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Fertiges Brflckenbauwerk.

Alle Rechte vorbehalten. Der Bau der Fiirstenbrunner Brucke in Berlin-Charlottenburg.
Von Mag.-Baurat K. Bock, Berlin.

Die Hamburg-Lehrter Bahn wird von dem Alten Fiirstenbrunner Weg 

westlich und Ostlich des Bahnhofs Siemensstadt-Fflrstenbrunn gekreuzt. 

Die beiden Kreuzungen waren die letzten schlenenglelchen zwischen 

dem Lehrter Bahnhof und Spandau. Der westllche Teil des Alten 

Fiirstenbrunner Weges vom Bahnhof Siemensstadt-Fflrstenbrunn zum 

Spandauer Bock ist fflr den Verkehr zur Zeit ohne Bedeutung und nicht 

befestigt. Der ostliche Teil blldet in Verbindung mit der Kdnigin- 

Ellsabeth-Strafie, dem Neuen Fiirstenbrunner Weg und dem Rohrdamm 

eine wichtige Verkehrsstrafie von Halensee und Charlottenburg nach 

Siemensstadt. Durch das starkę Anwachsen der Industrie im Gebiete 

nordlich der Spree erhielt der Fiirstenbrunner Weg ln den letzten Jahren 

einen standig steigenden Verkehr. Die enge Zugfolge auf der Hamburg- 

Lehrter Bahn, die mit Fern-, Vorort- und Giiterverkehr belastet ist, ver- 

ursachte an der Kreuzung sehr lange Sperrzeiten fur den Strafienverkehr. 

Ein vorhandener Fufigangerflberweg mit Treppenanlagen ergab keine

wesentliche Verkehrserleichterung. Da sich wiederholt Unfalle an der 

Kreuzung ereignet haben, war die Beseitigung dieser Gefahrenąuelle 
notwendig.

1. Entwurf.

Der Alte Fiirstenbrunner Weg wies vor der Beseitigung der Plan- 

kreuzung eine Fahrbahn von 5,5 m und Gehbahnen von 2 und 3 m Breite 

auf. Zur Vermeidung einer spltzwinkligen Kreuzung mit der Bahn war 

durch eine Gegenkurve eine nahezu senkrechte Oberfahrt geschaffen

(Abb. 1 u. 2), die Ubersicht fflr den StraBenverkehr aber erheblich ver- 

schlechtert. Der Entwurf sah aus diesem Grunde eine Begradigung der 

StraBe vor. Hierdurch ergab sich eine spitzwinklige Kreuzung; der 

Winkel zwischen der Bahn und der StraBe betragt 39°. Die neue Strafien- 

breite wurde mit 12 m —  6 m Fahrbahn und zwei Gehbahnen zu je
3 m — festgelegt.

Vorliegende Ergebnisse von Probebohrungen wlesen einen guten 

Baugrund im Bereiche der geplanten Brucke, die unmittelbar am Nord- 

hang des Spandauer Berges liegt, aus. Die oberen Schichten bestehen 

aus feinem Sand, der bei zunehmender Tlefe ln Grobsand flbergeht. In 

Grflndungstiefe steht durchweg Mittel- bis Grobsand an, so dafi der 

Fundamentberechnung eine zulflssige Bodenbeanspruchung von 3 kg/cm2 

zugrunde gelegt werden konnte.

Bei der vorhandenen Hóhenlage der Bahn und des Grundwassers 

war nur eine Uberfiihrung der Strafie durchfflhrbar. Um die Anrampungen 

mOglichst gering zu halten, 

mufite fflr den Oberbau 

eine niedrige Konstruktlons- 

hóhe angestrebt werden.

Die Bahn ist zur Zeit 

vierglelsig, fflr den spater 

vorgesehenen Ausbau der 

Ein- und Ausfahrt zum 

Guterbahnhof Charlotten­

burg war die Durchfahrt- 

breite fflr ein weiteres Gleis- 

paar freizuhalten. Es ergab 

sich somit unter Berflck- 

sichtigung der Zwlschen- 

stfltzenfundamente ein Ab­

stand der Widerlager von

30,50 m senkrecht zur Gleis- 

achse. Der Oberbau erhielt 

infoige der Schiefe der 

Kreuzung eine Stutzweite 

von 50,37 m (Abb. 3). Ur- 

sprflnglich war eine Brucke 

ohne Zwischenstiitzen vor- 

gesehen, die nur ais Stahl- 

konstruktion hatte ausge­
fuhrt werden konnen, Durch 

die Anordnung von zwei 

Stfltzenreihen zwischen den 

Glelspaaren wurden die Abb. 2. Alter schienengleicherBahnflbergang.
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Briickenachse

Abb. 3. GrundriB der Briicke,

Spannweiten so weit herabgcsetzt, daB ein Eisenbetoniiberbau ermdg- 

licht wurde. Gegeniiber der Stahikonstruktion ohne Zwischenstiitzen 

ergab sich eine geringere Bauhohe, und der Stahlverbrauch konnte um 

rd. 70°/o eingeschrSnkt werden.

Die Anzahl und der Abstand der Haupttr3ger der Brucke, die ais 

durchlaufende Plattenbalken iiber drei Óffnungen von 19,62+15,10 

+ 15,65 m gefuhrt sind, ergaben sich aus der Unterteilung der Gesamt- 

breite der Brucke in 3 m breite Gehbahnen und eine 6 m breite Fahr­

bahn. Zur Ausnutzung der grófieren Konstruktionshóhe war es zweck- 

mafiig, unter den Gehbahnen zwei Haupttrager anzuordnen. DerQuerschnitt 
der Brucke ist aus Abb. 4 ersichtlich. Der Abstand der Haupttrager, 

dereń Unterkante waagerecht ist, betragt 2,26 m, die Tragerhóhe unter 

der Fahrbahn 1,26 bis 1,43 m. Die Gehbahnhaupttrager sind 33 bzw. 38 cm 

hóher. Der Raum zwischen den aufieren Haupttragern ist zur Aufnahme 

derLeitungen ausgebaut und, um den Wiinschen der Leitungsverwaltungen 

nach einem gesonderten Kabelkanal entgegenzukommen, durch eine 

Trennwand unterteilt. Die Kabelkanale sind mit 8 cm dicken Eisenbeton- 

platten abgedeckt, mehrere Einstelgschachte ermoglichen die Uber- 

wachung der Leitungen. Die aus zwei Lagen Asphaltbitumcnpappe 
(DINDVM2128) mit einem Wollfilzpappengewicht von 0,625 kg/m2 und 

einseltigem Asphaltbltumeniiberzug bestehende Dichtung ist auch unter 

den Gehbahnen durchgefuhrt, da die Leitungen ohne Beseitlgung der 

Trogabdeckung verlegt werden kdnnen.

Die Fahrbahnplatte erhielt, um die totc Last des Untcrbetons zu 

verrlngern, die Querneigung der StraBe, so daB die Dicke der Platte von 

20 cm am Bordsteln auf 23 cm in Briickenmltte ansteigt.

Der statischen Berechnung wurden die Lasten der Briickenklasse I 

nach DIN 1072 zugrunde gelegt. Die durchlaufenden Haupttrager wurden 

nach dem Tabellenwerk von R a th lin g , Der durchlaufende Balken, be­

rechnet. Eine Nachpriifung ergab eine gute Obereinstimmung mit den 

nach den genannten Tabellen ermittelten Werten. Die Fahrbahnplatte 

wurde nach den Bestlmmungen der §§6  und 8 DIN 1075 berechnet. Die 

lastverteilende Wirkung der Quertr3ger blieb bei der Ermittlung der 

Momente aus Verkehrslast fiir die Haupttrager unberucksichtigt, wodurch 

sich eine zusatzliche Sicherheit fiir den Oberbau ergibt. Eine etwaige 

Stiitzensenkung der Widerlager wie auch der Zwischenstiitzen wurden 

bei der Berechnung berdcksichtigt. Uber den Zwischenstiitzen wurden 

die Balken unter der Fahrbahn zur Aufnahme der negativen Momente 

verbreitert und in diesem Bereich mit vierschnittigen Btigeln versehen 

(vgl. Schnitt C—D  und G—H  auf Abb. 5). Die grOBten Momente aus 

Eigen- und Verkehrslast ergaben sich fiir die Fahrbahntr3ger im nord- 

lichen Endfeld zu + 255 tm (vgl. Schnitt A—B auf Abb. 5) und iiber der 

Zwlschenstiitze 1 zu — 212 tm.

Fiir die Bewehrung des gesamten Oberbaues mit Ausnahme der 

HaupttrSger, die mit Peiner Sonderstahl ausgefiihrt wurden, kam St 37 

zur Verwendung. Die zul3ssigen Spannungen betrugen fiir die Haupt­

trSger entsprechend den Vorschriften DIN 1075 60 bzw. 70/1500 kg/cm2, 

fiir alle tibrigen Bauglieder aber 60/1200 kg/cm2.

Das sudliche Widerlager wurde ais festes Auflager ausgebildet. Dic 

Zwischenstiitzen wurden wegen der Schiefe der Brucke ais Pendelstiitzen 

ohne Querriegel ausgefiihrt, da bei einer LSngenSnderung des Oberbaues 

eine Verschiebungskomponente in Richtung der Stiitzenfundamente auf- 

tritt. Am ndrdlichen, beweglichen Auflager wurde zur besseren Unter- 

haltung der Schleppblechausdehnung, der Rollenlager und der Entw3sserung 

ein Besichtigungsgang vorgesehen (Abb. 6).

Zur Unterfiihrung mehrerer Wasserdruckrohre unter der Bahn befand 

sich Ostlich der bisherigen Plankreuzung ein Rohrtunnel von 8,20 m Breite. 

Durch die Begradigung der StraBe kam der Tunnel unmittelbar unter die

1-.1S0 auf IJjOOm 1:150 auf MOOrn

^yWr-Tunner\ 
Wilder Wassemerke'

Abb. 4 a. L3ngsschnttt 

und Ansicht der Brucke
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Abb. 5. Bewehrung der HaupttrSger der Fahrbahn
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Abb. 4. Querschnitt der Brucke,
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notwendig. Auch diese Arbeiten muBten unter Aufrechterhaitung des 

Betriebes ausgefiihrt werden. Der unter der Bahn vorhandene Rohrtunnel 

wurde um die Breite zweier Gieise nach Stiden verlangert, die Aus­

fuhrung geschah in offener Baugrube und konnte ohne Wasserhaltung 

durchgefuhrt werden (Abb. 8).

Die Ausschachtarbeiten fur die Briinkenfundamente wurden im 

Herbst 1936 aufgenommen. Die Grundung des siidlichen Widerlagers 

konnte, da dies auBerhalb des zur Zeit vorhandenen Bahnkorpers liegt 

in offener Baugrube geschehen. Die Zwischenstutzenfundamente wurden, 

in einer kanalmafiig ausgesteiften Baugrube hergestellt. Neben dem 

Rohrtunnel wurden die Fundamente auf 3 m Lange bis zur Tunnelsohle 

heruntergefiihrt, um einen erhóhten Erddruck auf die Tunnelwrand zu 

vermeiden. Die Grundung geschah im Schutze von Kanaldielen Profil 4, 

die bis auf 1,20 m unter Bauwerksohle gerammt wurden und im Boden 

verblieben. D(p Rammung der Kanaldielen wurde in nachtlichen Be- 

triebspausen mit einer Zugramme ausgefiihrt. Dle Dielwande wurden 

wahrend des Aushubes schachtmafiig ausgesteift und der Beton bis zur 

normalen Grundungstiefe der Fundamente unmittelbar anschliefiend ein- 

gebracht. Bei Ausfuhrung dieser Arbeiten betrug der Achsabstand des 

siidlichen Stiitzenfundaments von dem siidlichen Giitergleis 3,50 m. Nach 

vollkommener Fertigstellung dieses Fundaments wurde das Giitergleis in 
Richtung Berlin um 75 cm, in Richtung Spandau um 1,25 m nach Siiden, 

das Personengleis nach Berlin um 50 cm nach Norden yerschwenkt.

Abb. 8. Kreuzung des Rohrtunnels mit der Bahn.Abb. 7. Stiitzenfundament 1.

sind. Zur Abfiihrung des Tageswassers erhielt die Brucke ein Langs- 

gefaile von 1:150. Infolge der Schiefe der Brucke liegt der Scheitel- 

punkt des Oberbaues nicht in der Mitte der AufientrSger, das Gelander 

wurde daher waagerecht angeordnet. Die Aufienseiten der Pendelstiitzen 

und die Ansichtfiachen der Randtrager liegen in einer Ebene (Abb. 4). 

Auf eine Verblendung der Widerlager und Fliigel wurde verzichtet. Fiir 

die Ansichtfiachen der gesamten Brucke, die unter Verwendung einer 

gehobelten und gespundeten Schalung herzustellen waren, wurde eine 

stelnmetzmśifiige Bearbeitung vorgesehen.

2. Ausfiihrung.

Vor Beginn der Arbeiten an dem Briickenbauwerk wurde im Juli 1936 

mit der Verlegung der im Bereich der zukiinftigen Rampenstrecken vor- 

handenen Druckrohrleltungen begonnen. Aus Sicherheitsgrunden konnten 

die Leltungen, die durch die Rampenschiittung eine Oberdeckung von 

teilweise iiber 10 m erhalten hatten, nicht in der blsherigen Lage be- 

lassen werden. Ein etwaiger Rohrbruch hatte fiir die Rampen und fur den 

Verkehr eine schwere Gefahrdung tierbeigefiihrt, und eine Ausbesserung 

ware riur mit groBem Kostenaufwande móglich gewesen. Bel der geringen 

Breite der StraBe erforderten diese Arbeiten die 

Sperrung des Fahrverkehrs, der iiber die SchloBbriicke 

in Charlottenburg umgeleitet wurde.

Auf der Siidrampe wurden zunSchst Rohrverlegun- 

gen der Stadtentwasserung ausgefiihrt. Da der Betrieb 

nicht unterbrochen werden durfte, mufiten zuerst 

die neuen Rohrleitungen veriegt und an das bestehen 

bleibende Netz angeschlossen werden, ehe die Heraus- 

nahme der belden stillzulegenden Rohre von 750 und 

500 mm Durchm. folgen konnte. Dle neue Leitung 

veriauft parallel dem siidlichen BoschungsfuB der zu- 

kflnftigen Rampę.

Die Wasserwerke waren gezwungen, ein umfang- 

reiches Rohrnetz Im Bereich der Briicke und der 

Rampen umzulegen. Hierbei wurde u. a. die Neu- 
verlegung von zwei Hauptversorgungsrohren von 

1000 mm Durchm. auf eine Lange von iiber 700 m

Somit war ein fiir die Grundung des nórdlichen Stiitzenfundaments er- 

forderlicher Gleisabstand von 6,50 m geschaffen. Erst nach Fertigstellung 

des Oberbaues und Ausbau des Lehrgeriistes wurden das siidliche 

Personen- und das nordliche Giitergleis um 50cm an das Stiitzenfundament 

herangeriickt.

Die Baugrube des nordlichen Widerlagers wurde bahnseitig eben­

falls mit Kanaldielen abgerammt. In diesem Falle war eine Wieder- 

gewinnung der Kanaldielen mOgllch.

Die Widerlager, Fliigel und Stiitzmauern wurden mit je 150 kg, dle 

Auflagerbanke und Kammermauern der Widerlager mit je 190 kg Normal- 

zement und Thurament je m3 fertigen Beton ausgefiihrt. Die unteren 

Absatze der Stutzenfundamente wurden mit 300 kg, der obere Tell so­

wie die Pendelstutzen -mit 380 kg Normalzement je m3 hergestellt. Da 

der angelieferte Kies nicht der nach § 7 der .Deutschen Bestimmungen 1932 

fiir Eisenbeton" geforderten Kornzusammensetzung entsprach, wurde durch 

Zusatz von Splitt eine KOrnung erreicht, die zwischen den Kurven D  

und E  (§ 7, Bild 2) der Siebkurve lag.

Die Verwendung des Ttiuraments hat sich auf Grund der vom Tief- 

bauamt der Stadt Berlin ausgefiihrten Yersuche und der bei zahlrelchen

Abb. 9. Querschnitt des Lehrgeriistes.

Stiitzenfundament 1

Abb. 6. Ausbildung der Brucke am festen und bewegllchen Lager.

Brucke zu liegen. Die Bruckenwiderlager sind infolge der spitzwinkligen 

Kreuzung so weit versetzt, daB sie den die Bahn senkrecht kreuzenden 

Tunnel nicht beruhren. Die Zwlschensttttzenfundamente mufiten indes 

iiber den Tunnel mit einem Abfangetrager hinweggefiihrt werden (Abb. 7).

Dle parallel zur Bahn verlaufenden Stiitzmauern wurden ais Winkel- 

stutzmauern vorgesehen. Die Brucke erhielt Parallelfliigel, die bahn- 

seitigen wurden an die Stiitzmauer angehangt und konnten infolge der 

grofien Hdhe der Stiitzmauern sehr kurz gehalten werden. Die der 

Bahn abgewendeten Fliigel erhlelten, da von der Anordnung von Mauern 

am BoschungsfuB abgesehen wurde, eine betrachtliche Lange. Sie wurden 

durch je zwei Querriegel an dem Widerlager verankert; hierdurch wurde 

das Einspannungsmoment des Flugels am Widerlager betrachtlich ver- 

ringert.

Die Lager der Haupttrager wurden durch Hochziehen der Widerlager 

verdeckt angeordnet. Die Parallelfliigel sind so weit vorgezogen, dafi 

die Fugen zwischen dem Oberbau und den Wlderlagern nicht sichtbar
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Abb. 12. Bewehrung des Oberbaues. Abb. 13. Brucke nach Fertigstellung der Betonarbeiten.

Bauten gewonnenen Erfahrungen ais zweckmafiig erwiesen. Bindende 

Elgenschaften erhalt der Thurament erst durch das Vorhandensein von 

uberschtissigem Kalk, Durch die Verbindung des Thuraments, der aus 

baslscher Hochofenschlacke gewonnen wird, mit dem im Zement vor- 

handenen Kalk entstehen wasserunlósliche Silikate und Aluminate; hier- 

durch wird die Dichte des Betons und dessen Widerstandsfahigkeit gegen 

aggresslve Kohlensaure und schwefllge Saure sehr erhóht. Der hohe 

Energlegehalt des Thuraments ist durch die volle Wlrksamkeit seiner 

Hydraulefaktoren bedingt. Die haufig beobachteten Kalkausbluhungen 

werden durch die Verwendung von Thurament sicher vermleden. Die 

nach den Bestimmungen (DIN 1075) geforderte Wiirfelfestigkeit nach 

28 Tagen von Es 225 kg/cm2 fur den Oberbau wurde bei einer Binde- 

mittelmenge von je 190 kg hochwertlgem Zement und Thurament fiir 

1 m3 Beton erreicht. Hierbei ist zu beruckslchtigen, daB die Probe- 

kórper bei Temperaturen von wenigen Graden iiber Nuli gelagert wurden 

und der Thurament auf den Abblnde- und Erh3rtungsvorgang sehr ver- 

zógernd wirkt. Die Nacherhartung des Zement-Thurament-Betons ist 

wesentttch grófier ais die des reinen Zementbetons. Probekórper, die nach 

90 Tagen abgedriickt wurden, ergaben gegeniiber der nach 28 Tagen er- 

relchten Festigkeit eine wesentliche Stelgerung.

Nach Fertigstellung des Unterbaues wurde mit der Aufstellung des 

Lehrgeriistes begonnen. In der siidlichen Óffnung, die fur die spatere Ver- 

breiterung des Bahnkórpers um zwei Gleise vorgesehen ist, wurden Geriist- 

bócke aufgestellt. Die Pfosten wurden auf Baggerschwellen gelagert, unter 

denen im Auflagerpunkte zur Druckverteilung Schwellenroste angeordnet 

wurden. Von der zunachst hergestellten Arbeitsbiihne iiber dieser Óffnung 

wurden 40er I-Tr3ger, die mit einem Derrick auf die Buhne gehoben wurden, 

Ober die frelzuhaltende Mittel- und Nordóffnung gerollt und eingebaut.

Zwlschen den Gleisen wurden die Lehrgeriiststandcr auf das neue 

Stiitzenfundament gestellt. Auf dem durch Steinschrauben mit dem 

Fundament fest verbundenen Holm wurden die Pfosten eingezapft und ver- 

schwertet. Im oberen Holm, auf dem die Topfspindeln angeordnet wurden, 

wurden die Pfosten ebenfalls eingezapft und durch Laschen gesichert.

Da ein Lichtraumprofil von 5,51 m Hohe iiber Schienenoberkante fiir 

den neuen Oberbau yorgesehen ist, konnte fur das Lehrgerust ohne be-

Abb. 10. Ansicht des Lehrgeriistes.

sondere Schwierigkeit ein LichtmaB von rd. 4,90 m eingehalten werden. 

Die I-Trager wurden iiber den Zwischenstiitzen durch Zangen verbunden 

und an den Widerlagern gegen eine Versehiebung in der Langsrichtung 
gesichert. Diagonale Kantholzverspreizungen zwischen den Tragern und 

Befestigung der unteren Flansche auf den Holmen verhinderten ein . 

Kanten oder Wandern der Trager in der Gleisrichtung. In Feldmitte 

der Durchfahrtóffnungen wurde die Schalung durch Keile um die er- 

rechnete Durchbiegung der I-Trager aus Eigenlast, Schalung und Beton 

angehoben. Einzelheiten der Ausbildung des Lehrgeriistes gehen aus 

Abb. 9, eine Gesamtanordnung aus Abb. 10 hervor.

Ais Bewehrung der Haupttrager diente, um eine geringe Bauhohe 

zu erzielen, Peiner Sonderrundstahl von 40 mm Durchm. Wegen der be- 

trachtlichen Lange der Hauptbewehrungseisen und zur Vermeidung einer 

Oberlastung des Betonąuerschnitts durch StoBdeckungen ergab sich die 

Notwendlgkeit, die Rundstahle zu schweiBen. Die Sehweifistellen wurden 

so angeordnet, daB sie nicht im Bereich der gróBten Spannung lagen und 

ein Zusammentreffen zweier Stófie Im bewehrten Balken vermieden 

wurde. Die nach den Eisenbetonbestimmungen erforderliche 4 0 % ige 

Deckung der StoBstellen war somit in Abschnitte des Balkens gelegt, 

an denen ein ausreichcnder Betonąuerschnitt vorhanden war. Die 

SchweiSung wurde in der Werkstatt mit einer elektrischen StumpfschweiB- 

maschine ausgefuhrt und die Rundstahle fertig gebogen zur Baustelle an- 

geliefert. Angestellte Versuehe ergaben, daB die Streck- und Bruch- 

festigkeit des geschweiBten Stahls um rd. 10%  hóher lag, die Dehnung 

indes nur 60°/o des ungeschwelBten Stahls betrug:

Streckgrenze Bruchfestigkeit Dehnung
kg/mm2 kg/mm2 %

ungeschwelBt . . . .  39,1 56,7 21,3

geschweiBt.........................................  44,1 60,9 13,8

Abb. 11 zeigt die Aufstellung der Schalung und die Bewehrung der 

Haupttrager. Das Betonieren des Oberbaues geschah nach vollstandlger 

Verlegung der Bewehrung von zwei Fórderbahnen aus, die uber den 

zukiinftigen Gehbahnen der Brucke angeordnet waren, in einem ununter- 

brochenen Arbeitsgang von der Sudseite aus (Abb. 12).

Um ein Ubertragen von Bicgungsspannungen auf das Eisenbeton- 

geiander zu vermeiden, wurden Fugen iiber den Stiitzen und in den Feld-

Abb. 11. Einschalung des Uberbaues.
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mitten angeordnet. Durch eine Verzahnung sind die Fugen, ohne einen 

besonderen Hinweis fiir den Beschauer, nicht erkennbar. Das GelSnder 

wurde durch Aussparungcn in Felder cingeteilt, die mit klcinen runden 

Offnungen yersehen wurden, und mit einer Kopfplatte abgedeckt (Abb. 13). 

Die in den Offnungen eingesetzten kunstgeschmiedeten eisernen Runen- 

und Tierkreiszeichen geben dem GelSnder einen einfachen, aber an- 

sprechenden Schmuck. Das aufgehende GelSnder, sowie alle Ansicht- 

fiachen des Unter- und Oberbaues wurden gekrónelt die Abdeckplatten 

und Pendelstiitzen scharriert.

Die Arbeiten an der Brucke waren Mitte 1937 bis auf die Geh- und 

Fahrbahnbefestigung beendet. Die Rampenschuttung konnte erst zu diesem 

Zeitpunkt aufgenommen werden, da die Rohrverlcgungsarbeiten sowie 

der Abbruch und Neubau eines Beamtcnwohnhauses einen fruheren Be- 

ginn nicht ermóglichten. Insgesamt waren rd. 70 000 m3 Boden in beide

Rampen einzubauen. Die Bodenmassen waren auf dem zwischen der 

Hatnburg-Lehrter Bahn und der Spree in unmittelbarer Nahe der Bau­

stelle gelegenen Gelande aufgespiilt worden. Wegen der órtiichen Ver- 

haitnisse war eine unmittelbare Aufspiilung der Rampen nicht durchfiihr- 

bar, so dafi eine Zwischenlagerung nicht zu umgchen war. Die Ver- 

dichtung des eingebauten Bodens geschah durch Schlemmen, insgesamt 

wurden rd. 16 000 m3 Wasser hierfiir verwendet. Der erzielte Erfolg war 

zufriedenstellend, da Setzungen bisher nicht beobachtet wurden. Die 

Rampenschuttung war Ende Februar 1938 beendet, so dafi nach Fertig- 

stellung der Pflasterarbeiten die Brucke im Marz 1938 dem Verkehr 

iibergeben werden konnte.

Die Tiefbau- und Eisenbetonarbeiten der Brucke wurden von Carl 

Brandt, Berlin, ausgefiihrt. Der Entwurf und die Bauleitung lagen in 

den HSnden der Haupttiefbauyerwaltung der Reichshauptstadt Berlin.

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

(Schlufi aus Heft 12.)

K orrek tlo n  von der S a iz a c h m iln d u n g  b is  zur M iin d u ng  in die 

D onau  (km 67,46 b is  0).

Die zur Sicherung der Durchbruchstelle des Friihjahres 1935 in 

km 22,0 gegeniiber Suben im Herbst 1935 begonnenen und im Herbst 1936 

fortgesetzten BaumaBnahmen wurden im Jahre 1937 durch die Erhóhung 

und Verst3rkung des Trennungsbaues zwischen der Redinger Rinne und 

dem Inn (Flufi-km 22,000 bis 22,410) abgeschlossen. Der 410 m lange Bau

ufers bei hóheren Wasserstanden einem starken Oberfall standzuhalten. 

Um ihn vor gróBeren Schaden zu bewahren, mufite er auf eine Lange 

von 158 m an seiner Ruckselte mit 1800 lfdm kiesgefullter Faschinen- 

lagen verstarkt und an den Bóschungen und an der Krone mit 1320 m2 

gerichtctem Steinwurf und 520 m3 Granitbruchsteinen abgedeckt werden. 

Hierfiir fielen 3140 Arbeitstagschichten und 30 000 RM Kosten an (Abb. 47). 

Abb. 47a zeigt die Betonkrone bei Inn-km 74,4 1.

Abb. 47. Abb. 47a. Durch einen Leitwerkbau am Inn wird den starken

Yerstarkung des Korrektionsbaues bei Inn-km 34,3. Angriffen des Flusses auf den yorhandenen Wald Einhalt geboten.

Abb. 45. Verst3rkter und erhohter Korrektionsbau bei Inn-km 22.

wurde durch 660 lfdm kiesgefiillte Faschinenlagen und 460 m3 Kieskern 

um 0,50 m aufgeholt und verstarkt, seine Bóschungen mit 1230 m2 ge- 

richteten Steinwurf, die Krone mit 820 m2 Betonbelag, der Baufufi mit 

120 m3 Betonspaltsteinen abgedeckt. Die Kosten betrugen 22 000 RM bei 

einem Aufwand von 2000 Arbeitertagschichten (Abb. 45).

Die an dieser Baustelle im Laufe der Jahre 1935, 1936 und 1937 aus- 

gefiihrten Arbeiten haben sich bei den in der Zwischenzeit abgelatifenen 

Hochwassern aufs beste bewahrt. Insbesondere der im Jahre 1936 in der 

Hlnterrinne bei FluB-km 21,690 zur Sicherung der weiter oberhalb in 

km 22,000 liegenden Bauten ausgefiihrte Querbau erfflllt seinen Zweck 

volIstandig (Abb. 46).
Der vor der Egglfinger Rinne liegende Korrektionsbau (Flufi-km 34,322 

bis 34,480) hat infolge des ihm gegeniiberliegenden ósterreicbischcn Hoch-

Abb. 46. Querbau in der Hinterrinne bei Inn-km 21,7.

Zur ordnungsgemafien Instandhaltung und Wiederherstellung der im 

Unterhaltungszustande befindlichen Flufistrecken am Inn zwischen der 

Landesgrenze und der Miindung in die Donau (km 217,6 bis 0) wurden 

180 000 RM aufgewendet und rd. 18 000 Tagschichten geleistet.

9. Salzach und Saalach.
An der Salzach wurden zwischen km 59,3 und 0,0 die Versteinungen 

der Bóschungen und Vorfufie erganzt; dabei kamen 2700 m3 Steine zur 

Verwendung. Die Kosten betrugen 50 000 RM, wobei 7700 Tagschichten 

anfielen. Fiir die Unterhaltung dieser Flufistrecke wurden aufierdem 

58 000 RM aufgewendet und 7000 Tagschichten geleistet.
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Abb. 48. Gehangebau bel Alz-km 29,8.

An der Saalach wurde eine Verst3rkung der nur mangelhaft ver- 

steinten Uferbauten vorgenommen. Mtt einem Aufwande von 16 000 RM 

und 1010 Tagschichten wurden 1200 m3 Granitbruchsteine beschafft und 

600 m3 eingebaut.

10. Donau.

Die Donau untersteht zwischen Ulm und Kelheim dem Lande Bayern, 

wahrend die anschliefiende Strecke bis zur Landesgrenze unterhalb Passau 

ReichswasserstraCe ist. In der schon im vorigen Jahrhundert ausgebauten, 

dem Lande Bayern unterstehenden Donaustrecke fielen nur Unterhaltungs­

arbeiten an. Diese umfaBten im wesentlichen die Erneuerung schadhaften 

Pflasters, die Erganzung und Verst3rkung des Steinvorfufles, die Instand- 

setzung beschadlgter Traversen und AnschluBbauten. Auch an den Hoch- 

wasserdammanlagen wurden elnige Instandsetzungsarbeiten durchgefuhrt 

(Erhaltung des Graswuchses, Erganzung der Steinsicherungen, Raumung 

der EntwasserungsgrSben, Befestigung von Oberfahrten u. dgl.). Hierbei 

wurden iiber 10 000 Tagschichten geleistet und 115000 RM aufgewendet.

11. Ubrige offentliche Flflsse des Donaugebietes.

An den ubrlgen Offentlichen Fliissen des Donaugebietes (Ramsach, 

Naab, Vils, Itz und Regengebiet) wurden fiir Unterhaltung und kleinere 

Instandsetzungsarbeiten 50 000 RM aufgewendet und etwa 4500 Tag­
schichten geleistet.

12. Alz und Traun.

(Hochwassergefahrliche Fliisse.)

An der A lz  wurde zur SchlleBung eines Altwasserarmes und zum 

Schutze des unterhalb auf der trockenen Seite liegenden Hochufers bei 

km 10,600 rechts ein Leitwerk aus 5300 Stiick Faschinen und 300 m3 

Steinen hergestelit. Bei km 29,8 links war die Errichtung eines Gehanges 

notwendig (Abb. 48 u. 49).

Im Unterhaltungsbereich der Bayerischen Kraftwerke Trostberg wurde 

auf dereń Kosten ein 120 m langes Leitwerk aus Faschinat und Beton- 

steinen bei km 1,1 links hergestelit; bei km 2,7 rechts war auf 260 m, 

bei km 15,8 rechts und links auf 74 m Lange die Verlangcrung der

Abb. 49. Gehangebau bei Alz-km 29,8.

Betonbóschung, bei km 15,9 links und 16,3 links auf 300 m Lange die 
Vorlage von Senkstucken notwendig.

Abb. 49a zeigt ein fertiges Leitwerk aus Faschinat mit Steinschlaue 
zur AufhOhung.

Der Gesamtaufwand an der Alz betrug 37 000 RM mit 5200 Tag­

schichten, 8200 Stiick Faschinen, 350 m3 Steinen und 940 Ztr. Zement.

An der Traun wurden drei Kreiswasserbauten, bei km 11,750 rechts 

auf 750 m Lange, bei km 13,400 rechts auf 100 m Lange (Abb. 50) und 

bei km 14,850 rechts auf 90 m Lange ausgefuhrt.

Der Aufwand fur diese Arbeiten war folgenden 13 000 RM mit 1400 

Tagschichten, 4000 Stiick Faschinen, 17 Ztr. Heftlinge, 270 Ztr. Zement 

und 320 m3 Bruchsteine.
13. Prien.

(Hochwassergefahrlicher Flufl.)

Durch die Hochwasser der vergangenen Jahre wurden die ungeschtitzten 

Ufer der Prien unterhalb des Marktes Prien in erheblichem Umfange 

angegriffen und kulturfahiger Boden abgeschwemmt, so daB die Fort- 

fiihrung der lm Berelche der Ortschaft Prien bereits bestehenden Korrek- 

tion fluBabwarts notwendig wurde.

Unter Kostenbeteiligung des Landes Bayern (45%), des Kreises 

Oberbayern (35%) und der Gemeinde Prien (20%) wurde mit der Korrektion 

auf die erste rd. 300 m lange Teilstrecke begonnen; die Arbeiten, die 

einen Aufwand von 30000 RM erfordern, sind zur Zeit im Gange (Abb. 51).

14. Mangfall.

(Hochwassergefahrlicher FluB.)

An der Mangfall wurden die Arbeiten ln der in den friiheren Tatigkeits- 

berichten geschilderten Weise mit einem Kostenaufwande von 61 000 RM 

fortgefiihrt und 5800 Tagschichten geleistet.

15. Main.

Die Bautatigkelt blieb im allgemeinen auf Unterhaltungsarbeiten an 

den vorhandenen Uferbauten beschrankt mit Ausnahme einer grOBeren 

NIedcrwasserverbauung im Bereiche des Maindurchstiches unterhalb des

Abb. 49a. Mit einem Leitwerk an der Alz wird ein durch Ufer- 

anbriiche in Bewegung geratener Hang mit Waldbestand gesichert.

Abb. 50.

Hersteilung von Berauhwehrung bei Traun-km 19,5.



U " T Z u l  19391 20 O ex le , Tatlgkelt der Bayer. Landeswasserbauverwaltung Im Jahre 1937 279

Abb. 53. Blick von der Mainbriicke in Lichtenfels 

nach Einbau eines NW-Gerinnes.

Die Unterhaltungsarbeiten an der Regnitz beschrSnkten sich auf die 

FIuBstrecke zwischen km 11,0 und 30,8. In der Hauptsache wurden 

Grundwiirfe erganzt und schadhafte Pflasterboschungen instandgesetzt.

Abb. 53a. Durch die Korrektion am Main bei Ebensfeld 

wird vorhandenes Kulturland vor Abbruch und Yerwustung geschfitzt.

Lichtenfelser Wehres. Dort 

breitete sich das Nieder- 

wasser in dem elnheitlichen 

Hochwasserbett so stark 

aus, daB die Wassertiefe 

fur die Flófierei zu gering 

wurde. Durch Zusammen- 

fassen des Wassers mittels 

beiderseitiger Uferbauten 

aus Steinpflaster mit Hinter- 

fiillung konnte dieses Hin- 

dernis der FloBfahrt unter­

halb der Mainbriicke voIl- 

kommen beseitigt werden. 

Die Baumafinahme hat sich 

bei Niederwasser wie auch 

bei Hochwasser gut bewShrt 

(Abb. 52 u. 53). Abb. 53a 

zeigt die Korrektion des 

Malnes bei Ebensfeld, 

km 419,6—419,9, von Ober- 

strom gesehen.

Insgesamt wurden am 

Bllck von der Sperrenbaustelle flufiaufwarts. Main fiir Neubauten und
Unterhaltungsarbeiten im 

Jahre 1937 110 000 RM aufgewendet und 13 000 Tagschichten geleistet.

16. Floflbare Regnitz.

Unterhalb der Wiesentmundung bei Forchheim war das linkę FluB- 

ufer bereits seit Jahrzehnten ausgebaut und wieder iibergriint, wahrend 

das rechte Ufer auf eine Lange von rd. 650 m noch stark verwildert war. 

Scharf in den FluB einspringende Hochuferzungen wechselten mit ver- 

sumpften Ausbuchtungen ab. Ais Folgę der Zerrissenheit des rechten 

Ufers bllden sich hauptsachlich bei Hochwasser im FluBbett groBe Wirbel, 

wodurch starkę Auskolkungen der Flufisohle und ais dereń Folgę weltere 

Uferabbrfiche verursacht wurden. Um eine noch starkere Verwilderung 

dieser Uferstrecke zu verhindern, wurde der FluB In der am starksten in 

Mltleidenschaft gezogenen, unteren Strecke auf 350 m Lange durch Ab- 

graben der elnsprlngenden Gelandestellen und Auffflllen der sumpfigen 

Ausbuchtungen mit dem angefallenen Erdmaterial wieder auf seine Normal- 

brelte gebracht und das neue Ufer durch ein Deckwerk bestehend aus 

starkem Grundwurf und abgepflasterten Boschungen bis 85 cm iiber dem 

Mittelwasser geschutzt.

Unterhalb der Buckenhofener Fahre wurde das rechte Flufiufer eben­

falls durch ein Uferdeckwerk von 300 m Lange gegen weltere Ufer- 

abbruche geschutzt.

Oberhalb SeuBling war das llnke Regnitzufer auf 450 m Lange sehr 

stark vcrwlldert. Aufierdem befand sich im FluBbett eine Insel, durch 

die der Wasserlauf geteilt und die Hauptstrómung gegen das llnke Hoch- 

ufer gelenkt wurde. Ais Folgę davon entstanden Kolkę und gróBere 

Abrlsse. Durch Abgraben der elnsprlngenden Zungen und Auffullung 

der Ausbuchtungen wurde der FluB wieder auf seine Normalbreite ge­
bracht und durch ein Uferdeckwerk geschiltzt.

Zur Sicherung des rechten Ufers der Regnitz bei km 14,6 unterhalb 

Hirschald erwies sich ein Uferschutzbau von 250 m Lange notwendlg 

(Abb. 54); aufierdem wurde zwischen km 10,7 und 10,9 oberhalb Bug 

rechtseitig eine Bauliicke von 200 m Lange geschlossen (Abb. 55).

Die Gesamtkosten fur die fiinf Bauwerke betrugen 78 600 RM; 

rd. 9950 Tagewerke wurden geleistet.

Blick von der Mainbriicke in Lichtenfels vor der Yerbauung.

Einen betrachtllchen Anteil an den aufgewendeten Unterhaltungskosten 

erforderte auch die Entfernung von festgelagerten Sand- und Kiesbanken 

Im wasserarmen Mutterbett zwischen dem Neuseser Wehr (km 23,8) und 

dem Regnitzkraftwerk bel Hirschald (km 14,1).

Die aufgewendeten Unterhaltungskosten betrugen 32 000 RM. Rund 

3300 Tagewerke sind angefallen.

17. Flofibache des Frankenwaldes.

Die Bautatigkeit war in erster Linie der Unterhaltung bestehender 

Uferbauten und der Verbauung von verwilderten Uferstrecken gewidmet. 

So wurden im FIuBgebiete der Rodach —  ohne Hafilach —  Uferbauten 

von rd. 1450 m Lange teils erganzt, teils neu erstellt. Besonders in den 

oberen Talgriinden, wo der Triftbetrieb die Uferbauten ungewóhnllch 

stark beansprucht, wurde die Auswechslung schadhafter Holzbauten durch 

Stelnboschungspflaster oder Ufermauern erforderlich.

Ais elnzlge gróBere zusammenhangende Baumafinahme verdient die 

H ochw asse rfre ile g u ng  von U n terrodach  Erwahnung. Wahrend im 

Vorjahre das Bórstla —  ein Nebenarm der Rodach —  ais Entlastungs- 

anlage bei Hochwasser ausgebaut worden war, wurde heuer die Rodach 

selbst erweitert durch Abflachen der Krilmmungen und Befestlgen der 

Ufer. Gelegentlich des starken Hochwassers im Januar 1938 haben sich 

diese Mafinahmen sehr gut bewahrt. Mit einem Aufwande von rd. 50000 RM 

wurden hierfiir im Berichtsjahre von rd. 50 Arbeitern rd. 4500 Tagewerke 

geleistet.

EinschlieBllch der Hochwasserfreilegung Unterrodach erforderten die 

Unterhaltungs- und Bauarbeiten im Rodachgebiete rd. 138 000 RM Bau­

kosten bei Ableistung von rd. 12 000 Tagewerken.

Im G eb ie te  der HaB lach und ihrer Nebenflusse wurden Im 

Jahre 1937 hauptsachlich Uferbauten ausgefiihrt. Insgesamt hergestellt 

wurden 3760 m Pflasterbóschungen, wovon 1390 m auf die Hafilach mit 

dem Landleitenbach und 2370 m auf die Kronach mit Kremnitz, Teusch- 

nltz und Griimpel treffen. Durch die Befestlgung mit Bruchsteinpflaster
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Abb. 56.

Uferabbrflche an der Frank. Saale bei Hammelburg.

Abb. 55. Leitwerkbau an der Regnitz bei Bug.

insgesamt rd. 8000 Lohntagewerke leistete. Die Pflasterung der Ufer da­

gegen, sowie derSteintransport auf Kahnen wurde durch Facharbeiter ausge­

fuhrt, wodurch etwa 1200 Lohntagewerke im freien Arbeitsverhaltnis anfielen.

An der im Jahre 1936 begonnenen Regulierung der Frankischen Saale 

konnte etwa die Halfte der vorgesehenen Strecke (rd. 600 m) fertiggestelit 

werden. Die Erdarbelten (Rasenabhub, Erdbewegung und Rasenandecken) 

wurden auch hier vom Reichsarbeitsdienst ausgefuhrt, der aufierderri die 

benótigten Wasserbausteine (rd. 1400 m3) in einem privaten, ln der Nahe 

der Arbeitsstelle gelegenen Steinbruch gewann und die VorfuB-Stein- 

schiittung ausfuhrte. Hierbei wurden rd. 2200 Lohntagewerke geleistet. 

Die Pflasterung der Ufer dagegen und der Steintransport in Kahnen 

wurde wiederum von Facharbeitern durchgefuhrt, wofur rd. 950 Lohntage­

werke im freien Arbeitsverhaltnis aufgewendet wurden.

Fiir die beiden BaumaBnahmen wurden 45000 RM aufgewendet. Der 

Wert der geleisteten Arbeit betragt jedoch rd. 90 000 RM.

Welterhin wurde bei Saale-km 80,5 auf etwa 200 m Lange eine eln- 

seltige Uferregulierung mit 4000 RM Gesamtkosten durchgefuhrt. Die 

Saale hatte an dieser Stelle das anliegende Gelande bereits etwa 10 m 
tief angegrlffen (Abb. 57). Es fielen hierbei rd. 500 Lohntagewerke an, 

wahrend rd. 1200 m3 Fflllmaterial und 200 m3 Wasserbausteine benótigt 

wurden.

19. Hochwasserdammbauten

a) an der D onau zw ischen  R egensburg  und Passau.

In den Jahren 1928 bis 1932 sind an der Donau zwischen Regensburg 

und Passau verschiedene Tellabschnitte des Oberschwemmungsgebietes 

gegen die regelmafilg wiederkehrenden Hochwasser der Donau mit Voll-

Abb. 57. Uferabbrflche an der Frank. Saale 

bei Roth wahrend der Instandsetzung.

Abb. 54. Uferdeckwerk an der Regnitz bei Hirschaid.

wurden Bruchufer geschfltzt, teilweise diente das Bdschungspflaster auch 

zum Ersatz verfaliener Holzbauten oder schadhafter Steinbauten. Der 

Aufwand fflr diese Arbeiten betrug fur HaBlach mit Landleitenbach 

6900 Tagschichten und 54 000 RM fflr die Kronach mit Nebenfliissen 

7000 Tagschichten und 77 000 RM.

18. Friinkische Saale.

(Hochwassergefahriicher FluB.)

Die Regulierungsarbelten an der Frankischen Saale konnten auch im 

Jahre 1937 in grOBerem Umfange fortgesetzt werden.

Im AnschluB an die ln den Jahren 1934 bis 1936 ausgefflhrte Regulie­

rung von km 23,900 bis 25,630 unterhalb Hammelburg wurde die Strecke 

von km 22,700 bis 23,700 in Angriff genommen und bereits grofienteils 

fertiggestelit. Starkę Uferabbrflche verengten hier das FluBbett sehr stark 
(Abb. 56).

Die Art des Ausbaues der Regulierungsstrecken bleibt an der ganzen 

Saale dleselbe, es Sndert sich nur die Breite entsprechend dem Einzugs- 

gebiet. Die Ausbildung der Uferbefestigung wurde bereits im letztjahrigen 

Bericht geschildert1).

Die fflr obengenannte Strecke ben(jtigtcn rd. 4600 m3 Wasserbau- 

Bruchstelne wurden durch die Reichsarbeltsdienst-Abteilung Hammelburg 

in einem in nachster Nahe der Regulierungsstrecke gelegenen Grundstiick 
gewonnen. Dic notwendigen Erdarbelten (Rasenabhub, rd. 4000 m3 Erd­

bewegung und Rasenandecken), sowie der VorfuB-Steinwurf wurden eben­

falls durch den Reichsarbeitsdienst ausgefflhrt, der an dieser Baustelle

>) Bautechn. 1937, Heft 53, S. 689/90.
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dammen geschutzt worden. Die Arbeiten mufiten seinerzeit zu einem 

vorl3ufigen Abschlufi gebracht werden, da die Finanzierung auf der bis- 

herigen Grundlage ais Notstandsunternehmen nicht mehr moglich war.

— ■— —  fertige YoHdomme

------------------geplonie » »

*— -- gepianie Bachab/eiłungen

0 5 10 20 30km
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Abb.58. Ubersichtslageplan 

der Donau von Regensburg 

bis Passau.

Die segensrelche Wirkung dieser Dammbauten und neu auftretende 

Hochwasser llefien den Wunsch nach dcm Hochwasserschutz auch In den 

iibrlgen Teilabschnitten nicht verstummen. Vor allem zwei grOBere Teil- 

gebiete kommen hierfur in Betracht: das Gebiet um Straubing und ober- 

halb Pleinting (vgl. Lageplan Abb. 58).

Der Umbruch, der seit der Macht- 

ubernahme auf allen Gebieten ein- 

setzte, fiihrte auch hier zu neuen 

Anregungen. Man begniigt sich nicht 

mehr damit, dic Fluren vor den 

Oberflutungen zu schiitzen und an- 

schliefiend zu entwassern (Schćjpf- 

werke, Grabennetze der Blnnen- 

entwasserung), sondern strebt auch 

die Flurbereinigung des ganzen in 

Betracht kommenden Gebietes und 

die Durchfiihrung der landwirtschaft- 

lichen Folgemafinahmen (Umstellung 

der Bewirtschaftung je nach Boden- 

art, Umbruch, Neuansaat) an.

Trager der Unternchmen Ist das 

Land Bayern. Vom Reich werden 

erhebliche Zuschiisse gewahrt. Aufier- 

dem werden die Betelligten inner- 

halb tragbarer Grenzen zu den Kosten 

der Unternehmen herangezogen.

Die Arbeiten der Flufibau- Abb. 59. 

verwaltung erstrecken sich auf die

Herstellung der Voll- und Rucklaufdamme und der Bachverlegungen mit 

dem Ziele, die seitlichen Zuflusse der Donau aus dem eingedeichten 

Gebiet fernzuhalten und móglichst weit flufiabwarts zur Gewlnnung der 

natiirlichen Vorflut in die Donau etnzuleiten.

Bei dem P le in t in g e r  Hochwasserschutz-Unternehmen handelt 

es sich um ein Gebiet, das —  zwischen der Isarmiindung und der Donau- 

enge unterhalb Pleinting (dem sog. Kachlet) gelegen — den notwendigen 

Abschlufi des bei Deggendorf in den Jahren 1927 bis 1932 ausgefuhrten

Hochwasserschutzes blldet. Die Gesamtkosten sind auf rd. 4,5 Mili. RM

veranschlagt, davon der Anteil der Flufibauverwaltung auf 3 Mili. RM. 

Gegen 2450 ha werden gegen Oberflutung geschutzt. Die Arbeiten 

werden unter weitgehendem Einsatz des RAD. (acht Abteilungen) aus- 

gefiihrt. Die Baugerate (Bagger, Loks, Rollbahnen), das Aufslcht- und 

Fachpersonal werden durch die staatliche Bauverwaltung gestellt. Die 

vorgesehene Bauzeit erstreckt sich bis 1941. Bei einer Lange der Voll- 

damme von 35 km, der Riicklaufdamme von 20 km, sind im ganzen

1 100 000 m3 Schiittmaterial zu ver- 

arbeiten. Es wird zum Teil aus der 

Donau durch Baggerung, teils (zur 

Herstellung einer dichtenden Schiirze 

auf der Wasserseite der Dainme) aus 

dem vorwiegend lehmigen Aushub 

der Bachverlegungen gewonnen.

Dem RAD. obllegt der Abhub von 

Humus und Rasen auf der Damm- 

grundfiache und Wiederandecken auf 

den fertigen Damm, die Beihilfe bei 

den Maschinenarbeiten (Kippen des 

Baggergutes), teil weise auch im Aushub 
der Bachverlegungen und Herstellung von Dammstrecken im Quertransport 

von Hand (Abb. 59). Die Arbeiten nehmen einen befriedigenden Fortschritt.

Der Umfang des grofien Unternehmens Im S trau b in g e r  G eb ie t, 

das — nach den gleichen Grundsatzen geplant und finanziert —  sich auf

eine Flufilange von 45 km erstreckt 

und ein Gebiet von 4300 ha vor 

Oberflutung schiitzt, gebot die Eln- 

schaltung von Grofiunternehmern fflr 

die Herstellung der Damme und Bach- 

verlegungen, da das Unternehmen 

bis 1942 beendet sein soli. Im ganzen 

sind hier 900 000 m3 Kies zu fOrdern,

1 200000 m3 aus den Bachverlegungen 

zu gewinnen.

Dem RAD., der mit zwólf Ab­

teilungen eingesetzt ist, obllegt die 

Herstellung eines Teiles der Damme 

und Bachverlegungen. Anschliefiend 

wird er vor allem bel der Her­

stellung des ausgedehnten Graben- 

netzes der Binnenentwasserung be- 

schaftigt werden.

Die undurchsichtigen Abflufiver- 

haltnlsse des HHW  im unmittelbaren 

Staubereich von Straubing, die durch 

eine Stromspaltung in Verbindung mit 

der Weite des Oberschwemmungs- 

gebletes verursacht sind, aber wegen

Dammbau an der Donau bei Mulham (Pleintinger Becken). 

Einsatz des Reichsarbeitsdienstes.

Abb. 60. Laberbriicke und Absturzbauwerk (Oberfallwehr, BremsblScke, Zahn- 

schwellen) beim Hochwasserschutz an der Donau im Straubinger Becken.
Abb. 61.

Rficklaufdamm an der Laber (Straubinger Becken).
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der Verkehrsverblndung in den Bayerischen Wald und aus Griinden 

der Stadterweiterung nach einer einwandfreien LOsung verlangten, waren 

die Veranlassung zu Modeilversuchen im FluBbaulaboratorium der Tech- 

nischen Hochschule Karlsruhe. Die Versuche haben die Zulassigkeit der 

Eindeichung der Insel Gstutt und klare Hinweise fflr die Linienfuhrung 

der Damme ergeben. Da bei der neuen Laberverlegung, die bei km 2325,6 

auf dem rechten Ufer elnmflndet, mit einer HHW-Menge von 190 m3/sek 

gerechnet werden mufite und die Gefahr besteht, daB diese Wasser- 

menge auf mittlere Wasserstande der Donau trifft, bedurfte das Miindungs- 

bauwerk einer besonderen Ausgestaltung, die ebenfalls durch Modell- 

versuche gekiart wurde (Abb. 60). Bei einer Sohlenbreite von 16 m stellt 

die Bachverlegung, beiderseits von Rflcklaufdammen eingefafit, schon fur 

sich betrachtet ein erhebliches Untemehmen dar, das durch Einsatz von 

mehreren Raupenbaggern rasch gefórdeit wurde (Abb. 61). Die Arbeiten 

sind zu groBen Teilen von Straubing nach aufwarts in Angrlff genommen.

b) an der Isar.

Die im Jahre 1936 begonnene Verst3rkung des Dammsystems im 

Bereich der Engstelle bei Plattling wurde fortgesetzt. Die Verst3rkung 

wurde derart hergestellt, dafi die landseitige Bóschung abgeflacht und 

wasserseitig an gefahrlicben Stellen eine Lehmschurze eingebaut wurde.

Die im Jahre 1937 durchgefflhrten Arbeiten erstreckten sich auf eine 

Dammiange von rd. 3,8 km. Bel einem Aufwand von rd. 9000 Tag- 

schichten wurden 14 000 m3 Rasen und Humus abgehoben und wieder 

angedeckt, 25 000 m3 Kies aus der Isar gefórdert und zur Dammverst3rkung

eingebracht und 4300 m3 Lehm zur Abdichtung eingebaut. Fur die aus- 
gefuhrten Arbeiten wurden 145000 RM ausgegeben.

20. W ildbachverbauungen im Regengebiet.

Die Hochwasser vom Oktober 1935 und Juni 1936 verursachten am 

K le in e n  Regen bei der Schónberger S3ge und am R o thb ach  bel 

Bodenmals auBerordentliche Sch3den, und zwar an den verbauten wie an 

den nicht gesicherten Bachstrecken. WShrend am Kleinen Regen zur 

Slcherung von landwlrtschaftlichen Anwesen an der Durchbruchstelle 

der Hochwasserdamm geschlossen werden mufite, galten die Verbauungs- 

arbeiten am Rothbach ln erster Linie der Sicherung der Ortschaft Bodenmals. 

Die Arbeiten erstreckten sich auf Schfltten und Befestigen eines rd. 200 m 

langen Hochwasserdammes, Auffullen von Kolken und Uferanbruchen, 

Herstellen von Sohlenbefestigungen und Bóschungsslcherungen. Die vor- 

handenen Ufermauern und Bóschungspflasterungen wurden Instandgesetzt.

Am K le in en  Regen zwischen Arbersee und Lam waren die durch 

die Hochwasser an zahlreichen Stellen angegriffenen Verbauungen vor 

weiteren Zerstórungen zu slchern. Zu diesem Zweck wurden vier 

Sperren neu errlchtet, rd. 1300 Ifdm Trockenmauerwerk und 1500 lfdm 

Bóschungs- und Kronenpflaster mit Vorfufisicherung neu erstellt. Die 

entstandenen Kolkę wurden aufgefullt.

Fur die am K le in en  R egen , am W elfien Regen und am 

R o thbach  ausgefiihrten Mafinahmen wurden bei einem Gesamtkosten- 

aufwand von 93000 RM und 14 000 angefallenen Tagschlchten vom 

Staat 33 000 RM freiwlllige Zuschusse gegeben.

Alle Rechte vorbcha!ten.
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Beitrag zur Berechnung mehrteiliger Druckstabe aus Holz.
Von Dipl.-Ing. Fr. Bussenius, Berlin-Steglitz.
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(Schlufi aus Heft 19.)

Am zweiten Tage der Hauptversammlung sprach zunachst Regierungs- 
baumeister a. D. Bach, Berlin, iiber das Thema „E isenbe ton  im Volks- 
w agenw erk  F a l le r s le b c n " :l).

Seit Anfang vorigen Jahres entsteht auf einem Geiande von 3 km2 
Ausmafi das neue gewaltige Werk am Mittellandkanal, nahe dem Schnltt- 
punkte zweier Reichsautobahnlinlen gelegen. Vier grofie Werkshallen, die 
einschliefilich der Verbindungsbauten und eines Randbaues insgesamt 
rd. 220000 m2 Flachę bedecken, bilden den Kern der Anlage. Einerseits 
begrenzt die Hallenfront das Verwaltungsgebaude mit Turm, anderseits 
schlieflt sich der Krafthausbau an. Die Erd-, Beton-, Eisenbeton- und 
Maurerarbeiten werden von mehreren Tiefbaufirmen ausgefflhrt, fiir die 
die Siemens-Bauunion die Federfuhrung ubernommen hat. Aufierdem 
sind einige Stahlkonstruktionsfirmen tatig. Die Arbeiter- und Baustoff- 
beschaffung bereltete erhebliche Schwierigkeiten. Mit 1750 italienischen

3) Der Vortrag wird demnachst in Beton u. Eisen erscheinen.

Arbeitern sowie vielen Danzlger und holiandischen Gefolgschaftsmitgliedern 
betrug die Spitze der Belegschaft bisher 2800 Mann, die in einem grofien 
Lager untergebracht sind. Zur Vereinfachung der Materlalbeschaffung 
und -anfuhr wurde eine Transportgemeinschaft gegriindet. 300 000 t Kies 
wurden beschafft, alleln 30 000 t italienischer Zement mufiten teils auf 
dem Land-, teils auf dem Seewege angefórdert werden. Im Fruhjahr 1938 
wurde mit den Beton- und Eisenbetonarbeiten begonnen; einschliefilich 
der statlschen Berechnung, der Plandurcharbeitung und aller organi- 
saćorischen Arbeiten standen insgesamt nur acht Monate fur diesen Abschnitt 
der Bauausfflhrung zur Verfiigung. Die Bausteilenelnrichtung und die Art 
der Ausfflhrung der Betonarbeiten waren bei samtllchen Firmen ver- 
schieden. Es wurde teils mit Muldenkipperfórderung auf Brigadeglels, 
teils auf einem Fahrgerust, teils mittels Betonierbrflcken betoniert, ferner 
wurden zum Teil Kubelaufzfige oder feste Doppelaufziige fflr Betonkipper 
verwendet; schliefilich kam auch die Fórderung und Elnbringung mit 
Betonpumpe (mit Hilfe von Zwischenpumpen wurden hierbei Entfernungen
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bis zu 450 m iiberwunden) 
zur Anwendung. DieShed- 
bauten sind samtlich nach 
der Schalenbauweise Zeifi- 
Dywidag ausgefiihrt. Im 
Baujahr 1938 wurden liir 
samtliche Bauten desWerkes 
in 870 000 Tagewerken 
30000 t Stahl, 52000 t 
Zement, 1300000 Zlegel- 
steine und 31000 m3 Holz 
verarbeitet. Der erste Aus­
bau umfaBte 36%  der 
Gesamtarbeiten; zahlreiche 

Lichtbilder vermittelten 
einen blelbenden Eindruck 
{vgl. auch Abb. 3).

Prof. G raf, Stuttgart, 
war bel seinem Vortrag 
iiber die „Fotschungs- 
a rb e lte n  fiir den Beton- 
straB enbau  und E is e n ­
b e to n b a u "3) der ungeteil- 
ten Aufmerksamkeit slcher 
und yerstand es, wie immer, 
die von ihm beriihrten 
Probleme der Zuhórerschaft 
eindringlich nahezubringen.
An drei ausgewahlten Auf­
gaben zeigte er, daB der 
technische Fortschritt an wichtigen Stellen des 
Bauingenieurwesens In besonderem Mafie von 
der Entwicklung der wissenschaftlichen und 
technlschen Erfahrung abhangt, die zur Be- 
herrschung des Werkstoffs gehort. Zunachst 
wurde kurz auf die Entwicklung der Zement- 
priifung seit 1934 eingegangen. Die neue 
Zementpriifung, fur die die Einfiihrung der 
Biegefestigkeit an Stelle der Zugfestigkelt kenn- 
zeichnend ist, llefert ein besseres Bild der zu 
crwartenden Betonfestigkelten ais die alte 
Normenprufung. Im besonderen ist auf die 
Erkenntnisse iiber das Schwinden und uber die 
Schwindspannungen des Betons hinzuweisen. 
Zum Beweise, daB die alte Methode nicht immer 
einwandfrei ist, sei nur erwahnt, dafi dle Mortel- 
prismen bei verschiedenen Zementen stark ab- 
weichendeSchwlndwerteliefern kOnnen, wahrend 
die zugehórigen Betonmischungen sich hinsicht- 
lich des Schwindens nur wenig verschieden 
verhalten. Der Zementforschung bleibt noch 
manches zur Ergriindung der Zusammenhange 
zu tun. Dle Messung des Schwindwertes an 
unbelasteten KSrpern hat an Bedeutung verloren. 
Das Beobachten des Kriechens ist in die Fest- 
stellungen einzubeziehen. Die Temperatur- 
entwlcklung der Zemente ist sehr wichtig, doch 
darf dabei die Festigkeit nicht vernachl3ssigt 
werden. Dann folgten zweitens Darlegungen 
iiber die Herstellung von hochwertigem, dauer- 
haftem Beton und iiber dle zugehorigen Be- 
dingungen. Wesentlich ist dabei u. a. die Aus- 
wahl der Kórnung und dle Mlschdauer. Saulen- 
versuche haben wertvolle Ergebnisse gezeltigt. 
Sogenannter lufttrockner Beton kann praktisch

3.
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Abb. 4.

unbegrenzt haltbar het- 
gestellt werden, doch ist 
es auch technisch mOglich, 
Beton, der wiederholt durch- 
feuchtet wird, dauerhaft 
herzustellen. Schliefilich 
wurde drittens zusammen- 
gefafit, was iiber die Trag- 
tahigkeit der hochwertigen 
Betonstahle bekannt ist. 
Der Unterschied der Trag- 
kraft bei ruhender Last (etwa 
%  der Fliefigrenze) und 
bei beweglicher Last (etwa 
%  der Ursprungsfestigkeit) 
und der zulassigen Bean- 
spruchung bei beiden Last- 
arten wurde hervorgehoben. 
Die Frage, ob es móglich 
ist, die Bewehrungsstahle 
so einzubetten, dafi ihnen 
die volIe Tragkraft zuge- 
mutet werden kann, ist zu 
bejahen; jedoch ist be­
sondere Sorgfalt beim Vet- 
legenundzweckmafiige Aus­
bildung der Endhaken Vor- 
bedingung. Abb. 4 zeigt die 
Ergebnisse von Versuchen 
mit verschiedenen Arten der 

Verankerung von Stahieinlagen im Beton.
In das Gebiet .N e u ze it lic h e  Baugrund- 

un te rsuchungen " fuhrte Baudirektor E rnst, 
Berlin, ein, dessen Darlegungen durch Hinweise 
auf praktische Beispiele, Lichtbilder und einen 
Lehrfilm unterstrichen wurden. Zweckmafiige 
und zugleich wirtschafliiche Fundierungen er- 
fordern rechtzeitige und zuverlSssige Baugrund- 
untersuchungen, die kiare Verhaitnisse fur den 
gesamten Bau schaffen. Die Baugrundforschung 
hat in dem letzten Jahrzehnt erhebliche Fort- 
schritte gemacht. Es sei nur das dynamische 
Untersuchungsverfabren der Degebo genannt, 
das auf der mathematisch zu erfassenden Be­
ziehung zwischen der Tragfahigkeit des Bau- 
grundes und der Fortpflanzungsgeschwindigkeit 
mechanischer Wellen im Boden beruht. Die 
Ergebnisse dieser Untersuchung zeigen gegen- 
iiber den fruheren punktmafiigen Feststellungen 
die Baugrundverhaitnisse in zusammenhangen- 
den Gelandeschnitten. Die Praxis hat erwiesen, 
dafi die bei der dynamischen Bodenuntersuchung 
vorausberechneten zulassigen Setzungsgrenzen 
nicht iiberschritten werden. Bel der groBen 
Ausdehnung der Baustellen fiir unsere heutigen 
Industrieanlagen sind die haufig nicht glelch- 
mafiigen Untergrundverhaltnisse zu beriick- 
sichtigen. Fiir Grofibaustellen, bei denen andere 
Verfahren meist sehr zeitraubend sind, glbt 
der Vortragende den dynamischen Verfahren 
den Vorzug.

,N e ue re A u s fu h ru n g e n w e itg e sp a n n -  
ter E is e n b e to n h a lle n  (F lu g zeugha lle n )"  
behandelte Oberreglerungsbaurat ©r.=3ng. 
M ehm e l, Berlin. Er stellte zwei neuerdings

Abb. 5b.
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ausgefuhrte Eisenbeton-Flugzeughallen gegeniiber, die jede eine Grund- 
fiache von 5400 m- iiberdccken und die auch im ubrigen gleichen An- 
forderungen zu geniigen haben. Die eine Halle ist mit den Elementen des 
„klassischen" Eisenbetonbaues (Bogen, Balken und Piattenbaiken, Platte) 
konstruiert, die andere Halle ist in der Schalenbauweise hergestellt. Die 
Betrachtung von zwei gleichen, nach verschiedenen Verf3hren berechneten 
und konstruierten Bauwerken ergab interessante Vergleiche. An Licht- 
bildern von beiden Halien konnten charakteristische Einzelheiten der 
verschiedenen Konstruktionen hervorgehoben werden (Abb. 5a u. b).

©r.=3ng. R flsch, Berlin, kam mit seinem Vortrage iiber .D eu tsch e  
H a lle n k o n s tru k t io n e n  im  A u s la n d "  auf die fiir die deutsche 
Wirtschaft sehr wichtige Auslandstatigkeit der Bauindustrie zu sprechen. 
Er gab einen Oberblick uber die Entwicklung der Schalenbauweise 
Zeifi-Dywidag im Auslande an einigen ausgewahlten Beispielen, die in 
Amerika, Engiand, den Balkaniandern usw. von deutschen Ingenieuren 
entworfen und unter ihrer Anleitung von einheimischen Unternehmern 
ausgefiihrt worden sind. Aus den Darlegungcn ging hervor, wclchen 
wesentiichen Einflufi sich die deutsche Geistesarbeit auf diesem Sonder- 
gebiet im Auslande erfreulicherweise gesichert hat4).

Aus dem engeren technischen Fachgebiet fuhrte wieder Regierungsrat 
Dr. B irk e n h o lz , Berlin, die Zuhórer hinaus, indem er .N e ue  Form en 
der B e treuung  der B aua rbe ite r"  schilderte. Eine sozlale Betriebs- 
fiihrung betreibt in gleicher Weise eine gute betriebliche Wirtschafts- 
und Sozialpolitik. Der Begriff der „Schónheit der Arbeit" ist eine Ver- 
pfiichtung. Triebkraft unserer gesamten Arbeit in jeder Ausstrahlung ist 
die nationaisozialistische Weltanschauune, die in besonders starkem Mafie 
in der menschllchen Behandlung der Gefolgschaftsmitglieder zum Aus- 
druck kommt. Die Vernachiassigung der Menschen in irgendeiner Be- 
zlehung racht sich stets. Der Betriebsfiihrer mufi aus Menschen und 
Materiał eine organisatorische Einheit in seinem Baubetrieb herstellen; 
in keinem Lande ist seine Betatigungsmóglichkeit so grofi wie in Deutsch­
land. Der feste Wille zu einer echten Gemcinschaft innerhalb des Bau- 
betriebes verdrangte den Kollektivismus und setzte an seine Stelle un­
mittelbar menschliche Beziehungen in materieller und ethischer Hinsicht. 
Je verniinftiger der weit von seiner Familie getrennt arbeitende Bau- 
arbeiter untergebracht ist, desto besser wird seine Arbeitsleistung. Der 
Appetl an die Betriebsfuhrer ist nicht ungehórt yerhallt. Der General- 
inspektor Prof. Dr. Todt konnte auf Grund seiner Erfahrungen bei den 
Westbefestigungen feststellen, daB die Unternehmer, die vorbildliche 
soziale Etnrichtungen schaffen, sich in der Regel auch durch gute tech­
nische Leistungen auszelchnen. Lockerer Lageraufbau, kraftige Ver- 
pflegung, ausreichende hygienische und sanitare Einrichtungen und eine 
wohldurchdachte kulturelle Betreuung sind Voraussetzungcn fiir ein ge- 
ordnetes Lagerleben, in dem dem Lagerfiihrerkorps eine grofie Bedeutung 
zukommt.

.B au s te lle n e in r ic h tu n g e n  grófier M ass iv b ru ck en “ besprach 
Regierungsbaumeister R le t l i ,  Stuttgart. Eine allgemeine Einfflhrung in 
das Wesen einer rationellen Bausteileneinrichtung voranstellend und den 
Zusammenhang zwischen Einrichtung einer Baustelle und finanziellem 
Ergebnis streifend, ging er auf die wichtigen Einzelfragen der Baustellen- 
einrichtung ein, bei denen er eine grundsatzliche Teilung in Transport- 
fragen und Verarbeitungsfragen durchfiihrte und auf die Unterschiede 
zwischen Anlagen bei JVlassivbrflcken aus Beton oder Eisenbeton und 
solchen aus Naturstein hinwies. Die Frage der Mechanislerung von 
Arbeitsvorgangen ist mit Riicksicht auf den Mangel an menschlichen 
Arbeitskraften zur Zeit besonders brennend. Ferner steht die Frage der 
Materialersparnis, vor allem von Holz, im Mittelpunkte des Interesses.

4) Der Vortrag erscheint demnachst in der Bautechnlk.

Ausgewahlte Beispiele von Baustelleneinrichtungen grófier Massivbrflckeni 
gabcn Gelegenheit, Einzelheiten zu erlautern und hervorzuheben.

Zu dem in letzter Zeit vielbesprochenen Thema „Der S tah lsa iten-  
be ton System  H oye r“ aufierte sich Prof. ®r.=3ng. K le in lo g e l, 
Darmstadt5). Bis vor wenigen Jahren war die Ansicht weit verbreitet, 
dafi keine grundlegenden Neuerungen mehr im Eisenbetonbau zu erwarten 
seien; die Fachweit ist jedoch eines besseren belehrt worden. Nach dem 
von Freyssinet eingefiihrten Spannbeton und den geistreichen Theorien 
und Konstruktionen von Dischinger, Finsterwalder, Schaechterle und 
anderer ist nun Hoyer mit dem Stahlsaitenbeton an die Offentlichkeit 
getreten, ais dessen Eigenarten der Vortragende nannte: Verwendung 
von hochvergiiteten, klaviersaitenartigen Drahten von 0,5 bis 2 mm Durchm. 
und 24 000 bis 30 000 kg/cm2 ZerreiBfestigkeit; Einfflhrung einer Vor- 
spannung von 10 000 bis 15 000 kg/cm2; Zeriegen der Bewehrung in eine 
sehr groBe Anzahl von diinnen Drahten; Bestatlgung der uberraschenden 
Tatsache, dafi ein mit hochvorgespannten Stahisaiten bewehrter Eisen- 
betonbauteii an jeder beliebigen Stelle senkrecht zu seiner Langsachse 
durchschnitten werden kann, ohne dafi die abgetrennten Teile ihre 
statischen Eigenschaften vermindern oder verlieren (mitteis der grofien 
Haftoberflache der diinnen Drahte im Beton); Ersparnisse an Stahl bis 
zu 85%  (im Vergleich mit St 37). Die praktische und wirtschaftliche 
Bedeutung des Stahlsaitenbetons diirfte sich zunachst im Hochbau und 
hier besonders im Wohnungs- und Siediungsbau bemerkbar machen, wo- 
Stahlsaitenbetontrager an Stelle von Holzbalken oder stahlernen Profil- 
tragern in erster Linie in Frage koramen.

Zum SchluB der Vortragsreihe kam Oberbaurat ®r.=3ng. E m perger, 
Wien, zu Wort, und die groBe Anteilnahme der Versammlung bewics,. 
auf welches unverminderte Interesse auch heute noch die Ausfiihrungeił 
des ais »Alter Pionier des Eisenbetonbaues" begriifiten Vortragenden stofien. 
Er gab die Gedankengange bekannt, die ihn seine „B a lkenversuche  
zur besseren A u snu tzung  des S ta h ls “ in Angriff nehmen liefienc). 
Die Versuche behandeln auf zwei verschiedenen Wegen die Aufgabe, in 
Balken mit hochbeanspruchter Bewehrung die Breite der Betonzugrisse 
auf ein unschadliches Mafi zu beschranken. Durch die erste Versuchs- 
reihe soli nachgewiesen werden, dafi die Beanspruchung von Stahlen mit 
hoher Streckgrenze unbedenklich iiber das zur Zeit zulassigc MaB ge- 
steigert werden kann, wenn die Haftung der Stabe im Beton durch die 
Stabform (die Probebalken sind mit Torstahl bewehrt) erhoht ist. Durch 
die zweite Versuchsreihe soli nachgewiesen werden, wie man die Rifi- 
breite im Beton dadurch beherrschen kann, dafi neben der Hauptbewehrung 
eine vorgespannte Zusatzbewehrung angeordnet wird; die Hauptbewehrung- 
der Probebalken besteht aus Torstahl, die Zusatzbewehrung aus diinnen 
Drahten mit 12 000 kg/cm2 Streckgrenze und 4000 kg/cin- Vorspannung. 
Endgultige Ergebnisse kónnen naturgemSB erst nach Abschlufi der Ver- 
suche mitgeteilt werden, aber es scheint, dafi hier ein neuer Weg fiir die 
Entwicklung des Eisenbetonbaues gezeigt wird. Den Teilnehmern der 
Tagung war Gelegenheit geboten, die in der Versuchsanstalt der Tech­
nischen Hochschule Wien eingeleiteten Versuche zu besichtigcn.

Der Vorsitzende, Regierungs- und Baurat a. D. ©r.=3ng. N a k o n z , 
stellte in seinem Schlufiwort mit Befriedigung fest, daB die zweitagige 
Vortragsreihe das erwartete Interesse gefunden hat, wie der Beifall am 
Ende der einzelnen Vortr3ge bewies. Die Behandlung der den ver- 
schiedensten Teiigebieten entnommenen Themen diente der Vertiefung 
alter und der Verbreitung neuer Erkenntnisse. Zum Erfolg der dies- 
jahrigen Tagung des Deutschen Beton-Vereins haben nicht zuletzt auch 
die gesellschaftlichen Veranstaltungen beigetragen, die Ausdruck gepflegter 
Geselligkeit waren. Wagner.

5) Ausfuhrliche Veróffent!ichung s. B. u. E. 1939, Heft 8, S. 141.
°) Der Aufsatz wird demnachst in Beton u. Eisen veróffentlicht.

Yermischtes.

Ein Merkblatt flber baulichen Holzschutz gegen Faulnis hat mit
Zustimmung des Reichsarbeitsmlnlsters und des Reichsforstmeisters 
laut Rundschreiben der erstgenannten Behórde vom 15. Marz 1939 — 
IV c 9 Nr. 8612 e 50311 —  die Arbeitsgemeinschaft Holzschutz in der 
Fachgliederung Forst- und Holzforschung des Reichsforschungsrates auf- 
gestellt, das durch die nachgeordneten Dienststellen dem dafiir in Betracht 
kommenden Bauherren, Architekten und Bauausfuhrenden zur Benutzung 
empfohlen werden soli. Der Wortlaut des sehr beachtenswerten Merk- 
blattes und des zugehórigen Ministerial-Rundschreibens ist im Ztrlbl.d. 
Bauv. 1939, Heft 17, S. 474 veróffentlicht.

Reichswasserwirtschaftstag 1939 in Linz a. D. — Bad Ischl. Die
vom Reichsverbande der Deutschen Wasserwirtschaft e V. im NS-Bund 
deutscher Technik und vom Arbeitskreise Wasserwirtschaft der Fachgruppe 
Bauwesen e. V. veranstaliete Tagung umfaBt folgende Vortr3ge:

Dienstag, den 27. Juni ab 915 Uhr im Saale des KaufmSnnischen 
Verelns, Linz a. D.: Prof. ®r.=3ttg. Schaffernack , Wien: „Wasserbauliche 
Forschung“ ; Reg.-Baumeister a. D. W in te r , Quedlinburg: „Wasser- und 
Warmekraft im Wettbewerb-; Strombaudirektor Hofrat Alois A m m er, 
Wien: „Ober den Ausbau der Donau zur VerkehrswasserstraBe"; Hofrat 
Josef S chauberger, Linz a. D.: „Die Tatigkeit der Wasser- und Kultur- 
bauverwaltung in der Ostmark mit besonderer Berucksichtigung der 
Verhaltnisse in Oberdonau"; Direktor Prof. Franz R u ttne r , Lunz am See: 
„Das Wasser ais Lebensraum"; Hofrat Ing. Franz R osenauer, Linz a. D.: 
„Die wasscrwirtschaftlichen Yerhaitnisse im Gau Oberdonau'1; Direktor

Ing. N ie tsch . Linz a. D.: „Wasserkraftausbau der OEKA in Oberdonau. 
und Salzburg".

Fahrt durch das Trauntal nach Bad Ischl mit Besichtigungen.

Ab 21 Uhr Kameradschaftsabend im Kurhaus in Bad Ischl mit. 
Darbietungen.

Mittwoch, den 28. Juni ab 9 15 Uhr im Kurhaus in Bad Ischl: Óffent- 
liche Kundgebung, und zwar Ansprachen; Eróffnung durch Generalinspektor 
Prof. Sr.=3«g- Todt; Staatssekretar Dr. G. K oen igs , Berlin: „Verkehrs- 
wasserbau, 13nder- und vólkerverbindend“; Ministerialdirekior Staats- 
ministera. D. R iecke: „Landeskulturwasserbau Im Dritten Reich“; Schlufi- 
ansprache.

Am Donnerstag, den 29. Juni, ab 830 Uhr beginnt eine Fahrt ins 
Dachsteingebiet (Hallstatter See, Vorderer Gosausee, Aussee) zur Be- 
sichtlgung der Wasserkraftanlagen der OEKA (Osterr. Kraftwerke AG.> 
statt; Ruckkehr nach Bad Ischl etwa 19 Uhr.
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