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Die im Strafienzuge Haupt-, Rhein- und Schiofistrafie in Berlin angewendeten Pflasterarten.
Alle Rechte vorbehalten. Von Magistratsoberbaurat W. Frost, Berlin.

Von den Berliner AusfallstraBen ist nachweisbar der StraBenzug: 

Haupt-, Rhein-, Schiofistrafie und weiter Wannsee— Potsdam am starksten 

vom Verkehr belastet. Wahrend nach Norden, Osten und Siiden hin- 

reichend Ausfallstrafien vorhanden sind, drangt sich der Verkehr nach 

Siidwesten und Westen auf diesen StraBenzug zusammen. Die zahlreichen 
Unfalle in der Haupt-, Rhein- und Schiofistrafie, die zum nicht geringen 

Tell auch auf die ungunstige Seltenlage der Strafienbahngleise zuriick- 

zufiihren waren, haben dazu gefiihrt, daB bald nach der Stabilisierung 

der Mark die Entwurfbearbeitung fiir den Umbau dieses Strafienzuges in 

die Wege geleitet wurde. Bis auf die Verlegung der Dreillndenstrafie 

in Wannsee nach Stiden zur Beseitigung des Gefahrenpunktes an der 

Oberfiihrung der Wannseebahn und die Abtragung des sogenannten Kilo- 

meterberges zwischen Wannsee und GlienlcHr Brucke sind wesentliche 

Veranderungen an der Plan- und Hóhenlage nicht nótig. Fiir die Quer- 

schnittsgestaltung sind zwei Richtungsfahrdamme mit dem Strafienbahn- 
kórper in der Mitte fiir den gesamten StraBenzug vorgesehen. Der Teil 

in der Haupt-, Rhein- und Schiofistrafie zwischen Miihlen- und Grunewald- 

straBe am Rathaus in Steglitz ist bereits umgebaut. Es diirfte von 

allgemeinem Interesse sein, zu erórtern, welche Pflasterarten hier ver- 

wendet sind.

Zunachst ist eine Zusammenstellung gegeben, aus der die Lage der 

einzelnen Pflasterarten, die Art des Pflasters, die Zeit der Ausfuhrung, 

die ausftihrende Firma und der Umfang des Pflasters zu entnehmen sind.

Źusammenstellung.

1. Hauptstrafie zwischen Miihlenstrafie (Tempelhofer Strafle) und Inns- 

brucker Platz —  beide Fahrdamme — .

a) Art der Ausfuhrung (A. d. A.):

I. 30 cm starker Beton 1: 8 (hochwertiger Zement) und 5 cm starker 

Stampfasphalt auf der gesamten Strecke.

II. Rd. 40 m siidwestlich der Tempelhofer StraBe Hartgufiasphalt- 

teppich von 2 cm Starkę auf dem vorhandenen Stampfasphalt.

III. Auf der Nordwestseite: Oberflachenbehandlung mit Spramex 

unter Anwendung des Grecoverfahrens; jedoch vor Haus Nr. 56: 

Asphaltfeinbetonteppich nach dem gleichen Verfahrcn.
b) Zeit der Ausfuhrung und Ausfiihrende (Z. d. A. u. A.):

Von a) I. Stampfasphalt: Marz bis Juni 1927.

II. Hartgufiasphaltteppich siidlich der Tempelhofer StraBe: 1929. 

„ III. Oberflachenbehandlung: September 1930; samtlicheAusfiihrungen 

durch AG. Joh. Jeserich.

c) Flachę: insgesamt 6100 m2.

la . Innsbrucker Platz —  Nordwestseite — .

a) A. d. A.:

I. Wie bei 1. a) I.

II. Geplant: HartguBasphaltteppich von 1,2 cm Starkę auf dem vor- 

handenen Stampfasphalt.

b) Z. d. A. u. A.:

Von a) I. Stampfasphalt: Juni 1927 durch die Deutsche Asphalt AG.

„ II. HartguBasphaltteppich: Geplant durch dieselbe Firma.

c) Flachę: rd. 300 m2.

2. Hauptstrafie zwischen Innsbrucker Platz und Rubensstrafie — beide 

Fahrdamme — .

a) A. d. A.: wie 1. a) I.

b) Z. d. A. u. A.: anschliefiend an 1. bis 8. Dezember 1927 durch 

Firma zu 1.

c) Flachę: rd. 1200 m2.

3. Hauptstrafie zwischen Rubens- und Sponholzstrafie —  beide Fahr

damme — .

a) A. d. A.: 30 cm starker Beton 1: 8 und 5 cm starker Stampfasphalt.

b) Z. d. A. u. A.: Juli bis Oktober 1928 durch Louis Schier.

c) Flachę: rd. 3500 m2.

4. Hauptstrafie —  Siidostseite — zwischen Sponholzstrafie und Haus Nr. 80 

und zwischen Hahnel- und StierstraBe — Nordwestseite — .
a) A. d. A.: wie bei 3. a).

b) Z. d. A. u. A.: 1928 durch Berliner Asphalt-Gesellschaft Kopp & Co.,
AG.

c) Flachę: 6100 m2.

5. Hauptstrafie — Nordwestseite —  zwischen StierstraBe und Lauterplatz.

a) A. d. A.: 30 cm starker Beton 1 :8 und 5 cm starker HartguBasphalt.

b) Z. d. A. u. A.: wie vor.

c) Flachę: 1200 m2.

6. Rheinstrafie —  Siidostseite — zwischen Lauterplatz und Ringstrafie.

a) A. d. A.:

I. 30 cm starker Beton 1 :8 aus hochwertigem Zement und 5 cm 

starkerdeutscherStampfasphalt, bestehend aus: VorwohlerAsphalt- 

felsen mit 10,5% Bitumengehalt mit einem Erweichungspunkt 

nach Kramer-Sarnow von 40° C.

11. Geplant: HartguBasphaltteppich von 1,2 cm Starkę auf dem vor- 

handenen Stampfasphalt.

b) Z. d. A. u. A.:

Von a) I. Juli 1928 durch Deutsche Asphalt AG.

II. Geplant durch dieselbe Firma.

c) Flachę: rd. 960 m2.

7. Rheinstrafie — Nordwestseite —  vom Lauterplatz bis Schmargen- 

dorfer StraBe.

a) A. d. A.: 5 cm starker HartguBasphalt in zwei Lagen auf 30 cm 

starkem Beton 1 : 8.

Zusammensetzung der Decke: rd. 52%  Hartgufiasphaltmastix 

aus Vorwohler Asphaltfelsen, 45%  Hartgesteingrus 2 bis 7 mm, 

3 %  mexikanisches Bitumen mit Trinidadasphalt gemischt.

Die Unterlage enthalt weicheres Bitumen ais die Oberlage. 

Bitumengehalt rd. 10%. Erweichungspunkt des Bltumens der 

Deckschicht nach Kramer-Sarnow etwa 65° C.

b) Z. d. A. u. A.: Oktober 1928 durch Firma zu 6.

c) Flachę: 970 m2.

8. Rheinstrafie von Schmargendorfer Strafie bis Hausgrenze 14/15

—  Nordwestseite — .

a) A. d. A.: 5 cm starker HartguBasphalt wie zu 7. auf Beton, wie zu 7.

b) Z. d. A. u. A.: Juni 1929 durch Firma zu 6.

c) Flachę: 1600 m2.

9. Rheinstrafie von Ring- bis Illstrafie — Siidostseite — .

a) A. d. A.: wie zu 8.

b) Z. d.A . u. A.: August bis September 1929 durch Firma zu 6.

c) Flachę: rd. 2700 m2.

10. Rheinstrafie von Nr. 14/15 bis Nr. 21 — Nordwestseite — .

a) A. d .A .: 10 cm hohes Holzpflaster auf 31 cm starkem Beton mit

1 bis 2 cm starkem Glattstrich.

Das Holzpflaster besteht aus schwedischer Kiefer, die unter 

Hochdruck durchtrankt und nach australischem System in Klebe- 

masse eng verlegt ist.

b) Z. d. A. u. A.: Juli 1929 durch Heinrich Freese G. m. b. H.

c) Flachę: rd. 1070 m2.

11. Rheinstrafie zwischen 111- und Peschkestrafie — beide Fahrdamme — .

a) A. d .A .: Steinsplittasphalt auf 30 cm starkem Beton 1:8.

b) Z. d. A. u. A.: Juni bis September 1929 durch Berliner Asphalt- 

Gesellschaft Kopp & Co., AG.

c) Flachę: rd. 5570 m2.

12. Rheinstrafie zwischen Peschke- und Schóneberger Strafie —  beide 

Fahrdamme — .

a) A. d. A.: Steinsplittasphalt auf 30 cm starkem Beton 1:8.

b) Z. d. A. u. A,: Juni bis September 1929 durch AG. Joh. Jeserich.

c) Flachę: rd. 2000 m2.

13. Schiofistrafie zwischen Schóneberger Strafie und Haus Nr. 108 und 

zwischen Kaiserallee und Haus Nr. 18.

a) A. d. A.: 5 cm starker Sizilianer Stampfasphalt auf 30 cm starkem 

Beton 1:8 mit hochwertigem Zement.

b) Z. d. A. u. A.: Juni bis August 1928 durch die Firma zu 12.

c) Flachę: rd. 8000 m2.

14. Schiofistrafie zwischen Haus Nr. 108 und Haus Nr. 89 —  siidóstlicher 
Fahrdamm — .

a) A. d. A.: Walzasphalt, bestehend aus: 4 cm starker Binder-(Asphalt- 

beton) und 3 cm starker Oberlage (Asphaltfeinbeton) —  Zusammen

setzung gemafi voriaufigem Merkblatt der Studiengesellschaft fiir 
Automobilstrafien — auf 30 cm starkem Beton 1 :8 mit hochwertigem 

Zement.
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b) Z. d. A. u. A.: Oktober 1928 durch die Firma zu 12.

c) Flachę: rd. 3100 m2.
15. SchloBstraBe zwischen Haus Nr. 18 und Nr. 34 —  Nordwestseite — .

a) A. d. A.: 5 cm starker Hartgufiasphalt auf 30cm starkem Beton 1: 8.

b) Z. d. A. u. A.: November bis Dezember 1928 durch Asphaltwerk 

Franz Wigankow G. m. b. H.

c) Flachę: rd. 3200 m2.
16. SchloBstraBe vor dem Steglitzer Ratbaus — beide Fahrdamme — .

a) A. d. A.: Rauher kiinstlicher Stampfasphalt auf 30 cm starkem 

Beton 1:8.
b) Z. d. A. u. A.: Juni 1930 durch die Firma zu 15.

c) Flachę: rd. 1650 m2.
17. SchloBstrafie sudwestlich der Grunewaldstrafie bis zum Anschlufi an 

das behelfsmafiige Steinpflaster — beide Fahrdamme — .

a) A. d. A.: 5 cm starker Teerbeton auf dem vorhandenen vorlaufigen 

20 cm starken Beton.
b) Z. d. A. u. A.: Oktober bis November 1929 durch die Firma zu 15.

c) Flachę: rd. 800 m2.

Zur besseren Obersicht ist nachfolgend ein Lageplan (Abb. 1) beigegeben. 

Im Jahre 1929 ist in der Asphaltherstellung und -unterhaltung eine 

grundlegende Wandlung eingetreten. Trotz der zahlreichen Vorteile des 

Stampfasphaltes in technischer, wirtschaftlicher und hygienischer Beziehung
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hat die Anwendung des reinen Stampfasphaltpflasters, wie aus der Zu- 

sammenstellung zu ersehen ist, wegen seiner Glatte bei einsetzendem 
Regen seitdem aufgehort.

Bel Neuherstellungen werden von den Asphaltpflasterarten In den 

HauptverkehrsstraBen jetzt nur Walz-, HartguB- und die weiter unten be- 

schriebenen rauhen Asphaltdecken ver!egt.

Bei der Unterhaltung des Stampfasphaltes und zur Beseitigung der 

Glatte haben sich folgende Verfahren durchgesetzt:

1. Riffelung nach Erweichung durch Erhitzen,

2. Oberfiachenbehandlungen ohne und mit Erweichung der Decke 
durch Erhitzen,

3. Teppichbelage ohne und mit Erweichung durch Erhitzen.

Aus der Zusammenstellung und dem Lageplan ergibt sich, dafi Stampf

asphalt, Holzpflaśter, HartguB-, Walz-, Rauhasphalt in Form von Steinsplitt

asphalt, kiinstlicher Asphalt und Teerbeton verlegt sind. Auf dem Stampf

asphalt sind teils die vorstehend angegebenen Verfahrcn zu 2. und 3. 
angewendet.

Die Verwendung des Holzpflasters ist in den letzten Jahren wegen 

seines hohen Anlagepreises immer mehr zuriickgegangen. Selbst bei dem 

Gebrauch nur 10 cm hoher KlOtze ist es noch um rd. 50% teurer ais 
Asphaltpflaster.

HartguB- und Walzasphalt sind schon seit Jahren in Berlin wegen 

ihrer Rauheit verlegt worden, so dafi jetzt rd. 200 000 m2 von ersterem 

und 300 000 m2 von letzterem vorhanden sind. Beim Walzasphalt hat 

sich in einigen VerkehrsstraBen ein sehr groBer VerschleiB gezelgt. Auch 

mit der Verwendung von Hartgufiasphalt in Hauptverkehrsstrafien ist man 

zuruckhaltend gewesen. Nachteiie haben sich aber nicht gezeigt, sofern 

bei der Herstellung hinreichende Sorgfalt beachtet wurde. Auch im vor- 
liegenden Falle hat er sich gut bewahrt.

Von den neuen rauhen Asphaltpflasterarten sind in grOfierem Umfange 

bei Neuherstellungen bisher hauptsachlich drei Arten, dereń Benennung

noch nicht endgultig festgelegt ist, ausgefiihrt worden, und zwar: Stein

splittasphalt, Rauhnaturasphalt und Stampfasphalt mit Rauhbelag.

Beim Steinsplittasphalt wird dem Stampfasphalt in der Regel vor 

dem Darren bituminisiertes oder seltener mit Teer umhiilltes Minerał 

von 3 bis 7 mm Kórnung zugesetzt. Die Menge des Mineralzusatzes 

schwankt zwischen 15 bis 30°/0; die zur Umhullung benotigte Bitumen- 

menge betragt rd. 20%  des Minerals. Der Mineralzusatz ist nach der 

Schatten- und Sonnenlage abzustufen.
Beim Rauhnaturasphalt wird dem Stampfasphalt vor dem Darren 

15 bis 20%  magerer Asphaltfelssplitt mit 5 bis 6 %  Bitumengehalt von 

etwa 10 mm Kórnung zugefiigt. Der Einbau sowohl des Stelnsplitts ais 

auch des Rauhnaturasphaltes deckt sich mit dem des Stampfasphaltes.

Beim Stampfasphalt mit Rauhbelag wird das gedarrte Stampfasphalt- 

pulver in gleicher Weise wie beim Stampfasphalt aufgebracht und wie 

iiblich festgestampft. Hierauf wird die Oberflache mit einer Bitutnen- 

oder TeerlOsung kalt angestrichen. Auf diese Lósung wird kalt mit 

Bitumen umhullter Quarzkies von 7 bis 10 mm Kórnung gestreut, ge- 

gebencnfalls eingestampft und eingewalzt. Das Verfahren elgnet sich 

auch fiir Aufrauhungen vorhandenen, bereits komprimierten Stampf- 

asphallpflasters.

Von diesen drei Arten sind bis jetzt schon groBere Ausfiihrungen in 

Berlin vorhanden, und zwar:

1. Steinsplittasphalt...................................  86000 m2

II. Rauhnaturasphalt...................................  24 000 ,

III. Stampfasphalt mit Rauhbelag

a) ais Neuherste llung ....................  7 000 „

b) auf vorhandenem Stampfasphalt 7 000 „

II. und III. sind im genannten Strafienzuge nicht verlegt.

Bei den Stcinsplittasphaltausfiihrungen zu 11. und 12. —  vgl. Zu

sammenstellung und Lageplan —  ist verschiedenartig verfahren.

Bei 11. hat die Firma eine Grundmasse hergestellt, bei der der 

Mineralstoff aus Hochofenschlacke von aufierster Zahigkeit besteht. Diese 

ist mit Steinkohlenteer-Erzeugnissen umniantelt. Man hat so eine grob- 

kOrnige Masse erhalten, die dem Stampfasphaltmehl ais solchem ver- 

haltnismafiig ahnlich ist. Ihr wird in bestimmtem Verhaltnis Naturasphalt- 

pulver zugesetzt. Dieses Materiał wird nunmehr wie gewóhnliches 

Stampfasphaltmehl gedarrt und weiter verarbeitet.

Bei der Ausfiihrung 12. ist dem normalen Sizilianer Asphaltmehl vor 

dem Darren etwa 20%  bituminierter Steingrus von der Kórnung 2 bis 

7 mm zugesetzt, so dafi die fertige Masse aus rd. 80%  Sizilianer Stampf

asphaltmehl und 20%  bituminiertem Steingrus besteht. Das so gemischte 

Materiał wird in der iiblichen Weise auf einer sich drehenden Tellerdarre 

aufgedarrt und wie Stampfasphalt auf der Strafie verlegt.

Die bisherigen Erfahrungen mit Steinsplittasphalt sind gut. Der Preis In 

5 cm Starkę betragt wie beim Stampfasphalt einschliefilich der 30 cm starken 

Betonbettung rd. 20 RM/m2; hierin ist eine fiinfjahrige Garantie enthalten.

Die Praxis hat gezeigt, dafi auf dem Steinsplittasphalt keine Schleuder- 

gefahr besteht. Die Rauheit ist gegeniiber dem Stampfasphalt infolge 

des eingelagerten Hartgesteins erhóht. Bei der Ausfiihrung zu 11. ver- 

spricht man sich eine weitere ErhOhung der Rauheit dadurch, dafi Hoch

ofenschlacke und zu ihrem Verkitten und Binden mit dem Naturasphalt- 

pulver Steinkohlenteer benutzt ist. Die durch das technische Unter- 

suchungsamt der Stadt Berlin angestellten Versuche zur Bestimmung des 

Reibungsbeiwerts haben ergeben, dafi der Reibungsbeiwert hoher ist ais 

bei gewóhnlichem, unter dem Verkehr gedichtetem Stampfasphalt und etwa 

ebenso grofi wie bei Walzasphaltbelagen.

Die Ausfiihrungen zu 16. und 17. sind versuchsweise vorgenommen.

Bei 16. wurde im Oktober 1929 ein Splittasphalt verlegt, der aus 

ungefahr 30%  Splitt mit einer KOrnung 3 bis 8 mm, 4%  Strafienteer und 

66% Mischmehl besteht. Letzteres enthalt Stampfasphaltaufbruch und 

Riidersdorfer Kalkmehl zu gleichen Teilen. Diese stampfasphaltartige 

Masse wurde gestampft, gewalzt und durch eine Oberfiachenbehandlung 

geschlossen. Im Juni 1930 zeigte sich so starkę Wellenbildung, dafi die 

Decke entfernt werden mufite. Nach dem Gutachten des technischen 

Untersuchungsamts hatte der Belag bei zweckmafiig bemessener Binde- 
mittelmenge nicht versagt. ’

Er wurde durch einen Rauhbelag ersetzt, der im wesentlichen aus 95% 

Mischmehl, d. h. Korallenkalk und Stampfasphaltmehl zu gleichen Teilen, und 

5%  Strafienteer besteht. Der verwendete Kalk hat die Eigentumlichkeit, 

vollkommen tonfrel, sehr hart und stark porós zu sein.

Die sich hieran nach Siidostcn anschlieBende Teerbetondecke Nr. 17 

liegt auf dem noch nicht umgelegten 20 cm starken Unterbeton. Der 

Ausbau dieses Strafienteils ist noch nicht endgultig. Er bildet zur Zeit 

den Obergang von den fertiggestellten zwei Fahrdammen zur alten Ein- 

teilung. Der 5 cm starkę Teerbeton wurde aus Korallenkalk unter Teer- 

zusatz nach dem Prinzip des Hohlraumminimums hergestellt. Er erhielt 

ais Abschlufi eine Oberfiachenbehandlung bei vorheriger Kompression 
durch Walzen.

Ein cndgiiltiges Urteil iiber die Bewahrung der Decken zu 16. und 17. 
kann noch nicht gefailt werden.
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Die Unterbettung besteht durchweg aus 30 cm starkem Beton im 

Mischungsverhaltnis 1 :8, fur den nach 28 Tagen eine Festigkeit von 

90 kg/cm2 vorgeschrieben ist, soweit nicht hochwertiger Zement ver- 

wendet wird.

Zur Erzieiung einer grdfieren Rauheit sind vor kurzem' in der Haupt- 

strafie an mehreren Stellen auf dem Stampfasphalt Oberflachenbehandlungen 

und Teppichbelage ausgefuhrt. Die Rhein- und Schlofistrafie gehOrt zu 

den StraBen Berlins, in denen zuerst in dieser Richtung Versuche an- 

gestellt wurden. Schon vor dem Umbau im Jahre 1926 nahm man An- 

striche mit Emulsionen aus Asphalt oder Teer und auch solche mit 

Spramex vor. Einem Teil der Hartgesteinbewiirfe wurden elektrolytische 

Hartemateriallen zugesetzt. Da in jenem Jahre zum ersten Małe in 
gróBerem MaBe Emulsionen im StraBenbau verwendet wurden, glaubte 

man, dafi diese auch zur Anrauhung von Stampfasphalt geeignet seien. 

Trotz sorgfaltiger Reinigung des Asphaltes haben diese Oberflachen

behandlungen und Tepplche nur verhaitnismaBig kurze Zeit geiegen. Die 

Haftung zwischen Asphalt und Belag war unrcgelmafiig, so dafi sich die 
Belage kurze Zeit nach der Herstellung teilweise abheben liefien. Be- 

handlungen mit Emulsionen sind aufgegeben worden.

Zur besseren Verbindung der Decklage mit dem Asphalt wandte man 

nunmehr nach der Reinigung Anstriche an, die den Asphalt erweichten. 

Mit diesen sind zum Teil sehr gute Erfahrungen gemacht.

Abb. 2.

In neuester Zeit hat man den Stampfasphalt vor Aufbringung des 

Rauhbelages erwarmt. Hierbei wurden Flammenwerfer und insbesondere 

in der Hauptstrafie — vgl. 1. Nordwestseite —  zum ersten Małe die 
„Grecomaschine" (Good road eąuipment Corporation) verwendet. Sie be

steht im wesentlichen aus folgendem:

Auf einem fahrbaren Untergestell (Fordson Traktor) befindet sich ein 

Behaiter, in dem die Luft mittels eines Rohólbrenners erhitzt wird. Ein 

Geblase bringt die heifie Luft in eine Rohrleitung, die in einem Trichter 

von etwa 6'/3 m2 Grundfiache ausmiindet. Die Verbrennung des Rohdls 
geschieht durch Zufiihrung eines besonderen Luftstromes so vollkommen, 

dafi Rauchbeiastigungen nicht entstehen. Die aus der Rohrleitung In den 

am Ende befindlichen ąuadratischen, in der Hdhenlage verschiebbaren 

Trichter ausstrtSmende HeiBluft kann bis auf 200° erhitzt werden. Diese 

Temperatur geniigt, um eine alte Asphaltdecke vo!lkommen aufzuweichen, 
so daB rd. 2 bis 3 min ausreichen, um die obere Haut der Asphaltdecke, 

die sog. „tote Schicht", abzukratzen und sodann abzufegen. Nach dem 

Erhitzen riickt die Maschine weiter.

In Abb. 2 ist die Maschine dargestellt. Sie ist gerade vorgeriickt; 

im Hintergrunde wird noch die „tote Schicht" abgekratzt.

Bei dem ersten Versuch in der Hauptstrafie vor dem Hause Nr. 56 

wurde der alte Stampfasphalt mit dieser Maschine erhitzt, mit Rechen 

abgekratzt und der verbliebene Rest abgefegt. Sodann wurde eine 

bituminOse heifie Masse (Spramex) aufgetragen oder aufgespritzt und 

darauf eine diinne Asphaltfeinbetondecke verlegt. Die Mineralsubstanz 

dieser Decke besteht aus etwa 30°/0 Steingrus (Griinstein), 59%  Sand 
und 11 o/o Fuller. In der fertigen Asphaltmasse sind rd. 9,8% Bitumen 

enthalten, das zusammengesetzt ist aus: 30%  prapariertem Teer, 62% 

mexikanischem Asphalt und 8%  Trinidadasphalt. In Abb. 3 ist das 

Aufbringen des Spramex durch Spritzmaschinen, also der Arbeitsvorgang 

dargestellt, der sich an den in Abb. 2 gezeigten anschliefit.

In Abb. 4 sieht man, wie die eben aufgebrachte Asphaltfeinbeton

decke gerade abgewalzt wird. Im Vordergrunde ist die aufgekratzte 

Stampfasphaltdecke nach ihrer Behandlung mit der Grecomaschine gut 
erkennbar.

Auf dem iibrigen Teil der Nordwestseite der Hauptstrafie zwischen 

MiihlenstraBe und Innsbrucker Platz wurde ebenfalls unter Yerwendung

der Grecomaschine ein einfacher Rauhiiberzug hergestellt. Dazu wurde 

der Stampfasphalt wic oben mit der Grecomaschine erhitzt, abgekratzt, 

abgefegt, ein Heifianstrlch auf die Oberflache aufgebracht und dann mit 

Bitumen umhtillter Grus aufgestreut und eingewalzt. Das fiir den An- 

strich verwendete Bitumen hat die gleiche Penetration wie das Um- 
hullungsmaterial fiir den Grus.

Abb. 3.

Ein Urteil iiber die Bewahrung beider Ausfiihrungen kann wegen der 

kurzeń Liegezeit noch nicht abgegeben werden. Die Versuche miissen darauf- 

hin beobachtet werden, ob die Stampfasphaltdecke durch die Heifibehand- 

lung nicht beschadigt und die „tote Schicht" so restlos an allen Stellen ent

fernt worden ist, dafi eine Haftung zwischen Decklage und Asphalt gewahr- 

leistet wird. Probeaufbriiche haben eine ausgezeichnete Haftung gezeigt.
Ein besonderer Vorteil der Erhitzung wird darin erblickt, dafi ver- 

haitnismafiig diinne Decken aus Hartgufi-, Walzasphalt und Teerbeton 

auf dem Stampfasphalt verlegt werden kdnnen. Ohne Zweifel sind die 

Kosten der Erhitzung gering gegeniiber den Kosten, die fiir starkere 

Decken aufzuwenden sind.

HartguBasphaltteppiche haben wegen Ihrer langeren Liegezeit und 

ihres gerlngeren Risikos trotz des hftheren Preises gegeniiber Anstrichen 

in letzter Zeit an Bedeutung gcwonnen. So ist vor Jahresfrist auf der 

Nordwestseite siidlich der Tempelhofei Strafie auf einer Lange von rd. 40 m 

ein rd. 2 cm starker Hartgufiasphaltbelag, in dem eine Musterung ein- 

gepragt ist, aufgebracht. Derartige Einpragungen werden zur Zeit bei 

fast allen Neuausfiihrungen von HartguBasphalt angewendet. Oblich ist 

auch die Anwendung einer Stachelwalze.

An anderen Stellen —  Unter den Linden und Hofjagerallee —  sind 

unter vorheriger Erhitzung mit Flammenwerfern HartguBasphaltbelage 

von nur 1,5 cm Starkę mit gutem Erfolg verlegt. Gegenwartlg ist ge- 

plant, bei 1. a) und 6. —  vgl. Zusammenstellung und Skizze —  einen nur 

1,2 cm starken HartguBasphaltbelag ohne Erhitzen aufzubringen.

Abb. 4.

Der Fahrzeugverkehr auf der Haupt-, Rhein- und SchlofistraBe ist 

ungefahr in beiden Richtungen glelch. Gezahlt wurden 1928 an 

Omnibussen, Kraftwagen und Fuhrwerken in der SchloBstraBe am 

Rathaus Steglitz und an der Kaiserallee rd. 4000 Fahrzeuge und am 

Innsbrucker Platz rd. 5000 Fahrzeuge am Tage in einer Richtung. Um das 

Gewicht in Tonnen zu erhalten, sind diese Zahlen mit rd. 2,6 zu multi- 

plizieren, so daB wir eine Belastung von 10 400 bis 13 000 t haben.
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Fachschrlft f. d. ges. BaulnRcnieurwesen

Querrahmen i/óer den Stiitzpunkten Normakr Querrahmen

3 cm Schutzschicht m it Orahteintage 
0-5cm  Ausgteichbeton l  

1  ZOcm Eisenbeton \
5cm Asphatt 
icm  Jsotierung

o t  Asphatt 
8 cm Eisenbeton

Ane Rechte v„rt,ch»uen. gau ejner geschweifiten Strafienbriicke.

Von Regierungsbaumeister

Die im Zuge der Landstrafie Biedenkopf—Giefien liegende alte Lahn- 

brucke bei Eckelshausen wurde vor etwa 50 Jahren erbaut. Sie kreuzt 

die Lahn unter einem Winkel von 19° 30’. Die beiden óffnungen waren 

mit zwei Einzeliiberbauten von je 20 m Stiitzweite uberbruckt. Die Haupt

trager waren ais Fachwerkparalleltrager ausgebildet und lagen aufierhalb 

der Gehwege. Ihr Abstand betrug 7 m, so • dafi sich ais Fahrbahn- und 
Gehwegbreiten zusammen 6,80 m ergaben. Die Briickentafel bestand aus 

eichenen bzw. kiefernen Trag- und Fahrbohlen, die auf den Langstragern 

ruhten. Bei der statischen Berechnung ist selnerzeit fiir die Haupttrager 

eine gleichmafiig verteilte Verkehrslast von 400 kg/m2 und fur die Quer- 

trager eine Walze von 7 t Gesamtgewicht zugrunde gelegt. Den neu- 
zeitlichen Verkehrslasten entsprach daher die Brucke schon seit langer 

Zeit nicht mehr. Es war demgemafi geplant, sie durch VerstSrkung der 

Tragkonstruktion und Herstellung einer massiven Bruckentafel fiir samt

liche Strafienlasten tragfahig zu gestalten, Da der Pfeiler und die beiden 

Widerlager noch in gutem Zustande waren, so brauchten Anderungen an 

ihnen nicht vorgenommen zu werden.

20350 
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Bel der Ausschreibung dieser Arbeiten zeigte sich jedoch, dafi die 

Kosten einer Verstarkung nicht geringer waren ais die eines Neubaues 

der Tragkonstruktion. Es wurde daher wegen der durch einen Neubau 

erzielten grOBeren Vorteile der Pian der Verstarkung fallen gelassen. 

Neben genleteten Konstruktionen, die groBtenteils ais Volhvandtrager 

iiber zwei Óffnungen ausgebildet waren, brachte die Maschinenfabrlk 

Augsburg-Nurnberg AG., Werk Gustavsburg, eine' geschweifite Konstruktion 
in Vorschlag. Im Hinblick auf die neuartige Ausfiihrung wurde der Ent- 

wurf nebst statischer Berechnung von Herm Prof. Kayser, Technische 

Hochschule Darmstadt, gepriift. Nachdem samtliche ursprflnglich be- 
standenen Zweifel gekiart waren, erhielt die M. A. N. den Auftrag zur 

Ausfiihrung der geschweifiten Konstruktion. Die Eisenbeton-Fahrbahn- 

und -Gehwegbefestigungsarbeiten wurden von Spezialfirmen ausgefiihrt. 

Die M. A. N. blieb aber Generalunternehmerin fiir samtliche Arbeiten. 

Auftraggeber war der Bezirksverband des Regierungsbezirks Wiesbaden.

i. D. Kleinicke, Wiesbaden.

Ober- und Untergurt zusammengesetzt. Die Starkę dieser Gurtplatten 

betragt entsprechend dem Verlauf der Momentenlinie 10, 20, 30 und 40 mm. 

An den Stofistellen sind die Gurtplatten durch eine V-Naht und durch 

zwei an der Stegblechseite aufgeschweifite Laschen miteinander verbunden 

(Abb. 4). Die Starkę dieser Laschen ist so bemessen, dafi die im 

Verhaitnis der zulassigen Spannungen reduzierte QuerschnittsflSche der 

Schweifinahte gleich der Querschnittsfiachc der diinneren der zu stofienden

Gurtplatten wurde (a + b) =  a.
1 tfzul. st37

Ais Aussteifungen der Stegbleche sind an den Stcllen, an denen 

keine Querverspannungen vorhanden sind, im Felde Flacheisen 80-9 

und an den Auflagerpunkten, wegen der hier zu iibertragenden Auflager- 

krafte, J_-Elsen angeordnet.
Die Querverb3nde haben einen gegenseitigen Abstand von 4,07 m. 

Sie liegen parallel zu den Auflagerlinien der Haupttrager, also unter einem 

Winkel von 70° 30' gegen die Brtickenachse. Streben und Gurtungen 

dieser Querrahmen bestehen aus _L-Eisen. Ihre Anscbliisse sind aus Abb. 2 

zu ersehen. Die waagerechten Flanschen der oberen Gurtungen liegen 

iiber den oberen Gurtplatten der Haupttrager; die hier zusammenstoBenden 

Obergurtflanschen von je zwei nebeneinanderliegenden Querverbanden 

sind durch eine V-Naht mit dartiberliegender Lasche verbunden. Durch 

diese Anordnung wurde es moglich, UberkopfschweiBungen zu vermeiden.

Der Windverband ist im Untergurt der Haupttrager in der Weise 

ausgebildet, dafi die Haupttrager paarweise miteinander verbunden sind. 

Die Streben bestehen ebenfalls aus _L-Eisen. Sie sind an den unteren 

Gurtungen durch Flankenkehlnahte angeschlossen.

Auf dem Mittelpfeiler sind feste und auf den beiden Widerlagern Gleit- 

lager fur die Haupttrager angeordnet. Weitere Konstruktionseinzelheiten 

sind aus Abb. 3 zu ersehen.

Die Bruckentafel ist in Eisenbeton hergestellt. Sic ruht auf den 

Obergurten der Haupttrager. Um ein seitliches Vcrschieben zu verhindern, 

sind in Abstanden von rd. 1,35 m kleine ąuadratische Piattchen 70 • 70 • 11 

auf die Obergurtplatten der Haupttrager aufgeschweifit. Ober die aufieren 

Haupttrager ist die Bruckentafel um 0,95 m iibergekragt. Auf diesen 

Kragarmen befinden sich die Gehwege. Die Starkę der Eisenbetonplatte 

betragt 20 bis 26 cm. Zur Herstellung des Fahrbahnąuergefailes ist auf 

der Eisenbetonbriickentafel eine Betonausgleichschicht von 5 cm Starkę 

in StraBenmitte aufgebracht. Darauf liegt eine Isolierung aus Asphalt- 

filzpappe mit Bitumenanstrich. Diese Isolierschicht ist hinter den Bord- 

steinen bis an die Asphaltabdcckung der Gehwege hochgezogen. Zum 

Schutze der Isolierung ist auf ihr eine 2 cm starkę Betonschicht mit Draht- 

netzeinlage verlegt. Die Fahrbahnbefestigung besteht aus 5 cm Gufi- 

asphalt, der auf der Betonschutzschicht haftet. Seitlich ist die Fahrbahn 

mit Bordsteinen aus Kunstbasalt begrenzt. Die Gehwege sind mit einem

2 cm starken Hartgufiasphalt, der unmittelbar auf der ausgekragten Eisen

betonplatte aufgebracht ist, befestigt. Die Gehwege sind mit einem Stab- 

eisengelander begrenzt. Die Breite der Fahrbahn betragt 5,20 m und die 

der beiderseitigen Gehwege je 0,70 m.

Bel diesem Bauwerk handelt es sich um die erste y o lls ta n d ig  

geschw eifite  Brucke in D eu tsch land . Ais Tragsystem sind vier unter 
der Bruckentafel auf drei Stiitzpunkten ruhende durchlaufende Blechtrager 

ohne Gelenke mit I m Hdhe und zweimal 20,35 m Stiitzweite gewahlt 

(Abb. 1). Die beiden aufieren Trager haben einen Abstand von je 1,58 m 

und die beiden mlttleren einen solchen von 1,90 m. Die vollwandigen 

Haupttrager sind aus Stegblech und je einer Gurtplatte aus Breiteisen im

Berechnet wurde die Brucke fur eine Belastung der Briickenklasse I 

der DIN 1072. Die statische Berechnung der Stahlkonstruktionen wurde 

nach DIN 1073 und die Berechnung der geschweifiten Verbindungen nach 

den „Richtlinien fiir die Ausfiihrung geschweifiter Stahlbauten, heraus- 

gegeben 1929 vom Verein deutscher Ingenieure* durchgefiihrt. Fiir die 

Eisenbetonkonstruktion war die DIN 1045 maflgebend. An Baustoffen 
wurden verwendet:

sso--- — -950—

Abb. 2. Querschnitt.

BaustoO
*  w

Abb. 4 u. 5.
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Abb. 3. Haupttrager und waagerechter Yerband,

fiir die Stahikonstruktionen: St 37 • 12 nach DIN 1612, 

fiir die Lager: Stg. 50 • 81 R nach DIN 1681, 

fiir die geschwelfiten Verbindungen: blankę G. H. H.-Baustahl- 
Elektroden,

fiir die Eisenbetonkonstruktionen: Dyckerhoff-Normalzement und 
Rundeisen St 00 • 12 nach DIN 1612.

In der Werkstatte wurde jeder Haupttrager in drei Stiicken hergestellt. 

Der Baustofi war an eine Stelle gelegt, an der die Gurtplatten nur 20 mm 

stark sind, und so angeordnet, daB Stegblech und GurtplattenstoB um 

330 mm versetzt waren (Abb. 5). Es ergaben sich daher fiir die beiden 

iuBeren Teile eines Haupttragers Langen von rd. 15,40 m und fiir das 

Mittelstiick eine Lange von rd. 10,20 m. Das Stegblech ist durch eine 

X-Naht und beiderseits aufgelegte Laschen gestoBen. Der GurtplattenstoB 

ist so ausgebildet, daB alle Quernahte von oben geschweiBt werden 

konnten; ledigllch die 330 mm langen Langsnahte zwischen Stegblech 

und Obergurt muBten .iiber Kopf' geschweiBt werden (Abb. 5). Die 

Querrahmen wurden im Werk vollst3ndig zusammengeschweiBt, so daB 

auf der Baustelle nur die Anschliisse an die Haupttrager zu schweifien 

waren. Ais SchwelBstrom fand ausschliefilich Gleichstrom Verwendung, 

der in der Werkstatte in Umformern von Siemens-Schuckert und Kjellberg 

erzeugt wurde. Fiir die SchweiBarbeiten auf der Baustelle wurde der

Strom von der Transformatorenstation im Dorfe Eckelshausen abgezwcigt 

und mit einer 500 m langen Freileitung zur Baustelle gebracht. Ais 

SchweiBstromerzcuger diente hier eine QuerfeIdschweiBmaschine von 

Siemens-Schuckert. Alle SchweiBarbeiten gingen programmafiig und ohne 

Stórung vor sich (Abb. 6 u. 7). Verziehen und Werfen der WerkstUcke 

wurde durch geeignete Wahl in der Anordnung der SchweiBnahte und in 

der Reihenfolge ihrer Herstellung vollstandig vermieden. Der Zusammen

bau auf der Baustelle geschah lediglich durch Aneinanderklemmen mittels 

Schraubzwingen ohne Verwendung von Heftschrauben. Die Haupttrdger- 

stOfie auf der Baustelle wurden unter Aufsicht eines Spezialingenieurs 

geschweiBt, samtliche SchweiBnahte wurden wahrend ihrer Herstellung 

und nach Beendigung der Schweifiung genauestens untersucht. Die 

SchweiBer wurden mehrmals der in den .Richtlinien" angegebenen Prii- 
fung unterzogen.

Am 1. September 1930 wurde mit den Arbeiten an der Baustelle 

begonnen. Unmlttelbar oberhalb der alten Briicke sollte eine Notbriicke 

errichtet werden, iiber die wahrend der Bauzeit der Verkehr zu leiten 

war. Auf Vorschlag der M. A. N. wurde die alte Briicke ais Notbriicke 

verwendet und Landanschliisse in Holzkonstruktion hergestellt. Zum 

Verschieben der alten Briicke wurde der StraBenverkehr fiir zwei Tage um- 
geleitet. Mitte September 1930 war die Riistung fiir die neue Briicke her-

Abb. 6. Blick In die Briicke wahrend der Montage, Abb. 7. Schweifiung auf der Baustelle

U raufsicht a u f den HaupUrdger

Jahrgang 9 Heft 9
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Mię j)je Ąrbeiten der Reichswasserstrafienverwaltung im Jahre 1930.
Von Ministerialdirektor 2)r.=3ng. cfjr. Gahrs.

(Schlufi aus Heft 7.)

8. D ie N eckarkana lis ie rung . techn. 1930, Heft 6 u. 8, im einzelnen beschrieben sind, konnten die

Im Jahre 1930 sind die in den Vorjahren eingeleiteten Bau- Bauarbeiten im Jahre 1930 gut gefórdert werden.

arbeiten an den Staustufen Heidelberg, Neckargemiind, Neckar- Die S taus tu fe  N eckargem iind  ist, mit Ausnahme der mittleren

Steinach, Munster und Cannstatt im wesentlichen fertiggestellt, neue Walze, die eine Aufsatzklappe erhalt, fertig. Da in dieser Wehróffnung

nahe der anderen Bordkante und schliefilich durch Oberfahren der beiden 

hintereinandergestellten Lastziige in móglichst schneller Fahrt in Brucken- 

achse.
Bei der ersten Auffahrt der Lastziige zeigte sich, dafi wie bei einer 

genieteten Konstruktion die inneren Materialspannungen ausgelóst wurden. 

Es verblieb in den Tragern eine Durchbiegung von aufierst 2 mm, also 

l / io ooo  der Stutzweite. Bei den weiteren Belastungen zeigten sich keine 

bleibenden Durchbiegungen mehr.

Nach dem Aufbringen der Eisenbetonbriickentafel, jedoch vor dem 

Abbinden des Betons wurde die Durchbiegung der Haupttrager infolge 

der ruhenden Last festgestellt. Es zeigte sich, daS die gemessene Durch

biegung von 8 mm gut mit der errechneten von 8,3 mm iibereinstimmte. 

Die elastischen Durchbiegungen infolge der Verkehrslast ergaben Werte, 

die die rechnungsmafiigen nicht erreichten, und es zeigte sich, dafi auch 

keine Verdrehung der Trager eintrat. Die Griinde fiir diese Abweichungen 

sind augenscheinlich in der Hauptsache darin zu suchen, dafi die starre, 

auf den Obergurten der Haupttrager ruhende Eisenbetontafel mit den 

Haupttragern zusammen ais Verbundkórper wirkt, anderseits aber auch 

die Verkiirzung der Stutzweite durch die Schiefe der Brucke eine Ver- 

kleinerung der Durchbiegung zur Folgę hat. Bei der Uberfahrt in Briicken- 

achse der hintereinandergestellten Lastenziige ergaben sich in den Mitten 

der Offnungen Durchbiegungen von 1,5 bis 2 mm.

Die Brucke hat ein gefailiges Aussehen. Die Arbeiten sind zur 

vollsten Zufriedenheit erledigt. Samtliche bis jetzt bekannten Regeln, 

sowohl hinslchtlich der Berechnung ais auch der Schweifitechnik selbst 

fanden Beachtung. • Die Ausfuhrung zeigt, dafi man dem neuen Verfahren 

mit grofiem Vertrauen gegeniiberstehen kann und dafi bei sachkundiger 

Arbeit mit Fehlschlagen nicht zu rechnen sein wird. Es ware zu wunschen, 

dafi die mit der Scliweifiung im Briickenbau verbundenen Vorteile bald 

weiteren Kreisen zugute kommen und der Fortschritt der Technik auf 

diesem Gebiete voll ausgewertet werden kann.

Abb. 46. Staustufe Neckargemiind. 

Kraftwerk, Wehr und Schleuse vom. Unterwasser aus.

Stufen jedoch nicht in Angriff genommen worden.

An der S taus tu fe  H e ide lb e rg  wurde die neue 

Turbinenanlage in der Herrenmuhle, dereń seitherlge 

Wasserkraft mit rd. 100 PS durch die Anlagen der 

neuen Staustufe Heidelberg elngehen mufite, ais Rest- 

arbeit ausgefiihrt. Das neue Kraftwerk hat eine 

Kaplanturbine fur 12 m3 Schluckfahigkeit und bei

2,5 m Gefalle eine gleichmafiige Leistung von rd. 

350 PS, die der Herrenmuhle gegen finanzielle Gegen- 

leistungen zur Verfiigung stehen und auch den 

Betriebstrom fiir die Wehr- und Schleusenanlagen der 
Staustufe Heidelberg liefern.

An den beiden flufiaufwarts nachsten Staustufen 

Neckargemiind und Neckarsteinach, die in der Bau- Abb. 48. Staustufe Neckarsteinach. Wehr und Kraftwerk vom Oberwasser aus.

Abb. 8. Ansicht der fertigen Brucke.

gestellt; unmittelbar darauf wurde mit der Montage der Stahlkonstruktion 

begonnen, die bis zum 23. Oktober beendet war. Die Brucke wurde nun 

freigesetzt, Briickentafel sowie Fahrbahn- und Gehwegbefestigung auf- 

gebracht und das Gelander befestigt.

Nach einer Abbindezeit der Eiscnbetonfahrbahn von 30 Tagen wurde 

die Brucke am 2. Dezember 1930 einer Probebelastung durch zwei neben- 

einandergestellte Lastkraftwagenziige unterzogen. Die Lastziige bestanden 
aus je einem Lastkraftwagen und zwei Anhangern. Die Lastkraftwagen 

hatten Achslasten von 3 und 6 t bzw. 3 und 6,4 t, die Anhangewagen 

hatten Achslasten von zweimal 4,6 und 6 bzw. 3,6 und 4 und 3,9 und 3,8 t. 

Die Probebelastung geschah durch Nebeneinanderstellen beider Lastziige 

in jeder Briickenóffnung, erst móglichst nahe der einen, dann móglichst

Abb. 47.

Staustufe Neckarsteinach vom Unterwasser aus.
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die Walze auf Hochgerust zusammengesetzt wird und gegen Oberwasser 

der Notverschlufi (System SchOn-Noell) eingebaut ist, konnte anfangs 

November der neue Stau bis 0,50 m unter Normalhóhe hergestellt, die 

Schiffahrt durch die fertige neue Schleuse geleitct und auch das Kraft- 

werk am rechten Ufer in Betrieb gesetzt werden. Bei einigermafien 

giinstigem Wasserstande kann mit dem AbschluB der Arbeiten an dieser 

Staustufe in den nachsten Wochen gerechnet werden (Abb. 46).

An der S taus tu fe  N eckars te inach  wurden die Bauarbciten im 

Jahre 1930 durch mehrere Hochwasser aufgehalten; sie konnten aber 

immcrhin so gefórdert werden, dafi im wesentlichen nur noch die Walze 

in der Mitteloffnung des Wehres einzubauen und der Aushub im Schleusen- 

unterkanal fertigzustellen ist. Im ersten Vierteljahr 1931 werden die 

Bauarbeiten auch an dieser Staustufe vollstandig abgeschlossen werden 

konnen (Abb. 47 u. 48).

Bei den beiden S tau s tu fe n  M uns te r und C ann s ta tt, dereń 

Einzelheiten in der Bautechn. 1929, Heft 9, und 1930, Heft 8, dargestellt 

sind, wurden die Arbeiten 1930 abgeschlossen. Diese beiden Staustufen 

sind nach dem Gesamtplan fur die Neckarkanalislerung, 

zunachst aber ohne die fiir die Grofischiffahrt erforder
lichen Schleusen samt Vorhafen, ausgefuhrt worden.

An dem Wehr der Staustufe Cannstatt wurde im 

Friihjahr 1930 die Walze fiir die rechte WehrOffnung und 

die einfache Ausrustung fiir die Bootschleuse am rechten 

Ufer nebcn dem Wehr eingebaut. Das Cannstatter Wehr, 

bestehend aus zwei Versenkwalzen mit 38 m Lichtweite 

und 5,8 m Hóhe, ist seit Juni 1930 im Betrieb (Abb. 49).

Das Kraftwerk mit zwei Kaplanturbinen mit 55 m3 

Schluckfahigkeit und 5,6 m Gefaile ist im Juli 1930 in 
Betrieb genommen worden.

Die Verbreiterung und Verlegung der rd. 7 km 

langen Flufistrecke in teils engem Stadtgebiet mit den 

nun bis iiber den Hochwasserstand vom Jahre 1824 

reichenden Ufern (Damme, befestlgte BOschungen und 

Mauern) sind fertig (Abb. 50). Abb. 49. Staustufe Cannstatt. Wehr und Kraftwerk (Unterwasserseite).
An Stelle der im Oktober 1929 gesprengten ge- 

wólbten Wilhelmsbrucke13) ist im Jahre 1930 statt des 

von der Bauverwaltung geplanten Fuflgangersteges eine 

eiserne Straflenbriickc mit 69,12 m Stiitzweite und

5,20 m Fahrbahnbrelte sowie zwei auskragenden Geh- 

wegen von je 2,50 m Breite erstellt worden, wobei die 

Stadt Stuttgart die gegeniiber dem FuBgangersteg er- 

wachsenden Mehrkosten tragt. Die zwei kastenfórmigen 

Haupttrager der Briicke, dereń mittlere Ebene 0,60 m 

voneinander entfernt liegt, sind ais Zweigelenkrahmen 

konstruiert. Um fiir alle Belastungsfaile eine einwand- 

freie, der statischen Berechnung entsprechende Kampfer- 

druckiibertragung auf die Widerlager zu erzielen, wurden 

zwei Rollenlager, von denen das eine die waagerechte, 

das andere die senkrechte Komponente des Kampfer- 

drucks ubernimmt, angeordnet. Die Fahrbahn ist auf 

Buckelplatten verlegt und besteht aus einer Betonlage 

und dariiber einer 40 mm starken Asphaltdecke. Die 

Gehwege bestehen aus 8 cm starken Eisenbetonplatten 

und einer dariiberliegenden Asphaltschicht. Der Baustoff 

fiir die Haupttrager ist St48, fiir die iibrige Konstruk- 

tion St 37 (Abb. 51).

Beim Orte Munster, wo anlaBllch der Flufiverlegung der Betrieb 

einer Personenfahre eingehen mufite, hat die Gemeinde einen 2,2 m 

breiten eisernen Fufigangersteg mit zwei Offnungen von je 40,5 m Stiitz

weite iiber das neue Flufibett erstellt (Abb. 52).

Die Bauarbeiten fiir die auf die Stufe Neckarsteinach flufiaufwarts 

folgenden zwei Staustufen H irschhorn  und R ockenau werden zur 

Vergebung so fruhzcitig ausgeschrleben werden, dafi die Unternehmer 

noch im Winter die Bausteile einrichten und beim Eintritt der eigentllchen 

Bauzeit im kommenden Friihjahr mit den Bauarbeiten beglnnen kOnnen. 

Bei diesen zwei Staustufen handelt es sich im wesentlichen um die 

Erstellung von je einem neuen Walzenwehr mit drei Offnungen, einer 

Kammerschleuse, sowie eines Kraftwerks mit zwei Turblnen.

Aufierdem ist im Arbeitsbereich der Neckarbauvcrwaltung’ zum Zweck 

der Arbeitsbeschaffung fur die zahlreichen Erwerbslosen von Hellbronn 

ein Teilstuck der Staustufe H e ilb ro n n , bestehend aus einem etwa 

2,2 km langen Durchstich und einer neuen Strafienbriicke iiber den letzteren, 
ausgeschrleben worden.

Abb. 50. Staustufe Cannstatt.

Neues Neckarbett mit neuer Strafienbriicke (Rosensteinbriicke).

>3) Bautechn. 1930, Heft 19, S. 283. Abb. 52. Staustufe Miinster. Neues Neckarbett bei Munster mit FuGgangcrstelg.

Abb. 51. Staustufe Cannstatt. 

Neue Wilhelmsbrucke in Cannstatt.
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Abb. 54. Staustufe Obernau. Krafthaus und Wehr von Unterwasser. Abb. 55. Staustufe Obernau. Wehr, Schleuse und Schleusenoberkanal 

SchutzenverschluB mit aufgesetzter Klappe. mit ausfahrendem Schleppzug.

9. Rhein-M ain-Donau-Verbindung .

Die Arbeiten fiir die Rhein-Main-Donau-GroBschiffahrtstraBe haben 

trotz Behlnderungen und Schwlerigkeiten, die in den letzten Jahren haupt- 

sachlich in der Geldbeschaffung fiir die sehr umfangreichen Bauten lagen, 

bisher einen im ganzen befriedigenden Fortgang genommen.

An der Donau ist das Haupthlndernis fur die 

Schiffahrt auf der Strecke zwischen Passau und Regens

burg durch den Bau der Ende 1927 fertiggestellten 

Kachletstufe beseitigt. Gleichzeitig ist dort das grOBte 

Kraftwerk an der WasserstraBe in Betrieb genommen 

worden und tragt zur wirtschaftlichen FOrderung des 

ganzen Unternehmens wesentlich bei. Die Niederwasser- 

regulierung-zur Yerbesserung der Donauschiffahrt vom

Am M a in  sind im Laufe des Jahres 1930 die Staustufen Klein- 

wallstadt und Kllngenberg fertiggestellt, und mit diesen und der schon 

friiher vol!endeten Staustufe Obernau oberhalb Aschaffenburg die Schiff- 

fahrtverhaltnisse auf einer Strecke von etwa 50 km wesentlich verbessert 

worden. In der stromaufwarts anschlieBenden Mainstrecke von 110 km

Kachletstau stromaufwSrts bis Regensburg ist im Gange und wird auch 

in den nachsten Jahren weiter gefOrdert werden, so daB die ganze 155 km 

lange Donaustrecke Passau—Regensburg in verhaltnismaBig kurzer Zeit 

allen an eine GroBschiffahrtstraBe zu stellenden Anforderungen ent- 
sprechen wird.

bis Wiirzburg ist die Staustufe Kleinheubach im Jahre 1930 weitgehend 

gefórdert und an der nachst anschlieBenden Staustufe Freudenberg die 

Schiffahrtschleuse begonnen worden (Abb. 53). Die Stromverwertung aus 

den fertigen Wasserkraftwerken und aus jenen, die bei Ausfuhrung der 

Staustufen am Main zwischen Aschaffenburg und Wiirzburg errichtet

Abb. 56. Staustufe Kleinwallstadt.

Blick vom Dach des Krafthauses auf die Wehranlagc.

Klingenberg
3  Freudenberg

Kleinheubach*

Abb. 53. Lageplan des Malns von Aschaffenburg 

bis Wiirzburg.
Abb. 58. Staustufe Klingenberg-Trennfurt 

Schleuse und Wehr vom Unterwasser mit ausfahrendem FIoB.

Abb. 57. Staustufe Kleinwallstadt.

Wehr und Krafthaus (Stahlskelettbau) vom Unterwasser aus.
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werden, ist durch Vertragc sichergestellt, die eine 

dauernde Rentabilitat der Kraftwerkanlagen gewahrleisten.

Wenn das nachste Bauziel, Wiirzburg, programmafiig im 

Jahre 1937 erreicht wird, so w3ren damit in verhaitnis- 

maCig kurzer Zeit an der Donau und am Main zusammen 

iiber 300 km GroBschiffahrtweg, das ist etwa die Halfte 

der Gesamtstrecke der Rhein-Main-Donau-Verbindung 

geschaffen.

Was die e in ze lnen  B aua rbe ite n  anlangt, so ist 

an der Donau eine Teilstrecke von etwas iiber 4 km 

Lange bei Metten in Angriff genommen worden. Ent- 

sprechend dem allgemeinen Bauprogramm werden die 

Niederwasser - Regulierungsbauten ais Grundschwellen- 

und Buhnenbauten ausgefiihrt.

Am M ain  waren die Schlffahrtanlagen der Stau- 

stufe O bernau  ohne den Vollstau schon langere Zeit in 

Betrieb (Abb. 54 u. 55). Die Schiffahrtanlagen der Stau- 

stufe K le in  w a li s tad t, die in der Hauptsache im 

Jahre 1929 erbaut wurden, sind 1930 vollendet worden.

AuBerdem wurden in Kleinwallstadt noch das Krafthaus 

mit der ganzen maschineilen und elektrischen Einrich

tung erstellt (Abb. 56 u. 57).

An der Staustufe K lingenberg-T renn fu rt waren 

im Jahre 1929 die 300 m lange Schleppzugschleuse 

(Abb. 58) und zwei Óffnungen des Wehres. das im ganzen drei 

Óffnungen von je 35 m lichter Weite erhalt (Abb. 59 u. 60), vollendet 

worden. Im Baujahre 1930 wurden die dritte Offnung ausgebaut und 

die absenkbaren Wehrwalzen montiert.

Bei der nachsten Stauanlage K le in heubach  sind im Laufe von 

1930 die 300 m lange Kammerschleuse (Abb. 61) und zwei Wehróffnungen 

vollendet worden. Bemerkenswert ist dort die Yerwendung einer fahr-

Abb. 59. Staustufe Klingenberg-Trennfurt.

Obersicht iiber die gesamte Baustelle (Februar 1930).

ausgefuhrten Schleusen oberhalb Aschaffenburg, namlich 300 m Lange, 

12 m Breite und 3 m Drempeltiefe unter dcm hydrostatischen Unterwasser. 

Die Stufenhóhe betragt 4,50 m.

Bei der Stauanlage O bernau  ist lm Marz 1930 der volle Stau her

gestellt worden und das Kraftwerk in Betrieb gegangen. Im September 

und Oktober folgten die weiteren Stauanlagen und Kraftwerke K le in 

w a lls tad t und K lingenberg-T renn furt.

Abb. 60. Staustufe Klingenberg-Trennfurt. Kraftwerk, eingeschalte 

Turbinenschachte. Einbringen der Bewehrung fiir die Generatorendecke.

baren Betonierungsanlage mit Fórderband. Die Betonmaschine bewegt 

sich auf einem Gleis, das entlang der Schleuse verlegt ist. Mit dem 

Fórderband, das aus Gummi besteht, kann die ganze Schleusenbreite 

bestrichen und der Beton den einzelnen zu betonierenden Lamellen der 

Schleusenmauer zugefiihrt werden (Abb. 62). Die Anlage hat sich fiir die 

Baustelle im ganzen bewahrt, doch erscheint sie etwas schwer. Jedenfalls 

erfordert sie seitlich einen festen Grund.

Endlich sind an der Staustufe F reudenberg  oberhalb Miltenberg 

im Jahre 1930 ais vorbereitende Arbeiten die ZufahrtstraBe, das Schleusen- 

meistergehóft und das Werkwohngebaude, in denen die Bauleitung und 

das Bau-Aufsichtspersonal untergebracht wird, erbaut worden. Wahrend 

die vier unteren Stufen ganz auf bayerischem Gebiete liegen, ist die 

Stufe Freudenberg halftig in Bayern und Baden gelegen. Sie befindet 

sich inmitten des Buntsandsteingebietes, in dem die einheimische Sand- 

stein-Industrie schon seit langem Not leidet. Diesen Verhaitnissen wurde 

dadurch Rechnung getragen, dafi schon an den bisherlgen Stufen bei den 

Tiefbauten der Buntsandstein ausgedehnte Verwendung fand, so ins- 

besondere bei den umfangreichen Pflasterungen, ferner ais Verkleldesteln 

an den Schleusenmauern und ais Abdeckstein. Bei Freudenberg wurde 

auch bei den vorgenannten Hochbauten ausschlieBlich Buntsandstein ver- 

wendet.

Im Spatherbst vorigen Jahres ist dort die Schleppzugschleuse ver- 

geben worden. Die Schleuse erhalt die gleichen AusmaBe wie die bisher

Abb. 61. Staustufe Kleinheubach.

Blick vom Unterhaupt in die zu 2/3 fertlge Schleuse.

Abb. 62. Staustufe Kleinheubach. 

Schleusenbaugrube. Betonieren der Kammermauern mittels fahr- 

barer Betonmlschanlage mit Fórderband.
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der Stahlkonstruktion erforderte 6 bis 8 Wochen Zeit, die Ausmauerung, 

Putzarbeiten und das Verlegen der Dach- und Stab-Deckenplatten 4 bis

5 Wochen. Nach Beendigung dieser Arbeiten konnte sofort mit der 

Aufstellung der Turbinen begonnen werden. Die daran anschliefiende 

Aufstellung der Generatoren und der Schalt- und Lichtanlage wurde 

in Kleinwallstadt Ende September, in Klingenberg Mitte Oktober be

endet.

Beide Krafthauser, Kleinwallstadt und Klingenberg, erforderten fiir 

den gesamten Hochbau ab Maschinenhausfufiboden und fiir die Montage 

der ganzen maschinellen und elektrischen Einrichtung eine Zeit von 

etwa acht Monaten. Bei Obernau war der Zeitaufwand durch den da- 

zwlschenliegenden Winter etwas grófier. Die AusmaBe der Krafthauser 

schwanken in der Lange zwischen rd. 35,5 und 39,4 m, die Breite betragt 

rd. 14,5 m, die Hóhe vom FuBboden bis zur Gesimsoberkante rd. 16,5 m. 

Die Krafthauser haben Raum fiir je zwei Maschinensatze und einen Ab- 

stellplatz, ausreichend fiir ein Maschinenaggregat. Auf der einen Langs- 

seite des Krafthauses gliedert sich das Schalthaus in Hóhe von 8,3 m 

und mit einer Lange und Breite von 17,4 m bzw. 7,70 m und iibereck 

liegend mit 14 m Lange und 4,8 m Breite an. Es enthalt die Schalt- 
anlage und Transformatorenraum und auBerdem noch verschiedene Neben- 

raume fiir den Werk- und Dienstbetrieb, ais: Schmiede mit Esse, Eigen- 

bedarfsraum, Lager, Buro- und Dienstrąume sowie ein Brausebad. In 

jedem Werk leisten die zwei eingebaflten Turbinen mit den dariiber 

befindlichen Schirmgeneratoren rd. je 2700 PS; die Jahresarbeit betragt 

18 bis 20 Mili. kWh (Abb. 63).

Abb. 63. Staustufe Obernau. Inneres des Kraftwerks.

Die Kraft- und Schalthauser der drei genannten Stauanlagen erhielten 

ein Traggerippe aus Stahl und wurden mit Bimsbetonsteinen ausgemauert. 

Diese Ausfiibrungsweise ermóglichte sehr kurze Bauzeiten. Die Montage

Bewertung des Douglas-Tannenholzes nach der Struktur und den 
verschiedenen Verwendungszwecken. Eng. News-Rec. 1930, Bd. 105, 
Nr. 5 vom 31. Juli, S. 169, enthalt einen beachtenswerten Bericht iiber neu 
aufgestellte Richtlinien fiir die Bewertung des Holzes der Douglas-Tanne 
nach der Struktur, dem Wuchs und den verschiedcnen Verwendungszwecken. 
Hiernach werden in Amerika bereits auf vielen Sagewerken die einzeinen 
Hólzer mit Kennmarken ausgezeichnet, aus denen ihre Eignung fiir be
stimmte Verwendungsmóglichkeiten und die den Preis bedingenden Eigen- 
schaften fiir den Kaufer erkennbar sind. Nach der Verwendbarkeit werden 
drei Klassen unterschieden: a) Dielen, Schwellen und Bohlen; b) Trag- 
balken; c) Pfosten und andere Kanthólzer.

Fiir die einzeinen Giitegrade der Hólzer sind auBer der Festigkelt viele 
andere, durch den Augenschein schon erkennbare Merkmale mafigebend.

Friiher begniigte man sich damit, die Festigkeit einer Holzart durch 
Bruchversuche festzustellen und danach unter Zugrundelegung eines 
Sicherheitsfaktors eine zulassige Grenze vorzuschreiben.

Da jedoch innerhalb derselben Holzart, sowie innerhalb eines Stammes 
grofie Verschiedenheiten in der Festigkeit vorkommen kónnen, so wurde 
gute Ware vielfach zu schlecht bewertet und minderwertiges Holz zu 
teuer bezahlt. Nach neueren Studien lassen sich jedoch allgemein giiltige 
Grundwerte der Beanspruchungsgrenzen fiir verschiedene Anstrengungen 
vorhersagen. Besondere Abstufungen sind dann durch eine Schaupriifung 
schatzungsweise móglich.

Die Grundfestigkeit des fehlerfreien Holzes hangt im wesentlichen 
von seinem spezifischen Gewicht in trockenem Zustande ab. Sie ist jedoch 
auch innerhalb eines Stammes je nach dem Verhaitnis des weichen und 
harten Teiles der Jahresringe sehr verschieden. Im iibrigen lafit sich hieraus 
die zulassige Festigkeit von der GroBe und Lage der Aste, von dem 
Verlauf der Faser zur Richtung der Achse des Holzes und von der GróBe 
und Verteilung der Risse ableiten. Der EinfluB von Aststellen und dereń 
AusmaBe macht sich besonders bel kleinen Querschnitten bemerkbar, 
wahrend in gróBeren Querschnitten die Lage des Astes von Bedeutung 
ist. Ein schrager Verlauf der Faser zur Achse des betreffenden Stiickes 
ist bei Balken nachteiliger ais bei Pfosten. Fiir die Bewertung werden 
in dem Bericht fiir beide Faile besondere Richtzahlen angegeben, ebenso 
wird auch der EinfluB der Risse fiir verschiedene Beanspruchungen be- 
sprochen. Kern- und Splintholz wird bei sonst gleichartigem Charakter 
nicht in bezug auf Festigkeit, sondern nur auf Dauerhaftigkeit verschieden 
bewertet.

Diese Richtlinien fiir die Bewertung des Holzes sind von dem Forest 
Products Laboratorium in Madison, Wis., aufgestellt. Fiir das Holz der 
Douglas-Tanne sind die Festigkeiten in den kiirzlich veróffentlichten Be- 
wertungsvorschriften der West Coast Lumbermen’s Association angegeben, 
wobei folgende Zustande unterschieden werden: 1. dauernd trockenes 
in einem Gebaude verwendetes Holz, 2. abwechselnd nasses und trockenes, 
etwa in einer Brucke eingebautes Holz und 3. dauernd nasses Holz.

_ DemgemaB sind die Festigkeitsgrundwerte fur Douglas-Tannenholz:
1. in dauernd trockenem Zustande fiir Biegungsbeanspruchung 140,0 kg/cm2;

fiir Druck 103,0 „ ;
2. inwechselnd trockenem und nassem Zustande fiir Biegungs

beanspruchung ..............................................................122,0 „ ,
fiir Druck 93,7 „ ;

3. in dauernd nassem Zustande fur Biegungsbeanspruchung 93,7
fiir Druck 93,7

Diese Werte gelten fiir gleichmaBig gefasertes Holz bei einer Faser- 
neigung bis 1 :40 in gebogenen Teilen und bis 1 :20 in gedrilckten Teilen. 
Ferner sollen hierbei auf Biegung beanspruchte Balken ohne Risse und

Vermischtes.
Aste sein, wahrend bel Pfosten gewisse Risse und auch Aste bis 1/5 der 
Starkę noch ais zulassig erachtet werden.

Aus diesen Grundwerten sind dann die jeweils fiir ein Stiick ge- 
schatzten Festigkeiten abzuleiten. Bei dieser Schatzung sind die Breiten 
der Jahresringe, das spezifische Gewicht und alle zuiassigen Unregelmafiig- 
keiten zu beriicksichtigen. Hieraus ergibt sich dann die Preisschatzung 
entsprechend der Verwendbarkeit.

Fiir einige Bewertungsstufen sind fiir dauernd trockenes Holz die 
zuiassigen Festigkeiten fiir Biegungsbeanspruchung, fiir Abscberung sowie 
fur Druckbeanspruchung quer zur Faser zusammengestellt.

SchlieBlich wird ein Preisvergleich dargeboten fiir die Kostenermittlung 
derselben Tragkonstruktion aus Hólzern zweier verschiedener Giitegrade. 
Hieraus ist ersichtlich, dafi eine Ausfiihrung unter Verwendung hochwertigen 
Holzes weniger Materiał, Arbeitslohn usw. erfordert und trotz eines hóheren 
Grundpreises erheblich billiger wird ais die gleichwertige Ausfiihrung des 
Tragwerkes aus weniger gutem Baustoff.

Im Anschlufi an die vorstehenden Ausfiihrungen erscheint dcm Bericht- 
erstatter ein Hinweis auf einige Zusammenhange der Holzfestigkeitcn in 
den verschiedenen Achsrichtungen am Platze1).

Die Festigkeiten eines in seiner Struktur regelmafiig gedachten Probe- 
stiickes lassen sich durch eine einfache Rechnung ais Funktion der hóchsten 
Feuchtigkeitsaufnahme darstellen.

Die VergróBerung von Querschnitten durch das Zellengewebe des 
Holzes, insbesondere des Kiefernholzes, lehrt, dafi man fur einen rech- 
nerischen Ansatz eine Zelienform annehmen darf, die einem regelmaBigen 
Sechseck entspricht. Nebenstehend ist eine solche theoretische Zelienform 
in ihrer Lagerung zu den Nachbarzellen im Querschnitt dargestelit. Fiir 
ganz ausgetrocknetes und ausgelaugtes Holz, dessen Zellen also ieer sind, 
entspricht dann das Verhaitnis des Hohlraumquerschnittes zum ganzen 
Zellenquerschnitt dem Verhaltnis der hóchsten Feuchtigkeitsaufnahme zum 
gesamten Volumen. Bezeichnet man dieses Verhaltnis, das sich in jedem 
Falle ermitteln lafit, mit y, so lassen sich einige Zusammenhange der 
Festigkeiten langs und quer zur Faser durch y ausdrilcken, falls die Zug- 
festigkeit n , aus einem einfachen Zugversuch gefunden ist. Bei dem

reinen Zugversuch entspricht der gefundene Wert der Zerreififestigkeit dw 

der Zellenwandung. Bezeichnet man nun den Hohirauniquerschnitt mit 
F ", den ganzen Zellenquerschnitt mit F ', dann ist der Querschnitt der

tragenden Zellenwande:
F "

■F", wobei =  f  ist.F  = F ' -w F '
Die auf den Querschnitt der Zellen

wande reduzieite Festigkeit ist dann:
F ' 1

I.
1 - (p *

Bezeichnet man die Starkę der 
Zellenwand mit d und die Sechseck- 
seite der Innenbegrenzung mit s und setzt 

d s~
n =  —  bzw. (p — , dann ist:

r]/3
(l —  )!<p) und n =  (l —  ]/y>).

') Vgl. „Das Baugewerbe" vom 28. August 1930.
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Bei einem Druck quer zur Faser werden die Zellenwande auf Biegung

P 12beansprucht, wobei das Moment max M  -
16

gesetzt werden darf. Die

Pressung ds quer zur Faser kann ais aufiere Belastung auf einen Streifen b 

angenommen werden.

Es ist dann die Biegungsspannung in der Zellenwand:

b (nl/3 )2 <ts 6

16 b d-

9 

8 n-

oder:

11.
2 (1 - I V ) 2

3
_  2 0  - I V )  „

3 (1 + 1V ) ' "
Dieser Wert gilt fiir den trockenen  Zustand, d. h. wenn die Zusammen- 
driickung der Zellen nicht durch eine Fliissigkeltsfiillung behindert ist.

Es laBt sich auch eine Formel fiir die Beanspruchung <iD der Zellen

wande in nassem Zustande bei Druck in Richtung der Faser aufstellen. 
Die die Hohlraume fiillende Feuchtigkeit wird beim Zusammendriicken 
die Sechseckform der Zellen in die Kreisform iiberzufiihren streben. 
Dadurch werden die Zellenwande durch den Innendruck Zug- und 
Biegungsspannungen erhalten. Das Biegungsmoment wird fiir diesen Fali:

D fi
max M -■ „ und mithin die Spannung in der Zellenwand:

24
b lr d  

Ib  d

D

24 bd*
oder

Ul.
3(1

" D  2V3(l 

Setzt man:

-IV)2 

-IV) + 1
= 3- -IV

■IV 21 3 (1 - I V )  + 1

( l — |V) — k und (l + ]V ) =  fc', so lauten die drei Beziehungen:

II.

z 

k k' 
2k  

3 k'

111.
k'

3 k

" D ~ 2 k k ' ] f 3
B e isp ie l: Fiir ein Probestiick sei <fz =  600 kg/cm- (Zerreififestigkeit 

in Faserrichtung in trockenem Zustande) und die hóchste Feuchtigkeits-

aufnahme zu
49

100
; des Yoluniens festgestellt, dann ist:

a.„ —

k
600

1 _  0,7 =  0,3 1,3.

II.

III.

=  15,4 kg/cm2 (zul. Druck quer zur

■ = 45 ,6  kg/cm- (zul. Druck in'

q , o — 1535 kg/cm- (Festigkeit des Stoffes der Zellen). 
U ,o • 1,0

Unter Annahme eines Sicherheitsfaklors v — 6 ergibt sich dann:

•)., =  == 100 kg/cm2 (zul. Zug in Faserrichtung),

2 • 0,3 600 92,4

3- 1,3 ' 6 6
Faser in trockenem Zustande),

3-0,3 600 237

'D ~  0,39-1,73 1,3 ‘ 6 6

Faserrichtung im nassem Zustande).

Falls sich aus Versuchen ergeben sollte, daB die Festigkeit <fw der 

Zellenwande, d. h. also des eigentlichen Stoffes, fiir eine Holzart annahernd 
immer die gleiche ist, so lassen sich die Z u g fe s tig k e it in trockenem  
Zustande in der Faserrichtung, die D ru ck fe s tig k e it quer zur Faser 
und die D ru ck fe s tig k e it in  der F ase rr ich tung  in nassem Zustande 
ohne weiteres aus den Formeln I bis III durch vorherige Bestimmung 
des hóchsten Feuchtigkeitsgehaltes finden.

Eine derartige Beriicksichtigung der Struktur diirfte in allen Fallen, 
gleichgiiltig wie man die Grundform der Zellen auch wahlen mag, einen 
Zusammenhang zwischen gewissen Grenzwerten der einzelnen Achs- 
festigkeiten ergeben, wobei fiir die Bewertung von Holzern allerdings 
noch der gesamte Strukturaufbau entsprechend den Ausfiihrungen in dem 
amerikanischen Bericht zu beriicksichtigen ist.

Reg.-Rat Dipl.-Ing. H. Z iem ens .

Neue Abwasserreinigungsanlage und Hafenerweiterungspl&ne 
der Stadt Oslo. Im Jahre 1920 hat die Verwaltung Oslos beschlossen, 
das Abwasser der Stadt durch den Bau mehrerer Stammsiele zu sammeln 
und nach dem neuesten Verfahren mit belebtem Schlamm zu reinigen. 
Bisher wurde das ungereinigte Abwasser teils in den Hafen, teils in den 
die Stadt durchziehenden Akerflufi unmittelbar hineingeleitet, was auf die 
Dauer zu gesundheitlich unhaltbaren Zustanden fiihrte. Infolge der wirt- 
schaftlichen Schwierigkeiten, die die Nachkriegsjahre mit sich brachten, 
konnte der Bau nur langsam gefórdert werden. Erst jetzt, iiber ein Jahr- 
zehnt nach der BeschluBfassung, ist die Kanalisationsanlage so weit fertig- 
gestellt, daB sie im Laufe 1931 in Betrieb genommen werden kann. In 
der Abbildung sind die neu gebauten Stammsiele, die das Abwasser des 
alten Sielsystems in sich aufnehmen werden, angegeben. Es handelt sich 
um ein durchgehendes Stammsiel, das die Stadtniederung von Osten nach 
Westen durchzieht. Dieses Stammsiel, in das noch ein Zweig vom Norden

her hineingefiihrt ist, hat in der Altstadt, im Verlaufe der StraBe Kongens- 
gate, einen AbfluB nach dem Gelande der alten Festung Akershus, wo 
eine unterirdische Reinigungsanlage gebaut ist, von der eine Abflufi- 
leitung nach dem Westhafen „Piperviken“ fiihrt. Die Ausmiindung liegt 
150 m vom Ufer entfernt in der Hafensohle, die sich in einer Tiefe von 
etwa 22 m unter dem Wasserspiegel befindet. An der Westgrenze der 
Stadt ist eine zweite Reinigungsanlage angeordnet, von der aus das 
gereinlgte Abwasser in die Fjordbucht „Frognerkilen“ geleitet wird. Die 
Baukosten der neuen Stammsiele und der Kiaranlagen belaufen sich auf 
insgesamt etwa 10 Mili. Kr.

Der eingetrocknete Kiarschlamm in Oslo enthait nach chemischen 
Analysen etwa 6 %  Wasser, 3 ,5%  Phosphorsaure, 7 °/0 Stickstoff ais 
Nitrate und etwa 84%  Stickstoff in nichtlóslicher Form. Der Dung- 
wert dieses Schlammes ist betrachtiich. Man beabsichtigt daher, eine 
Anlage zu bauen, in der der Schlamm kiinstlich getrocknet wird, wobei 
nach den Erfahrungen in anderen Stadten unter Zugrundelegung von 
300 000 Einwohnern angenommen worden Ist, daB taglich etwa 45 t oder 
im Jahre etwa 16000 t Trockenmasse geliefert werden kann. Da nach 
dem Dungwert mit einem Preise fiir angetrockneten Schlamm von etwa 
63 Kr./t gerechnet werden darf, werden sich die Anlagekosten der Schlamm- 
darre recht gut verzinsen.

Es ist bisher ais ein sehr fiihlbarer Mangel erkannt worden, dafi 
Norwegen mit seiner im Verhaltnis zur Bevoikerungszahl sehr groBen 
Schiffahrt ke inen  F re ih a fen  besitzt. Dieser Mangel failt um so mehr 
ins Gewicht, ais der Giiterumschlagverkehr von Jahr zu Jahr wachst. Da 
die Erweiterung des Hafens nach den bestehenden groBziigigen Pianen 
sehr hohe Kosten verursachen wiirde, die Oslo gegenwartig nicht auf- 
bringen kann, so herrscht die Auffassung ailgemein vor, dafi es nicht 
angangig ist, mit Schaffung eines Freihafens zu warten, bis die Er- 
weiterungspiane fiir den Hafen ausgeftihrt werden. Es besteht vielmehr 
das Bestreben, Oslo m óg lich s t b a ld  m it e inem  le is tu n g s fa h ig e n  
F re ih a fenbez irk  auszuriis ten . Der allgemeine wirtschaftliche Tief- 
stand, unter dcm auch Norwegen jetzt leidet, wird wohl die Verwirk- 
iichung dieses Planes noch auf Jahre hinausschieben. Da indessen die 
Frage fiir die Entwicklung des Seehandels Norwegens von einschneidender 
Bedeutung ist, wird man damit rechnen kónnen, daB die Anlegung eines 
Freihafenbezirks in absehbarer Zeit doch kom men wird.

Verschiedene Piane sind schon ausgearbeitet worden, die meist das 
Ziel verfolgten, den Ostlichen Hafen, Bjórviken, unter teilweiser Ein- 
beziehung der vorgeiagerten Inseln, ganz zum F re ih a fe n be z irk  aus- 
zugestalten. Da der Freihafen nicht nur fiir den unmittelbaren Giiter- 
umschlag Bedeutung hat, sondern auch zweckmaBig Betriebe in sich auf- 
nimmt, die der Warenveredlung dienen, wird darauf Riicksicht genommen 
werden miissen, die Grenzen des Freihafens so zu ziehen, daB Piatze fiir 
die A n s ie d lu n g  von F ab riken  in n e rh a lb  des F re ih a fens  bereit- 
gestellt werden kónnen. Die natiiriichen Verhaitnisse in Oslo lassen 
zwanglos eine Lósung zu (s. Abbildung), die die in vielen anderen Frei- 
hafenstadten beobachteten Mangel vermeidet. Oberbaurat N ils  Buer.

Die Eroffnung der bayrischen Seilbahn auf die Zugspitze. Im 
Anschlufi an die im Jahre 1930 in Betrieb genommene Reibungs- und 
Zahnradbahn auf die Zugspitzel) wurde am 28. Juli desselben Jahres 
der erste Spatenstich zum Bau der Seilbahn getan, die von der Station 
Schneefernerhaus der bayrischen Zugspltzbahn auf den Gipfel der Zug
spitze fiihrt. Nunmehr ist auch diese Bahn in Betrieb genommen worden.

>) Ygl. Bautechn. 1925, Heft 34, S. 463, und 1927, Heft 35, S. 493.
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Die neue Zugspitzgipfelbahn ist wie die osterreichische Seilbahn nach 
Bauart Bleichert gebaut. Die Lange der Bahn zwischen Schneefernerhaus 
und Zugspitzgipfel betragt 725 m wobei ein Holienunterschied von 300 m 
iiberwunden wird. Die Ausgangslation befindet sich im Schneefernerhaus 
und ist mit Aufzug bequem erreichbar. Von hier weg fiihren dann die 
Seiie iiber zwei eiserne Zwischenstiitzen von 22 m bzw. 25 m Hohe zur 
Gipfelstation.

Die aus 119 einzelnen Drahten bestehenden Tragseile haben bei
43 mm aufierem Durchinesser einen nutzbaren Querschnitt von 1150 mm2, 
Zug- und Gegenseil bestehen aus je 114 einzelnen Drahten bei einem 
Durcbmesser von 22 mm und einem Querschnitt von 175 mm2, das Hilfs- 
seil, das fiir den Fali vorhanden ist, daB das Tragseil nicht betricbsfahig 
ist, besteht ebenfalls aus 119 einzelnen Drahten.

Die im Pcndelverkehr fahrenden Kabinen fassen bei achteckigem 
GrundriB einschlieBlich Fiihrer 26 Personen, so dafi bei einer reinen Fahr- 
zeit von 3 min etwa 300 Personen in der Stunde befórdert werden konnen.

Fur den Antrieb steht Drehstrom zur Verfiigung, der vom Umformer- 
werk Eibsee zum Teil durch eine Freileitung, zum Teil durch ein Kabel 
zugefiihrt wird. Versagt diese Kraftąuelle, dann ubernimmt eine Diesel- 
anlage von rd. 120 PS Leistung die Stromversorgung der Bahn. F. F.

Zuschriften an die Schriftleitung.
Gasbehaiter in Stahl. Zu dem unter dieser Uberschrift in der 

Bautechn. 1930, Heft 53/54, S. 792 bis 794 von Direktor H. M u lle r , 
Hamburger Gaswerke, ver(jffentlichten Aufsatze bemerke ich folgendes:

1, Auf S. 793, 2. Absatz wird behauptet, Gasbehaiter von 250 000 m3 
Inhalt seien in der Ausfiihrung mit Wasserbecken und Glocken ais nicht 
mehr rentabel zu betracliten, weil bei solchen Abmessungen die Dicke 
des unteren Mantelbleches 50 mm betrage.

Diese Angabe ist unrichtig. Eine kleine Nachrechnung ergibt, dafi 
diese Blechstarke um rd. 40%  zu hoch angegeben, die Angabe also fur 
einen nicht unmittelbar Beteiligten irrefiihrend ist. Dazu kommt, daB bei 
hochwertigem Hochbaustahl, der auch fiir Bleche verwendet werden darf, 
die Beanspruchungen derartig gesteigert werden diirfcn, daB die Blech- 
starken sich umgekehrt noch verringern lassen. Damit entfallt auch 
gleicherweise die Behauptung, die Vernietung von solchen dicken Blechen 
sei praktisch unausfiihrbar. Eine Ausfiihrung fiir solche Behaltergrofie 
kann sogar nachgewiesen werden. Im iibrigen ist bei einer technisch 
hochwertigen Vernietung eine Blechausnutzung in den Grenzen zwischen 
90 und 95% mOglich.

2. Auf S. 794 wird in dem Aufsatze behauptet, der wasserlose Behalter 
sei den nassen Gasbehaltern, also mit Wasserbecken, in vieler Hinsicht 
iiberlegen. Diese Behauptung geht m. E. zu weit. Die Ansichten dariiber, 
ob dem „trockenen“ oder dem „nassen" Gasbehaiter der Vorzug zu geben 
sei, weichcn noch sehr voneinander ab. Jedenfalls ist der nasse Gas- 
behaiter ein „Automat", um den im Betriebe sich kein Mensch zu kummern 
braucht und um den sich auch erfahrungsgemafi niemand bekiimmert, 
abgesehen natiirlich von den hin und wieder anszufuhrenden Anstreicher- 
arbeiten, die aber grundsatzlich denselben Kostenaufwand wie bei einem 
trockenen Behalter verursachen. Hauptsache aber ist, daB der nasse 
Behalter v01lig exp!osionssicher ist.

Demgegeniiber ist die Wartung des trockenen Behaiters aufierordentlich 
umstandlich; sie mufi von besonders befahigtcn und vollkommcn zu- 
verlassigen Leuten ausgefiihrt werden; ein Nachlassen der Kontrolle fiihrt 
sofort schwere Nachtelle mit sich.

Die Art der Abdichtung der Scheibe, die auf dem Prinzip der gleitenden 
Reibung beruht, also einen hochgradigen VerschleiB der Scheibe zur Folgc 
hat, ergibt einen weiteren nicht zu unterschatzenden Nachteil des trockenen 
Behaiters. Endlich ist der Betrieb des trockenen Behaiters der Explosions- 
gefahr ausgesetzt.

Die Vorteile, die der Aufsatz dem trockenen Behalter zuschreibt, sind 
in diesem Mafie in Wirklichkeit nicht vorhanden. Wenn die Erbauer der 
trockenen Behalter diesen nicht zu einem so gedruckten Preise auf den 
Markt bringen wurden, daB dadurch der geldliche Vergleich mit dem nassen 
Behalter sich ungunstig fiir den letzteren auswirkt, dann wurden wahr- 
scheinlich erhebllch weniger -trockene Behalter gebaut worden sein, ais 
dies der Fali ist. Bei einwandfreier Kalkulation auf gleicher Grundlage 
wiirde man wahrscheinlich zu dem Ergebnis gelangen, dafi die nassen 
Behalter, wenn nicht wesentlich billiger, so doch nicht teurer ais die 
trockenen Behalter sind.

Mit einer gewissen Absicht wird vielfach hervorgehoben, dafi die 
Fundamentkosten bei dem trockenen Behalter erhebllch geringer seien, 
ais bei dem nassen Behalter. Wenn man aber in dieser Hinsicht einen 
rein sachlichen Vergleich anstellt, so erhalt man ein sehr merkwiirdiges 
Ergebnis, das sich tatsachlich um gekehrt zuungunsten des trockenen 
Behaiters auswirkt. K latte .

E r w i d e r u n g .

Zu 1. Die Wandstarke eines Gasbehalterbeckens wird nach den vom 
Deutschen Verein von Gas- und Wasserfachmannern im Jahre 1930 heraus- 
gegebcnen Normalbedingungen fur die Herstellung und Lieferung von 
Gasbehaltern nach folgender Formel berechnet:

d h  y
t — x—TKrT---- Cm,

2- lOOz^,,,

darin ist:

ć =  gesuchte Wandstarke des Bleches in cm; 
d == innerer Durchmesser des Beckens (in m) =  80 m ; 
h =  Hohe vom Beckenrande bis zur Mitte des Blechringes (in m )=  13,5 m ; 
y =  Gewicht von 1 m3 Wasser =  1000 kg;
2 =  Gutezahl der Vernietung — 0,9; 

cfzul =  zuiasslge Materialspannung= 1200 kg/cm2.

Hiernach errechnet sich
80.13,5-1000 _

100- 2-0,9-1200 Cm'

Meine Rechnung ist entsprechend den Normen ausgefiihrt und also 
vollkommen richtig. Selbstverstandlich kann man an Stelle des Flufistahls 
auch hochwertigen Baustahl verwenden. Dadurch werden zwar die Wand- 
starken verringert, aber die Baukosten kaum ermafilgt.

Zu 2. Die Oberlegenheit der wasserlosen Behalter uber die nassen 
ist so augenfallig, dafi man dariiber in Fachkreisen kein Wort zu verlieren 
braucht. Sie besteht in den wesentlich geringeren Baukosten und wesent
lich geringeren Betriebskosten, da die Heizung im Winter so gut wie ganz 
wegfallt. Die Wartung des trockenen Behaiters ist nicht aufierordentlich 
umstandlich, sondern aufierordentlich einfach. Von einem hochgradigen 
Versch!eifi der Scheibe kann nicht die Rede sein. Die jahrelange Praxis 
beweist das Gegenteil.

Die Oberlegenheit des trockenen gegeniiber dem nassen Behalter 
wird aufier durch die oben angefiihrten Griinde durch die Tatsache bc- 
wiesen, dafi in den letzten fiinf Jahren in Deutschland fast nur mehr 
trockene Gasbehaiter gebaut wurden und dafi das Verhaltn!s der Zahl 
der jahrlich gebauten trockenen Behalter zu jener der nassen Behalter 
sich von Jahr zu Jahr zugunsten des trockenen Behaiters verschiebt.

H. M u lle r .

Wir schliefien hiermit die Aussprache. D ie S ch r ift le itu ng .

Patentschau.
Bearbeitet von Regierungsrat D onath .

Antrieb fiir Drehbriicken. (KI. 19d, Nr. 495010 vom 11. 5. 1928 
von G u te h o ffn u n g sh iitte  O be rhausen  AG. in Oberhausen, Rhld.) 
Um die bisher beim Antrieb fiir Drehbriicken auftretenden Mangel, nam- 
lich das Schwenken des Antriebwagens nach innen oder aufien und die 
Gefahr des Aus-den-Schienen-Springens zu beseitigen, wird der Antrieb 
von der Brucke getrennt und durch angelenkte Stangen mit ihr ver- 
bunden, so dafi sich Verschiebungen der Brucke nicht auf den Antrieb 
auswirken konnen. Der Antrieb (Abb. 1 u. 2) kann ais Triebwagen aus- 
gebildet sein, dessen Antriebzahnrader in eine auf dem Briickenwider-

e

lager zwischen den Schienen befestigte Zahnstange eingreifen. Die bei 
b drehbare Brucke a hat eine ortsfest verlegte Zahnstange c, wahrend 
der Antriebwagen d , der mit den Zahnradern d' in die Zahnstange ein- 
greift, auf Schienen e lauft und durch daran angelenkte Schubstangen /  
mit der Brucke a in Verbindung steht. Der Antrieb (Abb. 3 u. 4) kann 
auch mit Radern auf Laufschienen c' aufgehangt und mit ortsfest ge- 
lagerten Gelenkstangen /  verbunden sein, wobei die Antriebzahnrader d' 
in eine an der Brucke a zwischen den Laufschienen e befestigte Zahn
stange c eingreifen, die fest mit der Drehbriicke verbunden ist.
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