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Die Nachkalkulation ist fiir den Ingenieur ungefahr dasselbe, was die 

Inventur fiir den Kaufmann ist, der Uberblick iiber Gewinn oder Verlust 

in der abgelaufenen Zeit. Nur daB diese sich beim Kaufmann in der 

Regel iiber ein Jahr erstreckt, so dafi die dadurch hervorgerufene Mehr- 

arbeit nicht allzusehr ins Gewicht fallt, wahrend der Ingenieur jeden Bau 

abrechnen muli, gleich, ob es sich um eine Grofibaustelle oder um ein 

ganz kleines Bauwerk handelt.
Bei Grofibaustellen ist die durch die Abrechnung liervorgerufene 

Mehrarbeit im Verhaltnis zum Bauwerk nicht allzuviel, denn die Bauzeit 

betragt doch meistens einige Jahre, und die Abrechnung geschieht teil

weise schon wahrend des Baues durch das sowieso zu errichtende eigene 

Baubiiro. Ganz anders verhalt es sich aber mit den vieien kieinen Bau

werken. Fiir sie ein elgenes Baubiiro zu er5ffnt.ii, lohnt selten oder nie. 

Meist ist sogar nicht elnmal ein eigener Bauleiter vorhandcn. Die Bau

stelle untersteht einem Polier oder Schachtmeister und wird von Zeit zu 

Zeit vom Bauleiter besichtigt, der jedoch immer noch eine ganze Anzahl 

derartlger Bauten unter sich hat, so dafi er sich um die einzelne Baustelle 

nicht allzusehr kiimmern kann. Die Abrechnung geschieht meistens nach 

Beendigung des Baues. Sie macht aber doch Arbeit, sehr viel mehr 

Arbeit jedenfalls im Verhaltnis zur Abrechnung eines GroBbaues.

Nun sind aber gerade die kleineren Bauten bei weitem in der Mehr- 

zahl, so dafi es sich schon lohnt, zu iiberlegen, wie diese unproduktive, 

rein kalkulatorische Tatigkcit verringert werden kann. In vielen Fallen 

geniigt es zwelfellos, das Gesamtergebnis zu errechnen, das verhaitnis- 
mafiig einfach und schnell zu erhalten ist durch Zusammenziehung der 

Gesamtposten fiirLOhne, Materialien und Abschreibungcn. Seine bisherigen 

Erfahrungen und die wahrend des Baues gemachten Beobachtungen werden 

dem Ingenieur dann schon sagen, welchen Positionen cr den Gewinn oder 

Verlust bei dem abgerechneten Bauwerk verdankt.

Haufig geniigt aber diese rein gefuhlsmafiige Nachkalkulation nicht. 

Gerade heute, bei der so aufierordentlich schwierigen Wirtschaftslage und 

dem ins Ungcmessene gestiegenen Wettbewerbskampf ist die genaue 

Ermittlung der Selbstkosten die einzig mdgliche Grundlage fiir die Er- 

stellung weiterer Angebote und damit fiir die Hereinnolung neuer Auf- 

trage. Vor allem ist sie Vorbedingung fiir ein gesundes, verlustfreies 

Bauen. Ist doch nichts verderblicher und fiir die Giitc der Bauausfiihrung 

gefahrlicher ais Preise, die nur mit dem „Fingerspitzcngefiihl" ermittelt 

sind, Gerade auch von selten des Bauherrn sollte auf gerechte Preise 

gesehen werden, denn schlechte Preise verleiten nur allzu leicht zu 

schlechter Arbeit.

Zur Ermittlung der Selbstkosten werden grundsatzllch alle Preise 

zerlegt in die Anteile fur Lohn, Materialbedarf, Abschreibungcn und Aus- 

besserungen an Maschinen, Lizenzen usw. Wahrend nun die Ietzteren 

ais Gesamtsumme leicht zu ermitteln sind und auch ihre Aufteilung auf 

die einzelnen Positionen nur selten Schwierigkeiten bereitet, ist gerade 

der wichtigste Anteil, der Lohnantcil, d. h. die Leistung der Arbeiter viel- 

fach nur schwer zu erfassen.

Die einzigen Unterlagen hierfiir bilden die Schachtmeisterberichte. 

Dereń Abfassung hat aber schon manchen nachkalkulierenden Ingenieur 

mit Grausen und Verzweiflung erfiillt, besonders wenn keinerlei besondere 

Vordrucke ausgegeben wurden. Aber auch dann sind die Vordrucke viel-
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fach nur fiir die Zwecke des Lohnbiiros zugeschnitten, ohne Rilcksicht auf 

die Erfordernisse der Kalkulation und Preiszergliederung. Was kann man 

z. B. mit dem in Abb. 1 wiedergegebenen Tagesbericht anfangen? Dabei 

muB zugegeben werden, daB es noch schlechtere „Unterlagen" gibt und 

daB dieser Bericht noch sehr ausfiihrlich ist!

Um eine Besserung zu schaffen, ist daher ein zweckmaBlger gestalteter 

Vordruck unbedingt notig. Abb. 2 bringt einen derartigen Vordruck. Hier 

ist wenigstens der Versuch gemacht worden, eine Aufteilung der Preise 

zu ermóglichen. Wesentlich besser ist schon ein Yordruck nach Abb. 3,
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der allerdings auch ais Spezialvordruck fiir eine Grofibaustelle entworfen 

wurde. Mit einem solchen Vordruck kann man schon eine Preis- 

zergliederung vornehmen , . . wenn er rlchtig ausgefiillt ist! Das ist ein 

Kapitel fur sich! Wenn auch der Bauleiter noch so sehr auf richtiges und 

vollstandiges Ausfiillen der Vordrucke drSngt, er kann nicht immer auf 

Anhieb beurteilen, ob dies auch tatsachlich geschehen ist, Dann kommt 

irgendeine Reklamation oder eine Streitigkeit, man sucht den Bericht, um 

ihn ais Beweis benutzen zu kflnnen — und gerade hier besteht eine 

Liicke im Bericht! Aus diesem Grunde wird ja vielfach neben der Sammlung 

der Schachtmeisterberichte noch ein eigenes Bautagebuch gefiihrt, das 

allerdings fiir den Bauunternehmer nur eine Vermehrung der Schreibarbeit 

bringt, ohne eigentliche Beweiskraft zu besitzen. Der Bauherr legt jedoch 

meist Wert darauf, verlangt aber daneben vielfach noch Durchschlage der 

Schachtmeisterberichte. Diese Vermehrung der Buroarbeit ist bei Grofi- 

bauten zwar ertraglich, aber nicht bei den vielen Kleinbauten.

Eine wesentliche Besserung der Berichte durch Verbesserung der Vor- 

drucke laBt sich auch nicht immer erreichen, da sich nur selten ein Vor- 

druck wirklich fiir mehrere Bauten elgnet. Das ist ja das Charakteristische 

an den Tiefbaustellen, dafi keine Bausteile genau einer anderen gleicht. 

Und fiir jeden einzelnen kleinen Bau einen eigenen Vordruck zu entwerfen, 

ist doch etwas zu vlel verlangt. Miissen aber alle Mijglichkeiten anderer 

Bauten beriicksichtigt werden, gibt es entweder eine ganz unheimliche 

Schreiberei, oder der Vordruck wird wieder zu allgemein. Daneben ist 

noch der besonders haufige Fali zu beachten, dafi sich ein Bauwerk im 

Laufe der Ausfiihrung ganz andert, so dafi alle Unterlagen geandert 

werden miissen. Ich erinnere nur an das Auftreten von Quellen in der 

Baugrube, die den Bauplan, manchmal auch das Bauwerk selbst ent- 
scheldcnd, aber unvorhersehbar beeinflussen kónnen.

Es ist daher erforderlich, ein Verfahren anzuwenden, das bei aller 

Beweglichkeit im einzelnen doch starr genug ist, um vollstandlge und 

ausfiihrliche Berichte zu ergeben, Berichte, die das Bautagebuch ersetzen

Arbeitsleistungen fur den Tonrohrkanal 0 25 cm in der A-StraBe.

Yoranschlag.

M e n g e  A r t  Zeitbedarf

f. d. Einheit | Gesamt

140 lfd. m Vorarbeiten .........................  0,1 Std. 14 Std.
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140 lfd. m Sandumhullung.....................  1,2 , 170 "
400 m3 Y erfiillen ...............................  2,0 „ 800 ”

1 Stek. Einsteigeschacht.....................  —  „ 32 ”

Abb. 6.

k(jnnen und doch an Deutlichkeit und 

Klarheit iiber den jeweiligen Stand des 

Baues nichts vermissen lassen. Alle 

diese Wiinsche und Forderungen erfiillt 

in hohem Mafie ein graphisches Ver- 

fahren, das „Graphische Bautagebuch”.

Zu dessen besserer Verstandlgung 

ist es notig, auf die bisher iiblichen 

graphischen Verfahren, hauptsachlich bei 

der Vorkalkulation, naher einzugehen. 

Ais Beispiel diene der in Abb. 4 im 

Langenschnitt und auf Abb. 5 im Quer- 

schnitt dargestellte Tonrohrkanal von 

25 cm Durchm., einer Gesamtiange von 140 m und 

einer Tiefenlage, die zwischen 3,60 und 4,00 m 

schwankt. Es handelt sich um einen vor kurzem ge- 

bauten Verbindungskanal zwischen zwei vorhandenen 

Kanaien. In der Mitte des Kanals war ein neuer Ein

steigeschacht zu errichten. Seiner Vorkalkulation waren 

die Angaben der Tabelle (Abb. 6) zugrunde gelegt 

worden. Bei der Ermittlung der giinstigsten Arbeiter- 

zahl war die Verlegung der Tonrohre mafigebend, da 

hierfiir Facharbeiter erforderlich sind, in der engen 

Baugrube aber hóchstens 3 Mann angesetzt werden 

konnten. Weiterhin war angenommen, daB, um bei 

irgendwelchen Zwischenfallen, Bauverzógerungen od. 

dgl. geniigend zeitlichen Spielraum zu besitzen, die 

Ausschachtungsarbeiten eine Woche friiher beginnen 

sollten, wahrend die Sandumhullung derRohre mit Riick- 

sicht auf dereń Schutz einen Tag nach Schlufi der Rohr- 

verlegung beendet sein sollte. Ein Abpressen der 

Tonrohre kam aus irgendeinem Grunde nicht vor.

So ergab sich ein Bauplan, der nach bekanntem 

Schema in Abb. 7 dargestellt ist. Allerdings blieben 

unberiickslchtigt der Einsteigeschacht und das nach Beendigung des 

Baues vorzunehmende Einschiammen. Nach dem Plan waren 16 Mann 

dauernd auf der Bausteile vonn(3ten, zu denen noch 3 Fach

arbeiter fiir die Rohrverlegung kamen. Der Bau wurde beinahe 

auf die Stunde programmafiig fertig. Die Gesamtzahl der Lohn- 

stunden war wesentlich geringer ais der Voranschlag, der Bau ist also 

sehr giinstig ausgefallen. Aus den Schachtmelsterberichten ist lediglich 

zu entnehmen, dafi die Zahl der Arbeiter aufierordentlich schwankend 

■war. Die Leistungen kónnen nicht errechnet werden, da alle Berichte so 

aussehen wie der Bericht, der in Abb. 1 wiedergegeben ist, so daB also 

eine eingehende Nachkalkulation unmOglich war. Auch ein Versuch, aus 

dem nach den Berichten n ach trag lich  gezeichneten Bauplan (Abb. 8) 

mehr zu entnehmen, war ohne Ergebnis. Es fallt auf, dafi die Bau

ausfuhrung sehr ungleichmaBig war, dafi also der Schachtmeister anscheinend 

doch nicht so tuchtig ist, wie zuerst vermutet werden konnte. Das ist 

aber alles. Wie sich der Gewinn an Arbeitstunden verteilt, ist auch 
hierdurch nicht feststellbar.

In solchen Fallen hilft nun das „Graphische Bautagebuch". Wird 

dieses so ausfuhrlich gefiihrt, wie es ohne Mehrarbeit mOglich ist, dann 

kann jede erforderliche Zahl sehr einfach abgelesen oder errechnet werden. 

Das „Graphische Bautagebuch" ist aus dem normalen Bauplan (Abb. 7) 

entstanden. Dieser wird so eingerichtet, dafi ais Ordinate die einzelnen 

Positlonen gewahlt werden, wahrend ais Abszisse die Zeit gewahlt wird, 

der Zeitbedarf in Stunden oder Tagen, der fiir die Erfiillung der einzelnen 

Positionen erforderlich ist. Das „Graphische Bautagebuch” behalt zwar 

die Ordlnaten bei, ais A bsz isse  w ird  aber n ich t d ie  Z e it, sondern 

die Le is tung  gew ah lt. In einem ganz einfachen Fali, dem in Abb. 9 

dargestellten „Graphischen Bautagebuch" fur den mehrfach erwahnten 

Tonrohrkanal in der A-StraBe, ist die Leistung gleichbedeutend mit der 

Lange, mit der Meterzahl des Kanales. In anderen Fallen werden es 

abstrakte Zahlen sein, die je nach der Positlon entweder Kubikmeter, 

Quadratmeter oder andere Bezelchnungen erhalten konnen.

Schon bisher war es vielfach gebrauchlich, fiir irgendeinen Stichtag 

oder fiir eine Reihe von solchen Stichtagen in eine Pause des Bauwerks 

den jeweiligen Stand der Arbeiten einzutragen. Insbesondere bei Grofi- 

bauten war eine derartige Behandlung iiblich. Schon daraus ergibt sich, dafi 

ein Bediirfnis bestand und besteht, zu einer klareren und anschaulicheren 

Darstellung zu kommen, ais es Bautagebuch oder selbst einwandfrei ge- 

fiihrte Schachtmeisterberichte vermógen. Der Unterschled des „Graphischen 

Bautagebuches" liegt in erster Linie in der RegelmdBigkeit der Wleder- 

gabe, in der Angabe aller irgendwie belangrelchen Vorkommnissc, wie 

Arbeiterzahl an der betreffenden Stelle, Auftreten von Quellen oder Vor- 

kommen von Findlingen oder sonstiger die Arbeiten erschwerenden Um- 

stande. Man kann dadurch, daB alle diese Ereignisse an der betreffenden 

Stelle eingetragen werden, sofort feststellen, ob und welchen EinfluB sie
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auf die weitere Arbeitsleistung gehabt haben. Bei der Ver- 

wertung des „Graphischen Bautagebuches" kann man sie 

dann je nachdem beriicksichtigen oder ausschalten.

Die Durchfiihrung des „Graphischen Bautagebuches" ist 

sehr einfach. Bei den meisten Tiefbauten ist die Langen- 

entwlcklung die mafigebende GróBe, wie bei StraBen- und 

Wegebauten, Kanalisationsbauten, Kanalbauten, Bahnbauten, 

Tunnein u. dgl. Hier kann einfach die Langeneinheit ais 

Abszisseneinheit betrachtet werden. Der Schachtmeister 

erhait eine Pause, etwa nach Abb. 10, in die er dann jeweils 

die geleisteten Arbeiten eintragt, wie es in Abb. 11 fiir 

einen Tag dargestellt ist. Diese Abbildung veranschaulicht 

die Arbeitsleistung desselben Tages, wie der Bericht in 

Abb. 1. Man ersieht sofort, um wievlel klarer und leichter 
verstandlich eine derartige Darstellung ist ais der bisher 

iibliche geschriebene Bericht. Da Abb. 11 ebenso wie Abb. 9 

nachtraglich auf Grund der Schachtmeisterberichte angefertigt 

wurden, fehlt eine der mafigebenden Grofien: die Arbeits
leistung. Die Elntragung dieser Zahlen ist fiir den Schacht

meister ohne jegliche Mehrarbeit, da er seine Leute sowieso 
so ansetzt, daB im allgemeinen jeder Mann den ganzen Tag 

an derselben Arbeit steht. Selbstverstandlich konnen Um- 

gruppierungen vorgenommen werden. Kann dereń EinfluB 

nicht mehr nachtraglich ermitteit werden, so schadet es 

schlieBlich auch nlchts, wenn einmal die eine oder andere 

Zahl ausfallt.

Jeder Wochentag wird mit einer bestimmten Farbę be- 

zeichnet, so daB sich in Wirklichkeit ein wesentlich klareres 
und iibersichtlicheres Bild ergibt, ais hier im Druck der 

Abb. 9, wo die Farben durch verschiedene Schraffur ersetzt 

werden muBten. Allerdings ist Voraussetzung fiir ein gutes 

Bild, sowie fur ein rasches Lesen des Bautagebuches,, dafi 

immer ein und dieselbe Farbenreihe verwendet wird und 

nicht etwa dem Schachtmeister die Auswahl der Farben 

tiberlassen bleibt. Bewahrt hat sich folgende Farbenreihe:

WmtiyA |.y»'
Ho Hi

blau rot

So kann jederzeit die Leistung eines beliebigen Tages 

tibersehen werden. Es kann auch der EinfluB der Wochen- 

tage ermitteit werden, wenngleich andere Einflusse, wie 

Wetter, Jahreszeit u. dgl., im Tiefbau eine wesentlich 

grOBere Rolle spielen.

Besonders wichtig ist, dafi irgendwelche geistige Mehr- 

leistung vom Schachtmeister oder Polier nicht gefordert 

wird. Im Gegentell wird es dem an das Lesen von Planen 

gewOhnten Mannę oftmals leichter fallen, in eine vor- 

gedruckte Pause (Abb. 10) seine Angaben einzutragen, ais 

einen schriftlichen Bericht abzufassen, zumal manchmal 

gerade die tiichtigsten Schachtmeister alles andere ais 

geistige GrOBen sind.

Das „Graphische Bautagebuch“ braucht nun durchaus 

nicht auf so einfache Faile beschrankt zu bleiben, wie es 

die Verlegung eines Tonrohrkanals ist. Abb. 12 zeigt den 

Beginn eines derartigen Bautagebuches fiir einen Beton- 

kanal, ilberhohtes Eiprofil 1,10 X  0,60 m, mit Dranagen, Innenputz 

und dem in Lamellen betonierten Sohlgewólbe. Hier sind die Arbeiter- 

zahl und die auf die jeweilige Leistung verwendeten Stundenzahlen 

mit eingetragen. Auch kann, gerade auf Grund dieser Anordnung, 

sofort festgestellt werden, wie alt der Beton an einer bestimmten Stelle 

war, ais an ihn anbetoniert wurde, oder ais der Putz aufgebracht wurde. 

Ein- oder Ausschalungszeiten sind nicht angegeben. Es liegt lediglich am 

Buro, die Einteilung entsprechend zu treffen, und auch diese Angaben 

kOnnen erhalten werden.

Das „Graphische Bautagebuch" laBt sich schon vom Buro aus fiir alle 

zu erwartenden Faile einrichten, ohne dafi der Bauleiter an eine bestimmte 

Art der Durchfiihrung des Baues gehalten ware. Da im Buro im all

gemeinen Kenntnisse der Gelandebeschaffenheit und der sonstigen órt- 

lichen Verhaltnisse fehlen, waren derartige Vorschriften zum mindesten 

iiberflusslg. Aber gerade die Freiztigigkeit bei der Durchfiihrung des 

Baues lafit es zu, hier auch mitten in der Bauzeit Anderungen vorzunehmen, 

ohne dafi der Vordruck irgendwie bceinflufit wird.

Das „Graphische Bautagebuch" Ist daher keineswegs- ein Bauplan, 

nach dem gebaut werden mufi1), sondern es ist, wie aućh schon aus seinem 

Namen hervorgeht, die Berichterstattung, wie gearbeitet wurde. Bei Be-

>) Vgl. z. B. Bautechn. 1926, Heft 45, S. 666.

darf ist es jedoch eine Klelnigkeit, aus dieser nachtraglichen Bericht

erstattung eine vorhergehende Vorscbrift zu machen. Man braucht ledig

lich die jeweils zu erzielende Tagesleistung zu errechnen und dann, 

ebenso wie es der Schachtmeister — nur nachtraglich — tut, fiir jeden 

Tag die entsprechende Leistung von vornherein einzutragen. Ein Vergleich 

mit der-itatsachlichen Bauausfiihrung wird sicher in mehrfacher Hinsicht 

sehr lehrreich sein, gehort aber mehr in das Gebiet theoretischer Studien, 

ais praktischer Baudurchfiihrung.

Nątiirlich kónnen auch alle anderen Bauten in dieser Form dargestellt 

werden, auch wenn sie raumlich orientiert sind, wie Brucken, Gasbehalter- 

unterteile u. dgl. Mań kann hier, wie schon erwahnt, dann eben die 

Leistung in Mengeneinheiten ais Abszisse wahlen, oder man nimmt eine 

Form des Bautagebuches, die sich der des Bauwerks anschmiegt. In 

diesem Faile wird man allerdings unter Umstanden mehrere Schnitte legen 

miissen, um alle Teile zu erfassen. Die dadurch hervorgerufene Mehr

arbeit wird das „Graphische Bautagebuch" vielfach ausschliefien. Es ist 

auch nicht sein Zweck, immer und unter allen Umstanden anwendbar zu 

sein. Sein Zweck ist erfiillt, wenn die Nachpriifung gerade der vlelen 

Kleinbaustellen erleichtert oder gar erst hierdurch ermOglicht ist.

Die Vorteile fiir den nachkalkulierenden Ingenieur liegen also darin, 

daB er jede zur Preisermittlung erforderliche Unterlage mit v0lliger 

Sicherheit erhait. Der Baustellenleiter Ist im Gegenteil zu manchen
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Einsteigeschachte

E/nsch/ammen

Bem erkungen

G ru n d rifl

H urt/enband

LangenmaBstab

Einsteigeschacht

Einschlammen

Ausschachten 
der -2
B augrube

Sandum hullung

G rundriB  C

D ra inage

Der Briickenbau und der Ingenieurhochbau der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft
Alle Rechte vorbehalten. im Jahre 1930.

Von Schaper.

(SchluB aus Heft 7.)

B. BrOcken mit Walztragern in Beton und Briicken in Eisenbeton-

bauweise.
35. W estliches K reuzungsbauw erk  auf dem H annoverschen  

B ahnho f in H am burg  im Bereich der Reichsbahndirektlon A lto n a 1)

(Abb. 42).

Sehr schiefes Bauwerk mit Zwischenstiitzen aus Eisenbeton und mit 

Decke aus Walztragern in Beton.

Abb. 43. StraBenbriicke beim Bahnhof Wilhelmsfelde-Fiddichow.

Abb. 44. StraBenbriicke iiber Bahnhof Garching.

m rarbeiten

m,

Ausschachten 
de r -2
Baugrube

______
Rohr vertegen 

und dichten

m
VerfuHen 1 
der 
Baugrube

Abb. 42. Westliches Kreuzungsbauwerk 

auf dem Hannoverschen Bahnhof in Hamburg.

36. S traBenbriicke in km 315,817 der Strecke K u s tr in — S te ttin  

be im  Bahnho f W ilh e lm sfe ld e- F idd ichow  im Bereich der Reichsbahn- 

direktion S te ttin  (Abb. 43).

Widerlager und Pfeiler bestehen aus Beton. Der Oberbau ist aus 

Eisenbeton-Plattenbalken geblldet, die iiber drei Óffnungen mit Stiitz- 
weiten von 5,8 —  9,8 —  5,8 m durchlaufen.

‘j Vgi. Bautechn. 1930, Heft 38 u. 42, S. 563 u. 639.
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anderen Arten der Preisermittlung iiberhaupt nicht an eine bestimmte Art 

der Baudurchfiihrung gebunden. Der Bauunternehmer hat seine Baustelle 

jederzeit fest in der Hand und kann sich dadurch ein Bild machen iiber 

die Leistungsfahigkeit seiner Baukolonne. Der Bauherr erspart das bisher 

iibliche schriftliche Bautagebuch, oder er kann, wenn er darauf nicht ver- 

zichten will, dessen Fiihrung wesentlich vereinfachen, indem er es nur 

ais Erklarung fiir das „Graphische Bautagebuch" und zur Aufnahme von 

Witterungsberichten, Mitteilungen iiber etwaige Besuche oder Kontrollen 

und dereń Ergebnisse benutzt.

Sohlgewólbe

Soh/be/ag

Innenpu tz

Deckgewólbe

AuBenputz

Abb. 11.

Abb. 12.

Der Zweck des „Graphischen Bautagebuches“ erscheint somit erreicht: 

Vereinfachung der Schreib- und Rechenarbeit auf der Baustelle und an- 

schlieBend im Buro und Erhóhung der Obersichtlichkeit, also Rationali- 

sierung der Baustelle.

i/erfuHen _2 
de r
Baugrube ~J
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Abb. 45. Giiterschuppenhalle auf Bahnhof Frledrichshafen. Abb. 46. Halle fiir die Weichenwerkstatte in Heilbronn.

Abb. 47. Bahnhofshalle in Beuthen. AuBenansicht.

37. S traBenbriicke in km 16,726 der B a h n lin ie  M iih ld o r f— Frei- 

lass ing  iiber den B ahnho f G arch ing  im Bereich der Gruppenver- 

waltung Bayern (Abb. 44).

Die Pfeiler sind in Beton gebaut. Der Uberbau besteht aus Platten- 

balken, die in der Mittelóffnung zwei Gelenke aufweisen und iiber die 

Endpfeiler 7 m iiberkragen. Die Stiitzweiten zwischen den Mitten der

Pfeiler betragen 21,40 — 

21,40 — 16,80 m.

C. Ingenieurhochbauten.

38. G iite rschuppen-  

h a lle  au f dem B ahnho f 

F r ied r ich sh a fen  im Be

reich der Reichsbahndirek

tion S tu ttg a r t (Abb. 45).

Die Binder und die 

Langstrager sind nach den 

Regeln der Ingenieurbau- 

kunst ais hólzerne Fach

werktrager ausgebildet.

39. H a lle  fiir die 

W e ichenw erksta tte  in 
H e ilb ron n  im Bereich der 

Reichsbahndirektion S tu t t 

gart (Abb. 46).

Stahlerne Binder in 

Bogenform mit Zugband. 

Stahlerne Unterzuge, stah

lerne Stiitzcn. Dachfórmi- 

ges Oberlicht.

Abb. 48. Bahnhofshalle in Beuthen. Innenanslcht.

Die Halle uberspannt mit vollwandigen Bindern vier Gleise. Die 

Belichtung und die Raumwirkung der Halle sind sehr gut (Abb. 48). Ober 
den auBeren Gleisen ist die Dachhaut unterbrochen und der Raum zum 

Inneren der Halle hin durch Glasschiirzen abgeschlossen, so daB der Rauch 

der auf den auBeren Gleisen verkehrenden und haltenden Lokomotiven 

unmittelbar ins Freie gefiihrt wird. Im dachfórmigen Firstoberlicht sind 

im, hóchsten Punkte und 

an den beiden Seiten 

groBe Abzugóffnungen vor- 

gesehen, so daB auch der 

Rauch der auf den inne

ren Gleisen verkehrenden 

und haltenden Lokomotiven 

schnell abgefiihrt wird.

41. W asserturm  auf 
B ahnho f D iisseldorf-  

D erendorf im Bereich 

der Reichsbahndirektion 

W uppe rta l (Abb. 49).

Der in Eisenbeton er- 

baute, 34,6 m hohe Wasser

turm zeigt asthetisch sehr 

befriedigende Formen.

Abb. 49. Wasserturm auf Bahnhof 

Dusseldorf-Derendorf.

40. B ahnho fsh a lle  in 
B euthen  (O.-S.) im Be

reich der Reichsbahn

direktion O ppe ln  (Abb.47
u. 48).

42. W asserturm  auf dem 

V e rsch iebebahnho f 

A lte n b u rg  im Bereich 

der Reichsbahndirektion 

D resden (Abb. 50).

Auch dieser ebenfalls 

in Eisenbeton hergestellte, 

29 m hohe Wasserturm ist 

asthetisch recht befriedi- 

gend. Seine Form laBt seine 

Zweckbestimmung klar in 

die Erscheinung treten.
Abb. 50. Wasserturm auf dem Vcrschiebe- 

bahnhof Altenburg.
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Abb. 53. Bahnsteigdach in Bremen-Neustadt.

44. V erstarkung eines 71 m w e it ge s tu tz ten  O berbaues  der 

zw e ig le is ig en  E isenbahnb r iicke  iibe r d ie  Weser bei V io tho

im Bereich der Reichsbahndirektion H annover.

Ein Uberbau dieser Brucke wurde mit dcm Nietvcrfahren und ein 

Oberbau mit dem SchweiBverfahren, und zwar in eigener Regie verstarkt, 

um einen genauen Vergleich der Kosten beider Verfahren zu gewinnen. 

Die Kostenermittiungen, die allerdings noch nicht endgultig abgeschlossen 

sind, haben ergeben, daB sich die Verstarkung durch das SchweiBverfahren 

ungefahr 20 %  billlger stellt ais durch das Nietverfahren.

45. V ers tarkung  der e ln g le is ig e n  E isenbahnb r iicke  iiber die 

W arthe be i Landsberg im Bereich der Reichsbahndirektion Osten.

Die Briicke hat einen Fachwerkuberbau von 52,6 m Stiitzweite und 

funt Fachwerkuberbauten von 46,42 m Stiitzweite. Sie wurden teils mit 

dem SchweiBverfahren, teils mit dem Nietverfahren verstarkt. Das SchweiB- 

verfahren wurde namentlich zur Verstarkung der zu schwachen Anschliisse 

der Diagonalen durch Hinzufiigcn von Kehlnahten und zur Aussteifung 

der schlaffen, aus zwei Flacheisen bestehenden Diagonalen durch Ein- 

schweifien von einzelnen Blechen in der Langsachse der Diagonalen an- 
gewendet.

46. V erst3rkung des e ln g le is ig en  O berbaues der Regabriicke 

be i Regenw alde  Im Bereich der Reichsbahndirektion S te ttin . 

Auch bei diesem 37 m weit gestutzten Oberbau wurde das SchweiB-

verfahren im weitgehenden Mafie zur Verst3rkung der Untergurte, der 

Fiillungsglieder und dereń Anschlusse und der Fahrbahntr3ger angewendet.

2) Naheres siehe Bautechn. 1930, Heft 22,
Abb. 55. Bahnsteigdach in Kolberg.

Abb. 51. GeschweiBte Brucke bei Brock-Os(bevern.

D. GeschweiBte Stahlbauten.

I. G eschw e ifite  Brucken.

43. E in g ie is ig e r  O berbau  der Brucke be i B rock-Ostbevern in 

km 85,811 der Strecke Wannę— Bremen im Bereich der Reichsbahndirektion 

M unste r (Abb. 51).

Der Oberbau, der 10 m weit gestiitzt ist, ist ganz geschweifit. Die 

Fahrbahn ist versenkt2). Auf dem aus der Abbildung zu ersehenden 

alten Mittelpfeiler ruht der Oberbau nicht auf. Er ist vorl3ufig aus 

Griinden der Sicherhelt noch nicht abgebrochen worden. Er soli aber 

in einiger Zeit beseitigt werden.

Abb. 52. Dachkonstruktion im Ausbesserungswerk Niederschóneweide.

47. V erst3rkung zw e ie r B lech trage rbriicken  auf der Strecke 

N iede rsa lzb runn  —  R uhbank  im Bereich der Reichsbahndirektion

Breslau.

48. V erst3rkung der F ah rbahn  der E isenbahnb r iicke  be i B ingen  

im Bereich der Reichsbahndirektion M ainz.

II. G eschw eiB te In g en ie u rhoch bau te n .

49. D ie D achb inde r der B r iickenm e is te re i in M inden  im Bereich 

der Reichsbahndirektion H annover.

Abb. 54. Bahnsteigdach in Fiirstenberg.

50. D ie  D achkons truk tio n  und d ie  K ranbahn tr3ge r im Eisen- 

bahnausbesse rungsw erk  N iede rschónew e ide  im Bereich der 

Reichsbahndirektion B e r lin  (Abb. 52).

51. S te llw e rk g cbau de  in J iite rb o g  im Bereich der Reichsbahn

direktion Halle .
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52. S te ll w e rkg eb aude  in D arm stad t im Bereich der Reichsbahn-
direktion jMainz.

53. D ie D achb inde r im  neuen  E m pfangsgebaude  in Oberhausen
im Bereich der Reichsbahndirektion Essen.

54. B ahns te igd ach  in B rem en-N eustadt im Bereich der Reichsbahn

direktion O ld e n b u rg  (Abb. 53).

55. B ahns te igd ach  in F iirs tenberg  im Bereich der Reichsbahn

direktion Stettin-3) (Abb. 54).

56. B ahnste igdach  in  K o lbe rg  im Bereich der Reichsbahndirektion

S te t t in 4) (Abb. 55).

») Vgl. Bautechn. 1930, Heft 53/54, S. 787.

Die besonders beachtenswerten Neuerungen und Fortschritte an den 

im Jahre 1930 ausgefiihrten Stahlbauten sind folgende:

a) Ausdehnung der Ver\vendung v o llw an d ig e r  Tr3ger bei Eisen- 

bahnbriicken bis zur Stiitzweite von 42,50 m (Weserbriicke b. Fiirstenberg, 

Abb. 15).

b) Bau einer Dreigurtbriicke (Rurbriicke bei Dureń, Abb. 38 u. 39).

c) Anwendung des Sch w eiBverfahrens im Ingenieurhochbau und 

im Bruckenbau. Die 10 m weit gestiitzte, ganz geschweiBte Eisenbahn: 

briicke bel B rock-Ostbevern (Abb. 51) ist die erste geschweiBte eigent- 

liche Eisenbahnbriicke der Weit.

ł) Vgl. Bautechn. 1931, Heft 2, S. 25.

Alle Rechie vorl>t-halieu

Die Kólner Stollenvortriebsweise, ihr Entstehen und ihre Durchbildung.
Von Stadtbaurat Otto Werken, Leiter der Kanalbauabteilung KtSln.

(SchluB aus Heft 8.)

In die Schachtwand wird autogen eine R i 11 e eingeschnitten (Abb. 8). 

Durch diese Rille werden die e isernen  A nsteckd ie len  bzw. Tunnel- 

b leche g le ich  in ganzer Lange, durch zwei Fiihrungsbogen in Fiihrung 

gehalten, vorgetrieben. Nachdem alle Bleche eingetrieben sind, wird die 

Schachtwand lamellenfOrmig aufgeschnitten, wobei gleichzeitig der erste 

Brustverbau unter Fortnahme des frei werdenden Bodens eingesetzt wird.

mittels PreBIufthammers vom Scheitel aus abwarts nach beiden Seiten, 

so dafl zwei Arbeitskolonnen gleichzeitig vor Ort treiben konnen (Abb. 11). 
Sie erhalten hierbei ihre Fiihrung einmal durch die Rille des vorher ein- 

getriebenen Bleches, einmal durch die beiden eisernen Tunnelbogen, die 

genau wie beim Vortrieb mit hdlzernen Ansteckdielen verschiedene lichte 

Weiten haben. Sie gleiten dabei gleichzeitig iiber die iiuBere Kante

Abb. 10. Aufstellen des Stutzbogens.
Abb. 11. Yortreiben der Bleche.

Abb. 8. Anstich des Tunnels.

Der nun folgende eigentliche Vortrieb beginnt mit dem Legen 

der S chw e lle  (Abb.9), die eine Betonunterlage von 15cm Starkę erhalt, 

um eine bessere Druckverteilung und ein gleichmaBiges festes Auflager 

zu erzieleti. Der Raum zwischen den einzelnen Schwellen wird ebenfalls 

mit Beton angefiillt und damit dem ganzen Einbau eine auBerordentliche 

Steifigkeit gegeben.
Auf diesen Schwellen werden die Bogen dicht vor der Brustwand 

aufgestellt (Abb. 10). Dann beginnt das Y ortre iben  d er T unne lb leche

des an der Brustwand befindlichen Bogens und die innere Kante des

0,60 m vor diesem stehenden grOBeren Fiihrungsbogens, der sich mit 

seiner Oberkante gegen die Bleche der bereits fertiggestellten Strecke 

stemmt und gegen die Nachbarbogen abgespreizt ist. Die PreBluft- 

zu fiih rung  geschieht mittels eines durch den FOrderschacht geleitetcn 

Schlauches von einem auficrhalb des Tunnels aufgestellten Kompressor 

her. Die Aufstellung des Kompressors innerhalb der Tunnelanlage 

empfiehlt sich wegen der dadurch hervorgerufcnen Arbeltsraum-

Abb. 9.
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beschrankung und der 

durch ihn erzeugten Er- 

schiitterungen nicht.

Das nun folgcnde

Vorsetzen der Brust- 

wand im Schutze des 

so geblldeten eisernen

Biechmantels geschieht 

m itF lrs ts lc h e ru n g  die- 

lenweise auf 1,20 m

Tiefe unter gleichzeitigem 

Abraumen des hierbei 

frei werdenden Bodens, 

beginnend im Scheitel.

Die einzelnen vorgescho- 

benen Brustdielen wer

den nach beendetem 

Vortragen nach hinten 

gegen die Bogenstiitzen 

sofort gut und sicher 

abgesteift (Abb. 12). Der 

grófiere, fiir die Fiihrung 

der Tunnelbleche be- 

nutzte Bogen wird nun, 

nachdem die Uberscbnei- 

Abb. 12. Abbau der Brustwand auf 1,20 m dungen der Tunnelbleche 

Lange mit Firstsicherung. mit Beton ausgefullt sind,

beseitigt.

Der geschilderte Vorgang wiedcrholt sich in gleicher Weise fortlaufend 

bis zur Durchstichstelle der von zwei Schachten aus in Angriff genommenen 

Tunnelstrecke.

Der Tunnelquerschnitt wies die stattlichen MaBe von 4,70/5,10 m 

auf; die zu selner Herstellung erforderliche Zeit betrug 14 bis 16 h fiir

1.20 m Vortrieb.

Die u rsp r iin g lich  e ingesch lagene  Bauw eise  unter Vorsetzen 

der Brustwand auf nur 0,60 m Tiefe ist in der voraufgehenden Dar- 

stellung des Verfahrens nicht naher geschildert, da der Vortrieb auf

1.20 m Lange nicht nur bedeutend wirtschaftlicher bei gleicher Slcherheit, 

sondern auch wesentlich einfacher ist. Die Hdlzer der Brustw3nde miissen, 

um Verwechslungen und einer dadurch bedingten Arbeitsverzógerung 

vorzubeugen, zugeschnitfen und numeriert sein. Ein Vortreiben auf nur

0,60 m Tiefe bei zweimaligem Einbau der Brust wurde, da die beiden 

Brustwande verschieden groB sind, die Bereltstellung zweler vo!lstandiger 

Brustwande erfordern, was indessen zu Beeintrachtigungen des sowieso 

beschrankten Arbeltsraumes im Tunnel und zu zeitraubenden Ver- 

wechslungen der BrustwandhOlzer fiihren wiirde. Auch wird —  was 

wesentlich ist —  die Gefahrenąuelle, die immer beim Versefzen der 

Brust aufkommt, durch die VortriebsmOglichkeit auf 1,20 m Tiefe um 

50°/o verringert.

Besondere Sorgfalt und Vorsicht mufi natiirlich bei D u rch fiih rung  

des sog. D urchstichs walten. Abgesehen davon, daB die beiden 

zusammenzufiihrenden Strecken genau zusammentreffen miissen, ist ein 

solcher Durchbruch auch keineswegs gefahrlos, da mit dem Versetzen 

der Brustwand Schlage und Erschiitterungen verbunden sind, die nament- 

lich beim Vorhandensein ungiinstigen Bodens zu Nachteilen fur das Bau- 

werk und die mit seiner Herstellung beschaftigten Arbeiter fiihren kOnnen.

Abb. 15.

Der fertige Tunnel.

Bei der vorstehend ge- 

schilderten Ausfiihrung der 

Tunnelierung fiir den 

AuslaBkanal suchte man 

die Auswirkung der auf 

20 m schon bemerkbaren 

Erschiitterungen dadurch 

zu umgehen, daB man 

den Vortrieb des Tunnels 

von dieser Enffernung ab 

einseltig weiterfiihrte und 

auf der anderen Seite der 

Durchbruchsteile das Be- 

tonprofil bis dicht an 

die Brustwand heranzog.

Abb. 13 u. 14 zeigen 

einen der vielen auf diese 

Art sehr gut gelungenen 

Durchbriiche.

Bei spa teren Aus- 

fiihrungen von Tunnelan- 

lagen nach dem vorbe- 

schrlebenen Verfahren war 

es móglich, die infolge 

der Absteifungen der 

Brustwand auftretenden Er- 

schiitterungen durch Ver- 

wendung von nachher zu

beschreibenden Spindelschuhen vollstandig zu vermeiden und dadurch 

eine durchaus sichere, gefahrlose Durchbruchsart anzuwenden.

Die B e tonarbe iten  wurden bei vorstehend geschilderten Bauarbeiten 

so durchgefiihrt, daB die Stutzen der eisernen Bogen so lange verblieben, 

bis die Erhartung des Betons ihre Beseitigung erlaubte. Die eisernen 

Bogen und die Tunnelbleche wurden natiirlich mit einbetoniert. Ein Bild 

von der Anordnung der genannten Stiitzen gibt Abb. 15, wahrend Abb. 14 

sie im unbetonierten Zustande zeigt. Abb. 16 stellt einen Langsschnitt 

durch die Gesamtanordnung dar. Betonierungsarbeiten und Tunnelvortrieb 

behinderten sich gegenseitig nicht, da die GrOBe des Profils, wie aus 

Abb. 17 zu erkennen ist, zweistóckige Materialtransportmóglichkeit bot, 

die dadurch ausgenutzt wurde, daB der Boden auf dem unteren Gleis 

und der Beton auf dem oberen —  hier schon beseitigt —  gefórdert 

wurde. Das Kanalprofil selbst ist in seinem Aufbau in Abb. 18 dargestellt. 

Die untere Halfte ist mit hartgebrannten Klinkern in Zementmórtel aus- 

gerollt, die obere Halfte mit dem altbewahrten, dreischlchtigen Kolner 

Kanalputz verkleidet. Erkennbar sind auch die aus teerfreiem Materiał 

erstellten Dehnungsfugen.

Wahrend der Bauausfiihrung hatte sich gezeigt, daB das Schlagen 

und Klopfen beim Eintreiben der Stutzen und der Absteifungshólzer mit 

mancherlei Nachteilen verknupft war. Um diese zu vermeiden, wurden 

Versuche mit den im Handel vorratigen Absteifschrauben oder Spindeln 

angestellt, die aber infolge Ausbiegens der Spindeln keinen Erfolg ergaben. 

Aus dlesem Grunde ging die Verwaltung dazu iiber, selbst einen sog. 

S p in de lschuh  zu konstruieren, der vor Verwendung auf die Hohlspreizen 

vorher fest aufmontlert wird (Abb. 19). Durch langsames, miiheloses 

Herausschrauben eines starken eisernen Kerns aus einer eisernen Biichse 

werden die Spreizen ohneSchlag und die dadurch bedingten Erschiitterungen

Abb. 13. Tunneldurchstlch. Beginn. Abb. 14. Tunneldurchstlch, beendet.
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Abj. 16. Langsschnitt durch die Gesamtanordnung.

sicherer ais bisher gegen die abzustutzenden Teile gepreSt. Dieses Gerat 

hat noch den weiteren Vorteil, daB d ie  m it ihm  abgespre izten  Teile 

n achgespann t w erden kOnnen, was fur d ie  V erspannung der 

B rustw and  n am e n tllc h  von au fie ro rden tlicher W ich tig k e it ist,

nach dem Ktilner Verfahren unter Benutzung der Spindelschuhe. (Die 

AbsteifungshOlzer haben alle die gleiche Lange und werden durch die 

Spindelschuhe eingerichtet und angezogen.)

Aber auch die Larsseneisen waren der Verwaltung etwas unbeąuem

Anordnung der fla tłe  

bei Verwendung

c c , !  ; to  ^  in  o fjener Baugrube im  Tunnelbau

[iserner Dreharm

Abb. 19. Eiserner Spindelschuh,

da sich beim Umbau der Brustwand durch den Einbau und das Anpressen geworden, da die zum Eintreiben erforderlichen Rammschlage noch auf

der zu vcrsetzenden Brustwandbohlen die bereits abgesteiften stets etwas eine Entfernung von 60 m Erschiitterungen im Erdreich und den an-

lockem. Die Anwendung der Spindelschuhe gewahrlelstet aufierdem, grenzenden Hausern hervorriefen, die zu groBer Beunruhlgung der Ein-

wie bereits oben erwahnt, einen schnelleren, sicheren und gefahrlosen wohner fiihrten. Die durch sie hervorgerufenen Schwingungen der Haus-

Durchstich. Abb. 20 zeigt einen Langsschnitt durch eine Tunnellerung wande und Decken waren zwar nicht grdfier ais die durch schwere

Abb. 18. Fertiger AuslaBkanal, 3,70 m Durchmesser,Abb. 17. Kanał nach tellweiser Beseitigung des Bocks
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Abb. 20. Langsschnitt durch den Tunnel.

Verbessertes Kólner Verfahren.

Lastfuhrwerke hervorgerufenen, wie Vergleichsmessungen mit dem Seismo- 

graphen ergaben, lósten aber doch, wie bei dem Zustande der Hauser 

nicht anders erwartet werden konnte, Risse aus, die zwar durchaus be- 

langlos waren, aber doch zu langwierigen Verhandlungen fiihrten. Diese 

Risse hatten sich ais Auslósung der in dem alten Mauerwerk vorhandenen 

Spannungen mit der Zeit sowieso gezeigt, aber die schnelle Folgę der 

Rammschlage beschleunigte ihre Bildung. Diese Erfahrung veranlafite 

die Verwaltung, fiir die Folgę von einer Verwendung von Larsseneisen 

bei derartigen iibelliegenden Failen, wo, wie hier, ein Sptilen nicht an

gewendet werden konnte, abzusehen und eine besondere, handliche, 

leichte und doch widerstandsfahige eiserne K an a ld ie le  von 2,50 m 

Lange zu konstruieren, die in Boden jeder Art und Festigkeit durch 

leichte Schlage mittels eines PreBlufthammers miihelos eingetrieben 

werden konnte. Mittels dieser neuen Kanaldiele war es der Verwaltung 

móglich, im Verein mit den vorerwahnten Spindelschuhen, durch die die 

Dielen verspannt werden, bei e in e rR e ih e w e ite re rT u n n e lie ru n g e n  

nunm ehr auch d ie  F órderschachte  ohne jede  E rsch iitte rungen  

auszu fiihren und dadurch  das o b e n g e sch ild e r te T u n n e lie r  u ngs- 

verfahren  auch b e z iig lic h  der A n lage  der Fórderschach te  voll- 

s tand ig  sicher und e inw and fre i zu gesta lten . Abb. 21 zeigt ein 

Schema dieser neuen Fórderschachtanordnung nebst Langssclmitt durch 

die Anordnung der Tunnelierung mit Spindelschuhen und eisernen Kanal- 

(schacht)dielen.

Schnilt A- B

Abb, 21. Verbessertes Kólner Stollenvortriebsverfahren 

(Spindelschuh, eiserne Kanaldielen, eiserne Tunnelbleche).

Zunachst wurde e ine Sam m lerstrecke von 250 m Lange fur 

ein P ro fil 2,50/2,78 m 1. W. dicht neben alten Hausern nach diesem 

verbesserten Tunnelierungsverfahren (Spindelschuhe und eiserne Kanal

dielen fur Fórderschacht) in einer Strafie ausgefuhrt, auf der ein aufierst 

starker und schwerer Fuhrwerkverkehr lag, der wahrend der Bauausftihrung 

nicht unterbrochen werden durfte. Trotz der starken Erschiitterungen, 

denen der Tunnelbau durch diesen Lastverkehr ausgesetzl war, wurden 

die Tunnelarbeiten ohne jede Bodensenkung, ohne die geringsten Be- 

schadigungen an den alten Hausern zu verursachen, durchgefiihrt. Auch 

in der Folgezeit —  die Arbeiten sind bereits seit mehr ais einem Jahre 

beendet —  hat sich keine Beschadigung gezeigt; ein Beweis dafiir, dafi 

bei der voraufgegangenen Ausfiihrung die Rissebildung an den benachbarten 

Hausern nur auf die durch die Rammarbeiten beim Eintreiben der Larssen

eisen hervorgerufenen Erschiitterungen, die, wie bereits bemerkt, nicht 

starker ais die durch den Strafienverkehr bedingten waren, 'zuriickgefiihrt 

werden miissen, und ferner ein unfehlbares Zeichen fiir die ausnehm ende  

S icherhe it des neuen verbesserten  Verfahrens. Das lichte Tunnel- 

profil betrug hier 3,20/3,30 m, die fiir die Herstellung des Tunneis er

forderliche Zeit 8 bis 10 Arbeitstunden fQr 1,20 m Vortrieb. Ausfuhrende 

war die Firma F ried rich  W asserm ann, Kóln.

Fiir eine w e itere  T unne ls trecke  von 200 m, die der Herstellung 

eines Kanals von 1,20/1,35 m 1. W. diente, kam dieses verbesserte 

Verfahren ebenfalls zur Anwendung. Hier lagen wieder besonders un- 

giinstige Verhaltnisse insofern vor, ais es sich um die Erstellung eines 

Entlastungskanals fiir einen fast vóllig ausgebauten alten Vorort handelte, 

der nur im Zuge einer sehr engen, beiderseits dicht mit alteren Hausern 

(etwa 40 bis 50 Jahre alt und alter) besetzten Strafie, die zudem mit 

einem grófieren Rohrkanal, Gas-, Wasser- und Kabelleltungen belegt war, 

in einer Tiefe von etwa 6 bis 7 m gefiihrt werden konnte. Trotz der 

schwierigen Verhaitnisse wurden weder die Versorgungsleitungen noch 

der Straflenkanal mit seinen vielen Hausanschlufileitungen undicht oder 

beschadigt. Auch an den Hausern war nach Beendigting der Bauausfiihrung 

nicht die ge r in g s te  V er3nderung  ihres Z u s tandes  zu bem erken . 

Es ist also w eder d ie  k le in s te  B o densenkung  noch d ie  ge 

r ingste  E rsch iitte rung  au fgekom m en . Das Tunnelprofil hatte ein 

lichtes Ausmafi von 1,70/1,80 m; auf seine Herstellung wurden etwa 3 bis 

3V2 Arbeitstunden fiir 1 lfd. m verwendet. Ausfuhrende war die Firma 

B auu n te rn ehm u n g  K lo th  AG., Kóln.

Ferner wurde das gleiche verbesserte Verfahren bei der H e rs te llu n g  

eines w e iteren  S am m e lk an a ls  in eigenartigen Bodenverhaltnissen 

(einer Art von feinem Fliefipuffsand) bei einem Tunneląuerschnitt von 

3,30/3,50 m in einer Lange von 50 m und einer Sohlentiefe von etwa

6 m innerhalb einer dicht mit alten Hausern besetzten Vorortstrafie an

gewendet, wobei eine unterirdische, stark fliefiende Wasserader an

geschnitten wurde. Trotz des vorhandenen aufierst feinen Sandmaterials 

fiofi der Sand, wie es eigentlich zu befiirchten war, nicht mit dem Wasser 

ab, sondern wurde durch die dichte eiserne Vortriebwand aufgehalten, 

so dafi nur reines Wasser austrat. Der Kanał wurde vor 

etwa a/i Jahren fertiggestellt und hat w eder e ine  

S enkung  des S tra fienkórpers  noch irg e n d w e lc h e  

B eschad igung  in den durch ihn  be r iih rten  H au 

sern ergeben. Ausfuhrende Firma A ugus t Linde- 

m ann , D eu tsche  S o l id it it z e n tr a le , Kóln.

Das Verfahren fand sodann noch Anwendung be im  

Bau der W asse rgew innungsan lagen  fiir das neue 

Wasserwerk der Stadt Kóln bei gleichem 

Tunnelprofil und auch sonst ahnlichen 

Bodenverhaitnissen, wie sie bei der ein- 
gangs geschilderten Ausfiihrung des Not- 

auslafikanals auftraten. Auch h ie r ha t 

s ich n ic h t d ie  ge r in g s te  B o d e n 

sen k ung  —- n am e n tlic h  in n e rh a lb  

des durch  d iese A rb e ite n  zu unter- 

fah renden  E is e n b a h n k ó rp e rs  — 

ge ze ig t , obwohl hierbei noch keine 

Spindelschuhe zur Anwendung kamen. 

Die Arbeiten wurden vor etwa 11/2 Jahren 

fertiggestellt. Ausfuhrende war die Firma 

F r ied r ich  W asserm ann , Kóln.

Die Lieferung der fiir dieses Ver- 

fahren erforderlichen Tunnelbleche ge- 

schah vorerst auf Grund einer óffent- 

lichen Ausschrelbung, nachher auf 

Nachbestellung durch die H um bo ld t-  

D e u tzm o to ren  - A k tiengese ll-  

scha ft, Kóln-Kalk, der auch die 

weitere Ausnutzung der heute unter 

Musterschutz stehenden Tunnelbleche 
iiberlassen wurde.
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Hervorgehoben sei noch, dafi sich bei dem eingangs geschilderten 

Bau des Notauslafikanals, der neben der Tunnelierung zum kleinen Teil 

auch in offener Baugrube unter Ver\vendung von LarssenspundwSnden 

ausgefiihrt wurde, die Tunnelierung gegenuber der Ausfuhrung in offener 
Baugrube ais die billigere erwies.

Die bereits nach dem Verfahren in Koln erstellten Haupttunnelstrecken 

seien der Obersicht halber nochmals kurz zusammengestellt.

Tunnellange Kanalprofil q~ u yortr.ebi^e Au,f'rw' “ tU

a) 1300 m 3,70/3,70 m 4,70/5,10 m 1,20 m 14 bis 15 h
b) 250 m 2,50/2,78 m 3,20/3,30 m 1,20 m 8 bis 10 h
c) 200 m 1,20/1,33 m 1,70/1,80 m 1,00 m ■ 3 bis 3,5 h

D ie K osten  fiir die Herstellung des unter a) genannten Auslafi-

kanals, Profil auf 1,20 m Lange, beziffern sich wie folgt:

1. Y o rtr ie b  (E rdausschachtung) fur 1,20 m Lange:

Arbeitslohn
in

RM/h

Zeit-

aufwand

In

Stunden

Arbelts-

lohn

In

RM

Boden-

abfuhr

in

RM

Materiał fiir 
Einbau in 

RM

Oerflte
und

Ver-

dienst

Ins

gesamt

2 Mineure 3,00 
2 Hilfs- 

mineure 2 ,2 0  

4 Erdarbeiter 4,00 
1 Maschinist 1,25 
1 Zimmer- 

mann 1,50 
Abrundung 0,05

Rundholz 60 
Stutzbogen 150 
Brustwand- 

bohlen 
und Aus- 
stełfung 10

50%

Summę 12,00 14-15 180 2 0 to to O 2 1 0  r m 630 RM

II. Beton: Gewólbe 16 bis 20 RM, sonst 10 bis 12 RM/m3

(ohne M a te r ia ł) ................................................................  260 RM

III. T unne lb le che  (stadtseitig ge lie fe rt)............. 400 RM

Fiir 1,20 m Lange insgesam t 1290 RM.

Demgegeniiber betrugen die Kosten fiir d ie  H e rs te llu ng  von

1,20 m B e ton kana l, P ro fil 3,70/3,70 m, in offener Baugrube m it

L arssen e isen e lnb au

I. Erdausschachtung . . 1100 RM

II. Kanalprofil.................  240 RM (ohne Materiał)

Insgesamt . . 1340 RM.

In Anbetracht des erforderlichen geringfiiglgen Gerateparks erscheint 

die fiir die Gestelłung der Gerate, fiir sozialc Lasten und Verdienst an- 

gesetzte Quote von 50 %  reichlich grofi, so dafi sich der Herstellungspreis 

fiir die 1,20 m lange Kanalstrecke im Tunnelsystem noch ermafiigen diirfte.

Aus vorstehendem ist ersichtlich, dafi man an Hand dieses neuen 

Verfahrens in der Lage ist, auch unter schwierlgsten Boden-, Grund- 

wasser- und Ortsverhaltnlssen einen StoIlenvortrieb von beliebiger Grófie

und Lange ohne Gefahr fiir die Ausfiihrenden und den Bestand des 

Bauwerks, ohne Bodensenkungen und Erschiitterungen bei voIlstandiger 

Beweglichkeit in der Anordnung der Angriffstellen mit einfachsten Mttteln 

in Boden jeder Art und Festigkeit durchzuftihren, da

1. die eisernen Ansteckdielen oder Tunnelbleche in der vorliegenden 

Form eine bewegliche, aber doch vollst3ndig schliefiende Fuhrung 

bei hoher Tragfahigkeit gewahrleisten und mittels kleiner, im 

Handel vorr3tiger Prefilufthammer in ganzer Lange ohne Stófie 

und Erschiitterungen mit Leichtigkeit eingetrieben werden kónnen,

2. eine Verwendung von Spindelschuhen die sonst beim Versteifen 

der Brustwand und der eisernen Bogen usw. aufkommenden Stófie 

und Erschiitterungen vermeiden lafit und

3. die Herstellung der Fórderschachte mittels der oben erwahnten 

eisernen Kanaldielen unter Verwendung von Spindelschuhen eben

falls ohne Stófie und Erschiitterungen geschlcht.

Das Verfahren gewahrlelstet im Gegensatze zu anderen aufier den 

genannten Vorziigen:

1. einen klaren und ubersichtlichen Arbeitsgang zwischen Erd- und 

Betonarbelten,

2. eine raumliche Trennung zwischen Beton- und Erdarbelten, so dafi 

beide ohne gegenseitige Behinderung fortlaufcnd durchgefiihrt 

werden und belder Giite dadurch bestimmt gehoben wird,

3. eine Anpassung der Angriffspunkte in beliebiger Zahl und Lage 

an die órtlichen Verhaltnisse und damit eine beliebige Steigerung 

oder Minderung der taglichen Arbeitsleistung je nach Erfordernis,

4. ein genaues Einhalten der Hóhenlage, entsprechend dem Kanal- 

gefalle, ohne den Arbeitsfortschritt, die Giite und Sicherheit der 

Ausfuhrung und des Materials irgendwie zu beeinflussen,

5. das Durchfahren von Kurven ohne die Sicherheit der Ausfiihrung 

im geringsten zu benachteiligen.

Gerade le tz teres wurde schon praktisch bei einer Kólner Tunnelierung 

nach dem geschilderten Verfahren durchgefiihrt.

Der bergmannische Vortrieb gewinnt durch diese grundlegende Neu- 

durchbildung nach dem Kólner Verfahren eine erhóhte Bedeutung nicht 

nur fiir die Durchfiihrung schwleriger Kanalbauten, wie sie vorstehend 

beschrieben sind, sondern auch fiir andere Untertagebauten, wie z. B. 

Untergrundbahnbauten, Strafientunnel- und Eisenbahntunnelausfiihrungen, 

Hausunterfahrungen, unter Umstanden auch fiir Stollenbau im Braunkohlen- 

bergbau usw.

Das da rge ste llte  V erfahren ist das E rgebn is  ja h re la n g e r  

theo re tischer und prak tischer A rb e it der K a n a lb a u a b te ilu n g  

der S tadt K ó ln , von d ieser en tw o rfen , d u rc h g e b ild e t und ver- 

vo llkom  m net.

Mit den Arbeiten wurde bereits unter dem Vorganger des Verfassers, 

dem verstorbenen Stadtbaurat D e ib e l , begonnen. Die in erster Linie an 

der Durchbildung des Verfahrens beteiligten Herren der Kanalbauabteilung 

sind Baurat Betge, Stadtingenieur M e ier und Ingenieur W agner.

Yermischtes.
Die 34. Hauptversammlung des Deutschen Beton-Vereins (E. V.)

wird am 19. Marz 1931, 10 Uhr bei Kroll, Berlin, stattfinden. Sie ist nur 
fiir Mitglieder zugangllch.1) Vortr3ge werden gehalten von Syndikus 
S troux  iiber „Die Grundziige der amtllchen Baupolitik" und von Prof. 
Lóser iiber den „Entwurf der neuen Eisenbetonbestimmungen des 
Deutschen Ausschusses fiir Eisenbeton".

Neubearbeitung der Belastungsannahmen fiir Strafienbrflcken 
DIN 1072. In der ais Anlage der Zeitschrift ,Der Bauingenieur" 1931, 
Heft 8, erschienenen Nr. 2 der Baunormung ist der Entwurf fiir die Neu- 
fassung des Normblatts DIN 1072 StraBenbrucken-Belastungsannahmen 
nebst Beiblatt mit Einspruchfrist bis zum 1. April 1931 zur óffentlichen 
Kritik gestellt worden. Der von einem SonderausschuB des Ausschusses 
fiir StraBenbrucken bearbeitete Entwurf enthait erhebliche Anderungen 
gegenuber der bisherigen Fassung. Besonders sind die Regellasten der 
Brtickenklassen I und II erhóht worden mit Riicksicht auf die Vergrófierung 
der zulassigen Lastkraftwagengewichte durch die Verordnung des Herrn 
Reichsverkehrsministers vom 15. Juli 1930 (RGB1.1 1930, S. 267 ff).

SchweiBung eines Garagebodens mittels einer selbstt&tigen 
Flammbogen-Schwelflmaschine. Bei der Ausfuhrung eines neuartigen 
„battledeck“-Bodens in der Wendell-Garage in Pittsfleld (Mass.) wurde, wie 
in „Canadian Machlnery”, Toronto, Bd. XLI, Nr. 19 vom 18. September 
1930, S. 76 berichtet wird, erstmals eine durch eigene Kraft sich weiter 
bewegende Flammbogen-Schweifimaschine benutzt, die eine betrachtliche 
Kostenersparnis ermóglichte. Der neue Boden, der im Vergleich zu 
anderen Konstruktlonen ein viel geringeres Gewicht hat, geht auf einen 
Vorschlag des American Institute of Steel Construction zuriick. Wegen 
der beschrankten Raumverhaltnisse hatte bei einem Betonboden die lichte 
Hóhe nicht geniigt. Demgegeniiber ergab sich beim Einbau des Stahl- 
bodens allein in bezug auf die Trager eine Ersparnis von 80 lbs/|_j' 
(=390  kg/m2) sowie eine Verringerung der Tiefe des Bodens von 42 auf

T V g l. Bautechn. 1930, Heft 47, S. 708.

33" (= v o n  1,07 auf 0,84 m). Der Boden besteht aus in Abstanden von 
24” (=0 ,61 m) angeordneten I-Eisen, die mit Stahlplatten von V4" 
(=6 ,35 mm) belegt sind. Zwischen den Platten wurde ein Spielraum 
von ll i ” gelassen. Die Platten wurden gleichmafiig auf den Tragern ver- 
legt, noch ehe an den Wanden irgendwelche Maurerarbeiten ausgefiihrt 
wurden, und dienten ais Buhne fiir die anderen Bauhandwerker bei der 
Ausfuhrung der Wandę und des Daches usw., wobei keineriei Ver- 
schiebungen beobachtet wurden, obwohl die Platten noch nicht befestlgt 
waren. Vor dem SchweiBen war nur eine Sauberung des Bodens nótig. 
Insgesamt kamen 193 Platten von 2' (=0,61 m) Breite und 20' (==6,1 m) 
Lange zur Verwendung. Die SchweiBmaschine bestand aus einem drel- 
radigen, durch einen Motor mit regelbarer Geschwindigkeit angetriebenen 
Fahrzeug, auf dessen Gestell eine SchweiBdraht-ZufuhrungsvorrIchtung, 
eine Rolle Schweifidraht, der Motor und die Kontrollvorrlchtungen montiert 
waren. Ein auf einem Wagen aufgestellter, durch eine Gasmaschine an- 
getrlebener Generator lieferte vom unteren Stockwerk aus durch ein Kabel 
den Strom fiir das Schweifien und den Antrieb des Motors. Sobald die 
Maschine bei einer Naht angesetzt war, verlief die Arbeit nahezu ganz 
selbsttatig. Zum Schweifien einer 20' langen Naht von Y«" (=6 ,35  mm) 
waren etwa 30 min erforderlich. An sich waren verschiedene Schwelfi- 
arten móglich, doch wurde im vorliegenden Faile eine ebene Schweifiung 
gewahlt. Es wurden dabel die Stahlplatten nicht nur zusammengeschweifit, 
sondern gleichzeitig auch auf den I-Eisen festgeschweifit. Eine Durch
biegung ergab sich nur unter Belastung wahrend der Dauer der letzteren. 
Ein solcher Boden kann nątiirlich mit Gumml, Linoleum, Kork usw. belegt 
werden, doch erwies sich dies im vorliegenden Faile ais unnótig, da die 
Reibung geniigend grofi war, um ein Gleiten der Kraftwagen zu ver- 
hiiten. R. M anschke , Klei.

Bau einer Eisenbahn- und StraBenbriicke bei Dunaf51dvar.
Zwischen Budapest und der jugoslawischen Grenze war bisher nur eine 
Eisenbahnbriicke iiber die Donau vorhanden. Durch die zur Zeit im 
Bau befindliche Brucke 85 km flufiabwarts von Budapest wird deshalb 
eine empflndllche Liicke in der Querverblndung des Landes ausgefiillt.



132 Vermischtes
DIE  BAUTECHNIK

Fachschrlft f. d. ges. Baulngenleurwesen

Steigung 1% auf 624,95 m, Lange
Waagerechte a u f Lange ■Steigung 1% aufIi3,i5m. Lange ■

W f/u t

Die in der Abbildung dargestellte Briicke besteht nach einem Bericht 
der ungarischen Zeitschrift „Technika" 1930, Heft 2—3, aus vier Óffnungen, 
109,44 -J- 2- 136,80 + 109,44 =  492,48 m, und ist ais durchlaufend kon- 
struiert. Die Breite zwischen den Geiandern betrSgt ll,2 0m . Der Strom 
ist an dieser Stelle durch eine Insei geteilt, so daB uber dem linken 
Arm noch eine Briicke von rd, 80 m Stiitzweite erforderlich ist. Auf 
dem rechten Ufer ist auBerdem eine Eisenbetonbriicke von 15 m lichter 
Weite fiir die Unterfiihrung der UferstraBe gebaut worden.

Die Pfeiler und Widerlager sind mittels Druckiuft gegriindet, die 
Senkkasten der drei Strompfeiler sind aus Eisen, die des Landpfeilers 
und der Widerlager aus Eisenbeton ausgefiihrt. Die eisernen Senkkasten 
sind auf schwimmenden Pontons montiert und auf dem Geriist mittels 
14 Spindeln von je 8 t Tragfahigkeit aufgehangt und abgelassen. Die 
gróBte Absenktiefe betrug 16,54 m unter der Nullinie der Donau, wobei 
sich die tagliche Absenkung durchschnittlich zwischen 30 und 50 cm 
bewegte. Die Pfeiler und Widerlager sind mit Kalksteincn verkleidet 
und haben eine Grundflache von 5,90-15,70 =  92,50 m2.

Die wiirfelfórmlgen Auflagerąuader haben eine Kantenlange von
2,20 m und sind aus Eisenbeton mit 350 kg Portlandzement hergestellt 
und mit Rundeisen von 0  20 mm in 21 cm Abstand bewehrt.

Das WSrterhaus am rechten Ufer ist auf ortsfesten Eisenbetonpfahlen 
gegriindet. Die DammbOschungen sind mit Betonplatten von 60-60-12 cm, 
die an Ort und Stelle gestampft werden, verkleidet. Fiir die Sicherung 
der Lage der Platten besitzt jede Platte einen Betonzapfen, der in die 
BOschung hineinragt. Der Beton ist aus gebaggertem Donaukies her
gestellt, der sich in jeder Beziehung ais einwandfrei erwiesen hat.

Die Eisenkonstruktion ist nach dem Entwurf von Prof. Dr. K ossa lka , 
Technische Hochschule Budapest, aus St SI ausgefiihrt und von der 
ungarischen staatlichen Eisen-, Stahl- und Maschinenfabrik gellefert worden. 
Die Haupttrager sind durchlaufend iiber vier Óffnungen ausgebildet, so 
dafi das System dreifach statisch unbestimmt ist. Das Gewlcht der Kon- 
struktion betragt ohne Fahrbahnbelag 2700 t.

Die ganze" Strecke dieser Verbindungsllnie ist 7,2 km lang, und im 
Laufe der Strafienbauarbei- 
ten und fiir die Rampen wer
den insgesamt 208 000 m3 
Erdmassen in Bewegung 
gesetzt.

Die Arbeiten nahern 
sich ihrem Ende; es fehlt 
nur noch dieAufstellungdes 
81,3 m langen Oberbaiies 
iiber dem linken Arm. Die 
Gesamtkosten beliefen sich 
auf 6 Mili. Pengo (rund
4,5 Mili. RM). Pp.

Bau eines Kabel- 
kanals. Die Phiiadelphia 
Electric Co. hat in der 
Nahe von Torresdale unter 
einer viergleisigen Eisen- 
bahnstrecke einen Kabel- 
tunnel von 1,25 m 0  und 
etwa 30 m Lange aus 
Betonformstelnen erbauen 
lassen, wobei der Boden 
durch Schildvortrieb aus- 
gehoben wurde. Ober die 
eigenartige Ausfiihrung wird 
aus einem Bericht in Eng.
News-Rec. 1930, Bd. 105,
Nr. 20, vom 13. November, ^
S. 771, folgendes kurz wie- 
dergegeben:

Fiir die Auskleidung des 
Tunnels waren regelmafiig 
sechseckige Betonstelne vor- 
gesehen, die in mehrteiligen Eisenformen mit besonderen Vorspriingen 
und Ausnehmungen gemaB Abb. 1 hergestellt wurden. Diese Formen 
wurden mit erdfeuchter Betonmischung unter sorgfaitiger Verdichtung 
auf einem Rutteltisch ausgefullt. Nach 20 min Erhartungszeit wurden 
die elnzelnen Formtelle bis auf die Unterlage beseitigt, letztere erst 
nach drei Stunden. Nach Verlauf von drei Wochen wurden dann die

‘Nut  ,

Schnitt B-B SchnittC-C 
durch den Seitcn-Yorspr. durch die SeitenM Schnitt A-A

Abb. 1. Einzelheiten der Tunnelsteine.

einzelnen Formsteine in fliissigen Asphalt getaucht und hierbei an der 
AuBenflache und an den Fugenfiachen isoliert. Die spater nach dem 
Innern des Tunnels gekehrte Flachę wurde nicht mit Asphalt bekleidet.

Um einen offenen Einschnitt zu vermeiden, geschah der Bodenaushub 
und die Auskleidung des Tunnels mit Hilfe eines von 18 Oldruckpressen 
vorgetriebenen Schildes, dessen Ausbildung aus Abb. 2 ersichtlich ist. 
Zur Herstellung eines geschlossenen Tunnelringes sind 18 Formsteine 
in zueinander versetzter Anordnung notwendig, wobei durch die Eingriffe 
und Ausnehmungen ein fester Yerband erzielt wird.

- 4SS0 zwischen denAchsenderfórdemetten j-

Abb. 2.

'SchitdanM Offnungsklappe 

Einzelheiten des VortriebschiIdes.

Obwohl Wasserandrang beim Bau des Tunnels nicht zu gewartigen 
war, wurde mit Riicksicht auf eine leichtere Riickbewegung der Wagen 
beim Herausschaffen des gelOsten Erdreiches eine geringe Neigung beim 
Vortrieb des Schildes vorgesehen. Fiir die Ausfuhrung der Arbeiten 
waren sieben Mann und ein Vorarbeiter erforderlich.

Der Bau des Tunnels war von der Tunnel Building Co. bzw. der 
Tunnel Mine & Machinery Co., Phiiadelphia, vertraglich ubernommen 
worden. Diesen Gesellschaften sind die Herstellung und Form der 
Tunnelsteine, sowie auch die Ausbildung des Schildes geschiitzt. Zs.

Neubearbeitung der Eisenbetonbestimmungen. Nachdem in der 
Zeitschrift Beton u. Eisen 1931, Heft 1 vom 5. Januar, der Entwurf fiir die 
Neufassung des Teils A der Eisenbetonbestimmungen ver0ffentlicht worden 
ist, wird nunmehr ais Anlage zu Heft 5 der genannten Zeitschrift (vom
5. Marz d. J.)') der Entwurf fur die Neufassung der Teile B (Steineisen- 
decken), C (Betonbauten) und D (Druck- und Steifeversuche) mit Einspruch- 
frist bis zum 30. April d. J. zur óffentlichen Krltik gestellt.

Die Einteilung der Teile B und C ist mOglichst dem Tell A angepaflt. 
Der Entwurf fiir den Teil B enlhait wichtige Anderungen gegeniiber der 
Fassung von 1925, z. B. hinsichtlich der Ermittlung des Druckquerschnitts
— hierbei sollen die Hohiraume abgezogen werden -—, der Berechnung 
von Steineisendecken zwischen eisernen Tragern und der zulassigen 
Spannungen. Der Teil C ist gegeniiber der Fassung von 1925 sehr stark 
durch Hinweise auf den Teil A gekiirzt und hinsichtlich des Schiittens 
von Beton unter Wasser auf Grund neuerer Erfahrungen erganzt. In 
den Entwurf des Teils D sind Bestimmungen iiber die Ausfuhrung von 
Steifepriifungen aufgenommen. Bei den Druckversuchen an Wiirfeln 
werden je nach dem Zweck des Versuchs drei Arten unterschieden.

') Ais Sonderdruck im Verlage von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin W 8, 
erschienen. Preis geh. 1 RM.
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