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Die aus Abb. 1 ersichtllche Brucke wurde 1886 erbaut, ist ein massives 

Bauwerk aus Bruchsteinmauerwerk und besteht aus drei Gewolben von 

je 14,75 m Spannweite. Sie liegt in einem Bogen vom Halbmesser 

H  —  300 m und in einer Neigung von 20 % 0; durch den aufierordentlich 

regen Verkehr auf der dariiberfuhrenden zweigleisigen Hauptbahn ist sie 

besonders hohen Beanspruchungen ausgesetzt.

In den Stirnmauern und in den Gewólben fehlte fast uberall ein 

guter zuverlasslger Verband. An der Bogenaufienseite hatten sich die 

Stirnmauern infoige ihres schlechten Zustandes bereits ausgebaucht. Der 

Mórtel war uberall stark ausgelaugt und bestand nur mehr aus Sand 

ohne jegliches Bindemittel. Eine regelrechte Abdichtung war nicht vor- 

handen, die Gewólbebriicken hatten lediglich einen Zementglattstrich, 

der langst unwirksam geworden war; infolgedessen waren auch die 

Unterschichten mit starken Ausbliihungen iiberzogen und standig feucht.

gewólbten Brucke.
Karch, Bartenstein (Ostpr.).

gewesen. Dabei hatten die Pfeiler jedoch Abmessungen erhalten, die 

zu der Konstruktionshohe der neuen eisernen Oberbauten in keinem 

harmonischen Verhaltnis mehr gestanden hatten und klobig-plump er- 

schlenen waren. Um allen asthetischen Anspriichen zu geniigen, hatten 

die Pfeiler schon bis auf Geiandehohe abgetragen und neu aufgemauert 

werden miissen, was jedoch die Ausfiihrung noch schwieriger und kost- 

spieliger gestaltet hatte.

c) Die bauliche Ausfiihrung w3re auf grofie Schwierlgkelten gestoflen: 

Eingleisiger Betrieb w3re schon zu Beginn und auf viel langere Zeit 

notwendig gewesen, um die den Einbau der Blechtrager stórenden Stirn

mauern zu entfernen. Weiterhin hatten vor Herstellung der neuen Widerlager 

die alten Flugelmauern an dieser Stelle abgebrochen werden mussen. 

Dafiir und zurAusschachtung warenHilfskonstruktionennotwendiggewesen; 

diese hatten jedoch nicht auf das noch tragende Gewólbe, sondern auf

Abb. 1. Langenschnitt 

des alten Bauwerks.

a) Entwurfsgrundlagen.

Bei Entwiirfen fiir die Wieder- 

herstellung des Bauwerks war davon 

auszugehen, dafi durch Auspressungen 

mit Zementmórtel u. dgl. nichts mehr

zu erreichen war; ebensowenig konnte eine Torkretverkleidung in Frage 

kommen, da die Zerstórung des Mauerwerks schon zu weit fortgeschritten 

war. In Betracht zu ziehen war auch, dafi jeweils nur ein Gleis und 

dieses nur fur kurzeste Zeit aufier Betrieb gesetzt werden konnte, ferner 

die kilnftige Gleisabstanderweiterung von 3,5 auf 4,0 m, die bei der vor- 

handenen Briickenbrelte
Schnitt G-H

nicht móglich war.

Um unter diesen 

Voraussetzungen zu der 

bestmóglichen Lósung 

zu kommen und eine 

Vergleichsmóglichkeit 

zu schaffen, wurden teils 

von der Reichsbahn- 

dlrektlon, teils von Fir- 

men eine Reihe von 

Entwiirfen aufgestellt, 

die im folgenden kurz 

geschildert werden.

b) Wahlentwiirfe.

1. U m bau  in e ine  e iserne Briicke 

(Abb. 2).

Um alle Móglichkelten auszuschóp- 

fen, wurde u. a. auch der Umbau in 

eine eiserne Brucke erwogen, d. h. die
Gewólbe sollten nach entsprechender Pfellerinstandsetzung und Wider- 

lageraufmauerung durch BlechtrSgeruberbauten ersetzt werden. Doch 

mufite dieser Gedanke aus folgenden Griinden failen gelassen werden:

a) Die Bausumme hatte sich hierdurch um 5 bis 8 %  erhóht.

b) Wegen des Zustandes des Mauerwerks ware eine Verst3rkung 

der Pfeiler und Flugelmauern auch bel diesem Entwurf uneriafilich

Schnitt C-D

eigens hierftir aufzustellende Pendel- 

statzen oder -rahmen aufgelegt werden 

mussen, die wiederum das Strafienprofil 

beschrankt und eigene Fundamente be- 

dingt hatten.

Deshalb mufite unter Hinblick auf die bereits genannten betrieblichen 

Forderungen nach anderen Lósungen gesucht werden.

2. V e rs ta rkung  durch  H a lb las t- U n te rzuggew ó lbe .

Diese bereits mehrfach angewendete Ausfiihrungsart weist den neuen
Unterzuggewólben die

Schnitt E-r

Abb. 2. Entwurf des Umbaues in eine eiserne Brucke.

gesamten Verkehrs- 

lasten zu, wahrend die 

alten Bogen lediglich 

sich selbst und den Auf- 

bau tragen sollen. Unter 

dieser Annahme ist es 

móglich, mit wesentlich 

geringeren Abmessun

gen und damit Kosten 

durchzukommen ais bei 

dem unter 3. behandel- 

ten Entwurf. Jedoch 

konnte diesem Vor- 

schlag ebenfalls nicht 

nahergetreten werden, 

da ihm zwei schwerwiegende Griinde 

entgegenstanden:

a) Die Voraussetzungen fur diese 

Ausfiihrungsart —  altes Gewólbe tragt 

sich selbst und den Aufbau — neues

Gewólbe ubernimmt die Verkehrslasten —  haben zur Folgę, dafi belde

Gewólbe statisch zusammenwirken miissen, sie mussen also durch ent-

sprechende Verankerung gegenseitig in Verbund gebracht werden, da 

sonst die Móglichkeit besteht, dafi die neuen Bauteile uberhaupt keine 

Lasten bekommen, fiir sich allein stehen und nur mehr ais Schutzgeriist 

zu betrachten sind, das lediglich einen Einsturz aufzuhalten vermag.
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Abb. 3. Vorentwurf fiir die Verst2rkung durch Yollast-Unterzuggewólbe.

alte Gewólbe fiir die Spannungsiibertragung vollkommen ausgeschaltet 

und nur mehr ais tote Last eingefiihrt wurde, d. h. die alten Gewólbe 

werden lm Scheitel geschlltzt und die neuen so bemessen, dafi sie 

imstande sind, samtliche Lasten aus Eigengewlcht, Auflast und Verkehr 

aufzunehmen.
Da dieser Vorschlag eine statisch elnwandfreie und vóllig sichere 

Lósung ermóglichte, die Bedingungen hlnsichtlich der Betriebsbeschran- 

kungen wahrend der Bauzeit erfiillte und trotz der einzubauenden groflen 

Massen die Kosten noch um rd. 7 °/0 niedriger ais bei Vorschlag l waren, 

wurde er der Ausfuhrung zugrunde gelegt.

Widerlager D 
Schnitt A-A Schnitt B-B

r~A r— 3  %0,50 065 0.90 OSO § .

Fiir wlrksame Verankerungen fehlten aber infolge des schlechten Zu- 

standes der alten Gewólbe die Voraussetzungen.

b) Selbst wenn diese gegenseitige Verankerung tatsachlich wlrksam 

gelingen wiirde, bleibt die angenommene Verteilung der Lasten auf alte 

und neue Bauteile immer eine willkiirliche; damit fehlen aber die Grund

lagen fiir eine ordnungsgemafie Berechnung der neuen Konstruktionsteile.

3. V ers t3 rkung  durch  V o lla s t- U n te rzu g g e w ó lb e  (Abb. 3 u. 4).

Die natiirliche Folgerung aus dem im Vorausgegangenen geschilderten 

Vorschlag und aus dessen Nachteilen war ein Entwurf, bei dem das
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Abb. 4. Ausbildung der Unterzuggewólbe, Pfeilerdurchbrflche und Flugelmauer-Yerankerungen
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c) E n tw urfsdurchb ildung  und statische Berechnung.

1. G ew ó lbe .

Der Berechnung wurden drel von einander unabhangige Gewólbe 

zugrunde gelegt; sie wurde nach der Elastizitatstheorie durchgefuhrt. Die 

theoretischen Kampfer wurden unter 17° zur Waagerechten geneigt an- 

genommen, wodurch sich die Spannweite zu 12,20 m und der Stich zu

4,35 m ergab. Die Gewólbe wurden ais beiderseits eingespannte dreifach 

statisch unbestimmte Bogen berechnet. Die Kampferpunkte wurden un- 

verschieblich angenommen, so daB eine gegenseitige Beeinflussung der 

Gewólbe ausgeschlossen wurde. Durch die gedrungene Form der neuen 

Pfeiler war diese Annahme gerechtfertigt. Die Scheiteldicke der neuen 

Gewólbe betragt 70 cm, die Dicke am Kampfer 1,20 m. Der Beton wird 

am Kampfer mit 45 kg/cm2 beansprucht, wahrend seine Festigkeit im 

Scheitel nicht voll ausgenutzt ist. Doch konnten die Gewólbe, dereń 

Form durch die alten Bogenrlsse’ ja bereits festgelegt war, nicht allein 

nach diesen Gesichtspunkten bemessen werden, sondern es war vor allem 

auch einem beąuemen Einbrlngen des Betons Rechnung zu tragen; hlerfur 

erschien unter Berflcksichtigung der Berechnung eine Dicke von 70 cm 

gerade noch ais ausreichend.

2. P fe ile r.

Ais tragender Teil wurde in die Berechnung nur der Kastenquerschnitt 

der Ummantelung elngefuhrt.

Der Kastenąuerschnitt rechnet von den theoretischen Kampfern bis 

zur Sohle. Verformungen der Kastenwande waren durch die Ausfflllung 

mit dem alten Mauerwerk nicht in Betracht zu zlehen. Das Zusammen- 

wirken des alten und neuen Pfeilers, vor allem die giinstige Wirkung 

der toten Last des alten Pfeilers, wurde durch die Anordnung 

von Querriegeln, die die beiden Langsseiten des Kasten- 

ąuerschnitts verblnden, gewahrleistet. Diese waagerechten 

Riegel wurden ais biegungssteife VoIlrahmen mit kraftlgen 

Vouten ausgebildet (s. Abb. 4).

Die Bewehrung wurde so gewahit, daB die oberen Riegel 

das gesamte Gewicht nebst Verkehrslast des dariiberliegenden 

alten Pfeilerquerschnitts aufnehmen kónnen und auflerdem 

die aus den neuen Gewólben kommenden Krafte auf die alte 
Pfellersohle mit ubertragen, so daB die Annahme gemacht 

werden durfte, daB die gesamte Bodenfuge elnheitlich wirkt.

Die starkę Bewehrung der Vouten und der nach oben an

schliefienden Pfellerhalse gibt dem neuen Pfeiler geniigend 

Innere Steifigkeit gegen einseitigen Bogenschub; fflr diesen 

ungflnstlgen Belastungsfall erhielten die Schmalseiten des 

Kastenąuerschnitts aufierdem eine kreuzweise Schragbewehrung.

Die Enden der Bewehrungseisen wurden waagerecht in die 

Langsseiten des Hohlpfeilers abgebogen und dort geniigend 
tief verankert, um ein Zusammenwirken des ganzen Quer- 

schnitts zu gewahrleisten. Die Druckbeanspruchung des Kasten

ąuerschnitts ist gering. Zugbeanspruchungen treten flberhaupt 

nicht auf.
Die Bodenpressung betragt unter Berflcksichtigung aller Haupt- und Fur die Stlrnwand flber den Pfeilern mufite ein Zwischenauflager

Zusatzkrafte rd. 10 kg/cm2, die dem an Ort und Stelle zutage tretenden geschaffen werden, da sonst die Kraglange zu grofi geworden ware. Ais

Tonschleferfels ohne weiteres zugemutet werden diirfen. der geeignete Raum fur die Anordnung eines solchen wurde der aus-

zufflllende Raum unter den Spargewólben gewahit. In etwa 3,40 m Tiefe

3. W id e r la ge r . unter der Abdeckplatte wurde ln der Stlrnwand durch Bewehrung ein

Bei geeigneten MaBnahmen zur Kraftflbertragung konnte angenommen biegungstelfer Balken geschaffen, der ais Auflager fflr die nach oben

werden, dafi die alten Widerlager vom Kampfer ab ais Gegenlast mit- auskragende Stlrnwand dient. Dieser Balken wurde in der Mitte durch
Zuganker mit dem entsprechenden der gegenuberllegenden Seite ver- 

bunden. Da durch das Anliegen der Stlrnwand an das bestehende 

Mauerwerk ein waagerechtes Ausweichen nicht móglieh Ist, genflgt 

dieses eine Auflager fflr den somit nach beiden Seiten auskragenden 

Balken.

Die Flflgelmauern sind durch die Trennfugen iiber den Kampfern 

von den Gewólben getrennt; wegen ihrer erhebllchen Hóhe (bis zu 12 m) 

war es nicht móglieh, ihre Standfestigkeit lediglich durch einen breiten 

Vorfufi und die Einspannung im Boden zu errelchen; aus diesem Grunde 

mufiten eine Reihe von Zugankern vorgesehen werden. Je zwei auf 

einer Hóhe liegende Anker wurden durch in der Flflgelwand Ilegende 

Balken miteinander verbunden; uber diese Balken spannt sich dann die 

gesamte Wand ais durchgehende Platte. Eine der Flflgelmauern mufite 

wegen ihrer Auskragung noch eine zusatzliche waagerechte Bewehrung 

erhalten; fflr das Auflager dieser Kragplatte wurde In der Verbindung 

der flbereinanderliegenden Zuganker ein senkrechter Balken in der Stirn- 

wand ausgebildet. Die Anker wurden neben der reinen Zugbeanspruchung 

auch auf Biegung durch Auflast gerechnet und durch kraftlge vierseitlge 

Vouten in die Stirnwande eingebunden. Bel der Berechnung der waage

rechten Seitendrlicke aus Erd- und Auflast wurden sehr ungfinstige An- 

nahmen gemacht, weil in der Praxls Immer wieder Falle slchtlicher 

Oberbeanspruchungen vorkommen, die bei einem Angriff des Erddrucks 

entsprechend der gewóhnlichen Berechnungsweise nicht hatten auftreten 
Bewehrung und Verzahnung der neuen Widerlager Im alten Mauerwerk. diirfen.

wlrken (Abb. 5).

Widerlager A Widerlager D
Bewehrung an der bestehenden Mauerwerksflache

Einer etwaigen Bewegung in der Fugę zwischen der alten und neuen 

Leibung, die eine sehr grofie Beanspruchung einerseits an der Aufien- 

lelbung des neuen Gewólbes und anderseits in der Bodenfuge bringen 

wiirde, wird durch Anordnung einer Verzahnung entgegengetreten, die 

durch stark bewehrte Auskragungen aus dem neuen Gewólbe gebildet 

wird. Diese Verzahnungen gehen, der Hóhe nach versetzt, flber die 

ganze Breite des Gewólbes.

4. S tirnw ande  und  F luge l.

Die neuen Stirnwande und Flugel durften aus asthetischen Riick- 

sichten nur einen ganz geringen Anlauf (1 :20) erhalten. Infolge dieser 

Forderung ergaben sich in den oberen Tellen grófiere Abmessungen, ais 
rechnerisch notwendig gewesen ware.

Um ein einwandfreies Arbeiten der Gewólbe zu ermóglichen, wurden 

die Stirnwande durch senkrechte Trennungsfugen in einzelne Felder zerlegt.

Die Stirnwande sind biegungssteif ausgebildet und unter der Annahme 

berechnet, daB die bestehenden Wandę aus Trockenmauerwerk nicht 

mittragen. Ais Belastung wurde Seitendruck nebst Auflast, Fllehkraft 

und Seitenstofi elngefflhrt. Die unteren Kanten der alten Gewólbe wurden 

abgespitzt, um durch Vouten die Rahmenwirkung zwischen Stlrnwand 

und Gewólbe zu verstarken. Uber den Gewólben kragt die Bewehrung 

aus dem Gewólbebeton aus, nur an den Zwickeln an den Trennfugen 

flber den Kampfern wurde eine waagerechte Balkenbewehrung vorgesehen, 

gegen die sich der oberhalb befindiiche Teil der Stirnwand lehnt. Da

durch wurde vermieden, dafi der Kragarm der Stlrnwand zu grofi wurde, 

was sich gerade'an der Trennfuge durch verschieden starkę Durchblegungen 

unangenehm hatte bemerkbar machen kónnen (Abb. 6).

Abb. 6. Ausbildung und Bewehrung der Stirnwande.
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d) Ausfiihrung.

Die Platzverhalt- 

nisse an der Baustelle 

waren sehr beschrankt.

Durch die Lage der 

Bahntrasse an einem 

Steilhang war es un- 

móglich, in Hohe der 

Briickenfahrbahn 

Mischmaschinen, Bau- 

buden, Kompressoren

u. dgl. aufzustellen und 

dadurch anArbeitshóhe 

zu sparen. So mufite 

die ganze Baustellen- 

einrlchtung in den Tal- 

grund verlegt werden.

Weiterhin war der 

gesamte Arbeltsvor- 

gang sowohl hinsicht- 

lich der Baustoffzufuhr 

in Arbeitsziigen ais 

auch hinsichtlich der 

unbedingten Wahrung 

des Llchtraumprofils an 

den aufierst lebhaften 

Zugverkehr anzupas- 

sen. So konnten die 

Arbeltsziige fast nur 

in einigen nachtllchen 
Betriebspausen zur 

Baustelle gebracht und 

waren die Bedingungen, 

den Betoniervorgang gestellt werden muflten. 

Talgrunde bedlente einen Kaiserturmdrehkran,

Suerschnift

Abb. 7. Lehrgeriiste.

entladen werden; noch erschwerender aber 

die aus Griinden der Betriebsicherheit fur 

Die Mlschanlage im 

der jeden einzelnen

Betonkipper hochziehen und auf ein Betonlergertist absetzen mufite. 

Mit Riickslcht auf den Bahnbetrieb durfte der Kran jedoch nur in 

einer Reihe genau vorgeschrlebener Zugpausen, dereń langste 35 min 

war, arbeiten; insgesamt standen dadurch taglich nur etwa drei Stunden 

zur Verfilgung. Bei den recht betrachtlichen Massen (rd. 1500 m3 Eisen

beton, 200 m3 Fundamentbeton und 400 m3 Magerbeton), der kurzeń 

Bauzeit und den an und fiir sich schwlerlgen Arbeitsverhaltnissen eines 

Umbaues gegenuber einem Neubau muBten diese einschneldenden Er- 

schwernisse durch eine bis Ins letztmógliche gesteigerte Arbeitsintensltat 

und peinlichste Sorgfalt ausgegllchen werden.

Die Arbeiten wurden etwa wie folgt durchgefiihrt:

Gleichzeitig mit der Fundamentausschachtung wurden sofort die 

Pfeilerdurchbruche fiir die Eisenbetonrahmen ln Angriff genommen, so daB 

diese bereits fertiggestellt waren, ais die aufgehende Pfellerummantelung 

dereń Hóhe erreicht hatte. Ebenso war zur selben Zeit bereits durch 

Ausbetonleren der Spargewólbe die Herstellung der spateren Stirnmauer- 

verankerung sowie das Einbringen der Fliigelanker unter dem Schutze 

von Schlenenaufhangungen móglich und erwiinscht. Inzwlschen waren 

die neuen Widerlagerfundamcntc und Pfeilerummantelungen bis zur 

Kampferhóhe fertiggestellt, und man konnte darangehen, die bereits vorher 

abgebundenen Lehrgerflstbinder aufzustellen. Von einer Oberhóhung des 

Lehrgeriistes wurde abgesehen; es muBte ja vermieden werden, dafi das 

neue Gewólbe sich von dem alten absetzt, was auch tatsachlich durch

Ha/ber Longsschnitr ejne beson(jers stablle

Ausbildung des Lehr- 

gerfistes und ent

sprechende Relhen- 

folge der Betonler- 
abschnltte gelungen ist 

(Abb. 7).

In dlesem Zusam- 

menhang móchte ich 

auf eine Erschelnung 

hlnweisen, die beim 

Betonieren der Pfeiler 

aufgetreten ist und 

dazu fiihrte, dafi die 

Gewólbe nicht, wie ur- 

spriinglich vorgesehen, 

aufdieganzeBauwerks- 

breite, sondern in zwei 

Halften hochbetonlert 

wurden. Einige Tage 

nach dem Erharten der 

im ganzen aufbetonier- 

ten, stark bewehrten 

Pfeilerummantelungen 

zeigten sich an allen 

vier Seiten zlemlich 

genau in der Mitte 
feine, aber tiefgehende 

senkrechte Schwlnd- 

risse, die sich aller- 

dings spater wieder 

geschlosseri haben. Um den Gewólben die Voraussetzungen zu einem

ahnlichen Verhalten zu nehmen, wurde der |__ | Querschnltt (Gewólbe

u. Stirnmauern) durch eine absichtliche Baufuge ln der Doppelbahnachse

in zwei Winkeląuerschnltte (|___|) aufgelóst. Allerdings war schon bei

dlesem halboffenen Querschnltt die Gefahr der Risseblldung bei weitem 

nicht so grofi wie bel dem geschlossenen Pfellerquerschnitt, dem durch die 

koinpakte Ausfiillung jede Schwindmóglichkeit fehlte. Doch war noch ein 

anderer Grund fiir diese Anordnung der Querschnittauflósung mafigebend.

Beim Betonieren der Gewólbe war noch auf beiden Gleisen unein- 

geschrankter Zugverkehr; wenn nun tatsachlich, wie mancherselts Befiirch- 

tungen laut wurden, die standigen schweren Erschiitterungen einen Einflufi

auf den Abbindevorgang gehabt hatten, so hatte sich dieser beim |__|-Quer-

schnitt je nach dem ln der kritischen Stunde starker befahrenen. Gleis 

unglelchmafiig auswirken miissen. Doch zeigten sich bei spateren genauen 

Untersuchungen nicht die geringsten Anhaltspunkte dafiir, daB eine solche 

Elnwirkung iiberhaupt aufgetreten Ist.

Fiir den Betonlervorgang selbst wurde auf der Tal- und Bergseite je 

ein Fahrgerilst angeordnet und von hier aus durch Rinnen und Hosenrohre 

der Beton in die Stirnmauern und Gewólbe eingebracht; letztere wurden 

in einzelnen Lamellen von 2 bis 3 m Breite betoniert; die letzte Lamelle 

wurde durch Einbringen des Betons von oben gefiillt, indem an jedem 

Gewólbescheitel und jedem Gleis eine etwa 1 m2 groBe Offnung durch 

den alten Stclnbogen gebrochen wurde. Mit sehr weichem Beton und 

mittels der Standrohrwirkung der uberftillten Trlchteróffnung konnte dann 

ein elnwandfreier Gewólbeschlufl zustandegebracht werden.

Urspriingllch war beabsichtigt, in den Scheitelliicken Pressen ein- 

zusetzen, um die neuen Gewólbe anzuhebcn, sofern sie sich durch

9.50

Abb. 8. Abb. 9.
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Alle Rechte vorbehalten. Die Arbeiten der Reichswasserstra6enverwaitung im Jahre 1938.

S iid f liig e l des M itte lla nd-  

kanals.
Am Elster-Saale-Kanal wurde 

der Elnbau der Tondichtung in die 

zu dichtenden Kanalstrecken fort- 

gesetzt, wobei die in Abb. 52 dar- 

gestellten, fur den vorliegenden 

Zweck besonders gebauten Kratz- 

bander mit gutem Erfolg elngesetzt 

wurden. Der in Oberkante Bóschung 

abgekippte Ton wird durch diese in 
der Hohe verstellbaren Kratzbander, 

von denen auf jeder BOschung eins 

arbeitet, In glelchmaBigen Schichten 

auf die Bóschungen verzogen und 

dann durch Raupenschlepper und 

gezogene Walzen verdichtet. Ober 

die Tonschicht wird eine aus Stein- 

bruchabfall bestehende Schutzschicht 

eingebracht.

Auf der Sohle wird der Dlchtungs- 

ton mit Fórdergleisen angefahren, von 

Hand oder mit Raupenverteilern aus-

Von Mlnlsterlaldirektor ®r.=3n<i. cljr. G2.hrs. 

(Fortsetzung aus Heft 19.)

Abb. 54. Schleuse Merseburg.

gebreitet und, wie oben angegeben, 
verdichtet.

Die Bauarbeiten fiir die aus 

zwei Schleusen von je 11 m Gefaile 

bestehende Schleusentreppe Wiisten- 

eutzsch wurden In Angriff genommen 

und bis zur Herstellung der Bau

grube fiir die obereSchleuse gefórdert, 

konnten dann aber vorI3ufig nicht 

weitergefuhrt werden. Der Weiter- 

bau ist fiir Friihjahr 1939 geplant.

Auf der sachsischen Strecke des 

Elster-Saale-Kanals wurden die Rest- 

arbeiten, lnsbesondere Dichtungen und 

Sperrtore, fertlggestellt (Abb. 53).

Fiir den Ausbau der Saale fiir 

1000-1-Schlffe wurden die Beton- 

arbeiten der Schleuse Merseburg 

beendet (Abb. 54). Die Werkstatt- 

arbeiten fiir dle Tore und ihce Auf- 

bauten sind im Gange.

Der Stahliiberbau der StraBen

brUcke iiber den Merseburger Durch-

Abb. 52. Kratzband fur den Tonelnbau. Abb. 53. Sperrtor des Elster-Saale-Kanals.

Senkungen vom alten Gewólbe abgcfóst hatten, und die Lucken dann 

von unten und von der Seite her durch Torkretbeton zu schlieBen. 

Ersteres konnte, wie oben bereits besprochen, durch andere MaBnahmen 

verhlndert werden, und fur dle Lflckenausfiillung erwies sich das vor- 

genannte Verfahren ais 

besser, praktischer und 

billlger.

Nach dem vollstandl- 

gen Eintiillen des alten 

Bauwerks von unten und 

von der Seite her wurde 

auf die Briickeniange ein- 

glelsiger Betrieb eingerich- 

tet und eine selbstandige 

Deckungstelle geschaffen.

Unter dem jeweils 

auBer Betrieb gesetzten 

Gleis wurden dann die alten 

Gewólbe im Scheitel ge- 
schlitzt und die alte Ober- 

mauerung ausgeraumt. Da- 

bel muBte neben dem nun 

doppelt so stark befahrenen 

Betriebsglels teilweise bis 
zu 8 m tief abgeschachtet 

werden. Waren nicht be

reits die neuen Eisenbeton- 

stirn- und Flugelwande 

gestanden, so w3re diese 

Ausschachtung im Hinblick 

auf die Bau- und Betriebsicherheit nicht durchfuhrbar gewesen; so 

bcstand wenigstens dle Móglichkeit, die Krafte aus Erddruck, Verkehrs- 

last, Fllehkraft, Seitenstófien usw. uber dle Baugrube weg in die 
gegenuberliegende Wand abzulelten; diese war durch ihre Einspannung

Abb Schaubild des

In die Sohle und durch die teilweise bereits bestehenden Eiscnbeton- 

anker zwischen den Stirnwanden genugend gesichert: trotzdem wurden 

noch weitere Sicherheltsvorkehrungen getroffen; so wurde dle Briicken

iange in mehrere Abschnitte aufgeteilt und die Ausschachtungen in

Lamellen von je 10 bis

12 m Lange vorgenommen, 

obwohl die genau vor-

geschriebene Zeit des ein- 

gleisigen Betriebes unter 

keinen Umstanden iiber- 

schrltten werden durfte und 

deshalb nun mehrschlch- 

tiger Betrieb erforderlich 

wurde; weiterhln wurde 

auf die Durchbildung der 

Aussteifungen und Ab-

holzungen gróBte Sorgfalt 

verwendet, jedes Geriist, 
jede Bohlwand und jeder

einzelne SprieB berechnet 

und der Einbau streng 

iiberwacht.

So gelang es, den 

etwa acht Monate dauern- 

den Umbau unter den

^  l ’"‘“  schwierigsten Verhaitnissen

ohne jeden Unfall und

zur vollen Zufrledenheit 

ummantelten Bauwerks. des Bauherrn zu Ende zu
bringen.

Abb. 10 zeigt die Anpassung der Brucke an die Landschaft, Abb. 8 stellt 

die Brucke zu Beglnn des Umbaues, Abb. 9 wahrend des Umbaues dar.

Die Bausumme fiir die elgentlichen Bruckenarbeitcn betrug rd.

200 000 RM, dle Bauausfuhrung hatte die Firma Brandt, Bamberg.



n A r  DIE BAUTECHNIK
o4o G ahrs, Die Arbeiten der ReichswasserstraBeiwerwaltung im Jahre 1938 Fachschrirt i. d. ges. Bauingenieurwesen

Abb. 55. StraBenbrucke Merseburg— Leipzig 

iiber den Merseburger Durchstich.

Abb.

StraBenbrucke Merseburg— Halle flber die Saale.

wird der Aushub des Ober- 

kanals am Fufie des bisheri- 

gen Rutschgebiets in Angriff 

genommen werden kónnen. 

Die Arbeiten werden vor- 
aussichtlich im Laufe des 

Jahresl939beendetwerden.

An der neuen Schleuse 

Rothenburg wurden die

Hubtoreaufgestellt. Abb.58 

zeigt einen Oberblick der 

gesamten Schleusenanlage.

Oberhalb der Schleuse 

Rothenburg wurde bei 

Brucke ein Durchstich von 

rd. 600 m Lange ausgefuhrt, 

der den jetzt vorhandenen 

Krfimmungshalbmesser der 

Saale von rd. 200 m auf 

500 m erhóht. Der im 

Jahre 1937 in Angriff ge- 

nommene Saaledurchstich 

bel Trebitz, der mit den 

anschliefienden Uferbegra- 

digungen eine Gesamtiange 

von 2,2 km aufweist, wurde 

fertiggestellt. Insgesamt 

wurden rd. 370 000 m3 Erd- 

massen bewegt. Durch Be- 

pflanzung der neu entstan- 

denenKippfiachenundUfer- 

bóschungen wird eine gute 

Einfflgung des neuen Saale- 

laufs und der neu gewon- 

nenen Uferflachen in das 

Landschaftsbild erreicht.

Im Herbst des Jahres 

1938 wurde der Bau der 

Schleusenanlage bei Wettin 

begonnen. Die Betonierung 

der Schleusenmauern und 

-haupter wird im Laufe des 

Jahres 1939 durchgefuhrt 

werden.

Oberhalb der Schleuse 

Wettin wurde bei Mucheln 

ein Saaledurchstich von rd. 

1 km Lange in Angriff ge

nommen. Der jetzt vor- 

handene Krummungshalb- 

messer von 250 m wird 

auf 700 m vergrófiert und 

damit eine einwandfreie 

Linienfflhrung fflr den Ver- 

kehr von 1000-t-Schiffen 

erreicht. - Die erwahnten

stich im Zuge der Reichs- 

straBe 181 Merseburg — 

Leipzig —  die sogenannte 

Teufelstumpelbrflcke — 

(Zwelgelenkbogen von 70 m 

Stutzweite in St 52 mit 
vóllig elektrisch geschweifi- 

ter Ausfflhrung) wurde auf- 

gestellt (Abb. 55).

Die Werkstattarbeiten 

des gleichartigen Stahlflber- 

baues der StraBenbrflcke bei 

Meuschau (St37geschweifit) 

wurden begonnen.

Unterhalb von Merse

burg wurden der Saale

durchstich bei Meuschau 

von rd. 400 m Lange in An

griff genommen, der obere 

Schkopauer Durchstich von 

rd. 600 m Lange bis auf den 
oberen Trenndamm, der 

untere Schkopauer Durch

stich von rd. 900 m Lange 

ganz fertiggestellt. Die 

Verlegung der Reichsbahn 

Merseburg— Halle bei 

Schkopau wurde nach Mafi- 

gabe des beim Ausbau 

der Saale anfallenden ge- 

eigneten Dammbodens wei

ter gefórdert.

Die StraBenbrucke bei 

Schkopau flber die Saale im 

Zuge der Reichsstrafie 91 

Merseburg—Halle (versteif- 

ter Stabbogen von rd. 80 m 

Stfltzweite) wurde in Ver- 

kehr genommen (Abb. 56).

Im oberenVorhafen der 

Schleusenanlage Rothen

burg wurden die Arbeiten 

zur Beseitigung der Fels- 

rutschung fortgefiihrt.

Der feste Untergrund 
wurde bereits in grófierem 

Umfange erreicht. Abb. 57 
gibt einen Oberblick flber 

das Rutschgebiet und zeigt 

die kesselartige Form des 

Einschnittes. Der Hóhen- 

unterschled zwischen der 

kunftigen Kanatsohie und 
der obersten Bóschungs- 

kante betragt flber 80 m. 

In denkommendenMonaten

Abb. 57. Rutschgebiet am Oberkanal der Schleuse Rothenburg.

Abb. 58. Gesamtuberblick uber die Schleuse Rothenburg. Im Yordergrunde die Saale.
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Abb. 59. Schleuse Alsleben. Blick in die Kammer nach dem Unterhaupt.

Saaledurchstiehe bei Brucke, Trebitz 

und Mticheln wurden samtlich im 

Trockenen bei offener Wasserhaltung 

hergestellt.

DieBauarbeitenfurdenSchleusen- 

<lurchstich Alsleben (Abb. 59) wur

den planmafilg fortgefuhrt. Bei den 

Betonarbeiten wurde Innenkiihlung 

mit gutem Erfolg vorgenommen.

Die Erdarbeiten fur den unteren Vor- 

hafen und einen Teil des oberen 

Vorhafens sowie die Hinterfflllung 

des Schleusenbauwerks sind fertig- 

gestellt. Mit dem Einbau der Tore 

soli noch in diesem Jahre begonnen 

werden, so dafi mit der Inbetrieb- 

nahme der Schleuse im Mai 1939 

zu rechnen Ist. Die restlichen Erd

arbeiten werden dann bis Herbst 1939 

durchgefuhrt sein. Mit dem Bau 
des Schleusenmeisterdienstgeh5ftes 

ist begonnen.
Die Schleuse Bernburg (Abb. 60) 

wurde am 8. September 1938 ais
erste der neuen Saaleschleusen dem Verkehr ubergeben. Die Dlenst- 

gehdfte und der Dammbalkenschuppen sind fertiggesteilt. Die alte Schleuse 

Bernburg wird zur Zeit zugeschtittet. In Verbindung mit diesen Zu- 

schuttungsarbeiten wird eine Bootsschleppe angelegt.

Der Ausbau der 

Strecke Bernburg—

Calbe (Durchstiche 

Nienburg und Tip- 

pelskirchen, Begradi- 

gung an der Kloster- 

insel und Strecken- 

ausbau) wurde am 
1. November 1938 

begonnen. Die Ar

beiten sollen plan

mafiig bis Ende 1940 

dauern. —  Der Bau 

der Schleuse Calbe 

(Abb. 61) begann im 

Januar 1938. Die 
Betonierungsarbeiten 

werden Ende 1938 

fertig sein. Auch hier 

wurde bei den Beton

arbeiten eine Innen- 

kuhlung des Betons 

mit gutem Erfolg an

gewendet.

DieSaaletalsperre 

am „Bleiloch" er- 

reichte Ihre grófite 

Fullung im Februar 

mit rd. 180 Mili. m3 

bei einem Wasser- 

stande von rd. 2 m

Abb. 61. Schleuse Calbe.

Abb. 62. Bau der Saaletalsperre Hohenwarte. Ansicht von der wasserseite.

unter der Hochwasserstaulinie. Die Ful

lung konnte mit gerlngen Abweichun- 

gen bis Anfang August gehalten wer

den. Vom 2. bis 16. August wurde 

Zuschufiwasser fur die Elbe bis zur 

Hdehstmenge von 40 m3/sek abge- 

geben. Der Elbewasserstand unter

halb der Saalemiindung konnte da

durch auf einer Hdhe gehalten werden, 

die eine Mindesttauchtiefe von 1,10 m 

auf der Elbestrecke durch Magdeburg 
gestattete.

Der Bau der Sperrmauer fiir die Saale

talsperre bei Hohenwarte oberhalb 

Saalfeld ist planmSfiig fortgefuhrt wor
den (Abb. 62).

5. W esergeb ie t 

und Ems-W eser-Kanal. 

Niedrigwasserregulierung der Weser.

Die Arbeiten fiir die Niedrig- 
wasserregulierung der Weser wurden 

im Rahmen der zur Verfiigung ge

stellten Mittel fortgefuhrt.

Im Bezirk des W asserbauam ts M tinden  wurde eine weitere Teil- 

strecke von km 27,0 bis 29,0 (Gieselwerder) ausgebaut.

Die Arbeiten erstreckten sich auf Baggertingen, Herstellen von 

Buhnen und Deckwerken sowie Grundschwellen und bezwecken eine

Verbesserung des 

Fahrwassers durch 

Ausgleich unregel- 
mafiiger Gefalie, Ab- 

flachung zu scharfer 

Kriimmungen und 

Schaffung einer 

gleichmafiigen Soh- 

lenbreite und Was

sertiefe. Durch das 

Deckwerk von rd. 

150 m Lange auf 

dem linken Ufer am 

Dorf Gieselwerder 

konnte die alte Llege- 

und Obernachtungs- 

stelle fiir die Schiff- 

fahrt verbessert wer

den (Abb. 63).

Im Bezirk des 

W asserbauam ts  
H am e ln  wurde auf 

der Weserstrecke 

von km 73,0 bis 75,6 

bei Luchtringen die 
Niedrigwasser- 

regullerung durch- 
gefiihrt. Hier han- 

delt es sich in der 

Hauptsache um Her

stellung von Buhnen,
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Deckwerken und kurzeń Grundschwellen. —  Ferner wurde die obere 

Strecke der im Jahre 1937 begonnenen Niedrigwasserregulierung von 

km 102,3 bis 107,5 bei Pegestorf zu Ende gefflhrt. Auf dieser Strecke 

konnten im Fischereibelange eine Reihe von Hakenbuhnen hergestellt 

werden (Abb. 64).

Im Bezlrk des W asserbauam ts M inden  I sind Arbeiten zurNiedrig- 

wasserregulierung der Weser oberhalb Minden in der Strecke Rinteln— 

Doktorwelde (km 163,7 bis 167,3) und in der Strecke Lachem (km 141,6 

bis 144,4) ausgefiihrt worden. Das Fortschreiten der Arbeiten an beiden 

Baustrecken war durch Arbeitermangel behindert, es konnte nur etwa 

die Haifte der Arbeiter, die in den Vor- 

jahren bei solchen Arbeiten beschaftigt 

waren, in diesem Jahre wieder eingestellt 

werden. Ein grófier Teii der fruher an der 

Weser beschaftigten Arbeiter hat inzwischen 

bei anderen Bauausfiihrungen, insbesondere 

der Reichsautobahn, Arbeit gefunden.

A ller und Leine.

Die im Vorjahre begonnenen Arbeiten 

zur Verbesserung der Einfahrt in den Hafen 

Celle sowie der Hochwasserabflufiverhait- 

nisse unterhalb der Stadt Celle wurden 

fortgesetzt und bis auf Restarbeiten durch- 

gefiihrt.

Bei km 41,5 der A lle r  wurde eine 

starkę, die Schiffahrt sehr behindernde Flufi- 

kriimmung durch Abbaggerung des rechten 

und Vorschutten bzw. Vorspulen des gegen- 

uberliegenden Ufers beseitigt. Das neue 

linkę Ufer ist auf etwa 300 m Lange durch 

ein Steindeckwerk auf Buschmatten in der 

Neigung 1 : 3 in iiblicher Bauweise befestigt 

w'orden. In der vorgeschiitteten Uferfiache 

ist durch Aussparung ein grbfierer Fisch- 

ruheplatz entstanden, dessen Seitenboschun- 

gen durch Steinschiittung geslchert wurden.

Ferner wurden wie ailjahrlich an der 

kanalisierten und freien Aller Uferarbeiten 

und Baggerungen zur Erhaltung des er

forderlichen Fahrwassers und an der Leine 

Arbeiten zur Sicherung der Vorflut durch 

Beseitigung gefahrlicher Uferausbrflche aus

gefiihrt. Abb. 64. Niedrigwasserregulierung bei Pegestorf.

K analis ie rung  der M ittelweser.

Im Bereich des N e ubauam ts  M inden  wurden die Erd- und 

Bóschungsarbeiten an dem 8,5 km langen Schleusenkanal de rS taus tu fe  

P e te rshagen  stark gefordert. Dreiviertel der Kanallange sind fertig

gestellt, der Bodenaushub ist zu 85 °/0 beendet. Die Arbeiten zur Her

stellung der sechs Briicken uber den Schleusenkanal sind etwa zur Haifte, 

der Riehebachdiiker ist ganz fertig. Die Vergebung der Schleuse ist in 

die Wege geleitet.

Bel de rS taus tu fe  S ch lu sse lb u rg  sind die Widerlager der Brucke 

im Zuge der Landstrafie Miisleringen—Schlusselburg fertiggestellt und 

der stahleme Oberbau vergeben. Der Schleusenentwurf ist in Arbeit.

Der im Rahmen der Kanalisierung der Mittelweser erforderliche Aus

bau der Fiufiufer zur Verhiitung von Stauschaden wurde fortgefuhrt. Im 

Bereiche der Staustufen Petershagen und Schlusselburg wurden weitere 

1,9 km Uferstrecke ausgebaut und befestigt.

Der Bau des Wehres Petershagen bei km 214,0 wurde in diesem Bau- 

jahr begonnen. Das Wehr erhait drei Offnungen mit zusammen 100 m 

lichter Weite und eine Prahmschleuse, fflr die Arbeiten sind drei Bau- 

jahre vorgesehen.

Im Jahre 1938 ist die linkę Wehróffnung, umfassend den linken

Land- und Strompfeiler und die dazwischenliegende Wehrschwelle fertig

gestellt (Abb. 65).

Die eisernen Verschliisse sind vergeben 

und in der Ausfuhrung begriffen.

Im Bezirk des N eubauam ts  Nien- 

burg  (Weser) sind an der S tau s tu fe  

L andesbergen  die massiven auf Eisen- 

betonpfahlen gegrundeten Widerlager fiir 

eine eiserne Feldwegbriicke bei Estorf 

fertiggestellt. Der eiserne Oberbau wird 

im Winter 1938/1939 montiert werden.

Der Bau der Widerlager an der zweiten 

Wegebrflcke bei Landesbergen ist in Arbeit. 

Die Rammarbeiten fflr die die Widerlager um- 

schliefienden Spundwande sind im Gange. 

Nach Fertlgstellung der Widerlager Anfang 

> des Jahres 1939 soli anschliefiend der eiserne 

Oberbau aufgestellt werden.

An der S tau s tu fe  D rakenbu rg  ist 

der obere Schleusenkanal einschliefilich des 

oberen Vorhafens bis zur Schleusenbaustelle 
fertiggestellt. Der frflher an der oberen 

Abzweigung auf einem schmalen Trennungs- 

damm zwischen Oberkanal und Weser ent- 

langfflhrende Feldweg ist flber die neue 

eiserne Feldwegbriicke in km 0,27 geleitet 

worden.

Der Trennungsdamm ist bis auf einen 

kleinen, mit seiner Krone rd. 2 m flber NNW 

der Weser liegenden Rest abgetragen. Durch 

das stehengebliebene Dammstflck wird der 

Wasserstand im Schleusenkanal von den 

haufig sehr niedrlgen Wasserstanden der 

Weser unabhangig, es kann daher leichter 

ein fur die Landeskultur gunstigerer Wasser

stand im Schleusenkanal gehalten werden.

Die iibrigen den Oberkanal kreuzenden Verkehrswege sind auf drei 

eisernen Feldwegbrflckcn iiberfuhrt worden, die im Frflhjahr 1938 volI- 

standig fertiggestellt und fur den (jffentlichen Verkehr freigegeben 

worden sind.

Die restlichen Erdarbeiten im Schleusenunterkanal wurden beendet, 

und der zunachst an der Einmflndung in die Weser vcrbliebene Trennungs

damm ganz beseitigt, so dafi zwischen der Weser und dem Liegeplatz 

der die Baustoffe fflr den Schleusenbau befórdernden Schiffe im Schleusen

unterkanal eine Wasserverblndung geschaffen ist.

Das Elniafibauwerk des den Schleusenkanal kreuzenden Blenhorster 

Muhlenbaches ist fertiggestellt und in Betrieb genommen.

Abb. 63. Uferdeckwerk bei Gieselwerder. Abb. 65. Wehrbaustelle Petershagen.
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In den Jahren 1936 und 1937 sind mit den Hauptbodenmassen aus dem 

Schleusenkanal rd. 165 Morgen Odland im Holzbalger Moor kultiviert 

worden, mit dem restlichen Bodenaushub aus dem Unterkanal wurde 

das benachbarte, rd. 32 Morgen groBe Sebbenhausener Moor aufgeschiittet 

und nach Abdeckung mit kulturfahigem Boden lm Fuhjahr 1938 in land- 

wlrtschaftliche Nutzung genommen.

Die Bauarbelten fur die Schleppzugschleuse Drakenburg von 350 m 

Nutzlange und 12,5 m lichter Breite sind im Juli ln Angriff genommen. 

Ein Teil der Groflflltęrbrunnen fiir den ersten Abschnitt der Grundwasser- 

absenkungsanlage ist eingebaut, die zugehórigen elektrischen Anlagen 

sind angelegt und rd. 52 000 m3 Boden aus der Baugrube befórdert 

worden, der zum Teil zur Gelandeaufhóhung in der Wesermarsch, zum 

Teil in den die Baustellen gegen Winterhochwasser schutzenden Ring- 

delch eingebaut ist.

Die im Jahre 1937 begonnenen Arbeiten fiir den Bau des Wehres 

bel Drakenburg, km 277,735, wurden im Jahre 1938 in vollem Umfange 

fortgesetzt. Von den beiden Wehróffnungen mit je 40 m lichter Weite 

sind die Betonarbelten der linken Wehrhalfte fertiggestellt. Der diesjahrlge 

Bauabschnitt umfafite die Herstellung des linken Landpfellers mit einer 

Fiutbrilcke von 10 m lichter Weite und der Wehrsohle in der linken 

Offnung. Ferner wurden Restarbeiten an dem bereits lm Jahre 1937 

begonnenen Mitteipfeiler ausgefuhrt 

(Abb. 66).

Die Wehrverschlufikórper kónnen 

infolge von Schwierigkelten bei der 

Eisenbeschaffung in der linken Off

nung erst eingebaut werden, nach- 

dem die rechte Wehróffnung frei- 

gegeben ist. Der Einbau ist ais 

Hochmontage bzw. im Schutze der 

Notverschliisse vorgesehen.

Die Baggerarbeiten zur Ver- 

breiterung der Weser unter- und 

oberhalb des Wehres sowie die Ar

beiten fiir die Uferbefestigung wurden 

fortgesetzt und auf der linken Strom- 

seite beendet.

Wahrend der Wintermonate soli 

mit den Arbeiten der Elnmiindung 

des Fiihrser Muhlbaches unterhalb 

des Wehres bel Drakenburg begonnen 

werden.

Bei der S tau s tu fe  L angw ede l 

sind im Bereiche des N eubauam ts  

V erden  die Arbeiten weiter fort- 

geschritten. Der Unterwasserkanal 

Ist auf 1,2 km Lange ausgehoben 

und auf 0,5 km Lange mit Stein

schuttung versehen. Im Bereiche des 

Oberwasserkanals ist die Alte Aller von allen Schlammassen befreit. 

AnschlieBend Ist mit dem Aushub des Oberwasserkanals begonnen worden.

Der Rohaushub der Schleusenbaugrube ist fertiggestellt.

Die Herstellung des 3,3 km langen Hagener Delches ist in Angriff 

genommen und zum Teil fertiggestellt. Ebenso konnte der grofie fur 

die Entwasserung der rechts des Kanals gelegenen Marsch vorgesehene 

neue Hauptvorflutgraben zum Teil in Betrieb genommen werden.

An Kunstbauten sind ausgefuhrt: die Badener Kanalbriicke, ver* 

schiedene Brucken und Staue, der Etelser Durchlafi im Zuge des Haupt- 

vorflutgrabens sowie ein Siei im Zuge des Hagener Delches.

Infolge der Inanspruchnahme der auf der Baustelle befindilchen 

Arbeitskrafte fur die Westbauten wurden die Arbeiten fur die Staustufe 

im Spatsommer vorubergehend eingeschrankt.

Im Bereiche der N e u b a u a b te llu n g  V erden  ist auf dem linken 

Ufer der Weser bei Winkel der grófite Teil der zweiten Deichverlegung 

ausgefuhrt worden. Aufierdem Ist die linkę Seite der Miindung des 

Schleusenunterkanals der Staustufe Langwedel ausgebaut. Hierzu wurde 

ein langeres Deckwerk hergestelit, das in eine Trennungsspitze aus 

Senkfaschinen und Schiittsteinen auslauft.

W errakana lis ie rung .

Der fruher aufgestellte Entwurf fiir die Werrakanalisierung sah die 

Kanalisierung von H -Miinden bis Wartha in erster Linie fur die Befórderung 

von Kall des thuringisch-hessischen Kaligebiets zur Weser nach dem 

Uberseehafen Bremen vor. Durch den Anschlufi der Ostmark und den 

beschleunlgten Ausbau der Main-Donau-Verblndung ist der Ausbau der 

Weser-Maln-Verblndung und damit die Verbindung Bremens mit den 

suddeutschen Wasserstrafien von gróBter Bedeutung geworden. Die 

Werrakanalisierung H.-Miinden—Wartha, dereń Ausfiihrung nunmehr in 

Angriff genommen ist, ist daher heute ais erstes Tellstilck dieser Yerblndung

zu werten. DemgemaB werden die fruheren Entwurfe z. Z. fiir den Ver- 

kehr vonl200-t-Schlffen umgearbeltet, wobei im Interesse einer gestreckten 

Llnienfiihrung und von mógllchst langen Haltungen mit wenig Schleusen 

die ftiher vorgesehene reine Flufikanalisierung auf grofien Strecken durch 

Settenkanale ersetzt wird. Die Entwurfsbearbeitung ist so weit fort- 

geschritten, daB die drei Neubauamter H.-Munden (seit Nov. 1937), Eschwege 

und Eisenach (diese beiden seit April 1938) im Jahre 1939 voraussichtllch 

mit den Bauarbelten beginnen kónnen.
Gleichzeitig ist ein im November 1937 in Eisenach errichtetes 

besonderes Vorarbeitenamt damit beauftragt, einen baureifen Entwurf fur 

die Strecke Wartha—Merkers (lm Herzen des Kaligebiets) aufzustellen. 

Mit der Fertigstellung des Entwurfs, der auf der ganzen Strecke einen 

vom Flusse unabhangigen Seltenkanal auf dem linken Werraufer vorsieht, 

war bis zum 31. Marz 1939 gerechnet worden. Aufierdem soli das Vor- 

arbeltenamt die Entwurfe fiir die Talsperren zur Spelsung des Kanals 

aufsteilen.

Ein weiteres Vorarbeitenamt fiir die Strecke von Merkers bis Bamberg 

ist in Coburg errichtet.
Ems-Weser-Kanal.

Um die Zulassung des 1000-t-Schiffes ohne die Einschrankung durch 

den Wahrschaudlenst auf dem alten Ems-Weser-Kanal von 1940 ab zu

ermóglichen, wurden die Arbeiten zur 

Hebung des Wasserspiegels im Ems- 

Weser-Kanal im Jahre 1938 beschleu- 

nigt fortgefuhrt. Es ist jedoch nicht 

damit zu rechnen, daB die zur Ver- 

fugung gestellten 3 500 000 RM ganz 

verbaut werden kónnen, da die Ar

beiten durch die Abkommandierung 

zahlrelcher Arbeitskrafte zu den West

bauten behindert werden. Trotzdem 

werden alle Slcherungsarbeiten so 

durchgefuhrt werden kónnen, dafi eine 

stufenweise Anspannung der Wasser- 

spiegel ab Herbst 1939 folgen kann.

im B auam tsb e z lrk  Hanno- 

ver I wurden die letzten Dammver- 

starkungen fertiggestellt; die Arbeiten 

zur Hóherziehung der Tondichtung 

sind beendet, ebenso die Diiker- 

hauptverst3rkungen. Der undicht und 

rissig gewordene Riepener Diiker, 

km 132,5, wird durch Einbau eines 

kraftigen Stahlblechmantels und Aus- 

pressung der Hohlraume zwischen 

Mantel und altem Beton gesichert. Die 

Arbeiten sind ziemlich fertiggestellt.

Im B auam tsb e z lrk  M ind en  II 

sind die letzten Strecken fiir Hóher

ziehung der Tondichtung in Arbeit; die Dammverst3rkungen sind durch

gefuhrt. An dem Ausbau der Diikerhaupter wird noch gearbeitet. Der 
Hedemer Diiker, dessen Beton durch Einwirkung schwefelsSurehaltlgen 

Wassers schadhaft geworden war, wurde durch elnen 20 mm dicken Stahl- 

blechmantel verstarkt. Die einzelnen, ln der Werkstatt zusammen- 

geschweifiten 3,50 m langen Rohrschiisse wurden im Diiker aneinander 

geschweiBt.

Im B auam tsb ez irk  O snab r iick  sind die restlichen Arbeiten zum 

Hochziehen der Tondichtung (rd. 52 km Kanalufer) in sieben Teilstrecken 

vergeben worden. Die Arbeiten schrelten wegen des Arbeitermangels 

langsamer voran, werden aber doch im Fruhjahr 1939 durchgefuhrt sein. 

Der Ton wird im fiskalischen Tonfeld bei km 22,5 mittels Eimerketten- 

bagger gewonnen und den Einbauunternehmern frei Schiff zur Verfiigung 

gestellt. Die Dammverstarkungen und Diikerhauptsicherungen werden 

gleichfalls bis zum Sommer 1939 beendet werden kónnen. Die Arbeiten 

zur Hebung von 15 Brucken auf die Hóhe von 4,0 m iiber angespanntem 

Wasserspiegel, fiir die Erhóhung und Verst3rkung von drei Sperrtoren 

und der Tore an den Schleusen Hollage und Hastę im Zweigkanal nach 

Osnabriick sind vergeben.

Die abgangig gewordene Fernsprechfreileitung am Ems-Weser-Kanal 

wird zur Zeit durch ein Kabel ersetzt, dessen Gesamtkosten zu 1 500 000 RM 

veranschlagt sind. Das Kabel ist im Anschlufi an die Verkabelung auf 

der Magdeburger Kanalstrecke bis zum Pumpwerk Minden verlegt.

Aus den fiir die Unterhaltung zur Verfilgung gestellten Haushalts- 

mitteln wurden neben den gewóhnlichen Unterhaltungsarbeiten in allen 

drei Bauamtsbezirken mehrere eiserne Brucken, auf denen die Fahrbahn- 

isolierung undicht geworden war, neu isoliert, schadhaft gewordene 

Betonbrilcken und Diiker wurden grundlich uberholt, die Risse wurden 

ausgeprefit, und der schadhafte Beton wurde ausgestemmt und durch 

Spritzbeton ersetzt. (Fortsetzung folgt.)

Abb. 66. Wehrbaustelle Drakenburg.
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Die 17. ordentliche Hauptversammlung der Hafenbautechnischen Gesellschaft 
in Lubeck mit Ausflug nach Kopenhagen, vom 18. bis 21. Mai 1939.

Die diesjahrlge Hauptversammlung der Hafenbautechnischen Gesell
schaft erhielt ihre besondere Bedeutung dadurch, dafi sie zugleich die 
Feier des 25jahrigen Bestehens der Gesellschaft war. Am 22. Mai 1914 
wurde die Gesellschaft in Berlin gegriindet, mit dem Ziele, alle den Bau 
und den Betrieb von Hafen betreffenden Fragen zu behandeln. Dafi die 
Gesellschaft in dem ersten Vlerteljahrhundert ihres Bestehens getreu ihrer 
Zweckbestimmung gearbeltet und eine Fiille von wichtigen Erkenntnissen 
praktischer und wissenschaftlicher Art der Fachwelt zur Verwertung an 
die Hand gegeben hat, ist auch auf der dlesjahrigen Tagung von den 
verschiedensten Seiten dankbar anerkannt worden.

Der Ausschufi fur H a fe n u m sch lag s te chn ik  unter Leitung von 
Oberbaurat W und ram , Hamburg, berichtete uber seine Arbeiten zur 
Klarung der fiir alle Hafenverwaltungen wichtigen Frage, wie sich der standig 
zunehmende Verkehr mit Lastkraftwagen in den Umschlagsbetrieb der Hafen 
eingliedern laBt. Er hat seine Untersuchungen vorlaufig abgeschlossen und 
die Ergebnisse in verschiedenen Veróffentlichungen niedergelegtl). Der Aus- 
schufi wird seine Arbeiten auf diesem Gebiete fortsetzen. Eine Arbeitsgruppe 
dieses Ausschusses ist seit Jahren mit der Erforschung der Eigenschaften 
und Lebensdauer sowie der Wirtschaftlichkeit der fur Hebezeuge ge- 
eigneten Drahtseile beschaftlgt. Der Leiter dieser Arbeitsgruppe, 
Prof. 3v.=3ag. W oern le , Stuttgart, berichtete iiber die bisher gewonnenen 
Erkenntnisse. Der Ausschufi fiir H afenverkehrsw ege  de rB lnnen-  
ha fen , dessen Vorsltz Direktor W ehrspan , Wanne-Eickel, fiihrt, unter
sucht unter der Leitung von Prof. ®r.=Śn0- W. M u lle r , Berlin, Fragen 
der Gestaltung und Wirtschaftlichkeit von Hafenbahnhófen und Kaigleisen, 
und unter der Leitung von Baurat N aderm ann , Magdeburg, Fragen der 
Planung, Bemessung und Ausfflhrung von Strafien ln den Hafen, Zu- 
fflhrungsstrafien, Anschlufistrafien, Parkplatzen und Autohafen unter Be- 
rficksichtigung der Anforderungen des heutigen gesteigerten Verkehrs. 
Die Untersuchungen stehen vor dem Abschlufi2). Der Ausschufi fflr 
H a fenverkehrsw ege der Seehafen  bearbeitet unter der Leitung von 
Direktor Dr. Eggers, Bremen, Vorschiage zur Verbesserung des Melde- 
wesens der Schiffe. Diese Arbeiten sind noch nicht abgeschlossen.

Der 18. Mai brachte zunachst die g e sch a ft lic h e  Sitzung der Mit- 
glleder der Gesellschaft. Der 1. Vorsitzende, Prof. ®r.=3ng. Agat z, Berlin, 
erstattete Bericht flber die Tatigkeit der Gesellschaft seit der 16. Haupt- 
versammlung am 1. November 1938 ln Magdeburg. Die Zahl der Mitglieder 
der Gesellschaft Ist im letzten halben Jahre von 580 auf 636 gestiegen.

Im Anschlufi an diese Sitzung fand die H au p tv e rsa m m lu n g  ln 
Form einer feierlichen Kundgebung im Liibecker Stadttheater statt. Der 
Ehrenvorsltzende der Gesellschaft, Geh. Regierungsrat Prof. ®r.=3ng. eljr. 
de T h ie rry , Berlin, eróffnete die Versammlung. Sodann nahm Ober- 
biirgermeister Dr. D rechs le r , Liibeck, das Wort. Der Redner gedachte
u. a. dankbar der von der Hafenbautechnischen Gesellschaft geleisteten 
Arbeit fiir die Fórderung des Hafen- und Wasserbaues. Der Wasserbau 
sei an den grofien Aufgaben, die das Drltte Reich heute stellt, stark be- 
telligt. Liibeck fflhle sich auf Grund seiner 800jahrigen Geschichte 
diesem Zwelge der Baukunst besonders verbunden, sei doch die stadte- 
baullche Formung Liibecks durch die grofien wasserbautechnlschen 
Arbeiten eines Peter Rehder mafigeblich beeinflufit worden. Heute habe 
Lubeck seine Verkehrsverblndungen mit den nordischen und baltischen 
Landern so ausgestaltet, dafi die Verkehrsgrófie selnes Hafens die der 
Vorkriegszeit schon wesentlich fiberschreite. Dementsprechend werde 
der Hafen gegenwartig neuzeitlicher gestaltet und weiter ausgebaut. Die 
Nordische Gesellschaft, die ihren Sitz in Liibeck habe, sei der Hafenbau
technischen Gesellschaft besonders dankbar dafiir, dafi sie dieser Tagung 
durch den beabslchtigten Besuch Kopenhagens einen deutsch-nordischen 
Charakter gegeben habe.

Der Vorsltzende Prof. 2)r.=Sng. A gatz , Berlin, dankte der Hansestadt 
Liibeck fflr die gastfreundliche Aufnahme und begrflfite die zahlreich 
erschienenen Vertreter des Staates, des Gaues, der Wehrmacht, des 
NSBDT und der in- und auslandischen Hafenverwaltungen sowie der be- 
freundeten VerbSnde, besonders des Kon. Instituut van Ingenleurs, den 
Haag. Er dankte fiir die Fórderung, die das Reichsverkehrsministerium 
den Arbeiten der Gesellschaft angedeihen lasse. Die Gesellschaft habe 
beschlossen, ihrem Danke dadurch Ausdruck zu verleihen, dafi sie Staats- 
sekretar K oe n lg s , Reichsverkehrmlnisterium Berlin, zu ihrem Ehren- 
mitgllede ernenne. Die Gesellschaft habe ferner Direktor Sr.^ itg . efjr. 
G oe dha rt, Dusseldorf, und Direktor 2)r.=3ng. efjr. C h r ls t ia n i, Kopen
hagen, zu Ehrenmltgiiedern ernannt.

Der Vorsitzende gab dann einen Ueberbllck uber die Entwicklung 
und Arbeiten der Gesellschaft in den 25 Jahren ihres Bestehens. Er er- 
innerte an die grofien Schwierigkeiten, die die Gesellschaft sogleich In 
den ersten Jahren ihres Wirkens Infoige Kriegs- und Inflatlonszeit zu 
fiberwinden gehabt habe. Mit Stolz und Befriedlgung kónne die Gesell
schaft heute auf die Arbeit ihrer Mitglieder und Arbeitsausschflsse zurflek- 
blicken, dereń Ergebnisse in den 17 bisher erschienenen Jahrbflchern 
sowie in den der Gesellschaft zur Veróffentllchung von Aufsatzen zur 
Yerfflgung stehenden Fachzeltschriften niedergelegt worden sind. Be-

!) W und ram , Zur Frage der Lastkraftwagenabfertigung ln den Hafen. 
W RH  1937, H. 14, S. 223; — ®r.=2jng. B o lle , Kaischuppen und Last
kraftwagenabfertigung. W RH  1937, H. 19, S. 288; — W und ram , Hafen- 
und Kraftwagenverkehr. Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesellschaft, 
17. Band, 1938, S. 133.

-) Der Bericht dleses Unterausschusses wird voraussichtlich im Jahr
buch der Hafenbautechnischen Gesellschaft, 18. Band, 1939, erscheinen.

sonders erfolgreich habe sich dabei die Zusammenarbeit der Gesellschafts- 
mitglieder aus den verschledenen Fachgebieten, der Technik, Wlrtschaft 
und Verwaltung erwiesen. Zu grofiem Dank sei die Gesellschaft ihrem 
Schlrmherrn, Grofiadmiral Dr. h. c. Raeder, und dem Reichswalter 
des NSBDT. Generalinspektor ®i\=3»g. Todt, verpflichtet, die belde 
grófites Verstandnls fflr die Eigenart und das Wirken der Gesellschaft 
gezeigt und dereń Eingliederung in die neuen Organisatlonen der 
deutschen Technik in glficklicher Weise gelóst haben. Die Arbeit der 
Gesellschaft sei auch im Auslande anerkannt worden. Das zeige die 
standig zunehmende Zahl der auslandischen Mitglieder. Diese Mitarbelt 
sei, abgesehen von der Fórderung der persónllchen Beziehungen von 
Land zu Land, auch fflr den deutschen Hafenbau wertvoll und befruchtend. 
Die Gesellschaft habe zur Fórderung wissenschaftlicher Arbeit und zur 
Sicherung der Herausgabe ihrer Jahrbflcher eine Stiftung in das Leben 
gerufen, die bereits iiber 10 000 RM verfflge. Der Redner schlofi damit, 
dafi die Gesellschaft ln Dankbarkelt und Treue an den grofien Aufgaben 
mltarbelten werde, die der Fiihrer dem deutschen Volke gestellt habe, 
und brachte ein drelfaches Sieg Heil auf den Fiihrer und Relchskanzler 
Adolf Hitler aus.

Darauf flberbrachte Staatssekretar K oen lg s  die Grflfie des Reichs- 
verkehrsministers, wobei er die erfolgreiche Arbeit der Hafenbau
technischen Gesellschaft anerkennend wfirdigte. Die Grflfie und Gliick- 
wflnsche des Oberbefehlshabers der Krlegsmarine und Schirmherrn der 
Gesellschaft, des Grofiadmirals Dr. h. c. Raeder, iibermittelte Ministerial- 
dirigent E ckhard t, Berlin, und Reichsamtsielter H e li begrflfite die 
Gesellschaft im Namen des Generalirtspektors Sr.=5>H3- Todt und des 
NSBDT. Dann nahm Direktor Jhr. C. E. W. van P an huy s , den Haag, 
das Wort. Er flberbrachte die Grflfie des Kon. Instituut van Ingenieurs 
und beglflckwflnschte, zugleich im Namen der Vertreter der auslandischen 
technischen Verbande, die Gesellschaft zu ihrer Jubelfeler. Die Arbeit 
der Gesellschaft werde im Auslande dankbar anerkannt.

Den Festvortrag der Hauptversammlung hlelt Staatssekretar K oen lgs 
flber H a fe n p o lit ik . Der Redner bemerkte einleitend, dafi er in seiner 
dienstlichen Stellung ais Staatssekretar im Relchsverkehrsministerium die 
Hafen vom Standpunkte des Staates, wobei er heute unter Staat das Reich 
verstehe, sehe, beobachte und ihren Ausbau sowie ihre Entwicklung 
verfolge und gegebenenfalls beeinflusse. Er wolle die Politik, die das 
Reich den Hafen gegeniiber ausflbe, in grofien Zflgen aufzeicbnen und 
sich dabei in der Hauptsache auf die Seehafen beschranken. Die Trager 
der Seehafen hatten bekanntlich bis zum Ende des Weltkrieges nicht 
nur ihre Hafenanlagen hergestellt und betrieben, sondern auch fflr die 
seewartigen Zugange zu Ihren Hafen zu sorgen gehabt. Hamburg habe 
die Unterelbe ausgebaut und unterhalten, Bremen habe sich um die 
Vertiefung und Verbesserung der Unter- und Aufienweser bemflhen 
mussen, auch Wismar und Rostock, Stettin und Kónigsberg seien auf 
sich selbst angewiesen gewesen und Liibeck habe die untere Trave aus
gebaut. Nur Emden ais einziger preufilscher Staatshafen habe sich um 
den seewartigen Zugang zu selnem Hafen nicht zu kflmmern brauchen. 
Erst bel dem Ubergang der Wasserstrafien von den Landem auf das 
Reich auf Grund der Weimarer Verfassung habe die Reichsregierung den 
Hafen die Sorge und Last fflr die seewartigen Zugange abgenommen. 
In den grofien Hafen der Hansestadte habe man dieser Regelung mit 
grofien Befflrchtungen entgegengesehen, es habe an Vertrauen zum 
Relche und zu seiner Unparteilichkelt gefehlt. Man habe geglaubt, sich 
durch Zusatzvertr3ge sichern zu miissen. Heute dflrfte nlemand die Ab- 
gabe der seewartigen Zugange an die Reichswasserstrafienverwaltung 
mehr bedauern. Das Reich habe bedeutende Verbesserungen durchfflhren 
kónnen, und zwar besser und leichter, ais damals Hamburg und Bremen; 
denn diese hatten stets Schwierigkeiten gehabt, weil sie nicht Herren 
"der Strome waren. Ihre Mafinahmen seien stets von den Anliegerstaaten, 
die mehr fflr die Landwlrtschaft und Fischerei, ais fflr die Seeschiffahrt 
zu sorgen hatten, bekampft worden. Das Reich habe die Regelungs- 
arbeiten kraft eigener Strombauhohelt durchfflhren kónnen. Es habe den 
Hafen ausrelchende Zugange zum Meer zur Verfugung gestellt, nicht um 
einzelnen Hafen Gutes zu tun, sondern weil die StrOme Werkzeuge einer 
gesamtdeutschen VerkehrspoIitik seien.

Der Bau, die Unterhaltung und der Betrieb von Seehafen sei flber- 
wlegend eine Aufgabe des Staates, nicht eine Aufgabe von Privaten. 
Damit sei nicht gesagt, dafi der Staat diese Aufgabe selbst durch seine 
eigenen Behórden wahrnehmen miisse. Die im Deutschen Relche ein- 
gefuhrte kommunale Selbstverwaltung biete die Móglichkeit zu der glfick- 
lichen Lósung, die Hafen durch die Gemeinden verwalten zu lassen. So 
sei bei der Aufteilung der hamburglschen Verwaltung in einen staat- 
lichen und einen kommunalen Sektor der Hafen folgerlchtig eine 
kommunale Einrichtung geworden und bel dem Aufgehen der Stadt Liibeck 
in den Staat Preufien der Hafen der Gemelnde yerblieben. Diese Lósung 
sei deshalb richtig, weil ein Hafen In unmittelbarer Fiihlung mit der 
Kaufmannschaft und den Reedem entwlckelt, ausgebaut und verwaltet 
werden miisse. Auch die Entscheldung, welche Einrichtungen eines 
Hafens von Privaten zu betreiben oder selbst zu schaffen seien, miisse 
der Gemeinde flberlassen bleiben. Die Frage, ob der Staat neben der 
Gemeindeaufsicht, die ihm auf Grund der deutschen Gemeindeordnung 
zusteht, eine hafentechnische und hafenpolitische Sonderaufsicht aus- 
iiben solle, sei zu verneinen. Ein Erlafi zur Einfuhrung einer solchen Auf- 
sicht sei zwar'1930 vom Preufilschen Handelsminlster ergangen, weil damals 
die Gefahr bestand, dafi einzelne Hafen grofie Neubauten ausfflhrten, 
nur um der Arbeltsloslgkeit zu steuern. Diese Beffirchtung sei heute
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gegenstandslos. Wenn der Staat eine Aufgabe der gemeindllchen 
Selbstverwaltung iibertrage, miisse er dem Leiter der Gemeinde auch 
das Vertrauen entgegenbringen, daB er diese Aufgabe im Slnne des 
Staates ldst, und durie ihm in seiner Arbeit keine Fesseln anlegen. Der 
Staat konne kein besseres Urteil uber die Erfordernisse eines Hafens 
haben ais der Leiter der Gemeinde, der den Verhaitnissen nahesteht, 
die finanzielle Verantwortung fiir seine MaBnahmen trSgt und seine 
Entschlusse nach Anhoren der Ratsherren fassen wird. Auch in Failen, 
wo sich der Staat an den Lasten des Hafens beteiligen muB, werde er 
den hćichsten wirtschaftlichen Erfolg erzielen, wenn er die Selbst- 
verwaltung achte und den Betelligten in der Betriebsfuhrung moglichst 
weitgehend Freiheit lasse.

Die Setbstverwaltung der Hafengemeinden miisse sich auf die 
Hafenbetrlebe selbst beschrUnken, auf dle BefOrderung der Giiter nach 
und von den Hafen hatten diese jedoch keinen EinfluB. Der Staat miisse 
mit den ihm zur Verfiigung stehenden Verkehrsmitteln dafiir sorgen, 
daB den Seehafen die Giiter zugefiihrtund abgenommen werden kOnnten. 
Hierin liege dle vornehmste, aber auch die schwierigste Aufgabe der 
Hafenpolitik. Dle Wasserstrafienbaupolitik unter der Reichsfiihrung habe 
sich planmaBig auf den Verkehr zu den Seehafen umgestellt. Die Niedrig- 
wasserregulierung der Elbe solle Hamburg das binnenwartige Hinterland 
Offnen. Nach der Heimkehr des Sudetenlandes seien die Planungen 
iiber dle friihere Reichsgrenze hlnaus ausgedehnt worden, und mit dem 
Protektorat Bohmen und Mahren seien Verhandlungen iiber den Bau 
einer Talsperre in der Beraun zur Gewinnung weiteren Zuschufiwassers 
fur die Elbe aufgenommen. Der Ausbau der Oder werde fortgesetzt, 
der Oder-Donau-Kanal solle die Ostmark an die OderwasserstraBe und 
Ober den Oder-Spree-Kanal an das Stromgebiet der Elbe anschlieflen. 
An der Verbesserung der Weser und der Kanalisierung der Werra werde 
gearbeitet. Der Dortmund-Ems-Kanal werde fiir das 1500-t-Schlff aus
gebaut. Der Mittellandkanal sei zwar bereits eine Verbindung der Ruhr 
mit der Elbe und damit auch mit Hamburg, doch sei der Weg zu weit, 
die wechselnde Wasserfiihrung der Elbe fiir den regelmaBigen Massen- 
gutverkebr hinderlich, und der zu erwartende starkę Verkehr der Reichs- 
werke Hermann GOring werde weitere grofie Belastungen des Kanals 
nicht zulassen. Der Bau des Hansakanals sei deshalb fiir das Ruhr- 
gebiet und fiir dle drei Hansestadte eine staatspolitische Notwendigkeit, 
im Augenblick allerdlngs noch nicht durchzufiihren, da es an Menschen 
und Baustoffen fehle. Die Vorarbeiten, dle wieder aufgenommen selen, 
verfolgten das Zlel, den Kanał und seine Schleusen fiir das 1500-t-Schiff

zu planen und die beste LOsung fflr seine Weiterfilhrung bis Liibeck zu 
suchen. Auch die Kanalisierung des Hochrheins sei notwendig, um den 
Bodensee, diesen gróBten Binnenhafen der Weit ohne Zugang, an den 
Rhein anzuschliefien und damit sehr bedeutenden Verkehrsbedurfnissen 
den Weg zu Offnen. Dabei miisse die MOgllchkeit, daB auch die aus- 
landischen Rheinmiindungshafen Vorteil von diesem Ausbau haben wurden, 
in Kauf genommen werden.

Der Redner ging sodann auf die Seehafentarifpolitik uber und stellte 
fest, daB die Deutsche Reichsbahn diese Tarifpolltik von der ehemaligen 
preufiischen Staatseisenbahnverwaltung nicht nur ubernommen, sondern 
auch auf Siiddeutschland erstreckt und planmaBig fortentwickelt habe. 
Diese Tarifpolitik diene der Devisenersparnis, indem sie die deutschen 
Seehafen gegeniiber den auslandischen Rheinmiindungshafen Rotterdam 
und Antwerpen starkę. Dafiir sei bel den holiandischen und belgischen 
Hafen Verstandnis vorhanden. Die Seehafentarifpolitik sei aber nicht nur 
eine Devlsenfrage, sie diene in erster Linie auch der Starkung der deutschen 
Handelsflotte. Die Seehafen seien ferner die gegebenen Piatze fiir die 
Einlagerung von Waren und die Trager der nationalen Vorratswirtschaft, 
da sie Brechpunkte des Verkehrs und im Besitze grofler Lager- und 
Speicherraume seien. Es miisse Wert darauf gelegt werden, dafi diese 
Vorrate nicht in auslandischen Seehafen niedergelegt werden, Aus diesen 
Gesichtspunkten heraus erhebe sich auch die Frage, ob alle Krafte zur 
Fórderung eines einzigen Seehafens zusammengefaBt werden sollten, d. h., 
ob man sich in Deutschland zur Politik des „nationalenSeehafens" bekennen 
solle. Der nationale Seehafen kónne nur Hamburg sein, da dieser Hafen 
alle anderen deutschen Hafen an Bedeutung und Umfang des Verkehrs 
weit flberrage. Der Gedanke sei jedoch abzulehnen, weil dle Zusammen- 
ziehung der gesamten Seehafenverkehre auf Hamburg eine Verkummerung 
der iibrigen Hafen bedeuten und kaum zu einer Starkung der Ausfuhr- 
kraft im ganzen beitragen wiirde. Wenn auch fiir Hamburg gewlsse 
Sondervergunstigungen sehr wohl In Frage kommen kónnten, so seien 
doch die wertvollen Aufienhandelsbeziehungen anderer Hafen und be
sonders auch die Pflege des Verkehrs im Ostseeraum durch die deutschen 
Ostseehafen nicht zu entbehren.

Der Redner schlofi mit der Aufforderung an die Hafenbautechnische 
Gesellschaft, die Wege fur die technlschen Verbesserungen des Hafen- 
ausbaues und des Hafenumschlags zu erforschen und zusammenzuarbeiten 
in dem Streben, die deutschen Seehafen ais Reprasentanten deutscher 
Seegeltung auf den hOchsten Grad der Leistungsfahigkeit zu bringen.

(Schlufi folgt.)

Yermischtes.
Neue Arbeitseinsatzbestimmungen fiir Betriebsftihrer und Gefolg- 

schaftsmitglieder. Am 10. Marz 1939 ist eine wichtige Anordnung 
ergangen, die den Zweck hat, der deutschen Wirtschaft fiir Aufgaben 
von besonderer staatspolitischer Bedeutung dle erforderlichen Arbeits- 
krafte zu sichern.

Jede LOsung (Kflndigung) von Arbeitsverhaitnissen in Betrieben der 
Landwlrtschaft, der Forstwirtschaft, des Bergbaues (ohne Stelnkohlen- 
bergbau), der chemischen Industrie, der B a us to ffh e rs te llu n g  (also 
nicht des Baugewerbes) und der Eisen- und Metallwirtschaft ist in Zukunft 
von der v o rhe r lg en  Zustimmung des Arbeitsamtes abhangig.

Von dieser Kiindigungsbeschrankung werden alle Betriebsfiihrer und 
arbeitsbuchpflichtlgen Gefolgschaftsmitglieder (Arbelter und Angestellte) 
betroffen, dle in einem Betrieb der genannten Wirtschaftszweige tatig 
sind, also ohne Riicksicht auf den Beruf des e in ze ln e n . Dle Anordnung 
gilt nicht nur fur arbeitsbuchpflichtige Angestellte und Arbeiter, sondern 
auch fiir FamilienangehOrlge, die in den derartigen Betrieben von Ehe- 
gatten, Eltern, Voreltern oder Geschwistern regelmaflig mithelfen.

Sowohl Betriebsfiihrer wie auch Arbelter und Angestellte diirfen 
eine Kflndigung erst aussprechen , wenn das Arbeitsamt der LOsung 
des Arbeitsverhaltnisses zugestimmt hat. Eine ohne v o rhe r ige  Zustim
mung des Arbeitsamtes erfolgte Kundigung ist rechtsunwirksam. Antrage 
sind daher re c h tze it ig  vor dem Kundlgungstermin zu stellen. Wenn 
also beispielsweise ein Dienstvertrag eine 6-wochige Kundigungsfrist 
zum Schlufi eines Quartals vorsleht und die Stelle zum 30. Juni gewechselt 
werden soli, so mufi spatestens am 19. Mai gekiindlgt werden. Wenn 
die Kundigung rechtswirksam sein soli, muB dafiir gesorgt werden, daB 
die Zustimmung des Arbeitsamtes spatestens an eben diesem Tage, 
namlich am 19. Mai, in den Handen des Kundigenden ist. Es liegt daher 
in seinem Interesse, den Begriff „rechtzeitig" nicht allzu eng zu fassen, 
wenn auch beim Arbeitsamt Vorsorge getroffen ist, daB alle Antrage 
sofort bearbeitet und erledigt werden. Die Zustimmung des Arbeitsamtes 
zur LOsung eines Arbeitsverhaitnisses ist nicht erforderlich, wenn sich 
die Vertragspartner (Betriebsfiihrer und Gefolgsmann) uber die Kflndigung 
elnig sind. Ferner findet das Zustlmmungsverfahren keine Anwendung, 
wenn der Arbeiter oder Angestellte zur Probe oder Aushilfe elngestellt 
ist und das Arbeitsverhaitnls innerhalb eines Monats endet; diese beiden 
Voraussetzungen miissen aber zugleich erfflllt sein. Dariiber hinaus bestehen 
noch weitere Ausnahmen fiir Arbeitskrafte in landwirtschaftlichen Betrieben.

Fur B erlin  Ist es zweckmafiig, fiir Antrage auf Zustimmung zur 
Kflndigung besondere Vordrucke zu benutzen, dle das Arbeitsamt Berlin 
zur Erleichterung fflr alle Betelligten geschaffen hat und auf Anforderung 
kostenlos zur Verfflgung stellt.

Zugleich mit der Beschrankung des Arbeitsplatzwechsels war es 
notwendig, zur Lenkung der in diesen Wirtschaftszweigen freigesetzten 
Arbeitskrafte die bestehenden Einstellungsbeschrankungen nicht nur auf- 
rechtzuerhalten, sondern sogar zu erweitern. Betriebe jegllcher Art diirfen 
Arbeiter, Angestellte, Lehrlinge, Praktikanten und Volont3re u n te r

25 Jah ren  nur mit Zustimmung des Arbeitsamtes einstellen. Ebenso 
bedilrfen Betriebe jeder Art einer Zustimmung des Arbeitsamtes zur 
Einstellung von M e ta lla rb e ite rn . Ferner diirfen Betriebe und Haus- 
haltungen auch solche Arbeiter und Angestellte, die zu le tz t  In einem 
Betrieb der obengenannten Wirtschaftszweige beschaftigt waren, nur dann 
einstellen, wenn das Arbeitsamt vorher seine Zustimmung erteilt. Auch 
Betriebe der B auw irtscha ft diirfen ferner Arbeiter und Angestellte 
ohne Riicksicht auf die Art ihrer bisherigen Tatigkeit nur mit Zustimmung 
des Arbeitsamtes einstellen.

Markthalle von Pnom-Penh. In Gćn. Civ. 1938, Bd. 113, Nr. 26 
Vom 24. Dezember, findet sich auf S. 533 ein Bericht uber dle neue 
Markthalle in Pnom-Penh, der Hauptstadt von Kambodscha (Hinterindien), 
dereń Bau im Jahre 1934 beschlossen wurde. Die Ausschreibung fufite 
auf einem Vorentwurf, nach dem ein Mittelbau von etwa 45 m Durchm. 
mit vler strahlenfOrmig ausgehenden Seitenflflgeln vorgesehen war.

Der ausgefiihrte Entwurf zeigt ais Mittelteil eine 26 m hohe Eisen- 
betonkuppel, von der aus die vier radial verlaufenden Seitenflugel durch 
19 m welte Torbogen zuganglich sind. Die Seitenflugel sind an ihren 
Enden durch Halbkuppeln abgeschlossen. Der leltende Gedanke fur den 
Entwurf war die Forderung eines wirksamen Schutzes gegen Sonne, Regen 
und Wind, entsprechend den klimatischen Verhaitnissen, unter Gewahrung 
einer mOgllchst allseitigen Zuganglichkeit der Marktstande. Ein GrundrlB 
der Zentralmarkthalle ist in Abb. 1 wiedergegeben.

Die Belichtung und Belflftung ist bei den.Flflgelbauten in die lot- 
rechten Wandteile von drei Dachstufen und bei dem Mittelbau von fiinf
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solchen Dachstufen gelegt. Abb. 2 veranschaulicht an einem Schnitt die 
Dachausblldung der Fliigelbauten und Abb. 3 ebenfalls an einem Schnitt 
das Kuppeldach.

Das Elndrlngen der Sonnenstrahlen wahrend der Mittagsstunden ist 
durch etwa um 1,20 m frei vorgekragte Dacher der einzelnen Stufen ver- 
hindert. Nur die unter weniger ais 30° zum Horlzont einfallenden Sonnen
strahlen finden Eintrltt ln das Innere der Markthalle. Die unteren Teile 
der ganzen Halle sind nach aufien hin nur durch Gitter abgeschlossen, 
damit die Luft uberallhin freien Zutritt hat.

Die innere Ausgestaltung ist sehr einfach und im wesentlichen nur 
durch die Linlen des Tragwerks betont. Die vler Hauptzugange der
groBen Halle liegen zwischen den Fliigelbauten. Sie sind durch weit 
vorgestreckte Dacher geschutzt. Von auBen zeigt die Architektur hervor- 
tretend einen treppenfórmlgen Aufbau (Abb. 4).

Das Tragwerk der Kuppel ist von denen der Fliigelbauten durch
Dehnungsfugen getrennt. Auch die Griindungen sind wegen der ge- 
rlngeren Eigengewichte fiir sich und unterschiedlich
von den Fundamenten der Kuppel ausgefuhrt. Die
Sohlen der FuBstutzen der Kuppel ruhen auf je ----- -L--
16 m langen Pfahlen von je 20 t Tragfahigkeit.

Die FuBstfitzen der Fliigel- 
bauten ruhen teils unmittelbar 
auf dem tragfahlgen Boden 
mit einem Druck von 7 t/m2 
und teils auf Betonpfahlen von
5 m Lange und 12 X  12 cm 
Querschnltt.

Die Kuppel hat zur Ab- 
stiitzung der zwischen den 
16 Rlppen Uegenden Dach- 
zwickel unterhalb des Ring- 
tragers vier Korbbogen zwi
schen den acht Hauptpfeilern 
an den angrenzenden Fliigel- 
bauten. Der Ringtrager der 
Kuppel stiitzt sich durch die 
Saulen P t bis P i auf die 
Bogen, die aus Abb. 5 erkenn
bar sind. Diese Abbildung zeigt auch die Bewehrung der Bogen. Die acht 
Hauptpfeiler der Kuppel, die bis zu den Fundamenten heruntergefuhrt sind, 
haben einen hohlen trapezfOrmigen Querschnitt. Im Hohlraum sind Behalter 
fiir das Gebrauchswasser der Markthalle eingebaut. Die Hauptpfeiler der 
Kuppel stehen in konstruktivem ZusammenschluB mit je drei Stiitzen fiir 
die anschlleBenden Zwickel fiir die Wandę der Fliigelbauten (Abb. 6).

Fiir die statische Ermittlung der Spannungen wurde fur den 
Kuppelbau eine Windbelastung entsprechend einer Windgeschwindigkeit 
von 150 m/sek zugrunde gelegt. Dazu kommt noch eine Auflast von 
150 kg/m2 fflr die Kugelkalotte selbst.

FUr den gesamten Kuppelbau elnschlleBlich der Saulen, Tragbogen usw. 
waren 1285 m3 Beton und 212 t Stahl erforderlich.

Das Dach der Seitenflugel wird von Betonbogenrippen getragen, die 
im Abstande von 7 m angeordnet sind. An den Enden ist die Halbkuppel 
von vier Halbbogen unterstfitzt.

Die Gesamtfiache der Halle betragt 6380 m2, der umbaute Raum 
63 770 m3, die der Beliiftung dlenenden Flachę 974 m2 und die Llcht- 
durchtrittsflache 1037 m2. Der FuBbodcn ist von 40 X  60 cm grofien, 
leicht bewehrten Betonplatten gebildet.

Der Hallenbau begann im August 1935 und wurde im Juni 1937 
beendet. — Zs.—

Personalnachrichten.
Deutsches Reich. Deutsche  R e ichsbahn . a) Reichsverkehrs-  

m in is te r iu m , E ls e n b a h n a b te ilu n g e n . Ernannt: zum Ministerialrat:

die Oberregierungsbaurate Z le r tm an n , Sr.=3>ug. S te in h ag e n  und Dob- 
m aier; —  zum Reichsbahnrat: Reichsbahnbauassessor B ingm ann .

b) B e trieb sve rw a l tung. Ernannt: zum Abteilungsprasldenten: die 
Oberreichsbahnrate W oh lsch iage r , Abteilungsleiter und Dezernent bei 
der RBD Munchen, W ie ge ls , Abteilungsleiter und Dezernent bei der 
RBD Frankfurt (Main), R ohde , Abteilungsleiter und Dezernent bei der 
RBD Kassel, L ó lig e r , Abteilungsleiter und Dezernent bei der RBD 
Wuppertal; — zum Oberbaudirektor bei den Reichsautobahnen: Bau- 
direktor bei den Reichsautobahnen B a tz ln g , Leiter der Obersten Bau
leitung der Reichsautobahnen Essen; — zum Reichsbahnrat: Reichsbahn
bauassessor du Bois-Rey m ond , Vorstand des Betriebsamts Reutllngen; — 
zum Relchsbahnamtmann: die technischen Reichsbahnoberlnspektoren 
K lem ke in Halle (Saale), G ie ge r ich  und S chm idbaue r in Niirnberg, 
B aue rn fe ind  ln Schweinfurt, Z ickne r in Hagen (Westf.) und Brackels- 
berg bel der Reichsbahnb a u direktion Berlin.

Im Ruhestand verstorben: Vizepr3sident a. D. L eonhard  in Breslau, 
zuletzt bei der RBD Breslau, Oberregierungsbaurat a. D. G ó lln e r  in 
Mflnchen, zuletzt beim ehemaligen Baukonstruktlonsamt in Munchen.
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