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Die Bauten der Waffenfabrik Mauser A.-G. in Oberndorf a. N. 1915—1917.
m zweiten Jahre des groBen 
Krieges zwangen dessen Bediirf- 
nisse auch die Waffenfabrik 
Mauser zur ausgedehnten Ver- 
groBerung ihrer Anlagen in 
Oberndorf a. Neckar. Die ge- 
samte Entwurfs-Bearbeitung und 
Bauoberleitung dieser Arbeiten 
ruhte in der Hand von Hm. 
Baurat P. J. M a n z in Stuttgart. 

Der weitaus groBte Teil der Bauten wurde von der Fa. 
D y c k e r h o f f  u. W i d m a n n  A.-G. ausgefiihrt.

An den im Folgenden besprochenen Bauten sind von

die Bauwerke,' sondem auch fiir die Maschinenfunda- 
mente und FuBboden erforderlich. So stehen die 
Schmiedehalle Bau A, (siehe Lageplan Abb. 1 a. f. S.), 
die Werkstattenbauten C, D u. L, die Holztrocken- 
anlage K und das Schaftemagazin E vol!standig auf 
StrauBpfahlen. Ohne hier des naheren auf dieses be- 
kannte Griindungsverfahren einzugehen, kann doch 
festgestellt werden, daB diesem die Schnelligkeit der 
Griindungsarbeiten und die Bewaltigung der durch die 
geschilderten Untergrundverhaltnisse hervorgerufenen 
Schwierigkeiten zum groBen Teil zu verdanken ist.

Dort, wo tragfahiger Boden schon in geringer 
Tiefe vorhanden war, wurde fiir die FuBboden zur

Uberwindung nichttragender 
Zwischenschichten stets das 
Griindungsverfahren mittels 
„Piloten“ mit recht gutem 
Erfolg angewandt, darin be- 
stehend, daB gerammte 
kurze Holzpfahle wieder ge- 
zogen und der durch das 
Rammen der Pfiihle ent- 
standene zylindrische Hohl- 
raum mit Beton ausgestampft 
wurde. Der BetonfuBboden 
erhielt dann eine leichte Be- 
wehrung.

Es ist (vergleiche auch 
die folgende Zusammen- 
stellung) eine sehr betracht- 
liche Anzahl solcher Pfahle 
hergestellt worden. Das ftir

Interesse auch fiir weitere 
Kreise weniger besonders 
schwierige technische Pro- 
bleme, ais vielmehr der groBe 
Umfang der Bauten, ferner 
der Umstand, daB die ganzen 
Anlagen auf einem Gelande 
errichtet werden muBten, das 
dazu wenig geeigneterscbien, 
in einem von Bergen einge- 
engten und vom Neckar 
durchflossenen schmalen 
Waldtal.

Da die Gebaude zum 
groBen Teil auf dem alten 
Ńeckarbett und seinen Zu- 
fliissen stehen, wurden um- 
fangreiche Griindungen mit 
StrauBpfahlen nicht nur fiir

Abb. 4. G e s a m t w e r k  von Si i den nac h  Nor de n  
g e s e li e n.
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die Erweiterungsbauten bestimmte Gelande muBte vor 
Beginn der Bauarbeiten aufgefiillt und eingeebnet wer
den, ŵ ozu iiber 100 000 cbm Boden mittels Loffelbaggers 
gewonnen werden muBten. Auf dem so geschaffenen 
Bauplatz erstand nun in dem bisher noch unberiihrten 
Teil des Neckartales neben den alten Werken der be- 
riihmten Gewehrfabrik auf mehr ais 1 km Lange Bau-
werk an Bauwerk.

240 000 cbm

79 000 lfdm

35 000 cbm

16 000 cbm

33 000 qm

2 500 m

50 lfdm

Die Aufnahmen, Abb. 2, 3 und 4 auf S. 33, geben —  
nach Norden zu gesehen — ein Bild von dem Werden 
und von der Ausdehnung der Anlagen.

Abbildung 2 zeigt die nordliche Baustelle kurz nach 
Inangriffnahme der Arbeiten nach einer Aufnahme vom 
20. Mai 1915. Auf diesem Bild sind auch die einfachen 
und leicht transportablen Dreibock-Gestelle zu sehen, 
die zur Bohrung der StrauBpfahle verwandt wurden.

Abb. 3 gibt am 8. Marz 1918 dieselbe Stelle nach 
Yollendung der Anlagen wieder. Sie zeigt den Neckar 
bereits in seinem neuen, mehrfach iiberbriickten Bett, 
die Schmiedehalle A mit Schornstein und Bekohlungs- 
anlage, sowie den Werkstattenbau C, vor dem letzteren 
die Kraftzentrale F mit Yerbindungsbrucke nach dem 
alten Werk. Sie laBt ferner die beiden Bauabschnitte, 
in denen die Vollendung des Baues C erfolgte, an der 
helleren Farbę des Daches bei dem nach dem Neckar 
gelegenen Teil leicht erkennen. Jenseits des Flusses 
erblickt man die modern und groBziigig angelegte 
Schwimmbadeansta.lt S, links im Yordergrunde endlich 
den nordlichen Teil des Werkstattenbaues D.

Abb. 4 wird im Wesentlichen eingenommen von 
diesem auBergewohnlich groBen Gebaude, das eine 
Grundflache von nahezu 30 000 im bedeckt und noch 
einen Anbau in der Holzbearbeitungs-Werkstatte L hat. 
Durch eine Verbindungsbrucke, die auf dem Bild nicht 
sichtbar wird, mit ihm verbunden, erscheint rechts die 
Holztrockenanlage K mit Schornstein. An diese
schliefit sich, wie der Lageplan Abb. 1 zeigt, endlich das 
Schaftemagazin E und die Arbeiter-Wohnbaracke Z.

Es sind nach Ausweis der endgiiltigen Unterlagen 
unter anderem folgende Arbeiten geleistet worden.

Erdbewegung insgesamt rd. . . .
StrauBpfahle und Piloten rd. . .
Stampfbeton der Fundamente . .
Eisenbeton fiir die verschieden- 

artigsten Konstruktionen . . .
Herstellung von StraBen und dereń 

C h a u ssieru n g ................................
Haubenprofil der Sulzbach- und 

Dieselbach-Unterfiihrung . . .
Diicker unter dem neuen Neckar 

im Zuge der Rohrleitung zwischen 
Bau C und Dieselmotor-Zentrale

Die nebenstehenden Abbildungen 5— 13 geben, in 
freilich sehr kleiner Auslese, Einzelheiten der Aus- 
ftihrungen wieder.

Ais solche kommt zunachst in Frage die Kanali- 
sierung des Dieselbaches: Der Verlauf derselben ist aus 
dem Lageplan Abb. 1 ersichtlich. Sie nimmt ihren An
fang in Hohe der Holztrockenanlage K bei einem Geroll- 
becken, fiihrt in einer Lange von 2150 m an der West- 
front der neuen Anlagen vorbei, kreuzt an der Hoch- 
briicke den Sulzbachkanal und wird nach Verlassen des 
Werk-Gelandes neben dem neuen Neckarbett weiter- 
gefiihrt, in das er schlieBlich einmiindet. Sein anfang- 
liches Profil von 150/155 cm geht nach Yereinigung mit 
dem Hauptkanal, von 70/105 cm, bei Punkt Sch auf 
160/168 cm iiber, um von der Nordwestecke des Baues 
bis zum SchluB durch ein Profil von 170/180 cm ersetzt 
zu werden.

Weiterhin war der Sulzbach zu kanalisieren. Dies 
gesehah auf eine Gesamtlange von 432,60 m, wovon 
339,40 m auf das Gelande der Mauser-Werke entfallen 
und fiir diese ausgefiihrt wurden; die restlichen 93,20 m 
wurden auf Rechnung' der Stadtgemeinde Oberndorf 
gebaut. Diese letztere Strecke erforderte noch eine 
Verlegung des alten Bachbettes. Das Profil zeigt 

, Abb. 5.
Besonders erwiihnenswert ist die sclion erwahnte 

Kreuzungsstelle auf Station 140,85, bei welcher der 
Sulzbachkanal iiber den Hauptkanal hinweggefiihrt 
wird. Femer die tlberfuhrung des Sulzbachkanals iiber 
das zur Zeit des Baues noch bestehende alte Neckar
bett auf Station 54,55. Einen Querschnitt durch den 
Hauptkanal und die Anordnung seiner Schachte gibt 
Abb. 6 wieder.

Interesse verdienen auch die zahlreichen teils in 
Eisenbeton, teils in Stampfbeton ausgefiihrten Ver- 
bindungs- und Rohr-Kanale in und zwischen den ein
zelnen Gebauden, ferner die auBerordentlich umfang- 
reichen Arbeiten fiir die Kanalisation der Gebaude und 
StraBen, die aus Platzmangel hier nicht wiedergegeben 
werden konnten. Aus dem gleichen Grundę konnen hier 
die oben erwahnten Briicken- und Unterfiilirungs- 
arbeiten, der Hochbehalter, sowie die Wasserentnahme-
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stelle aus dem Neckar fiir die Klihlwasserleitung 
zwischen Bau C und Bau D nicht niiher erlautert 
werden. Der erstere, auf Abb. 3 sichtbar und bei Be- 
sprechung derselben bereits erwahnt, ist 234 m lang, 
76,80 m breit, und zwar wurde zunachst nur der west- 
liche Teil mit dem Hochba.u in einer Tiefe von 42,50 111 
fertiggestellt, der restliche Teil erst spater angebaut.

Der Shedbau wird durch Trennungsfugen in 
16 Abschnitte von 30,0 : 42,80 bis 52,50 :42,91 in zer- 
legt, zu denen noch der ebenfalls in 4 Teiłe von 30,0 
bzw. 52,50 m Lange getrennte Hochbau hinzukommt, 
der durch eine Langsfuge von ersterem getrennt ist. 
Eine weitere Langsfuge teilt das ganze Gebaude in 
seiner vollen Lange.

Die B a u te n  d e r  W affen fab r ik  M a u se r  A.-G. in O b e rn d o rf  a.  N. 1915— 1917.

Abb. 13. B a d h a u s  S. (Vergl. Lageplan Abb. 1.) 
L angsschnitt A—B durcłi das Schwimmbecken.

Abb. 8. P u n k t  A i n  A bb. 7.

Abb 12. Y e r b i n d u n g s -  
b a u t e n  

Schnitt c—d in Abb. 11.
Abb. 5. S u l z b a c h k a n a l  

L angsschnitt.

Q ,u e r s c h n i t t  d u r c h  
S c h a c h t  d e s H a u p t -  

k a n a l e s .

Abb. 6. 
e i n e n

Abb. 11. (Unten.) Y e r b i n d u n g s s t U c k  v o m  A l t e n  
W e r k  n a c h  K r a f t z e n t r a l e ,  B a u F .  B e w e h r u n g  

d e r  T r a g w a n d e .

«| »l

Ungleich groBer noch ais bei Bau C  ist die bebaute 
Flachę bei dem Werkstattenbau D, der — mit der an- 
gebauten Holzbearbeitungswerkstatt L — 84,99 m 
Breite und 345,96 m Liinge aufweist. Anlage und Daeh- 
<"iusbildung ist im Obrigen vollig gleichwertig wie bei 
Bau C. Abb. 7 gibt den Gesamtąuersehnitt wieder. 
Auch hier ist die Westseite um ein Stockwerk hoher 
gefuhrt, freilich nicht iiber die ganze Liinge, wie bei C, 
sondern nur auf eine Strecke von 165 m in der Mit te.

Fiir die konstruktive Ausbildung an den Trennungs- 
stellen gibt die Abb. 8, AnschluB des Sheddaches 
an den Hochbau, ein Beispiel, wahrend Abb. 9 einen 
Schnitt durch das Sheddach gibt.

Abb. 10 zeigt einen Schnitt durch die in Eisenbeton 
ausgefiihrten Trichter der Conveyer-Anlage an der 
Kraftzentrale F. Zwischen dieser und dem bereits be- 
stehenden alten Werk war eine Verbindungsbriicke her- 
zustellen, die einen Yerkehr von dem etwa 6 m iiber
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Schienen-Oberkante gelegenen Obergeschofi des letz- 
teren nach Erd- und Kellergeschofi der Kraftzentrale 
zu ermoglichen hatte. Die Ausfiihrung der Seiten- 
wande und des Daches erfolgte zur Yermindemng des 
Eigengewichtes in bewehrtem Bimsbeton. Abb. 11 
und 12 zeigen die Losung dieser Aufgabe in Langs- und 
Querschnitt.

Ais letztere der hier gebrachten Abbildungen zeigt 
Abb. 13 einen Schnitt durch das Schwimmbecken von 
Bau S, der Badeanstalt. Die Firma hatte hier Gelegen- 
heit, eine Anlage zu errichten, die in aufierer Er- 
scheinung (Abb. 3) und innerer Ausstattung weit iiber 
die Grenzen niichtemer, blofier Zweckmafiigkeit hinaus- 
geht und ein vorbildliches Stiick sozialer Gesundheits- 
Fiirsorge der Waffenfabrik darstellt.

DaB unsere Gegner sich iiber die Bedeutung der 
Arbeit fiir die Landesverteidigung nicht im Unklaren 
waren, bewiesen die zahlreichen Fliegerangriffe, die 
neben empfindlichen Sachschaden vielfach Verletzuneen 
und sonstige Schadigungen der beim Bau Beschaftigten 
verursachten und leider auch Menschenleben forderten. 
Bei der Bauleistung ist zu beriicksichtigen, daB jeder 
fertiggestellte Teil sofort in Benutzung genommen 
wurde, und daB die bekannten Kriegsschwierigkeiten
— Mangel an geschulten Beamten und Arbeitern und 
dereń Ersatz durch Kriegsgefangene, Ernahrungs- 
schwierigkeiten — auch hier eintraten, aber durch das 
opferwillige Zusammenarbeiten aller Beteiligten und 
den auf das Endziel gerichteten Willen iiberwunden 
wurden. —

Talsperrenbauten der Philipp Holzmann A.-G. unter besonderer Berucksichtigung 
des Transportproblems. (SchiuB.)

Vortrag, gehalten auf der 25. Hauptversammlung des „Deutschen Beton-Vereins“ 1922.
Yon Dr.-Ing. M- A r n d t ,  Dir. der Niederlassung Berlin der Phil. Holzmann-A.-G.

E d er-T a lsp erre  bei W aldeck. 
eim Bau dieser 10 Jahre spater, 
1910—1914, ausgefiihrten Tal-
sperre kamen die beim Bau der 
Urft-Talsperre gemachten Erfah- 
rungen zur folgerichtigen An- 
wendung.

Auch diese Baustelle liegt
fernab von den Yerkehrsmitteln.’ 
sodaB es notwendig wurde, eine 

8 km lange Zufahrtsbahn zur Staatsbahn bei Bergheim- 
Giflitz zu bauen. Bereits vor der Yergebung der 
eigentlichen Talsperrenarbeiten war durch die Bau-
leitung der Unterbau 
dieser Bahn von der 
genannten Station
bis zu dem in Aus- 
sicht genommenen 
dreieckigen Betriebs- 
platz von 1,5 ha un- 
mittelbar unterhalb 
der Baustelle aus- 
gefiihrt worden und 
zwar hat man diesen 
Unterbau fiir normal- 
spurige Gleise vor- 
gesehen. Der Ober- 
bau wurde aber dann 
von der Firma in 
90cm Spurverlegt. Die 
Transportbahn dien- 
te neben der Heran- 
bringung von Ze- 
ment, Kalk, Trafi 
und Sand dem Ver- 
kehr der beim Bau 
beschaftigten Be
amten und Arbeiter.

Gleich der Urft-Sperre ist die Eder-Talsperre aus 
Grauwacke gemauert worden.

Urspriinglich war vorgesehen, die Steine unmittel- 
bar neben der Talsperre unterhalb derselben am linken 
Ufer zu brechen. Nachdem diese Briiche aufgeschlossen 
waren, zeigte sich aber, dafi sie sich auf die Dauer 
nicht ais abbauwiirdig und ergiebig genug erweisen 
wurden, eine typische Erfahrung, wie sie eigentlich 
bei den meisten ausgeschriebenen Staumauern in 
Deutschland gemacht werden mufite. Man entschied 
sich deshalb dahin, 6 km oberhalb bei Bringhausen neue 
Briiche zu erschliefien. Auch hier wurde Grauwacke, 
aber in erheblicher Machtigkeit gebrochen, z. T. wurde 
auch der Ausbruch der Sohle selbst mit vermauert. 
Im Bruch wurde mit Luftdruck gebohrt, die notwendige 
Prefiluft wurde in ortsfesten Kompressorenanlagen, 
die durch Dampflokomotive getrieben wurden, erzeugt. 
Elektrischer Antrieb war infolge der erheblichen Kosten
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der 6 km langen Zuleitung von der Zentrale her nicht 
wirtschaftlich. Die Steine wurden dann mit einer 
Bahn von 90 cm Spur nach der Baustelle zu gefordert, 
z. T. in Zwischenlagern aufgestapelt und durch Ab- 
spritzen gereinigt, zum grofieren Teil aber Unmittelbar 
zur Verwendung auf die Mauer gefahren, wobei die 
Reinigung beim Durchfahren einer fiir die beladenen 
Ziige besonders angeordneten Steinwasche geschah. 
Das dazu notwendige Wasser wurde elektrisch aus der 
Eder gepumpt, in eine grofies betoniertes Yorrats- 
becken auf den Berghang gehoben und von da mit 
natiirlichem Druck verwendet.

Der Sand fiir den Mortel mufite aus der Eder bei
Hemfurth mit Grei- 
fer gebaggert wer
den, die Baggerstelle 
lag etwa 3,5—4 km 
unterhalb der Bau
stelle da, wo sich 
jetzt das Ausgleich- 
becken unterhalb der 
Sperre befindet. Der 
hier gebaggerteziem- 
lich grobe Kies 
wurde in 4 cbm- 
Wagen auf 90 cm 
Spur und zwar auf 
der eingangs er- 
wahnten Haupttrans- 
portbahn zur Bau
stelle gefahren, um 
hier im Brech- und 
Mahlwerk zu Sand 
verarbeitet zu wer
den. Die einzelnen 
Wagen wurden im 
Brechwalzwerk in 
eine Grube gekippt, 

aus der ein Elevator den Kies hoch hob. Nachdem 
durch ein Schiittelsieb die feinen Bestandteile, die so
fort ais Sand Yerwendung finden konnten, ausgesiebt 
worden waren, gingen die groben Restbestande, der 
Schwerkraft folgend, durch ein Brec-hwerk, wurden 
dann abermals durch einen zweiten Elevator gehoben, 
in einem sich drehenden Sieb nach Korngrofien getrennt 
und diejenigen Teile, die noch nicht geniigend Fein- 
heit hatten, im Sandmahlwerk zu Sand gemahlen. 
Dieser Kiessand hat sich aufierordentlich bewiihrt. Er 
hatte 6— 10 v. H. abschlemmbare Bestandteile. Die 
Probekorper aus 1 Raumteil Zement und 3 Rt. ge- 
mahlenem Sand hatten bis zu 70 v. H. gr(3fiere Zug- 
festigkeit, ais gleiche Probekorper aus normalem Sand. 
Ihre Druckfestigkeit war bis zu 55 v. H. grofier. Der 
so gewonnene Sand wurde entweder vom Sandmahl
werk aus unmittelbar auf das Dach der daneben liegen- 
den Mortelbereitungsanlage gefahren, um durch Fiill-

Abb. 6. B a u s t e l l e  d e r  W a l d e c k  e r  T a l s p e r r e .



trichter den Mortelmischmaschinen zugefiihrt zu wer
den, oder er wurde seitlich auf Stapel gelagert.

Das Tal der Eder an der Sperrstelle zeigt zum Teil 
sanfte Hangę, jedenfalls nicht die schluchtartige Ge- 
staltung wie sie an der Urft gefunden wurde. (Vgl. 
Abb. 6 hierunter.)

Die Abfiihrung des Ederwassers wahrend der Bau
zeit durch einen seitlichen Hangstollen, wie es bei der

Urft geschehen war, ware hier schwer moglich ge- 
wesen. Das geringe zur Verfiigung stehende Gefalle 
der Eder hatte entweder einen zu groBen Tunnel- 
fjuerschnitt oder einen zu groBen vorlaufigen Auf- 
stau zur Erzeugung der notwendigen Gefallshohe not- 
wendig gemacht. Infolgedessen hatte man sich ent- 
schlossen, die spater notwendigen Grundablasse der 
Mauer in besonderen Kanalen zu verlegen, die wah
rend des Baues zur Abwasserabfiihrung herangezogen

wurden. Da aber die sp&teren Grundablasse mit ihrer 
Sohle nicht in das Unterwasser- der Eder eintauchen 
durften, um nicht an nutzbarem Querschnitt zu ver- 
lieren, hat man wahrend der Bauausfiihrung die Sohle 
der Durchfiihrungskanale 3,50 ra tiefer gelegt, ais 
spater notwendig war, und auf diese Art den wasser- 
abfiihrenden Querschnitt vergroBert und spater die 
fehlende Hohe eingemauert.

Die Wasserumleitung geschah nun so, daB man 
zunachst am linken Hang, der dem alten Ederbett 
am fernsten lag, die Mauerfundamente und die Grund- 
ablaBkanale in der geschilderten Art mauerte und 
gleichzeitig einen neuen Ober- und Untergraben her- 
stellte (Abb. 6). Dabei fiihrte man am rechten Ufer des 
neuen Obergrabens einen Dichtungssporn aus Beton 
bis auf den gewachsenen Fels herab, um ein Durch- 
sickern des Wassers bei anstauendem Hochwasser nach
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der Baugrube zu zu verhiiten. Nach Fertigstellung 
dieser Umleitung dammte man durch Abfangedamme 
im Ober- und Unterlauf das alte Ederbett ab und 
konnte nunmehr die 1 ha umfassende gesamte Bau- 
gruhe ausheben. Der Schutzdamm im Oberlauf war 
dabei ais Oberlauf ausgebildet worden, sodaB bei 
Hochwassern von einer gewissen Hohe ab dieser 
Oberlauf iiberstromt worden ware. Die Baugrube 
ware dann durchstromt worden, bzw. ware der in- 
zwischen auch eingebaute rechte GrundablaB mit in 
Tiitigkeit getreten. Dieser Fali ist tatsachlich wahrend 
der 5 Baujahre einmal eingetreten, nachdem aber das 
Mauerwerk bereits 20 m lioeh gefiihrt war. Abb. 0 
gibt einen Blick auf die ganze Baustelle.

Damit sind alle Grundbedingungen fiir die Wahl 
der Ausfiihrungsart zusammengetragen. Die Fort- 
schaffung aller Baustoffe erfolgte. in der Talsohle, die 
Steine kamen von der Wasserseite, alles andere von 
der Luftseite der Sperre her. Alle Baustoffe waren 
daher auf die Mauer zu heben. Die Mauer selbst wollte 
man von Fordergleisen und Arbeitsmaschinen voll- 
kommen frei lassen.

Man plante daher die Anlage von 5 Kabelbahnen, 
dereń gewaltige eiserne Stiitzen iiber Mauerkronen- 
liohe am Hang fest montiert wurden und dereń Be- 
dienung zum ersten Małe bei derartigen Kabelbahnen 
von der Katze selbst aus erfolgt (vgl. Abb. 7). Ihre 
Leistungsfahigkeit war so bemessen, daB sie ent- 
sprechend dem von der Behorde vorgesehenen Bau- 
programm mit einer Tagesleistung von 600 cbm Mauer
werk in einem Bausommer 9000 cbm leisten und dabei 
die gesamte Stein- und Mortelbewegung iibernehmen 
konnten. Zur Sicherheit fiir die Bemannung der Lauf- 
katzen war ein Hilfsfahrstuhl vorhanden, d-er an das 
Tragseil angehangt und nach der etwa stehen geblie- 
benen Laufkatze gefiihrt werden konnte, um dort etwa 
notwendig werdende Ausbesserungsarbeiten durch 
einen Monteur ausfiihren zu lassen. Ausserdem fiihrte 
jede Laufkatze ein geniigend langes und zuverlassiges 
Seil mit sich, an dem sich der Fiihrer der Laufkatze 
herablassen konnte, falls eine Betriebsstorung die 
Laufkatze unbeweglich gemacht haben wiirde. Jede 
der Bahnen konnte 15 Arbeitsphasen in der Stunde 
mit je 2500 k£ Nutzlast, was einer Menge von 1,56 cbm 
Mortel entspricht, leisten.

Dieser zunachst gefaBte Grundgedanke konnte 
jedoch nicht restlos durchgefiihrt werden, da in der 
Lieferung der Kabelbahnen Yerzug eintrat. Man 
trennte nunmehr den Mortel- und den Steintransport. 
Die Hebung und Yerteilung des Mortels belieB man 
den Kabelbahnen, dereń Zahl man auf vier ein- 
schrankte. Ein Gesamtbild der Baustelle mit diesen 
Einrichtungen zeigt Abb. 8.

Der fertig gemischte Mortel wurde von der un- 
mittelbar vor der Mauer an der Luftseite liegenden 
Mortelmischanlage durch ein Stichgleis, das senkrecht 
zur Achse der 4 Kabelbahnen lag, unter die Kabel- 
bahn gefahren. Er war aus den Mortelmischmaschinen 
in GefaBe gekippt worden, die unmittelbar von den 
Kabelbahnen erfaBt werden konnten, gehoben und 
verfahren wurden.

Da die Mauer bogenformigen GrundriB hat und 
sieli nach oben verjiingt, wahrend die Kabelbahnen 
nur in gerader Linie gespannt werden konnten, konn
ten naturgem&B von einer gewissen Hohe an nicht 
mehr alle 4 Bahnen den Mortel unmittelbar von den 
ebenerdigen Transportgeraten abheben. Um moglichst 
lange mehrere Kabelbahnen von unten beschicken zu 
konnen, war in den MauerfuB ein Schlitz ausgespart 
worden, in den die Morteltransportwagen hineinge- 
fahren wurden und aus dem die Kabelbahnen die 
MortelgefaBe herausheben konnten. Ais dann spater 
mit w^achsender und sich immer mehr nach der Wasser
seite zu verjiingender Mauer das Mauerplanum aus 
dem Bestreichungsbereich der einzelnen Kabelbahnen 
herausriickte und immer mehr die Hauptarbeit nur der 
am meisten wasserseits gelegenen Kabelbahn zufiel, 
ohne daB diese die noch unten stehenden Transport- 
gefaBe erreichen konnte, wurde der Betrieb so ge-

staltet, daB die an der Luftseite liegende Kabelbahn 
die MortelgefaBe vom Fahrzeug abhob, nach dem 
linksseitigen Hang fuhr und dort die MortelgefaBe am 
Hang auf einen anderen Plattformwagen aufsetzte. 
Dieser Wagen wurde seitlich unter die wasserseitige 
Kabelbahn gefahren, von wo nun diese das Mortel- 
gefilB aufnahm und an die Yerwendungsstelle fuhr. 
Die aus ortlichen Griinden bedingte Unmoglichkeit, die 
Kabelbahnstutzen hier langsbeweglich zu gestalten, 
machte eine derartige Doppelbewegung des Forder- 
gutes notwendig.

Neben der Forderung des Mortels dienten die Ka
belbahnen dem Heranschaffen und dem Yersetzen von 
Lehren, Gleisen, Baugeraten und Hangegeriisten, die zur 
Aufmauerung des Schildes verwendet wurden und so 
ein kostspieliges Geriist auf die ganze Hohe ersparten.

Die Heraufschaffung der Steine auf die Mauer er
folgte durch Ziige, die unmittelbar in Serpentinen 
aus der Talsohle am Hang hinaufsteigen, und zwar 
wurden im unteren breiten Teil der Mauer Dampf- 
lokomotiven und Fahrzeuge von 90 cm Spur, im oberen 
schmalen Teil Benzollokomotiven von 60 cm Spur mit 
entsprechendem Fahrgerat verwendet. Im obersten 
Teil, dessen Breite zu gering wurde, um noch die not- 
wendige Gleisentwicklung und gleichzeitig auch den 
notwendigen Arbeitsraum zu ermoglichen, half man 
sich durch ein fahrbares Geriist. Zu diesem Zweck 
wurden in einer Hohe, in der noch geniigend Breite 
vorhanden war, einige I-Trager mit geringer Aus- 
kragung nach der Wasser- und Luftseite eingemauert. 
Auf diese Kragtrager stiitzte sich ein holzerner Holm, 
der eine Eisenbahnschiene trug. Auf dieser Schiene 
fuhr nun ein Geriist nach Art der Portalkrane auf 
das vom fertigen Mauerteil aus die Steinwagen ge- 
schoben wurden und auf das auch die Kabelbahn die 
MortelgefaBe absetzte. In den Geriistteilen, die den 
PortalfiiBen vergleichbar sind, finden die Maurer 
Platz zur Ausfiihrung des ausseren Mauerwerkes; hier 
wurden auch die Steine und der Mortel durch Rutschen 
und Winden nach unten gegeben.

Auch hier gibt wieder die erzielte Leistung die 
beste Kritik der Anlage. Die der Berechnung zu 
Grunde gelegten Annahmen sind zum Teil ganz erheb- 
lich iiberboten worden und zwar wurden geleistet:

im Sommer 1910 9 000 cbm
„ „ 1911 91000 „

1912 125 000 „
„ „ 1913 71000 „

Die Hochstleistung wurde erreicht mit 1100cb,n. Im 
obersten schmalen Teil der Mauer ging die Leistung 
zuriick bis auf 100 und 200cbm. Die Hochstleistung 
ist also beinahe das Doppelte der Hochstleistung an 
der Urft.

Wenn auch die urspriinglich beabsichtigte voll- 
kommene Befreiung der Maueroberflache von Gleisen 
nicht durchgefiihrt werden konnte, so hat doch die 
vollkoinmene Trennung des Mortel- und Steintrans- 
portes eine aanz wesentliche Yereinfachunet des Be- 
triebes ergeben und die maschinelle Forderung der 
Steine in ganzen Betriebsziigen auf die Mauer dic 
Arbeit wesentlich vereinfacht und verbilligt. Das Ver- 
schieben der Gleise fiir den Steintransport, die im 
ganzen Rahmen festgenagelt waren, wurde durch die 
Kabelbahn ganz wesentlich vereinfacht und verbilligt. 
Diesem Vorteil gegeniiber steht der Nachteil, daB 
Rampen von erheblicher Gleisliinge eingeschnitten 
werden muBten, die auch fortwahrend der wechseln- 
den Mauerhohe anzupassen waren. Die Grenze der 
iiberhaupt erzielbaren Hochstleistung war gegeben 
durch die Leistungsfahigkeit der Kabelbahnen. Wiire 
man bei dem urspriinglichen Grundgedanken, nur mit 
Hilfe der Kabelbahnen zu bauen, geblieben, so hiltte 
man die tatsachlich erzielten Hochstleistungen kaum 
erreichen konnen, weil die tatsachlichen Leistungen 
der Mascliinen hinter den errechneten zuriickblieben.

Ais Schonheitsfehler der Anlage muB die erwiihnte 
1 atsache gekennzeichnet werden, daB nicht bis zum 
SchluB alle 4 Kabelbahnen den Mortel unmittelbar von
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der Zubringerbahn ubernehmen konnten. Dieser Nach- 
teil tritt aber erst bei den hoher und schmaler wer- 
denden Mauerteilen in Erscheinung, bei denen ohne- 
hin die Leistungen durch die Unmoglichkeit, genti- 
gend Maurer unterzubringen, beschnitten werden. 
Hier wie an so vielen Stellen zeigt sich eben, daB 
die Einrichtung aller Baustellen ein System von Aus- 
hilfen bleibt, bei dem man die moglichst grofien Vor- 
teile aus jedem Gerat herauswirtschaften muB und da- 
bei gezwungen ist, auf der andern Seite Nachteile, die 
den Erfolg wieder schmalern, in Kauf zu nelnnen. Die 
Kunst liegt darin, bei der Auswahl verschiedener Me- 
thoden die wirklich zu erwartenden Vorteile und 
Nachteile richtig einzuschatzen.

Ebenso wie bei der Urft ist auch hier die Zubringer- 
bahn nicht normalspurig bis zur Talsperre gefuhrt 
worden. Bei dieser Anlage fallt jedoch dieser. Nach- 
teil nicht so schwer ins Gewicht, wie an der Urft, weil 
ja der gesamte Sand im Eigenbetrieb gebaggert und 
unmittelbar in die 90 cm Spurbahn geladen wurde. In 
dieser Tatsache ist auch der Grund fiir die Wahl der 
90 cm-Spurbahn zum Teil zu suchen, da die Herbei- 
fiihrung normalspuriger Wagen an die Baggerstelle 
und in die Mortelmischanlage auf Schwierigkeiten ge- 
stofien ware. Weiter ermogliehte die Wahl einer An- 
fuhrbahn mit 90 Cm-Spur den unmittelbaren Cbergang 
dieser FordergefaBe auf die Steintransportbahn hinter 
der Mauer und die Anlieferung von Betriebsstoffen 
ohne nochmalige Umladung.

Unzweifelhaft ist in den zelin Jahren zwischen der 
Einrichtung der Urft-Talsperre bis zu der der Eder-Tal- 
sperre ein groBer Fortschritt in der Massenbewaltigung 
gemacht worden. Aber so wie aus den Arbeiten an 
der Urft Fingerzeige gewonnen wurden fiir die kiini- 
tige Weiterentwicklung, hat auch der Bau der Eder- 
Talsperre neue Entwicklungsmoglichkeiten gezeigt, die 
nutzbringende Yerwendung finden miissen. —

Der Entwicklungsweg, der hier beschritten worden 
ist, ist unter anderen Verhaltnissen in Amerika schon 
wesentlich weiter verfolgt worden. Es sei verwiesen 
auf den Bau der K e n s i c o - T  a 1 s p e r r e ,  die zu 
gleicher Zeit in den Jahren 1910— 1917 durch
H. S. Kerbaugh inc. in New-York ausgefiihrt wurde,

eine Gesellschaft, an der die Philipp Holzmann A.-G. 
und die Deutsche Bank technisch, leitend und finan- 
ziell beteiligt sind. Das Verhiiltnis zwischen Arbeits- 
lohn und Maschinenarbeit, dem wir jetzt allmahlich 
in Deutschland zusteuern, beherrscht die Ausfiihrungen 
in Amerika schon seit langem und fiihrt zu Baumetho- 
den, bei denen die Bewaltigung grofier Massen in 
kurzer Zeit mit einem MindestmaB an Menschenarbeit 
erstrebt wird. Nur ein kurzer Hinweis im AnschluB an 
die vorhergehenden Ausfiihrungen kann hier gegeben 
werden.

Diese Sperre ist in einzelnen riesigen Blocken, dereń 
Schalung aus gegossenen Betonąuadern gemauert 
wurde, in fliissigem Beton ausgefiihrt worden. Die 
gesamten Baustoffe, fliissiger Beton, in den Fels- 
blocke bis zu 7,5 cbm Inhalt eingebettet sind, wurden 
hier unmittelbar auf die Sperre in normalspurigen 
Eisenbahnwagen, die zu Ziigen zusammengestellt 
waren, gefahren, um hier durch Derricks erfafit und 
verbaut zu werden. Auch bei dieser Ausfiihrung 
haben Kabelbahnen Yerwendung gefunden, aber nicht 
mehr zum Fordern von Baustoffen wie an der Eder,, 
sondern hauptsachlich zum Versetzen von Baugeraten, 
Schalungen und Gleisen, d. h. die Nebentatigkeit der 
Kabelbahnen an der Eder ist hier zum Hauptzweck 
geworden. Die Begrenzung der Leistungsfahigkeit 
dieser Fordergerate setzt den erzielbaren Leistungen 
bei dem Mauerbau selbst keine Schranken mehr. Natur- 
gemafi darf dabei nicht vergessen werden, dafi auch 
der Baustoff dieser amerikanischen Sperre Beton, 
also ein anderer, ais bei den geschilderten deutschen 
Sperren ist. Wenn wir aber horen, dafi bei dieser 
Sperre Tagesleistungen von 3000 cbm und Monats- 
leistungen von 70 000 cbm erzielt wurden, Mengen, die 
annahernd einer Jahresleistung an der Eder ent- 
sprechen, so werden wir auch in Zukunft an diesen 
Baumethoden nicht achtlos vorubergehen konnen, son
dern miissen sie angepaBt und umgewandelt nach 
unseren heimischen Verhaltnissen zur Anwendung 
bringen, um das eine Ziel, dem wir alle dienen, zu er- 
reichen: d e m  A u f  b a u  d e r W i r t s c h a f t  n e u e  
u n d  b i l l i g e  E n e r g i e ą u e l l e n  z u  e r - 
s c h l i e B e n .  —

Von der 25. Hauptversammlung des „Deutschen Beton-Vereins“ am 24. u. 25. Februar zu Berlin.
(Fortsetzung statt Schlufi.)

5. D ie  B e a n s p r u c h u n g  v o n  B e t o n -  
f u n d a m e n t e n .

Von Prof. Dr.-Ing. W. Ge h i e r ,  Dresden.
edner wurde vor die Aufgabe gestellt, den 
Ursachen nachzugehen, die zu der Bildung 
von Rissen in Betonfundamentblocken ge
fuhrt haben, die bei 15X15 m Grundflache
Lasten bis zu 4000 4 von auf ihnen er-
richteten Schornsteinen im mitteldeutschen 

Braunkohlengebiet zu tragen hatten, und sichere Mittel fiir 
ihre Wiederherstellung zu finden. Er hatte ferner fiir
neue Schornsteine von 100 m Hohe fur ein Grofikraftwerk,
dereń Fundamente bei iiblicher Ausfiihrungsweise ins 
Grundwasser herabgereicht hatten, kreisrunde Fundament- 
platten aus Eisenbeton zu berechnen und ihre gunstigste 
Bewehrungsart zu ermitteln.

Mit den bisherigen einfachen Mitteln der Berechnung 
solcher Fundamente, die eine Lastverteilung unter 60 oder 
45° vorsieht und sich damit begniigt, die auskragenden 
Teile auf Biegung und Abscherung zu untersuchen, war 
der Frage nicht beizukommen. Einen Weg schien eine 
neue Theorie von Prof. P r a n d 11, Gottingen, zu bieten, 
die in Nr. 1 Jahrg. 1921 der „Zeitschrift fiir ange- 
wandte Mathematik“ veróffentlicht ist und die Frage der 
„Schneidenfestigkeit11 behandelt und erstmalig theoretische 
Untersuchungen auf den Zustand des Materiales an- 
wendet, der jenseits der Elastizitatsgrenze beim Fliefien 
des Materials einsetzt und diesem rechnerisch bei zu kommen 
sucht. Durch Versuche seines Mitarbeiters Dr. Nadai 
sind die Ergebnisse dieser theoretischen Betrachtungen an 
Flufieisenkórpem wenigstens fiir p l a s t i s c h e  Stoffe 
ais richtig erwiesen worden. Redner will die schwierigen 
Untersuchungen Prandtl’s, dereń grofie Bedeutung fiir die 
Technik zunachst schwer erkennbar ist, durch eine ein- 
fache geometrische Herleitung, die demnachst veroffent-

licht werden soli, der Ausnutzung durch den Ingenieur 
in der Praxis zugangig machen. Sie liefem Beziehungen 
zwischen Quetschfestigkeit, Spannung im Augenblick des 
Fliefiens und Scluieidenwinkel.

Durch eigene Vorversuche an Wiirfeln von 7 cm 
Kantenlange und verschiedenartigem, s p r o d e m Stoff 
hat Redner zunachst die Giiltigkeit dieser Theorie auch 
fiir solche Stoffe, in dem besonderen Falle der Schorn- 
steinfundamente auch fiir Beton, nachgewiesen. Sie 
zeigen, dafi die Yerteilung der Krafte in den Fundamenten 
und die Art der Zerstorung der letzteren doch anders vor 
sich gehen, ais den bisherigen landlaufigen Annahmen 
entspricht. Sie gaben Klarheit iiber die an den zerstorten 
Fundamenten beobachteten Erscheinungen und iiber den 
Weg zu entsprechenden Sicherungsmafiregeln. Fiir die 
Berechnung von kreisformigen Eisbetonplatten lieferten 
Quetschversuche mit Hartbleiplatten AufschluB iiber die 
Formanderung weit ausladender Platten, die Yerteilung 
des Bodendruckes, die sogenannte „Bettungsziffer“, die 
Spannungsverteilung in tangentialer und radialer Rich- 
tung, sowie iiber die Anordnung und Starkę der Beweh
rung. Auch fiir die Berechnung und die zweckmafiige 
Bewehrungsweise von Gelenkąuadern fiir Brucken geben 
diese Versuche wertvolle Aufschliisse.

Im Anschlufi an den Vortrag gibt Prof. Dr.-Ing. 
Mo l i e r ,  Braunschweig, einen kurzeń Hinweis auf von 
ihm ausgefiihrte Fundamente mit Ringbewehrung. Dr.-Ing. 
M a u t n e r , Dusseldorf, weist auf die Anwendungsmog- 
lichkeit der Gehlerschen Berechnungen fiir die machtigen 
Beton-Verschlufipfropfen hin, mit denen fiir bergbauliche 
Zwecke abgeteufte Schiichte unten verschlossen werden, 
um sie auspumpen zu konnen, und die unter Umstanden 
einen ungeheuren Druck von unten aufzunehmen haben. 
Auch die Herren Prof. D o m k ę ,  Aachen, Prof. S p a n -  
g e n b  e r g , Miinchen, und Dr.-Ing. L a n g e l o t t ,  Dres
den, nehmen Stellung zu den Gehlerschen Ausfiihrungen,
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letztere namentlich hinsichtlich der Frage der Gelenk- 
ąuader und Walzgelenke. Herr Spangenberg ist der An- 
sicht, daB Yersuche, die mit Gelenkąuadem fiir dieNeckar- 
briicke in Stuttgart, durchgefiihrt sind, doch in einem ge- 
Wissen Gegensatz zu den Gehlerschen Ergebnissen zu 
stehen scheinen. Jedenfalls sei die Frage der Berech- 
nung und Bewehrung solcher Quader eine wichtige und 
es sei wiinschenswert, dieses Gebiet noch weiter auszu- 
bauen. —
6. D as V e r h a l t e n  d e s  B e t o n s  und E i s e n -

b e t o n s  be i  der  O p p a u e r  K a t a s t r o p h e .
Von Ob.-Ing. G o e b e 1 der Badischen Anilin- und Soda-, 

fabrik, Ludwigshafen.
Aus diesem Vortrag, der zunachst einen tiberblick 

iiber die Entwicklung der deutschen Stickstoffindustrie 
und der Anlagen bei Ludwigshafen im Besonderen sowie 
ein Bild von der gewaltigen Kraftwirkung der Explosion 
in Oppau im September vorigen Jahres gab, der selbst- 
verstandlich auch die betroffenen Eisenbetonbauten nicht 
widerstehen konnten, konnen wir hier ohne Beigabe von 
Abbildungen nur einige fiir den Eisenbeton-Fachmann 
wichtige Beobachtungen mitteilen, die bei der Unter- 
suchung der Baureste gemacht worden sind und noch in 
einem ausfiihrlichen Bericbt niedergelegt werden sollen, 
den Herr Prof. Dr.-Ing. P r o b s t , Karlsruhe, in Gemein- 
schaft mit dem Vortragenden herausgibt. Zunachst fiel 
die geringe, oder besser gesagte mangelnde, Haftung der 
freigelegten Eisen im Beton auf, sodaB eigentlich nur von 
einem mechanischen Haften gesprochen werden kann. Der 
Hakenbildung und Verankerung ist also, was iibrigens 
auch friihere Versuche gezeigt haben, ganz besondere Auf- 
merksamkeit zuzuwenden. Ais ein schwacher Punkt in 
der Bewehrung erwdes sich ferner der plotzliche trbergang 
von einer schwacheren zu einer starkeren Bewehrung. 
Hier lagen vorwiegend die Briiche der Konstruktion. 
Deutlich war der EinfluB der Bugel zu erkennen; wo sie 
fehlten, abrissen, die Langsseisen nicht dicht umschlossen 
oder in zu weiten Abstanden angeordnet waren, traten 
durchweg Ausknickungen der Langseisen auf. Der Be- 
fund laBt auBerdem Schliisse zu auf die zweckmaBige Art 
der Ausbildung der Gesamtkonstruktion und der Be
wehrung bei Bauten, die Explosionsgefahren, sei es von 
innen oder von auBen, ausgesetzt sind. Zum SchluB 
ging Redner noch auf den Wiederaufbau ein und die groBe 
Tatkraft, mit der der Betrieb in kurzer Zeit nach der 
Katastrophe wieder aufgenommen worden ist. —

Eine Aussprache schloB sich an den Vortrag wegen 
Zeitmangels nicht an. Der Y o r s i t z e n d e  gab nur der 
Befriedigung Ausdruck, daB hier sofort nach der Kata
strophe eine so sorgfaltige Untersuchung stattgefunden 
hat, die fiir den Fachmann wertvolle Aufschliisse brachte.
7. D ie  S i c h e r u n g  v o n  B a u w e r k e n  i m B e r g -  
b a u - S e n k u n g s g e b i e t  u n t e r  b e s o n d e r e r  B e - 
r i i c k s i c h t i g u n g  de r  E i s e n b e t o n b a u w e i s e .

Yon Dr.-Ing. K. Ma u t n e r ,  Dir.der A.-G. Wayss 
& Freytag, Dusseldorf.

Schon in der nachsten Nummer beginnen wir einen 
Abdruck des wertvollen Vortrages unter Beigabe einer 
Auswahl der dazu gehórigen Abbildungen, wir konnen 
uns daher mit einem kurzeń Hinweis begniigen. Redner 
verbreitete sich zunachst iiber die Ursache und die Art der 
auftretenden Erdbewegung, iiber die man jetzt ein klares 
Bild gewonnen hat, sodaB damit auch die Mittel fest- 
gestellt werden konnten, mit denen ihrem schadlichen 
EinfluB auf die im Senkungsgebiet errichteten Bauten 
begegnet werden kann. Die Frage ist jetzt besonders 
wichtig, da einerseits der sogenannte „Versatz“ der aus- 
gebrochenen Floze im Krieg nicht mit der gleichen Sorg- 
falt wie sonst erfolgen konnte und da anderseits der durch 
unsere wirtschaftliche Lage notwendig werdende Abbau 
der bisher stehen gebliebenen Stutzpfeiler, dereń wert- 
volles Materiał jetzt auch ausgeniitzt werden muB, ver- 
starkte Gefahren heraufbeschwórt. An charakt-eristischen 
Beispielen werden die Schaden gezeigt, dann die Grund- 
satze entwickelt, nach denen wichtige Bauten im 
Senkungsgebiet ausgebaut werden sollen, und schlieBlich 
nach diesen Grundsatzen von der Firma Wayss & Freytag 
ausgefuhrte Bauten — Erztransportbriicken in Eisen- 
werken, StraBenbrucken, Maschinenfundamente, Silos usw.
— in ihren Einzelheiten dargestellt und beschrieben. 
Zum SchluB wurden noch die MaBnahmen kurz gestreift, 
die unter Tage notig werden, um den Abbau der Schacht- 
Sicherheitspfeiler moglichst gefahrlos fiir die dariiber 
stehenden Bauten zu gestalten. —

Im Anschlufi an den Vortrag verweist der Y o r 
s i t z e n d e  noch auf Ausfiihrungen seiner Firma, bei 
denen in Eisenbeton hergestellte groBe Schwimmbecken
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auf nur 3 Stutzpunkte*), und zwar auf Kugellager, ge- 
stellt ŵ urden, um schadliche Spannungen unter dem Ein- 
fluB der Senkungen von diesen Becken femzuhalten. Das 
sei mit gutem Erfolg gelungen. Der Vortragende kann 
das aus seiner Erfahrung ebenfalls bestatigen. —
8. T a l s p e r r e n b a u t e n  de r  P h i l i p p  H o 1 z - 
ma n n  A.-G., u n t e r  b e s o n d e r e r  B e r u c k s i c h -  

t i g u n g  der  T r a n s p o r t f r a g e .
Von Dr.-Ing. M. A r n d t ,  Dir. der Niederlassung Berlin 

der Philipp Holzmann A.-G.
Wir haben diesen Vortrag, der im Rahmen der 

anderen Vortrage insofern eine Sonderstellung einnimmt, 
ais er den Bau von Talsperren im S t e i n b a u  am Bei- 
spiel der Urft- und Eder-Talsperre behandelte, bereits in 
Nr. 4 und der vorliegenden Nummer unter Beigabe 
einiger Abbildungen vollinhaltlich wiedergegeben. Er be
handelte in ausgezeichneter Weise die wichtige, und bei 
den stetig wachsenden Lohnen immer bedeutsamer 
werdende Frage des Materialtransportes unter mog- 
lichster Ausschaltung der Menschenkraft bei Bauwerken 
mit groBen Massen; die dort gewonnenen Erfahrungen 
lassen sich in ihren Grundlagen auch fur Be t o n -  
b a u t e n  verwenden. Insofern bot der Vortrag auch dem 
hier versammelten Horerkreis, der auf seinem Sonder- 
gebiet auch vielfach Aufgaben ahnlicher Art zu losen hat, 
wertvolle Anregungen. —

Der V o r s i t z e n d e  hob mit kurzeń Worten noch 
besonders die Wichtigkeit wirtschaftlicherer Arbeitsweise 
hervor. der im Beton- und Eisenbetonbau vielfach noch zu 
wenig Bedeutung beigemessen werde.
9. W e r f t e n  u n d  W a s s e r b a u t e n  i n Ho l l and .  

Von Ob.-Ing. P i e l  der Firma Heinrich Butzer, Dortmund.
Holland ist bisher nach den Ausfiihrungen des Red- 

ners in der vielseitigen Anwendung des Eisenbetons hinter 
anderen Landern etwas zuriick geblieben. Ein wichtiger 
Grund dafiir ist die geringe industrielle Entwicklung des 
Landes; es mangelte daher dort an den mannigfaltigen 
Aufgaben, die gerade die Industrie dem Eisenbetonbau 
stellt. Die schwierigen Verh:iltnisse, mit denen Holland 
wahrend des Krieges zu kampfen hatte, fiihrten, wahrend 
vorher fast ausschlieBlich der Schiffbau gepflegt wurde, 
zur Aufnahme einiger anderer Industriezweige. So wurde 
mit staatlicher Beihilfe 1917 ein Hochofenwerk eingerichtet, 
trotzdem die Erze dafiir eingefiihrt werden mussen. Nach 
FriedensschluB sind dann verschiedene groBe Piane fur den 
Ausbau der Hafen, der Eisenbahnen und WasserstraBen 
aufgenommen worden, und es bietet sich nun dort auch 
dem Eisenbetonbau ein weiteres Entwicklungsfeld. Die 
Arehitekten bringen allerdings dieser Bauweise dort immer 
noch MiBtrauen entgegen. Die liollandischen Eisenbeton- 
bestimmungen zeigen auch manche Abweichungen und Yer- 
scharfungen den unsrigen gegeniiber.

Redner schildert dann einige von seiner Firma aus- 
gefiihrte gTofie Bauten: Schiffshellinge in Eisenbeton, die 
zu den ersten ihrer Art gehoren, eine ausgedehnte Montage- 
halle von 130.160 m Grundflache fiir ein neues Werk in 
Schiedam, die durch 4 durehgehende Dehnungsfugen geteilt 
ist und bei 15 m Hohe eine verhaJtnismaBig leichte Kon
struktion, groBe Weitriiumigkeit und gute BeUchtung auf- 
weist. Die tragenden Stiitzen stehen auf 18 m langen Holz- 
pfiihlen, die, wie dort iiblich, nur mit 10 1 belastet werden. 
Eisenbetonpfahle konnten bei der sehr kurz bemessenen 
Bauzeit nicht zur Anwendung kommen. Im Zusammenhang 
mit diesem Werk waren auch liingere Kaimauerstrecken 
verschiedener Art mit z. T. betrachtlicher Hohe herzu- 
stellen, bei denen ebenfalls die Eisenbetonweise zur An
wendung kam. Es handelt sich z. T. um Winkelstiitz- 
mauern auf einfachem Pfahlrost oder solchem mit Zug- 
pfahlen, wobei der Erddruck nach Untersuchungen von 
Prof. Molier beriicksichigt wm-de, z. T. um der schmalen 
Kaiflache vorgelagerte, auf Pfahlrost stehende Briicken, die 
aus Eisenbetonsenkkasten mit Erdausfullung zusammen- 
gesetzt sind. Den AbschluB der Griindung bildet in allen 
Fallen eine Eisenbetonspundwand. Die Holzpfithle konnten 
hier z. T. ebenfalls durch Eisenbetonpfahle ersetzt werden, 
denen Lasten bis 38 1 zugemutet wrurden. —
_ _  (SchluB folgt.)

*) Vgl. „M itte ilungen“, J h g . 1913, S. 25, V olksbade- und Schwimm-
an s ta lt in  G ladhach  i. W . __________■

In halt: Di*; Bauten der W aftenfabrik M auser A.-G. in Obem- 
dorf a N. 1915— 1917. —  Talsperrenbauten  der Phil. H olzm anu 
A.-G. unter besonderer BerUcksiclitigung des T ra n sp o rtp ro b le m s. 
(SchluB.) —  Von der 25. Hauptversam m lung d e s  „D e u tsc h e n  
Beton-Vereins“ am 2ł. u. 25. F eh ru a r zu Berlin (Forts^tzung) —
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