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DER AUSBAU DER ODER ZUM GROSSGHIFFAHRTSWEG.

Von Regierungsbauassessor K. Bohler, Berlin.

Ubersicht: Zunachst wird ein Uberblick Gber Umfang und
Aufbau des Giuterverkehrs und die wasserwirtschaftlichen Verhéltnisse
des Odergebietes gegeben. Der Befriedigung eines starken Verkehrs-
bedlrfnisses steht hdufig eine unzureichende W asserfiihrung der Oder im
Wege. Die schon in friheren Jahrzehnten und vor dem Kriege im Inter-
esse der Landeskultur und Schiffahrt durchgefiihrten umfangreichen
W asserbauten werden beschrieben. Nach dem Kriege und besonders seit
der Machtergreifung sind neue wasserbauliche MaBnahmen eingeleitet
worden: Die Oderverlegung bei Ratibor soll vorwiegend dem Hoch-
wasserschutz dienen, wéhrend die Niedrigwasserregulierung der Oder, der
Bau der Staubecken Ottmachau, Turawa,Stauwerderund Berghofund des
Adolf Hitler-Kanals eine grundlegende Verbesserung der Schiffahrts-
verhéltnisse des Odergebietes herbeifiihren sollen. Die im einzelnen be-
handelten W asserbauten sollen aus der Oder den leistungsfahigen GroB-
schiffahrtsweg machen, den der deutsche Osten zur Befriedigung seiner
Verkehrshedirfnisse und zum engen Anschluf an die Heimat braucht.

Hé&ufig begegnet man der irrigen Auffassung, dal Unterhal-
tung und Ausbau der Gewadsser vorwiegend im Interesse der Bin-
nenschiffahrtdurchgefihrtwerden. Auch das oben gestellte Thema
kénnte — wenigstens fir die Oder — leicht zu einem derartigen
einseitigen Urteil verleiten. Immerwieder muf aber betontwerden,
daB das W asser und mit ihm die W asserldufe recht verschieden-
artige Aufgaben zu erfullen haben und daR es durchaus nicht ihr
Hauptzweck ist, ein Trager des Guterverkehrs zu sein. Die natir-
liche und wichtigste Bestimmung der Gewadsser ist es, als Vorfluter
fur das auf der Erde anfallende W asser und dam it zugleich als
W asserspender fur die von ihnen durchflossenen Gebiete zu dienen.
Den Menschen féallt hierbei die Aufgabe zu, Rinnsale, Badche, Seen
und Flusse in einer Weise zu unterhalten und auszubauen, daB der
AbfluBvorgang mdoglichstviel Nutzen und moéglichstwenig Schaden
far Land und Volk bringt. So schitzen zahlreiche Deichbauten vor
den oft verheerenden Folgen der Hochwasserfluten. Das offen zu
Tal flieBende W asser und das mit ihm in Zusammenhang stehende
Grundwasser wird in immer steigendem Mafe zur Deckung des
W asserbedarfs von Dorfern, Stadten, Industrie und Gewerbe heran-
gezogen. Die Entwicklung ausgedehnter Industriebezirkc und GroB-
stddte ist von einer leistungsfdhigen und zuverldssigen W asserver-
sorgung abhédngig. Die in Siedlungen und Betrieben anfallenden
Abwésser werden wiederum von den Gewadssern aufgenommen. So
ergibt sich die Notwendigkeit einer sorgfaltigen Pflege und Rein-
haltung der Gewadsser, die neben der W asserversorgung der Erhal-
tung eines wertvollen Fischbestandes und in weitem Umfange der
Pflege der Volksgesundheit durch die an ihrem Laufe gegebenen
Moglichkeiten zum Baden und W assersport dienen. Das Gefélle
der Flisse wird zur Gewinnung elektrischer Energie ausgenutzt.
Die zunehmende Auswertung unserer Kohlenvorrate zur Erzeugung
von Farbstoffen, pharmazeutischen Produkten, Dingemitteln,
Treibstoffen und Gummi hebt die Bedeutung der weilen Kohle
und I&Bt fir die Zukunft eine Ausdehnung der W asserkraftnutzung
erwarten. Eine geregelte Unterhaltung und ein planméaRBiger Aus-
bau unserer Gewdsser ist aber vor allem notwendig, um eine inten-
sivere Nutzung unseres engbegrenzten Landes zu ermdglichen.
Nur durch Ent- und Bewdé&sserung weiter Gebietsflaichen wird die
Erndhrungsgrundlage des deutschen Volkes in dem notwendigen
Umfange erweitert werden kdénnen.

Zu diesen vielseitigen Aufgaben kommt bei gréBeren W asser-
laufen die Nutzung des W assers zum Binnenschiffsverkehr, der etwa
ein Viertel bis ein Funftel der gesamten deutschen Giterbewegung
bewaltigt. Diese Sonderaufgabe des W assers wird bei den Ausfih-
rungen Uber den Ausbau der Oder zum GroBschiffahrtsweg im Vor-

dergrund stehen; mancher Hinweis wird jedoch an die vielseitige

Bedeutung des Stromes und seiner Nebenflusse fir Landeskultur,
Kraftgewinnung und W asserversorgung erinnern.

Abb. i. Abwicklung des Giterverkehrs im Odergebiet i. J. 1935.

Umfang und Struktur des Wasserstrallenverkehrs im Odergebiet.

Wenn man die Verkehrsbeziehungen auf den von der Oder-
schiffahrt vorwiegend benutzten W asserstralen betrachtet, so fallt
sofort der auBerordentliche EinfluB der GroRstadt Berlin auf Rich-
tung und Umfang des Giterverkehrs auf. Dieser verteilt sich vor-
wiegend auf zwei nach Berlin gerichtete, stark belastete Verkehrs-
wege

Stettin—Hohensaaten—Berlin und
Kosel— Furstenberg— Berlin (s. Abb. 1).

Ersterer stellt mit seiner L&nge von rd. 150 km, wovon etwa je die
Héalfte auf die untere Oder und den Hohenzoltern-Kanal entfallt,
die kurzeste Verbindung zwischen Berlin und einem Seehafen dar
und bringt der W eltstadt die Vorteile der durch den Seeweg ge-

gebenen wirtschaftlichen Transportmdglichkeiten; letzterer er-
schlieRt fiir Berlin eines der wichtigsten deutschen UberschuR-
gebiete fur landwirtschaftliche und bergbauliche Produkte; die

Provinz Schlesien. Die Entfernung der beiden Endpunkte dieser
Verkehrsverbindung betrdgt rd. 550 km, wovon der groBte Teil
auf den Oderlauf und nur etwa ein Sechstel auf die Spree— Oder-
W asserstraBe entfallt.

Fir die beiden beschriebenen Verkehrswege ist charakteri-
stisch, daB sich der Ladungsverkehrentsprechend den Bedurfnissen
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der GroRstadt hauptsdchlich in Richtung Berlin vollzieht, wé&hrend
der Umfang der Rickfracht wesentlich geringer ist. Deutlich ist
diese fir die wirtschaftliche Ausnutzung des Schiffsraums ungin-
stige Erscheinung aus der Darstellung des zwischen der Oder und
Abb. 2). Im
10 Jahre ergibt sich fur den sudlichen
Verhdltnis des
Giuterverkehrs in den beiden Verkehrsrichtungen von etwa 4,5: 1

Berlin stattfindenden Giterverkehrs zu ersehen (s.
Durchschnitt der
Verbindungsweg,

letzten
den Oder— Spree-Kanal, ein
und fur die nérdliche Oder—Havel-W asserstraBe ein etwas gin-
stigerer Wert von rd. 3:1. 1In jedem Falle Uberwiegt der Giiter-
verkehr nach Berlin betrdchtlich den zur Oder gerichteten Verkehr.

Abb. 2. Guterverkehr zwischen Oder und Berlin

bis 1935.
a) bei Firstenberg j b) bei Hohcnsaatcn
(Spree-Oder-Kanal); | (Hohenzollcrnkanal).

in den Jahren 1900

Beide W asserstraBen haben an ihrem &éstlichen Ende im Durch-
schnitt der letzten 10 Jahre einen etwa gleich hohen Verkehrsum -
fang von etwa 2,4 bzw. 2,2 Millionen t. Uber die Héalfte der be-
forderten Gitermengen entféllt auf die Steinkohle (einschl. Koks),
die jetzt im wesentlichen aus drei verschiedenen Bergbaurevieren
angeliefert wird. Von Norden kommt die auf dem Seewege von
Emden und Rotterdam beforderte Ruhrkohle und vom Sidosten
die oberschlesische und mit einem geringen Anteil die niederschle-
sische Kohle. Der in friheren Jahren recht erhebliche Transport
von englischer Kohle, die im Jahre 1913 rd. 39%, 1935 nur noch
5,5% des gesamten Berliner Brennstoffbedarfes deckte, ist heute
von geringererBedeutung. Die restlichen Giutermengen treten men-
genmdBRig dem Brennstofftransportgegeniuber zuriick und verteilen
sich im wesentlichen auf landwirtschaftliche Produkte, Millerei-
erzeugnisse, Erde, Kies, Sand, Baustoffe, Holz und Stickglter.

Die zu den W asserstralenverbindungen Stettin—Berlin und
Kosel-—Berlin gehdrenden Teilstrecken der Oder unterscheiden sich
in ihrer Verkehrsabwicklung recht betrdchtlich. Von Kosel bis
Firstenberg ergibt sich stromab eine dauernde Steigerung der Ver-
kehrsmenge entsprechend der Zunahme des Hinterlandes und der
Lage der wichtigsten Hafen. Die Oder dient in vorbildlicher Weise
dem AufschluR des langgestreckten UberschuRgebietes Schlesien.
Dagegen bleiben die Verkehrsmengen auf der rd. 70 km langen
Oderstreckc Stettin— Hohensaaten annédhernd gleich, da es sich in
erster Linie um einen Durchgangsverkehr der auf dem Seeweg an-
gekommenen und in Stettin umgeschlagenen bzw. der aus Schle-
sien fur Stettin bestimmten Giter handelt.

Die beiden Oderstrecken unterscheiden sich auch beziglich des
Verhéltnisses zwischen Tal- und Bergverkchr. Wie Abb. 1 zeigt,
besteht in dieser Hinsicht an der oberen und m ittleren Oder bis
nach Firstenberg ein krasses MiBverhéltnis,
Umfange wie auf dem anschlieBenden Oder— Spree-Kanal. In
friheren Jahren lagen die Verhéltnisse weniger unginstig, da der
nach Koselhafen gerichtete starke Erz-

etwa in &hnlichem

und Schrottverkehr eine
bessere Ausnutzung der stromauf fahrenden Schiffe gestattete. So
betrug z. B. im Durchschnitt der Jahre 1912/19x4 in Koselhafen
das Verhéltnis der auf dem W asserwege ankommenden zu den ab-
gehenden Giitern etwa 1: 2, dagegen in den Jahren 1932/1935 nur
noch etwa 1: 7. Auch im Verkehr unterhalb Breslau I4B8t sich diese
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Entwicklung verfolgen (s. Abb. 3a). Die Abtrennung Ost-Ober-
schlesicns und die verminderte Eisen- und Stahlerzeugung des bei
Deutschland verbliebenen restlichen Industriegebietes sind die
wesentlichen Ursachen fiir die inzwischen eingetretene Anderung.
Die Oder unterhalb Hohensaaten zeigt im Gegensatz hierzu auch
heute noch ein recht giinstiges Bild, da hier der von Schlesien nach
Stettin gerichtete Talverkehr dem lebhaften, bergwadrts gerichteten
Verkehr Stettin— Berlin begegnet. Die Darstellung des Giterver-
kehrs oberhalb Stettin in Abb. 3b zeigt, wie glnstig sich das Zu-
sammentreffen der beiden Verkehrsbeziehungen Schlesien— Stettin
und Stettin—Berlin auf das Verhaltnis von Berg- und Talverkehr

auswirkt.

Abb. 3. Giterverkehr der oberen und unteren Oder in den Jahren 1900

bis 1935.

a) 1)0i Ranscrn, unterhalb Breslau; b) oberhalb Stettin.

Die behandelten Oderstrecken dienen dhnlich wie die beiden
Kanalverbindungen nach Berlin in starkem Umfange der Befdorde-
rung von Brennstoffen. Fir die Talfahrt betrdgt der Anteil von
Steinkohle und Koks bei Koselhafen zunédchst etwa 95% des Ge-
samttalverkehrs, um bis Firstenberg auf etwa 75% abzunehmen.
Auf dieser Strecke werden der OderwasserstraBc — abgesehen von
dem Hafen Maltsch, wo niederschlesische Kohle und Naturstein
umgeschlagen werden — landw irt-
Am Berg-
Kies und Sand beteiligt.
Im Talverkehr der unteren Oder betrdgt der Anteil der Brennstoffe
(aus Schlesien) nur etwa 20— 30%.

fir die Talfahrt vorwiegend
schaftliche Produkte und Mihlenerzeugnisse zugefihrt.
verkehr sind hauptsdchlich Erz, Schrott,

Hier spielt die Befdrderung
von landwirtschaftlichen Erzeugnissen, Rohzucker, Erde, Kies und
Sand eine wichtige Rolle. Aufder Bergfahrt iberwiegen jedoch die
far Berlin bestimmten, vorwiegend aus dem Ruhrgebiet stammen-
den Brennstoffmengen und die nach Koselhafen gehenden Erze.
Bei Fiurstenberg und Hohensaaten, wo der Giterverkehr der
oberen und unteren Oder in wesentlichem Umfange nach Berlin
abzweigt, ergeben sich zweibemerkenswerte Verkehrsknotenpunkte.
Die dazwischen liegende Oderstrecke gibt ein gutes Bild der drit-
ten fir das Odergebiet wichtigen Verkehrsbeziehung Schlesien—
Stettin (s. Abb. 1) und zwar sowohl hinsichtlich des Verkehrsum -
fanges als auch hinsichtlich der Auslastung von Berg- und Tal-
verkehr. Ahnlich wie die untere Oder dient diese Teilstrecke vor-
wiegend dem Durchgangsverkehr, da die hier liegenden Hafen
Frankfurt und Kudstrin nur geringes Hinterland haben und dem
Strom wenig Leben zufihren. Befdrdert werden hauptsdachlich
Brennstoffe (stromab), (stromauf)
Erzeugnisse. Mengenmé&Rig weicht der Verkehrsumfang stark von
dem der anschlieBenden Oderstrecken ab und betrdgt nur etwa
ein Drittel bzw. die Héalfte der oberhalb Firstenberg bzw.unterhalb

Erze und landwirtschaftliche

Hohensaaten beférderten Gitermengen.

In diese verkehrstechnisch weniger beanspruchte Oderstrecke
mindet die W arthe ein. Sie erschlieft zusammen mit der Netze
und der in friheren Jahren ausgebauten leistungsfdhigen W asser-
straBenverbindung zur Weichsel ein ausgedehntes Hinterland.
Leider lassen sich die vorhandenen Verkehrswege infolge der nach
Kriegsende erfolgten Abtrennung weiter Teile der Provinzen Posen

und W estpreuBen und infolge der von Polen angestrebten Aus-
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richtung des Verkehrs entgegen der naturgegebenen Ost-W est-
Richtung in die Sud-Nord-Richtung zum Hafen Gdingen nur in
ungentigendem Umfange ausnutzen. Gegenuber den Vorkriegs-
jahren hat sich ein auferordentlicher Rickgang des W asserstra-
Benverkehrs ergeben. Wé&hrend der Wechselverkehr zwischen
Deutschland und den heute polnischen Bezirken und der Transit-
verkehr mit OstpreuRen und Danzig vor 1914 bis auf iber 600 000 t
angewachsenwar, konnteim Jahre 1935 nur noch ein Zehntel davon
die Grenzstellen der W arthe und Netze passieren. Schon friher
handelte essich bei diesem Verkehrin erster Linie um eine Ausfuhr-
vermittlung von dUberwiegend land- und forstwirtschaftlich einge-
stellten Bezirken. Es werden daher vorwiegend landwirtschaftliche
Erzeugnisse und Holz — friher bis zu 85% des Gesamtverkehrs «—
beférdert. Der Talverkehr Gberwiegt bei weitem und betrug schon
vor dem Kriege etwa das 6— 8 fache des Bergverkehrs; erist heute
ebenso wie in friheren Jahren im wesentlichen nach Norden (Stet-
tin) und W esten gerichtet, da fiir die ausgefihrten Giter in dem
stidlich liegenden UberschuRgebiet Schlesien kein Bedarf besteht.

Abb. 4. Entwicklung der durchschnittlichen Tragfahigkeit der Schiffe
im Guterfernverkehr bei Koselhafen, Ransern unterhalb Breslau, Flrsten-
berg, Hohensaaten und Stettin wéahrend des Zeitraumes 1900—1934.

Die durchschnittliche Tragfahigkeit und der Gesamttonnen-
gehalt der im Odergebiet beheimateten Kédhne hat sich entspre-
chend den im Laufe der letzten 60 Jahre durchgefiihrten Verbesse-
rungen der Schiffahrtsverhaltnisse laufend erhéht. Die Gesamt-
zahl der Schiffe nahm vom Jahre 1874 bis 1934
von rd. 2100 auf rd. 2800 zu, der Gesamt-
tonnengehalt von 0,15 Millionen auf 0,98 Milli-
onent. Die durchschnittliche Tragfahigkeit stieg
in diesen 60 Jahren von 80t auf 350t je Kahn,
liegt jedoch noch um rd. 115 t unter dem Durch-
schnitt der gesamten deutschen Binnenschiff-
fahrtsflotte. Im einzelnen schwanken die Kahn-
groRenrecht betrachtlich. Die duRersten Gren-
zen liegen heute etwa bei 100 und 7801. Die
Entwicklung der durchschnittlichen Tragfdhig-
keit an den 5 wichtigsten Verkehrsknotenpunk-
ten des Oderlaufes — Koselhafen, Ransern
(unterhalb Breslau), Firstenberg, Hohensaaten
und Stettin zeigt Abb. 4 fir einen ldngeren Zeit-
raum (1900/1934). Die Zunahme der Kahn-
gréRen beschrankt sich in der Hauptsache auf
die Zeit vor dem Kriege und hat sich seither
in méaRigen Grenzen gehalten. Auffallend ist
der GroRenunterschied der auf der oberen und
unteren Oder verkehrenden Schiffe. Fir den
Verkehrin Koselhafen und den Durchgang bei
Ransern und Firstenberg ergeben sich fur die
letzten Jahre durchschnittliche Schiffsgrofen
von 400 bis 4501, wahrend diese Werte im Verkehr bei Stettin und
Hohensaaten mit 300 bis 350 t nicht erreicht werden. DieserUnter-
schied von rd. 1001je Kahn istum so Gberraschender, als die Lei-
stungsfadhigkeit derunteren Oderinfolge der fastim ganzen Jahrvor-
handenen ausreichenden Fahrtiefe im Gegensatzzudenoftbestehen-
den unzureichenden Fahrwasserverhéltnissen der oberen Oder vor-
Der Grund dirfte — "abgesehen von den Vorkriegs-

zuglich ist.
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Abb. 5. Bergschleppzug mit 11 Leerkdhnen
50 km unterhalb Glogau.
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jahren, in denen die geringen Abmessungen des Finowkanals den
Verkehr gréoBerer Schiffe nicht gestatteten — in der fir einen
W assertransport recht geringen Entfernung Stettin— Berlin, die
den Einsatz zu groBer K&hne in Ricksicht auf das unginstige Ver-
héltnis von Liege- und Ladezeit zur Fahrzeit nicht lohnend macht,
und in dem recht starken Verkehr von Selbstfahrern liegen. Diese
weisen im Gegensatz zu den Lastkdhnen in der Regel geringere
Abmessungen auf. Fir den Durchschnitt der Jahre 1930 bis 1933
ergeben sich etwa folgende Anteile der Selbstfahrer an der Gesamt-
schiffszahl:
Schleuse Hohensaaten und 1

Hafen Stettin |rd' 20%
Schleuse Firstenberg und (

Schleuse Ransern (rt* 10°“
Hafen Kosel rd. 3%.

Von grofer Bedeutung fir die Schiffahrt ist die Ausnutzung
des Kahnraumes, die von den Fahrwasserverhdltnissen, dem Aus-
bauzustand der W asserstraBe und vor allem von Umfang und Rich-
tung des Guterversandes abhédngig ist. Die Ausfithrungen tGber die
Verkehrsverhdltnisse des Odergebietes haben gezeigt, daBB betrédcht-
lich lange Strecken mitvorwiegendem Leerverkehr vorhanden sind.
Entsprechend diesen wenig ginstigen Verhdltnissen betrug die
Ausnutzung des Schiffsraumes in den letzten Jahren bei Kosel-
hafen, Firstenberg, Hohensaaten und Stettin fir alle
durchkommenden Schiffe durchschnittlich etwa 45%. Der
Anteil der beladenen Schiffe an der Gesamtschiffszahl lag zwischen
60 und 70%. Die angegebenen Zahlen stellen Durchschnittswerte
des Gesamtverkehrs dar und schwanken je nach der Verkehrsrich-
tung recht betrdchtlich. So ergibtsich fir die beiden W asserstra-
Ben zwischen Oder und Berlin im W estverkehr ein Anteil der be-
ladenen Schiffe von 95% und im Ostverkehr von 40%. Die Aus-
nutzung des Gesamtschiffsraumes betrdgt im Verkehr nach Berlin
77%, auf der Rickfahrt jedoch nur 20%.

Ransern,
nur

Die wasserwirtschaftlichen Verhéltnisse des Odergebietes.

W ichtige Voraussetzungen fir die Entwicklung eines Stromes
zum GroRschiffahrtswege sind neben dem Vorhandensein eines
starken Verkehrsbediirfnisses eine zur Herstellung der notwendigen

in der Oderkrimmung am Weilen Berge rd.
(Am ausbuchtenden Ufer sind Baggerungen zur Abflachung der
Krimmung im Gange.)

Fahrwassertiefen und -breiten genigende W assermenge, ein nicht
zu starkes und h&ufiges Schwanken des W asserabflusses in den
verschiedenen Jahreszeiten und ein gunstiges Léangsgefédlle des
Stromes. Beziuglich aller Punkte liegen die Verhéltnisse bei der
Oder nicht allzu gunstig.

Der gesamte Hohenunterschied zwischen
dung betrdgt 634 m. Hiervon entfallen auf den 645 km

Quelle und Min-
langen
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schiffbaren Teil zwischen Kosel und Stettin etwa ein Viertel, auf die
vorwiegend auferhalb Deutschlands liegende Gebirgsstreclce der
oberen Oder etwa zwei Drittel. Fur einen regelméagfigen und erfolg-
versprechenden Schiffahrtsbetrieb kommt bei dem heutigen Aus-
175 km

Allerdings mufRten vorher um -

bauzustand der Oder erst der Stromlauf von Kosel an —
unterhalb der Quelle — in Frage.
fangreiche baulichen MaBnahmen, die im einzelnen spater behan-
deltwerden, durchgefihrtwerden, um beiden von Natur gegebenen
Gefélls-
und -breiten zu schaffen.

und AbfluRverhéltnissen ausreichende Fahrwassertiefen
Das Durchschnittsgefalle der rd. 165 km
langen kanalisierten Oder zwischen Kosel
1: 2700, wéhrend der freie, regulierte Strom bis Hohensaaten auf
eine Lange von rd. 400 tm i. M. ein Gefédlle von 1: 3800 aufweist.
Die letzten 80 km bis Stettin haben den ausgesprochenen Charak-
ter eines Flachlandstromes. Das Gefalle bei Mittelwasser nimmt
bis auf 1: roo 000 ab und betrdgt — auf die Gesamtstrecke be-
zogen — 1: 24 000. Der untere Teil steht zeitweise unter dem Ein-
fluR des Haffstaues, der.je nach den auf der Ostsee und im Stettiner
Haff herrschenden Windverhdltnissen das Gefalle auf dber 50 km
Ldnge wesentlich beeinfluBtund beiniedrigerund mittlerer W asser-
fuhrung zeitweise fast vollig aufhebt.

und Ransem betragt

Auch hier machten die un-
giunstigen Geféllsverhaltnisse umfangreiche wasserbautechnische
Arbeiten im Interesse von Vorflut und Schiffahrt notwendig.

Fir die W asserfiuhrung der Oder ist von Nachteil, daf sich ihr
Niederschlagsgebiet, das mit rd. 119000 km2 immerhin 82% des-
jenigen der Elbe und 75%
holldndischen Grenze betrdgt, aus zwei nahezu gleich grofen Teilen
von rd. 54 000 knr2 zusammengesetzt, deren AbfluBmengen erst
700 km unterhalb der Quelle bei Kiistrin Zusammentreffen und
daher nur die W asserfihrung der unteren Oder in ginstigem Sinne

desjenigen des Rheins an der deutsch-

beeinflussen kdnnen. Der verkehrspolitisch so Uberaus wichtigen
oberen und mittleren Oder kommen somit nur die Niederschlags-
und AbfluBmengen der knappen Halfte des Gesamteinzugsgebietes
zugute.

Hinzu kommt, daB das im W esten des Reiches vorherrschende
niederschlagsreiche Seeklima nach Osten zu an Einflu3 verliert und
das vorwiegend binnenldndische Klima des Odergebietes eine we-
sentlich geringere jahrliche Regenspende gewédhrt. W &hrend z. B.
im gesamten Rheingebiet durchschnittlich 900 mm Niederschldge
fallen, kann fir das Odergebiet nur mit etwa
zwei Dritteln dieserMenge, d. h. rd. 610 mm gerechnet werden. Nur
ein Teil der Niederschldge kommt zum AbfluR. GroRe Mengen
gehen durch Verdunstung verloren. Die jadhrliche Verlusthohe &n-
dert sich in Deutschland — fir gréBere Gebietsflachen und ldngere

im Jahresmittel

Jahresreihen betrachtet — nur wenig und betrdgtin gleicher Weise
Bei Berick-
sichtigung dieser Verluste kommen im Rheingebiet immerhin noch
450 mm, d.s. 50%
Odergebiet nur 160 mm, d.i. rd. ein Viertel des Niederschlages dem
Vorfluter zuflieBen.

far den Osten und W esten des Reichs etwa 450 mm.

des Niederschlages zum AbfluB, wahrend im

Auch beziglich der im Verlaufe eines Jahres eintretenden
AbfluRschwankungen zeigt die Oder kein erfreuliches Bild. Im
Sommerund Herbstergeben sich oftlang andauernde Zeiten grofRer
W asserknappheit, so dal haufig die Einstellung der Schiffahrt auf
der freien Oder notwendig wird.

Jahre 1921 wéahrend einer Zeitdauer von fast vier Monaten (M itte

So war z. B. unterhalb Breslau im

Juli bis Anfang November) ein Schiffsverkehr véllig unmdéglich.
d. h. lagen
oft Hunderte von Oderkdhnen im FluB infolge W assermangels fest.
Fir das Jahr 1928 wird der Ausfall an Schiffsfrachten infolge Nie-
drigwasserschwierigkeiten auf 10— 12 Millionen RM geschatzt.
Im Durchschnitt der letzten 45 Jahre konnte nur wéhrend der

W dhrend zahlreicher anderer Jahre ,versommerten",

Hélfte der Schiffahrtsperiode mit Dreiviertel — und voller Ladung
gefahren, also eine rentable Schiffahrt betrieben werden.

Die Ursache dieser Schwierigkeiten, der schwankende Abfluf3-
vorgang der Oder, wird durch Abb. 6 gekennzeichnet. W &hrend
einer ldngeren Zeitdauer im Jahre 1930 wurde bei Dyhernfurth
unterhalb Breslau die fiir einen Schiffahrtsbetrieb mit Dreiviertel-
Ladung noch ausreichende W assermenge von rd. 90 m3/s unter-
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schritten. Im Juli sank hier der sekundliche AbfluR sogar auf
18 m 3/s, ein noch nie erreichtes MaB, wahrend 27 Jahre vorher in
130 fache als hdchste bisher
Hochwassermenge (2300 m3/s) zu Tale abgeflossen war.
Jahre 1930 trat etwa 3V2 Monate nach dem niedrigsten Niedrig-

wasser eines der hochsten, Gberhaupt bekannten Hochwasscr auf.

demselben Monat das beobachtete

Auch im
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Abb. 6. AbfluBvorgang der Oder bei Dyhernfurth (30 km wunterhalb

Breslau) im Jahre 1930.
(Im Juli kleinste AbfluBmengo 18 m’/s, im November gréRter Abflug > 1800m'/s.)

Die GesamtabfluBRmenge der einzelnen Jahre ist ebenfalls be-
trdchtlichen Schwankungen unterworfen. So fléssen 1903 bei Dy-
hernfurth rd. 10,7, dagegen 1933 nur 2,8 Milliarden m3ab; der M it-
telwert der Jahre 1900— 1930 (6,65 Mia m3) wurde also in den ex-
tremsten Fédllen um rd. 60% Uber- bzw. unterschritten. In keinem
Jahre aber floB weniger W asser ab, als zur Erreichung einer Fahr-
tiefe von 1,40 nt (Dreiviertel-Ladung) bei gleichmaBigem sekund-
lichen AbfluB notwendig ist. Angestrebtwerden kann ein derartiger
Ausgleich des natirlichen W asserabflusses nur durch eine kinst-
liche Bewirtschaftung des W asserschatzes mit Hilfe einer geniigend
groRen Zahl von Staubecken.
gen in kinstlichen Speicherrdumen aufgefangen und in den Zeiten

Hierbei missen die Hochwassermen-

natirlicher Niedrigwasserfihrung als ZuschuRwasser abgegeben
werden.
jtrnt
Guiereerkehrin 6wasserreichendahren
(7320,7329,7925,7926, 7927, 7931)
oM
/ V
s \
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\ \
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Abb. 7. EinfluR der / / y
Oderwasserfuhrung sA
und des Winters auf J Gi few kehrir 6wasserarmenleihren

. M 1321, 92273281931 133, 939)
den monatlichen Gi- ¢

terverkehr der Oder /
bei Breslau.
W eitere, klimatisch bedingte Nachteile ergeben sich fir die

Oderschiffahrt durch die lange Dauer der winterlichen Eissperren.
W &hrend am Rhein im Durchschnitt einer langeren Jahresreihe
m it dem Ausfall nur weniger Tage im Jahre und an der Elbe und
W eser mit einer Sperrzeit von 1— 13,, Monaten zu rechnen ist, er-
hoht sich diese Frist an der Oder infolge des wesentlich kéalteren
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W inters auf ber 27 *Monate. Wenn auch die Frostzeitder Monate
Januar und Februar in einen fur Bahn- und W asserweg in gleicher
W eise verkehrsschwachen Zeitraum fallt und die Nachteile der Eis-
sperre durch eine rechtzeitige Speicherung der beférderten Massen-
guter in gewissem Umfang ausgeglichen werden kénnen, so ergibt
sich doch fur das Odergebiet gegeniber anderen Stromgebieten eine
Benachteiligung des Schiffsverkehrs.

Abb. 7 soll zusammenfassend zeigen, wie unginstig sich die oft
zu geringe W asserfuhrung, die AbfluBschwankungen und die lange
Dauer der Frostzeit auf den monatlichen Giterverkehr der Oder
auswirken. BeiBreslau betragtz. B. der monatliche Durchschnitts-
verkehr der betrachteten 12 Jahre in den Monaten Dezember bis
Februar nur etwa 40% des Giterverkehrs der Ubrigen Monate. In
abfluBRarmen Jahren werden wédhrend der Monate M&rz— Novem -
ber durchschnittlich nur rd. 60% der in wasserreichen Jahren be-
forderten Guter auf der Oder bewegt.

Die friheren Ausbauarbeiten und die Entwicklung der Schiffahrt.

Das im Odergebict bestehende Verkehrsbedirfnis konnte schon
in friherer Zeitinfolge der von Natur gegebenen recht unginstigen
AbfluR- und Geféllsverhdltnisse keine ausreichende Befriedigung
finden- Stets mufte der Mensch regelnd eingreifen und durch
kinstliche MaBnahmen eine Verbesserung der natirlichen Bedin-
Durch Jahrhunderte hindurch wurden zur Er-
zur Herstel-

gungen erstreben.
héhung der verkehrstechnischen Leistungsfahigkeit,
lung kinstlicher AnschluBwasserstralen und zur Verbesserung der
Vorflut und Verminderung der Hochwassergefahren umfangreiche
Bauten durchgefihrt.

Im 17. und 18. Jahrhundert hatte sich der W asserverkehr des
Odergebietes entsprechend der damaligen politischen Karte Preu-
Bens noch vorwiegend auf den West- und Ostverkehr zwischen
Netze, W arthe, unterer Oder, Spree und Havel beschrdankt. So
wurden in, den Jahren 1662— 68 der Friedrich-W ilhelm-Kanal zur
Verbindung der Spree mitder Oder bei Frankfurtund von 1744— 46
der Finow-Kanal als nérdliche Verbindung zur Oder geschaffen,
nachdem der 1605— 20 hergestelltc 1. Finow-Kanal wéhrend des
DreiBigjdhrigen Krieges zerstdrt und fast vollig in Vergessenheit
Umnittelbar nach der 1772 erfolgten ersten Teilung
Polens, die PreuBen als Gebietszuwachs W estpreuBen, Danzig,
Ermland und den Netzedistrikt, d. h. die Landbriicke zwischen
OstpreuBen, Brandenburg und Pommern brachte, wurde die Ver-
bindung der Oder mit der Weichsel durch den Bromberger-Kanal
Die vorwiegend west-dstliche Richtung, die dem Ver-
den vorhandenen Verkehrsbedirfnissen ent-
herrschte noch

geraten war.

hergestcllt.
kehr durch dieses,
sprechende W asserstralensystem gegeben wurde,
100 Jahre spéater vor.

Der Verkehr auf der mittleren und oberen Oder, dessen Ent-
wicklung durch den Erwerb Schlesiens und die dadurch notwendig
gewordene Neuausrichtung der schlesischen W irtschaft nach Nord-
westen in der zweiten Halfte des 18. Jahrhundertseingeleitetwiirde,
nahm nur verhaltnismaBig langsam zu. Obwohl schon im Jahre
1822 der noch auf Planungen Friedrich des GroBen zurickgehende
Klodnitz-Kanal zum AnschluR des oberschlesischen Kohlenreviers
an die Oder gebaut worden war, belief sich 50 Jahre spéater der Ver-
kehr unterhalb Breslau auf nur etwa 4% der heute dort auf dem
W asserwege befdorderten Gitermengen. Der verwilderte Zustand
des Oderlaufs und die zahlreichen bestehenden festen Wehranlagen
standen friher jeder verninftigen Ausnutzung des Stromes als
W asserstrafe im Wege.

Der noch unter Friedrich dem GroBen tatkraftig betriebene
Oderausbau beschrankte sich im wesentlichen auf die Verbesserung
Vermindereng der Hochwassergefahren
So wurden an der oberen

der Vorflutverhdltnisse,
und Entwésserung versumpften Landes.
Oder zahlreiche Wehre entfernt und Durchstiche zur Verringerung
der vielen, engverschlungenen Stromkrimmungen hergestellt.
Abb. 8 gibt ein Bild fur die etwa 25 km oberhalb Breslau ausge-
fihrte Verlegung des Stromschlauches, die dem FluBbetteine nahe-
zu kanaldhnliche, strémungstechnisch unginstige Linienfuhrung
Die gesamte Oder zwischen Ratibor und Schwedt wurde auf

ihrer Lénge

gab.
diese Weise um etwa 150 km, d. h. etwa ein Finftel
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verkirzt. Die hierdurch eingetretene Erhdhung des Gefdlles, der
beschleunigte W asserabfluBR wund die Verbesserung der Vorflut
nutzten zwar der Landeskultur, brachten aber der Schiffahrt durch
die Verkleinerung des W asserquerschnittes und der Fahrtiefen
wesentliche Nachteile. Hinzu kam, daB durch die wenig sorgféltige
Herstellung der Durchstiche das Entstehen von Sandbédnken stark
gefordert und die Schiffahrt weiter empfindlich gestéort wurde.

Tschime

Abb. 8. Frihere Oderdurchstiche zwischen Ohlau und Breslau,
(Der alte 26 km lange Otlcrlaui wurde um 16 km verkdrzt.)

Auch an der unteren Oder und der W arthe dienten die unter
Friedrich dem GroBen durchgefihrten umfangreichen wasserbau-
lichen MaBnahmen vorwiegend den Interessen der Landeskultur.
In der Mitte des 18. Jahrhunderts wurde der grofRte Teil des land-
wirtschaftlich sehr wertvollen, aber durch zahllose Uberschwem -
mungen und mangelnde Entwé&sserung nicht voll nutzbaren Oder-
bruchgebietes eingedeicht und durch eine groRzigige Verlegung des
Oderlaufs an die Ostseite des Tales in ein neues, Uber 20 km langes
Bett die notwendige Voraussetzung fir eine verbesserte Vorflut
geschaffen. Im W arthe-Gebiet wurde Landsberg und
K istrin ein 600 km 2 groBes versumpftes Geldande — das W arthe-
bruch — durch Eindeichung und Entwésserung in wertvolles Kul-
turland verwandelt. Alle diese Arbeiten am Oderlauf forderten im
Zusammenhang mit der gleichzeitig durchgefihrten Besiedlung
— in Schlesien siedelte Friedrich der GroRe in den Jahren 1740 bis
1786 300 000 Menschen an — die Entwicklung der W irtschaft und
schufen so die Voraussetzung fiur das spéatere umfangreiche Ver-
kehrsbedurfnis.

Die Einleitung und Durchfuhrung eines vorwiegend den Inter-
essen der Schiffahrt entsprechenden Oderausbaues blieb einer
spateren Zeit Vorbehalten. Entsprechend der damals vorwiegend
in ost-westlicher Richtung liegenden Verkehrsabwicklung war in
den sechziger Jahren zuerst mit dem Ausbau der W arthe durch
Anlage zahlreicher Buhnen und Deckwerke begonnen worden.
Nach Errichtung der Oderstrombauverwaltung im Jahre 1874 wur-
den entsprechende Arbeiten fir die Oder planmé&Rig vorbereitet
und in den Jahren 1878— 1888 die Regulierung auf Mittelwasser
durchgefihrt. Hierbei wurde eine durchgédngige Fahrtiefe von
1,0 m bei gemitteltem Niedrigwasser und eine ausreichende Breite
der SchiffahrtsstraBe angestrebt. Wenn dieses Ziel auch nicht in
vollem Umfang erreicht wurde, so war es doch mdglich; durch das
eingebaute System von etwa 10 000 Buhnen den sich friher immer
wieder verlegenden Stromlauf in einer den Bedirfnissen der Schiff-
fahrt entsprechenden Lage endgiltig festzuhalten und eine einheit-
liche, den AbfluBVerhdltnissen entsprechende Querschnittsform zu

zwischen



492

schaffen. In den Jahren 1887— 1891 wurde die bestehende Verbin-
dung der Oder mit Berlin durch den Bau des Oder-Spree-Kanals
leistungsfahiger gestaltet. AnschliefRend wurde die
Regulierung der Netze begonnen und in den Jahren 1891— 1898
durchgefihrt, wobei wie auf der Oder eine Fahrwassertiefe von
1,0 m bei N. W. geschaffen werden sollte.

erweitert und

2,15 ein =
Abb. 9. Ubersichtsplan des Odergebietes.

100 km .

W &hrend nach dem Awusbau der Oder gréBere Schiffe Breslau
erreichen konnten, war ein durchgehender Verkehr zum oberschlesi-
schen Industriegebiet infolge der oberhalb Breslau bestehenden
festen Wehre und der zu geringen Schleusenabmessungen nur fir
Da die Gefalls- und AbfluRverhéltnisse
der oberen Oder eine ausreichende Fahrtiefe durch weitere Regulie-

kleinere Ké&hne mdoglich.

rungsmaBnahmen allein nicht erwarten lieRen, entschloB man sich
1888 zur Kanalisierung der oberen Oder von lIvosel bis zur NeifRe-
mindung und zur Herstellung gréfRerer Schleusen an den unterhalb
liegenden festen Wehren bei Brieg und Ohlau. Von 1891— 1895
wurden zwolf Staustufen mit Nadelwehren und mit Schleusen von
55,0 m Léange und 9,6 m nutzbarer Breite errichtet. Gleichzeitig
wurden die Verkehrsverhédltnisse in Breslau durch den Bau des
,,GroB-Schiffahrts-W eges"” verbessert und fiir den Umschlag der
oberschlesischen Kohle ein Hafen bei Kosel
richtet.

leistungsfahiger er-
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Die gilnstige Einwirkung der durchgefihrten W asserbauten
auf den Giterverkehr bei Breslau zeigt Abb. 10. Der G ltertrans-
port erhdhte sich von 0,15 Millionen t im Jahre 1880 auf fast 3 Mil-
lionen t im Jahre 1903, in Koscl selbst stieg der Umschlag in zehn
Jahren (1895— 1905) von 10 500t auf 1,5 Millionen t. Den steigen-
den Verkehrsanforderungen war der damalige Ausbauzustand der

Abb. 10. Entwicklung des Guterverkehrs auf der Oder bei
Breslau in den Jahren 1S80—1935.

Oder
in den Jahren
m it Schleppzugschleusen
dung und Breslau hergestellt und die bestehenden An-

bald nicht mehr gewachsen. Es wurden daher
1905 funf weitere
der

nach Staustufen

zwischen NeiBemin-

lagen bei Brieg und Ohlau entsprechend erweitert.
Gleichzeitig wurde die Oder bis Kosel auf dieselbe
Leistungsfédhigkeit gebracht und neben den beste-

henden Kammerschleusen Schleppzugschleusen von

180,0 m Léange und 9,6 m Breite errichtet. Diese Ar-
beiten waren bis zum Jahre 1917 beendet. Unter-
halb Breslau mufte bei Ransern nachtrdglich eine

weitere Staustufe errichtet werden, um das im An-

schluR an die kanalisierte Strecke beobachtete Ab-

sinken der Stromsohle und W asserstdnde einzu-
schranken bzw. zu unterbinden.

Gleichzeitig mit Kanalisierungsarbeiten der Oder

zwischen der NeiRemindung und Breslau wurde der

Hafen Kosel erweitert und die Schiffahrts- und Vor-

flutverhéltnisse in Breslau wesentlich verbessert.

Durch Bau eines neuen dUber 10 km langen Schiffahrt-

weges, .Breitenbachfahrt”

Norden umgangen und gleichzeitig durch einen Flut-

kanal die Mdglichkeit zur schadlosen Abfihrung des

Hochwassers unter Vermeidung des Stadtinnern ge-

schaffen. In den Zeitraum dieser umfangreichen Ver-

kehrsbauten im Zuge des Oderlaufcs fiel noch die Er-

gdnzung unterer Oder und Weichsel

bzw. Berlin bestehenden W asserstralenverbindungen.

Die Netze wurde fir 400 t-Schiffe kanalisiert und

neben dem fir Kédhne bis 170t Tragfdhigkeit ausge-

bauten Finowkanal eine neue leistungsfdhige W asser-

strale fur 600 t-Schiffe mit einer wesentlich verrin-

gerten Schleusenzahl erbaut. Die glnstige Auswir-

kung dieser Bauten Guterverkehr des Oder-

gebieteswurde durch den Krieg und dessen Nachwirkungen wesent-

der wurde die Stadt im

der zwischen

auf den unteren
lich verzogert und beziuglich der Netze ganz unterbunden.

Die bis zum Jahre 1922 beendete Kanalisierung der Oder zwi-
schen Kosel und Ransern ermdglicht mitinsgesamt 22 Staustufen
eine regelmdBige Benutzung des W asserweges — abgesehen von
und gewdhrt der Schiffahrt
so dal 400 t-Kdhne stets
Samtliche

Hochwasserzeiten und Eissperren —
eine Mindestfahrwassertiefe von 1,3 m,
mit mindestens Dreiviertel-Ladung verkehren kdénnen.
Anlagen genigen auch heute noch den Verkehrsanforderungen.
Nur die unterste Staustufe bei Ransern, die den Ubergang von der
kanalisierten Strecke mitausreichender Fahrtiefe zum freienStrom
m it stark wechselnden und zeitweise zu niedrigen W asserstdanden
vermittelt, muBte zur Bewdéltigung des hier stoBweise auftretenden
Schiffsverkehrs zweiten Schleppzugschleuse
mit 225,0 m nutzbarer Ladnge und 12,0 m nutzbarer Breite erwei-

durch Anlage einer
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tert werden. Die am unteren Ende der kanalisierten Strecke oft
langere Zeit auf eine ausreichende W asserfihrung der freien Oder
wartenden oder zur Verminderung der Tauchtiefe ableichternden
Schiffe konnen nunmehr in kirzester Frist mit Hilfe der beiden vor-
handenen Schleppzugschleusen zu Tal gebracht werden und auf
diese Weise die oft nur wenige Tage erhdhten W asserstdnde der
Oder ausnutzen. Die neue Anlage wurde 1933 dem Verkehr Gber-
geben.

Ausbauarbeiten im vorwiegenden Interesse der Landeskultur.

Neben den seit 1905 im Interesse der Schiffahrt durchgefihr-
ten Kanalisierungsarbeiten wurden an der oberen, mittleren und
unteren Oder gleichzeitig zahlreiche MaRnahmen zur Regelung der
Hochwasser-, Deich- und Vorflutverhdltnisse durchgefihrt. Die
von einzelnen Anliegern, Gemeinden und Deichverbdnden zum
Schutz ihrer Ladndereien im Laufe vieler Jahrzehnte gegen Hoch-
wassergefahrgetroffenen MaBnahmen hatten umfangreiche Flachen
dem natirlichen Hochwasserbett entzogen. Man hatte zwar eine
Beschleunigung des W asserabflusses erreicht, aber die natirliche
Ausbreitung und Verflachung der Hochwasserflutcn wurde unter-
Die Folge war eine Erhéhung der sekundlichen Abfluf3-
So hatdas Hoch-
Uber

bunden.
menge und der W asserstdnde fir die Unterlieger.
wasser vom Juli 1903 zahlreiche Deichbriiche verursacht,
830 km 2Fldche in Schlesien unter W asser gesetzt und Schédden von
Uber 20 Millionen RM verursacht. Die von seiten des Staates und
des schlesischen Provinzialverbandes eingeleiteten und durchge-
fihrten SchutzmaBnahmen betrafen neben dem Bau neuer Schutz-
und Leitdeiche im wesentlichen die Errichtung von Talsperren im
Einzugsgebiet der besonders hochwassergefédhrlichen sidlichen
Oderzuflisse — bisher wurde in 19 Becken ein Stauraum von rd.
120 Millionen m 3 geschaffen — und die Anordnung von Uberlauf-
poldern in der Oderniederung selbst. Diese sollen durch voruber-
gehende Aufnahme von Hochwassermengen eine Verzdgerung des
AbfluBvorganges und eine entsprechende Abnahme der AbfluR-
menge in der Oder herbeifihren. Insgesamt wurden fir diese
Zwecke bisher Polderrdume von Gber 100 Millionen m 3 geschaffen,
die eine wesentliche Dampfung der in der Zwischenzeit abgelau-
fenen Hochwasserfluten ermdéglicht haben. Zum Schutze gréBerer
Stddte wurde die Herstellung besonderer Flutkanéle, die das Hoch-
am eigentlichen Stadtgebiet vorbeifihren sollen, vorge-
sehen. Die Anlagen der Stadt Breslau wurden bereits oben erwéhnt.
Eine entsprechende Ausfihrung fir Oppeln ist inzwischen von der
Kulturbauverwaltung in Angriff genommen worden, wéhrend &hn-
liche SchutzmaBnahmen der besonders unter den Einwirkungen
des Oderhochwassers leidenden Grenzstadt Ratibor seit 1934 durch
die ReichswasserstraBenVerwaltung durchgefihrt werden (s. Abb.
11). Der alte Oderlauf wird hierbei auf eine Ldnge von dber 9,5 km
vollig verlegtund das Stadtgebiet vor einer Durchflutung bei Hoch-
Beider Linienfihrung des neuen Strombettes ist

wasser

wasser geschutzt.
aufdas Projekteinerspéateren Oder—Donau-Verbindung Ricksicht
genommen worden. Die umfangreichen Erdarbeiten und vier gro-
Rere Brickenbauten ermdglichen mit einem Kostenaufwand von
voraussichtlich 14,5 Millionen RM eine wesentliche Entlastung des
dortigen Arbeitsmarktes wahrend der ndchsten Jahre.

Bemerkenswert sind die im wunteren Odergebiet
Hohensaaten und Stettin im Verlauf der letzten dreifig Jahre zur
Vorflutverbesserung durchgefuhrten Arbeiten, zumal sie gleich-
zeitig durchgreifende Anderungen im Interesse der Schiffahrt mit
sich brachten. Die Gesamtkosten beliefen sich aufetwa 56 Millionen
RM. Das bis zu 5 km breite und etwa 75 km lange, beiderseits von
Hohen eingefallte Tal der unteren Oder wurde mitseinen wertvollen
landw irtschaftlichen Nutzflachen durch zahlreiche Stromverle-
gungen, Durchstiche und Anordnung von wintcr- und sommer-
hochwasserfreien Poldern vor den Schaden der bisher haufigen
Uberschwemmungen geschiitzt. Statt des sich frither zwischen den
beiden Talseiten hin und her windenden, vielfach verzweigten
Strombetts sind nun zwei schlankgefuhrte W asserlaufe am 0st-

zwischen

lichen bzw. westlichen Talrand vorhanden, die durch einzelne, zum
Teil mit Schiffsschleusen versehene Querarme verbunden sind. Als
Hauptvorfluter dient der dstliche Lauf, die Oder. Am linken lal-
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rand liegt die Westoder, die ihre Fortsetzung nach Siden in dem
zur Entw édsserung des Oderbruches und der eingedeichten Talpolder
bestimmten Vorflutkanal Hohensaaten— Friedrichstal findet.

Abb. 11. Lageplan der Oderverlegung bei Ratibor.

(Durch die neue Linienfihrung wird der Oderlaufum 2 km verkirzt. Die hochste
abzufuhrende Wassermenge betragt rd. 2000 m*/s.)

Infolge seiner groBen Abmessungen, die fur die Abfiuhrung
einer sekundlichen W assermenge bis zu 100 m3/s berechnet sind,
ist das jederzeitige Befahren des Kanals mit 600 t-K&dhnen maoglich.
Da auch der Hauptlauf an der 6stlichen Talseite fast stets eine voll-
schiffige W assertiefe aufweist, stehen somit an der unteren Oder
fir die Schiffahrt zweileistungsfadhige Verkehrswege zur Verfliigung,
die von den nach Schlesien, Stettin und den Markischen W asser-
straBen fahrenden Schiffen benutzt werden kénnen. Fir den Ver-
kehr zwischen Stettin und Berlin steht — von kurzen Eissperren
abgesehen — eine vollschiffige Verbindung im ganzen Jahre zur
Verfugung, die in den letzten Jahren den von Hamburg lGber Elbe
und untere Havel nach Berlin gerichteten Brennstoffverkehr infolge
der dort bestehenden Niedrigwasserschwierigkeiten fast vollig an
sich ziehen konnte (s. Abb. 3b, Verkehr der Jahre 1932/35).
Im Jahre 1935 wurden rd. 850000t Ruhrkohle und Koks und
rd. 100 000t englische Brennstoffe Uber Stettin nach Berlin be-
fordert. Nach Inbetriebnahme des Mittellandkanals (voraussicht-
lich 1938) wird eine Abwanderung der Ruhrkohle auf den reinen
Binnenwasserweg zu erwarten sein, selbst wenn sich die zurzeitent-
stehenden Transportkosten von rd. 850 RM t zundchst nicht
wesentlich ermédRigen werden. Es wird eine Verkirzung der Trans-
portzeit erreicht und vor allem der zurzeit notwendige zweimalige
Umschlag im Seehafen und die entsprechende Wertminderung der
Kohle vermieden werden kénnen. Ob der unteren Oder fiir diesen
betrachtlichen Awusfall ein Ausgleich geschaffen werden kann, ist
ungewif, jedenfalls wird zunédchst eine verminderte Ausnutzung
der leistungsfahigen W asserstrale zu erwarten sein.

Die vorwiegend im Schiffahrtsinteresse in Ausfihrung begriffenen
Ausbauarbeiten.

W dhrend die Teilstrecken der Oder unterhalb der W arthe-
mindung und oberhalb Ransern durch die beschriebenen M aRnah-
men eine ausreichende Leistungsfahigkeit erhielten, bereiteten
schon vor dem Kriege der Ausbauzustand und die AbfluRschwan-
kungen der freien Oder unterhalb Ransern bis Kustrin der Schiff-
fahrt betrdchtliche Schwierigkeiten. Die im Rahmen der friheren
M ittelwasserregulierung ausgefihrten Bauten engten den Strom-



494

schlauch zu wenig ein und konnten nicht die notwendige Vertiefung
des Fahrwassers herbeifihren. Die von Natur aus schon knapp be-
messenen AbfluBmengen der Oder hatten sich durch den vermehr-
ten W asserverbrauch von Siedlungen, landwirtschaftlichen und
industriellen Betrieben und nicht zuletzt unter Einwirkung der
Kanalisierung und der durch Aufstau des Grundwassers erhdhten
Verdunstungsverluste weiter vermindert. So verschéarften sich die
schon friher vorhandenen Niedrigwasserschwierigkeiten der Oder
in unerwartetem Umfange und fihrten noch vor dem Kriege
zu einer Festlegung der notwendigen AbhilfemaRnahmen. Durch
1913 wurde die Niedrigwasserregu-
lierung der 333 km langen Stromstrecke Ransern—Lebus und
der Bau von Talsperren Abgabe von ZuschuBwasser und
entsprechenden Verbesserung der natirlichen W asserfihrung der

das Gesetz vom 30. Juni

zur
Oder beschlossen. Durch das Zusammenwirken dieser beiden M aB-
nahmen soll dieselbe Leistungsfédhigkeit wie auf der kanalisierten

Strecke erreicht werden, d. h. bei Niedrigwasser sollen 400 t-Schiffe
mit Dreiviertel-Ladung verkehren kénnen.

re.aAusdssEa o asdritt
Z MW
atta A st=ad
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[ — 00—
(Sfreich/inienabs/and)
'S-S/rom -und
dchiffahrtsrinne
seididesB haferd
Abb. 12. Ausbau einer Oderkrimmung unterhalb Dyhernfurth mit

Buhnen und unsymmetrischem Querschnitt.

Abb. 13. Abflachung der Oderkrimmung am Weien Berge unterhalb Glogau.
(Am einbuchtenden Ufer ist die mit Kalkstein abgedeckte Spiilflache des Deckwerkes und die fertiggestellte

Hantmerbuhne zu erkennen. Den fritheren Zustand zeigt Abb. 5.)

DorftageWitkau

Abb. 14.

Im Rahmen der

Niedrigwasserrc-

gulierung ausgefihrte

Oderdurchstiche bei Klautsch und Reinberg.
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Niedrigwasserregulierung der Oder unterhalb Breslau.

Der Beginn der Ausbauarbeiten verzdgerte sich durch deh
Kriegsausbruch und die schlechte wirtschaftliche Lage der Nach-
kriegs- und Inflationsjahre, zum Teil auch durch neuere, umfang-
reiche technische Untersuchungen im wesentlichen bis zum Jahre
1924. Inzwischen sind zwei Drittel der Gesamtstrecke fertiggestellt
worden. Die Durchschnittskosten je km Stromstrecke betragen
etwa 180 000 RM, die Gesamtkosten rd. 57 Millionen RM. Es ist
zu hoffen, daR der Ausbau im Laufe der ndchsten finf Jahre abge-
schlossen werden kann.

Die Arbeiten am Stromlauf erstrecken sich neben der Ausfih-
rung einzelner Durchstiche und der Abflachung zu stark gekrimm -
ter Stromstrecken im wesentlichen auf eine wirksame Zusammen-
fassung des Niedrigwassers, eine Verbesserung der Linienfiihrung
im GrundriB und einen Ausgleich derim La&ngsgefédlle teilweise noch
vorhandenen UnregelmaRigkeiten. Die zu diesen Zwecken auszu-
fuhrenden Strombauwerke geben dem FIluB einen verhédltnisméagig
starren Rahmen, innerhalb dessen mit Hilfe der Strémungskraft
des flieBenden W assers und moglichst ohne Baggerungen die not-
wendigen Umformungen des Bettes durchgefuhrt und die erstreb-
ten Tiefen- und Breitenabmessungen der Schiffahrtsrinne erreicht
werden sollen. Entsprechend der stromab zunehmenden AbfluB-
menge erweitern sich die trapezférmigen Ausbauquerschnitte, wo-
bei die Mindestfahrwassertiefen von 1,40 m auf 1,70 m und die
entsprechenden W asserspiegelbreiten von rd. 60 m auf dber 100 m
zunehmen. Das Ldangsgefdlle der einzelnen Awusbaustrecken
schwankt etwa zwischen 1: 5200 und 1: 3300, paft sich aber mdog-
lichst dem vorhandenen FluBgefalle an, damit das zwischen Spiil-
kraft des Stromes, Widerstand der FluRsohle und Geschiebebewe-
gung bestehende natirliche Kréafteverhaltnis nicht gestért wird.
Abb. 12 zeigt Grundrif und Querschnitt einer ausgebauten Strom -
strecke.

Die wichtigsten auszufiihrenden Regelbauwerke sind Buhnen
Letztere finden nur am einbuchtenden U fer stark
gekrimmter Stromstrecken Verwendung. In Ricksicht auf ver-
schiedene Nachteile dieser Bauweise sind neuerdings auch

,Hammerbuhnen" zur Ausfilhrung gekommen,
so z. B. bei der Abflachung der starken Krim -

und Deckwerke.

sog.

mung am Weilen Berge etwa 50 km unterhalb
Glogau (s. Abb. 5 und 13). Sie vereinigen die
Vorzige der Buhnen und Deckwerke, indem sie
dem stré6menden W asser in der Krimmung eine
der Schiffahrt durch die
Ausweichens des
Berg-

gute Fiuhrung geben,
M oglichkeit eines seitlichen
verdrdngten W assers besonders bei der
fahrt Erleichterungen gewdédhren und gleichzeitig
der Fischerei die fir Fischzucht und Fischfang
wichtigen Buhnenfelder belassen. Zum Ver-
gleich mit den friheren durch Abb. 8 gekenn-
zeichneten Durchstichen des 18. Jahrhunderts
neuerdings hergestellten
bei denen die unginstige
und

soll noch eine der
Stromverkilrzungen,
langgestreckte Linienfihrung vermieden
bessere
gezeigt

eine
ist,

Schldngelung
erreicht

durch eine leichte
Fihrung des Stromes
werden (s. Abb. 14). Der im Rahmen der jetzi-
gen Regelung durchgefihrte Bau von Durch-
stichen verkirzt den Strom zwar nur um ins-
gesamt rd. 372 km, soll aber trotzdem nicht weiter fortge-
setzt werden, um unginstigen Einwirkungen auf Gefélls- und

AbfluBverhéltnisse des Stromes vorzubeugen.

Bau von Staubecken.

Die beschriebenen Regulierungsarbeiten des Stromlaufs
kénnen allein die erstrebte Wirkung fiur die Schiffahrt nicht
erzielen. Vielmehr ist zum Ausgleich der oben ausfihrlich
behandelten AbfluBschwankungen und zur Aufhdéhung der
natir-

W asserstdnde eine kinstliche Bewirtschaftung des

lichen W asserschatzes mittels Staubecken notwendig.
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Um welche Wassermengen es sich hierbei handelt und in wel-
chen Monaten der ZuschuBBwasserbedarf eintritt, zeigt Abb. 15 fur
Dyhernfurth. Als Mittelwerte einer ldngeren Jahresreihe (1900 bis
1934) sind die an den Fahrwassertiefen von 1,40 m (Dreiviertel-La-

WHM
90m ./sek entsprechen 1335/36

D eineriohrwassertiefe
von1YOm1} Ladung)
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Abb. 15. Monatliche Fehlwassermenge der Oder bei Dyhernfurth an
einer Wasserfuhrung von 60 und 90 m3¥s (Jahresmittel 1900—1934).

dung) tind 1,10 m (halbe Ladung) fehlenden monatlichen Abfluf3-
mengen aufgetragen. Die Kurven zeigen, dal wahrend eines grofRen
Teiles des Jahres, besonders aber in den Monaten Juni bis Novem-

[-] fehhrassermengean jamm fvhrmsserhefe
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i
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Abb. 16. Jahrliche Fehlwassermengen der Oder bei Dyhernfurth an
Fahrwassertiefen von 1,10 m und 1,40 m (1900— 1934).

jis. 5

Bedurfnissen der
Schiffahrt entsprechenden W as-
sermengen nicht in ausreichen-
dem Umfange vorhanden sind.
Die gesamte jahrliche Fehlwas-
sermenge betrdgt nach dieser
theoretischen Ermittlung im

ber die den

500N

Jahresmittel fur eine Fahrwas-
sertiefe von 1,40m rd. I186M illi-
onen m3, d.s. 3% des mittleren
gesamten Jahresabflusses. Diese
Zahl stellteinen M ittelwertdar,
der wie Abb. 16 zeigt, in den ein-
zelnen Jahren betrdchtlichen
Schwankungen unterworfen ist.
Man siehtjedoch aus dieser D ar-
stellung ohne weiteres, da mit
Hilfe einesStauraumes von etwa
300— 400 Millionen m* eine weit-
gehende Verbesserung der Fahr-
wasserverhéltnisse zu erreichen
wdre und nur fir wenige beson-
derswasserarme Jahre wie 1911,
19i7,1921, 1928,1932 und 1933
eine voriubergehende Einschrédn-

kung der Tauchtiefe in Kauf 5w
genommen werden mifRte.
Fiur die Anlage der zur

Deckung des ZuschuBwasserbe-
darfs notwendigen Staubecken
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sind im wesentlichen vier Gesichtspunkte von grundlegender Be-
deutung:

1. Es kann nur ein Aufstau von Flissen in Frage kommen, die
oberhalb bzw. unmittelbar am Beginn der aufzuhdhenden freien
Stromstrecke einminden. Ferner missen die Stauanlagen inner-
halb des deutschen Hoheitsgebietes liegen, um den notwendigen
EinfluR auf Bau und Betrieb der Anlagen zu sichern. Diesen For-
derungen entspricht nur etwa ein Siebentel
einzugsgebietes. Die wasserreichen, unterhalb Breslau einminden-
den linken Nebenflisse missen ebenso wie die oberen in der
Tschechoslowakei liegenden Gebirgsstrecken der Oder auBer Be-
tracht bleiben.

2. Infolge der geringen Niederschlags- und AbfluRBhdhen ist im

Odergebiet fur die Erfassung eines gleichgroen W asserschatzes wie

des gesamten Oder-

im westlichen Deutschland ein wesentlich gréReres Einzugsgebiet
notwendig. So hat z. B. das Staubecken Ottmachau bei einer
gleichgroBen mittleren JahresabfluBmenge wie die Edertalsperre
(rd. 635 Millionen m3) ein um 64% grdReres Einzugsgebiet. Im
Osten ldRt sich die Anlage von Staubecken mit groRem Fassungs-
raum daher kaum in den obersten Niederschlagsgebieten der Flisse
durchfihren, sondern bleibt auf die weiter
Higellandschaften beschrankt.

3. Die unterschiedliche Gestaltung von Hiigcl- und Gebirgs-
landschaft erfordert fur die Talsperren des Higellandes
grundsétzliche andere GrundriRform der Becken und Konstruk-
tion der AbschluBbauwerke, wie sie sonst bei derart groen Stau-
anlagen ublich ist. W ahrend im Ubrigen Reich zur Herstellung
groBer Staurdumc vorwiegend enge, stark gewundene Taler durch

stromab liegenden

eine

kurze, hohe Sperrwerke abgeschlossen werden kénnen, ergeben sich

in Schlesien zur Aufspeicherung der ZuschuBwassermengen flache,
ausgedehnte Becken mit langen und nicht zu hohen Erdddmmen.

Otimachau (Nei3e)

Turawa (Matapane)

Die groBen Oberflachen der Stauseen (Ottmachau rd. 2200 ha,
Turawa 2400 ha) ergeben
hohe Verdunstungsverlu- rassungsraum - mittlerer i
g ) inMIlma  jahrlicher  Verhélinis:
ste und erfordern die In- damnfur tiedersch/ag ~ JahreszufiuR
anspruchnahme wertvol- Inhalt Zuschufy undZ_uﬂ_uB ZuschuBr/asserraum
len, meist landw irtschaft- wasser inMillli
lich genutzten Geléndes. 1=
%1
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Abb. 17.

Gegenuberstellung der 4 fir die Verbesserung der Oderwasserfihrung bestimmten schlesischen Staubecken.
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Die
der alluvialen und diluvialen durchldssigen Ablagerungen macht
kostspielige zum AnschlufR der Dichtungsschicht
des Staudammes an, den undurchldssigen Untergrund notwendig.

in den Tdlern des Hugellandes vorhandene groRBere Starke

MaBnahmen

4. An der Oder entfallt &hnlich wie bei der oberen Weichsel

etwa die Halfte aller Hochfluten auf das Sommerhalbjahr; starke
und lang andauernde Regenfélle infolge Aufsteigens wasserdampf-
reicher Luft an dem studwestlich der Oder liegenden Gebirgswall
sind im wesentlichen die Ursache. Infolge dieser besonderen mete-
orologischen Verhdltnisse muf bei Ottmachau nahezu ein Drittel
des Stauraumes im W inter und Sommer fiir die Aufnahme von
Hochwéssern freigehalten werden und kommt daher fir eine Auf-
fullung zwecks ZuschuBwasserabgabe nicht in Frage. Im Gegen-
satz hierzu kénnen z. B. die Eder- und Saaletalsperre mit AbschluB
des Frihjahrs geflullt und der W asserschatz zur Erfillung der dort
gestellten dhnlichen Aufgaben herangezogen werden. Bei anderen
in Ausfithrung begriffenen schlesischen Becken bestehen, besonders
soweit sie im &stlichen Einzugsgebiet der Oder liegen, weniger un-
gunstige Verhdltnisse.
ger gefallereichen Geldndes und der durchldssigeren Bodenschich-
ten ergeben sich déstlich der Oder geringere AbfluBspenden fir das
Hochwasser und damit die Mdéglichkeit zu einer besseren Aus-
nutzung des Gesamtstauraumes fiur die ZuschuBBwasserabgabe.

Infolge der stdrkeren Bewaldung, des weni-

Einige -wichtige Daten der auf Grund des Gesetzes
30. Juni 1913 zur Verbesserung der Oder-W asserstrale unterhalb
Breslau gebauten bzw. in Ausfihrung begriffenenvier Talsperren bei
Ottmachau (NeiBe), Turawa (Malapane), Stauwerder frither Sersno
(Ivlodnitz) und Berghof (W eistritz) sind in Abb. 17 in vergleich-
barer zusammengestellt. Die Becken
— ohne Becken Il und IV Stauwerder, deren Fertigstellung erst
1944 bzw. 1956 vorgesehen ist — einen maximalen Fassungsraum
von rd. 315 Millionen m3, von denen 240 Millionen m3 fiur die Ab-
M it diesen
vier Anlagen wird bei einem jahrlichen JahreszufluR von 1,3 Milliar-
den m3 (35% des Niederschlags) etwa ein. Finftel des durchschnitt-
lichen jahrlichen W asserabflussesder Oderbei Ransern erfaft, sodaf
eine weitgehende EinfluBnahme auf die natirlichen W asserschwan-
kungen der Oder erwartet werden kann. Da der fur ZuschuBwasser
vorgesehene Teil des Fassungsraumes — von Stauwerder abgesehen
— nur ein Siebentel bis ein Drittel des mittleren jahrlichen W asser-
abflusses betragt, die meisten Jahre mit einer regel-
maRigen Fullung der Becken und uneingeschrdnkten W asserabgabe
zur Anreicherung des Oder-Niedrigwassers gerechnet werden.

Das grofRte der fir die Anreicherung der Oder bestimmten
Staubecken wurde bei Ottmachau an
NeiBe im Laufe von 5 Jahren unter einem Kostenaufwand von
55 Millionen RM errichtetund im Juni 1933 dem Betrieb Ubergeben.
Seine bemerkenswertesten Bauteile sind der 6,5 km lange Stau-
damm, das GrundablaBbauwerk mit dem Kraftwerk und die Hoch-
wasserentlastungsanlage. Zur Abdeckung des bis zu 17 m hohen
und 120 m breiten Staudammes und der durchlédssigen alluvialen
x:1,6 ge-
neigte Tondichtung bis in das Tertidr hinab gefihrt. Die Deck-
schicht erhielt in Ricksicht auf den geringen Schubbeiwert des
zur Verfigung stehenden Tones eine betrdchtliche Starke und dient
Die gesamten
eingebauten Erd- und Tonmassen des Staudammes belaufen sich
auf rd. 4,5 Millionen m3. Die Bauweise des Dammes hat sich in-
zwischen sowohl durch seine Standsicherheit rvie hohe Dichtigkeit
vorziglich bewdahrt.

GrundablaB und Kraftwerk sind in einem Bauwerk von fast
10 000 m3 Grundflache vereinigt. Zur
abgabe neuartige Ringschieberventile eingebaut,
durch mehrfachen Richtungswechsel die Energie des strémenden
W assers zum grofen Teil vernichtet wird. M ittels 6 AbfluBstollen
kénnen Hochwassermengen bis zu 500 m 3/s nahezu druckfrei unter
dem Erddamm durchgefuhrtwerden. Zur Stromerzeugung dienen
zwei Kaplanturbinen von je 18,2 m3/s Schluckfédhigkeitund 2000 kW
Leistung. In Rucksicht auf die Sonderheiten des fir die Strom -
abnahme in Frage kommenden Uberlandnetzes ist von der Ein-

vom

Form haben zusammen

gabe von ZuschuBwasser zur Verfigung stehen werden.

kann fir

der Glatzer

und diluvialen Untergrundschichten wurde eine unter

so zur Sicherung der Tonschale gegen Rutschungen.

Regulierung der W asser-

sind in denen
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richtung eines Spitzenbetriebes mit hoherer Leistung abgesehen
Das Werk dient der Erzeugung von Laufstrom und der
Im Betriebsjahr 1935 wurden

worden.
Phasenverbesserung des Netzes.
12,8 Millionen kW h erzeugt.

Zur selbsttatigen Abfihrung des Hochwassers ist am sidlichen
Dammende ein Gber 200 m langes, massives Uberfallbauwerk vor-
gesehen, an das sich eine 6,5 km lange, in das Unterwasser fihrende
Flutmulde mit 3 Absturzbauwerken anschlieBt. Die Leistungs-
féhigkeit dieser Entlastungsanlage betrdgt 1500 m3/s. Die groRte,
zu 1800 m3/s ermittelte Hochwassermenge verringert sich entspre-
chend infolge des Rickhaltevermdgens des Stausees.

Seit der Inbetriebnahme hat die gesamte Anlage laufend ihre
hohe Bedeutung fir die Oderschiffahrt beweisen kénnen. In den
Jahren 1933/35 wurden dber 210 Millionen m3 ZuschuBwasser in
Form von 23 Einzelwellen und eines 4 Wochen langen Dauerzu-
schusses der Oder zugefihrt. Mit Hilfe dieser W asserabgaben war
es moglich, die Fahrwassertiefen der freien Oder im Anschlufl an
natirliche, nur kurz andauernde und daher fiir die Schiffahrt nur
wenig wertvolle Anschwellungen um durchschnittlich etwa 20 cm
zu erhohen, so daR die in den Niedrigwasserzeiten am Ende der
kanalisierten Strecke angesam melten Schiffe auf dem freien Strome
zu Tale schwimmen konnten. Auf diese Weise wurde bis zum De-
zember 1935 rd. 8800 K&hne mit einer Ladung von dber 2,0 Mil-
In den Monaten Juni bis Juli 1935 wurde zum
ersten Male ein DauerzuschufR von etwa 25 m3/s abgegeben und
dadurch die W asserstdande der Oder unterhalb Breslau etwa 4 Wo-
Diese Betriebsweise

lionen t bewegt.

chen lang um durchschnittlich 30 cm erhdéht.
diurfte nach dem Ausbau der GUbrigen Staubecken die Regel bilden,
wobei — &hnlich wie an der Weser mit Hilfe der Edertalsperre und
an der Elbe mit Hilfe der Saaletalsperren — ein den Erfordernissen
der Schiffahrt entsprechender Mindestwasserstand nicht unter-
schritten soll. Solange jedoch ZuschuBwasser
1 Staubecken zur Verfigung steht und daher der W asserbedarf fiur
eine dauernde Aufhdéhung des Fahrwassers noch nicht voll gedeckt
werden kann, wird man sich im wesentlichen auf die Abgabe von
Diese kurzen Fahrwasserver-

werden aus nur

Einzehvellen beschrdnken missen.
besserungen haben oft 500— 800 Ké&hnen
Durchfihrung ihrer Talfahrt erméglicht. Da die meteorologischen
Verhdltnisse des oberen Odergebietes verhédltnism aRig haufig kir-
zere Anschwellungen des Stromes im Sommerhalbjahr herbeifiih-
ren, ergeben sich genligend Gelegenheiten zu einer derart sparsamen
und doch wirkungsvollen Ausnutzung des Beckeninhaltes. Der
W asserwirtschaftsplan des Staubeckens Ottmachau fir 1935
(Abb. 18) zeigt die bisher durchgefihrte Betriebsweise und die hier-

in wenigen Tagen die

bei erreichten Aufhdhungen der Oderwasserstinde bei Dyhcrn-
furth.

Noch im Jahre der Machtergreifung wurde es madglich, ein
zweites groles Staubecken bei Turawa an der

Malapane in Angriff zu nehmen. Der Inhalt bei Normalstau
wird 90 Millionen m3 betragen und bis auf einen eisernen Bestand
von 2 Millionen m3in vollem Umfange fiir die ZuschuBwasserabgabe
zur Verfigung stehen. Der Nutzeffekt dieser Anlage fur die Oder-
anreicherung wird somit dem des im Betrieb befindlichen Beckens
von Ottmachau kaum nachstehen. Da die Malapane infolge einer
gunstigen Oberflachengestaltung und starken Bewaldung ein wenig
hochwassergefahrlicher FluR ist, eribrigt sich die Anordnung eines
groBen Hochwasserschutzraumes; zwischen Hochst- und Normal-
stau steht ein Fassungsraum von 16 Millionen m3zu voribergehen-
von Hochfluten (maximal 280 m3/s) und entspre-
chenden Dampfung des AbfluRvorganges zur Verfiigung. Die Ge-
samtkosten des Staubeckens sind zu 28 Millionen RM veranschlagt,
d.s. auf das Kubikmeter ZuschuBwasserraum bezogen 0,32 RM/m3
gegeniliber 0,58 RM/m3der NeilResperre.
des Malapanebeckens wirkt sich die geringe L&nge des Unterlaufes
(etwa 20 km bis zur Oder) recht giinstig aus, da der AbfluR in den
Speicherung gegebenenfalls bis auf 1 m3/s gedrosselt
Fir den rd. 90 km langen Unterlauf der NeiRe ist
eine Einschrdnkung der weniger als 15 bzw. 9 m3/s betragenden

der Aufnahme

Fir die W asserwirtschaft

Zeiten der
werden kann.

natirlichen ZufluBmengen in Ricksicht auf die vorhandenen zahl-

reichen Siedlungen und Triebwerke nicht méglich. Trotz des ge-
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ringeren Jahreszuflusses der Malapane (i. M. 320 Millionen m3) Bemerkenswerte Bauteile sind der Staudamm und die Ent-
wird |[Cine regelmaBige volle Ausnutzung des Speicherraumes er- |astungsanlage. Hochwasseriiberfall, GrundablaB und Kraftwerk
wartet werden kdnnen. sind in einem einzigen Bauwerk vereinigt. Hierbei befinden sich
Z5Hodeisau auf der W asserseite des Staudammes (s.
Abb. 19) zwei kreisrunde, von M itte zu
Hochwasserschutraum M itte 46 m entfernte Hochwasseriubcr-
IMNomefsfau félle von je 24 m Durchmesser, in deren
innerem Kessel die Energie des von allen
InhaltdesStaubeckens Ofmacheu Seiten zustromenden W assers vernichtet
Beckeninhatt wird. Das Hochwasser kann in nahezu

entspanntem Zustand durch zwei unter
dem Staudamm in spitzem Winkel auf-
einander zulaufende Betonstollen in das
Unterwasser abgefuhrt werden. Seitlich

von jedem dieser beiden Hochwasser-

ZuffuR (....... 8 undfbtiul3f- I
stollen sind je 1 GrundablaB- und Kraft-

des StaubeckensOftmachau ! i
werkrohr vorgesehen. Auf der Luftseite

des Staudammes ist das Kraftwerk mit

Zuschud Nebeng'ebaude'n angeo.rdn.et. Zwei .Kap-

"m/6v-'TL' lanturbinen leisten bei einem Maximal-

gefdlle von 12— 13 m etwa 1600 kW . Die

f_ahrwasserﬂetederOder mittlere Jahresarbeit ist zu 6,2 Millionen

beOYnemfunh w) kW h ermittelt. Diese Kraftanlage wird

durch ein zweites kleineres Werk am

32+140angetheMndeq_z oberen Ende des Staubeckens, das bei
fahrwossertiefe S B .

niedrigem Beckenstau in Betrieb gesetzt

werden soll, ergédnzt.
mng‘ﬂg‘gﬁ Der Staudam_m hateine“GesamtI%mge
von 6,1 km und eine Hohe (ber Gelande
von 13 m (s. Abb. 20). Nahezu 2 Milli-
reon Marz Sprit Mai Juni Juti fugust Sepember Okt onen m3Erd-, Ton-und Steinmassen sind
in den Dammkorper eingebaut. Die flach
geneigte Tonschale bindet in den gewach-
senen Boden ein und findetseine Fortsetzung
in einer senkrechten, in den dichten Unter-
grund reichenden Spundwand. Ilhre Ein-
bindetiefe schwankt zwischen 5 und 25 m
und betrdgt im Mittel 10 m. Einzelne tief-
liegende sandige und kiesige Bodenschichten
wurden mit Hilfe des chemischen Verfesti-
gungsverfahrens nach Dr. Joosten abge-
dichtet, wobei die Herstellung einer etwa
1m starken geschlossenen W and angestrebt
wurde. Es ist zu erwarten, daB der vorge-
sehene AbschluR die bei den vorhandenen
Untergrundverhdltnissen kaum zu vermei-
denden Sickerverluste auf ein ertrdgliches
MaR senken wird. Durch den sorgfédltigen
Aufbau des Stitzkdrpers aus Bodenm aterial,
das von der Wasser- zur Luftseite an
Durchlassigkeit zunimmt, und die frostfrei
verlegte Entwésserungsanlage des Damm-
fuBes ist die schadlose Abfihrung des
Sickerwassers und die Standsicherheit des

Abb. 18. Wasserwirtschaft des NeiRestaubeckens bei Oftmachau7im Betriebsjahr 1935.

Abb. 19. Blick auf das im Bau befindliche Entlastungsbauwerk des Staubeckens Turawa Staudammes einwandfrei gewadhrleistet. Ein

o ) an der Malapane. _ _ umfangreiches System von Beobachtungs-
(Die beiden innerhalb des Staubeckens liegenden kreisrunden Uberfallschachte und einerder beiden spater unter dem ) . .

Staudamm liegenden Bctonstollen sind deutlich zu erkennen. Im Vordergriinde ist ein Teil des auf der Luftscite des rohren im Geldnde und Dammkorper er-

Staudammes angeordneten Krait- und Bedienungshauses sichtbar.) moglicht es, jederzeit den Einfluf des Bck-

Querschnilt kenstaues auf das Grundwasser und die Lage der Sicker-

linie zu kontrollieren.

Die Fertigstellung der Anlage ist fir das Jahr 1937
zu erwarten, so dall voraussichtlich schon 1938 eine Ver-
doppelung der ZuschuBwassermenge fir die Oder unter-
halb Breslau eintreten kann.

In diesem Friuhjahr konnte der Bau eines weiteren
Staubeckens im Tale der Weistritz
bei Berghof eingeleitet werden. Der besondere
Vorteil dieser Anlage liegt in seiner geringen Entfernung
von der aufzuhdhenden Oderstrecke; nur rd. 35km hat

Abb. 20. Querschnitt des Staudammes Turawa. das ZuschuBwasser zuriickzulegen, so daR bei einer
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Laufzeit von etwa 10 Stunden eine besonders schnelle Einwir-
auf die Fahrwasserverhdltnisse der Oder erreicht werden

Demgegeniber betrdgt die Laufzeit des ZuschuBwassers von

kung
kann.
Ottmachau etwa 36, von Turawa 30 Stunden.
Gelandegestaltung des W eistritztales wird d&hnlich wie bei den Ubri-
gen Staubecken ein flacher ausgedehnter See entstehen (s. Abb. 17),
der eine ZuschuRwassermenge von etwa 50 Millionen m3im Jahr
Die Kosten sind zu insgesamt 14 Millionen EM
auf das Kubikmeter Nutzraum

Entsprechend der

bercitstellen. kann.
veranschlagt und entsprechen —
etwa den fiur das Malapanebeclcen notwendigen Auf-
wendungen. Die Bauzeit wird voraussichtlich 4 Jahre betragen, so
daf von 1940 an der Umfang der fir die Oder bereitgestellten jahr-

bezogen —

lichen ZuschuBwassermengen auf rd. 235 Millionen m3 steigen
dirfte.
Besonders bemerkenswerte wasser-
bautechnische Anlagen sind die Bek-
ken bei Stau werder (friuher
Sersno) im Klodnitztale. Sie
stellen kombinierte Stau-, Erd- und

Grundwasserbecken mit einem maxima-
len Inhalt von Gber 90 Millionen m 3 dar.
lhre Ausfihrung wurde durch die von
den Oberschlesischen
schaften betriebene Baggerung von Sand
zum Spilversatz eingeleitet. Verhdltnis-

Bergwerksgesell-

maRig geringe Aufwendungen von Seiten
Reichswasserstralenverwaltung (et-
wa 6,5 Millionen RM) genigen, um den
Becken eine fiir die Zwecke der W asser-

der

speicherung brauchbare Form zu geben.

Die offenen Talseiten werden durch Damme abgeriegelt; die

notwendigen Abschluf- und Entlastungsbauwerke (1 Heberanlage,

und 1 Uberfall- und GrundablaBRbauwerk)
Es sind 3 Einzelbecken (s. Abb. 17) vor-

Ausnutzung eines Teiles

1 Hochwasseruberfall

sind bereits hergestellt.
gesehen,
des Stauraumes schon vor der endgiltigen Be-

um mit der

endigung der Sandbaggerungen beginnen zu
kénnen. Die im Jahre 1930 begonnenen Arbei-
ten werden sich ndmlich Uber einen Zeitraum
von etwa 25 Jahren erstrecken. Becken Il (9 Mil-
lionen m3lInhalt) wird 1937, Becken 111 (35 Mil-
lionen m3Inhalt) voraussichtlich 1944 und Bek-

ken 1V (33 Millionen m3 Inhalt) 1956 in Be-
trieb genommen werden koénnen. Die Her-
stellung durch Awusbaggerung bringt es mit

sich, daB der grofRte Teil des Speicherraumes
tiefer als die natirliche Geldndehdhe liegt,
die spéater nur wenig Ubergestaut wird. Da

der tiefste Beckenwasserstand mehrere Meter
Grundwasserspiegel
der Bdschungen
rickseitigen
Eine enge
Beeinflussung
er-

natirlichen
eine Abdichtung
sonst entstehenden

unter dem
liegt, ist

wegen des
Uberdruckes
Verbindung
Speicher-
warten : Bei
Speisung des bei abgesenktem
Grundwasserentziehung eintreten. Nach
Becken wird dieses Zusammenspiel von Grund- und Beckenwasser
im Hinblick auf seine Auswirkungen auf die Stand-
sicherheit der Bdschungen, den Umfang der Sickerverluste und
die Hohe der zu erwartenden Grundwasserzuschiisse sorgféltig zu
daB durch die gleichzeitige

nicht vorgesehen.
und

und

gegenseitige
Grundwasser ist zu
Beckenstau

von
hohem wird eine

Grundwassers, Stauspiegel eine

Inbetriebnahme der

besonders

beobachten sein. Es ist zu erwarten,
Erfassung von unter- und oberirdisch zuflieBenden W assermengen
ein ginstiger Ausgleich der W asserwirtschaft zwischen trockenen
und feuchten Die Ableitung des
W assers aus den Staubecken erfordert bis zu 10 m tief eingeschnit-
tene Unterkandle, die jedoch infolge des nach W esten abfallenden
Gelédndes nicht zu lang sind und sich in einem gemeinsamen Vor-

Jahren erreicht werden kann.
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fluter, dem Adolf-Hitler-Kanal vereinigen (s. Abb. 21). Dieser zur
Zeitin Ausfahrung begriffene Schiffahrtsweg dient auf einer Lédnge
von etwa 12 km gleichzeitig als Ober- und Unterkanal fir die Stau-
anlage Stauwerder, wahrend das zuerst fertiggestellte Becken Il zur
Sicherstellung des fir den Kanalbetrieb bendtigten W asserbedarfes
bestimmt ist.

Bau des Adolf-Hitler-Kanals mit Endhafen Gleiwitz.

Der das oberschlesische Industriegebiet mit der Oderwasser-
straBc verbindende Adolf Hitler-Kanal hat im wesentlichen zwei
groRe Aufgaben zu erfillen: Arbeitsbeschaffung wahrend der Bau-
zeit und Frachtverbilligung fir den oberschlesischen Brennstoff-

absatz nach der Inbetriebnahme.

Abb. 21. Ubersichtslageplan des Adolf-Hitler-Kanals mitden Staubecken Stamverder und dem

west-oberschlcsischcn Industriegebiet.

Die Lage des westoberschlesischen Industriegebietes hat sich
durch die unglickliche Grenzziehung und die von den Nachbar-
staaten errichteten wirtschaftlichen und zollpolitischen Schranken

seit Kriegsende recht schwierig gestaltet. Die Einschrankung der

mit Pferdetreidelbetrieb. (Die Wasserspiegelbreite dieses

natirlichen Absatzméglichkeiten in dem nahen benachbarten Aus-
land macht weite Transporte bis zu den deutschen Bedarfsgebieten
in Brandenburg, Pommern, Mittel- und Suddeutschland notwendig
und bringt daher fur die Produkte der oberschlesischen Bergwerke
und Eisenindustrie eine betrdchtliche Vorbelastung. Der ober-
schlesische Bergbhau muR 43% seines Versandes auf Entfernungen
von Uber 350 km verschicken, wéhrend das Ruhrgebiet nur 16%
auf derartige Strecken verfrachten muf3. Billige und leistungsfahige
Transportwege sind daher fur Oberschlesien eine Lebensfrage. Die
Oder ist als frachtbillige W asserstraBe besonders geeignet fir die
550— 650 km weite Befdérderung von Massengitern nach Berlin
und Stettin. Die W asserfracht w-ird jedoch bisher durch die Zulauf-
der Reichsbahn unverhaltnisméagig

tarife zum Umschlaghafen
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stark erhéht. Im Kohlentransport nach Berlin erfordert der noch
nicht ein Zehntel der Entfernung betragende Bahnweg zum Hafen
Kosel etwa 30% der gesamten Befdrderungskosten. Der weit Uber
ioo Jahre alte Klodnitzkanal kann infolge seiner zu geringen Ab-
messungen (s. Abb. 22) und Leistungsfdhigkeit den Bahnweg nicht
ersetzen.

Die schwierigen Verkehrsverhédltnisse haben schon seit lvrieg's-
ende die Absatzmdglichkeiten der oberschlesischen Kohle auf dem
fur Schlesien lebenswichtigen Berliner Kohlenmarkt erschwert.
Derdurch die Verdrdngung der englischen Kohle erhdhte Verbrauch
deutschen Brennstoffs kam fast ausschlieflich der Ruhrkohle zu-
gute. Es kommt hinzu, daB die fiir das Jahr 1938 zu erwartende
Inbetriebnahme des Mittellandkanals eine weitere starke Verschie-
bung zugunsten der Ruhrkohle bringen wirde, wenn nicht gleich-
zeitig eine Frachtverbilligung fir die oberschlesische Kohle erreicht
Schon friuher hatte man verschiedene Madglichkeiten fir
einen verbilligten Transport von Brennstoffen Oderwasser-
straBe untersucht. Keine der vorgeschlagenen Lésungen, sei es die
einer vollspurigen Schleppbahn oder eines neuartigen Schwebe-
bahnsystems, konnte voll befriedigen. Das Jahr 1933 brachte auch
hier die Entscheidung, und zwar zugunsten einer vollschiffigcn
Kanalverbindung mit einem bei Gleiwitz zu errichtenden leistungs-
fahigen Hafen. Durch die Verkirzung der Entfernung zwischen
Zeche und W asserstraBe um rd. 40 km koénnen die Kosten des
Bahntransportes auf ein ertrdagliches MaR gesenkt und eine ent-
sprechende Verbilligung der Gesamtfracht erreicht werden. Gleich-
zeitig erhdht sich durch die Verlangerung des W asserweges der der
Schiffahrt zukommende Anteil an der Gesamtfracht.

Die schwierige wirtschaftliche

wird.
zur

Lage Oberschlesiens wird durch %110
eine stark unter dem Reichsdurch- a5
schnitt liegende Steuerkraft der 20
Bevodlkerung eine hohe, haupt- 135
sdchlich durch die starke Rilck- §IISS§
wanderungshewegung aus  Ost- I 50
Oberschlesien verursachte Ver- 15
schuldung der Stéddte und eine 70
auBerordentlich groBe Arbeitslosig- 165
keit gekennzeichnet. Diese konnte 160

auch nach 1933 noch nichtin dem -
selben Umfange Ubrigen
Reich verringert werden. So waren
z. B. im Durchschnitt des Jahres
1935 in Deutschland 32,6% der
Bevdlkerung arbeitslos, im oberschlesischcn Industriegebiet jedoch
Die noch im Herbst 1933 'n Gang ge-
den Kanal geben ginstige Beschéfti-

wie im

ein um 35% hoherer Anteil.
brachten Bauarbeiten fir
gungsmoglichkeiten fir gelernte und ungelernte Arbeiter, da neben
um fangreichen, vorwiegend im Handbetrieb auszufihrenden Erd-
arbeiten zahlreiche Betonbauten und Eisenkonstruktionen herzu-
stellen sind. Fir Kanal und Hafen dirften insgesamt 7 Millionen
Tagewerke auf Baustellen und in Betrieben zu leisten sein und im
Durchschnitt etwa 4500 Arbeitern wéhrend der Bauzeit Beschéfti-
gung geben. Die Gesamtkosten sind zu rd. 58 Millionen RM ver-
anschlagt und werden, von einem Beitrag der Hafeninteressenten
abgesehen, vom Reich aufgebracht.

Der Uber 40 km lange Kanal nimmtseinen Ausgang vom Hafen
Kosel, dessen ausgedehnte W asserflachen spédter vorwiegend zum
Zusammenstellen von Schleppzigen und als Liegeplatz fir Leer-
kdhne ausgenutzt werden kdénnen. Der Kanal verlduft zunéchst
auf langerer Strecke durch W aldgebiet und spater im Klodnitztale,
wobei er zum Teil der Linienfihrung des alten Klodnitzkanals
folgt. Auf die Mdoglichkeit einer spdteren Kanalverbindung nach
Ratibor als Teilstick des Odcr-Donau-Kanalprojekts ist Ricksicht
genommen (s. Abb. 21). Unter- und oberhalb der Staubcckenanlage
Stauwerder benutzt der Kanal den bereits 1930 in Angriff genom -
menen Unter- bzw. Obergraben unter entsprechender Erweiterung
des Querschnittes und endet westlich von Gleiwitz im Klodnitztal,
wo genligend Geldnde zur Entwicklung der Hafenanlagen und zur
Ansicdlung industrieller Betriebe vorhanden ist.
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Der Hohenunterschied zwischen Hafen Gleiw-itz und Oder
betrdgt 43,6 m und vrird durch 6 Schleusenanlagen Uberwunden,
deren Gefélle zwischen 4,20 und 10,40 m betrdagt. Die Schleusen-
anlagen werden zwecks W asserersparnis als einschiffige Zwillings-
schleusen mit gegenseitigem W asserausgleich gebaut. Die Nutz-
lange betragt 72 m entsprechend den Abmessungen des grdften
im Odergebietc verkehrenden Kahnes (neuer Plauer MaBRkahn
67,0 ¢8,2+1,8m). Die Nutzbreiten der Kammern sind mit Rick-
sicht auf einen spéateren Ausbau der Schleusen fiir das 1000 t-Schiff
auf 12 m festgesetzt. Abgesehen von der Schleusenanlage Laband,
die in Riucksicht auf die Untergrundverhdltnisse voraussichtlich
ganz in Beton und mit geschlossener Sohle ausgefihrt ward, erhal-
ten die Schleusen massive Haupter und Kammerwéande aus eiser-
nen Spundbohlen. Die beiden Anlagen mit hohem Gefalle (10,3
und 10,4 m) werden als Schachtschleusen ausgebildet, wobei fur die
Kammerwdande erstmalig Peiner Kastenbohlen in Ldngen bis zu
26 m Verwendung finden. Die Kammersohlen werden — von
Laband abgesehen — nicht massiv ausgebildet; es sind lediglich
Langs- und Querbalken aus Eisenbeton zur Aussteifung der Kam -
Die Gbrigen Sohlenflaichen werden miteiner
abgedeckt. An den

Kammerwénde und

merwdnde vorgesehen.
Filterschicht und Betonprismensteinen

Schleusen ist ein Einbinden der
Hé&upterumspundungen in praktisch undurchldssige Untergrund-
schichten moglich, so daB ein gentigend dichter Abschluf zwischen

meisten

W Ulm

Abb. 23. Lédngs- und Querschnitte des Adolf Hitler- und Klodnitz-Kanals.

Schleusen- und Grundwasserspiegel auch ohne dichte Kammersohle
Bei Stamverder, wo die Untergrundverhélt-
liegen, greifen die Spundw'dnde besonders

erreicht w'erden kann.
nisse nicht so gunstig
tief in den feinsandigen, mit tonigen Beimengungen durchsetzten
Untergrund ein.

Bezuglich der Torverschlisse sind zwei Schleusentypen vor-
handen.

Die Schachtschleusen bei Stauwerder erhielten am Oberhaupt
Segmentsenktore, Uber die das W asser entspannt und bei entspre-
chender Regulierung der Torbewegung in gleichbleibender Menge
in die auf Grund eingehender Versuche geformte Beruhigungsanlage
Gberfallt. Das Tor laRt sich zur Vermeidung von Schwingungen
mit Hilfe eines Exzenters in jeder beliebigen Hdhenlage feststellen.
Bei geschlossenem Tor I&Rt sich hierdurch eine véllige Abdichtung
gegen das Oberwasser erreichen. Diese neue Torart hat noch den
w-eiteren Vorteil, dal es ohne Schwierigkeiten Gber das Oberwasser
herausgehoben und leicht kontrolliert werden kann. Fir das Unter-
haupt sind Hubtore mit Segmentschitzen und gemeinsamem
Schitz- und Torantrieb vorgesehen. Die Torverschlisse der
Schachtschleusen bei Klodqgitz werden voraussichtlich in derselben
W eise wie bei Stamverder ausgebildet werden. Die Schleusen mit
4,2 bzw. 6,25 m Gefalle erhalten die altbewdahrten Stemmtore, wo-
beials Fillvorrichtung statt der friher tblichen Umlaufe Segment-
in die Tore eingebaut werden. Schitz- und Torantrieb
Zum W asserausgleich zwischen den beiden

schitze
sind hierbei getrennt.
Schleusenkammern dient ein im Beton des Oberhaupts ausgespar-
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ter Verbindungskanal mit einem nach beiden Seiten kehrenden
Rollkeilschitz. Das durchstromende W asser tritt durch die glei-
chen Offnungen wie das von der oberen Haltung zuflieRcndc W as-

ser in die Schleusenkammer ein. Die Beruhigungsanlagen sind

Abb. 24. Blick in die stidliche Kammer der Schleusenanlage Stauwerder
bei km 31 des Adolf Hitler-Kanals.

(Im Hintergrund ist die Beruhigungseinrichtung und das Scgmcntscnktor des Oberhauptes
sichtbar. Die Lange der Feiner Kastcnbohlen tGber Kammersohle betragt rd. 15 m.)

ebenfalls auf Grund von Versuchen geformt und lassen ein gleich-
maRiges Zustromen des W assers und eine ruhige Schiffslage erwar-
beweglichen VerschluBeinrichtungen sollen von
kénnen jedoch auch von Hand

ten. Sé&mtliche
einer Zentralstelle aus gesteuert,
bedient werden.

Die Vorhafen erhalten eine Gesamtldnge von 400 m und eine
nutzbare W asserspiegelbreite von 56 m zwischen den auf beiden
An jedem Ufer kénnen 2 hinterein-
durchgehenden Fahrstralle

Seiten vorgesehenen Dalben.
anderliegende Kdéahne auBerhalb der
liegen. Die Ubergangsstrecken zwischen Schleuse und Vorhafen
sind m it eisernen, 1: 8 geneigten, etwa 80 m langen Leitwerken
Der Kanalquerschnitt (rd. 92 m*) ist muldenférmig aus-
im wesentlichen den Abmessungen des
und Kanal-

versehen.
gebildet und entspricht
M ittellandkanals. Das Verhdaltnis zwischen Schiffs-
querschnittistrechtginstigund betrédgt 1: 6,2. Die W asserspiegel-
breite von mindestens 37 m erweitertsich in Kurven und Auftrags-
strecken und Bricken ohne Einengung durchgeflihrt.
Insgesamt werden 21 Kanalbriicken auszufihren sein, die als Voll-
wand- oder Fachwerktrdger aus Stahlund zum Teil als Eisenbeton-
konstruktionen ausgebildet werden. Besonders bemerkenswert ist
die den Kanal unter einem W inkel von rd. 340 kreuzende,
gleisige Eisenbahnbricke bei Laband (km 37,3), die als pfosten-
loses Strebenfachwerk miteiner Spannweite von 86,40 m ausgefiuhrt
wird. Alswichtiges Bauwerk ist noch der Klodnitzdiuker bei Lenar-
towitz zu nennen, der fiur eine Leistungsfdahigkeit von 60 m3/s aus-
gebaut ist. Hdhere Wassermengen, die allerdings nach Fertigstel-
lung der Staubecken Stauwerder kaum zu erwarten sind, kénnen
mittels Uberfalles in den Kanal eingeleitet werden.

Die Speisung des Kanals wird durch das im Laufe des Jahres
1936 fertigzustellende Becken Il Stauwerder auch in trockensten
Jahren sichergestellt sein. Der W asserbedarf der oberen beiden
Haltungen muf in Ricksicht auf ihre Héhenlage teilweise durch

ist unter

zwei-
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zwei Pumpwerke gedeckt werden, da der natirliche ZufluR der
Klodnitz bei Niedrigwasser nicht in vollem Umfange zur Deckung
der W asscrverluste ausreicht.

Beidem Entwurf des Endhafens bei

ren 3 wuchtige Forderungen zu bericksichtigen:

Gleiwitz wa-

1. Ausreichende Leistungsfdhigkeit und Enveiterungsmdg-
lichkeit samtlicher Betriebsteile,
2. Einfuhrung eines Systems fir den Brennstoffumschlag,

das die besondere Empfindlichkeitder oberschlesischen Kohle gegen
Sturz und Rutschen beriicksichtigtund eine Verminderung der Ab-
riebverluste gegeniber dem Koseler Kipperbetrieb ermdéglicht.

3. Niedrige Bau- und Betriebskosten.

Nach eingehenden Untersuchungen darf man etwa mit folgen-
dem Verkehrsumfange rechnen:

Bergverkehr Talverkehr

Erze und Schrott 120 000 t Brennstoffe 2 500 000 t
Baustoffe und weitere Zinkerze und Roh-

G UL e 130 000 t ZiNn K s 55 000 t
zusammen: 250000t Eisenerzeugnisseund

w'eitere Giter 45 000 t

zusammen: 2600 000 t

Der Gesamtumschlag ist also zu 2 850 000 t erm ittelt, wrobei zwi-
schen Berg- und Talverkehr ein recht unginstiges Verhéaltnis von
etwa 1: 10 besteht.

Der Brennstoffumschlag stellt mit 90% den grofBten und wich-
tigsten Anteil am Gesamtumschlag dar. Bei 250 Betriebstagen im
Jahre ergibt sich ein mittlerer tdglicher Brennstoffumschlag von
rd. 10 000 t. In den letzten 10 Betriebsjahren betrug die entspre-
chende tadgliche Leistung in Kosel durchschnittlich Gber 7000 t, hat
sich aber bereits in den letzten beiden Jahren erhdht. Der Umfang
des Versandes steht in einer gewissen Abhé&ngigkeit von den Fahr-
wasserverhdltnissen der Oder unterhalb Breslau und schwankt des-
halb an einzelnen Tagen und Wochen zum Teil recht betrdchtlich.
So sind im Frihjahr 1936 Tagesleistungen bis zu 17 000t und W o-
chenleistungen von tiber 90 000 t erreicht worden, wéahrend im letz-
ten Jahre an einzelnen Tagen nur Umschlagsmengen von 4— 5000 t
und Wochenleistungen von 20— 30 000t zu bewdltigen waren. Die
in den letzten beiden Jahren beobachtete Zunahme des W asserver-
sandes dirfte nach Durchfihrung der jetzigen Ausbauarbeiten eine
weitere Steigerung erfahren, zumal der Anteil der W asserstrale am
Brennstoffversand bisher nur etwy 10% (gegeniber 40% im Ruhr-
gebiet) betragt.

Bei Ausarbeitung des Hafenentwmrfs wird besonderer Wert
darauf gelegt, daR alle fir die Abwicklung des Verkehrs malRgeben-
den Betriebsteile, wie Hafenbahnhof, Ladeufer, Umschlagseinrich-
tungen und W asserflachen in ihrer Leistungsfédhigkeit sow'ohl be-
zuglich des Durchschnitts- wie Spitzenverkehrs gut aufeinander
abgestimmt sind. Hierdurch soll eine gleichmé&Rige Ausnutzung
aller Betriebsanlagen und eine wirtschaftliche Betriebsfuhrung ge-
wéhrleistet werden. Zunédchst sind fir den Brennstoffumschlag
2 Ladeufer von zusammen 1200 m Lé&nge vorgesehen, so dafR auf
das laufende Meter eine jédhrliche Umschlagsleistung von durch-
schnittlich rd. 2100t entfdllt. — Durch Einschaltung des zwei-
ten Hafenbeckens bzw. durch eine Verldngerung des Nordufers
kann jederzeit eine Erweiterung der Umschlagseinrichtungen ohne
Betriebsstdorung erreicht werden.

Der Brennstoffumschlag wird im Koseler Hafen zur Zeit mit
12 Kippern, die nur zum Teil elektrisch betrieben v'erden, durch-
gefihrt. Mit Riucksicht auf den schwankenden W asserstand sind
zum Teil groBe Fallhéhen zu Gberwinden, so dafR beim Umschlag
hochw'ertiger Kohlensorten betrdchtliche Abriebverluste und eine
entsprechende W ertminderung der Brennstoffe in Kauf genom-
men werden missen. Der Gesichtspunkt der Kohlenschonung hat
in den letzten Jahren immer mehr an Bedeutung gewonnen und ist
auf die W ettbewerbsféahigkeit in den strittigen Absatzgebieten von
erheblichem EinfluB. Nach eingehenden Untersuchungen entschloR
man sich daher fiir den neuen Hafen zur Einfihrung des vorwie-
im Ruhrgebiet verwendeten Kibelwagensystems, bei dem
Kohlenschonung erreicht w'erden kann. Die

gend
eine groRtmaogliche
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Kohle wird bereits in den Zechen in gerdumige eiserne Behélter
geladen, auf Spezialwagen zum Hafen befdrdert und dort mittels
einfacher Krananlagen ohne groRere Fallhéhe in den Schiffskdrper
eingebracht. Die Frage der KiubelgroBe und Kranausladung wird

unter dem Gesichtspunkt der Leistungsfahigkeit und W irtschaft-
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vollendet, 1 bewegliches Wehr fir die Ableitung der Klodnitz aus
dem Kanal ist in Betrieb genommen, zahlreiche Dienstgehdfte fur
die spdteren Beamten sind erbaut. Von den Schleusenanlagen ist
die Zwillingsschleuse Stauwerder mit ir,3in Normalgefdlle bis

auf wenige Restarbeiten fertiggestellt und bereits probeweise in

lichkeit der Gesamtanlage eingehend geprift werden. Voraus- PBetrieb genommen, an weiteren Schleusen sind die eisernen
sichtlich kommen Kibel bis zu 13,5t Nutzlast und Portalwipp- Kammerwande und Vorhafenleitwerke gerammt und ist mit
drehkrédne mit einer Reichweite ber 3 Kéhne zur Verwendung. dem Bau der massiven Haupter begonnen worden. Der Klod-
Pelersdon
Reicheba Glewitz- Oppeln Gleksrerschivenkung B.
PafenbahnhoP
iafensiraiie’
"'spétereHmnemeiterung® yerlegleRlodnilz
m?d'fuﬁfs‘éﬂﬁm e Erlahrgruppe o
Laband\ 1 Langengrvppen fii r Kohle, ErzundStiickgiter fiichsautobahn
Niepaschutzff® f;’é i brslﬁarﬁip‘ﬁ,ef JJ nachBresiau
NWAWWWWWW Y etrienshannnol

3,33¢cm r=1km

Abb. 25. Lageplan des Endhafens Gleiwitz des Adolf Hitler-Kanals.
(Es sind Anschlusse an die Reichsbahn, Reichsautobahn und das bestehende StralRennetz vorgesehen.)

Dieses im Osten neu einzufiihrende Transport- und Umschlags-
system ermdglicht eine hohe Leistungsfédhigkeit des Hafens bei ein-
facher und wirtschaftlicher Herstellung der Betriebsanlagen. Die
Langenentwicklung des I-lafenbahnhofs wird infolge der hohen
Tragfahigkeit der Kibelwagen um etwa 30% geringer als bei Ver-
wendung normaler Giterwagen. Auch die L&nge der Ladeufer
kann eingeschrdnkt werden, da infolge der Beweglichkeit der Um -
schlagseinrichtung ein Verholen der Schiffe wahrend des Verlade-
vorgangs Uberflissig wird. Die Ausbildung der Ladeufer wird in
einfachster Form mittels verankerter Spundwdande maoglich, wobei
der Hohenunterschied zwischen Gleisoberkante und Hafenwasser-
spiegel rd. 1,60 m betrdgt. Die Baukosten des Hafens kédnnen daher
verhédltnism aBig niedrig gestaltetund aus der zur Verfigung stehen-
den Summe noch die zum Transport der Kohle zwischen Zeche und
Hafen notwendigen Kibelwagen beschafft werden. Der Hafen-
betrieb wird spéter von den Interessenten selbst, d, h. der ober-
schlesischen Industrie zusammen mit den oberschlcsischen Stadten
Hindenburg, Gleiwitz und Beuthen durchgefihrt werden.

Beziiglich weiterer technischer Einzelhei-
ten, wie Zahl und Abmessungen der Hafen-
becken, Ausbildung der Ladeufer, Anordnung
der Umschlagsstellen fur dieverschiedenartigen
Giuter, Entwicklung der Gleisanlagen, Lage
der Verwaltungs- und Betriebsgebdude, Er-
weiterungsmaoglichkeiten der Gesamtanlage
wird auf Abb. 25 verwiesen. Bemerkenswert
gute AnschlufR der Hafenanlagen an
das oberschlesische StraBennetz und die gun-

ist der

stige Verbindung mit der Autobahn Gleiwitz—
Beuthen. Der Transport von Stickgltern und
durfte stark gefdrdert
werden, zumal bisher in dem von der Reichs-
bahn betriebenen Hafen Kosel ein Umschlag
Schiff und StralRenfahrzeug nicht
Die Entfernung vom Hafen bis
Industriereviers be-

Baustoffen hierdurch

zwischen
moglich war.
an das ostliche Ende des

tragt rd. 25 km.
Die Entwurfs- und Bauarbeiten fur Kanal

nitzduker, dessen Baukosten etwa 0,5 Millionen KM betragen,
ist im wesentlichen vollendet. Im Bereiche des Hafengeldndes
wurde die Klodnitz auf langere Strecke hochwasserfrei verlegt. Die
Aushubarbeiten fur den Hafen selbst sind eingeleitet. Die wenigen
Angaben Uber das bisher Erreichte lassen die groBe Tatkraft er-
kennen, die bei der Bauausfiuhrung des fir Oberschlesien so be-
deutungsvollen Verkehrsweges bisher gezeigt wurde, und die sich
auch bei den noch zu leistenden Erd-, Schleusen- und Brickenbau-
arbeiten bewahren wird. Es ist zu erwarten, dal noch im Laufe des
1938 der Adolf Hitler-Kanal seiner endgultigen Bestim-
mung Ubergeben wird und der Umschlag im wesentlichen von Kosel
nach Gleiwitz verlegt werden kann. Der neue Schiffahrtsweg wird
dann beweisen kdnnen, daB er nicht nur voribergehend wéahrend
der Bauzeit zur Belebung des oberschlesischen Arbeitsmarktes bei-

getragen hat, sondern durch seinen Betrieb die Entwicklung des

Jahres

oberschlesischen Bergbaues und der Industrie férdert und das wert-
volle Grenzland in Verkehrs- und staatspolitischer Hinsicht enger
an die deutsche Heimat anschlief3t.

Abb. 26. Blick auf eine fertiggestellte Teilstrecke des Adolf Hitler-Kanals

und Hafen sind von Anfang an in beschleu-

nigtem Tempo betrieben worden, so daB
heute — 21/2 Jahre nach Baubeginn — schon aufRerordentliche
Fortschritte erzielt werden konnten: Lber 20km Kanalstrecke

sind fertiggestellt und zum Teil mit W asser gefillt, 8 Kanalbricken,
darunter 1 eingleisige Eisenbahnbriicke mit 62 m Spannweite sind

bei Ehrenforst (km 14,0}.

Die beschleunigte Durchfihrung und der Umfang der im Oder-
gebiet in Angriff genommenen W asserbauten — die Niedrigwasser-
regulierung der Oder unterhalb Breslau, der Bau der Staubecken
Turawa, Berghof, Stauwerder, des Adolf Hitler-Kanals, des Hafens
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Gleiwitz und der Ratibor erfordern in dem
Zeitraum von 1933— 1940 Gesamtkosten von rd. 140 Millionen RM
— lassen erkennen, mitwelcher auBerordentlichen Sorgfalt sich die

Reichsregierung der Losung der Verkehrsprobleme in den dstlichen

Oderumlegung bei

Grenzgebieten widmet. Wenn die begonnenen Arbeiten nach weni-
gen Jahren zu einem befriedigenden AbschluR gekommen sind,
wird in der Oderwasserstralle ein leistungsfahiger und zuverlassiger
GrofRschiffahrtsweg vom oberschlesischen Industriegebiet bis nach

Stettin zur Verfigung stehen, der die Gewé&hr fur eine volle Befrie-
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digung der im deutschen, Odergebiet vorhandenen Verkehrsbedirf-
nisse bietet. Darlber ist dieser Ausbau der Oderwasser-
straBe eine wichtige Voraussetzung fir die spdtere Verbindung der
Oder mit der Donau, die nicht nur wegen der ginstigen geographi-
schen und technischen Bedingungen, sondern besonders in Rick-

hinaus

sicht auf die in den letzten Jahren eingetretene Erweiterung der
vielseitigen deutschen Handelsbeziehungen mit den Donaustaaten
eine weitgehende Beachtung verdient.

DER ANSCHLUSS THURINGENS DURCH DIE WERRA — WESER AN DEN
MITTELLANDKANAL UBER MINDEN UND NACH DEM SEEHAFEN BREMEN.

Von W asserbaudirektor MUller, w asserstraRendirektion Hannoverl

Das industrielle und an Bodenschdtzen reiche Thiringen mit
seinen Nachbargebieten ist eins von den wenigen Gebieten in
Deutschland, die bisher keinen vollwertigen Anschlu an das mit-
teleuropdische W asserstralennetz haben. Das Bedirfnis nach einer
solchen W asserstrale ist von den thiringischen Firsten schon frih
erkannt. Nach Beendigung des dreifigjdhrigen Krieges sind die
Plane, die Werra besser schiffbar zu machen, erneut aufgegriffen,
weil man wufte, daR fur die Belebung der W irtschaft von Thi-
ringen eine W asserstraBe erforderlich war.

Anfang dieses Jahrhunderts regten
Kréafte,
die Verbindung Thiringens mit dem Nordseehafen Bremen for-

sich wieder nam hafte

die eine Verbindung der Weser mit dem Main und auch

derten.

Die transporttechnische Lage Thiringens ohne W asserweg ist
als Vorbedingung fir das Bestehen lebhafter Industrien nicht
gunstig. Fast ganz Thiringen strebt nach dem W esergebiet, nur
ein kleiner Teil liegtim EinfluRgebiet der Saale und damitim Elbe-
gebiet. 148t sich durch

die W errakanalisierung nach der Weser hin erméglichen.

Eine frachtglinstige Lage fur Thiringen

Abb. 1. EinfluR der Werrakanalisierung auf die W irtschaft Thiringens.

Die wirtschaftliche Auswirkung eines neuen Verkehrsweges
&Rt sich am besten an dem sogenannten EinflufRgebiet des-
selben veranschaulichen.

Das EinfluRgebiet ist dasjenige Gebiet, innerhalb dessen der
Bezug eines bestimmten Gutes aus einer bestimmten Gegend vor-

1 Nach einem Vortrag auf der Tagung 1936 des Reichsverbarides
der deutschen W asserwirtschaft e. V. in Saalfeld.

teilhafter wird, als er bisher unter Benutzung der dlteren Verkehrs-
wege gewesen ist. Umgekehrt gilt dasselbe fiir den Versand. Orte
des EinfluRgebietes werden durch den neuen Verkehrsweg wett-

bewerbsfahiger als bisher. Abb. 1 zeigt den EinfluBR der Werra-
kanalisierung auf die W irtschaft des Landes Thiringen. Die
Hauptindustrieorte sind nach ihrer Bedeutung als verschieden

groBe Kreise dargcstellt. Der MaRstab fir diese Kreisflachen ist
der Kohlen verbrauch. Es sind nicht alle Orte, sondern
nur die, welche einen jahrlichen Kohlenverbrauch von 5000t und
mehr haben, aufgenommen. Im ganzen kommt z. Zt. in dem Ein-
fluRgebiet fir Ruhrkohle ein Verbrauch von rd. 1 Million Tonnen
in Betracht.

Uber das EinfluRgebiet der Kohle geht das der anderen Indu-
strieglter noch erheblich hinaus. Der Eisenverbrauch entspricht
auch dem Kohlenvcrbrauch, ebenso Anfall
das auf dem W asserweg billiger zum Ruhr-
dem Kohlenverbrauch nach ge-

Uberall ist der von
Eisen schrott,
gebiet gebracht werden kdnnte,
staffelt.

Als umrandete Quadrate sind die Kali mengen
W erra und vom Eichsfeld gekennzeichnet. Die Werrawerke liegen
im Herzen des um W artha konstruierten EinfluRgebietes, wahrend
die des Eichsfeldes am Rande liegen. Die letzteren
werden daher nicht in W artha, sondern in einem weiter abwarts
gelegenen Werrahafen ihre Industrie- und Dingesalze Umschlégen.
Die Mengen, die hier in Betracht kommen, sind sehr bedeutend.
Sind doch bereits im Jahre 1935 in Hann.-M iinden dUber 175 000 t
meisthochwertige Salze aufs Schiffumgeschlagen worden, 23davon

von den Werrawerken, ¥3vom Eichsfeld.

von der

nérdlichen

Bei Kohlen liegen die W ettbewerbsVerhdaltnisse fir die W asser-
straBe besonders schwierig, da Kohle auf direktem Bahnweg zu
einem niedrigen Ausnahmetarif,
Hafens zum normalen Tarif befordert wird.
fluRgebiet der Werra auch fur Kohle noch ziemlich betrdchtlich
und um faBt den groBten Teil des Landes Thiringen.

dagegen als Umschlagsgut eines
Trotzdem ist das Ein-

Sehr glnstig zur W erra liegen auch die Schwerspat- und FluB-
spatgruben bei Gerstungen auf dem linken Ufer des Flusses. .lhre
Lageistaufdem Bilde durch ein Dreieck gekennzeichnet. Man kann
dam it rechnen, daR etwa 25 000 t dieser Mineralien den Weg Uber
die Werra zu den Glasfabriken usw. des In- und Auslandes suchen
werden.

M itten durch das EinfluBgebiet zieht sich der Thiringer W ald
hindurch. Sein Stein- und Holzreichtum wird durch die Werra-
kanalisierung in hervorragend ginstiger Weise erschlossen. Von
nérdlichen wie Abdachung kann Gruben-
Bauholz gleich bequem der Werra zugefihrt werden,
um nach dem Westen und dem Norden von Deutschland zu ge-
langen. Man wird nach dem tatsédchlichen Versand der Oberweser
mit einem jahrlichen Versand von 50 bis 100 000t von der Werra
aus rechnen dirfen.

seiner sudlichen

und

Das gute Stein material, insbesondere der Trachyt

von Langensalza und der Porphyr des Thiringer Waldes, wird
durch den W asserweg in seinem W ert wesentlich gesteigert.

Nichtnur das gebirgige Land, sondern auch die groen frucht-
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baren falfldchen Thiringenswerden durch die Werrain den
Bereich der westdeutschen W asserstraBen hineingezogen. Es wird
sich daher in W artha ein lebhafter Umschlag von Getreide, ins-

besondere von thiringer Braugerste und Malz und von
lUberseeischem Futtergetreide entwickeln kdnnen.
Das EinfluRgebiet der kanalisierten Werra fur Giter der

Eisenbahntarifklassc D, in der die Haupt-E isen Sorten ein-
gereiht sind, enthdlt das Gebiet, in welchem Formeisen aus dem
Ruhrgebiet kinftig billiger auf dem W asserweg bezogen werden
kann als mit der Eisenbahn.

Das EinfluRgebiet wird um so grofer sein, je hochwertiger ein
Gut und je teurer also auch im allgemeinen die Fracht ist.

Das Bild stellt das EinfluRgebiet der W erra in bezug auf den
Verkehr mit dem Westen dar. Das EinfluBgebiet wirde etwas
anders aussehen, wenn es auf den Seehafen Bremen bezogen wird.
Es wiirde sich dann statt von Westen nach Osten mit der L&ngs-
achse nordsidlich lagern und weiter nach Bayern hineinreichen.

Der iberseeische Handel Thiringensund Nord-Bayerns sowohl
im Bezug von Kolonialgiitern wie im Versand von Industriegitern
wirde ohne Frage durch die Werrakanalisierung auBerordentlich
belebt werden. Die deutschen Unterweserhdfen werden dadurch
in ihrem W ettbewerb mit den ausldndischen Rheinhédfen gestiitzt.

k Rhein-V

(Trovinz V r ,.V Hessen-Nassau

Abb. 2. WasserstraBen im Bezirk der V asserstralendirektion Hannover.

Diesekurze Ubersichtgeniigt, um auf die wichtigsten und greif-
barsten Auswirkungen der Werrakanalisicrung in wirtschaftlicher
Hinsicht aufmerksam zu machen. Es sei nur noch das eine hinzu-
geflugt, daB der wesentlichste Ahrteil, den ein neuer billiger Ver-
kehrsweg bringt, nicht in Zahlen gefat werden kann. Er besteht
in der ErschlieRung neuer Produktionsmdglichkeiten und dam it
auch neuen Lebensraums. Das istauch der Grund, weshalb die
dlteren Verkehrswege, wie samtliche Erfahrungen bisher gezeigt
haben, durch den neuen Weg nicht geschéadigt werden, sondern
ihrerseits an der Belebung von Handel und \\ andel teilnehmen.
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Der Mittellandkanal, welcher bisher von W esten bis nach dem
Hafen Braunschweig in Betrieb genommen ist, in einigen
Jahren als Hauptschlagader fiir den Verkehr in Mitteldeutschland
bis zur Elbe durchgefihrt sein, so daR zu erwarten steht, daB bald
groBe Gitermassen in dem West- und Ostverkehr auf dem Kanal
einsetzen, die in Minden die Verbindung mit der Ober- und M ittel-
weser haben. (Abb. 2))

Bremen und das Wesergebiet streben seit langem dahin, den
W asserweg der Weser von Minden weiter aufwéarts in der Werra

wird

mindestens bis oberhalb Eisenach in Thiringen zu verldngern.

Als Beweis, wie sehr die Erdffnung von neuen W asserstrallen
den Verkehr anreizt, nenne ich fur den Mittellandkanal folgende
Zahlen: Der Verkehr durch die Schleuse Anderten betrug in Ost-
und W estrichtung zusammen

im Jahre 1932 = 762 000t

1933 = 993 ooo0t
>, " 1934 = 1 720 000t
oo . 1935 = 2 140 000t.

Alan ersieht daraus, dal nach Er6ffnung der Héafen Hildes-
heim, Peine und Braunschweig ein ganz erheblicher Verkehrs-
zuwachs gekommen ist.

Auf dem M ittellandkanal zwischen Bergeshdvede an der Ab-
zweigung vom Dortmund—Ems-Kanal und Braunschweig war
der Verkehr nach tkm berechnet

im Jahre 1933 = 384 000 000 tkm
1934 = 5850°° 000 ,,
. 1935 = 650000000 .

In diesen Zahlen istauch ein betrachtlicher Teil Neuverkehr ent-
halten, dernur durch die Eré6ffnung der neuen W asserstrafRe fracht-
moglich wurde. Im Schof der deutschen Erde schlummern eben
noch manche Schétze, die nur nicht gehoben werden, weil ihre Be-
forderung zur Verbrauchsstdtte die Kosten so verteuert, dall die
Verwendung auslédndischer Giter vorteilhafter erscheint. Die
Binnenschiffahrt ist fir die gesamte Verkehrswirtschaft nicht zu
entbehren. Sie trdgt in weitem Umfange zur Verbilligung des Ge-
samtverkehrs bei.

Die Reichsregierung unter Adolf Hitler hat die Weser in ihrer
Bedeutung als besondere Verkehrsstrale fiir den deutschen See-
hafen Bremen erkannt und M ittel fir die Durchfihrung der Kanali-
sierung der Mittelweser von Minden bis Bremen sowie fir die Nie-
drigwasserregulicrung der Weser von Minden bis Bremen durch
den Reichshaushalt bereitgestellt. Durch die bereits in Angriff
genommene Kanalisierung der Weser von Minden bis Bremen wird
diese fir 1000 t-Kédhne mit 2 m Tauchtiefe ausgebaut. Hierdurch
wird der vollwertige AnschlufR an den M ittellandkanal fir Bremen
iber Minden hergestellt. Der Bau der Staustufen bei Drakenburg
und Petershagen ist im Gange, die Inangriffnahme der Arbeiten bei
den 3 weiteren Staustufen bei Langwedel, Schliusselburg und Lan-
desbergen wird bald folgen.

Fur die Verbesserung des nur fir 6001-Schiffe gebauten
Ems—Weser-Kanals sind erhebliche Mittel durch den Reichshaus-
halt gesichert, welche bezwecken, diese Strecke auch fur das 1000 t-
Schiff befahrbar zu machen. Auf der Oberweser von Minden bis
Minden ist in den letzten Jahren dauernd mit kleinen Mitteln an
vielen Stellen die Fahrstrale verbessert worden. Ferner ist die
neue Schleuse in Hameln geschaffen worden, auch sind die Fahr-
wasserverhéltnisse in der Latferder Klippenstrecke mit gutem Er-
folge vorwérts gebracht. AuBerdem sind die noch im Stromprofil
vorhandenen und lastigen Brickenpfeiler bei den verschiedenen
Bricken an der Oberweser durch Brickenneubauten beseitigt.

Mit dem z. Zt. bestehenden Ausbauplan fiur die Oberweser, der
in seiner Gesamtheit als Niedrigwasserregulierung bezeichnet wird,
sollen die Fahrwassertiefen tGberall dort, wo sie noch nicht vorhan-
Sie betragen

1,10 m unterE. M. KI.W .

den sind, voll erreicht werden.

oberhalb Karlshafen

von Karlshafen bisHam eln ... m ' "
von Hameln bis zur Werramindung. 1,35 m -
und von der Werramindung bis Min-

A BN e 1,40 m . .
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Die Vorteile, die das ZuschuBwasser aus der Eder- und Diemel-
talsperre bietet, werden in vollem Umfange ausgenutzt, wenn durch
die Regulierungsarbeiten die Engstellen, die scharfen Krimmun-
gen, das ungleichm&Bige Geféalle und die Form des W eserbettes den
Verhdltnissen besser angepalit sind.

M it Hilfe des ZuschuRwassers aus den Talsperren ist ¢cs in den
letzten Jahren erreicht worden, dafl in den trockenen Monaten am
Pegel zu Hann.-Minden, von kleinen 6rtlichen Schwankungen ab-
gesehen, ein W asserstand von mindestens 1,15 m gehalten wurde.

Fir die Jahre 1932 bis 1935 sind die tatsdchlich eingetretenen,
die ohne das ZuschuB-
Es ergibt sich ein
(Abb. 3))

sowie diejenigen W asserstdnde erm ittelt,
wasser der Edertalsperre eingetreten waéren.
groBter Unterschied der Fahrwassertiefe von rd. 60 cm.

M it Hilfe der Edertalsperre ist mit Sicherheit ein konstanter
Oberweser von etwa 1,20 m
Hann.-M inden auch in trockenen Jahren zu halten.
stand geniugt fir die wirtschaftliche Durchfihrung des Verkehrs
mitentsprechend abgeleichterten 600 t-Schiffen auf der Oberweser.

Fur die Oberweser kommen 2 verschiedene Regelschiffe in
Betracht. Das eine hat bei 65 m Lédnge, 8,20 m Breite und 1,60 m
Tiefgang eine Tragfdhigkeit von 560 t, die bei 2 m Tiefgang auf
750 t steigt. Das andere 148t bei 65 m Lé&nge, 9,20 m Breite und
1,60 m Tiefgang 655t Ladung zu. Die Frage, wie dieser letzte
Schiffstyp fur die Zukunft auf der Weser und fir die W erraschiff-
fahrt verbessert werden kann, wird z. Zt. erwogen. Die Schaffung
eines Weser—W erraschi[fs, das bei einem vollen Tiefgang von
etwa 1,65 m eine Tragfdhigkeit von 750t besitzt und so gebaut
sein mufl, daB der Leertiefgang moéglichst nur 30 cm betrdagt, und
daB beieiner Tauchtiefe von 1 m die Befdérderung einer Gitermenge
von 350 bis 375 t méglich ist, ward angestrebt. Ein solcher Schiffs-
typ wirde die Verkehrsmenge auf der Weser erheblich vergréBern
kdnnen, da dieser mit seiner gréReren Breite auch unbedenklich auf
dem M ittellandkanal verkehren kann.

Fir die Verbindung Thiringens mit der Weser bei Hann.-M in-
den ist die Kanalisierung der Werra (Abb. 4) erforderlich. Es ge-
niugt zunédchst das auf der Oberweser nach Durchfihrung der Nie-
drigwasserregulierung wirtschaftlich berechtigte Schiff von 600
750t Tragfahigkeit durch die Kanalisierung der Werra an
Bei W artha, in der Ndhe von Eisenach,

W asserstand an der am Pegel zu

Dieser W asser-

bzw.
Thiringen heranzubringen.
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ist ein Umschlaghafen anzulegen, welcher durch den Anschlufl an
die Frankfurt/M ain— Bebra— Halle— Berlin die
gunstigste Verbindung nach den grofen thiringischen Orten
ermoglicht. Vorerst ist daher die Kanalisierung der Werra als
AnschluBwasserstraBe an das W esergebiet fir Thiringen
Hann.-M inden bis nach diesem Umschlaghafen bei W artha aus-

Durchgangslinic

von

reichend.
Fur die
von Minden

Kanalisierung der
bis W artha
bearbeitet

W erra
Entwirfe
worden, denen der eine,
sog. Hauptentwurf, auf den Ver- Prw.
kehrvon 1000 t-Schiffen abgestellt C
ist. Durch den anderen Entwurf,

den sog. eingeschrankten Entwurf

sind zwei

i Uhler /

ller
* Hannover

von der

ist versuchtworden, die Baukosten
moglichst zu verringern unter vor-
laufiger Beschrdankung des Ver-
kehrs auf das 600 t-Schiff. Dem
das 1000 t-Schiff ist
aber insofern schon Rechnung ge-
tragen, als die Anlagen, deren
spatere Erweiterung gar
oder nur mit verhédltnismaBig ho-
ist, in den

Ausbau fur

nicht

hen Kosten madglich
kiunftig erforderlichen Abmessun-
gen vorgesehen sind. Die W asser-
straBe nach dem eingeschrédnkten
Entwurf ist fir solche Schiffe be-
fahrbar, wie sie auf der nachre-
gulierten Oberweser verkehren
kédnnen.

W &dhrend beim Hauptentwurf
fur dieW erra eine Fahrwassertiefe
von 2,30m vorgesehen ist, betrdgt
sie im eingeschrédnkten Entwurf
nur r,8om entsprechend den Fahr-
wasserverhéltriissen der W eser bei
M ittelw asser. Die Abmessungen
der Schleusen und die Ldngenab-
messungen der Vorhafen sind in
beiden Entwirfen gleich,
nachtragliche Anderungen zu kost-
spielig sein wirden. Aus dem- C e »
selben Grunde stimmen die lichte
Héhe und die lichte Weite der
Neubaubricken und der umzubau-

, Slausfule/Schleuse)

dVebr)
. okrFlulaufibleibfesleben)
(mrdzugeschiitet

weil

Abb. 4. Werrakanalisierung von
H.-Minden bis W artha,
enden Bricken in beiden Entwir-
fen Uberein.

entwurf 400 m, im eingeschrankten Entwurf 250 m zugelassen.

Als kleinste Krimmungshalbmesser sind im Haupt-

Viele FluBkrimmungen, die im Hauptentwurf abgeflacht oder
durch Durchstiche ersetzt werden, kdnnen daher nach dem einge-
schrankten Entwurf bestehen bleiben.

Dereingeschrankte Entwurf folgtim allgemeinen dem FluBlauf,
der sich in teilweise sehrengen Windungen durch das Tal schlangelt.
Eine gunstige Moglichkeit zur Begradigung der SchiffahrtstraBe
bietet die Anlage der Sie kdénnen fast durchweg in
Durchstiche gelegt werden, die gréBere FluBschleifen abschneiden.

Schleusen.

In einigen Féallen sind Durchstiche dadurch ndtig geworden, daf
die Schiffahrtsstrale Bricken vermeiden muf}, deren Umbau sehr
schwierig ist oder auch zu unterbleiben hat, damit ein kulturge-
schichtlich wertvolles Bauwerk erhalten bleibt.

Fur die Schiffahrt ist eine mdéglichst geringe Zahl von Stau-
Das Geféalle der Schleusen schwankt im
allgemeinen zwischen 2,80 m und 520 m. Nur bei
Unterrieden sind 6 m Hoéhenunterschied zu tberwinden, wéahrend
bei der Schleuse Mihla das Gefdlle sogar 10,50 m betrdgt. Die
lichte Weite der Schleusen betrdgt durchweg 12 m, die nutzbare
L&nge 110 m und die Drempeltiefe 3 m.

stufen am gunstigsten.

der Schleuse



DER BAUINGENIEUR
13. NOVEMBER 1936.

Fir die Stauwehre missen als W ehrkonstruktionen mit Riuck-
sicht aui Eisgang und Hochwasserabfihrung und auf die schnelle
Regelung des Staues, die sowohl fur die Schiffahrt als auch fir die
Landwirtschaft erforderlich ist, bewegliche Wehre mit gréReren
Offnungen vorgesehen werden. Auf Grund eingehender Berech-
nung sind mit nur einer Ausnahme sdmtliche Neubauwehre mit
zwei O ffnungen von je 20 m Lichtweite geplant.

In Minden betrdgt die Gesamtwehrweite 2 25 =
dort eine Verbesserung der unginstigen HochwasserabfluBverhalt-
nisse erreicht werden soll. Im dbrigen sind die Wehrpfeiler so hoch
zu fihren, dal die VerschluBkérper 1 m Gberden Hochwasserspiegel
herausgehoben werden kdénnen.

Die Werra hat von ihrer Mindung bis zum Endpunkt der
Kanalisierung am Eingang des bei W artha vorgesehenen Hafens
bei etwa 78 m Hohenunterschied eine Laufldngc von rd. 116 km,
die durch die Begradigungen nach dem eingeschrankten Entwurf
auf rd. 104 km verkiirzt wird. Zur Uberwindung dieses Gefilles
sind 18 Staustufen nebst 18 Schleusen erforderlich. Die Verteilung
der Schleusen ergibt sich aus der Berlicksichtigung von Zwangs-
punkten, die die Lage von mehreren Schleusen fest bestimmen und
fur die Anordnung der Gbrigen nur einen geringen Spielraum lassen.

Als Bauplatz fir die Eingangsschleuse der W errakanalisierung
bei Minden kommt nur eine Stelle kurz oberhalb der Mindung der
W erra in die Weser in Betracht, da durch die Errichtung des Staues
unterhalb der Stadt die Vorflutverhdltnisse zu sehr verschlechtert
In dem W erraabschnitt oberhalb Minden schlieBen sich
letzten Heller, Hedeminden und

50 m, weil

wirden.
zundchst die Staustufen Am
Ermschwerd an.

W eiter oberhalb liegt die Engstelle des W erratales am Lud-
wigstein bei Werleshausen, deren Verbreiterung nur mit grofRen
Die Errichtung einer Wehranlage kurz unter-
erscheint daher geboten. Die zugehdrige

in einem Seitenkanal vorgesehen, der

Kosten méglich ist.
halb der Engstelle
Schleuse Unterrieden ist
oberhalb der Ortschaft Unterrieden vom FluR abzweigen und als
Seitenkanal am rechten Talhang entlang bis zum Ludwigstein
fihren soll. Um die Durchfahrtan der Eisenbahnbriicke der Bahn-
linie Eichenberg— Niederhone mdglichst zu erleichtern, ist die
nédchste Staustufe Oberrieden unterhalb der Briicke vorgesehen.
Rd. 11 km von der Staustufe Oberrieden entfernt liegt der seit
langem bestehende Ort Allendorf. Da auf dieser Strecke das Ge-
falle der Werra sehr stark ist, war die Zwischenschaltung eines
weiteren Staues notig. Etwa in der M itte zwischen Oberrieden und
Allendorf gestattet das flache Ufer gegeniber der Einmindung des
von Bad Sooden kommenden Solgrabens die Anlage des Schleusen-
kanals der Staustufe Ellcrshagen.

Fir die Werrastrecke oberhalb Allendorf ist bemerkenswert,
daR der FluBtalcharakter ober- und unterhalb des Ortes Falken
ganz verschieden ist. W é&hrend unterhalb der Ortschaft kalken
das Tal eine Breite bis zu mehr als 2 km hat, ist es oberhalb Falken
bis etwa Kreuzburg oft nur so breit, daB kaum ein schmaler Weg
neben dem FluBlauf Platz findet. Diese Geldndegestaltung ist fur
die Durchfihrung der W asserstrale oberhalb Falkens aufRerordent-
lich gunstig, da auf die Bodenbew irtschaftung und den Hochwasser-
abfluR nur wenig Ricksichtgenommen zu werden braucht. Zweck-
maRig wird daher der Engpafl durch maoglichst hohe Staustufen
Uberwunden, von denen die erste an seinem Anfang liegt, also etwa
mit der vorhandenen Kraftstufe Falken zusammenfallen kann.

Die Erhaltung des Staues Eschwege ist deshalb anzustreben,
dam it die Grundwasserverhdltnisse in der grofRtenteils am Ober-
wasser liegenden Stadt mdoglichst wenig gedndert \\erden. Die
Belassung der Staustufe bei Eschwege unter Beibehaltung der \ or-
handenen Wehre ist um so eher moglich, als die Schiffahrtsstralle
nicht durch die Stadt, in einem langen Schleusenkanal

nérdlich von der Stadt durchgefihrt werden soll.

sondern

Die Entfernung von Eschwege bis Allendorf betrdgt in der
Mit Ricksicht auf die Héhenlage
Die erste ist in der

begradigten Strecke rd. 15 km.
des Staues in Allendorfsind 2 Staustufen nétig.
Doppelschleife des Flusses gleich oberhalb des Dorfes Kleinvachvor-
gesehen, die zweite in dem gunstigen Bogen bei Jestadt.

MULLER, DER ANSCHLUSS THURINGENS AN DEN MITTELLANDKANAL.
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Der Abschnitt Eschwege— Falken ist rd. 25 km lang und ent-
hélt oberhalb der Staustufe Eschwege die Staustufen Frieda, W an-
fried, GroR-Burschla und Treffurt.

W anfried war in den friheren Zeiten die Umschlagstelle fur
den W erraverkehr von Schiff auf LandstraBe. Bei Wanfried sind
noch die alten Lagerhé&user fir diesen Umschlag erkennbar.

Oberhalb Falken ist nur noch die 22 km lange enge Strecke
bis Kreuzburg und das 5 km lange Anschluf3stick in dem Talkessel
von Kreuzburg bis Spichra zu betrachten.

Da die lange Stromschleife beim Dorf Mihla mit einem Halb-
messer von 300 m fir die Schiffahrt unginstig ist, auf der anderen
Seite aber die Hohen- und geologischen Verhéltnisse der Landzunge
zwischen Ebenshausen und Bahnhof Mihla die Anlage eines Durch-
stichs gestatten, ist vorgesehen, den Stau von NN -f 190,50 m in
dem Durchstich zu errichten. Dam it ist die fur die Schiffahrt sehr
glnstige LOsung erreicht, bei Mihla 4 km abzuschneiden und die
ganze dann noch 13 km lange Strecke mit einer Schleuse zu uUber-
winden.

Die Staustufe Spichra liegt durch das von der Werrakraft-
werke A. G. errichtete Kraftwerk fest und staut bis zum Hafen
W artha, die neue Schiffahrtsschleuse wird seitlich vom bestehenden
W ehr errichtet.

Um die Landwirtschaft tunlichst vor Schaden zu bewahren,
missen die infolge Verdnderung des Grundw asserstandes entstehen-
den Nachteile durch geeignete MaBnahmen ausgeglichen werden.
Die Untersuchung der Talsohle durch Flachbohrungen hat ergeben,
daB die Verwdasserungsschdaden mit wenigen Ausnahmen durch
Drédnagen vermieden werden kénnen, wobei die Kosten nicht halb
so hoch werden wie durch Aufhdhungen. Diese MaBnahme istsogar
dort mit Aussicht auf Erfolg moéglich, wo der Stau erheblich Gber
der Talsohle liegt. Auf sorgfdltige Dichtung der Stauverwallungen
ist hierbei allerdings zu achten. Die Entwdédsserung der drénierten
Flachen kann meistens ins Unterwasser der Schleusen erfolgen;
nur in einigen Féallen sind Pumpwerke zur Aufrechterhaltung der
Vorflut nétig.

Auf die Verhitung von W asserentziehungsschédden am oberen
Ende der Haltung war bei der Wahl der Staustufen besonders
Ricksicht zu nehmen. Soweit nicht ein Ausgleich durch Bewdésse-
rungs- oder durch kiunstliche Beregnungsanlagen in Betracht
kom mt,ist die Entschéddigung der Grundstiicksbesitzer vorgesehen.

Als Endpunkt dieser Kanalisierungsstrecke ist der beim Orte
W artha geplante groRe Umschlaghafen vorgesehen. Seine Unter-
bringung an dieser Stelle ist in technischer Beziehung zweckméRig,
da das breite Tal geniigend Raum zur Anlage des Hafens nebst An-
schluRgleisen bietet.

Die Kosten nach dem Hauptentwurf fir die Kanalisierung der
W erra von Han.-M inden bis W artha wirden fiur das 1000 t-Schiff
nach dem jetzigen Preisstande 92 000 000 RM und fir den einge-
schrankten Entwurf fiir das 600 bzw. 750 t-Schiff 67,5 MillionenRM
betragen.

Hierbei sind Anlagen fir W asserkraftwerke nicht vorgesehen.

Die Pldne sind soweit baureif, dal sichergestellt ist, dal im
Rahmen derermittelten Kosten die Kanalisierung der Werra in dem
entworfenen Umfange durchgefihrt werden kann. Der Ausbau der
W erra nach diesem eingeschrdnkten Entwurf ist jedenfalls wirt-
schaftlich vertretbar.

Eine Vollkanalisierung der Weser auch auf der Strecke von
Minden bis Minden wird erst notwendig, wenn die Kanalisierung
der Werra fir das 1000 t-Schiff durchgefuhrt wird, d. h. wenn miit
der Herstellung der endgiltigen W erra—Mainverbindung gerech-
net wird.

DaR durch den eingeschrankten Entwurf der Werrakanalisie-
rung ein Anschluf Thiringens an das nordwestdeutsche W asser-
stralennetz, im besonderen an den Mittellandkanal, die Haupt-
pulsader des W asserverkehrs von Ost nach W est, gegeben ist, und
auch die Finanzierung in vertretbaren Grenzen liegt, habe ich dar-
getan.

W ie sehr gerade die Kaliwerke in Thiringen nach dem W asser-
weg der Werra— W esermitihren Frachten hindrdngen, dafiir geben
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die an der Kaliumschlagstelle in den letzten beiden Jahren umge-
schlagenen Mengen ein beredtes Zeugnis. Es sind im Jahre 1935
175 000t in Hann.-Miunden umgeschlagen gegentber 72 000t im
Jahre 1934.

Aus der Entwicklung der gesamten Kaliforderung in Deutsch-
land in den Jahren 1919 bis 1935 ist deutlich erkennbar, daB seit
1933 ein stetiger Aufstieg in der Forderung vorhanden ist. DaRB
hierbei die Werrawerke an dem Aufstieg am meisten beteiligt sind,
ergeben folgende Zahlen:

In k20 -Doppelzcntern sind in den Werrawerken in Thiringen
im ganzen gefdrdert

im Jahre 1931 = 2500000
1932 = 2 200 000

1933 = 2 800 000

" 1934 = 3600 000

i935 = 3 900000.

Das bedeutet gegen 1931 einen Aufstieg im Jahre 1935 von 56%.

Fir die Kaliausfuhr der Werrawerke tGber die Weser hat Bre-
die es ermdglicht,
legen

men eine grofe Umschlagseinrichtung gebaut,
den Werra—W eser-Kahn unmittelbar an das Seeschiff zu
und somit mit den geringsten Kosten die Ware an das Seeschiff
abzugeben oder aber voribergehend in die vorhandenen grofRen
Lagerschuppen zu bringen.

An der Werra sollen die besten Kalivorkommen in der Welt
vorhanden sein. Durch billige W asserfrachten mufR angestrebt
werden, dafl diese Kalivorkommen durch Verarbeitung zu hoch-
wertigem, ballastfreicm Mischdinger so wirtschaftlich veredelt
werden, daR jede Auslandskonkurrenz ausgehalten werden kann.
M it niedrigen W asserfrachten kénnen Rohphosphate Uber Bre-
men— W eser— W erra aufwérts ohne Umladung nach den Werra-
werken gebrachtwerden, um dortzu phosphorséurehaltigen Dinge-
mitteln umgearbeitet, mit Stickstoff und Kali gebunden, zu einem
hochwertigen Mischdinger verarbeitet zu werden. Wenn dieser
dann Uber Bremen der ganzen Landwirtschaft der Erde in billig-
ster Form wieder angeboten wird, so kann damitgerechnetwerden,
daB in Zukunft die vollen Schiffe mit Mischdingeraufder Werra—
W eser immer wieder volle Schiffe mit Rohphosphat von Bremen
aus nach der Werra als Bergfracht zur Folge haben.

Ich muR noch feststellcn, daR der Gedanke, die Weser durch
den Bau vonweiteren Talsperren im oberen Werra-und Fuldagebiet
fir die Erfordernisse der Schiffahrt ausreichend anzureichern, be-
reits friher eingehend untersucht worden ist. Diese Untersuchun-
gen haben ergeben, daB hierzu eine Talsperrengréfe von uber
1200 Millionen m3 erforderlich wéare. Tatsachlich bestehen jedoch
nur noch Mdglichkeiten fur den weiteren Bau von ausreichend
groBen Talsperren, die etwa 200 Millionen m3 Stauraum ergeben.
Die Frage einer weiteren Verbesserung des Weserwasserstandes
durch Errichtung von weiteren Talsperren mufl daher ausscheiden.
Fur dievollgultige Verbindung der Weser iber die W erra nach dem
Main kommt daher in Zukunft die Vollkanalisierung der
W eser—W erra in Betracht.

nur

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.
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Die Vollkanalisierung der W eser von Minden bis Minden und
der Werravon Hann.-Minden Uber W artha bis nach Bamberg a. M.
wirde nach dem jetzigen Preisstand rd. 450 Millionen RM betragen.
Der Gedanke eines Ausbaues der Weser und Werra zu einer GroR-
schiffahrtsstraBe als Nord-Sud-Verbindung von Bremen tGber Thi-
ringen nach dem Main Uber Bamberg und Niurnberg nach der
Donau muB m. E. in den Kreisen der Wirtschaft, des Handels und
der Schiffahrt dauernd lebendig bleiben. Durch diese Verbindung
wirde Thiringen neben dem AnschlufR nach dem mitteldeutschen
W asserstralennetz auch den Anschluf an den Donauraum fiur seine
Ausfuhrprodukte erhalten.

Abb. 5 zeigt eine Ubersicht des W asserweges von Bremen {ber
die Weser— W erra und den Main nach dem Donaugebiet. Ndaheres
Uber diesen Wasserweg von Thiringen Uber den Main nach der
Donau noch auszufihren, muB ich mir mit Ricksicht auf den mir
zur Verfigung stehenden Raum versagen. Ich glaube, daR die
Nord-Siudverbindung von Bremen (ber die Weserund Werra, Main
und Donau nach dem Donauraum heute trotz der Kosten als eine
fir die deutsche W irtschaft auf die Dauer unentbehrliche W asser-
straBe bezeichnet werden muB.

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.

Neue Methoden zum Schutz der Bdschungen am unteren
Mississippi.

Bei den gewaltigen AusmaRen, die jede bauliche MalRnahme bei der
Regelung des Mississippi annimmt sind die Einzelheiten der Ausfih-
rungen in jeder Richtung aufs wirtschaftlichste durchdacht. Seit 1934
sind zwei neue Baumethoden entwickelt, die sich vor den bisherigen Bau-
weisen (Faschinen, Steinschittungen und Uferschutzmauern) so sehr
auszeichnen, daB sie bekannt zu werden verdienen.

Es handelt sich um bewehrte Asphaltmatten gréRten AusmaBes
und um ein Steinpackwerk aus pyramidenférmigen Betonkdrpern.

Die Asphaltmatratzen zum Belegen der 1: 3 geneigten
Bdschung sind 5—7,50111 stark und werden in Matten von 9111 Breite
und 66 m Ldnge hergestellt und dann je nach Bedarf bis zu 175 m Ge-
samtldnge zusammengcschweifft. Die Bewehrung besteht aus einem
Drahtgeflecht mit Maschen von 5 xiocm Weite und Verstdrkungen im
Abstand von 90cm aus Rundeisen 8 mm 0, die beim Verlegen unzu-
lassige Dehnungen verhindern sollen. Das Mischungsverhdltnis ist 12%

Asphalt : 22% L6RBmehl :66% FluBsand und ergibt ein Material das sich
10—15 mal Uber eine Krimmung von 0,45 m Radius hin- und herbiegen
1aRt, bevor sich die ersten Risse zeigen.

Die Herstellung geschieht auf Schuten von denen eine die Fabrik
(Trockner und Mischer sowie Kraftzentrale) tragt, die andere die Arbeits-
buhne (Abb. 1). Das Oberdeck wird vor dem Guf mit starkem Papier
ausgelegt, die Mischung ziemlich hei aufgebracht und auf Stérke und
Dichte mit dampfgeheizten Stampfern bearbeitet. Nachdem die Lage
aufgebracht ist, wird sofort die Asphaltmatte durch kinstliche Bereg-
nung von oben gekihlt und das Herstellungsdeck von unten mit kaltem
W asser bespritzt, damit sich die M atte leicht vom Blech lést. Die Her-
stellung einer M atte dauert bei eingearbeiteten Leuten % —1 Stunde und
beschaftigt insgesamt 150 Mann. Das Verlegen geschieht durch Ab-

rutschenlassen der Matten wunter entsprechender Schiffsbewegung
(Abb. 2).
Betonsteinschiottung. Der Ersatz von natirlichen

Bruchsteinschittungen durch kinstliche Betonblécke ist nicht neu und
insbesondere im Seebau angewandt. Neu istjedoch beiden am Mississippi
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verwendeten Blocken die Form. Man hat auf Grund sorgfaltiger Ver-
suche die gunstigste Form festzustellen versucht und gefunden, daB dies
die Pyramide ist, die auf einer breiten Basis sehr standsicher steht und
dem Wellengang die kleine Spitze bietet und auRerdem die vollkommenste
Verzahnung in der Schittung ergibt. Jede dieser Pyramiden ist 30,5 cm

Abb. 1. Herstellung von Asphaltmatratzen.

Abb. 2. Verlegung der Asphaltmatratzen durch Abrutschen.

Abb. 3. Mit Pyramidensteinen beladene Schuten.

hoch und nur 14—15 kg schwer. Es werden 22—27 Stick dieser Steine
auf jedem m* der Bdschung die 1: 3 geneigt ist versetzt und zwar im
Trocknen auf 12 cm, unter Wasser auf 25 cm starker Kiesschittung. 1 ei
starker Stromung hat man auch schon mit bestem Erfolg den Kies erst
nach dem Versenken der Pyramiden tUber diese geschiittet.

kurze technische berichte.
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Die Pyramidensteine werden in Greenville fabrikmaRig hergestellt
in eisernen Formen, von denen 25 000 Stick in Betrieb sind. Diese For-
men werden vor dem Fillen mit zerstaubtem Ol geschmiert um das Ent-
leeren mit Sicherheit schnell auszufiihren, das iS Stunden nach dem
Betonieren erfolgt. Die Mischung ist 1:2,5: 3,8 unter Zusatz eines
Hartemittels auf der Chlorkalkbasis. Die Werkpldtze werden auch im
W inter durch Heizschlangen und Abdeckung mit Persenningen betriebs-
fahig gehalten und kdnnen in 24 Stunden 70 000 Stiuck Bldécke liefern,
fir die eine Betonfestigkeit von 140 kg/cm2nach 48 Stunden verlangt wird.

Das Versetzen geschieht von Dcckschuten aus, die 25 000 Stick
beférdern kénnen (Abb. 3). Die Blocke werden von Arbeitern, die beider-
seits alle 1,3 m stehen, Uber Bord geworfen. Wenn jeder Mann 50 Bldocke
versetzt hat (was im Rhythmus nach einem Pfeifensignal des Vormannes
geschieht) wird das Fahrzeug um 1,5 M seitlich verfahren und das Ver-
setzen beginnt von neuem. RegelméBige Kontrollen sondieren die
GleichméaRigkeit der Schittung. (Nach La Technique des Travaux 12
(1936) S. 437.) Dipl.-Ing. Ernst Bach us, Hannover.

Uberprifung der Froude'schen Modellregel durch Ver-
gleich zwischen Naturbeobachtung und Modellversuch.

Die neuzeitliche Stromungslehre siehtsich im Wasserbau noch immer
wieder vor unldsbare Fragen gestellt, weil vor allem die UnregelmaRig-
keit der Sohlengestaltung und des Sohlenmaterials einer mathematischen
Losung entgegensteht. Statt dessen besitzt der Wasserbau-Ingenieur
in dem Modellversuch ein Hilfsmittel, dessen Bedeutung heutzutage als
bekannt vorausgesetzt werden darf. Das stromungstechnische Versuchs-
wesen hat sich zu einer eigenen Wissenschaft entwickelt, die aber nicht
auf den Wasserbau beschrankt ist, sondern in gleicher Weise fir die
Untersuchungen von Strémungsmaschinen (Turbinen, Pumpen) wie von
Fahrzeugen (Luftschiff, Flugzeug, Kraftwagen, Lokomotive, Wasser-
fahrzeug) Anwendung findet. Nur dient im Maschinenbau der Modell-
versuch mehr der Uberprifung der mathematischen Lésung und der Er-
forschung physikalischer Vorgédnge, wahrend er im Wasserbau wie er-
wéhnt vielfach einen Ersatz der mathematischen Ldsung darstellt.

Abb. i. Léngenschnitt durch den Einlauf und Ansicht einer Offnung der

Tremont-Auslédsse.

Neben der Anwendung des Modellversuches auf diese Aufgaben ar-
beiten die Ingenieure in den Versuchsanstalten immer von neuem daran,
die Grenzen des Modellversuchswesens festzustellen und die Ubertrag-
barkeit der Ergebnisse auf die Natur nachzuweisen. Am sichersten ge-
schieht dies so, daB ein in der Natur beobachteter Vorgang am maR-
stdblich verkleinerten Modell wiederholt wird und die am Modell ge-
fundenen und nach der Modellregel auf NaturgréRe umgerechneten W erte
mit den unmittelbar in der Natur gemessenen W erten verglichen werden.
Der wissenschaftliche Umfang des Modellversuchswesens hat es mit sich
gebracht, daR besondere Versuchsanstalten fiir den W'asserbau ent-
standen sind, denen der in der Praxis stehende Ingenieur die Fragen
vorlegt, die auf dem ReilRbrett und mit dem Rechenschieber allein nicht
zu beantworten wéaren. Gerade der in der Praxis stehende Ingenieur
will aber auch immer wieder wissen, ob und wie weit eine Ubertragung
der Ergebnisse des Modellversuches auf die Natur zuldssig sei. Die Ant-
wort wird besonders Uberzeugend, wenn die Mdglichkeit zur beschriebe-
nen Umkehr des Vorgangs besteht, wenn also ein dhnlicher, schon be-
kannter Naturvorgang am Modell wiederholt werden kann.

Diese Gedankengdnge haben zu einer Arbeit AnlalR gegeben, die
Fred William Blaisdell im FluBbaulaboratorium des Massachusetts
Institute of Technology, der Technischen Hochschule zu Boston aus-
gefuhrt hat. Blaisdell hat am Modell Versuche wiederholt, die James
B. Francis im Jahre 1868 in der Natur an den Schitzen des Tremont-
AuslaBRbauwerkes in Lowell (Mass.) ausgefihrt hat. Jenes AuslaB-
bauwerk besall zwei durch eine Zwischenmauer von 0,91 m Starke von-
einander getrennte Offnungen, deren lichte Abmessungen betrugen:
Breite = 2,74 m, Hoéhe bis zu den Widerlagern der gewdlbten Decke
= 155 m, HoOohe bis zum Gewodlbescheitel-=2,17 m. Die Auslasse
konnten durch hdélzerne Schiitztafeln von 0,25 m Stéarke verschlossen
werden, die von oben durch einen Schlitz in der gewdlbten Decke vor die
Offnungen geschoben werden konnten. Francis hat den AbfluR unter
diesen Schiitzen geeicht, um spdaterhin aus der Hohe des Spaltes unter
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den Schitzen und der Oberwassertiefe die jeweilige AbfluBmenge fest-
stellcn zu kénnen. Bei der Eichung wurden die AbfluBmengen mit Hulfe
eines rechteckigen Uberfallwehres gemessen bzw. nach der Formel von
Francis berechnet. Die Eichung erstreckte sich auf einen MeRbereich
von 6 bis 122 cm Spalthdhe und von 0,425 bis 28,32 m3s (Abb. 2). Ge-
messen wurde jeweils der AbfluB durch beide Offnungen, da beide
Schitzen immer um das gleiche MaR gedffnet worden waren.

gL agbv gsb 1B BIP 15 4255 O &L 1P
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Abb. 2. Beziehung zwischen AbfluBmenge und W assertiefe tber Schiitz-
unterkante im Modell und in der Natur.

Blaisdell hat diese Versuche an einem Modell im MaBstab 1: 15
wiederholt. Die Ergebnisse der Versuche in der Natur und am Modell
wurden in verschiedener Weise miteinander verglichen. Zunédchstwurden
aus der Gleichung

(1) Q = n sFK2~ghti= n ea*2bf 2gh”

durch Einsetzen der gemessenen Werte Q, a, b, h0 der Beiwert fl und
der Exponent n errechnet. Die Abweichung der Modellwerte von den
Naturwerten betrug im Mittel fir den Exponenten n = -f-9,0%, fir den
Beiwertp = + 1,3%. Wurde der Exponent n in GI. (1) stets = 0,5ge-
setzt, so wichen die damit berechneten Beiwerte /jiim Mittel um-f 5,1 %
von den entsprechenden Werten in der Natur ab. Nach der im vorliegen-
den Falle anzuwendenden Froudesclien Modellregel verhdlt sich fur ein
Modell im MaRstabe 1: K die 'Wassermenge im Modell Qm zn der W asser-
menge in der Natur Q, wie 1,0 zu K~.s. Blaisdell hat die reziproken
Werte Qn: Qmund I<26 miteinander verglichen und Abweichungen von
— 5,1% bis -f 9,8%, im Mittel -j- 4,7% festgestellt. SchlieBlich wurde
noch die Beziehung zwischen der Froudeschen Zahlz + und dem Beiwert st
im Modell und in der Natur untersucht (Abb. 3). Dazu wurde fi aus

Gl. (x) berechnet, indem an Stelle hOder gesamte Druckhdhenverlust H
in dem AuslalR und der Exponent n = 0,5 c-ingesetzt wurden. Die
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Froudesche Zahl fand sich aus der Gleichung

@ 76 = v2 _ Q2

g mH
Die graphische Auftragung 148t auch hier die gute Ubereinstimmung
zwischen Natur und Modell erkennen.

Blaisdell erwdhnt noch Versuche, die vom agyptischen Ministerium
der 6ffentlichen Arbeiten an den Auslédssen des Assuan-Dammes im Nil
in der Natur und an sechs Modellen ausgefihrt worden sind und die
ebenfalls die gute Ubereinstimmung der Werte Qn: Qmund K-,5 gezeigt
haben. Die Abweichungen schwankten nur zwischen —4,6% und +4,5%
und betrugen im Mittel + 0,4%.

Die Untersuchungen Blaisdclls sind fur das deutsche wasserbauliche
Versuchswesen nur ein weiteres Beispiel fir die Anwendung der Froude-
schen Modellregel. Wir durfen darauf hinweisen, daB in deutschen
wasserbaulichen Versuchsanstalten eine groRe Zahl derartiger Vergleiche
zwischen Natur und Modell oder zwischen Modellen in sehr verschiedenen
M aRstdben unter Anwendung der Froudeschen Modellregel durchgefihrt
worden sind, die stets sehr gut Ubereinstimmende Ergebnisse geliefert
haben, obwohl die AbfluRverhaltnisse teilweise wesentlich verwickelter
waren als beim ADbfluB unter Schitzen. Blaisdell erwdhnt selbst das
Buch ,Hydraulic Laboratory Practice” 1, das eine erweiterte Uber-
setzung des Werkes ,,Die Wasserbaulaboratorien Europas“ 2 darstellt.
Es Uberrascht daher, daB Blaisdell z. B. die in jenem Buch beschriebenen
und hierher gehdérenden Versuche Rehbocks im FluBbaulaboratorium
der Technischen Hochschule Karlsruhe nicht angefiihrt hat. Es seien
genannt:

1. Stauwirkung eines Briickenpfeilers von

Modell 1: 20, 1: 40, 1:80, 1: 160.

2. GroBe von Deckwalzen am FuBe eines Absturzwerkes.

1: 10 bis 1: 200.

3. AusfluB aus der Schleusengruppe

Natur und Modell i:40 3.

4. Stromungsgeschwindigkeiten beim Uberfluten des Dammes (ber

den Sloe (Niederland). Natur und Modell 1 : 50 bzw. 1: 100’3.
AuBerdem sei auf die Arbeit Kartenbecksd4hingewiesen, die aller-
dings Blaisdell noch nicht bekannt sein konnte.

Die Abweichungen zwischen Natur und Modell oder zwischen Model-
len verschiedener MaRstdbe betrugen auch bei allen diesen Versuchen
nur wenige Hundertteile oder nur Bruchteile davon. Die Tatsache der
Anwendbarkeit der theoretisch abgeleiteten Froudeschen Modellregel
auf Aufgaben des wasserbaulichen Versuchswesens, bei denen ausschlief-
lich oder vorwiegend die Schwerkraft und Tragheitskrafte zur Wirkung
gelangen, steht daher auRer Frage. (Nach F. W. Blaisdell, Comparison
of sluicc-gate discharge in model and prototype. Am. Soc. Civil Engineers
62 (1936) S. 6g.)

rechteckigem Grundrif.
Vier Modelle

in Steenenhonk (Niederland).

Dr.-Ing. habil. Sch leier macher, Karlsruhe.

Wasserversorgungsfragen in den Vereinigten Staaten von
Nordamerika.

Die Versorgung mit einwandfreiem Wasser gehdrt zu den wichtig-
sten Aufgaben der Stddte und Gemeinden. Im Nachfolgenden soll Gber
den gegenwadrtigen Stand der Sondergebiete — Betrieb von Pumpwerken,
Unterhaltung des Leitungsnetzes und Verbesserung der Beschaffenheit
des Wassers kurz berichtet werden.

Die Vereinfachungdes Pumpwerkbetriebes durchselbst-
tdtige Betriebs- und Kontrolleinrichtungen ist erst jingeren Datums.
Grundlegend fur die Entwicklung waren die entsprechenden Einrich-
tungen der Elektrizitditswerke. Durch ihre Einflihrung wurde nicht nur
die Leistung der Pumpwerke gesteigert und die Betriebssicherheit erhdht,
sondern es konnten auch die Bau- und Betriebskosten ganz erheblich ge-
senkt werden. Die Ausschaltung des menschlichen Elements und der
Ersatz desselben durch mechanische Einrichtungen, die mit absoluter
Sicherheit die ihnen zugewiesenen Aufgaben erfillen und den Betrieb
gegen unvorhergesehene Umstdnde schitzen, ist eine der umwélzen-
desten Anderungen im modernen amerikanischen W asserversorgungs-
betrieb. Es ist anzunehmen, daR die Entwicklung in Richtung einer
noch umfassenderen Mechanisierung weiterschreiben wird, da die Vor-
teile — Ersparnisse an Baukosten und L6hnen — ausschlaggebend sind,
b2sonders in Fallen wo ein durchlaufender Betrieb nicht unbedingt er-
forderlich ist.

Die nicht mit Bedienungspersonal besetzten Anlagen sind entweder
vollselbsttatig oder werden von einer Zentralstelle aus fernbetdtigt. Voll-
selbsttatige Anlagen sind solche, in welchen die gesamte maschinelle Ein-

1 Herausgegeben 1929 durch Am. Soc. Mechanical Engineers.

2 Herausgegeben im Auftrdge des VDI durch G. de Thierry und
C. Matscho. Berlin; VDI-Verlag, 1926.

3 Ausfihrlicher dargestellt in Th. Rehbock: Wasserbauliche
Modellversuche zur Kldarung der AbfluRerscheinungen beim Abschluf
der Zuidei-see. Rapporten en Mededeelingen betreffende Zuidersee-
werken. Nr. 3, s’Gravenhage: Allgemeene Landsdrukkcrij, 1931.

4 Kartenbeck, F.: Ahnlichkeitshedingungen bei Strémungs-
vorgangen und ihre Uberprifung durch Modellversuche. Bauing. 17
(1936) S. 55.
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richtung durch Relais ein- und ausgeschaltet wird, die durch Schwimmer
Druckanzeiger und dgl. betdtigt werden, oder die bei Stérungen in den
verschiedensten Teilen der maschinellen Einrichtungen oder des Strom-
netzes ansprechen. Fernbediente Anlagen sind solche, in welchen die
gesamte oder der groBte Teil der maschinellen Einrichtung von einer
Zentrale aus bedient werden, wobei die Verbindung entweder durch
direkte Leitungen oder durch besondere Uberwachungssysteme erfolgt.

Eine der ersten Stddte, die den selbsttatigen Betrieb einfuhrten
war Baltimore. Es gibt dort zweierlei Arten von Pumpstationen: Voll-
kommen selbsttatig arbeitende, die in der Regel nur einmal wéchentlich
kontrolliert werden und Anlagen, die zwar dauernd mit W &rtern besetzt
sind, aber eine Bedienung der Pumpen von Hand nicht erfordern. Die
ohne Bedienungspersonal arbeitenden Anlagen werden unterirdisch an-
geordnet, um das Einfrieren der Apparate im Winter und Stérung der
Nachbarschaft durch Betriebsgerdusche zu verhiten. Eine der inter-
essantesten Besonderheiten dieser Anlagen ist das telephonische Uber-
wachungssystem, mit dessen Hilfe der Betriebsleiter sich jederzeit tber
den Zustand der Einrichtung und die Betriebsverhdltnisse durch ein-
fachen Anruf der Anlage von einem beliebigen Fernsprecher aus infor-
mieren kann. Die Vorrichtung besteht aus einem besonderen Relais, das
dieselben Wirkungen ausibt wie das Abheben des Hdrers beim Anruf,
einer Gruppe von Relais und Schaltern, die mit den verschiedenen Punk-
ten verbunden sind von denen aus Signale gegeben werden und einer
Glocke mit Summer fiir die Ubermittlung verschiedener Code-Signale.
In unmittelbarer Ndhe von diesen Apparaten ist das Mikrophon aufge-
stellt. Erfolgt ein telephonischer Anruf, so reagiert die selbsttdtige Ein-
richtung sofort und morst ein Signal, das angibt ob der elektrische Kon-
trollapparat in Ordnung ist oder, wenn nicht, welcher Art die Stérung ist.
Das ndchste Signal gibt an, welches Pumpenaggregat in Betrieb ist und
welche FlieRrichtung das Wasser in der Hauptzuleitung zu dem W asser-
behélter hat, aus dem das Pumpwerk das Wasser entnimmt. Das fol-
gende Signal gibt den in der vom Pumpwerk abgehenden Druckleitung
herrschenden Druck an. Ein weiteres Signal gibt die W asserstandshdéhe
im benachbarten W asserbehdalter an. Das ganze Signalsystem wird dann
noch einmal wiederholt. Das selbsttdtige Relais, das die Verbindung
zuerst herstelltc, trennt sodann dieses einseitige ,,Gesprach".

Die in Baltimore gemachten Betriebserfahrungen haben bestéatigt,
daR in allen Fdallen, wo eine unbedingte Notwendigkeit fir einen durch-
laufenden Betrieb nicht vorliegt, vollselbsttdtige Pumpwerke in jeder
Beziehung befriedigen. In einem Fall konnten die Betriebskosten um
mehr als die Hdalfte gesenkt werden, obwohl die Anlage bedeutend erwei-
tert worden war. Da man auf das Wohlbefinden des Betriebspersonals
keine Rilcksicht zu nehmen braucht, kann man den Maschinenraum in
den Boden verlegen und so eine fast gerduschlose Anlage erhalten. Dieses
wiederum gibt die Méglichkeit die Anlage in dicht bevdlkerten Wohn-
gegenden anzuordnen. Da kein Bedienungspersonal vorhanden ist, kann
an Gesamtraum dadurch gespart werden, dal die Maschinen enger zu-
sammen angeordnet werden. Hierzu kommen die verschiedenen Vorteile
betrieblicher Art.

Ein wichtige Aufgabe des mit der Unterhaltung des Rohr-
netzes betrauten Wasserwerksingenieurs bildet die Uberwachung des-

selben in bezug auf Dichtigkeit und
W asservcrlust. In Chicago ist diese
Aufgabe einem Stab von 250 Ingeni-
euren und Arbeitern zugewiesen wor-
den. Zur Feststellung der Rohrbruch-
stellen haben sich Horchapparate und
Farbversuche bewdhrt. Der vielfach
gebréuchliche elektrische Apparat ist
im wesentlichen nichts anderes als
eine Abart des Aquaphons und viel
zu empfindlich, so daB eine ein-
deutige Feststellung der Ursachen des

Gerédusches nicht immer leicht ist.
Sein  Anwendungsgebiet beschrankt
sich daher auf AuBenbezirke und

Nachtarbeiten. Die primitive Schiirf-
methode dauert zu lange und ist auch
in der Anwendung viel zu teuer.

Die in Chicago gebréduchliche
Fadrbmethode wird folgender-
maRen ausgefuhrt: Nachdem die ab-
gehenden Rohrstrdnge eines Ab-
schnittes des Leitungsnetzes abge-
sperrtsind,wird hinter dem geschlosse-
nen Schieber A eine unschéadliche
Farbstofflosung, z. B. Fuchsin unter
Druck in das Wasser eingespritzt. Die
Geschwindigkeit des so geféarbten
W assers kannausdemRolirquerschnitt
und dem an der Stelle A in einer
um den geschlossenen Schieberhcrum-
gefihrten Rohrleitung gemessenen
Wassermenge errechnet werden. Es
sei in Abb. 2 die 8 zéllige Rohrlei-
tung 183 m lang; in A und B befinden sich Absperrschieber. Die W asser-
verluste in dieser Leitung werden, bei Uberall abgesperrten Abzweigen,
mittels des Hauptzéhlers bei A gemessen. Der Rohrbruch befinde sich

Abb. 1. Einbringen der Farbstoff-
losung in die zu untersuchende
Rohrstrecke.
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bei L in 122 m Entfernung von A; der Wasserverlustbetrage 114 m3Tag,
d.s. 79 Ymin. Hieraus errechnet sich eine Wassergeschwindigkeit von
2,44 m/min (Q = 79 Ymin; F = 0,0325 m2) in der Rohrleitung. Wird
das Ventil des Farbstoffbehélters ged6ffnet, so farbt die Farbldsung das

rarbstofbehatter

Abb. 2. Durchfihrung des Farbversuclies fur die Feststellung einer
Rohrbruchstelle.

W asser, das um den Schieber A herum durch den Hauptzéahler flieRt. Das
W asser zwischen der Eindringungsstelle der Farbldsung und der Rohr-
bruchstelle wird gefdarbt, wédhrend das Wasser zwischen L und dem ge-
schlossenen Schieber bei B klar bleibt. Der Farbstoff wird wahrend eines
Zeitraumes eingespritzt, der genligen wirde, um das gefdrbte Wasser
durch die ganze Ldnge des Rohrabschnittes zu treiben. Im vorliegenden
Beispiel sind ¢s 75 Minuten, da die Ldnge des Rohrstranges 183 lund die
Geschwindigkeit 2,44 m/min betrug. Nachdem die 75 Minuten verflossen
sind, wird das reine Wasser zwischen L und B vermittels eines 1 z6lligen
Rohres bei B abgelassen und dabei gemessen. In dem MaRe wie das
W asser bei B abgelassen wird, wird sich das gefarbte Wasser in dem Teil
zwischen A und L gegen B zu bewegen. Der Zeitpunkt des Auftretens
von gefédrbtem Wasser wird vermerkt. Die Entfernung der Rohrbruch-
stelle 1aBt sich dann leicht errechnen.

Theoretisch muRten im vorliegenden Falle 1,98 m3 Wasser abge-
lassen werden, da das Rohrstiick zwischen L und B eine Ldnge von 61 m
hat. Tatsdchlich wirde die Wassermenge aber nur 1,70 m3 betragen, da
das Verhdltnis zwischen Durchschnittsgeschwindigkeit und GroéRtge-
schwindigkeit etwa 0,85 ist. Es muR daher die bis zum Auftreten der
ersten Farbspuren tatsdchlich gemessene Wassermenge durch 0,85 divi-
diert und die so erhaltene Zahl in Meter Rohrleitung verwandelt werden
um die Rohrbruchstelle L zu bestimmen.

Die vorbeschriebene Ausfihrung der Farbversuche ist nur ein Bei-
spiel fur die Anwendung dieser Methode. Es kann z. B. die Farbstoff-
I6sung auch an der Stelle E eingefiihrt werden, in diesem Falle kdnnten
der Schieber A und die Versorgungsleitungen links von E offen bleiben.
Der Vorteil bei dieser Methode wéare der, daB die Versuchsdauer in dem
MaRe kirzer wird, wie die Entfernung zwischen Einspritzstelle E und
Abzugstelle B kiirzer geworden ist. Eine weitere Methode, bei der Zeit
gespartwerden kann, besteht darin, dal an den Abzweigen laufend W asser-
proben genommen und auf ihre Fdrbung untersuchtwerden in dem MaRe
wie das gefdrbte Wasser sich durch die Rohrleitung bewegt. Ist Farbstoff
vorhanden, so ist das ein Zeichen dafir, daB die Rohrbruchstelle sich
jenseits des betreffenden Abzweiges befinden muB; wird aber reines
W asser gefunden in einer Menge die groRer ist als dem Inhalt des Rohr-
stickes entspricht, so muR die Bruchstelle sich hinter der Probestelle in
einer Entfernung befinden, die der Menge des bewegten Wassers dividiert
durch den Querschnitt der Rohrleitung entspricht.

Erhebliche Stdérungen verursachte im Hetch Hetchy Wasser-
versorgungsgebiet das massenhafte Auftreten von Eisenbakte-
rien in den Leitungen wodurch nicht nur die Leistung des Netzes um
mehr als 16% zurickging, sondern auch eine Geschmacksverschlechte-
rung des Wassers eintrat. Eine Untersuchung der Rohrleitung ergab,
daR die Innenwandungen mit einer schleimigen, gelatindsen Schicht von
3—6 mm Starke bedeckt waren, die aus Eisenbakterien der Gattung
Schizomycetes Crenothrix bestand. Verschiedene Mittel zur Bekampfung
des Bakterienwachstums, wie Kupfersulfat, Kalk, Chlor und Ammoniak
wurden ausprobiert. Eine Zugabe von Kupfersulfat in einer Menge von
0,25 mg/lblieb unwirksam. Eswurde dann versuchsweisein einem Stollen-
abschnitt Kalkhydrat zugegeben bis der pH-Wert (Wasserstoffionen-
konzentration) auf 10 anstieg. Die Kontaktzeit betrug 4 Tage, aber auch
diese MaBnahme erwies sich als unwirksam. Dagegen konnte durch
Zugabe von 0,7 mg/lChlorund 0,2 mg/lL Ammoniak eine wesentliche Ver-
besserung erzielt werden, ohne daf eine Gcschmackverschlechterung des
W assers eintrat.

In Los Angeles wird seit 5 Jahren der Grundwasservor-
rat. des San Fernando Valley kiunstlich angereichert. Das Wasser-
gewinnungsgeldnde ist in Becken von 30,5 X122 m Fléache eingeteilt, die
durch Erddamme von 1,5 m Hohe und 4,6 m Sohlenbreite voneinander
getrennt sind. Diese Abmessungen wurden gewdhlt, um die Bodenmassen
unterzubringen, die bei der Freilegung der fir die Filtration wirksamen
Bodenschichten sich ergaben. Uberfalle sind nicht angeordnet, ebenso
besteht keine Verbindung zwischen den einzelnen Becken. Bevor das
W asser in die Becken eingelassen wird, wird der Boden durch Umpfligen
fur die Filtration vorbereitet. Die Filtergeschwindigkeit betragt kurz
nach Inbetriebnahme der Becken etwa 3,00 m/Tag und gehtnach ldngerer
Betriebsdauer auf ein Drittel dieses Wertes zuriick. Es zeigte sich, daR
eine zehntdgige Betriebsdauer sowohl hinsichtlich der Betriebskosten als
auch der Wirkung der Anlage am wirtschaftlichsten war. Die fir das
Austrocknen und Umpfligen des Kiesbodens bendtigte Zeit betréagt etwa
8 bis 24 Stunden. Das Zuleitungsrohr hat einen Durchmesser von 15 cm.
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Die Schieber werden so eingestellt, daB die W assertiefe nie grofer wie
15 cm wird, da es sich gezeigt hat, daR bei gréReren W assertiefen Wellen-
bildung eintritt und die Zwischendédnime beschéadigt werden kénnen. Die
Anreicherung des GrundwasserVorrats wird nur im W intervorgenommen,
so dal die Wassermengen wahrend der trockenen Sommermonate fir
W asserversorgungszwecke zur Verfigung stehen.

In Ambridge, Pa, werden mit Erfolg Zeolit-Filter zur Entmanganung
von Trinkwasser mit einem Mangangehalt von 7 mg/l ange-
wandt, wobei der pH-Wert durch entsprechende Kalkzugaben geregelt
wurde. 75% der Menge des sehr harten W assers werden bis auf Null ent-
hértet und entmangant und dann mit dem nur teilweise behandelten
Restwasser gemischt.

Uber die ginstigste Mischzeit bei der chemischen Vorbehandlung
des Wassers gehen die Meinungen der Fachleute noch sehr auseinander.
Die vom Armour Institute of Technology, Chicago, durchgefliihrten Ver-
suche zeigten, daf eine Verldngerung der Mischzeit von den Ublichen
30 Minuten auf eine Stunde eine viel bessere Koagulation und Absetz-
wirkung ergibt. Um eine gleiche mengenmadRige Ausscheidung der
Schwebestoffe und kolloiden Stoffe wie bei einer 30 Minuten langen
Mischzeit und 85 Minuten langen Absetzzeit zu bewirken, werden bei
60 Minuten Mischzeit nur 5 bis 10 Minuten Absetzzeit bendtigt. Eine
Verlangerung der Mischzeit auf 90 Minuten brachte eine weitere Verbesse-

VERSCHIEDENE
Zur Kolner Ausstellung. ,Kampfum il/, Milliarden*.

(K6In, 23.—31. Oktober 1936.)

Welche Ungeheuern Werkstoffmengen der deutschen Volkswirt-
schaft durch Werkstoffzerstérung unwiederbringlich verlorengehen, zeigt
die Tatsache, daB jahrlich allein in Deutschland Millionenwerte an Eisen
durch Verrosten vernichtet werden. Der mit allen Mitteln zu fuhrende
Kampf gegen MetallfraB und Verrottung (Korrosion) ist daher von aus-
schlaggebender Wichtigkeit fir die Erringung der deutschen Rohstoff-
freiheit. Metalle werden vor allem durch die Einflisse der W itterung
und des Wassers, durch Einwirkung von Chemikalien, von der Humus-
sdure des Erdreichs sowie von in der Erde flieRenden elektrischen Irr-
stromen angegriffen und zerstort.

Die Gruppe Korrosion zeigtnun an Leitungsrohren, Kabeln,
Maschinen und Fahrzeugteilen, Eisentrdgern, Blechen, Bauteilen und
Baubeschldgen diese zerstdrende Wirkung des Metallfrales. W eiterhin
werden die Mittel dargelegt, mit denen die Metalle vor Korrosion ge-
schiitzt werden. Dieser Schutz wird heute durch Anstriche sowie durch
lUberziehen der Metalle mit Stoffen verschiedenster Art erreicht. Auf
Aluminium kann z. B. mit Hilfe der Elektrizitat eine harte, die Ober-
flache bedeckende Schicht von Aluminiumoxyd erzeugt werden, die be-
sonders nach Trdnkung mit Dichtungsmittel zuverldssige Sicherheit
bietet (Eloxicrung). Weiterhin werden auf die zu schitzenden Metalle
Schichten anderer Metalle aufgewalzt, welche die Angriffe vom Grund-
metall abhalten (Plattierung). Auch auf elektrischem Wege kdnnen
dinne Schutzschichten aus edlern Metallen aufgebracht werden (Galva-
nisierung), ebenso durch Einwirkung des Feuers (Feuerverzinkung). Viel-
fache Verwendung finden auch Schutzschichten aus nichtmetallischen
Stoffen. So werden eiserne Gerate, Geschirre und GefdRe durch Uber-
ziehen mit Emaille, Leitungsrohre durch Auskleiden und Uberziehen mit
Bitumen, SondergefdRe durch Auskleiden mit Gummi, eiserne Tréager
und Stutzen durch Anstrich oder durch Einbetonieren vor Korrosion
geschitzt.

Besondere Bedeutung hat der seit alters her durchgefuhrte Werk-
stoffschutz durch Anstriche und Lacke. Dabei wird heute die Herstel-
lung von Anstrichmitteln aus deutschen Rohstoffen erstrebt und schon
weitgehend erreicht. Ein ganz besonders wichtiges M ittel, um W erkstoff-
verluste zu vermeiden, ist die Schaffung und Verwendung von Stoffen,
die gegen Korrosion widerstandsfahig oder gar véllig unempfindlich sind.
Es sind dies geeignete Metallegierungen, Glas sowie die hartbaren Kunst-
harze und die nicht hartbaren Kunststoffe. Dabei finden die héartbaren
Kunstharze in Form von Hartpapier, Hartgewebe oder formgepreRten
Kunststoffen heute wichtige Verwendung als Werkstoffe fir Zahnréader,
Maschinenlager, Rohre, Beschldge, Gerdte und Gebrauchsgegenstande
aller Art. Die nicht hartbaren Kunststoffe dienen zur Herstellung von
Schlduchen. Kabellberzigen, SpritzguRerzeugnissen usw. lhrer vor-
zliglichen elektrischen lIsoliereigenschaften wegen wird von den Kunst-
harzpreRstoffen in der Elektrotechnik weitgehend Gebrauch gemacht.

Die Gruppe Festigkeit zeigtdie groRen Ersparnisse an Werk-
stoffen, welche in der technischen Arbeit durch knappste, auf eingehende
Kenntnis der Festigkeitseigenschaften begriindete Formgebung erreicht
werden kénnen. MitHilfe einer Reihe von Prifverfahren wird die W ider-
standsfahigkeit der Werkstoffe gegen Beanspruchungen aller Art ermit-
telt. Zerreil-, Biege- und Druckprifungsmaschinen stellen die Festig-
keitsgrenzen fest. Zerstérungsfreie Priufverfahren, wie Durchleuchtung
mittels Rontgenstrahlen, Durchflutung mit elektrischen Stroémen und
magnetelektrische Untersuchungen, geben die Mdglichkeit, verborgene
Fehler im Werkstoffgefiige der fertigen Bauteile aufzufinden.

Die Gruppe Holz gibt einen Einblick in die MaRnahmen und
M ittel, die zur Erhaltung des wichtigen deutschen Bau- und W erkstoffs
Holz angewandt werden. Faulnis (Pilzabfall), Insektenfral und Feuer
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rung, die jedoch nicht so gro war wie bei der Verldngerung der Mischzeit
von 30 auf 60 Minuten.

In Oshkosh, Wis, wurden Versuche gemacht, das Wasser mitaktiver
Kohle zu entfadrben und geruchfrei zu machen. Es zeigte sich, daB eine
alleinige Verwendung von pulverisierter aktiver Kohle nicht geniigt, um
den Geschmack und Geruch des Wassers zu verbessern. Erst eine Kom-
bination von Aktivkohle-Filtern aus gekdrnter aktiver Kohle und die
Verwendung von pulverisierter Kohle fuhrten zu einem guten Erfolg.

In Los Angeles wird zur Algenbekdmpfung in den der W asserver-
sorgung dienenden Sperren Kupfersulfat verwendet. Es zeigte sich, daB
die Zugabe am wirksamsten war, wenn die Kupfersulfat-Kristalle in
trockener Form gleichméaRig Uber die Wasserfliche verstreut wurden.
Die Absinktiefe kann durch geeignete Wahl der KorngréBen geregelt
werden. Auf diese Weise kann erreicht werden, daR das Kupfer in der
biologisch wirksamsten Form, in der Form von Kupferionen, in die Tiefe
gebracht wird in der es wirksam werden soll. Der Streuapparat besteht
aus einem trichterférmigen Gefdall und einerunter dem Trichtermund mit
groBer Geschwindigkeit sich drehenden Scheibe. Die Kristalle rieseln aus
dem Bunker auf die Scheibe und werden durch Zentrifugalkraft Gber
eine groRere Flache verteilt. (Nach Engng. News-Rec. 116 28 (1936)
S. 755—789.) Dr. Rohdc, Essen.
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wirken zerstérend auf das Flolz ein. Vor allem bei Einwirkung von
Feuchtigkeit treten holzzerstérende Pilze auf, die besonders hdélzerne
Maste und Schwellen, das Grubenholz der Bergwerke und das in Gebdu-
den aller Art eingebaute Llolz schnell zerstéren. Die chemische Industrie
hat nun eine Reihe von Holzschutzmitteln geschaffen, die es gestatten,
die Lebensdauer des Holzes um ein Vielfaches zu verldngern. Zu diesem
Zweck werden Teerdl oder Impréagniersalzlésungen durch Trdnkung
unter Druck oder durch Einlaugen in das Holz eingebracht. Neuerdings
wird fur die Impréagnierung von Masten auch das Saftverdrdngungsver-
fahren wieder mit Erfolg angewandt, bei dem die Imprégnierflussigkeit
durch die Saftbahnen des frischen Holzes geleitet wird.

Schaden durch Insektenfral sind ebenfalls durch geeignete Verfah-
ren zu verhiten. Auch die Brennbarkeit des Plolzcs, die friher seine
Verwendung als Baustoff in vielen Féllen hinderte, kann heute durch
chemische Schutzbehandlung stark verringert werden. In Prifappa-
raturen wird der EinfluB der Holzart und der Holzabmessungen auf die
Brennbarkeit ermittelt und die Wirksamkeit der verschiedenen Feuer-
schutzmittel untersucht. Die Mdglichkeit, mit der knappen Rohstoff-
grundlage Deutschlands auszukommen, hdngt weiterhin in hohem MaRe
davon ab, daR die Gestaltung und Herstellung der deutschen Erzeug-
nisse mit Ricksicht auf geringsten Verbrauch und sparsamste Verarbei-
tung der Werkstoffe durchgefiihrt wird. Die Formgebung und Stoffwahl
der Werksticke muB derart erfolgen, daB geringster Abfall entsteht, und
daf nicht mehr an wertvollen Sparstoffen verwandt wird, als es der Ge-
brauchszweck unbedingt erfordert.

Die Gruppe Materialersparnis zeigt die technischen
MaRnahmen, um diese Forderungen zu erfiullen. So wurde beispielsweise
der Aufbau von Tischfernsprechgerédten im Laufe der technischen Ent-
wicklung immer mehr vereinfacht. Heute werden bei Verwendung von
heimischen KunstharzpreRBstoffen fast alle duBern Teile derselben in
jeweils nur einem Arbeitsgang ohne jede Nacharbeit und ohne jeglichen
W erkstoffverlust zusammenbaufertig hergestellt, wobei gleichzeitig die
metallenen Kontaktstellen und Drédhte mit eingeprelt werden. Die Ent-
wicklung der Schmiedekunstvom Grobschmieden zum heutigen,,Genau-
schmieden®, die vermehrte und verbesserte Anwendung der Verfahren
zur spanlosen Formung, wie GieRen, Pressen, Dricken, Ziehen usw.
geben die Mdglichkeit, die W erkstoffverluste durch Abfall bei der Be-
arbeitung gegen friher in erheblichem MaRe zu vermindern.

Gleitlager, die man bisher mit dicken Lagerschalen aus vorwiegend
Einfuhrmetall enthaltender WeilRmetallegierung baute, werden heute aus
Stahllagerschalen mit dinnstem Weil- und Rotmetallausgu gefertigt.
Grundplatten, Pumpen und Vergaserkdrper, Tirgriffe und Teile von
Kleingeraten werden durch Spritzgu3, der durch Einspritzen des flussi-
gen Metalls in Stahlformen erfolgt, mit geringstem Abfall erzeigt, wobei
der Werkstoffaufwand in manchen Féllen auf zwei Drittel des friheren
Bedarfs verringert werden konnte.

Eine auBerordentlich groRe Bedeutung fir die weitgehende Ver-
wendung heimischer Werkstoffe hat auch die deutsche Normung. Durch
die Aufstellung sogenannter Umstellnormen hat der Deutsche Normen-
ausschuBB der gewerblichen Erzeugung die Mdglichkeit gegeben, ihre
Fertigung derart auf die Verarbeitung deutscher Stoffe umzustellen, dall
die Gite und Verwendbarkeit ihrer Erzeugnisse keinerlei Minderung er-
fahrt. Auch bei anscheinend nebensdchlichen Gegenstidnden ist diese
Umstellung auf Heimstoffe volkswirtschaftlich von groRer Bedeutung.
So werden beispielsweise Drahtstifte, Mobelschldosser, Schmierringe,
Blitzableiter, Schlauchkupplungen, Beschldge, Lokomotivteile usw., die
friher zum groRen Teil aus Messing oder Kupier hergestellt wurden, mit
Hilfe der in den Umstellnormen festgelegten Abmessungen und Gite-
vorschriften gleichwertig aus Leichtmetall, FluBRstahl oder Zinklegic-
rungen gefertigt.

Neben der Erzeugung neuer heimischer Werkstoffe sind diese von
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der deutschen Wissenschaft und Technik geschaffenen und durchgefihr-
teil MalRnahmen zur Erhaltung der Arbeitsglter sowie zu sparsamster
Verarbeitung und zweckméRigster Verwendung der Arbeitsstoffe die
wichtigsten Mittel, um die deutsche Arbeit von Rohstoffsorgen unab-
hdngig zu machen.

Der neue Einheitslack.

Die Mal- und Anstrichtechnische Versuchsanstalt Dr. Wiirth wirbt
auf der Ausstellung fir die Verwendung heimischer Rohstoffe fir die
Anstrichstoffindustrie. Ein neuer, aus Kunstharzen hergestellter Lack
wird als Einheitslackfirnis besonders propagiert. Durch die Tagung des
Fachausschusses fir Anstrichtechnik hat der Stand der Versuchsanstalt
eine besondere fachliche Bedeutung.

Tafeln und Proben zeigen die Ergebnisse der verschiedenen Ver-
fahren zur Entrostung. Ein Modell des Versuchsfeldes an der K&ln-
M ilheimer Bricke unterrichtet Gber die Eignung verschiedener Anstrich-
stoffe und ist ein fur Fachkreise besonders anziehendes Schaustiick der
Ausstellung, ebenso wie sie Erkldrungen Uber die Kosten des Gerist-
baues, der Entrostung und Uber die Kosten der Anstrichstoffe und den
Anstrich selbst enthédlt. Andere Ausstellungssticke zeigen den Unter-
schied zwischen verschmutzenden und nichtversclimutzenden Anstrichen,
zwischen lichtfesten und nichtlichtfesten. Vervollstindigtwird die Schau
durch eine groRe Anzahl von Musteranstrichen und Musterlackierungen.
Ebenso wie die vom Verein Deutscher Ingenieure betreute Abteilung fur
Sachwerterhaltung wirkt auch die Anstrichschau durch Gegenlberstel-
lungen von guten und mangelhaften Anstrichen. Proben von Putz, auch
aus dem romischen Kdln, zeigen dem Fachmann und Hausbesitzer, wie
ein guter Anstrich den Putz zu schitzen vermag. Weiter sind romische
Funde aus dem Wallraf-Richartz-Museum ausgestellt, die zeigen, daR
auch Museumsticke durch Anstrich vor Verfallgeschitztwerden. Haupt-
ziel ist jedoch, das Maler- und Anstreicherhandwerk, Ingenieure,
Architekten und Hausbesitzer auf die aus Kunstharzen, also aus heimi-
schen Rohstoffen hergestellten Lacke hinzuweisen.

Fettriickgewinnun g.

Mit dem Spilwasser gehen erhebliche Mengen an Fett verloren und
zwar an solchem Fett, das in der Seifenindustrie und in verwandten In-
dustriezweigen beste Verwendung finden kann. Besonders groB ist der
Verlustan Spulwasserfett, das mit den Abwaéssern der Metzgereien, Gast-
wirtschaften und Schlachthéfe, Uberhaupt aller groReren Kichen den
StraBenkandlen zugefihrt wird.

P. Jakob Toll, Pionier auf dem Gebiete der Fettrickgewinnung,
schédtzt den Gesamtverlust an Splilwasserfett in Deutschland auf jahrlich
rd. 80 Mill. kg, was einer Reinfettmenge von 25—30 Mill. kg entspricht.
Die nachstehenden Erfolgszahlen zeigen, daR die geleistete Arbeit nicht
erfolglos geblieben ist:

An Spulwasserfett wurden bisher insgesamt 17 Mill. kg und an
sonstigen Abfall- und verdorbenen Fetten — letztere in kleinen und klein-
sten Mengen gesammelt — Gber 1 Mill. kg Reinfett zurickgewonnen und
den in Betracht kommenden Industrien zugefihrt.

An der Gesamtmenge sind beteiligt:
KOIn seit 1911 M it 12000000kg

Duisburg seit 1912 M it 35°° 000 kg
Wuppertal-Remscheid, Solingen seit 1932 mit 800 000 kg
Disseldorf seit 1931 M Q. 400000kg
Aachen, Diren, Eschweiler, Stolbergseit 1935 mit 150000 kg
Bonn, Beuel, Godesberg seit 1935m it.... 50000kg

Krefeld-Uerdingen, Mdrs, M.-Gladbach, Rheydt, Viersen
SEIT 1935 M it
Essen, Oberhausen, Milheim/Ruhr, seit 1935

50000Kg
50 000 kg

Vorgang: In die AbfluBleitungen der fetthaltiges Spulwasser
ableitenden Betriebe werden geeignete Apparate, sogenannte Fettfanger
oder Fettabschneider eingeschaltet. Das Spulwasser mufl diese Apparate
durchlaufen und wird dabei gezwungen, das Fett zurtickzulassen; letz-
teres wird in bestimmten Zeitabstdnden abgeschépft, gelangt dann in
die Sammelbehdlter, die der Reinigungsdienst auf seinem Wagen mit-
fahrt; hier nimmt ein Fettsammellager es auf, in dem die Fette vorbe-
handelt werden, dann kommen die Fette in Holz- oder emaillierte Eisen-
bottiche. Nach einer bestimmten Zeit zieht man die reinen und fertigen
Fette ab und verpackt sie in Holz- oder Eisenfasser, die den Weg zur
Scifcnindustrie nehmen. Die nach dem vorbeschriebenen Aerarbeitungs-
prozeR verbleibenden Abfédlle werden Dingerfabriken zugefihrt, welche
die restlichen Fettmengen ausziehen und aus den Rickstdnden Kunst-
dinger, vornehmlich Weinbergdinger, hersteilen.

Dritte Jahrestagung 1936 der Deutschen Akademie

fur Bauforschung in Regensburg.

AnschlieBend der in der Zeit vom 24.—26. September in Regensburg
stattgefundenen dritten diesjahrigen Sitzung der Deutschen Akademie
fir Bauforschung konnte der Président der Akademie, Baurat Stege-
mann, Leipzig, die Vertreter des Reichsarbeits- und des Reichspost-
minister'iums sowie der zustdndigen Ministerien Hin Preufen, Bayern,
Hessen und der Reichsstelle fir Raumordnung neben den Abgesandten
der deutschen Stadte, der Baustoffindustrie, der Bauindustrie, des Bau-
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har_1dwerks, der technisch—wissgnschaftlichen Organisationen sowie der
freien und der beamteten Architektenschaft  ijlkommen heiRen. Eine
besondere Freude l8ste o5 ays, als Prasident Stegemann zum ersten Male
nach dreijahriger Pause den Vertreter des Osterreichischen Bundesmini-
steriums fiir Handel und Verkehr, Herrn Ministerialrat Ing. Vogel,
sowie den Delegierten der dsterreichischen technischen Spitzenverbénde’,
Herrn Vizeprédsidenten Baurat Professor Theiss, mitherzlichen Wor-
ten begriufte und unterstrich, dafl in dieser historischen Stunde die Ge-
meinschaftsarbeit der dsterreichischen und der deutschen Bauforschung
wieder aufgenommen wirde, um hoffentlich nie wieder eine Unterbre-
chung zu erfahren. Aus diesem Grunde haben der Senat der Deutschen
Akademie fur Bauforschung als Ausdruck der Verbundenheit den ein-
stimmigen BeschluB gefafRt, die Herren Sektionschef Schober und
M inisterialrat Ing. Vogel vom Osterreichischen Bundesministerium
fur Handelund Verkehr als korrespondierende Mitglieder in die Akademie
zu berufen.

in seiner Ansprache wies dann Président Stegemann auf die schwe-
ren Jahre wirtschaftlichen Niederbruchs hin, die vor der Machtergreifung
durch Adolf Hitler auf der deutschen Bauwirtschaft ganz besonders ge-
lastet haben, und brachte dem Fihrerund Reichskanzler den Dank dafir
zum Ausdruck, daR jetzt wieder allenthalben das Baugerdt durch die
Arbeit blank ware. Alles dies bedeutet fir den in der Akademie vereinten
Kreis neue Aufgaben und neue Arbeit, die nur gemeinschaftlich geleistet
werden kann und nur dann zum Erfolg fiihrt, wenn alle Beteiligten, Ver-
braucher und Baustoffindustrie, Praktiker und Bauwissenschaftler in
dem ehrlichen Willen Zusammenarbeiten, jeden eigennitzigen Gedanken
hintenanzusetzen.

In seiner Antwort Uberbrachte Herr Ministerialrat Vogel im
Namen des dsterr. Bundesministeriums fur Handel und Verkehr sowie
der dsterr. technischen Spitzenverbédnde die herzlichsten Grife und die

Einladung, im Jahre 1937 erneut eine Tagung fir wirtschaftliches
Bauen in Wien abzuhalten. U.a. wurde uber folgende Fragen ge-
sprochen:

Diplom-Ingenieur WeifR, Berlin, tber:

Ingenieurarbeit im deutschen Wohnungsbau nach dem Kriege.

Die sachlichen Griinde fir die Zuziehung des Ingenieurs fiir die Rohbau-
arbeiten im Wohnungsbau lagen zunéchst in der Kohlen- und Baustoff-
knappheit, welcher der ungeheure Bedarf an Wohnungen gegeniber-
stand. AuRerdem legte die geschlossene Vergebung grofer Bauauftrage
den industriellen Bauunternehmungen den Versuch nahe, ingenieurmaRige
Arbeitsweisen anzuwenden.

Der erste Versuch galt der Verminderung der Massen im Rohbau,
insbesondere in den W & Nlden, durch die Konstruktion und Verwen-
dung von solchen Baustoffen, die ohne Beeintrdchtigung der notwendigen
Bausicherheit ein Mehr bieten an Wohnlichkeit. Sowohl in dem Verhal-
ten gegen Wéarme- wie gegen Schallibertragung sind in der Kldrung der
Notwendigkeiten wie in der praktischen Behandlung beachtliche Fort-
schritte erzielt worden, wenn auch verschiedenes noch zu leisten bleibt.
Leichtbeton, Hohlziegel und neue Ausfachungsarten fir Holz- und Stahl-
gerippe sind das verbliebene praktische Ergebnis.

Fur die Decken der Wohnhduser wurden die Aufgaben abge-
grenzt und sowohl bei den Massivdecken wie bei den Holzbalkendecken
neue Loésungen gefunden. Neue Dachdeckungsstoffe reizten zu neuen
Dachformen.

Die Feuersichcrheit selbst und ihr genauer Nachweis und besonders
der Luftschutz, von dem keine Umwadlzung, wohl aber konstruktive Er-
génzungen zu erwarten sind, sind zur Zeit diejenigen Gebiete, die jetzt
die Arbeit des Ingenieurs verlangen.

Die Versuche, auf den Bauvorgang ingenieurmafige Methoden zu
Gbertragen, haben als bleibendes Ergebnis in der Hauptsache den Einsatz
einiger Maschinen gebracht. Das gelegentlich von einem Bau-GrofR-
unternehmer betonte Ziel, ,der Wohnungsbau misse aus der Hand des
Poliers in die des Ingenieurs tUberfuhrt werden®“, hat sich als schiefgestellt
erwiesen; die Konstruktion ist merklich befruchtet worden,
die Arbeitsweise ist handwerklich geblieben, das UbermaR an
korperlichen Anforderungen aber ermaBigt worden.

Rudolf Stege mann, Leipzig Uber:
Baustoffnot und Baustoffbeschaffung.

Bereits als Folge der Nachkriegszeit machten wir einmal eine Baustoffnot
durch, die aber mit Ricksicht auf das verhdltnisméaRig kleine Baupro-
gramm noch behelfsméaRig behoben werden konnte. Leider hat man aus
den Erfahrungen dieser Zeit nicht die Notwendigkeit erkannt, nach Be-
hebung der Baustoffnot Untersuchungen anzustellen, um im wieder auf-
tretenden Bedarfsfdlle grundsdtzlich Abhilfe schaffen zu kénnen. Die
seelische Depression des Volkes lieR den Glauben an eine neue Hochkon-
junktur nicht aufkommen. So kam es, daB die Bauw irtschaft fast unvor-
bereitet vor dem gewaltigen Wehrbauprogramm des Fuhrers stand. Ein-
zelne Wirtschaftsgebiete waren nichtimstande, den Bedarf an Baustoffen
zu decken, so daB der Transportradius teilweise ins Ungesunde erweitert
werden mufite. Noch ist das Wehrprogramm nicht beendet und schon
sehen wir weitere groe Aufgaben in Gestalt des Siedlungsprogramms
und der Umlagerung der Industrie. Auf weite Sicht gesehen, mussen wir
auch die Maglichkeit eines Verteidigungskrieges mit seinen voraussicht-
lich gewaltigen Anforderungen an die Baustoffindustrie ins Auge fassen.
Alle diese Erkenntnisse zwingen uns zu vorbeugenden Uberlegungen und
zur Feststellung der bisherigen Fehlerquellen.

Baurat
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Wenn auch die Notwendigkeit der raschen Durchfihrung des Wehr-
bauprogramms derartige MaBnahmen rechtfertigt, so muf doch versucht
werden, bei den kinftigen Aufgaben schon bei Aufstellung derartiger
Bauprogramme einen Beschaffungsplan unter Mitwirkung der Industrie
auszuarbeiten, um diese in die Lage zu versetzen, den StoR aufzufangen
und auf gesunder Grundlage ihre Vorbereitungen zu treffen. Dabei wird
es notwendig sein, schon heute die wirkliche Kapazitdt der einzelnen
Baustoffgruppen sowie der Werke selbst festzustellen, um dberschauen
zu kénnen, wieweit ein jedes W irtschaftsgebiet in der Lage ist, gesteiger-
ten Baustoffanforderungen zu entsprechen, bzw. wieweit es notwendig
ist, bei Auftreten einer zeitlich befristeten Hochkonjunktur andere Ge-
biete zur Lieferung heranzuziehen. In diesem Zusammenhdnge muR
schon jetzt erdrtert werden, wieweit SondermaBnahmen angeordnet
werden kénnen, die eine zeitweilige Erweiterung des Transportradius
auf wirtschaftlicher Grundlage erméglichen.

Das ist um so wichtiger, weil wir uns klar dariber sind, daB man
eine zeitlich befristete Hochkonjunktur — selbst wenn sie Gber mehrere
Jahre lauft — nicht durch Erweiterung bestehender und den Bau neuer,
stationdrer Werke beheben kann. Es missenaber Wegegefunden werden,
die den hoheren Belangen des Volkes in einer solchen Zeit hundertpro-
zentig gerecht werden, ohne daB die eingesessene Industrie dann in der
Zeit des Konjunkturrickganges durch die getroffenen BehelfsmaRnah-
men geschadigtwird. Dieungesunde industrielle Aufbldhung der Kriegs-
jahre muB uns hier ein warnendes Beispiel sein. Hieraus ergibt sich aber
die Notwendigkeit, an den Arbeiten der ersten Nachkriegszeit auf dem
Gebiete der Baustoff-Forschung wieder anzuknipfen und im engsten
Einvernehmen zwischen Behorden, Verbrauchern und Baustoffindustrie
festzustellen, welche Baustoffe eine gesteigerte Herstellung im Bedarfs-
falle Uber den Rahmen der normalen Kapazitdt der bestehenden Werke
hinaus ermdglichen.

Dipl.-lng. G. Oberste-Berg haus, Schwerini. Meckl., Gber:

Asphalt im Hochbau unter besonderer Berlcksichtigung von Abdich-
tungsarbeiten.

Behandelt wurden die heute uUblichen Methoden der Ausfihrung von
Abdichtungsarbeiten.

Die Dichtungsbahnen haben den groBen Vorzug, dal sie leicht zu
verarbeiten sind. Bei Abdichtungsarbeiten einfacher Arterfiillen sie ihren
Zweck in der Regel vollkommen; bei den schwierigeren Trogdichtungen
gegen Grundwasser und bei der Abdichtung von begehbaren Flach-
dachern, Terrassen usw. versagen sie jedoch recht hdufig. Diese MiB-
erfolge sind meistens auf die begrenzte Dehnbarkeit der Bahnen, auf
ihre Empfindlichkeit gegen mechanische Beschadigungen und auf das
Faulen der Dichtungstrager aus Wollfilzpappe oder Jutegewebe zuriick-
zufihren. Die zur Ausschaltung der Faulnisgefahr erforderliche Ein-
pressung der Bahnen zwischen feste Bauteile ist in vielen Féllen nur sehr
schwer und mit grofen zusatzlichen Kosten durchfihrbar.

Bei der Verwendung von bitumindsen Aufstrichmitteln zu Dich-
tungszwecken ist zu beachten, da die Emulsionen nur auf vdllig ausge-
trockneten Untergrund aufgetragen werden dirfen, wenn Fehlschlage
vermieden werden sollen. Die Dispersionen kénnen dagegen ohne Scha-
den auch auf feuchten Beton oder Zementestrich aufgebracht werden.

Fir schwierige Abdichtungsarbeiten wird die Verwendung von
Naturasphaltmastix empfohlen. Der Naturasphalt ist in bezug auf
Zahigkeit, Haft- und Schubfestigkeit und Lebensdauer dem syntheti-
schen Asphaltmastix aus Kalkmchl und Erddlbitumen Uberlegen. Vor-
aussetzung flr das Gelingen der Dichtungen mit Asphaltmastix ist die
richtige Auswahl der jeweils geeigneten Mastixsorte, die Beschaffenheit
der Mineralzuschldge und die ordnungsgemdédfe Ausfihrung des Koch-
vorganges, der mdoglichst lange auszudehnen ist und bei Temperaturen
von 150—iSo°C erfolgen soll. Wichtig ist sodann die Beschaffenheit
des Untergrundes, der biegungsfest und gut ausgetrocknet sein muB.

Die handwerklich richtige Ausfihrung von senkrechten und waage-
rechten Sperrschichten, von Dichtungsleisten und von Estrichen wurde
ndher erldutert.

Dr. Karl Goslich, Berlin,
Putzschéaden, ihre Ursachen und ihre Vermeidung,
Putz bedeutet eigentlich Schmuck, aber allzu oft findet man mangel-
haften oder zerstorten Putz, der alles andere als schon ist. Die Ursachen
sind stets Unkenntnis, Unerfahrenheit und Fahrléssigkeit. Die Putz-
schaden sind aber nicht nur unschdn, sondern sie geben oft auch AnlaR
zu tiefgehenden Zerstérungen des Mauerwerks.

In fortgesetzter Gegeniberstellung von ,falsch und richtig" er-
lauterte der Vortragende an charakteristischen Bildern aus der Praxis
die Ursachen fiir Putzschédden und ihre Vermeidung. Er zeigte aber auch
an Bildern alter Putzbauten, daf ein sachgem&RB ausgefiuhrter Putz jahr-
zehntelang seine Aufgaben erfullt, ein Schmuck und zugleich ein wirk-
samer Schutz des Mauerwerks gegen alle W itterungseinfliisse zu sein.

Baurat Professor T heiss, Wien, Vizeprasident des Osterr.
Ingenieur- und Architektenvereins Uber:

Mortelloses Bauen mit Ziegeln.
Es ist zwei dsterreichischen Ingenieuren gelungen, ein Verfahren zu fin-
den, nach dem man an Stelle des bisher Giblichen M értels bei der Herstel-
lung von Ziegelwerk Heraklith-Platten verwendet. Den AnstoB hierzu
gab die bekannte Tatsache, dal der einzelne Ziegel eine wesentlich

tber:
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héhere Druckfestigkeit aufweist, als das aus Ziegel und Kalkmadrtel her-
gestellte Mauerwerk. Der groBe Vorzug in dem Verfahren liegt darin, daf
jetzt durch den Wegfall des M drtels kein Wasser mehr in das Mauerwerk
gebracht wird, so da nicht nur die Feuchtigkeit an sich wegféallt, son-
dern auch die Moglichkeit gegeben ist, bei Frost zu bauen. Es hat sich
dabei auch noch ergeben, dal durch Vereinfachung des Arbeitsvorganges
und M aterialersparnis eine Verbilligung gegeniuber dem bisher tUblichen
und in Kalkmadrtel ausgefuhrten Ziegelmauerwerk eintritt. Die prak-
tischen Versuche sind bereits in gréoRerem Umfange mitsehr gutem Erfolg
durchgefihrt worden. Gleichzeitig konnte durch wissenschaftliche Un-
tersuchungen festgestcllt werden, daf ein derartig hergestelltes Mauer-
werk als vdllig gleichwertig dem normalen Ziegelmauerwerk anzusehen
ist. Vor allem hat es sich auch gezeigt, daR dieses mortellose Mauerwerk
allen Erschitterungen des StraBenverkehrs einen hinreichenden W ider-
stand entgegensetzt. Nach Auffassung des Redners steht die Bauwirt-
schaft hier vor einer Erfindung, die die allergrofRte Aufmerksamkeit ver-
dient und unter Umstédnden eine Umwalzung in der Bauwirtschaft be-
deuten kann.

Reg.-Baumcister a. D. Dipl.-Ing. Dr. Georg Spiefl, Min-
chen, Uber:
Mindestanforderungen an den Waéarme- und Kiélteschutz nach dem
heutigen Stand der Wissenschaft.
Die Fortschritte der Warme- und Kiélteschutztechnik in den letzten

Jahren haben noch nicht die erforderliche Nutzanwendung gefunden.
— Neben der Unkenntnis des W ertes einer guten Isolierung sind fir die
MiBRstdnde auf diesem Gebiet auch die Ausschreibungs- und Vergebungs-
methoden mitverantwortlich. Zum mindesten ist zu fordern, daB wenig-
stens die mit 6ffentlichen Geldern wirtschaftenden Vergebungsstellen bei
ihren Ausschreibungen die Lieferbedingungen fir Wéarme- und Kialte-
schutz-Anlagen zugrunde legen, die von einem Ausschull des Vereins
Deutscher Ingenieure im Jahre 1930 aufgestellt wurden. Es ist anzu-
streben, um volkswirtschaftliche Fehlschldage, wie sie ja in groRem Um-
fang vorgekommen sind, zu vermeiden, bautechnische Isolierstoffe wie
Bauplatten aller Art, die neu am Markt erscheinen, von einer neutralen
Stelle nicht nur auf ihre angegebenen theoretischen Werte, sondern vor
allem auch auf ihre praktische Verwendbarkeit prifen zu lassen.

Normung ermoéglicht wirksamere LO6schhilfe.

Behodrdliche MaRnahmen zur technischen ,,Gleichschaltung”
der Feuerwehren.

Wenngleich jede Gemeinde ihre eigene Berufs- oder Pflichtfeuer-
wehr besitzt, ereignet essich tdglich, dall irgendwo Ldschziige in Nachbar-
orten helfen mussen, weilein Brand so groRen Umfang angenommen hat,
dal die heimische Wehr allein zur Bekdmpfung nicht ausreicht. Leider
ist es bis in die jungste Vergangenheit hinein nicht selten vorgekommen,
daB die wirksame Zusammenarbeit durch gewisse technische Unzuldng-
lichkeiten ernsthaft gefdhrdet wurde. Etwa dadurch, daB die Schlauch-
leitungen der Wehr aus X mit jenen der aus Y nicht verbunden werden
konnten, weil die jeweiligen Kupplungssticke verschiedenartig waren.
Ebenso verhielt es sich z. T. mit den Hydranten, an die sich nicht jeder
Schlauch anschlieRen lieR, oder auch mit den Hinweisschildern fir Ver-
sorgungsrohre (Gas- und Wasserleitungen). Dadurch, daB die Schilder
nicht tberall gleichm@&Rig beschriftet, gefarbtund angebrachtwaren, ging
Zeit beim Suchen und Erkennen verloren und die ,brandeilige” Arbeit
wurde behindert.

Nunmehr soll mit dem ,,Feuerwehr-Partikularismus™, soweit er sich
auf die zur Zusammenarbeit erforderlichen technischen Einrichtungen
erstreckt, SchluR gemacht werden. Schon seit langem wurde vom Deut-
schen Normenausschu, der zusammenfassenden Stelle fiir alle Verein-
heitlichungsbestrebungen in Deutschland, in Gemeinschaft mitder Feuer-
wehrtechnischen Normenstellc an der Bereitstellung geeigneter Normen
gearbeitet. Das Ergebnis liegt jetzt in nahezu 100 Normblédttern 1vor,
die sich auf Spritzen, Pumpen, Leitern, Schlauchmaterial, Kupplungen,
Hydranten, verschiedenes Gerdtusw. erstrecken. W é&hrend es aber bisher
den einzelnen Feuerwehren immerhin noch freigestellt war, wie weit sie
sich fir die Anwendung dieser Normen entscheiden wollten, ist in diesen
Tagen die Anwendung behdrdlicherseits fiir das gesamte Reichsgebiet zur
Pflicht gemacht worden. Dies geschah durch einen gemeinsamen Rund-
erlaR des Reichsfiihrers SS und Chefs der Deutschen Polizei im Reichs-
ministcrium des Innern und des Reichsministers der Luftfahrt und Ober-
befehlshabers der Luftwaffe an die Polizeibehdrden und Gemeinden (ab-
gedruckt im Reichsministerialblatt fir die innere Verwaltung 1936
S. 1222). Es heiBt darin:

1. Um die nachbarliche Léschhilfe im Frieden und besonders den
beweglichen Einsatz des Sicherheits- und Hilfsdienstes im Luftschutz
durchfihren zu kdénnen, ist es erforderlich, daR in allen Gemeinden Min-
destbedingungen erfillt sind, die eine stérungsfreie gegenseitige Unter-
stitzung und das Zusammenarbeiten von Feuerwehren verschiedener
Gemeinden ermdglichen.

2. Es wird daher angeordnet, daf fir Neuanlagen und fir Instand-

1 Zu beziehen durch die Vertriebsstelle des Deutschen Normen-
ausschusses, den Beuth-Verlag, Berlin SW 19, Dresdener Str. 97, zum
Stickpreise von RM 0,75 ausschl. Versandkosten (DIN Fen 404 RM 1,—,
DIN Fen 560 RM 1,50).
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Setzungen oder Umbauten bestehender Anlagen kiinftig nur die vom
Deutschen NormenausschuR genormten Hydranten und Hinweisschilder
— DIN 3221/22 und DIN 4066 — verwendet werden dirfen.

3. Fir die Umstellung der vorhandenen, aber den Normen nicht
entsprechenden Hydranten und Hinweisschilder wird eine Frist von
finf Jahren gewéhrt. Bei der Umstellung der Hydranten wird in den
meisten Féallen nicht die Auswechslung des ganzen Hydranten notwendig
sein. Eswird vielmehr gentigen, die Klaue zur Aufnahme des Standrohr-
fuBes und den Vierkant der Betatigungsspindel durch normgerechte Aus-
fuhrung zu ersetzen.

4. Ferner sind bei Neubeschaffungen von Feuerwehrgerdten die
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vom Normenausschul herausgegebenen Normblatter — DIN Fen -
zu berticksichtigen.
5. Eine Umstellung der in einzelnen Gemeinden etwa noch vorhan-

denen nicht normgerechten Kupplungen auf normgerechte Ausfihrung
gem&B DIN Fen 301—316 muf bis zum 1. Januar 1938 durchgefihrt
sein.“ (Aktenzeichen: O-VuR R 11 6382 IV/36 u. ZL 4a 7898/36.)

Diese Regelung muB als ein bedeutsamer Fortschritt in der neuzeit-
lichen Brandbekampfung begrift werden, ist doch Lunmehr zu hoffen,
daR so traurige Ereignisse wie die voéllige Zerstérung von Oschelbronn
im Jahre 1933 (infolge der behinderten Zusammenarbeit aus den ein-
gangs erwahnten Ursachen) sich nicht mehr wiederholen werden.

BUCHBESPRECHUNGEN.

Teubert.O.: Die Binnenschiffahrt, ein Handbuch
fur alle Beteiligten. 2 Auflage. Mit 377 Abb. 6 Was-
serstraBenkarten. Berlin: W. Ernstu. S. 1936. X11/1008 S. Lex. 8°.
Preis geb. RM 25,—; brosch. RM 23,—.

Obwohl die zweite Auflage dieses Werkes bereits im Jahre 1932 er-
schienen ist, sei die Gelegenheit doch benutzt, nochmals auf dieses ver-
dienstvolle und reichhaltige Werk hinzuweisen.

Seit Mai 1936 erscheint das Handbuch ,,Die Binnenschiffahrt" im
Verlag von W. Ernstund Sohn, Berlin. Die beiden S6hne von Geheimrat
Oskar Teubert, Herr Regierungs- und Baurat a. D. Dr.-Ing. Wilhelm
Teubertund Herr Ministerialrat Dr. rer. pol. Werner Teubert, haben das
umfangreiche Handbuch im Jahre 1932 neu bearbeitet. Es stellt keine
erschopfende Einzelbearbeitung dar, sondern soll sdmtlichen an der
Binnenschiffahrt Beteiligten, also sowohl dem Schiffahrt Treibenden
und Kaufmann, wie auch dem Techniker und Verkehrsfachmann, den
erforderlichen Uberblick tiber die vielseitigen Anforderungen der Binnen-
schiffahrt geben.

Neben den kinstlichen und natirlichen W asserstralen sind die
Fahrzeuge der Binnenschiffahrt, ihr gewerblicher Betrieb und die staat-
lichen MaBBnahmen zur Regelung der Binnenschiffahrt behandelt. Es ist
erfreulich, daB technische und verwaltungsméaRige Belange hier zu glei-
chen Teilen bearbeitet sind.

Das Werk ist durch ausfiihrliche Zahlcntafeln, Lagepldne und Kon-
struktionsskizzen reichhaltig ausgestattet. Jeder, der mit Binnenschiff-
fahrtsfragen zutun hat, wird es als Nachschlagewerk immer wieder gern
zur Hand nehmen. Agatz, Berlin.

Brix, I., H L. Heyd u. E, Gerlach: Die Wasserversor-
gung. Band I: Grundlagen der Wasserversorgung. 64 Abb. 151 S.
Gr. 8°. Preis geh. RM 8,—. Band Il: Berechnung, Bau und Betrieb
der Wasserwerke. 46 Abb. 159 S. 62 Zahlentafeln. Preis geh.
RM8,—. Minchen und Berlin: R. Oldenbourg 1936. Beide Bénde

in Ganzleinen RM 18,50.

Auch wenn man sich mit dem Standpunkt der Verfasser in bezug
auf Plan und Ausfihrung dieses Buchesnichtunbedingt identifiziert, be-
grift man es doch dankbar, daR der rihrige Verlag neben andere von
ihm herausgebrachte Schriften Uber die Wasserversorgung (Biel, Bieske,
Brinkhaus, Grof u. a.) nun dieses gut ausgestattete Werk stellt. Die Ver-
fasser betonen ausdriicklich, da ihr Werk kein Handbuch, sondern ein
Leitfaden, ein Lehr- und Lernbuch sein will. Bei dem knappen Rahmen
konnten freilich viele Einsichten nur in andeutender Weise, ohne nahere
Begrindung zur Sprache kommen. Insofern muB man die Bedeutung des
Werkes als Lehr- und Lernbuch einschranken, wenn auch zahlreiche

Hinweise auf das Schrifttum ein weiteres Vertiefen erleichtern. Leider

ist die Trennung in einen mehr wissenschaftlichen (Band I) und einen

mehr praktischen Teil (Band Il) die Ursache von Wiederholungen, von

storenden, weil nicht immer fehlerfreien Hinweisen auf spédtere Ab-
schnitte und des Mangels an Geschlossenheitder Darstellung bei einzelnen

Kapiteln. Auch zeigt dieses Buch wieder einmal, wie sehr die deutsche

hydrologische Wissenschaft immer noch der einheitlichen und klaren Be-
griffshbestimmung ermangelt (vgl. z. B. die nebeneinander verwendeten

Begriffe ,,Grundwasser” und ,.Quellwasser*, Band I, S. 27 und Band II,

S. 31 und 34, wdhrend das Qucllwasser in Band I, S. 46 sogar unter das
Oberflaichenwasser gerechnet wird) und wie dringend hier Abhilfe nétig

ist. Eine genauere und systematischere Ausfihrung hédtte man vor allem

dem Abschnitt vV, Band | (W asseraufbereitung) gewiinscht, wo es ein

wesentliches Bedirfnis gewesen wére, im Trubel der raschen Fortschritte

der letzten Jahre ein festes Geflige zu erhalten.

Trotz dieser fir eine Neuauflage vorgebrachten Winsche ist der
eigentliche Wert des Werkes als ergiebiger Leitfaden doch nicht
gemindert. Beidem verfligbaren knappen Raum ist die Menge der siche-
ren Auskinfte und Erfahrungswerte Uber Wasserbeschaffcnhcit und
-verbrauch, Brunncnausfihrungcn, Rohrnetze, Hausanschlisse, Spei-
cheranlagen, von Formeln und Tafeln Gber Kostenberechnungen u. a. m.
erstaunlich groB. In zutreffender Weise nehmen die Verfasser Stellung
zu den beiden wichtigsten Hilfsmitteln des wissenschaftlich arbeitenden
Ingcnieures: der Rechnung und dem Versuch. Sie bezeichnen die Rech-
nung als den billigsten Versuch; ja man kann sogar sagen, daB nicht
selten MiBbrauch mit dem Versuch getrieben wird, um das Denken zu
sparen. DemgemdR enthalt das Werk mannigfache Rechenhilfsmittel.
Im ganzen und als Summe gesehen kommt das Buch einem Bedurfnis
entgegen und wird seinen Leserkreis sicher finden, weil es in anschau-
licher, zuverldssiger und vielfach neuartiger Weise die Verbindung mit

dem praktischen Leben herstcllt. Marquardt, Mdinchen.

Sport stdahlern gesehen. Stahl — Uberall — Schriftenreihe,
9. Jg. Heft 4, 1936. Mit 40 Abb. Beratungsstelle fir Stahlverwen-
dung, Dusscldorf-Stahlhof. 32 S. DIN A5. Wird kostenlos abge-
geben.

Aus AnlaB der Olympischen Spiele erschien in der Schriftenreihe
,Stahl Gberall" ein Heft ,Sport stahlern gesehen”, das einen Uberblick
tber ein besonders interessierendes Anwendungsgebiet des deutschen
W erkstoffes Stahl gibt. Das gut gelungene Heft ist geeignet zum Nach-
denken anzuregen; allen Sportfreunden wird es eine Freude sein, dieses
Heft zu lesen. Schleicher, Hannover.

PATENTBERIGHTE.

Bekanntgemachte Anmeldungen.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 42 vom 15. Oktober 1936 und
von demselben Tage an im Reichspatentamt ausgelegt,

il. 19c¢, Gr. 6/10. N 38 593. Neue Baugesellschaft WayB & Freitag
A.-G., Frankfurt a. M. Bleibende Fugeneinlage aus Form-
blech, insbesondere fiir BetonstraBendecken, n. IX. 35.

il. 19e, Gr. 11/36. L 870S8. Albert Louche, Ermont, Frankreich;
Vertr.: J. Apitz, F. Rcinhold u. Dipl.-Ing. H. Saucrland,

Pat.-Anwalte, Berlin SW 11. Vorrichtung zum Verteilen von
Teer und &hnlichen StraBenbaustoffen. 19. X1. 34. Frank-

reich 3. XI. 34. .
Gr.i. D 69 530. Deutsche Tunnel-Bau-Ges. Sanger &Lanmnger,

. 19 f,

Baden-Baden. Gleitschablone zur Anlage von Wasserrillen
) hinter Tunnelwiderlagern. 14. 1. 35-

1. Jg Gr. 1. H 137202. Deutscher Stahllamellenbau Hoffmann &
Co., Kdln. Vortriebsdielc aus Metall fiir Stollen, Kanile,
Tunnels usw. 17. VIII. 33.

1 37c¢, Gr. ilor. L 81560. Carl Ludowici K. a. A., Jockgrim,
Pfalz. Flachdachfalzziegel. 4- VIIl. 32.

1 39a, Gr. 17/03. C 49917- Chemische Forschungsgesellschaft
m. b. H., Minchen. Drahtglasersatz. 20. XI. 34.

1 42c¢c Gr.9/01 V si979.Viasphalte Société Anonyme, Paris; Vertr.:

Dipl.-Ing. C. Clemente, Pat.-Anw., Berlin SW 61. Verfahren

und Vorrichtung zur Feststellung und Aufzeichnung des

Profils einer StraBe oder eines Weges. 6. VII. 35. Frankreich
26. IX. 34.

KI. 42 ¢, Gr. 10/01. Z 22 518. Fa. Carl Zeiss, Jena. Fir stereophoto-
grammetrische Aufnahmen bestimmte Doppelkamera. 3.VI. 35.

KIl. 68 e, Gr. 3. V 31S55. Vereinigte Hlittenwerke Burbacli-Eich-
Diudelingen A.-G., Luxemburg; Vertr.: Dr. P. Ferchland,
Pat.-Anw., Becrlin-Schéneberg. Panzerplatte fur Geld-
schrankc, Tresorkammern u. dgl. 12. IIl. 35.

KI. 80 a, Gr. 46. T 44604. Clemens Tietmann, Kdéln-Braunsfeld, und
Deutsche Asbestonwerke Akt.-Ges., Kdéln. Verfahren zum
Herstellen von Eisenbahnschwellen aus Beton. 5. XI. 34.

KI. 80 a, Gr. 48/01. T 44674. Clemens Tietmann, Kd&ln-Braunsfeld,
und Deutsche Asbestonwerke Akt.-Ges., Koln. Formrahmen
zum Herstellen von Eisenbahnschwellen aus Beton. 29. X|I. 34.

KIl. 80 b, Gr. 1/02. Sch 106822. Dr. W. Schumacher, Potsdam. Ver-
fahren zur Herstellung eines Bindemittels fir mineralische
Stoffe. 13. IV. ,35.

KI. 80 b, Gr. 1/08. D 70 141. Duisburger Kupferhiitte, Duisburg-
Hochfeld. Verfahren zur Herstellung von Leichtsteinen aus
Hochofenbims. 13. IV. 35.

KI. 81 e, Gr. 127. M 131 828. Mitteldeutsche Stahlwerke A.-G., Riesa,

und Hallesche Pféannerschaft, Abtlg. der Mansfeld A.-G. fir
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Bergbau und Huttenbetrieb, Halle a. S. Fd&rderbriicke mit
zwei einander gegenlberliegenden, heb- und senkbaren Aus-
legern. 12. VI1I1I. 35.

Gr. 128. M 129 198. Menck & Hambrock G. m. b. H., Ma-
schinenfabrik, Altona-Hamburg. Einrichtung zum Einebnen
des Entladeguts von Forderwagen mit Bodenklappen; Zus. 7.
Pat. 633 136. 14. XI. 34-

Gr. 1/03. A 74328. Mitteldeutsche Stahlwerke Akt.-Ges.,
Riesa. Bagger mit einem das Grabgerdt am freien Ende tra-
genden und gegen den Baggerstol verschiebbaren Forder-
bandausleger. 15. X. 34.

Gr.2. M 129 343. Maschinenfabrik Buckau R. Wolf Akt.-Ges.,
Magdeburg. Aus einzelnen Teilen zusammengesetzte lvettcn-
schake fir die Eimerkette von Trockenbaggern. 1. X11. 34.
Gr. 2. M 129 664. Heinrich Miller, Siegeni. W. Baggerkette
mit zwischen zwei Eimern angeordneten, hinten offenen und
mit den vorangehenden Kettengliedern durch Zugstangen
gelenkig verbundenen Vorschneidern. 4. I. 35.

Gr. 6/01. B 161716. Bamag-Meguin-Akt.-Ges., Berlin.
Schwimmschlammausrdumvorrichtung in rechteckigen KI&r-
becken. 21. VII. 33.

Bekanntgemacht im Patcntblatt Nr. 43 vom 22. Oktober 1936
und von demselben Tage an im Reichspatentamt ausgelegt.

5a Gr.24/30. H 146 195. Haniel & Lueg G. m. b. H., Dusseldorf.
Doppelkernrohr fir Erdbohrungen; Zus. z. Pat. 618 444.
11. 1. 36.

Gr. 9/10. P 71 465. Peter Peters, Palenberg, Bez. Aachen.
Zwischen den bogenférmigen Ausbauteilen eines offenen oder
geschlossenen Grubenausbaus unter Verwendung der Ver-
bindungseisen nach Patent 621 708 angeordnetes nach-
giebiges Zwischenstick; Zus. z. Pat. 621 708. 26. VI. 35.
Gr. 9/10. T 43 842. Heinrich Toussaint, Berlin-Lankwitz, und
Bochumer Eisenhiitte Heintzmann & Co., Bochum. Nach-
giebiger eiserner Grubenausbau. 17. VI. 32.

KI. Si e,

KIl. 84 d,

Kl. 84 d,

K.l 84 d,

KI. 85 c,

KI.

Kl. 5¢c,

KI. 5¢,
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Gr.5. R90 374. Adam Rambachcr, Minchen. Eisenbahnober-
bau unter Verwendung von Querschwellen, bestehend aus
zwei durch eine eiserne Spurstange verbundenen Einzeltrag-
kdrpern aus Holz. 12. IV. 34.

KI. 19 a, Gr. 11. L S7 919. Carl L6RI, Gauting bei Minchen. Schienen-
befestigung zwischen Rippen der Unterlage mittels in Durch-
brichen der Rippen abgestiutzter Klemmplatten. 24. V1Il. 32.

KIl. 19 ¢, Gr. 6/20. B 164406. Carl Billand, Kaiserslautern, Rhpf.
Bewehrung fir StraBendecken aus aneinandergereihten
eisernen Rosten. 23. 1l. 34.

KIl. 19 ¢, Gr.9/10. K 130 149. Meco-Brennkraft-Maschinen G. m. b. H.,
Frankfurt a. M. Brennkraftramme fiur StraBenbauzwecke.
16. V. 33.

KI. 20 Gr. 31. F 79200. Jesef Fryba, Prag; Vertr.: R. Linde,
Pat.-Anw., Berlin SW 68. Schienenkontaktapparat fur
Eisenbahnsicherungszwecke. 11. IV. 35. Tschechoslowakische
Republik 4. VI1II. 34.

KI. 20 k, Gr. 9/01. S 117 378. Siemens-Schuckertwerke G. 111 b. H.,
Berlin-Siemensstadt. Fahrdraht aus zweierlei Metall. 4. 111. 35.

KI. 37 a Gr. 4. J 50 144. Therese Junkers, geb. Bennliold. Gauting
bei Minchen. Hohle Geb&dudewand, Decke, Dach u. dgl. mit
im Wandhohlraum angeordneten metallenen Stutzgliedern
und beiderseits daran befestigten Blechtafeln. 13. VII. 34.

KIl. 40 d Gr. 1/10. F 78 733. Dr. Hermann Fecht, Bad Lippspringei.W .
Verfahren zur Verbesserungvon Schweiverbindungen. 22.1.35.

KI. S4d Gi. 1/03. L SS925. Libecker Maschinenbau-Gesellschaft.
Libeck. Ld6sbare Verbindungen fir die Baggereimer von
Schaufelradbaggern. 5. X. 35.

KIl. 84d Gr. 2. M 123 994. Maschinenfabrik Buckau R. Wolf Akt.-
Ges., Magdeburg. Dreipunktféormig abgestitztes Fahrgestell
fir Bagger, Absetzer, Krane und &hnliche schwere Geréte.
27. V. 33.

Kl. 84d, Gr. 3. D 65689. Dipl.-Ing. Heinrich Duensing, Blankenese,
Elbe. Tiefloffclbaggcr. 8. IV. 33.

PERSONALNACHRICHTEN.

W ilhelm Petry

Am Tage der Eroffnung des 2. Internationalen Kongresses fur
Bricken- und Hochbau in Berlin traf uns die Kunde von dem vdllig
unerwarteten Ableben des geschaftsfihrenden Vorstandsmitgliedes des
Deutschen Beton-Vereins, Dr.-Ing. Wilhelm Petry. Vor diesem Kon-
grel, der ihn als Generalberichterstatter und Mitglied des Deutschen
Organisationsausschusses auBergewdhnlich beanspruchte, sollte ein Er-
holungsurlaub ihn stdrken. Ein Herzschlag machte seinem arbeitsvollen
und reich gesegneten Leben ein Ende. An seiner Bahre sprachen am
1. Oktober zunachstsein durch gemeinsames
Schaffen eng verbundener Freund, der Vor-

sitzende des Deutschen Beton-Vereins, Dr.
Alfred Hiser, sodann Ministerialrat Dr.
Ellerbeck, der Vorsitzende des Deutschen
Ausschusses fir Eisenbeton, dessen nahe-
zu unentbehrlicher Berater Petry seit
Jahrzehnten war, ferner Professor Dr.
Rolm, der Préasident der Internationalen
Vereinigung fir Bricken- wund Hoch-

bau, deren Vorstand Petry seit Anbeginn
angehorte, und der Unterzeichnete im Namen
der technischen Wissenschaft und der Ma-
terialprifungsamter. Diese Anteilnahme ist
ein Beweis fir die hohe Wertschatzung und
Verehrung, die dem Verblichenen als Mensch
und als Fachgenossen entgegengebracht
wurde.

Geboren am 3.Juni 1883 in Darmstadt,
studierte er an der Techn. Hochschule da-

selbst und wurde 1909 Regierungsbau-
meister bei der Hessischen StraBen- und
W asserbauverwaltung. Am 1. Januar 1919

gewann ihn Alfred Hiser als Geschéftsfuhrer
des Deutschen Beton-Vereins. Diese vielsei-
tige und verantwortungsvolle Tatigkeit wur-
de seine Lebensaufgabe, der er auch dann
treu blieb, alservor Jahren einenehrenvollen
Ruf auf den Lehrstuhl einer deutschen
technischen Hochschule erhielt. Seine Dis-
sertation an der Darmstaddtcr Hochschule
1913 behandelte ,Die Zugbeanspruchung des Eisens im Eisenbeton bei
auf Biegung beanspruchten Balken*. Am Weltkrieg nahm er von 1915
bis 1918 als Frontkd&mpfer teil. Im Jahre 1923 wurde er geschéfts-
flihrendes Vorstandsmitglied des Deutschen Beton-Vereins und sodann
Mitglied des Deutschen Ausschusses fur Eisenbeton, Mitglied der Arbeits-
gruppe ,BetonstraBen® der Forschungsgesellschaft fir StraBenwesen,
Mitglied des Decken-Beirates der, Reichsautobahn und Vorstandsmit-
glied der Internationalen Vereinigung fir Brickenbau und Hochbau. Er
war auch mehr als ein Jahrzehnt Mitherausgeber des ,,Bauingenieurs®.

Fir den Inhalt verantwortlich:

zum Gedenken.

Von seinen Verdoffentlichungen seien auBer zahlreichen Zeitschriftcn-
Aufsdtzen besonders genannt:

Betonwerkstein und kinstlerische Behandlung des Betons {1913),

Der Beton- und Eisenbetonbau 1898 bis 1923 (Festschrift zum
25jahrigen Bestehen des D.B.V.),

Deutscher AusschulR fir Eisenbeton, Heft 50 ,,Prifung von Balken
und Wirfeln zu Kontrollvcrsuchen® (1922),

Deutscher AusschulR fiir Eisenbeton, Heft 59 ,Abbrucharbeiten
am Feuerwehrturm der Gesolci 1926 Diissel-

“ (1928),

.BetonstraBen*,
(1927).

»,Die Baukontrolle im Eisenbetonbau*
Verlag W ittwer, Stuttgart (1928).

Durch seine unermidliche, grundliche
und tatkraftige Art hat Petry die Entwick-
lung des deutschen Beton- und Eisenbeton-
bauesin den beidenletzten Jahrzehnten stark
beeinfluBt, wofiur ihm der aufrichtige Dank
der Fachwelt sicher ist. Wahrend der Be-
satzungszeit hat er sich in Vertretung des
Birgermeisters von Oberkassel-Siegkreis als
aufrechter deutscher Mann erwiesen. In sei-
nen Musestunden fand er an der Orgel und
am Klavier als feinsinniger Musiker Samm -
lung und Erholung.

Neben Alfred Hiiser, der die Tradition
seines Vaters, des Begrinders des Deutschen
Beton-Vereins, und Eugen Dyckerhoffs
tatkraftig und treu wahrt, ist es vor allem
Wilhelm Petry zu danken, daB der Deut-
sche Beton-Verein trotz der Stirme der
Zeiten das geblieben ist, was er seit Jahr-
zehnten war, namlich der technisch-wissen-
schaftliche Mittelpunkt auf dem Gebiete
des Betons, des Eisenbetons und des Tief-
baues nicht nur im Deutschen Reich, son-
dern soweit die deutsche Zunge klingt. Die
Hauptversammlungen des Betoii-Vereins
fuhrten die Fachgenossen von Skandinavien bis Osterreich in der
Reichshauptstadt zusammen, so daB die hier gegebenen Anregungen
und die Vortrdge, besonders der heranwachsenden, jungen Generation,
sich in ganz Mitteleuropa auswirken konnten. Wir kénnen das Erbe
Wilhelm Petrys am besten wahren, wenn wir daflir sorgen, daf der
Beton-Verein das bleibt, was er seither war, der wirtschaftlich unab-
hédngige, technisch-wissenschaftliche Mittelpunkt des deutschen Eisen-
betonbaues.

n d o} r f

Sammlung Goschen

W. Gehler.

Prof. Dr.-Ing. F. Schleicher, Hannover. — Verlag von Julius Springer in Herlin W 9.

Druck von Julius Beltz in Langensalza.



