rechten Seite einen Rahmeniiberstand von nur 30 cm. Zur leichten Orts- 
veranderung kann eine StraBenfahreinrichtung mit gummibereiften Radern 
angesetzt werden.

Die vlelseltige Verwendung der Dreiradwalzen im StraBenbau ist 
hauptsSchlich davon abhangig, Inwieweit das Gewicht der Maschinen den 
zu verdichtenden Stoffen angepaBt werden kann. Dle Móglichkeiten sind 
in verschieden breiten Radem, GuBgewichten und Wasser- oder Sand- 
fiillungen gegeben3). Ferner miissen sich die Hinterrader der Dreirad­
walzen den Walzprofilen anpassen. Diese Anpassung wird mit verschieden- 
artigen, baulichen Mitteln erreicht, z. B. Kippachsen; geteilte, federnd 
fjelagerte Achsen; Schwingachsen mit unterhalb der Achshóhen verlegten 
Drehpunkten.

Fiir den Antrieb der Walzen ist der Dieselmotor vorherrschend. 
Trotzdem ist auch der Betrieb durch Holzgas oder Holzkoblengas ver- 
sucht worden, mit dem man giinstige Erfahrungen machte. Bei den Walzen 
wirkt sich das zusatzliche Gewicht des Gaserzeugers und der Reinigungs- 
anlagen im Gegensatze zu Baulokomotlven oder Lastkraftwagen nur vor- 
teilhaft aus, da die Walzen ohnedies schwer sein sollen. An einer Walze 
Bauart Henschel & Sohn liegt der Gaserzeuger fiir Holz mit einem 
Fassungsvermógen von 400 1 zwischen den beiden Hintcrradem auf dem 
Rahmen. In der Feuerzone des Gaserzeugers liegt ein keramischer Warme- 
speicherring, der die Beiastungsschwankungen in der Gasentnahme aus- 
gleicht. Zum Inbetriebsetzen des Gaserzeugers dient ein elektrisch be- 
triebenes Gebiase. Der urspriingiiche Dieselmotor gewóhnlicher Bauart 
wurde durch einen anderen Zylinderkopf auf Gasbetrieb umgestellt.

2) Bautechn. 1936, Heft 48, S. 702.
3) Bautechn. 1938, Heft 37, S. 488.

Aufnahme: Henschel & Sohn O. m. b. H,
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Abb. 5. Dreiradwalze mit Gaserzeuger fur Holzkohle und Torfkoks.
Aufnahmc: J. Kemna.

Mit teerfreien Brennstoffen, wie Holzkohle oder Torfkoks, wird der 
Gaserzeuger an einer Walze nach Abb. 5 betrieben, wobei die Brennstoffe 
in aufsteigender Verbrennung vergast werden. Beim Inbetriebsetzen des 
Gaserzeugers wird zunachst durch ein handbetriebenes GeblSse das Gas 
durch die Anlage ins Frcic gesaugt. Sobald das Gas brennt, wird der 
Motor von 24 PS Leistung durch Druckluft angelassen und elnlge Zeit 
mit Benzol betrieben, ehe man auf das Gas des Gaserzeugers umschaltet. 
Der Brennstoffverbrau,ch betragt bei Holzkohle und Torfkoks etwa
0,4 kg/PS/h, woraus sich bei einem Preise fiir Holzkohle von 8 RM/100 kg 
und fflr Torfkoks von 7 RM/100 kg an Kosten 3,2 und 3,8 RPf/PS/h ergeben.

Abb. 6. Dreiradwalze mit Stampfeinrichtung.
Aufnahme: W. & J. Sclicid.

Verdichten geschieht durch die Walze. Die Stampfeinrichtung, die aus 
einem Drehkran, einer Windę, einem Stampfgewicht und einer Auslóse- 
vorrichtung fflr beliebige Fallhohen besteht, kann am vorderen oder 
hinteren Teii oder an einer Seite der Walze liegen.

Um die R fltte l- u n dS chw ing u ng sv e rd ic h te rfu r  lose Schflttungen 
(Abb. 7) móglichst yielseitig verwenden zu kónnen, wurde an der Seite

Abb. 8. Schwingungsruttler mit Antrieb 
durch einen Benzinmotor.

Aufnahme: Losenhausenwerk AG.

Abb. 10. 750-1-Trommelmischer mit Fórderbandausleger auf einem Raupenfahrwerk.
Aufnahme: Otto Kaiser.

Abb. 7. Schwingungsverdichter fflr lose Schflttungen.
Aufnahme: Losenhausenwerk AG.

Abb. 9. 150-1-Trommelmischer auf einem Schnelifahrgestell.
Aufnahme: Otto Kaiser.

Um die Walzen auch zum Verdichten loser Schflttungen verwendcn 
zu kónnen, auf denen die Rader oft zu tief einsinken, ist eine Sonder-

ausfflhrung entstanden 
(Abb. 6). An der Walze 
ist eine Stampfeinrich­
tung angebracht, dereń 
Stampfgewicht das Vor- 
verdichten des Bodens 
iibernimmt. Das weitere

eine Riemenscheibe angebracht, so daB der eingebaute Dieselmotor nach 
dem Abschalten des Schwinggetriebes auch ais Energiequelle zum Antriebe 
von Arbeitsmaschinen aller Art herangezogen werden kann. — Die kleineren 
RuttelgerSte fflr Innenruttlung, die fflr pulverige und kórnige Stoffe und 
fur Beton in Frage kommen, haben vielfach eingebaute Elektromotoren 
(Bauart Wacker), so daB auf Baustellen, wenn kein Strom zur Verfflgung 
steht, benzin- oder dieselelektrlsche Zusatzeinrichtungcn nólig werden. Die 
Schwingungsruttler sind daher auch fflr unmittelbaren Antrieb durch einen 
kleinen Benzinmotor und eine biegsame Welle eingerichtet worden (Abb.8).



Abb. 13. Langsfugenschneider in einem Hammerfertiger fiir Betondecken 
Yorlage: Dinglerwerke AG.

Die M iseher fiir Be ton , dereń Entwicklung zu einem gewissen 
Stiilstande gekommen war, sind zum Teil fiir besondere Aufgaben um- 
gestaltet worden. Um den Standort durch Anhangen an einen Kraftwagen 
leicht wechseln zu kOnnen, erhielt ein kleiner Miseher fiir eine Trommel- 
fiillung von 150 1 ein Anhangeruntergestell mit Gummibereifung und 
Anlaufbremse (Abb. 9). Da das Gerat sehr tief gebaut ist, kann es auch 
mit groBer Geschwindigkeit verfahren werden. Das Anmachwasser fiir 
den Beton wird nach einem Behaiter durch eine Pumpe gefordert, 
die durch den Dieselmotor zur Mischtrommel ihren Antrieb erhait. —

Bei den Stetigmlschern nehmen Schneckcn den Kies, Splitt und Sand 
in der eingestellten Menge auf, wahrend die Zementschnecke ebenfalls 
ununterbrochen den Zement im eingestellten Mischungsverhaltnis zubringt. 
Die Miseher werden in gleicher Art nicht nur fur mittlere und grofie 
Leistungen von 8 bis 15 m3/h, sondern auch fur kleine Leistungen von
3 m3/h gebaut (Abb. 11).

Abb. 11. Stetlg-Betonmischer fiir eine Leistung von 3 m3/h. 
Aufnahme: G. Anton Seelemann & Sohne.

Abb. 14. Schnellfahr-Asphaltkocher fur 3,5 t Nutzinhalt.
Aufnahme: Richard Henne O. m. b. H.

Zum Bau von Betonstrafien ist ein 750-1-Trommelmlscher auf Raupenketten 
gebaut worden (Abb. 10), der auf dem fertigen Planum fahren kann. Das 
Verteilen des Betons geschieht durch ein durch einen gesonderten Motor 
angetrlebenes AuslegerfOrderband von 5 m Lange. Da das Beschlcken 
der Trommel, wie die Erfahrung zeigte, von nur einer Seite nicht immer 
vorteilhaft ist, kann die Maschine von drei Seiten beschickt werden. Die 
BauhOhe des Gerates ist niedrig, so dafi die Maschine ohne Abnehmen 
von Teilen Briicken durchfahren kann.

Da beim Einbrlngen des Betons ln Schalungen durch Pumpen die 
Rohrleitungen von Zeit zu Zeit gerelnigt werden miissen, kann an einer 
Betonpumpe eine Wasserpumpe angebracht sein (Abb. 12), die das Reini- 
gungswasser durch die Rohrleltung druekt. Das Reinlgen der Rohre durch 
Wasser dauert zwar etwas langer ais durch Druckluft, es hat aber den 
Vorteil, dafi nicht wie bei Druckluft noehmals mit Wasser nachgespfilt zu 
werden braucht und das Reinigungswasser wieder fiir denselben Zweck 
verwendet werden kann. Ist die Leitung mit Wasser leer gedriickt, so

Windkesse!Sicherheitsi/entil 

OrucMeitung \ Saugbeha/ter

Wasser* 
pumpe / / ź '

a u sz ie h b a re r
Abstreichwinke!

Betonpumpe mit angebauter Wasserpumpe 

zum Reinlgen der Betonrohrleitung.
Yorlage: Otto Kaiser.

Abb. 15. Zugmaschinenverteiler 

fur bituminóse Gemische mit ausziehbaren Abstreichschenkeln,
Yorlage: J. Kemna.
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laCt man das Wasser nach dem Abschalten der Pumpe in einen Behaiter 
zuriicklaufen, aus dem es bei der nachsten Reinigung wieder entnommen wird.

Die F e rtig e r  fflr Betonstra fien  wurden insofern vervollkommnet, 
ais mit ihnen mehrere Arbeiten móglich sind. Ein Fertiger der Bauart 
Baumaschinen-Gesellschaft z. B. kann durch wenige Handgriffe vom 
Verdichten unterschichtigen Betons auf das Verdichten oberschichtigen 
Betons und umgekehrt umgestelit werden. — Ein weiterer Fertiger der 
Bauart Joseph Vógele laBt eine Umstellung von der Mitteifreąuenz (150 bis 
250 Schwingungen/min) auf Hochfreąuenz zu (3000 bis 4000 Schwin- 
gungen/min). —  Die Stampf- und Hammerfertiger wurden dahin erweitert, 
daB nicht nur ein Getriebe fiir zwei Gange und ein Schwingschleifbalken 
(3000 Schwingungen/min), sondern auch ein Fugenschneider eingebaut 
wurden (Abb. 13), so daB in der Decke nach dem Verdichten durch den 
Fertiger die Fugen nicht besonders geschnitten werden miissen. — Da 
die Fertiger fiir Betondecken meist auch zum Verdichten bituminóser 
Belage in Frage kommen, so sind an ihnen vielfach Wasservernebel- 
einrichtungen angebracht worden.

Bei den A u fbere itungs-  und M ischm asch inen  fiir b itu m in ó s e  
G em ische  hat sich gezeigt, daB es vortei!haft ist, wenn die Einrichtungen 
móglichst leicht ortsver3nderiich sind. Man ist daher von. den groBen 
Maschinen abgekommen und zu mittelgrofien Einrichtungen iłbergegangen4).

Ahnlich veriauft die Entwicklung der zu den Aufbereitungs- und 
Mischmaschinen gehórlgen Teer- und A spha ltko che rn . Der Motor- 
kocher von 3,5 t Nutzlnhalt nach Abb. 14 z. B., der fiir den Schnellverkehr 
geeignet ist, stellt eine Fortentwicklung des gebrauchlichen 4,5-t-Kochers 
dar. Dle Abmessungen sind so gehalten, dafi sich bel gefiilltem Kessel 
der Achsdruck nicht iiber das Mafi der zulassigen Drflcke fur Autoanhanger

4) Bautechn. 1938, Heft 31, S. 407.

erhóht und daher auf StraBen bis 25 km/h Geschwindlgkeit gefahren 
werden kann. — Auch an einem Schmelzkessel mit 2,5 bis 3 m3 Inhalt 
von der Bauart des Aifelder Eisenwerkes Otto Wesselmann & Co. bewegt 
das durch einen Dieselmotor angetriebene Ruhrwerk dauernd die Koch- 
masse und verhiitet das Anbrennen.

Seit den ersten Ausfiihrungen der V erte ilg e r3 te  fiir b itu m in ó s e  
M ischung en , die im Anschlufi an ein Preisausschreiben entstanden 
sind6), wurden mehrfach Verbesserungen vorgenommen. Ein Zugmaschinen- 
verteiler z. B., der in seiner urspriinglichen Form zu wenig wendig war, 
erhielt gummiberelfte Rader (Abb. 15). Die Abstreicheinrichtung erfuhr 
ebenfalls eine Verbesserung, indem der Abstreichwinkel ausziehbare 
Schenkel erhielt, so daB sich die Arbeitsbreite zwischen 2,5 und 3,75 m 
einstellen laBt. Durch eine Lenkstange, die rechts oder links eingesteckt 
wird, kann die Fahrtrichtung des Gerates durch einen Bedienungsmann 
bestimmt werden.

Die fiir Bauarbeiten oft. benótigten D ru ck lu ftg e ra te , z. B. dle 
Bauarten der Flottmann AG oder von Irmer & Elze, erfuhren ebenfalls 
eine lebhafte Weiterentwicklung.

Fur sonstige Nebenarbeiten beim Strafienbau und bei der Strafien- 
unterhaltung kommen Kehrmaschinen, Sandstreuer, Strafienhobel0) und 
Schneepfliige7) in Frage. Ein Preisausschreiben soli z. B. dle Entwicklung 
der Schneepfliige fur die Reichsautobahnen lebhaft in Gang bringen.

Wie die erwahnten, keineswegs umfassenden Beispiele zeigen, tauchen 
an fast allen Strafienbaumaschlnen dauernd neue Fragen auf, die die Ent­
wicklung weitertreiben und zum Bau von Neuerungen fuhren.

6) Bautechn. 1937, Heft 9, S. 111; ebenda 1937, Heft 15, S. 204.
8) Bautechn. 1938, Heft 30, S. 396.
7) Bautechn. 1938, Heft 51, S. 699.

Alle Reclite vorbehalten. 42. Hauptversammlnng des Deutschen Beton-Yereins, Marz 1939.
Fiel In die Zeit der vorjahrigen Tagung die Heimkehr der Ostmark 

in das Reich —  so dafi die Begeisterung iiber die Geburt Grofi-Deutschlands 
zu dcm Entschlufi fiihrte, im Jahre 1939 die Hauptversammlung ausnahms- 
weise nicht in Berlin, sondern in Wien abzuhalten — , so stand die 
42. Hauptversammlung wleder ganz im Zeichen weltpolitischen Geschehens, 
namlich der endgiiltigen Bereinigung der tschecho-slowakischen Frage. 
Das Hochgefuhl iiber die neue Tat des Fiihrers pragte naturgemafi auch 
der Wiener Tagung seinen Stempel auf.

Dle Vortragstagung wurde am 16. und 17. Marz Im Rlttersaal der 
Hofburg abgehalten.

Der Yorsitzende, Regierungs- und Baurat a. D. Sr.=3itg. N akonz , 
weitete seine Begriifiungsansprache, in der er alle Gaste und Mitglieder 
des Deutschen Beton-Vereins wlllkommen hiefi, der Toten des letzten 
Jahres gedachte und die im Vorstand eingetretenen Andernngen bekanntgab, 
zu einer umfassenden Schau iiber den derzeitigen Stand der Bauindustrie, 
insbesondere ihres vom Deutschen Beton-Verein vertretenen Teiles. Die 
groBen Bauaufgaben des letzten Jahres, von denen vor allem die Arbeiten 
fflr die Westbefestigung, Reichsautobahnen, Reichswasserstrafienverwaltung, 
Deutsche Reichsbahn, Wehrmacht und sonstige Behórden, ferner fiir die 
Partei und ihre Gliederungen, fur die Umgestaltung der Stadte und fiir 
die Verwirkllchung des Vlerjahresplanes zu nennen sind, haben eine 
weitere starkę Steigerung des Bauvolumens zur Folgę gehabt und die 
aufierste Anstrengung aller KrSfte erfordert. Auch das neue Baujahr 
wird keine Entlastung bringen. Der bekannte Sonderauftrag fiir den 
Generalinspektor fiir das deutsche StraBenwesen, ®r.=3ng. Todt, laBt 
aber erwarten, dafi dle wachsenden Schwierigkelten gemeistert werden 
und die Gefahr, dafi zu vlele Baustellen im Gange sind, gebannt wird. 
Der Mangel an Facharbeitern und Lehrllngen, Aulslchtspersonal auf den 
Baustellen und Ingenleuren und Technikern in den Biiros ist besonders 
fiihlbar, so dafi die Gute der Entwurfe und der Bauausfiihrungen nach- 
teilig beeinflufit werden kann, wenn nicht eine merkliche Leistungs- 
steigerung erzielt wird. Der Reichsberufswettkampf hat sich ais wertvolles 
MIttel hlerzu erwiesen; ferner liefie sich dle Handarbeit noch weiter 
einschranken, wenn der Umfang des Maschineneinsatzes gesteigert werden 
kónnte. Wachsende Schwierigkelten bringt dle Holzverknappung mit 
sich; Mittel zu ihrer Behebung sind ,schonungsvolle Behandlung des 
Schal- und ROstholzes, Ersatz von Schalholz durch Holzfaserplatten und 
Stahlschalung u. dgl. Der Vorsitzende gab zehn markante Richtsatze zur 
Behebung der vorhandenen Schwlerigkeiten. Indessen ist die 60jahrige 
Entwicklung der Eisenbetonbauweise ais einzlgartig zu bezeichnen; 
weltgespannte Bogenbriicken, fiir die ausfiihrbare Entwurfe bis 400 m 
Spannweite vorliegen, bemerkenswerte Balkenbriicken, mit denen schon 
70 m Spannweite erreichbar sind, und kGhne Hallen- und Kuppel- 
konstruktionen legen von dem bereits erreichten Ziel Zeugnis ab. Es 
gibt jedoch keinen Stillstand, und der standige Fortschritt zeigt, dafi das 
Ende der Entwicklung noch nicht abzusehen ist. Hierbei kommt der 
Forschung erhóhte Bedeutung zu. Sie mufi bei ihren Untersuchungen 
kunftig zwischen dem „Massenbeton“ und dem „Konstruktionsbeton" 
unterschelden. Einlge Probleme, so die Rissefrage und die Frage der 
Vorspannung der Stahleinlagen, stehen im Vordergrunde des Interesses.

Den Hóhepunkt der Ansprache bildete dle Bekanntgabe des dies- 
jahrigen TrSgers der im Vorjahre gestifteten „Emil-Mórsch-Denkmunze", des 
Generalinspektors fur das deutsche Strafienwesen, Professor ®r.=£5ng. Todt, 
der auf dem Wege zum Tagungsort durch dle Ungunst der Witterung 
lelder zur Aufgabe der Weiterfahrt gezwungen wurde. Ihm wurde in

Wurdigung seiner grofien Lelstungen, vor allem auf dem Gebiete des 
Betonstraflenbaues, des Briickenbaues an den Reichsautobahnen und der 
Bauten fur die Westbefestigungen, die Denkmiinze verliehen. Am zweiten 
Versammlungstage konnte der Vorsitzende die Ansprache verlesen, mit 
der der Generalinspektor unter dem tiefen Eindruck des Einzugs des 
Fiihrers in Prag fiir die durch Verleihung der „Emil-Mórsch-Denkmunze" 
zutell gewordene Ehrung danken wollte und die er selbst zu halten ver- 
hindert worden war. In einer anerkennenden Betrachtung der Tatlgkeit 
der Bauindustrie im allgemeinen und des Deutschen Beton-Vereins im 
besonderen gab der Generalinspektor einen Ausblick auf die wichtigen 
materiellen und kulturellen Aufgaben, die der Technik gestellt sind.

Nach dem Vorsitzenden begriifite der Fachgruppenwalter der Fach- 
gruppe Bauwesen, Dlrcktor Dipl.-Ing. G o ld e m u n d , Wien, gewissermafien 
ais „technischer Hausherr" die Teilnehmer der Tagung. Seine Aus- 
fiihrungen, die in einem kurzeń Oberblick an die geschichtliche Ent­
wicklung der Ostmark anknupften, waren von der Liebe zur ósterreichischen 
Heimat getragen, die nicht nur auf dem Gebiete der Kunst und Wlssen- 
schaft Unvergangliches geleistet, sondern auch zum Ruhme der deutschen 
Technik in hohem Mafie beigetragen hat.

Die Reihe der Fachvortr3ge eróffnete Dr. techn. Ing. B a ra v a lle , 
Wien, mit einem Vortrag iiber die „Le is tungen  der ós te rre ich ischen  
B au in d u s tr ie  im Beton- und E is e n b e to n b a u "1). An .Hand von 
Lichtbildern der gróBeren Bauten, die in Osterreich in den letzten Jahren 
ausgefiihrt worden sind, wurden die Leistungen der ósterreichischen 
Ingenleure besprochen und hierbei sowohl zahlreiche privaie Bauten ais 
auch die gróBeren Bauten der óffentlichen Verwaltung vorgefuhrt, z. B. von 
den Wiener Bauten Stadion, Hochhaus, neuer Wasserbehalter und einige 
Brucken, ferner aus den einzelnen Landem StraBenbrucken in Kamten, 
Tirol-Vorarlberg und Steiermark sowie die bedeutendsten Bauten der óster­
reichischen Bundesbahnen. Grofies Interesse beanspruchte von jeher die 
Forschungstatigkeit óffentllcher und privater ósterreichlscher Stellen; 
hierbei zeichnete sich u. a. der Ósterreichische Beton-Verein aus, der im 
Zuge der Vereinhcitllchung im Jahre 1938 aufgelóst wurde und dessen 
Nachfolge in gewisser Beziehung der Deutsche Beton-Vereln angetreten 
hat. Ein besonderer Abschnitt war den aus Osterreich stammenden Ver- 
fahren zur Erhóhung der Streckgrenze durch Kaltverwindung gewidmet, 
die durch den Namen Isteg- und T orstah l gckennzeichnet werden. 
Ais letzte Frucht der reichen ósterreichischen Forschertatigkeit wurde 
eine bisher unveróffentlichte Erfindung auf dem Gebiete der Vorspannung 
im Eisenbeton, die „Spannbalkendecke", genannt. Der Vortragende schlofi 
seine Ausfiihrungen mit einem Hinweis auf die wichtige Rolle, die den 
groBen, noch nicht volI ausgenutzten Hilfsmitteln Osterreichs bel der 
Fórderung des Vierjahresplans zukommt.

Ober das Thema „Bauten ais Zeugen  grófier Ze iten " sprach 
Baurat S chu lte- F roh lin de , Berlin. Er ging bei seinem Vortrag, der, 
obwohl (oder gerade weil) er dem engeren Fachgeblet ferner lag, die 
Zuhórer stark fesselte, von dem Leitsatze aus, dafi in standigem Auf und 
Ab der Vólker sich ein Volk stets nur dann ais wahrhaft groB erwiesen 
hat, wenn neben der aufieren Macht auch eine hohe Kultur entwlckelt 
wurde. Am sichtbarsten hat sich der Kulturstand immer in den Zeichen 
der Baukunst ausgepragt. Der Vortragende beschrankte sich auf die bau- 
kunstlerischen Schópfungen des deutschen Volkes, zu denen allein man 
nach seiner Ansicht ais Deutscher die nótlge starkę innere Beziehung

') Der Yortrag wird demnachst in Beton u. Eisen erschelnen.



Jahrgang 17 Heft 19
5. Mai 1939 42. Hauptversammlung des Deutschen Beton-Vereins, Marz 1939. 271

herzustellen vermag. Von den Holzbauten der Germanen iiber die An- 
fange der Steinbaukunst in der Karolingischen Zeit ging die Entwicklung 
zur ersten Bliite der deutschen Baukunst in der Staufferzeit, die in 
Burgen, Domen und Blldwerken Leistungen vol!brachte, die uns heute 
noch mit Ehrfurcht erfullen. Einen zweiten Hóhepunkt brachten die 
Schópfungen der Gotik, fiir die das Ulmer Munster ais herrliche Frucht 
deutschen Bauens beispielhaft genannt wurde. Nebenher ging mit der 
politischen Ausdehnung der Grenzen nach Osten die Entfaltung der 
Hansa und des deutschen Ritterordens. Waren fruher Kalsertum und 
Kirche die alleinigen Schópfer und Auftraggeber, so trat nun im 13. und 
14. Jahrhundert das Burgertum der Stadte hervor und gab den Stadten 
das charakterlstlsche Geprage, fiir das sich von Braunschwelg bis Reval 
zahllose Belsplele finden. Der Nledergang der Hansa und die Niederlage 
des Deutschen Ordens bel Tannenberg setzten dieser Entwicklung ein 
Ende. Ein neuer Aufbau vollzog sich von Siiden her. Hand in Hand 
mit der Befreiung vom geistlgen Joch der Kirche durch Renalssance und 
Reformatlon ging der baukiinstlerische Aufstieg, fiir den die Prachtbauten 
der Stadte (z. B. in Augsburg und Niirnberg) und des Landadels beredte 
Zeichen sind. Dem Bauschaffen des Barocks sprach der Vortragende 
innere Wucht und Monumentalitat ab; zwar hat auch das Barock in 
Deutschland viele bemerkenswerte grofiztiglge Bauten geschaffen, sie sind 
aber oft nur ais Nachahmung zu werten. Erst der Klassizlsmus brachte 
mit einer tiefgehenden Geistesstromung auch wieder ewige Werke der 
Architektur (Schinkel-Wache und Altes Museum in Berlin). Die nach 1870 
elnsetzende materialistische Gelsteshaltung, die zum Niedergange des 
Zweiten Reichs fiihrte, brachte einen Abstieg der Baukunst, der sich nach 
dem Weltkriege beschleunlgt fortsetztc. Grofi in dieser Periode sind nur 
manche Bauten der sich rasch entwickelnden Technik; ln der Nachkrlegs- 
zeit ragen eindringliche Kriegerdenkmale und Heldenfriedhófe aus den 
Werken der Verfallzeit hervor. Nach der Machtergreifung hat nun der 
Fiihrer selbst die Baukunst in seine starken Hande genommen, und heute 
schon spiiren wir allerorten den aufbauenden Geist der neuen Zeit auch 
in der Architektur.

Prof. ®r.=3ng. D ls ch ln ge r , Berlin, kam mit einem tiefschiirfenden 
Vortrag iiber den „E in fluB  des K riechens auf d ie  S ch n it tk ra fte  
im E isenbe ton "  zu Wort und gab der Versammlung einen Elnblick in 
die fiir die Praxls aufierordentlich wichtlgen Ergebnisse seiner theoretischen 
Untersuchungen. Ausgehend von einer Gegeniiberstellung der Ver- 
formungen der Bogen- und Hangebriicken (bei welch letzteren die tat- 
sachlichen Verformungen kleiner sind ais die rechnerischen im Gegensatze 
zu den Bogenbriicken), besprach er einleltend die Grundlagen, auf denen 
sich die Berechnung der Eisenbetontragwerke bei Beriicksichtigung der 
plastischen Formanderungen und VeTformungen aufbaut. Das Kriechen, 
■eine plastlsche Verformung, folgt dem Hookeschen Gesetz, das der von 
Prof. Dlschlnger aufgestellten Theorie der plastischen Verformung ais 
Voraussetzung dient. Ebenso wie im elastischen Ist auch im plastischen 
Bereich eine Naherungstheorie und eine strenge Theorie der Verformung 
z u unterscheiden. Bel den Gblichen Naherungstheorlen der Gewólbe 
werden bekanntlich die senkrechten Verschlebungen gegenuber den Bogen- 
ordinaten vernachlassigt, wahrend sie bei der strengen Verformungs- 
theorle beruckslchtlgt werden. Auf der Grundlage der Naherungstheorie 
lóst das Kriechen nur giinstlge Wirkungen aus, weil dadurch die Auflager- 
zwangungen vermlndert werden. Bei der strengen Verformungstheorie 
sind die Wirkungen verschledenartlg. Bei den statlsch unbestimmten 
Tragwerken sind sie auch auf Grundlage der strengen Verformungstheorie 
giinstig, und zwar um so mehr, je hóher die Knicksicherheit ist. Die 
Abb. la  u. b geben den EinfluB des Kriechens bei einem elngespannten 
Bogen wieder, und zwar zeigen die dargestellten Parabeln die Biegungs- 
momente infolge Schwlnden (Abb.l a) und Wideriagerauswelchen (Abb. 1 b),
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wirkung ungiinstig, so daB diesem eine gróBere Knicksicherheit gegebcn 
werden mufi ais anderen Konstruktionen, es sei denn, daB man gróBere 
Verformungen verhindert. Mit einem Hinweise auf geelgnete MaB- 
nahmen in der Bauausfiihrung, die diesem Ziel dienen, schlofi der Vor- 
trag. Von den dabei gezelgten Lichtbildern sei das Bild der Teufelstal- 
briicke der Reichsautobahn Gera—Jena genannt, weil diese Brucke die 
erste war, bei der Professor Dischinger nicht nur die elastischen, sondern 
auch die plastischen Verformungen nachgewiesen hat.

Die „W irk lic h k e its g e tre u e  E rfassung  des K ra fte sp ie ls  in 
ra u m lic h en  T ragw erken" lautete das Thema, das sich Ministerialrat 
Prof. 3)r.=3u0. S chaech te r le , Berlin, gestellt hatte. Er konnte hierbel 
aus dem Schatze seiner reichen Erfahrungen, insbesondere bei den Briicken- 
bauten der Reichsautobahnen, schópfen. Die raumlichen Tragwerke der 
Brucken werden in Einzelteile zergliedert und diese ais ebene Gebilde 
berechnet, ohne dafi die in den „Bestimmungen" gegebenen verein- 
fachenden Annahmen in allen Fallen zulassig waren. Die genaue ana- 
lytische Berechnung der raumlichen Tragwerke ist aber sehr umstandllch. 
Man ist deshalb zu Modellversuchen ubergegangen und hat mechano- 
statische Verfahren entwickelt, die schneller zum Ziele fuhren und 
zuverlassige und praktlsch verwertbare Ergebnisse liefern. Die Modell- 
verfahren wurden an Tragerrosten und weitgehend aufgelósten Elsen- 
betonbogenbrucken eriautert und einige wichtlge Ergebnisse der Unter­
suchungen mitgeteilt. Sie bestatigen, dafi es In vielen Fallen nicht an- 
ganglg ist, die Einzelteile getrennt zu behandeln und den raumlichen 
Żusammenhang aufier acht zu lassen2).

Abb. I a. Abb. 1 b.

Der Vortrag des Strombaudirektors SDr.=3ng. P e tze l, Magdeburg, 
iiber .N eue  S ch leusenbau ten  im B ere ich  der E lbs trom bau-  
v e rw a !tu n g “ fiihrte die Zuhórer ln ein Teilgebiet der Tatigkelt der 
ReichswasserstraBenverwaltung. Im Rahmen der derzeitigen Bauaufgaben 
der Elbstrombauverwaltung sind 21 neuzeitllche Schleusen zu errlchten, 
die samtlich fiir ein Normalschiff von 1000 t Tragfahigkeit entworfen 
und, mit einer Ausnahme, ais Schwergewlchtmauern ganz in Beton 
erbaut werden. An Hand von Lichtblldaufnahmen wurden einige bel- 
splelhafte Schleusenanlagen besprochen und Schwierigkeiten der Bau- 
ausfiihrung, Besonderheiten des Herstellens von nassem Beton (z. B. An- 
wendung der Innenkuhlung), der Baustoffwahl (z. B. Verwendung von 
Portlandzement + Thurament und von TraBzement 30 : 70 ais Blndemlttel) 
sowie der Baustelleneinrichtung und Mafinahmen zur Durchfiihrung der 
Winterarbeit eriautert2).

Den Abschlufi des ersten Tages bildete ein Bericht des Dipl.-Ing. 
Dr. techn. H o n ig m a n n ,  Wien, iiber . N e u z e i t l l c h e  B e to n -  
t e c h n o l o g i e " .  Die Eigenschaften des Betons und Ihre Beeinflussung
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V e r s u c h e  m i t  B e t o n k ó r p e r n :  
bei gleichem i\\ischungsverhaltnis, 
(l :4 Gewichtsteile) und gleichbleiben- 
der plastischer Konsistenz (Zement- 

Wasserfaktor Z/W). 
Zuschlagstoff: Donaurundmaterial
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b Zugfestigkeit in kg/cm2 nach 7Tagen 
an Steinzerreiliform. 

c Wasserdurchlassigkeit in cm3 je 3 h 
bei 2,5 kg/cm2 Oberdruck, Pruffiiiche 
16 cm* Dicke 2 cm. 

d Zement-Wasserfaktor nach Gewicht. 
e Hohlraumgehalt des losen Zuschlag* 

stoffes in Raum-%.
/  Litergewicht lose in g. 
g  Raumgewicht des Betons nach 7 
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Abb. 2.

wahrend die iibrigen Kurven den Verlauf der tatsachlichen Blegungs- 
momente, entsprechend der strengen Verformungstheorie, darstellen; in 
dlesen beiden Fallen werden die Momente mit wachsendem Krlechmafi m 
durchweg kleiner. Bel den statisch bestimmten Systemen dagegen 
ergeben sich durch die Verformungen Gefahren, weil bei Beriick- 
sichtigung der plastischen Verformungen die Biegemomente sehr stark 
in die Hóhe gehen kónnen. So ist beim Dreigelenkbogen die Kriech-

kónnen aus seiner Technologie abgeleitet werden, aus den auf Grund 
zahleicher deutscher und anderer Forschungsarbeiten gekiarten Fragen 
des Mischungsverhaltnisses, Wasserzusatzes, der Zementbeschaffenheit, 
Verarbeitungsart usw. Fiir die Eigenschaften des Fertlgbetons wird immer 
die Art und Anordnung des Zuschlagstoffkorns und seine Einbettung In

2) Der Yortrag erscheint demnachst ausfiihrlich in der Bautechnik.
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den Zementstein ausschlaggebend sein. Dabei ist der Zementsteih ais 
wesentlichster Trager der Quell-, Schwind-, Kriech- und Ermiidungs- 
erschelnungen des Betons anzusprechen; alle Versuche zu ihrer Be- 
herrschung miissen daher von ihm und der Art seiner Verteilung zwischen 
den ZuschlagstolfkOrnern des Betons ausgehen. Ais Mittel zur allgemeinen 
GGtesteigerung des Betons scheint der durch entsprechende Wahl der 
Kornfolge zu erzwingende kleinste Hohlraumgehalt des Zuschlagstoffs 
bel seiner gleichzeitig kleinsten freien Oberfiache aussichtsreich. Der 
Einflufi des Blndemittels und des Wasserzusatzes wurden eingehend

behandelt und die Grenze der Ausnutzbarkeit des Bindemittels sowie 
der Verminderung des Wasserzusatzes gestreift. Interessante Aufschlusse 
brachten Versuche mit stetig abgestuften Sieblinien unter Verwendung 
von Donau-Rundmaterial mit 18 mm Grófitkorn, insbesondere uber den 
EinfluB des Feinanteils und der Abweichung von der Fuller-Kurve (vgl. 
Abb. 2). Eine starkę Verbreitung der bisher gesicherten wissenschaftlichen 
Erkenntnisse der Betontechnologie wurde zu wesentlich rationellerem 
Arbeiten auf dem Gebiete des Betonbaues fuhren. Gleichzeitig mufi aber 
auch die Forschung tatkraftig weitergefiihrt werden, (Schlufi folgt.)

Yermischtes.
Die 77. Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 

im NS.-Bund deutscher Technik findet vom 17. bis 23. Mai 1939 in 
D resden  statt.

Die In 15 Fachsitzungen geplanten Fachvortr3ge am 19. und 20. Mai 
bringen Berichte aus den Gebieten derMaschinenelemente, der StrOmungs- 
technik, des Schweifiens von Leicbtmetallen, der Braunkohle, der Feuerungs- 
technik, der Kraftverkehrstechnik, der Leistungssteigerung in Klein- und 
Mittelbetrieben, der Technikgeschichte u. a.m.

Aufierdem flnden an den genannten beiden Tagen sowie am 22. und 
23. Mai zahlrelche Besichtlgungen und Besichtigungsfahrten statt.

Am 22. und 23. Mai findet aufierdem in Dresden die VDI-Kalte- 
tag u n g  statt.

Uber Ausbesserungsarbeiten am Admiralitats-Kai im Hafen von 
Dover wird in Dock Harbour 1938, Septemberheft, S. 330, berlchtet. Der 
Kai besteht, wie Abb. 1 zeigt, aus einem Holzrahmenwerk, an dessen 
Aufienselten Verblendmauerwerk aus lose aufeinandergesetzten gleich- 
mafiig behauenen Steinen errichtet ist, die in den Fufireihen 96,5 cm, in 
den Reihen der Kai- 
krone 38 cm dick sind.
Der Zwlschenraum ist 
mit Kalkstelnen geftłllt.
Das Bauwerk ist In sei­
nem Hauptteil 80 Jahre 
alt und wurde im Jahre 
1912 durch eine Ostllch 
verlaufende Verl3nge- 
rung erweitert. Schon 
fruher wurden Zer- 
sttirungen an der West- 
selte durch schwere
Seen beobachtet, wo- 
bel bis zu 3 t schwere 
Verblendsteine bewegt 
wurden. Sie wurden 
dann wieder an Ort 
und Stelle gebracht und 
die Fugen teilweise mit Beton gefiillt. Durch den Erweiterungsbau 
wurde die Beanspruchung durch die an der Westselte entlang laufenden 
Wellen erhóht. Auch dann wurde bel Ausbesserungsarbeiten wie an­
gegeben verfahren. Dabei wurden In einzelnen Failen, wo Verblend- 
stelne vermauert wurden, Hohlraume Im Kalksteinkern und Zerstórungen 
des Holzrahmenwerks festgestellt. Nach einem schweren Sturm im 
Jahre 1935 wurde, beginnend in einem Abstande von 6 m vom Ufer, 
eine 40 m lange Senkung der FuBschichten der Verblendsteine fest- 
gestellt. Auf einer Hohe von 9 m hatten sich zehn Schichten gesenkt, 
teilweise waren die Steine beschadigt. Die Senkung betrug bis zu 
65 mm. Ferner wurde lm Abstande von 30,5 m vom Ufer eine weitere 
schwachere Senkung beobachtet. Auch hierbei wurden Verschlebungen 
der Verblendsteine und Zerstorungen des Kalksteinkerns festgestellt.

Kalkgrund 

Abb. 1.
Auswaschung

innere Hohlraume Auswaschungen
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'  Beton in Sacken

Abb. 2.

Durch Taucher wurde gefunden, daB auf eine Lange von rd. 90 m unter 
der Fufischicht der Verblendsteine der Kalkuntergrund ausgewaschen war, 
wobei zum Teil 61 cm tiefe Aushóhlungen entstanden waren. Deshalb 
wurde zunachst die Auswaschung mit ZementblOcken und Granitsteinen 
sowie mit Beton in Sacken gefullt. Die Arbeiten konnten nur lm Sommer 
bei gutem Wetter durch Taucher ausgefuhrt werden, dereń Leistungs- 
fahigkeit die yerwendeten Fiillstoffe im Gewicht angepafit waren. im 
ganzen wurden 40 t eingebracht. Zum Schlufi wurde an der Kaisohle 
auf der Fiillschicht ein 30 m langer Schutzwall aus behauenen Granit- 
ąuadern von je 10 t Gewicht errichtet. Dieser Schutzwall soli noch ver-

Iangert werden. Vor seiner Errichtung wurden alle unter NW liegenden 
offenen Mauerfugen kalfatert, wahrend die uber NW liegenden mit 
Portlandzement verschlossen wurden. Danach wurde das Mauerwerk 
iiber NW ausgebessert. Zu diesem Zweck wurde eine von oben zu- 
gangige Arbeitsbuhne am Kai errichtet, zu der eine Zuleitung von 
100 mm 1. W. von der Kaikrone aus fur das Zubringen des Mórtels ge- 
Icgt wurde (Abb. 2). Bei den Punkten A, B , C u. D  wurden LOcher von 
127 mm Durchm. gebohrt und durch sie ZementmOrtcl eingefiihrt. Kurz 
vor dem Fullen der Hohlraume wurde Gufibeton zum auBeren Abschlufi 
verwendet. Bei A, B und C wurden im ganzen 16 t yerarbeltet, wahrend 
bei D  10 t eingebracht wurden. Nachpriifungen ergaben eine zufrieden- 
stellende Ausfullung der Hohlraume und eine geniigende Verbindung der 
Telle unterelnander. Schm.

Personalnachrichten.
Preufien. W a s s e r b a u v e r w a ltu n g .  Ernannt: die Regierungs- 

bauassessoren Brasch beim Kanalbauamt Leipzig, H eeger beim Wasser- 
bauamt Zehdenick, H an isch  beim Wasserbauamt Breslau, Engel- 
brecht (M) bei der Wasserstrafiendirektion Klei, B lunck  beim Wasser- 
strafienamt Saarbriicken, S iem ens beimWasserbauamtTónning, Som m er 
beim Wasserbauamt 11 in Magdeburg, Sch ink  beim Kanalbauamt ln 
Insterburg, S m o li a beim Wasserbauamt Stralsund-Ost, F ranz beim 
Wasserbauamt Gleiwltz, K laus beim Wasserbauamt I Hannover, Q uak (M ) 
bei der Wasserstrafiendirektion KOnigsberg, Lange (M) beim Wasserstrafien- 
maschinenamt Rendsburg, W iedem ann  beim Hafenbauamt Swlnemiinde, 
Tamm beim Wasserbauamt Miinden und W o iz ik  beim Wasserstrafienamt 
Brunsbilttelkoogzu Regierungsbauraten; —  die Regierungsbaurate G org es 
zum Vorstaud des Neubauamts Meppen und S te ffenhagen  zum Vorstand 
des Hafenbauamts Kolberg.

Versetzt: die Regierungsbaurate Knlefi vom Wasserstrafienamt Saar­
briicken an das Neubauamt Verden ais Vorstand, P oh lm ann  vom Wasser­
bauamt Kassel an das Wasserbauamt Berlin, L. T h ie le  vom Wasserbauamt 
Kóln an das Wasserbauamt Kassel, S iem  ens vom Marschenbauamt Husum 
an das WasserbauamtTónning, Bóhm , bisherim Relchsverkehrsministerlum, 
an das Kanalbauamt Hallea.d.Saale, Goedecke vom Neubauamt Meppen 
an die Wasserstrafiendirektion Stettin, K no ll von der Wasserstrafien­
direktion Stettin an die Wasserstrafiendirektion Munster i. W., Buhrow  
von der Wasserstrafiendirektion Munster i. W. an das Schleppamt Hannover, 
K e il vom Neubauamt I Mflnster an das Wasserbauamt Duisburg-Meiderich 
ais Vorstand, Casper vom Neubauamt Miinden an das Vorarbeitenamt 
Elsenach, R ónne fa rth  von der Regierung in Aurich nach Berlin zur 
aushilfsweisen Beschaftigung im Reichsverkehrsministerium, Schauberger 
vom Wasserbauamt Braunschweig nach Berlin zur aushilfsweisen Be­
schaftigung im Reichsverkehrsminlsterium und G r iibm e ie r  vom Schlepp­
amt Dulsburg-Ruhrort an das Wasserbauamt Braunschweig.

Preufien. W asse rw irtscha ftsve rw a ltung  (Wasser- und Kultur- 
bau). Befórdert: Reglerungs- und Baurat U hden  in Hannover zum 
Oberregierungs- und Baurat; — Regierungsbaurat E ichm ann  in Oppeln 
zum Regierungs- und Baurat; — die Regierungsbauassessoren Voge in 
Stargard, S c h e llin g  ln Husum, Kau in Aachen zu Regierungsbauraten.

Obernommen in den Staatsdienst: Bauassessor Schrader in Stettin 
und Dipl.-Ing. Dr. G u tsche  in Berlin ais Regierungsbaurate, die Bau- 
assessoren Lehrke in Hannover, L in tz  in Trier, M etzner in Schneide- 
miihl, S tade rm ann  in Dusseldorf ais Regierungsbauassessoren.

Versetzt: Oberbaurat W e in n o ld t in Heide nach Schleswig, die 
Regierungsbaurate M uns te r in Kónigsberg nach Merseburg, Bayer in 
Osnabruck nach Kónigsberg, S ch lonsk i in Munster (Westf.) nach Klei, 
E nge lke  in Frankfurt (Oder) nach Munster (Westf.), M eyer in Allensteln 
nach Frankfurt (Oder), Sander in Neustadt (Dosse) nach Ldtzen, 
B o thm ann  in Husum nach Heide, H óhne  in Mlnden nach Heide, 
Dr. K ie hne l in Heide nach Bonn; — Regierungsbauassessor Dr. Schuster 
In Potsdam nach Minden; —• Regierungsbaurat S onn tag  in Merseburg 
zum Sachs. Ministerium fur Wirtschaft und Arbeit in Dresden abgeordnet.

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

In Bautechn. 1939, Heft 17, S. 251, Zetle 7 v. o. sind die Worte: »auf 
dem der Oberteil mit der Eimerleiter schwenken kann“ zu streichen.

Ferner ist in der Unterschrift von Abb. 1 anstatt „Schwenkbagger" 
zu setzen: „Bagger".
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