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Alle Rechte yorbehalten. Der Ausbau der Elbe zum schiffbaren Strom.
Von Dipl.-Ing. Werner Metschies, Wasserstrafien-Direktion Magdeburg.

Im folgenden sollen alle Mafinahmen erórtert werden, die den Ausbau 
der Elbe zum schiffbaren Strom bezweckten (Abb. 1). AufschluBreich ist 
hierbei zunachst der Zustand der Elbe vor dem Jahre 1815. Abbrfiche 
von Ufern, Auskolkungen, wandernde Sandbanke, Verlagerungen des Tal- 
weges, Bildung von Stromschleifen mit geringen Halbmessern und Strom- 
spaltungen mit allen ihren unangenehmen Auswirkungen waren keine 
Seltenhelt. Hinzu kamen Hindernisse In Gestalt von Baumstammen, F(els- 
blócken und Schiffsmiihlen, die den Strom versperrten und ihn somit 
unbefahrbar machten. Der Elbstrom zur damaligen Zeit war daher vdllig 
verwildert.

Klagen aus den Schiffahrt- und Handelskreiscn, die Abhilfe ver- 
langtcn, wurden laut. In Anbetracht der ungeheuren Schwierigkeiten, 
die sich einer grund-
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legenden Verbesserung 
in wasserbautechnischer 
und auch finanzieller 
Hinsicht zunachst ent- 
gegenstellten, blieb alles 
beim alten. SchlieB
lich lieB die Vielzahl 
der Eibuferstaaten kein 
einheitliches Zusammen- 
gehen und Handeln in 
dieser lebenswichtigen 
Frage aufkommen.

Es ist jedoch hervorzuheben, daB 
einzelne den Versuch unternommen 
haben, diesem Obelstande, soweit es 
in ihren Kraften stand, abzuheifen.
Obrigens gab die Schiffahrt in den 
wenigsten Fallen die Veranlassung zur 
Inangriffnahme von StrombaumaBnahmen 
vor 1815. Welche Grunde zur damaligen 
Zeit fur oder wlder die verschiedenen 
Bauarbeiten an der Elbe gesprochen 
haben mdgen, lafit sich heute nicht mehr 
in allen Fallen einwandfrei feststellen.
Jedenfalls konnte die damalige Schiff- 
fahrt von den ersten Veranderungen des 
Stromes gewisse Vorteile fiir sich in 
Anspruch nehmen. Die StrombaumaB
nahmen an der Elbe vor 1815, die vor- 
wiegend im landeskulturellen Interesse 
durchgefuhrt wurden, sollen daher mit 
erwahnt werden, zumal sie dazu bei- 
trugen, die Erkenntnisse im Hinblick 
auf die besonderen wasserbautechnischen Belange des 
Stromes zu yertiefen, zu fordem und Erfahrungen fiir 
die Zukunft sammeln zu helfen. SchlieBlich kann In 
den ersten Strombauwerken vor 1815 die Grundlage 
und der Ausgangspunkt fiir die umfangreichen Ausbau- 
vorhaben zur Verbesserung der Schiffbarkeit der Elbe spaterer Jahrzehnte 
erblickt werden.

Vor dem Jahre 1815 fuhrte man bereits Uferbefestigungen, Durch
stiche, Absperrungen von Nebenarmen und die Raumung des Fahrwassers 
von Steinen und Baumstammen durch. Einmal waren es die Eigentumer 
von Grundstiicken an der Elbe, die sich teilweise veranlafit sahen, ihren 
Grund und Boden durch Uferbefestigungen vor dem Slrom zu schutzen 
und zu sichern. Wenn auch diese MaBnahmen Im eigensten Interesse 
geplant waren, so trugen sie doch in bescheidenem Umfange dazu bei, 
den Strom an weiteren Uferkolkungen zu hlndern. Das Fahrwasser konnte 
unterhalb der betreffenden Stellen durch die ausgekolkten Massen, die 
ja irgendwo wieder abgesetzt werden mufiten, nicht mehr yerbaut werden.

Aus dem 17. und 18. Jahrhundert und von friiher her sind uns auch 
bereits grijfiere Strombauten bekannt, die das Ziel yerfolgten, dieWindungen 
des Elbstromes, die manchen Stadten und Dórfern bei Hochwasser und 
Eisgang oft verhangn!svoll wurden und auch fiir die Schiffahrt hdchst un- 
erwiinscht waren, auszuschalten. Neben der bereits erwahnten Befestigung 
des Ufers galt es also auch, das yerwilderte Strombett zu begradigen. Auf 
diese Weise kamen beisplelsweise die Durchstiche bei DObern, ClOden, 
unterhalb Wittenberg, bei und unterhalb Magdeburg und bel Lofiwig 
zustande. AuBerdem wurden vor 1815 auch Absperrwerke zur Verbauung 
von Nebenarmen des Stromes, z. B. bei Magdeburg, ausgefuhrt. Dadurch 
gelang es, das fflr die Schiffahrt so notwendlge Wasser in einer Strom- 
rinne zusammenzuhalten und dort anzureichern.
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Abb. 1. 
Obersichtsplan 

der Elbe.

Der Umfang der TeilbaumaBnahmen vor 1815 — von einem regel- 
rechten Ausbau nach einheitlichen Gesichtspunkten kann hierbei noch 
nicht gesprochen werden —  war Ortlich begrenzt. Es galt zunachst einmal, 
die grobsten Vorarbeiten wenigstens in Angriff zu nehmen; sie weiterhin 
zu erganzen, zu vervoIlkommnen und auf ihnen aufzubauen, soilte spateren 
Generationen yorbehalten bleiben.

Die Durchfiihrung der in Aussicht genommenen Arbeiten hing zum 
Teil von der Bereitstellung des erforderlichen Grund und Bodens ab. 
Da die damaligen Gesetze keine ausreichende Handhabe boten, notfalls 
die Zwangsenteignung durchzusetzen, so wurden diese Strombauten 
dadurch zeitllch sehr oft hinausgezogert, wenn nicht sogar unmóglich 
gemacht.

Zur Befestigung der Ufer bedurfte es im allgemeinen keiner vor- 
herigen rechtlichen Ubereinkflnfte. Besondere Bauwerke waren meist nicht 
erforderlich. Das Ziel wurde vielmehr durch Verfflllung und Abpflasterung 
der ln Mitleidenschaft gezogenen Uferstrecken erreicht. Es wurden in den 
Strom biswellen Damme aus Steinschiittungen yorgetrieben, um das Ufer 
vor dem reiBenden Strom und vor Eisgang zu schfltzen. Auch regelrechte 
Buhnen aus Packwerk und Steinschiittungen wurden gebaut.

Durchstiche wurden auf die Weise angelegt, dafi man der Elbe ein 
neues Bett grub, wobei man es dem Strom uberliefi, sich die erforderliche
Breite und Tiefe im Laufe der Zeit selber zu schaffcn.

Die nunmehr fiberflfissig gewordenen, eng gewundenen Stromschleifen, 
ebenso die Nebenarme des Stromes wurden durch buhnenartige Absperr
werke yerbaut, die man yorwlegend aus Buschwerk und Steinschiittungen

herstelite. —  Da jeder Elbuferstaat fflr sich 
und innerhalb eines Slaates jeder am 
Strom nach Belieben das ausfuhrte, was er
nach seinem Ermessen fflr richtig hielt,
kam es auch beziiglich der Ausbildungs-
weise und der Abmessungen der Bau
werke sowie der Wahl der Baustoffe 
zu keiner Einheitlichkeit. In Anhalt z. B. 
wurden zunachst stromabwarts gerichtete 
Buhnen gebaut, ihre Ausfflhrung war 
auch eine andere ais die auf den be- 
nachbarten preufiischen Strecken.

Die Bauausfflhrenden waren die ver- 
schiedenen Eibuferstaaten, einige Stadte, 
Deichverb3nde und, wie bereits erwahnt, 
die Uferanlieger. Fflr die Unterhaltung 
der errichteten Bauwerke kamen die 
Bauherren selber auf. Es kam auch vor, 
dafi die Unterhaltungspflicht den Ufer- 
anliegern auferlegt wurde, wenn hierfur 
besondere Griinde yorlagen. Soweit die 
davon Betroffenen flber die nótigen 
Geldmittel yerfflgten, kamen sie dieser 
Verpflichtung nach. Nicht seiten wurde 
aber um die Unterhaltungspflicht der 
Strombauwerke zwischen den einzelnen 
Parteien prozessiert.

Auch die Auswirkung der BaumaB
nahmen war unvollkommen, zum Teil 
wurde sogar das Gegenteil von dem 
bewirkt, was man erreichen wollte. 

Dies kann insofern nicht yerwundern, ais jeder nach seinem eigenen 
Vorteil strebte und ihn unter diesem Gesichtspunkte zur Geltungzu bringen 
yersuchte, ohne dabei an die Belange der Gesamtheit zu denken.

Da sich aber die einzelnen Forderungen zum Teil widersprachen, 
war den BaumaBnahmen vor 1815, von geringfflgigen, órtlich bedingten 
Verbesserungen abgesehen, im Schiffahrtinteresse kein slchtbarer Erfolg 
beschieden.

Der Ausbau der Elbe zum schiffbaren Strom von 1815 ab kann in 
drei Abschnitte elngeteilt werden.

1. Von 1815 bis 1865.

Die Bestrebungen, die Erhaltung und Verbesserung des Fahrwassers 
der Elbe zu fórdern, sollten im Jahre 1815, wenigstens zunachst auf dem 
Papier, Auftrieb erhalten. Der Wiener KongreB traf u. a. in der Kongrefi- 
Akte vom 9. Juni 1815 in Art. 113 folgende Vereinbarung:

.Jeder Uferstaat Abernimmt innerhalb seines Gebietes dic Unter
haltung der Leinpfade und die Arbeiten im Strombette, welche zu 
dem Zwecke erforderlich sind, dafi die Schiffahrt nirgends auf Hinder
nisse stofie.

'Budweis
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Fachschrift f. d. ges. Baulngenlcurwesen

In welcher Art die Uferstaaten zu den zuletzt erwahnten Arbeiten 
in dem Falle mitzuwirken haben, wenn die beiden Ufer yerschiedenen 
Regierungen gehóren, wird das kflnftige Reglement festsetzen."

Diese Oberelnkunft, die samtlichen Elbuferstaaten gewisse Ver- 
pflichtungen hinsichtlich der Verbesserung des Fahrwassers auferlegte, 
war jedoch zu vorsichtig gefaSt, ais dafi ihr die Tat unmittelbar hatte 
folgen kónnen.

Solange nicht festgelegt wurde, in weichem Umfang sich die Unter- 
haltung der Leinpfade und bis zu welcher Grenze sich die Raumung 
und Beseitigung von Schiffahrthindernissen aus dem Fahrwasser der Elbe 
zu erstrecken hatte, konnte keine wesentliche Verbesserung in dieser 
Hinsicht erwartet werden. Der Zeitpunkt, diesem Problem von der wasser- 
bautechnischen Seite naher zu kommen, war noch nicht da.

Fiir die weitere Entwicklung der Verbesserung der Fahrwasser- 
verbaltnisse der Elbe ist aber Art. 113 der Wiener Kongrefi-Akte doch 
insofern von grundlegender Bedeutung gewesen, ais er erstmalig die 
geistigen Anregungen hierzu gab.

In dem Bestreben, die vom Wiener Kongrefi u. a. aufgeworfenen 
Fragen des Handels und Verkehrs, sowie einer internationalen Flufi- 
schiffahrtpolltik im Hinbllck auf die Belange der Elbe weiter zu ver- 
folgen, fanden sich die Elbuferstaaten im Jahre 1821 in Dresden zu einer 
Beratung (sogenannte erste Revisionskommission) zusammen, wobei die 
Elbschiffahrt-Akte vom 23. Juni 1821 zustande kam. Sie wiederholte 
allerdlngs hinsichtlich der Verbesserung der Stromverhaitnisse in Art. 28 
im wesentlichen das, was bereits Art. 113 der Wiener Kongrefi-Akte 
besagte. Jedenfalls geht hieraus hervor, dafi man sich immer wleder, 
wenn auch unter unzuianglichen Voraussetzungen, die Frage, wie das 
Elbefahrwasser besser gestaltet werden kónnte, einer Lósung entgegen- 
zufiihren bemiihte.

Weitere Klagen aus Schiffahrt- und Handelskreisen, Aufierungen 
von Sachverstandigen sowie die Einfflhrung • eines regelmafiigen Dampf- 
schiffahrtbetriebes trugen mit dazu bei, die Aufmerksamkeit berufener 
Steilen auf die schlechten Fahrwasserverhaitnlsse der Elbe wachzuhalten.

Auf Anregung der damallgen Hamburg-Magdeburgischen Dampf- 
schiffahrtgesellschaft fand 1841 eine Befahrung der Elbe von Magdeburg 
bis Hamburg statt, die erste Strombesichtigung der Elbe, die sich flber 
mehrere Staatsgeblete erstreckte. Die Folgę dieser Befahrung war die 
Elnberufung der sogenannten zweiten Revisionskommission nach Dresden 
im Jahre 1842. Die Tatsache, dafi der Kommlssion erstmalig ein Beirat 
von Wasserbausachverstandigen aller Elbuferstaaten angegliedert wurde, 
lafit erkennen, dafi man dem Kern des Problems bereits naher kam. Das 
Ergebnls der grfindlichen Nachprflfung der Schiffahrtverhaitnisse von 
Melnik bis zur Einmflndung der Elbe in die See durch die Sachverstandigen 
auf wasserbautechnlscher Grundlage fuhrte zu dem Gutachten vom 
15. Dezember 1842, ubrigens der ersten offiziellen Schrift uber die Elbe 
unter Beriicksichtigung ihrer wasserbautechnischen Belange, Die Revisions- 
kommlssion vereinbarte unter dem 13. April 1844 die Elbschiffahrt- 
Additional-Akte (Zusatz-Akte zu der vom 23. Juni 1821), die von den 
zustandlgen Regierungen unterzeichnet wurde. Die Additional-Akte solite 
fflr die weitere Entwicklung der Fahrwasserverhaitnlsse der Elbe von 
grundlegender Bedeutung sein. Sie bestimmt in § 53 folgendes:

„In Ubereinstimmung mit den von Wasserbauverst3ndigen samt- 
licher Uferstaaten angestellten Untersuchungen des Elbstroms und 
ihrem darauf begrundeten Gutachten vom 15. Dezember 1842 werden 
die Uferstaaten, jeder fur sein Gebiet, die geeigneten MaCnahmen 
treffen, um dem Fahrwasser der Elbe zwischen Hamburg und Tetschen 
eine Tiefe von wenigstens 3 Fufi Rhciniandlsch (0,94 m) bei einem 
Wasserstande, welcher um 6 Zoll (16 cm) hóher ist, ais der im Jahre 1842 
beobachtete niedrigste, zu verschaffen oder zu erhalten.

Von den zur Erreichung dieses Zweckes in jenem Gutachten 
empfohlenen Mitteln, namlich:

1. Befestigung der im Abbruche befindlichen und Erhaltung der 
noch nicht im Angriffe liegenden Ufer;

2. Einschrankung zu breiter Stromstrecken und, erforderlichenfalls, 
unmittelbare Aufraumung seichter Steilen;

3. Anschliefiung oder Wegschaffung von Inseln, soweit deren 
Beibehaltung der Herstellung und Erhaltung eines geregelten 
Fahrwassers hinderlich ist und nicht durch andere wichtige 
Rucksichten erfordert wlrd;

4. Anzucht und Erhaltung von Buschwerk auf denjenlgen Sand- 
feldcrn und Anlandungen, welche ohne Nachteil fflr das Fahr
wasser bestehen kónnen,

wird jeder Uferstaat, innerhalb seines Gebiets und in den Grenzen 
seiner Berechtigungen, diejenigen in Anwendung bringen, welche er 
den jedesmaligen órtlichen und sonstlgen Verhaitnlssen entsprechend 
findet.

Die Ausfflhrung dieser Mafiregeln soli ohne Aufschub begonnen 
und bis zur vollstandigen Erreichung des vertragsm3fiigen Zweckes 
kraftigst fortgesetzt werden.

Uber dasjenige, was in dieser Beziehung in jedem Staate gescheben 
ist, wollen die Elbuferstaaten sich am Schlusse jedes Jahres allseitige 
Mittheilung machen."

Der vorstehende § 53 zeigt, mit welchen technischen Mitteln man 
der Schwierigkeiten Herr zu werden gedachte. Gegeniiber den fruheren 
Vereinbarungen kommt hierbei auch vor allem das Z ie l, das man zu 
erreichen trachtete, deutlich zum Ausdruck.

Die Elbe-Revislons-Kommission trat zu weiteren Strombesichtigungen 
und Beratungen noch in den Jahren 1850 und 1858 unter der offiziellen 
Bezeichnung „Elbe-Stromschau-Kommission“ zusammen.

Der Umfang des Ausbaues der Elbe bis 1858 ergibt sich aus der 
sorgfaltig aufgestellten Statistik der Stromschaukommission von 1858. 
Es waren danach bis dahin bereits folgende Bauwerke erstellt worden 
(ein Teii hiervon entfallt auf die Zeit vor 1815):

1. Buhnen =  4298 Stflck,

2. Deckwerke (Lange insgesamt =  rd. 113,4 km) =  30 102 Rhein- 
landische Ruthen,

3. Parallelwerke (Lange insgesamt =  rd. 27,8 km) =  7386 Rhein- 
landische Ruthen.

(1 Rhelniandische Ruthe entspricht =  3,766 m.)

Die Elbuferstaaten fflhrten aufierdem die Raumung des Stromes 
(Beseitigung von Inseln und Sandbanken) durch Dampfbagger aus. Das 
Baggergut wurde z. B. benutzt zur Verfflllung von Parallelwerken. Ferner 
werden Stein- und Felsblócke im Strombett. durch Sprengungen beseitigt, 
die der Schiffahrt hinderlichen Baumstamme wurden gehoben und ans 
Ufer gebracht. Neue Elbdurchstiche entstanden, Stromteilungen wurden 
verbaut.

Die Wahl der Baustoffe fflr die Strombauwerke fiel nicht schwer. 
Man nahm das, was billig war und ohnehin mehr oder weniger anfiel: 
Steine, Buschwerk, Holzpfahle, Sand, Geróll und Kies.

In der Bauart und den Abmessungen der Bauwerke war noch keine 
Einheitlichkeit zu erzielen. Die Buhnen wurden teilweise aus Busch- 
packwerk (Faschinen) unter Sicherung durch Steinschfittungen gebaut, 
daneben gab es auch massive Buhnen, die nur aus Steinscbflttungen 
bestanden, und durch Spreutlagen gesicherte Sandbuhnen. Eine gemischte 
Bauweise aus Packwerk, Sand und Steinen war nicht selten.

Die Buhnen hatten eine Kronenbreite von 1,5 oder 2,0 bis 2,5 m, 
einfache Seiten- und drei- bis funffache Kopfbóschungen. Die Buhnen- 
kópfe wurden abgepflastert, bisweilen auch die ganzen Buhnen.

Grófiere Tiefen wurden durch Grund- oder Kopfschwellen verbaut. 
Die Sicherung der Bauwerke durch Sinkstflcke und Senkfaschinen war 
damals bereits bekannt.

Deck-, Parallel- und Leitwerke wurden nach den glelchen Grund- 
satzen gebaut wie die Buhnen.

Zu den wichtigsten grófieren Baugeraten gehórten die Dampfbagger.

Auf Grund der Elbschiffahrt-Akte vom 23. Juni 1821 waren die ver- 
schiedenen Elbuferstaaten hauptsachlich ais Bauherren anzusehen; Stadte, 
Deichverb3nde und Privatpersonen kamen nur vereinzelt in Betracht.

Die Bauzeit war unbegrenzt, sie bestimmte sich vornehmlich durch 
den Umfang der von den Regierungen der Elbuferstaaten zur Verfugung 
gestellten Geldmittel.

Im Jahre 1858 stellte die Stromschaukommission u. a. fest, dafi die 
Fahrwasserverhaitnlsse der Elbe trotz aller Bemflhungen, abgesehen von 
einigen Teilerfolgen, eher schlechter, denn besser geworden waren. Zwei 
Ursachen waren dafur mafigebend, dafi der Ausbau der Elbe zum schlff
baren Strom nicht so recht vorw3rts kommen wollte. Einmal waren es 
die im Verhaitnls zu dem grofien Umfange der in Aussicht genommenen 
Strombauarbeiten geringen Geldzuwendungen der Elbuferstaaten, die die 
Bauzeit in die Lange zogen und damit den gewflnschten Erfolg flber
haupt fraglich erscheinen lieBen. Zum anderen fehlte eine Zentralbehórde, 
die in der Lage war, alle den Ausbau der Elbe betreffenden Angelegen- 
heiten nach einheitlichen Gesichtspunkten energisch zu vertreten und zu 
leiten.

2. Von 1 866 bis 1910.

In Erkenntnis dieser Tatsachen bildete die Preufiische Regierung im 
Jahre 1866 die Elbstrombauverwaltung (seit 1. April 1939 in Wasserstrafien- 
direktion umhenannt) unter dem Oberprasidium zu Magdeburg, deren 
Geschaftsbereich sich zunachst von Mfihlberg bis Wittenberge erstreckte, 
spater aber wesentlich erweitert wurde. Dcm allseitigen Ruf nach einer 
einheitlichen Verwaltung fiir die Belange der Elbe, soweit sie selnerzeit 
bereits Preufien unterstand, war damit Geniige getan, ein neuer Zeit- 
abschnitt fflr den weiteren Ausbau der Elbe zum schiffbaren Strom 
begann.

Es galt zunachst, den Ausbau des Stromes auf MW nach einheitlichen 
Gesichtspunkten zu planen und durchzuffihren. Das Fahrwasser wies 
doch noch, trotz der bisherigen Baumafinahmen, viele Unregelmafiigkeiten 
auf, hauptsachlich vielfache Seicht- und Engstellen. Die ersteren rlefen 
Sandbanke bis zu MW-Hóhe hervor, die letzteren dagegen Auskolkungen 
und Uferabbrflche. Umfangrelche Mittelsander bewirkten unerwunschte 
Stromteilungen. Schiffsmflhlen trugen mit dazu bei, die Schiffahrt auf 
der Elbe schwierig zu gestalten.

Die Normalbreiten der Elbe, die zum Teii sehr reichlich bemessen 
erschienen, mufiten daher nach den Regeln der Wasserbautechnik neu 
festgelegt und dadurch dem Strom ein festes Bett gegeben werden, was 
aber erst umfangreiche Vorbereitungen und Festsiellungen erforderiich 
machte.

Die Elbe-Stromschau-Kommission, die 1869 zusammentrat, hielt eine 
Verbesserung der Fahrwasscrverhaltnisse durch eine Vergrófierung der 
Fahrwassertiefe gegeniiber der Vcreinbarung von 1842 um 0,15 m ais 
erstrebenswertes Ziel fflr zweckmafiig. Jedoch kam es in dieser Frage 
zu keinem endgiiltigen BeschluB, wenn auch die Elbuferstaaten sich 
stillschweigend danach gerichtet haben.

Die Klagen flber die schlechte Beschaffenheit der Fahrwasser- 
yerhaltnisse der Elbe lieBen unterdessen nicht nach. Zur Prufung dieser 
Probleme wurde 1873 auf Veranlassung des Reichskanzlers eine Spezial- 
kommission unter dem Vorsitz des Elbstrombaudirektors eingesetzt, die 
die Elbe von Riesa bis Hamburg bereiste. Das Ergebnis der Strom-
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besichtigung wurde in dem Gutachten vom 16. Januar 1874 niedergelegt. 
Die Spezialkommission schlug hierbei ais Mittel zur Schiffbarmachung 
der Elbe die Neufeststellung der Normalbreiten auf Grund genauer und 
umfangrelcher hydrotechnischer Vorarbelten vor. Mit Erlafi des Reichs- 
kanzleramtes vom 23. Mai 1874 wurde dem Gutachten zugestimmt und 

i dieses den Landesregierungen der deutschen Elbuferstaaten zur Aus- 
fuhrung empfohlen. Die Elbstrombauverwaltung zu Magdeburg fordcrte 
die hierzu erforderlichen Vorarbeiten tatkrflftig. Wiederum war es eine 
Kommission von technischen Vertretern der deutschen Elbuferstaaten, 
die sich unter dem Vorsitz des Elbstrombaudirektors in der Zeit von 
1874 bis 1883 zusammenfanden, um iiber die bei den Vorarbeiten 
anzuwendenden Messungs- und Beobachtungsmethoden zu beraten. Erst 
nach der Einrichtung der Elbstrom- 
bauverwaltung war es móglich, ein 
einheitliches Kartenwerk und sonstige 
technische Unterlagen sowie Beob- 
.achtungen nach elnheitlichen Gesichts- 
punkten aufzustellen und durch- 

■zufuhren. Sie waren unbedingt not- 
wendig, um gemelnsame Piane im 
Hinblick auf den Ausbau der Elbe 
verfolgen zu konnen.

Eine Denkschrift, betreffend u. a. 
die Regulierung der Elbe vom Ok- 
tober 1879, die sich auf den ersten 
fiir die Elbe uberhaupt aufgestellten 
Regulierungsplan vom 1. April 1877 
stiitzte, beschleunigte inzwischen den 
Ausbau erheblich. Somit war es móg
lich, in der Zelt von 1880 bis 1888 
den Bau der Buhnen mit einem
Kostenaufwande von 8,6 Mili. Mark 
bereits durchzufflhren. Nebenher lief 
die obenerwShnte sorgfaltige Ermitt
lung der Normalbreiten.

Ein erweiterter Regulierungsent- 
wurf, der danach aufgestellt wurde, 
gab die Grundlage fiir die zweite 
Denkschrift iiber die Elbe vom
Dezember 1893 ab. Es handelt sich um einen ausgesprochenen Fein- 
ausbau, dessen Ausfiihrung im grofien und ganzen um die Zelt von 1894 
bis etwa 1910 flel und zu 4,125 Mili. Mark veranschlagt worden war.
Der erweiterte Entwurf sah die Vervollkommnung des Stromprofils
mit Hilfe von Kopfschwellen unterhalb der Havelmundung vor, auf der 
oberen Stromstrecke waren dagegen Deckwerke geplant.

Die planmafilg auf Grund der Denkschrlften von 1879 und 1893 in 
Angriff genommenen Regulierungsmafinahnien waren sehr umfangreich. 
In erster Linie handelte es sich um den Bau von Buhnen und Deck- 
werken, die das Mittelwasserbett der Elbe einschranken sollten. Samt
liche im Abbruch liegenden Uferstrecken wurden bis zum Jahre 1910 
durch Steinschuttungen geschutzt. Weitere Durchstiche halfen den
Schiffahrtbetrieb erleichtern. Der Verbau von Kolken schritt weiter 
vorwarts, ebenso die Riiumung des Stromes von Baumstammen, Felsen 
und SandbSnken. Der Bau von Grund- und Kopfschwellen wurde ais 
zusatzliches Mittel, dem Strom ein festes Bett zuzuwcisen, mit Erfolg

die Abdeckung der Buhnenkórper uber Wasser mit Spreutlagen aus 
Weiden nicht bewahrt hatte, ging man zu der dauerhaften Steinschiittung 
iiber. Die Ausfiihrung der Buhnen war in den einzelnen Bauamts- 
bezirken nicht einheitllch, die Buhnen wiesen in jedem Bezirk eine andere 
Form auf.

Die besonders starkem Stromangriff ausgesctzten Uferstrecken 
erhielten eine sorgfaltige Abdeckung mit Schiittsteinen. Die Buhncn- 
felder, die in starken Krummungen lagen, wurden, soweit er
forderlich, mit Baggergut verfullt und mit Steinmaterial abgedeckt. 
Teilweise wurden diese Strecken ais Deckwerke mit den glelchen 
Neigungen, wie sie fiir die Buhnen iiblich waren, ausgebildet. Ein 
gutes Pflaster auf Kiesbettung iiber NW und Steinschiittung unter

NW schiitzte die Bauwerke; vor Ab
bruch.

SchlieBlich ging man dazu uber, 
Zwischenbuhnen einzuschalten, um 
die Stromfiihrung zu verbessern. 
Sie wurden in Packwerkbau her
gestellt und lagen meist niedriger 
ais die Hauptbuhnen. Eine besondere 
Form dieser Zwischenbuhnen, die 
Katzsche Hakenbuhne (nach dem 
Wasserbauinspektor K atz benannt), 
gelangte im Baukreise Hitzacker mit 
Erfolg zur Anwendung.

Die zur Einengung des Strom- 
ąuerschnitts und Vertlefung derStrom- 
sohle dienenden Kopfschwellen, die 
im wesentlichen aus Sinkstiicken, 
Senkfaschinen und Schiittsteinen be- 
stehen, setzen an den Buhnenkópfen 
in einer Tiefe, die ungefahr dem NW 
entsprach, an und failen mit einer 
Neigung von 1:10 bis 1:30 etwa 
zum Strom ab.

Entsprechend dem zunehmenden 
Ausmafi der Bauarbeiten bedurfte 
der hierfur bisher benutzte Gerate- 
park einer Erganzung in bezug auf 

Umfang sowie technische Vervollkommnung. Somit gelangten Schlepp- 
dampfer und Barkassen, sowie Eimerdampfbagger, Zangenbagger, Saug- 
spiiler, Taucherschachte, Werkstattenschiffe, ein Pumpenprahm und zahl- 
reiche andere Prahme und Schuten zum Einsatz. —  Der Staat trat ais 
Bauherr immer mehr in den Vordergrund.

Der Erfolg des durchgefuhrten Ausbaues der Elbe von 1880 bis 1910 
kann fur die damaligen Verhaltnisse ais befriedigend angesprochen werden. 
Gegeniiber dem Zustande in friiheren Jahren sind wesentliche Vcr- 
besserungen erzielt worden. Die einzelnen Stromstrecken der Elbe 
zeigten meist regelmafiige Querschnitte und verhaitnlsmafiig gute Fahr- 
rinnen. Unterhalb der Havelmiindung blieben die Stromverhaltnisse 
infoige der wandernden Sandbanke jedoch unbefriedigend, wenngleich 
infoige der Regelungsmafinahmen auch hier wesentliche Besserungen 
erzielt worden sind. Das Gefaile des Stromes zeigte ferner ein aus- 
geglichenes Bild. Die Ufer wurden infoige ihrer Befestigung vor weiteren 
Abbriichen bewahrt.

Abb. 2. Letzte Schiffsmiihle auf der Elbe.

Abb. 3. Sandbanke unterhalb Hitzacker im Jahre 1911.

yerwendet. Die zahlreichen Schiffsmuhlen wurden allmahlich aufgekauft 
und beseitigt. Die letzte bei RogHtz verschwand im Jahre 1901 (Abb. 2).

Ais Baustoffe fur die Strombauwerke wurden, da sie sich bewahrt 
hatten und zugleich auch billig waren, die bisher ublichen gewahlt.

Die Lage der Buhnen war stomauf gegen den Stromstrich geneigt. 
Die Buhnenkópfe lagen ungefahr in Mittelwasserhóhe, die unterhalb 
der Havelmiindung mit l:5-seitigen Bóschungen, oberhalb davon 
mit 1 :3-seitigen ausgebildet wurden. Die Buhnenkronen erhielten von 
der Streichlinie aus zum Ufer hin eine geringe Steigung. Da sich

Abb. 4. Umfang einer Sandbank bei km 523,5 im Jahre 1911.

Rein aufierlich kam dieser Erfolg schon allein durch die zunehmende 
Grofie der Schiffsfahrzeuge und des Schiffsverkehrs in dieser Zeit zum 
Ausdruck.

3. Von 1911 ab.

Den zunehmenden Schiffsabmessungen zeigten sich aber die bisher 
angestrebten Fahrwassertlefen der Elbe nicht mehr gewachsen. Hinzu 
kamen die Trockenjahre 1904 und 1911 (Abb. 3 u. 4), die die gesamte 
Schiffahrt zum Erliegen brachten. Die Stromsohle der Elbe hatte sich 
seit 1842 gesenkt. Daher muBten 1842 die Wasserstande bei gleichen
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Abb. 6. Sinkstuckbauanlage.

Obwohl in den letzten Jahrzehnten schon zahlreiche Schiffahrthindernisse 
dieser Art beseitigt worden sind, werden Immer wieder noch solche zu 
Tage gefordert.

Der Entwurf vom 10. Mai 1931 beruckslchtigt welterhin die Aus
wirkung des Baues von zwei Talsperren an der oberen Saale, am „Kleinen 
Bleiloch" und bel „Hohenwarte” sowie die Anlage eines Spelcherbeckens 
bei Pirna. Die Talsperren sollen die Elbe unterhalb der Saale bei Niedrlg- 
wasserzelten mit einem ZuschuB versehen, was einer erhebllchen Auf
hóhung des Wasserspiegels der Elbe an der Saalemundung gleichkommt.

Abb. 7. Abpflasterung eines Buhnenkopfes.

ordnung von GroBgeraten Leistungssteigerungen und damit zugleich eine 
Verkurzung der Bauzeit zu erzielen. Dabei spielt das Einbringen von Sand 
in die Buhnen die grófite Rolle. Der Saugspulbagger, ein Gerat, das die 
Sandmassen ansaugt und gleichzeitig unter Zugabe von Wasser auf die zu 
verl3ngernden Bauwerke druckt (Abb. 8), eignet sich hierfur besonders. 
Bei der merkbaren Verknappung von Arbeitskraften ist auch das Be- und 
Entladen von Steinkahnen mit Greifern mit Erfolg betrieben worden.

l) Bautechn. 1938, Heft 12.

Abflufimengen hóher liegen ais 1904 und 1911. Die Elbstrombau- 
verwaltung stellte daher einen Entwurf fur den Ausbau der Elbe auf 
NW von der sachsisch-preuBischen Grenze (der Entwurf fur die sachsische 
Strecke wurde erst 1913 aufgestellt) bis zur Seevemiindung auf, der in 
dem Reichsgesetz vom 24. Dezember 1911 seinen Niederschlag fand. 
Danach soilte eine Fahrwassertiefe geschaffen werden, die bei dem NW 
von 1904 oberhalb der Saalemundung noch das MaB von 1,10 m und 
unterhalb der Saalemundung von 1,25 m erzielte.

Das angefiihrte Reichsgesetz ist zwar in Kraft getreten, aber in dieser 
Form und in diesem Umfange niemals durchgefuhrt worden, da die 
Mittel fiir den Ausbau auf NW durch Schtffahrtabgaben finanzlert werden 
sollten. Im ubrigen wurden erhebliche Widerstande, besonders von 
Ósterrelch, dagegen geltend gemacht. Nur auf der sachsischen Strom- 
strecke gelangte der EntwuTf teil
weise zur Ausfuhrung. Ferner wurden 
auf der ubrigen Strecke Neubauten 
in kleinerem Rahmen sowie Unter- 
haltungsarbeiten in Anlehnung an 
dleses Gesetz durchgefuhrt. Der Aus- 
bruch des Weltkrieges mit seinen 
katastrophalen Folgeerscheinungen 
lieB die Ausbauplane einstweilen 
ruhen.

Erst 1928, ais die Anforderungen 
der Schiffahrt an die Leistungsfahig
keit des Stromes immer grófiere wur
den, griff die ReichswasserstraBen- 
verwaltung die Piane des Entwurfs 
von 1911 wieder auf. Unter Zugrunde- 
legung der bisher auf diesem Ge
biete gewonnenen Erfahrungen wurde 
der alte Entwurf umgearbeitet zu 
dem „Allgemeinen Entwurf fur die 
Niedrigwasserregulierung der Elbe 
von der sachsisch-preuBischen Landes- 
grenze bis zur Seevemiindung“ vom
10. Mai 1931.

Der nationalsozialistischen Regie- 
rung blieb es yorbehalten, 1933 die 
Ausfuhrung dieses gewaltigen Bauvorhabens mit einem Kostenaufwande 
von rd. 150 MIII. RM in einer Weise zu fórdern, die die Fertigstellung 
des geplanten Ausbaues bereits in den nachsten Jahren erwarten iaBt.

Umfangrelch und vielgestaltig sind die BaumaBnahmen, die in diesem 
Zusammenhang durchzufilhren sind. In der Hauptsache handelt es sich 
hierbei um die Verl3ngerung sowie den Neubau von Buhnen (Abb. 5), 
Leit-, Parallel- und Deckwerken, ferner um den Verbau von Obertiefen, 
besonders in der Stromstrecke oberhalb der Havel. Durch die Ver- 
langerung der Bauwerke wird die Streichllnienentfernung noch weiter 
eingeschrankt und somit die Raumungskraft des Stromes nicht unwesent- 
lich erhóht. Auch der Verbau der Kolkę stellt sich ais wichtige Bau- 
maBnahme heraus.

Hand in Hand mit den ubrigen Bauarbeiten geht die Raumung des 
Fahrwassers von Eichenstammen, die bisweilen rieslge AusmaBe zeigen.

Das Speicherbecken bei Pirna dagegen ist fiir die Aufhóhung des Wasser- 
splegels oberhalb Barby bei Trockenzeiten vorgesehen.

Besondere BaumaBnahmen sind fiir die Magdeburger Stromstrecke 
erforderlich, dereń Mangel hinsichtlich der Fahrwassertiefe bei ihrem 
ausgesprochen felsigen Untergrund durch die oben naher beschriebenen 
Bauarbeiten nicht behoben werden kónnen. Die órtliche Kanallsierung1) 
innerhalb des Stadtgebietes Magdeburg bringt eine grundlegende Yer
besserung der Fahrwasserverhaltnisse, iibrigens der schlechtesten auf der 
ganzen Elbe.

Ais Baustoffe fur die Strombauten gelangen nach wie vor die bisher
benótigten zur Verwendung. Lediglich beim Bau von Sinkstiicken (Abb. 6)
ist teilweise eine gewisse Umstellung insofern erforderlich, ais der schwer 
zu beschaffende Draht bisweilen durch Strohseile und Weidenumwurstungen

ersetzt wird. Die umfangreichen 
Baustoffmengen, die von 1933 ab fiir 
den Ausbau der Elbe benótlgt wer
den, lassen sich mit denen friiherer
Zeiten nicht vergleichen.

Die vom Reichsverkehrsmini- 
sterium im Oktober 1935 herausgege- 
benen Leitsatze fiir die Niedrigwasser- 
regelung der Elbe bringen eine weit- 
gehende Vereinheitlichung in der 
Ausbildung und Bemessung der Bau
werke, soweit nicht órtliche Verhait- 
nisse eine andere Lósung zweck- 
mafiiger erscheinen lassen. Danach 
werden die Buhnen z. B. nunmehr 
m itl :5-facherKopf- sowie l:3-fachen 
Seitenbóschungen, die auf 10 m Lange 
hinter der Streichlinie Im Mittel 1: 3,5 
betragen, ausgefiihrt. Die Kronen- 
breite der Buhnen ist auf 2 m fest- 
gesetzt. DiePackwerk-Sandbauweise 
unter mógllchster Einsparung von 
Faschinen Ist vorherrschend. Buhnen
kopf sowie eine Lange von 10 m hinter 
der Streichlinie werden uber dem Bau- 
wasserstand auf Kies abgepflastert 

(Abb. 7). SlnngemaB Ist die Ausfuhrung der Deckwerke. Die Kolkę 
werden mit Kies und Sand verfullt. Eine zweckmaBige Anordnung von 
Haupt- und Zwischenschwellen sowie die sorgfaitlge Abdeckung der 
Kolkverfiillungen durch Steinlagen macht die Stromsohle gegen die 
Angriffe des Wassers widerstandsfahiger.

Die Kopfschwellen stellen im Grunde genommen nichts anderes dar 
ais eine Veriangerung der Buhnen unter Wasser, allerdlngs mit einem 
anderen Nelgungsverhaltnis. Ihre endgiiltige Form Ist zur Zeit noch Gegen- 
stand eingehender Untersuchungen und Beobachtungen. Kopfschwellen, 
bestehend aus Sinkstucken, Senkfaschlnen und Steinschiittungen, werden 
nur falls erforderlich gebaut.

Die GróBe der Bauaufgaben macht den Elnsatz besonders leistungs- 
fahiger Gerate erforderlich. Im Verfolg des Ausbaues war und ist reichllch 
Gelegenhelt geboten, durch yortellhaften Elnsatz sowie zweckmaBige An-

Abb. 5. Yorstrecken des Packwerkskernes einer Buhne.
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Abb. 8. Einspulen von Sand mittels Drucklcltung eines Saugspfllbaggers. Abb. 9. Buhnengruppe unterhalb km 555 1. U.

Daneben werden Eimerkettenbagger, Fórderbander, Schflttgerflste, Schlepper, 
Barkassen und auch andere Baugerate benutzt.

Die Bauausfflhrung wird entweder im Vervyaltungs-Eigenbetrieb durch- 
gefiihrt oder an leistungsfahlge Bauunternehmer vergeben. Die Vergebung 
der Arbeiten nach Selbstkosten und Leistungen an die Firmen lieB im 
Laufe der Zeit die letztere ais die fiir die Verwaltung vorteiihaftere 
Vertragsform erscheinen. Danach werden mit den Bauunternehmern nur 
noch Lelstungsvertr3ge abgeschlossen. Die Art der Regelungsarbeiten 
bedingt besondere Anforderungen an die Bauvertr3ge, z. B. im Hinblick 
auf die zeitweilige Unterbrechung der Arbeiten durch Hochwasser und Eis 
sowie unyorhergesehene Schwierigkeiten wahrend der Bauausfflhrung

(Beseitigung von Schiffahrthindernissen, Auftreten von Schiffahrt- 
stockungen u. dgl. m.), die im voraus niemals genau zu flbersehcn sind.

Bei der Durchfiihrung der Bauarbeiten laBt es sich nicht immer ver- 
meiden, dafi Uferabgrabungen, vor allem bei Abflachungen von scharfen 
Kriimmungen mit in Kauf genommen werden mflssen. Der hierzu er- 
forderliche Grund und Boden muB von den Eigentumern gegen Ent- 
schadigung bereltgestellt werden.

im flbrigen werden die Ausbaupiane, die stets mehrere Buhnen- 
gruppen (Abb. 9) umfassen, auf Grund des Wassergesetzes im einzelnen 
offen ausgelegt, so daB jedem Gelegenheit gegeben wird, Widerspruche 
oder Ansprflche, die zu begriinden sind, geltend zu machen.

rorhondene Sumerie 
--------- S/reichiinie
'/////z  Tiefen zwischen RW 1323 und 1,w m unter UW 1923 
f l p f p  Tteferi, m  in m  und mehr unter RW1929 

mYi929-/>egelungsmsserstand noch dem 
Stromzustond des Jahres 1929

Abb. 10. Tlefenplan der Elbe auf einer bestimmten Strecke. Stromzustand vor dem Ausbau.
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mrhmdene Bauwerke 
1931

'/ / / / / ,  Tiefen /mschen SW13Z9 und 1*0 m. unter HV/1923 
S M  Regetungsziet f it t  m unter RW19Z9) erreicht 

RW1929-Regetungswasserstond nach dem 
Stromzustand des Jahres 19Z9

Abb. 11. Tiefenplan der Elbe auf derselben Strecke wie vorstehend. Stromzustand nach dem Ausbau.
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Erhebliche Vorarbeiten sind beziiglich der Sicherstellung der ver- 
messungstechnischen Unterlagen zu leisten. Dazu gehórt u. a. die 
Wiederherstellung von zerstórten Festpunkten an der Elbe, Kartierung 
von Bauwerken, die in der Zwischenzeit erbaut worden sind, ferner 
Absteckung der Bauarbeiten, sowie hiernach Einmessung der fertig- 
gestcllten Bauwerke.

Der Niedrlgwasserausbau der Elbe nach dem Entwurf vom 10.Mail931 
wird einzig und allein vom Staat, der Reichswasserstrafienverwaltung ais 
Bauherr, betrieben.

Die Auswirkungen des Ausbaues seien hier nur kurz erwahnt. 
Die griindliche Bearbeitung des Entwurfs vom 10. Mai 1931 hat auf die 
Belange der Vorflut, Landeskultur und Eisabfiihrung weitgehend Ruck- 
sicht genommen, so dafi der Ausbau der Elbe In dieser Hinsicht 
nur Verbesserungen erwarten lafit. Besondere Mafinahmen sind 
bereits und werden noch fiir die Fischerei getroffen werden. Eine 
gute Zusammenarbeit der Reichswasserstrafienverwaltung mit allen 
hieran beteiligten Steilen hilft Schwierigkeiten iiberwinden und 
etwaige Mangel beheben. In diesem Zusammenhange sollen die 
Erschliefiung von Altgewassern und Altarmen sowie Schlenken und 
sonstigen Einrichtungen im fischereilichen Interesse an der Elbe nicht 
unerwahnt bleiben.

Der Erfolg des Ausbaues zeigt sich bereits jetzt. Dic Fahrwasser- 
verhaitnlsse der Elbe haben sich bedeutend gebessert, wie das angefiihrte 
Beispiel zeigt (Abb. 10 u. 11). Ein grofier Teil der fiir die Schiffahrt

hinderlichen kurzeń und flachen Ubergange wurde beseitigt. Seichte 
Steilen sind verschwunden, grófiere Obertiefen vollkommen verbaut. 
Die Gestaltung des Strombettes ist regelmafilger geworden.

Diese Tatsachen spiegeln sich in einer merkbaren Zunahme des 
Schiffahrtverkehrs wider. Ferner ist eine weitere Zunahme von Grofie 
und Tragfahigkeit der Fahrzeuge festzustelien. Auch die Fahrzeit auf 
der Elbe kann wesentlich vermlndert werden. Daraus erhellt u. a., dafi 
die Sicherheit der Befahrung der Elbe weitere Fortschritte gemacht hat, 
doch bleibt noch manches zu tun iibrig. Der Ausbau der Elbe ist noch nicht 
abgeschlossen —  etwa die Halfte des Grobausbaues ist fertiggestellt — , 
so dafi mit Recht angenommen werden darf, dafi weitere Verbesserungen 
sich werden erzielen lassen. Hierbei mufi beriicksichtigt werden, dafi es 
manchmal einiger Jahre bedarf, bis eine Umstellung des Stromes auf die 
von Menschenhand kiinstlich vorgcnommenen Eingriffe in seine Struktur 
beendet ist. Den Ausbaumafinahmen kann eben nicht immer so fo rte in  
Erfolg beschieden sein.

Die Auswirkungen des Ausbaues erstreckcn sich nicht allein auf 
das Gebiet der Elbe, sondern gehen viel weiter. Zum Schlufi dieser Aus- 
fuhrungen sel daher noch kurz auf die Verkehrsbezlehungen zwischen 
der Elbe und den iibrigen Wasserstrafien eingegangen.

Der Ausbau der Elbe zum schiffbaren Strom hat, von den ersten 
Anfangen gerechnet, immerhin iiber ein Jahrhundert gedauert. Die zur 
Zeit in der Ausfuhrung begriffenen Baumafinahmcn bilden einstweilen 
das Schlufistuck dieser langen Entwicklung.

Alle Rechte 

YOfbehalten. Neue Einheitswohnschiffe bei der Reichswasserstrafiendirektion Kónigsberg (Pr).
Von Oberregierungs- und -baurat Lasser VDI und Regierungsbaurat Quak VDI, Kónigsberg (Pr).

In den einzelnen Bezlrken der Wasserstrafienamter liegen die Bau- 
stellen fiir die Flufiregulierungsarbeiten, Baggerungen, Uferbefestigungen 
usw. vielfach weit auflerhalb des Wohnsitzes der Bauarbeiter und Bau- 
beamten in entlegenen Gegenden und fern von gut befahrbaren Verkehrs- 
wegen. Den Gefolgschaftsmitglledern kann daher nicht zugemutet werden, 
daB sie taglich die weiten Anmarschwege zwischen Wohnung und Arbeits- 
statte zuriicklegen, zumal das in vielen Failen infolge der besonderen 
Lage der Baustellen an den Wasserstrafien nicht móglich ist, soli hierdurch 
nicht wertvolle Arbeitskraft zwecklos verbraucht und die Freizeit unnótlg 
verkiirzt werden.

Fiir diese auswarts beschaftlgten Manner be- 
nótigte die Bauverwaltung schon Immer zum Auf- 
enthalt bei Unbilden der Witterung, zur Einnahme 
der Mahlzeiten und zum Obernachten geeignete 
Unterkunftsmóglichketten, Da die Arbeiten immer 
an Wasserstrafien, seien es nun Binnenwasser- 
strafien oder Haffe, durchgefuhrt werden, wahlte 
man mit Vorllebe schwlmmende Unterkunfts- 
raume. Sie haben gegeniiber Baracken den Vor- 
teil, dafi sie, da stets ln unmittelbarer Nahe der 
Baustelle gelegen, sofort einsatzfahig und infolge 
ihrer Beweglichkeit, vor allem bei Bauarbeiten 
von kiirzerer Dauer und an yerschledenen Steilen, 
am wirtschaftllchsten sind.

Fruher erhielten alte ausgediente Prahme
einen Bretteraufbau, der Bettgestelle, Tische und
Bankę aufnahm, dazu einige roh gezimmerte
Schrankc, und die Unterkunft war fertig. Auch
sogenannte Wohnschiffe wurden gebaut, die

besscrc Wohngelegenheiten boten ais jene auf Hauptanoaben-
den alten Prahmen; sie entsprachen aber in ihrer Wotm-uSchtaMegwheit fur mzMann,
Bauweise nicht mehr der heutigen Auffassung, Gemeinschansmesse.lGidieJrocken-u.Abstellraum,
dafi sich die auf der Baustelle getrennt von ihrer ISchtafraume mit je  S Doppeikojen fur U Mann
Fam ilie  lch n ir lp n  Rauarhctter w nh lfiih lpn  snllpn und 1 Kammer mit Doppetkoje fur Beamte oderi a mmc icoenaen muarDener \vomiumen soilen 2Mam IVaschraumi zdarte.
und ihre Gesundhelt und Arbeitsfreude voll er-
halten bleibt.

Wie aus dem Entwurfsblatt (Abb. 1) erslchtllch, unterscheiden sich 
Binnen- und Haffwohnschiff grundsatzlich nur in der aufieren Schiffsform. 
Belegzahl, Raumeintellung und Ausstattung sind in beiden Failen dieselben.

Die giinstigste Belegzahj ergab sich auf Grund der bisherigen Er
fahrungen bei den einzelnen Amtern zu 12 + 2 Mann, d. h. fiir 12 Arbeiter 
und 1 bis 2 Aufsichtskrafte. Hierdurch ist es móglich, eine Arbcitskolonne 
normaler Starkę auf einem Schiff unterzubringen. Bei grófierem Einsatz 
kann die gesamte Belegzahl unter Bereitstellung mehrerer Einheitswohn
schiffe dieser Grofie am besten auf die einzelnen Schiffe verteilt werden.

Warmmsserhetzung u. Petroteumbeteuchtung. 
teisernes, unsinkbares Beiboot far n  Mann

ttauptabmessungen:
Binnen- Hatf-

wohnschiff
Oermanischer Uoyd Ktasse A A Vt

Lange zmschen den Loten 13,00m
Lange uber attes etwa 13,5 m nem
OrdSte Breite auf Spanten mm S,05m
Brnie iiber attes S,l0m (50m
Seitenhahe des eigentt. Sttiwtmmkorpers HSOm \15rn.

» bis Oberkante freideck ZfOm I85m
GroBter Tiefgang 0,1 Om.

Es wurde daher von den Verfassern bei der 
Wasserstrafiendirektion Kónigsberg (Pr) ein neu- 
artiger Bautyp eines Einheitswohnschiffes fiir 
ostpreufiische Blnnenwasserstrafien und Haffe 
entwickelt, von dem auf der Schlffswerft 
O. Kuczewski, Kónigsberg (Pr), nunmehr drei 
Blnnenwohnschllfe fiir dic Wasserstrafienamter 
Tilsit und Tapiau sowie ein Haffwohnschiff fiir 
das Wasserstrafienamt Labiau fertiggestellt und in 
Betrieb genommen sind.

Beim Entwurf dieser neuen Wohnschiffe wurde von folgenden Ober- 
legungen ausgcgangen:

1. Entwicklung einer Bauart, die den Richtlinien der Ausfiihrungs- 
verordnung zum Gesetz uber die Unterkunft bei Bauten und den 
Mindestvorschriften fiir die Bereitstellung von Unterkunft in Betrieben 
der Reichswasserstrafienverwaltung, sowie den technischen Vor- 
schriften des Germanischen Lloyd und den Unfallverhutungs- 
vorschriften der Seeberufsgenossenschaft entspricht.

2. Weltestgehende Vereinheltllchung, nach Mógllchkeit Beschrankung 
auf einen EInheitstyp, der fur Binnenwasserstrafien und fiir Haffe 
allen zuvor erwahnten Anforderungen gerecht wird.

Abb. 1. 
Gesamtplan des 

Einheitswohnschiffes.

Entscheidend war ferner dic
Feststellung, die sich aus
dem Vergleich verschiedener 
GróBenentwflrfe ergab, daB bei 
einer Belegzahl von 12 + 2 

Mann die Herstellungskosten je Mann am niedrigsten sind. Bei dieser 
Belegzahl und der entsprechenden Raumeinteilung ist das Verhaitnls von 
Lange zu Breite des Schiffskórpers aufierst gunstig.

Das Einheitswohnschiff ist durch zwei wasserdlchte Schotte und vier 
gut versteifte Querwande in sieben Abteilungen geteilt: Vorpiek; Vorraum 
zur Kiiche, Kammer und Abort; Kiiche, Kammer; Gemeinschaftsmesse; 
B. B. und St.B. je ein Schlafraum; ein Waschraum; Quergang mit Achter-
plek, Abstell- und Trockenraum nebst Abort (Abb. 1).

Diese Raumeinteilung ergibt sich aus den nach den Mindestvorschdften 
erforderllchen Flachen- und Rauminhalten ln den Schlafraumen, in der 
Gemeinschaftsmesse und in der Kammer. Da eine besondere Messe
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vorgesehen ist, wurde in den Schlafriiumen und in derKammer die freie F a r b t o n

FuBbodenflache je Mann mit 1,25 m2 und der Luftraum unter Abzug der Nr.
in den Raumen vorhandenen Schranke usw. je Mann mit 5 m3 bemessen. Schiffskórper bis zur Scheuerleiste und Eisendeck . . . .  5
Die Hóhe des Luftraums vom FuBboden bis zur unteren Koje betragt Scheuerleiste, Ankerwinde, Fahrradstander und Bsiboot . . 31
0,3 m, von Koje zu Koje und von der oberen Koje bis zur Decke Schanzkleid-Innenanstrich..............................................................  Im
mindestens 0,75 m. Die Kojen sind i. L. 1,95 m lang und 0,75 m breit, Kajiitaufbau-AuBenanstrich.................................................. 20 m
also reichlich bemessen. Wasserbehaiter und Oberlichter auf dem Freideck . . . .  9

Der Kajiitaufbau geht vom wasserdichten Vorpiekschott bis zum Gelander, Sonnensegelstiitzen und Schornstein des Trocken-
wasserdichten Achterpiekschott und ist mit dem hinteren Aufbau durch r a u m e s ....................................................................................... 1 h
einen gedeckten Quergang verbunden. Ober den Aufbauten liegt das Kiichenschornsteine.......................................................................... 5
begehbare Freideck mit einem 50 mm dicken Kiefer-Decksbelag, das durch Innenraume: W a n d o  o b e r h a l b  B o „ r e n .

eine Reeling aus Gasrohren eingefafit wird und uber dem Schlafraum P a n e e l  d e s  P a n e e l s  u n d  zungsstri"ci,
bis zur Gemelnschaftsmesse mit einer abnehmbaren Persenning ais _ ,?c
Witterungsschutz ausgestattet ist. Hierdurch wird den Arbeitskameraden .... F a r b t o n  N r .  F a r b t o n  N r .  F a r b t o n  N r .

die Móglichkeit gegeben, sich in der Freizeit nicht nur im Innem des \orraum, Kuchę und Waschraum 32 20 h 5
Wohnschiffes, sondern auch an Deck in der frischen Luft aufzuhalten, um I rockenraum und Aborte . . .  I r  1 5
sich zu sonnen und zu erholen. Kammer und Schlafraume . . . 7 20h 13

Fiir die Unterbringung der ais Befórderungsmittel meist ublichen Gemeinschaftsmesse...................... 10 20 h 5

Fahrrader ist auf dem Freideck durch zwei Fahrradstander fiir je fiinf Die Holzturen, Holzschotte und Móbel sind etwas dunkler ais Natur-
Fahrrader gesorgt. Mit Hilfe von zwei senkrechten Sperrholzplatten mit farbę gestrichen und lackiert, die Tiirfullungen naturfarbig lackiert. 
daraufliegender Querstange kónnen Auf zweckmaBige Ausgestaltung
die dazwischenstehenden Rader durch _ _ _ _ _____________  ______  der Gemeinschaftsmesse (Abb. 2) ais
iibergelegtes Segeltuch gegen Regen ^ : ^ Aufenthaltsraum zur Elnnahme der
usw. geschfltzt werden. F > '■ 9 t v P  • 5 3 $ ? ' Mahlzelten und zur Pflege der

Ober dem Aufbau des achteren Betrlebsgemeinschaft wurde beson-
Schiffes ist der Ruderstand angeordnet, ''4 derer Wert gelegt. Die Messe er-
beim Blnnenwohnschlff eine Hand- streckt sich uber die ganze Breite
ruderplnne, beim Haffwohnschiff ein ----- '] des Schlffes. Sie ist anheimelnd
handbedlentes Kettenruder. Dieser j S S  und freundlich elngerichtet. Beąueme
erhóhte Ruderstand gibt dem Ruder- i Bankę und Stiihle vor geraumlgen
ganger eine gute Sicht. Wahrend e H H I I H I  I | B Tischen stehen zur Verfiigung.
der allgemein ubliche Aufstieg zum |m ^3| || p | In den Schlafraumen sind die

Freideck iiber die Vordertrcppe ge- 1  • : ’ '' ■ Kojen mittschiffs angeordnet. Sie
schieht, kann der Ruderstand aufier- E liegen somlt an der giinstigsten
dem an den beiden Sciten des hin-  ̂ t«y-~ Stelle; denn dadurch ist es móglich,
teren Aufbaues iiber Leitern erstiegen ' FpĘM k . ■ ■ ■ zur guten Durchliiftung groBe Fenster
werden. *- J L jg n h  . S H O W  an den AuBenwanden vorzusehen

Die AuBenhaut des Schiffs- Ijfppfc und dennoch zu vermelden, dat! die
kórpers besteht aus 5 mm, die Aufien- • --— ;---kaltc Luft unmittelbar auf die Schlaf-
verkleidung der Aufbauten aus 2 mm ■■ steilen trifft. Dazu trflgt die Auf-
dickcm Blech. Der Schiffskórper und “ r  ̂ stellung der Schranke, die vor jeder
die Tragkonstruktlon sind teilweise ^  3 .. Doppelkoje an den Kopf- und FuB-
geschweifit. Beim Binnenwohnschiff *Th H H  enden stehen, bei. Diese Anordnung
Ist der Schiffskórper vollkommen bewirkt gleichzeltlg, dafi jeder Schlaf-
kastenfórmig und hat nur vorn und Abb. 2. Gemeinschaftsmesse. raum fiir 6 Mann nochmals dreimal
achtern aufiaufenden Boden. Das unterteilt wird und fiir jeden Be-
Haffwohnschiff ist aufierdem seitlich aufgekimmt und hat steilen Vorder- nutzer die Annehmllchkeit besteht, ais ware er in einer Doppelkablne
steven. Hohe Bodenwrangen, ein durchlaufendes Mittelklelschwein und untergebracht (Abb. 3).
ein besonderer Deckstringer in Hóhe der Scheuerleiste, der an jedem Die Fufibóden bestehen in Kiiche, Abort, Abstell-, Vor- und Wasch-
zweiten Spant mit den aufieren Spantwinkeln und den Tragwinkeln des raum aus abhebbaren Steinholzplatten, In Kammer, Gemeinschaftsmesse
Kajiitaufbaues durch Kniebleche verschwcifit ist, geben dem Haffwohn- und Schlafraumen aus abhebbaren Holzplatten mit Linoleumbelag und
schiff die nótige Steifigkeit. Ferner wird durch diese Bauweise errelcht, nicht rostender Metalleinfassung.
dafi das Haffwohnschiff seitlich auf dem Deckstringer begehbar ist. Die gróficren Raume werden durch hohe, breite Fenster beleuchtet

Die Innenverkleldung des Kajiitaufbaues besteht aus Holzfaserhart- und beliiftet. Sie sind in die Aufienwande mit Gummidichtungen eln-
platten von 6 mm Dicke. Zwischen AuBenhaut und Innenverkleidung gesetzt und kónnen nach innen hochgeklappt werden. Die kleineren
sind durch Einlegen von 8 mm dicken wetterbestandigen Holzfaser-Isoller- Raume haben Bullaugen. Kiiche und Gemeinschaftsmesse werden durch
platten die Raume nach aufien abgedammt. Im Sinne des Vierjahresplans je ein Oberlicht, die iibrigen Raume durch Pilzkopflufter entliiftet. Die

wurde die Verwendung Fenster, Bullaugen und
von Holzfaserplatten an Oberlichter kónnen durch
Stelle von Sperrholzplat- Blechblenden verdunkelt
ten besonders vorgeschrie- werden.
ben. Dabei ist noch von Ais Beleuchtung dient 
VorteiI, dafi mit dlesem in der Gemeinschafts-
neuen Werkstoff grófiere messe und Kammer Pe-
fugenlose Flachen her- tromax-Gluhlicht, in der
gestellt werden kónnen Kiiche Petroleumlicht, in
ais bei Verwendung von allen anderen Raumen
Sperrhólzern. Infolge der Kerzenlicht. Elektrische
starkenWasserunempflnd- Beleuchtung wurde ab-
Iichkeit der Faserplatten sichtllch vermleden, weil
durfte die Lebensdauer die notwendige Auf-
derVerkleidungenwesent- stellung einer besonderen
lich grófier sein. elektrischen Kraftquelle

Zur Erzieiung einer im Vergleich zum Nutz-
besseren Raumwirkung effekt zu kostspielig ist
sind unterhalb der breiten und besondere sach-
Fenster die Verkleidungs- gemafie Wartung und Be-
platten mit ihrer rauhen dienung erfordert. — Die
Seite, oberhalb der Fen- bewohnten Raume, die
ster mit ihrer glatten Kiiche und der Wasch-
Seite zum Raum hin an- raum kónnen durch eine
gebracht. Gut gewahlte Warmwasser-Umlauf- 
frische Farbtóne unter- heizung beheizt werden.
stiitzen das wohnliche Der Heizofen steht in der
Aussehen derUnterkunfts- Kiiche neben dem Kocb-
raume (Abb. 2 u. 3). herd. Fur die Befeuerung

Folgende Farbtóne sind zwei Schutten mit
nach der RAL-Farbenkarte Abfullschiebern, die von
Nr. 840 B 2 sind zur An- Deck aus gefflllt werden,

Abb. 3. Blick in den Schlafraum. wendung gekommen: ebenfalls in der Kiiche Abb. 4. Waschraum.
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vorhanden. In den Trockenraum ist ein vom Gang aus heizbarer Ofen 
eingebaut worden. Den Trockenraum an die Zentralheizung anzuschllefien, 
w3re unpraktisch; denn der Trockenraum wird auch, und nicht zum 
gcringsten, im Sommer zum Trocknen nasser Kleidung und Wasche 
gebraucht, wenn die Warmwasser- 
heizung auBer Betrieb ist. Der Ofen 
ist so gebaut, daB er in kurzer Zeit 
den Trockenraum stark erwarmt.

Samtliche Wasch- und Spiil- 
becken haben flieBendes Wasch- 
wasser. Ober dem AusguB in der 
Kiiche ist der Trinkwasserhahn neben 
dem Waschwasserhahn angeordnet.
Das Wasser strómt den Becken von 
den auf oder unmlttelbar unter Deck 
angebrachten Wasserbehaltern durch 
Gefalie zu. Das Schmutzwasser wird 
durch Abflufirohre nach AuBenbord 
abgeleitet. Ober jeder Wasch- 
abtellung befindet sich ein Spiegel, 
uber jedem Waschbecken sind Seifen- 
ablagen vorgesehen (Abb. 4).

Da die Wohnschiffe meist mehrere 
Tage, wenn nicht sogar Wochen an 
ein und derselben Stelle liegen, sind 
geruchlose Torfmullaborte statt solcher 
mit der sonst ublichen Wasserspiilung 
vorgesehen, damit der Liegeplatz nicht
verunreinigt und der Gefahr von Krankheiten durch Verseuchung der 
Gewasser vorgebeugt wird. — Zur Bekampfung etwa auftretender Brande 
dienen zwei Trockenfeuerlóscher mit je 3 kg Inhalt. Fiir die erste Hilfe

Abb. 5. Binnenwohnschilf.

bei Krankheits- und Unfailen ist in der Kammer ein Verbandkasten nach 
den Vorschriften der S. B. G. vorhanden.

Ein eiserner, geschweiBter, unsinkbarer Handkahn von 5 m Lange 
mit Rudereinrichtung vermittelt den Verkehr von Schiff zu Schiff und

an Land, wenn nicht das Wohn- 
schiff unmlttelbar am Ufer liegt 
und flber Laufstege erreicht werden 
kann. Der Handkahn ist gleichzeitig 
Rettungsboot.

Ais Inventar sind ln der Kiiche 
die erforderlichen Gebrauchsgegen- 
stande und ein voIlstandiger Satz 
Kochtópfe sowie EB- und Trink- 
geschirr fur 14 Mann vorhanden. Zu 
jeder Koje gehóren eine Auflege- 
matratze mit Kellkissen und zwei 
wollene Decken, Laken, Decken- und 
Kissenbezuge. Hinzu kommt die 
ubliche Deckausriistung, bestehend 
aus Anker, Leinen, Bootshaken, Sta- 
ken, Rettungsringen, Laufstegen, 
Schópfelmern und Besen, sowie die 
vorgeschrlebenen Slgnal- und Be- 
Ieuchtungsgegenstande.

OstpreuBen weist somit neue 
Wege fiir die vorbildliche Unter- 
bringung von Mannschaften auf 
Wohnschiffen (Abb. 5). Sache der 

Benutzer dieser schwimmenden Heime mit Sonnensegel wird es aber sein 
miissen, die Einrichtungen durch pflegliche und sorgfaltige Behandlung 
in gutem Zustande zu erhalten.

Yermischtes.
Ministerialdirektor V ilb lg in den Ruhestand getreten. Am 1. Juli 

1939 ist nach Erreichung der Altersgrenze der Vorstand der Abteilung 
Bauwesen im Bayerischen Staatsministerium des Innern, Herr Ministerial
direktor V ilb ig ,  aus dem aktiven Staatsdienst ausgeschieden.

Beton- und Eisenbetonvorschriften in der Ostm ark1). Durch 
Verfiigung des Ministeriums fiir Wirtschaft und Arbeit in Wien vom 
24. August 1939 — Zl. 120.492 — V/4a —  1939 — sind die B e s tim m unge n  
des D eu tschen  A usschusses fiir E is e n b e to n  bei allen Bau- 
genehmigungsbehdrden der Ostmark eingefuhrt worden, sodaB sie nun- 
mehr im Lande Osterreich iiberall giiltig sind. Soweit in den Be
stimmungen auf deutsche Gesetze, Verordnungen, Normen oder Richtlinien 
Bezug genommen ist, die In der Ostmark noch nicht eingefuhrt sind, 
treten sinngemafi die entsprechenden ósterreichischen Vorschriften an 
ihre Stelle.

Sondertagung fiir Schweifltechnik. DIe zum 15. November d. J, 
geplante Tagung2) ist auf unbestimmte Zeit verschoben worden. Die Neu- 
festsetzung des Zeitpunktes soli spater angegeben werden.

Patentschau.

Abb. 1. Abb. 2.

verschweiBten Teilen eines Z-Profils gebildet; beim Rammen wird die 
Bohle 2 mit der Klaue 6 iiber die Wulst 7 der Z-Bohle 1 in der Richtung b 
gefiihrt, die parallel zur Flachę .3 der Bohle 2 verlauft. Der Schenkel 4 
der gerammten Ausgleichbohle liegt mit der Wulst 8 nunmehr in der 
Lotrechten und somit in der Rammrichtung des anschliefienden Wand- 
teiles. Zu dessen Anschlufi dient eine lotrecht zu rammende Winkel- 
bohle 9, dereń Schenkel 10, 11 rechteckige Ansichtfiachen haben. Uber 
die lotrechte Wulst 12 der Bohle 9 kann nun das erste Z-Eisen 13 des 
weiteren Wandteiles eingetrleben werden.

Rammausgleich fiir wellenfórm ige Spundwande aus Z- oder 
U-fórmigen Bohlen. (KI. 84c, Nr. 634 681, vom 31. 10. 1933, von Fried. 
Krupp AG, Friedrich-Alfred-Hutte in Rheinhausen, Niederrhein.) Um bei 
Wanden aus solchen Bohlen das Vor- und Nacheilen und auch das Schief- 
stellen aus der Flucht auszugleichen, ohne dafi beim Einrammen der 
Ausgleichstiicke Erdreich verdrangt wird, werden je zwei nacheinander 
zu rammende winkelfórmige Bohlen verwendet, die zusammen entsprechend 
den jeweilig verwendeten normalen Wandbohlen einen Z- oder U-f5rmIgen 
Querschnitt bilden und von denen mindestens eine einen Flansch besitzt, 
dessen Langskanten unter dem auszugleichenden Neigungswinkel zu- 
sammenlaufen. Eine in Richtung rti vorgetriebene Spundwand aus Z- 
Eisen Ist von der senkrechten Ebene ihrer Flucht um den Winkel « 
abgewichen, in ihre Schiefstellung gelangt. Das letzte Z-Eisen dieses 
schiefstehenden Wandteils ist mit i  
bezeichnet. Um den weiteren Teil 
der Wand in lotrechter Richtung zu 
rammen, wird das anschlieBend zu 
rammende Ganzprofil in der senk
rechten Projektionsebene der Ab- 
welchung getellt und eine Ausgleich
bohle 2 von winkelfGrmigem Profil 
eingetrieben. Die Seitenfiache des an 
das Z-Eisen 1 sich anschliefienden 
Schenkels 3 der Ausgleichbohle 2 
hat rechteckige Form, wahrend ihr 
Schenkel 4 eine Trapezgestalt besitzt, 
die sich nach oben unter dem W inkel«. 
erweitert. Die Ausgleichbohle 2 wird 
aus zwei nach der Linie 5 miteinander

Personalnachrichten.
Deutsches Reich. R e ich sw asse rb au v e rw a ltu ng . Ernannt: Mini- 

sterialrat H oebe l im Reichsverkehrsministerium zum Ministerialdirigenten;
— Regierungsbaurat G. Schum acher, z. Z. im Reicbsverkehrsminlsterium 
zum Oberregierungs-und-baurat; — die Regierungsbauassessoren Schw ab 
beim WasserstraBenamt Tangermiinde, Kurze beim Wasserstrafien- 
maschinenamt Minden i. W., H oppe beim Wasserstrafienmaschinenamt 
Stettin-Bredow, W alter beim Wasserstrafienmaschinenamt Stettln-Bredow, 
L iese beim Wasscrstrafienneubauamt Insterburg, E. MGgge bei der 
Wasserstrafiendirektion Kiel, R um pf beim Wasserstrafienneubauamt Inster
burg, M ackensen  beim WasserstraBenamt Rheine i. W., Schad beim 
WasserstraBenamt Ratibor, Schoppe beim Wasserstrafienneubauamt Trop- 
pau, H edde rich  beim WasserstraBenamt Braunschweig und W. Se ide l 
bei der WaRserstrafiendirektion Breslau zu Regierungsbauraten.

Unter Ubernahme ln den Staatsdienst einberufen: die Regierungs
bauassessoren H ille n b ra n d  zum WasserstraBenamt Koblenz, G. F in kę  
zum WasserstraBenamt Kolberg, S teude  zum WasserstraBenamt Liibeck, 
H e llh am m e r  zum WasserstraBenamt Kiel-Holtenau und H aringe r zum 
WasserstraBenamt Frankfurt a. Main.

Fiir Fiihrer und Vaterland gefallen: Regierungsbaurat K arth , Wasser- 
strafienamt Elblng.

In den Ruhestand getreten: Oberregierungs- und -baurat Ku wert 
bei der Wasserstrafiendirektion KOnigsberg i. Pr.

Deutsches Reich. S tra fienw esen . Ernannt: Abteilungsleiter beim 
Generalinspektor fiir das deutsche Strafienwesen, Ministerialrat Schulze-  
F ie lltz , zum Ministerialdirektor; — zum Regierungsbaurat Reglerungsbau- 
assessor bei dem Strafien- und FluBbauamt Amberg, Herbert B ru chne r , 
Bezirksbaumeister bei dem StraBen- und FluBbauamt Kaiserslautern, Georg 
R uby , Regierungsbauassessor bei dem Strafien- und FluBbauamt Aschaffen- 
burg, Hans S te ig e rw a ld .

Versetzt: Bauamtsdirektor Arnold S chn e id e r  beim Strafien- und 
Flufibauamt Kaiserslautern ais Vorstand an das WasserstraBenamt Passau;
—  Regierungsbaurat des StraBen- und Flufibauamts Traunstein,
Richard Neger, an das Bayr. Staatsministerium des Innern, Abteilung fiir 
Bauwesen.

I N H A L T :  Der Ausbau der E lbe zum  schlffbaren Strom . — Neue Elnheltswohnschlffe bel 

der Relchswasserstrafiendlrcktlon KÓnlgsberg (Pr). — V e r m ls c h t e s :  M in isteria ld irektor V llb lg  

ln den Ruhestand Retreten. — Beton- und Elsenbetonvorschrlften ln  der Ostmark. — Sonder

tagung fiir SchwelBtechnlk. — P a t e n t s c h a u .  — P e r s o n a l n a c h r i c h t e n .

‘) Nach einer Mitteilung des Deutschen Beton-Vereins vom 3. Ok-
tober 1939.

2) Bautechn. 1939, Heft 36, S. 511.
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