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Der Brückenbau und der Ingenieurhochbau der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1933.
Alle Rechte Vorbehalten. Von G. SchSpCT.

Die großen A ufgaben, die der A usbau der Reichsbahnstrecken für die 
schweren neuen L astenzüge in den früheren Jahren dem Brückenbau 
stellte, sind nicht m ehr in dem U m fange und in dem Ausm aße w ie früher 
vorhanden, w eil dieser A usbau der Vollendung entgegengeht. Immerhin 
mußten auch im vergangenen Jahre noch v iele  Brücken mittleren und 
kleineren U m fanges verstärkt oder um gebaut werden. A uch mußten 
manche Brücken und Ingenieurhochbauten im Rahmen neuer Bauvorhaben 
hergestellt w erden. Der inzw ischen in Angriff genom m ene Bau der 
Reichsautobahnen, deren zahlreiche Brücken von Fachleuten der Deutschen 
Reichsbahn entworfen und ausgeführt werden, brachte neue große A uf
gaben im Brückenbau. Für die Instandsetzung schadhafter Pfeiler, W ider
lager und G ew ö lbe  wurden erhebliche M ittel bereitgestellt. Auch für 
die Erneuerung des Anstriches der Stahlbauten wurden große A ufw endungen 
gemacht. N eue Vorschriften auf dem G ebiete  des Brückenbauw esens 
wurden herausgegeben und vor
handene Vorschriften den neuesten 
Erfahrungen und den Ergebnissen 
neuer Versuche angepaßt. Das V er
suchs- und Forschungsw esen wurde 
weiter nach Kräften gefördert.

Im einzelnen wird über die 
angeführten P unkte, wie folgt, b e 
richtet :

I. D ie  D a u e r f e s t i g k e i t s v e r 
s u c h e  m it  g e s c h w e i ß t e n  V e r 
b in d u n g e n ,  die im A ufträge der 
Deutschen Reichsbahn in der M a
terialprüfungsanstalt Stuttgart und 
vom „Kuratorium “ des Fachaus
schusses für Schw eißtechnik des 
Vereins deutscher Ingenieure mit 
Unterstützung der Deutschen Reichs
bahn bei der eben genannten 
Anstalt und bei den M aterial
prüfungsämtern Dahlem  und D res
den durchgeführt w urden, sind so 
weit vorgeschritten, daß sie in absehbarer Zeit abgeschlossen werden 
können. Die bisherigen Ergebnisse dieser V ersuche und der in den 
Forschungsinstituten der Vereinigten  Stahlw erke, der G utehoffnungshütte 
und der Fried. Krupp A G  durchgeführten Versuche lassen folgende 
Schlüsse1) zu:

a) T r ä g e r ,  d ie  n u r  r u h e n d e  L a s t e n  o d e r  a u ß e r  d i e s e n  n u r 
g e r i n g f ü g i g e  w e c h s e l n d e  B e l a s t u n g e n  a u f z u n e h m e n  h a b e n ,  
o d e r  b e i  d e n e n  d ie  S p a n n u n g s s p i t z e n  im  W e c h s e l  d e r  B e l a s t u n g  
n ic h t  h ä u f i g  a u f t r e t e n ,  k ö n n e n  a ls  v o l l w a n d i g e  u n d  f a c h w e r k 
a r t i g e  G e b i l d e  in  g e s c h w e i ß t e r  A u s f ü h r u n g  in  d e n  h e u t e  
ü b l ic h e n  B a u w e i s e n  m it  v o l l s t ä n d i g  h i n r e i c h e n d e r  S i c h e r h e i t  
a u s g e f ü h r t  w e r d e n .  H ierhin gehören auch alle Straßenbrücken und 
Eisenbahnbrücken in untergeordneten Strecken, d ie einen gan z schwachen 
Zugverkehr aufw eisen. B ei diesen Brücken treten die Spannungsspitzen 
so selten auf, daß sie nach statischen und nicht nach dynam ischen G esichts
punkten behandelt w erden müssen.

b) T r ä g e r ,  d ie  s t a r k e n  d y n a m i s c h e n  B e a n s p r u c h u n g e n  a u s 
g e s e t z t  s in d  u n d  b e i  d e n e n  d i e  S p a n n u n g s s p i t z e n  im  W e c h s e l  
d e r  B e l a s t u n g  h ä u f i g  a u f t r e t e n ,  a l s o  v o r  a l le m  T r ä g e r  v o n  
E i s e n b a h n b r ü c k e n ,  d ie  e i n e n  s t a r k e n  Z u g v e r k e h r  a u f z u n e h m e n  
h a b e n ,  l a s s e n  s i c h  h e u t e  n o c h  n ic h t  a l s  g e s c h w e i ß t e  F a c h 
w e r k t r ä g e r  m it  h i n r e i c h e n d e r  S i c h e r h e i t  a u s f ü h r e n .  Die bei 
den V ersuchen gew onn enen  Erfahrungen berechtigen aber zu der Erwartung, 
daß es durch V erbesserun g der Stabanschlüsse und der Knotenpunkte 
und durch Schaffung passender W erkstoffe für die Schw eißnähte bald 
gelingen wird, auch solche Träger als gesch w eißte Fachw erkträger mit 
der nötigen Sicherheit herzustellen .

c) D a g e g e n  l a s s e n  s i c h  d ie  u n t e r  b) g e n a n n t e n  T r ä g e r  in  
d e n  ü b l i c h e n  B a u w e i s e n  b e i  B e a c h t u n g  d e r  g e w o n n e n e n  E r 
f a h r u n g e n  a ls  g e s c h w e i ß t e  V o l l w a n d t r ä g e r  m it  v o l l s t ä n d i g e r

9  V g l. Z. d. V d l.  1933, S. 556 u. f.

S i c h e r h e i t  a u s fü h r e n .  Bei der baulichen D urchbildung solcher Träger 
ist hauptsächlich folgendes zu beachten:

1. U nterbrochene Schw eißnähte sind zu  verm eiden.
2. Im gezogenen Gurt sind nach M öglichkeit keine Quernähte an

zuordnen. W o Quernähte nicht zu um gehen sind, sollen sie so schwach 
wie m öglich sein.

3. A lle  schroffen Ü bergänge sind zu verm eiden. So sind z. B. G urt
platten, die über anderen liegen, an ihren Enden im Grundriß zu ver- 
schmälern und im Längsschnitt abzuflachen, so daß ein ganz allm ählicher 
Ü bergang vom  dickeren zum schwächeren Q uerschnitt stattfindet.

4. Eine Anhäufung von Schw eißnähten an einer Ste lle  ist durch b a u 
liche M aßnahm en auf jeden  Fall zu  verhüten.

5. B ei den Stößen von G urtungen und Stegblechen ist die Stum pf
naht allen anderen V erbindungen vorzuziehen.

D ie Vorschriften für geschw eißte 
Stahlbauten DIN 4100 sind auf 
Grund der Versuchsergebnisse schon 
te ilw eise  ergänzt und abgeändert 
worden. Sie w erden in kurzer Zeit 
in vollstän d ig geänderter Fassung 
erscheinen.

D ie D eutsche Reichsbahn ist im 
Vertrauen auf die V ersuch sergeb
nisse und auf die von ihr in der 
letzten Z eit durchgebildeten Bau
w eisen  dazu ü b ergegan gen , voll- 
w andige Träger von Eisenbahn
brücken auch größerer Stützw eite  
zu  schw eißen. G egen w ärtig  wird 
eine Eisenbahnbrücke m it g e 
schw eißten vollw an digen  Haupt
trägern von 34 m S tützw eite  her
geste llt. Für gesch w eißte Ü berbau
ten m it vo llw an d igen  Hauptträgern 
ist ein M usterentw urf aufgestellt 
w o rd en , in dem  alle  Erfahrungen 

und Versuchsergebnisse verw ertet sind. D ie  D e u t s c h e  R e i c h s b a h n  
i s t  a ls o  g e w i l l t ,  d ie  A n w e n d u n g  d e s  S c h w e i ß v e r f a h r e n s  im  
B r ü c k e n b a u  w e i t e r  z u  f ö r d e r n .

II. D ie  V e r s u c h e  z u r  F e s t s t e l l u n g  d e r  D a u e r f e s t i g k e i t  g e 
l o c h t e r  S t ä b e  u n d  d e r  N i e t v e r b i n d u n g e n  v o n  S t ä b e n  a u s  d e n  
v e r s c h i e d e n e n  B a u s t ä h l e n ,  die bei der M echanischen Versuchsanstalt 
des Reichsbahn-Zentralam tes für Einkauf, beim staatlichen M aterialprüfungs
amt in Dahlem , beim  Forschungsinstitut der Vereinigten Stah lw erke in 
Dortmund, beim Kaiser-W ilhelm -Institut für Eisenforschung in D üsseldorf 
und bei der M aterialprüfungsanstalt der Technischen H ochschule in Stutt
gart durchgeführt werden, sind so w eit vorgeschritten, daß von einem 
Gremium berufener Fachleute nach langen B eratungen am 2. D ezem ber 1933 
eine sich auf den V ersuchsergebnissen aufbauende neue B erech
nungsart für B auglieder aus St 52 mit sch w ellen der oder w echselnder 
Beanspruchung festgesetzt w erden konnte. H ierüber wird in den 
folgenden H eften der „B autechn ik“ in einer besonderen A bhandlung 
berichtet w erden.

Die V ersuche bedürfen noch der Ergänzung hinsichtlich der F est
stellun g der W echselfestigkeit geloch ter Stäbe und der N ietverbindungen 
von Stäben. Auch der Einfluß der verschiedenen N ietverfahren auf die 
D auerfestigkeit der N ietverbindungen muß noch durch V ersuche geklärt 
werden.

III. D e r  n e u z e i t l i c h e n  B a u g r u n d f o r s c h u n g  w urde große A u f
m erksam keit zugew andt. Durch U ntersuchung des Baugrundes mit einem 
Seitendruckprüfgerät in Bohrlöchern und durch Entnahm e von Bodenproben 
in ungestörtem  Zustande und durch U ntersuchung solcher Proben in einem 
Erdbaulaboratorium  w urde versucht, über die T ragfähigkeit des Baugrundes 
und über die zu  erw artende S etzun g von Pfeilern und W iderlagern A u f
schluß zu erhalten.

IV. D ie von der Deutschen Reichsbahn unterstützten, in der aero
dynam ischen Versuchsanstalt in G öttingen durchgeführten W i n d d r u c k 
v e r s u c h e  an Fachw erken sind vorläufig  abgeschlossen.

A bb. 1. Röntgenaufnahm e einer Eisenbahnbrücke bei Nacht.



DIE BAUTECHNIK
S c h a p e r ,  Der Brückenbau und der Ingenieurhochbau der Deutschen Reichsbahn im Jahre 1933 Fachschrift f. d. ges. Bauingenieurw esen

A bb. 2. E ingleisige Eisenbahnbrücke über den Regen.

V . D ie Einrichtung der B a u s t o f f p r ü f s t e l l e n  hat sich w eiter sehr 
gut bewährt. Durch ihre Tätigkeit hat sich die G üte der Bauausführungen 
w esentlich gehoben. Die Aufgaben und die Geschäftsführung der Bau
stoffprüfstellen sind durch die neu eingeführte „ D i e n s t v o r s c h r i f t  fü r  
B a u s t o f f p r ü f s t e l l e n “ geregelt worden. Zur Unterrichtung der Beamten 
der Baustoffprüfstellen fand w ieder ein Kursus statt.

VI. Die B e r e c h n u n g s v o r s c h r i f t e n  fü r  s t ä h l e r n e  E i s e n b a h n 
b r ü c k e n  („B E “) sind neu bearbeitet worden. Sie erscheinen demnächst 
in wesentlich veränderter und ergänzter A uflage.

VII. Die R ö n t g e n a n l a g e  in den Brückenm eßwagen ist so um 
gebaut worden, daß jetzt Spannungen bis zu 500 k V  erreicht werden 
können2). S ie wurde mit großem Erfolg zur Prüfung der G üte der 
Schweißnähte geschw eißter Brücken und zur Erm ittlung der Zahl, Dicke 
und Lage der Eiseneinlagen von Eisenbetonbrücken und -hochbauten, 
deren Zeichnungen und Berechnungen in V erlust geraten waren, benutzt. 
A bb. 1 ze igt die Röntgenaufnahme solcher Eisenlagen bei einer Eisenbeton
brücke in der Nacht.

VIII. D ie  w i c h t i g s t e n  d e r  im  J a h r e  1933 v o l l e n d e t e n  o d e r  
w e i t  g e f ö r d e r t e n  B a u a u s f ü h r u n g e n  d e s  B r ü c k e n  - u n d  I n g e n i e u r 
h o c h b a u e s .

A. F este  stäh lerne  Ü berbauten.
1. Ü b e r b a u t e n  m it  V o l l w a n d t r ä g e r n .

1. E in gleisige Eisenbahnbrücke über den Regen bei Z w i e s e l  in 
km 119,208 der Strecke Landshut— Eisenstein im Bezirk der Reichsbahn
direktion R e g e n s b u r g .

Drei genietete Ü berbauten von 41,0 — 44,2— 41,0 m Stützw eite.
Baustoff der Hauptträger S t 5 2 , der Fahrbahn, Verbände und G eh 
w ege St 37.

2. Eingleisige Eisenbahnbrücke über den Regen in km 123,200 der 
Strecke Landshut— Eisenstein im B ezirk der Reichsbahndirektion R e g e n s 
b u r g  (Abb. 2).

Drei genietete Überbauten von je 40,20 m Stützw eite. Baustoff
der Hauptträger S t 52, Baustoff der Fahrbahn, Verbände und G eh 
w ege  St 37.

3. B la u b e u r e r to r -S tr a ß e n b r ü c k e  über dem Bahnhof U lm  im Bezirk 
der Reichsbahndirektion S t u t t g a r t  (Abb. 3. u. 4).

2) V g l. Glas. Ann. 1933, S. 74 ff.

A bb. 6 . Unterführung der H ellbrookstraße in Hamburg.

Durchlaufende genietete B lechträger mit Stützw eiten von 14 ,55— 19,65 
—  37,35 —  62,25 —  49,80 —  41,50 m. Baustoff der H auptträger St 52, der 
Fahrbahn St 3 7 3).

4. Unterführung der H u fn e rstra ß e  in H a m b u r g  im Z u ge der Güter
bahn B illw ärder— Eidelstedt im B ezirk der Reichsbahndirektion A lt o n a  
(Abb. 5).

E ingleisiger geschw eißter Ü berbau mit Hauptträgern von 21 m Stütz
w eite. Baustoff St 37.

A bb. 4. Blaubeurertorbrücke. A nsicht von unten.

5. Unterführung der H e llb r o o k s tr a ß e  in H a m b u r g  im Zuge der 
Güterbahn B illw ärder— Eidelstedt im B ezirk der Reichsbahndirekton 
A l t o n a  (Abb. 6).

Z w ei eingleisige geschw eißte Ü berbauten von 21,1 m Stützw eite. Bau
stoff der Hauptträger St 52, der Fahrbahn St 37. (Fortsetzung folgt.)

a) Ü ber diese Brücke werden dem nächst in der „B autechnik" besondere 
A ufsätze erscheinen.

A bb. 3. B laubeurertorbrücke. Ansicht von oben. A bb. 5. Unterführung der Hufnerstraße in H am burg.



Jahrgang 12 Heft 1
5. Januar 1934 S o r g e r ,  Die A rbeiten der W asserbauverw altung  des Landes Sachsen im Jahre  1933 3

Die Arbeiten der W asserbauverwaltung
Alle Rechte Vorbehalten. Von M inisterialdirektor

Die A rbeiten der W asserbauverw altung des Landes Sachsen standen 
im Jahre 1933 unter dem Zeichen der Arbeitbeschaffung. Sachsen ist, 
wie w ohl kein anderes deutsches Land, auf das schwerste von der A rbeits
losigkeit heim gesucht; denn Sachsens Industrie ist sehr stark auf Ausfuhr 
eingestellt, sie leidet daher schw er durch den allgem einen Ausfuhrrückgang.
Es war daher die Pflicht der staatlichen W asserbauingenieure des Landes, 
mit aller Kraft dafür zu sorgen, daß durch geeignete Bauarbeiten des Staates 
dieser Notstand w enigstens zum Teil mit behoben wurde.

Planungen für Brückenbauten, Flußregelungen und sonstige W asser
bauten waren in großer Zahl vorhanden, und da auch G eldm ittel vom 
Reiche und vom  Lande in dankenswerter W eise zur V erfügun g gestellt 
wurden, stand der Durchführung einer größeren Zahl bedeutender W asser
bauarbeiten nichts m ehr im W ege.

ln einem A ufsatze der Bautechn. 1933, Heft 1 u. 2, hatte ich die 
Arbeiten der W asserbauverw altung des Landes Sachsen in der Nachkriegs
zeit geschildert und dabei neben anderen zw ei A rbeitsgebiete  behandelt, 
die der Sorge der sächsischen W asserbauverw altung anvertraut sind: Der 
Ausbau der Flußläufe und die M aßnahmen zu ihrer Reinhaltung. Für den 
Ausbau der F lußläufe waren besonders für Notstandsbauten geeign ete 
Regelungspläne ausgearbeitet, nach denen im Jahre 1933 Teilausbauten 
durchgeführt w erden konnten. D ie A ufstellung dieser Pläne mußte nicht 
nur unter dem G esichtspunkte der W asserbautechnik, also der R egelung 
und Verbauung des Flußlaufes, sondern in vielen  Fällen auch unter dem 
Gesichtspunkte der M elioration der anliegenden Ländereien mit durch
geführt werden. D ies war insbesondere im nördlichen T eile  Sachsens nötig, 
wo die F lußläufe im Flachlande liegen und die anliegenden Ländereien 
durch die A n lage von M eliorationen einer erhöhten Ertragsfähigkeit zu 
geführt werden sollten.

Es wurde so der in D eutschland zur Z eit mit Recht erhobenen 
Forderung nach einer intensiveren Bodenbew irtschaftung zur H ebung der 
heimischen B odenerzeugnisse durch A nlage um fangreicher landwirtschaft
licher Entw ässerungsanlagen Rechnung getragen. Die Flußregelungen 
schafften in vielen  F ällen  für die M eliorationen die nötige V orflut, und 
schon aus diesem G runde war ein enges Zusam m enarbeiten der W asser
bau- und der K ulturbauverw altung nötig. A ber auch die finanziellen 
Grundlagen für diese technischen A rbeiten wurden erst durch die Zu 
sammenarbeit beider Verw altungen geschaffen. Die A ufw en dung für diese 
Bauarbeiten sind in der R egel nicht unbedeutend, und die Rentabilitäts
berechnungen für die aufgew endeten  Kapitalien zeigen  im allgem einen 
erst dann befriedigende Ergebnisse, w enn der Nutzen errechnet wird, der 
durch beide A rbeiten  —  Flußregelu n g und Landesm eliorationen —  für 
den betreffenden Landesteil erzielt wird. D abei geschieht der A usbau der 
Flußläufe im G egensätze zu früheren Anschauungen nicht mehr allent
halben vom G esichtspunkte einer Freihaltung des anschließenden G eländes 
auch von großen Hochwassern. Man beschränkt diesen Gesichtspunkt 
nur noch auf solche F lußbauten, die zw ischen hochwertigem , bebautem  
Gelände liegen. Im übrigen, nam entlich bei Flußbauten in ländlicher 
Gegend, wird der Flußlauf aus wirtschaftlichen Gründen auf die unschäd
liche Abführung der jährlich oder in einem längeren Zeitraum  häufiger 
zu erwartenden H ochw asser ausgebaut. —  Beim  Ausbau des Flußlaufes 
selbst wird jetzt besonderer W ert auf die Zusam m enhaltung der Niedrig- 
und M ittelwasser zur Erreichung einer stärkeren Schleppkraft ge legt. Dies 
hat sich nam entlich bei den in Sachsen besonders zahlreichen A bw asser
flüssen oder bei Flüssen mit stärkerer G eschiebeführung als vorteilhaft 
erwiesen. Zur Sicherung der Ufer und auch der Sohle wurden —  Ins
besondere unter dem Einflüsse der billigen  H olzpreise —  mehr als früher 
H olzbauweisen angew endet, die sich durchaus bew ährt haben. Auch die 
neuzeitlichen U ferbefestigungen und Sohlendichtungen durch A sphaltbau
weisen sind in Sachsen an mehreren Stellen  versuchsw eise angew endet 
worden. Sow eit das auf die K ürze der Z eit ihres Bestandes hin beurteilt 
werden kann, scheint sich d iese A usbauw eise zu bewähren.

Die F lußregelungsarbeiten erstreckten sich zunächst auf das Spree
gebiet mit seinen w ichtigsten  N ebenflüssen, w ie  Löbauer W asser und 
Albrechtsbach, auf das F luß geb iet der Lausitzer N eiße mit den Flüssen 
Mandau, Landwasser und Kipper, auf die F luß geb iete  der Schw arzen Elster 
mit Klosterwasser und der Röder, auf die F luß geb iete  der G öltzsch  und 
der W eißen Elster im V ogtlan de. Für diese W asserbauarbeiten w urden in 
den Jahren 1932 und 1933 rd. 30 M ill. RM aufgew en d et. M it diesem 
Betrage sind im Laufe der beiden Jahre an rd. 360 B austellen insgesam t 
3 900 000 T agew erke ge le istet worden.

Bereits ln m einem  A ufsatze in Bautechn. 1932, H eft 1 u. 2, führte ich 
aus, daß M aßnahm en des Landes Sachsen zur Reinhaltung der Flußläufe 
von ganz besonderer D ringlichkeit sind, und daß nur dann eine Besserung 
der zum Teil haltlosen Zustände m öglich ist, wenn unter Führung des 
Staates die G em einden und Industrien, die an nutzungsfähigem  Flußw asser 
interessiert sind, sich zu gem einsam er A rbeit zusam m enschließen, um das

des Landes Sachsen im Jahre 1933.
®r.=3«g. ef)r. S o rg e r , Dresden.

verunreinigte W asser des Flußlaufes w ieder dem G em eingebrauch dienstbar 
zu machen und so die G efährdung und Beeinträchtigung öffentlicher und 
privater Belange auszuschließen. Im Jahre 1933 sind erfolgreiche Arbeiten 
hierfür von der Sächsischen W asserbauverw altung gele istet w orden. Es 
steht unm ittelbar die G ründung einer M uldenw assergenossenschaft bevor, 
die das G eb iet der fließenden G ew ässer im sächsischen N iederschlags
gebiete  der Zw ickauer M ulde, der Freiberger M ulde und der Vereinigten 
M ulde umfassen wird. Im Einzugsgebiete der M uldenflüsse, das fast rund Va 
des Landes Sachsen umfaßt, wohnen in 68 Städten und 849 Landgem einden 
rd. 2 M ill. M enschen. G ew erbliche Betriebe mit erheblicher A bw asser
erzeugung sind zur Z eit 966 vorhanden. Nach dem G esetz über die 
M ulden-W assergenossenschaft hat die G enossenschaft zw ei A ufgaben zu 
erfüllen. S ie  soll erstens die A bw asserein leiter hinsichtlich der Reinigung 
des von ihnen den fließenden G ew ässern zugeführten A bw assers über
w achen, und zw eitens soll die Genossenschaft, sow eit nötig, die A bw asser
reinigung und -einleitung selbst übernehm en oder das verschm utzte W asser 
der fließenden G ew ässer reinigen. A ls w eitere A ufgabe kann die M ulden- 
W assergenossenschaft u. a. die Instandsetzung und U nterhaltung von 
fließenden G ew ässern und die wirtschaftliche A usnutzung der genossen
schaftlichen Anlagen durchführen.

M it der Gründung dieser großen G enossenschaft wird der erste 
Schritt zur Sanierung eines ganzen F lußgebietes getan, in dem bisher 
die Verw altungsbehörden durch A uflagen  und durch sonstige P o lize i
maßnahm en vergeblich  den Kam pf gegen  die Flußverunreinigung und 
ihre Folgen  geführt haben. Der Zusam m enschluß geschieht in der Form 
einer öffentlich-rechtlichen W assergenossenschaft, also einer sogenannten 
Zw angsgenossenschaft. G enossenschaftsm itglieder sind die G em einden 
und die Grundstückseigentüm er, die an den durch die G enossenschaft zu 
lösenden A ufgaben beteiligt sind. Die G rundstückseigentüm er w erden 
jedoch nur dann G enossenschaftsm itglieder, wenn die B eseitigung ihres 
A bw assers nicht durch die G em einde, z. B. durch eine G em eindeschleuse 
verm ittelt wird und wenn sie bei der Veranlagung zu den G en ossen 
schaftslasten einen bestim m ten M indestbeitrag zu leisten haben. An 
Stelle der G rundstückseigentüm er, die den M indestbeitrag nicht erreichen, 
sind M itglieder die G em einden, in deren Bezirk sich die G rundstücke 
und A nlagen befinden ; sie w erden insow eit mit den B eiträgen belastet, 
die die betreffenden Eigentüm er zu  leisten hätten. D abei gesch ieh t die 
V eranlagung zu den B eiträgen nach dem M aße des V orteils, der den 
einzelnen M itgliedern aus der Durchführung der G enossenschaftsaufgaben 
hinsichtlich der A bw asserbeseitigung oder in sonstiger B ezieh un g erwächst. 
B ei der Bem essung des Vorteils hinsichtlich der A bw asserbeseitigu ng sind 
die M enge und die Beschaffenheit des A bw assers zu berücksichtigen. —  Die 
G enossenschaft wird zunächst nur die dringlichsten Arbeiten in Angriff 
nehmen und diese Arbeiten nach einheitlichen Planungen durchführen, 
die schon seit mehreren Jahren für d iese F luß geb iete  aufgeste llt worden 
sind. Die G enossenschaft wird auch hoffen dürfen, d ie A rbeiten  im 
Rahmen des jew eiligen  Arbeitbeschaffungsprogram m s der Reichsregierung 
durchführen und sich auf diese W eise die V o rteile  sichern zu können, 
die das Reich für den K apitaldienst der gew ährten D arlehen gibt. M it 
den Bauarbeiten soll die G enossenschaft noch im Laufe des W inters 
beginnen; sie wird voraussichtlich als ihre erste A ufgabe den Bau von 
Zentralkläranlagen für einzelne Städte ihres G eb ietes durchführen. —  

Neben der G ründung dieser G enossenschaft steht auch im W esten 
Sachsens im E lstergeb iet die G ründung eines zw ischenstaatlichen Z w eck 
verbandes zw ischen den Ländern Preußen, Thüringen und Sachsen bevor, 
der durch Schaffung gem einsam er Kläranlagen, durch R egelun g der V o r
flut und A usbau der Flußläufe erträgliche A bflußverhältnisse in diesem  
industriereichen F lu ß geb iet schaffen w ill. Die G ründung dieses V e r
bandes ist schon seit Jahren von den drei Ländern beabsichtigt, nur die 
U ngunst der wirtschaftlichen Verhältnisse ließ die G ründung des V e r
bandes bisher nicht zur Tat w erden. D er A ufbau des V erban des und 
die ihm zu übertragenden Rechte und Pflichten w erden die gleichen 
sein, w ie  die der G enossenschaft für das M uldengebiet. Da die Baupläne 
für die ersten A rbeiten  des V erban des fertiggestellt sind, konnten bereits 
zur teilw eisen  B ehebung der Schäden durch die große V erschm utzung 
der E lster und ihrer N ebenflüsse im Rahmen des A rbeitbeschaffungs
program m s der R eichsregierung die dringendsten M aßnahm en im G ebiete 
der Kreishauptm annschaft Leip zig  durchgeführt w erden. A ls Träger dieses 
U nternehm ens ist in dankensw erter W eise zunächst die Stadt L e ip zig  
aufgetreten, die auch den w esentlichsten  T eil der B aukosten trägt. Die 
Pläne wurden von der Stadt L e ip zig  in enger Zusam m enarbeit mit 
Regierungsbaurat R u d o lp h  von der Sächsischen W asserbaudirektion 
aufgestellt. Zunächst soll etw a die H älfte der bisher in die Elster und 
Luppe e ingeleiteten  A bw ässer der Stadt Leip zig  nach dem  preußischen 
Landkreis D elitzsch zur landwirtschaftlichen V erw ertun g abgeleitet w erden. 
D es w eiteren sollen oberhalb Leip zig  Stauseen angelegt w erden, die durch 
Zurückhaltung der absitzbaren Sch w ebestoffe  sow ie durch biologische
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Reinigungsw irkung den Reinheitsgrad des Flußw assers erhöhen und damit 
die natürliche Selbstreinigungskraft des Vorfluters stärken. Es sind daher 
zunächst seit Som m er dieses Jahres an der W eißen Elster bei Hartmanns
dorf der Bau eines vor allem  biologisch wirkenden Stausees von rd. 2 M ill. m3 
Inhalt und eines kleineren A bsitzbeckens an der Pleiße bei M arkkleeberg 
im G ange (Abb. 1). In Verbindung mit diesen Bauarbeiten wird eine 
F lußregelungsarbeit größeren U m fanges 
durchgeführt. Der Stausee der W eißen 
Elster überdeckt eine rd. 3 km lange, 
stark verw ilderte Flußstrecke, in der nur 
w en ig A bfluß w ar, da bis zu einer ge
wissen W asserführung die W asserm engen 
der Elster fast ausschließlich in einem 
M ühlgraben abflossen. D iese Elster
strecke wird v erleg t und lediglich der 
M ühlgraben zum Zw ecke der b io log i
schen Reinigung des W assers an das 
Becken angeschlossen. A lle  W asser
mengen der E lster, die über die g e 
w öhnliche W asserführung hinausgehen, 
werden von dem  w estlich am Stausee 
entlang führenden neuen Elsterbett auf
genom m en. In den neuen Elsterlauf ist 
ein kleineres A bsitzbecken  eingeschaltet, 
das die G eschw in digkeit des zuström en
den M ittel- und Hochwassers so ver
ringern w ird, daß ein großer Teil der 
von der Elster m itgeführten Kies- und 
Schlam m assen im A bsitzbecken abge
lagert wird. Der große Stausee selbst 
wird ln der Elsteraue durch Um schließung 
einer rd. 100 ha großen Landfläche von 
zum T eil geringer W ertigkeit durch 
rund 2,5 m hohe Erddämm e gebildet.
G eeign etes Dam m aterial zur Schüttung der Dämme war in der Nähe der 
B austelle reichlich vorhanden, auch die Sohlendichte ist in der Elsteraue 
durch den geologischen Aufbau der Elsteraue gewährleistet. —

So ist der erste Anfang auch zur Sanierung des Elstergebietes getan, 
w eitere Arbeiten werden in Kürze nach Gründung des Zweckverbandes 
vornehm lich im O berlauf der Elster im sächsischen Vogtland und im 
M ittellauf der Elster in Thüringen folgen. —

A uf Grund des Arbeitbeschaffungsprogram m s sind im Frühjahr dieses 
Jahres z w e i  B r ü c k e n b a u t e n  ü b e r  d ie  Z w i c k a u e r  M u ld e  in den 
westsächsischen Städten Rochlitz und C olditz in Angriff genom m en w orden; 
ihre Fertigstellung war Anfang D ezem ber 1933 zu  erwarten. B eide Brücken 
erfüllten nicht mehr die Ansprüche an Tragfähigkeit infolge der höheren 
Fahrzeuglasten. Auch genügte die Durchlaßöffnung der Brücke in Rochlitz 
nicht für einen unschädlichen A bfluß bei H ochwasser.

D ie alte, im Jahre 1755 erbaute M uldenbrücke in R o c h l i t z  bestand 
aus vier Steinbogen und zw ei H olzüberbauten von geringer Spannweite. 
Die neue Brücke überspannt den Fluß und das U fergelände mit fünf 
Bruchsteingewölben von 15,1 bis 25,7 m Stützw eite.

D ie alte Brücke in C o l d i t z  überspannte mit zw ei schweißeisernen 
Fahrwerkträgern von je  31 m Stützw eite die Zw ickauer M ulde; sie wurde 
ersetzt durch eine Eisenbetonbalkenbrücke, deren Träger durchgehend 
über drei Öffnungen von 19 m, 24,8 m und 19 m Stützw eite ausgebildet

keiten, da tragfähiger Kies bzw . gesunder F els in geringer T e  ̂  ̂ p  
die Baugruben wurden durch Fangedäm m e umschlossen un ;prer 
und W iderlager in offener Baugrube gegründet. —  Beson ^   ̂
mußte auf die äußere Erscheinung der B auw erke ge le gt werde' 
Brücken sich in das Stadt- und Landschaftsbild der schönen a“
Städte Rochlitz und Colditz harmonisch einfügen sollten. u ‘ e _
der Brücke in Rochlitz betrugen 360 000 RM die der B r ü c k e  
130 000 RM.

A bb. 1. Elsterstausee Leipzig.
Beckenfläche rd. 100 ha. 

B eckeninhalt rd. 2 Mill. m3.

wurden. Die Gründungen der Flußpfeiler boten keine besonderen Schwierig-

Eine w eitere besonders bedeutsam e Aufgabe der s ta a t l ich e n  Wa 
bauverw altung ist der Bau der E l b b r ü c k e  in  M e i ß e n  im Zugt 
Staatsstraße D resden— Leipzig. Die Bauverhältnisse der alten jcJob 
in M eißen sind für die Schiffahrt sehr ungünstig; die engen Offnu 
und die zahlreichen breiten Pfeiler der Brücke erzeugen bei Hochw 
einen erheblichen Stau, sie waren oft schon die Ursache von Eisversetzui 
und es sind infolge der ungünstigen Pfeilerstellungen U nglücksfällt 
Schiffahrt w iederholt vorgekom m en. Des w eiteren wurden die Verk 
Verhältnisse auf der Brücke und ihren Anschlußstraßen infolge der a 
ordentlichen S teigerung des V erkehrs in den letzten Jahren unha 
Das Sächsische Finanzm inisterium  schrieb daher zur Erlangung von 
würfen für den Neubau dieser Straßenbrücke im Ju l i  1928 einen Ii 
W ettbewerb aus, zu dem  eine beschränkte A nzahl von namh 
deutschen Eisenbau- und Tiefbaufirm en aufgefordert w urde. Durch 
W ettbew erb sollte ein Entwurf für die Brücke erlangt werden, dei 
Bedürfnissen der Schiffahrt und des Straßenverkehrs genügt, sich g 
das Stadtbild einfügt und mit mäßigen K osten  ausführbar ist. —  Fas 
Firmen, die aufgefordert worden waren, hatten Entw ürfe, zum Ti 
M assivbau, zum Teil in Stahlbau, eingereicht. M it dem ersten Preise v 
vom Preisgericht seinerzeit einstim m ig der Entw urf einer Balkenbrüc 
Stahlkonstruktion über drei Öffnungen von je  52,5 m, 60,6 und 51 
Stützw eite ausgezeichnet, der von der M aschinenfabrik A ugsburg-] 
berg , der Baufirma Grün & B ilfin ger, D resd en , und deren Mitarbi 
Baudirektor A b e l ,  K ö ln , und Prof. Dr. B e y e r ,  D resd en , einge: 
worden war. Der Brückenbau selb st m ußte w egen  der Ungunsl 
wirtschaftlichen Verhältnisse dam als zu rü ckgestellt w erden. —  Die 
führung des preisgekrönten Entwurfs w urde im Frühjahr 1933 nach ö 
licher Ausschreibung einer A rbeitsgem einschaft übertragen. Die Gi 
Tiefbau besteht aus den Firm en D yckerhoff & W idm ann, Grün & Bili 
und Schlosser & O tto , M eißen; die G ruppe Stahlbau aus den ¡V 
deutschen Stahlwerken und K elle  & H ildebrandt, N iedersedlitz, als s; 
sehe Firmen, und der M AN G ustavsburg als dem Träger des ersten Pr 
D ieser Firma war von der A rbeitsgem einschaft die Bearbeitung 
W erkzeichnungen des Stahlüberbaues übertragen. —  Pfeiler und V 
lager der Brücke sollten nach dem  zur A usführun g bestim m ten 
bew erbentw urf mit Rücksicht auf den günstigen Untergrund in ol 
Baugrube unter W asserhaltung gegründet w erden. Leider zeigten  ji 
die eingehenden Bodenuntersuchungen der V erw altu n g im verganj 
Jahre, daß der E lbkies in der Nähe der B au stelle  nicht allein  mit 
reichen Findlingen durchsetzt ist, sondern daß auch die Steinschütti 
zum Schutze der flachgegründeten Pfeiler der alten Brücke der w 
dichten H erstellung der Baugrubenum schließung S ch w ierigkeiten  be 
würden. Daher wurde zunächst die G ründung des Pfeilers III mit E 
luft beschlossen (Abb. 2), zum al hier das F lußbett aus hartem, verht 
mäßig steil abfallendem  Felsen geb ild et wird. Der Eisenbetonsenkl 
wurde auf einer zw ischen Spundwänden geschütteten  Insel herg< 
und in 33 Tagen abgesenkt. D abei entstanden durch die zahlre 
Findlinge nicht unerhebliche S ch w ierigkeiten. D iese mußten zum

Abb. 2. Bau der M eißener Elbbrücke.
G ründung eines Strom pfeilers mit Senkkasten und Druckluft (7. 7. 1933).

A bb . 3. Bau der M eißener Elbbrücke. 
Strom- und Landpfeiler (30. 9. 1933).
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Abb. 4. Bau der M eißener Elbbrücke.
M ontage des H aupttragwerkes (8. 11. 1933).

ebenso wie der Felsen an der Baugrubensohle gesprengt werden. —  Der 
Strompfeiler II steht auf grobem  K ies. Trotzdem entschloß man sich auf 
Grund der Erfahrungen beim  Bau des Pfeilers III, jenen ebenfalls mit 
Senkkasten und D ruckluft zu gründen, da G erät und Einrichtung zur V e r
fügung standen. A uf diese W eise wurden alle Schw ierigkeiten  bei der 
Herstellung solcher wasserdichten Spundwände beseitigt, alle G efahren 
durch Auskolkung oder Ü berschw em m ung der Baugrube um gangen, so 
daß die kurzfristigen Term ine mit Sicherheit eingehalten werden konnten. 
Der Senkkasten wurde auch hier w ieder auf einer zw ischen Spundwänden 
geschütteten Insel hergestellt und konnte ohne w esentliche Schw ierig
keiten bis zur vorgeschriebenen Tiefe abgesenkt werden. Die W ider
lager und Landpfeiler sind nach den ursprünglichen Plänen in offener 
Baugrube auf groben K ies gegründet worden.

Die Strom pfeiler sind am Kopfe nur 2,70 m breit, der A nlauf der 
Pfeiler ist 1 :20. Sie sind aus Stam pfbeton hergestelit, jedoch an der 
äußeren Seite mit harten, lagerhaften Bruchsteinen verk le id et, um 
Schäden durch chem ische Einw irkungen des W assers und Frost zu ver
hindern und um die äußere Erscheinung des Bauw erks zu heben (Abb. 3). 
Die A uflagersteine sind aus Eisenbeton hergestellt.

Der Ü b e r b a u  besteht aus drei Teilen , zw ei Landüberbauten und der 
Strombrücke mit Stützw eiten von 51,0  +  61,2 +  51,0  m. Er trägt eine Fahr
bahntafel aus Eisenbeton von 18 cm Dicke. S ie ruht auf durchgehenden 
Walzträgern als Längsträger. Die Q uerträger liegen in Abständen von 
5,10 m. Der Baustoff der Blechträger ist St 52, die Längsträger sind aus 
St 37 hergestellt worden.

Das Haupttragwerk besteht aus zw ei über den beiden M ittelpfeilern 
durchlaufenden Blechträgern. S ie sind durch Querträger und den W ind
verband zu einem räum lichen G eb ild e  zusam m engefaßt. Die Blechträger 
sind entgegen den Vorschlägen des ersten Preisträgers einw andig ausgeführt, 
um sie leicht unterhalten zu können und alle Bestandteile des Q uer
schnitts m öglichst gle ichm äßig an der Kraftübertragung zu beteiligen.

Die A usbildung des Querschnitts der Träger war infolge der geringen 
verfügbaren Bauhöhe mit erheblichen Schw ierigkeiten  verbunden, die 
jedoch durch die sorgfältige A usgestaltung aller baulichen Einzelheiten 
einwandfrei bew ältigt w urden. Der Q uerschnitt besteht aus Stahlblechen 
von 20 mm Dicke. Ihre H öhe beträgt im M ittel 2000 mm. A ls M aterial 
ist St 52 verw endet worden.

Der linke Landüberbau wird aus zw ei einfachen Blechträgern gebildet. 
Entwurf und A usführung zeigen  nichts Besonderes. D agegen ergaben 
sich beim rechten Landüberbau, der in einer stark geneigten  Rampe liegt 
und in starker Krüm m ung die V erbindun g mit den beiden anschließenden 
Straßenzügen herstellt, durch die A ufteilu ng des Ü berbaues nach Höhe 
und Grundriß große Schw ierigkeiten . Die Randträger des Rostes sind im 
Grundriß gekrüm m t. Die zahlreichen schiefen, drillungssteifen A nschlüsse 
verlangen nicht allein  sorgfältige Entw urfsbearbeitung, sondern auch genaue 
Herstellung und W erkm ontage, um alle Form änderungen auszuschalten, 
die der Spannungsberechnung nicht zugänglich sind. Dam it ist jedoch 
das Ziel der Ingenieure, die Brücke mit freier Bahn, erreicht, das allein 
dem schönen, von der alten A lbrechtsburg beherrschten Stadtbilde M eißens 
gerecht wird und in V erbindun g mit der V erbreiterung der Uferstraße auf 
Kölner Seite die ungünstigen V erkehrsverhältnisse dieser w ichtigen  Fern
straße Sachsens beseitigt. —

Das H aupttragwerk wird vom linken Elbufer aus vorgebaut (Abb. 4). 
Die Landöffnungen w erden eingerüstet. D asselbe gilt von der linken 
Ö ffnung der Strom brücke zw ischen Pfeiler I und II. Die Träger der 
anderen beiden Ö ffnungen w erden frei vorgebaut. Um die dabei aus 
dem E igengew icht entstehenden großen Form änderungen zu beherrschen, 
ist in jeder Feisöffnung ein Zw ischenjoch geram m t, um die Träger bei 
dem V orbau  abzusetzen. Ihre S tellun g ist durch die Bedürfnisse der 
Schiffahrt vorgeschrieben. —

Die G esam tbaukosten des B rückenbauw erks einschl. der Straßen
anschlüsse betragen rd. 2,3 M ill. RM. —  Die F ertigstellung der Brücke 
und dam it die Ü bergabe für den V erkehr ist für Ende April des Jahres 
1934 zu erwarten.

Eine Planung der Sächsischen W asserbauverw altung von hoher volks
wirtschaftlicher B edeutung und von der M öglichkeit der Beschäftigung 
einer sehr großen Zahl von A rbeitslosen für mehrere Jahre bedarf w egen 
ihrer Eigenart noch besonderer Erwähnung. Es darf als bekannt voraus
gesetzt w erden, daß seit Jahren die Erhöhung der Leistungsfähigkeit der 
E lbe als Schiffahrtstraße von allen W irtschaftskreisen des E lbgebietes g e 
fordert wird. —  Treten Störungen im E lbverkehr durch Schiffahrtstockungen 
bei lang andauernden N iederw asserzeiten  ein, so erleiden vor allem  die 
Industrie- und W irtschaftszw eige der Ober- und M ittelelbe, die sich vor
nehm lich aus transporttechnischen Erw ägungen heraus an der E lbe an
gesied elt haben, einen sehr hohen Schaden. Es fordern daher die W irt
schafts- und H andelskreise an der E lbe, die sich dadurch in ihrer Existenz 
bedroht fühlen, mit Recht einen leistungsfähigen Strom. D iese Steigerung 
der jetzigen  Leistungsfähigkeit der E lbe soll durch die N iederw asserregelung 
erreicht werden, die oberhalb der Saalem ündung eine M indestfahrwasser
tiefe von 1,10  m und unterhalb der Saalem ündung von 1,25 m Fahrwasser
tiefe bringen wird. D ieser v ö llige  A usbau auf diese Fahrwassertiefen 
wird jedoch erst in langer Z eit erreicht w erden. Für die Interessenten 
des W irtschaftgebietes unterhalb der Saalem ündung wird die Leistungs
fähigkeit der E lbe in N iederw asserzeiten  nicht unw esentlich durch das 
Zuschußw asser aus den Saaletalsperren am Bleiloch und bei H ohenwarte 
gesteigert w erden, von denen die Talsperre am B leiloch Ende 1932 bereits 
dem Betrieb übergeben worden ist. Für die Elbstrecke oberhalb der 
Saalem ündung ist die A nlage solcher Talsperren, die genügend große 
Zuschußw asserm engen dem Elbstrom geben  können —  außer in der 
Tschechoslow akei — , nicht durchführbar, w eil in den Tälern der deutschen 
N ebenflüsse der Elbe oberhalb der Saalem ündung die A nlage entsprechend 
großer Sam m elbecken infolge der geringen A usdehnung des N iederschlag
gebietes dieser N ebenflüsse unm öglich ist. Es ist daher dem Reichs
verkehrsm inisterium  eine auf G rund der Pläne und A usarbeitungen des 
Regierungsbaurates R u d o lp h  von der Sächsischen W asserbaudirektion 
der Bau eines flachräum igen S p e i c h e r b e c k e n s  unm ittelbar neben der 
E lbe auf dem rechten U fer u n t e r h a l b  P ir n a  vorgeschlagen worden. 
Bei entsprechender W asserführung der E lbe sollen in dieses Becken 
W asserm engen der E lbe durch Pum penaggregate hoher Leistung gepum pt 
und diese W asserm engen in N iedrigw asserzeiten an das Elbbett w ieder 
abgegeben  werden. Der G edan ke dieser W asserspeicherung in einem 
Becken neben der Elbe ist in den letzten Jahren schon w iederholt von 
den Ingenieuren der Sächsischen W asserbauverw altung erörtert w orden; 
diese A rbeiten  führten zu dem Ergebnis, dem Reichsverkehrsm inisterium  
den Bau eines A usgleichbecken s mit künstlichem  Zufluß von zunächst 
rd. 80 M ill. m 3 Speicherinhalt auf dem rechtsufrigen G elän de zwischen 
Pirna und Pillnitz vorzuschlagen. Im endgültigen A usbau wird das Becken 
110 M ill. m3 Inhalt zu erhalten haben, das ist das Optim um  zwischen 
B eckeninhalt und Beckenleistung. D ie spätere Vergrößerung des Becken
inhalts ist ohne jede technische Schw ierigkeit durch A n lage neuer Rand
dämm e im A nschluß an die alten m öglich. Die G elän degestaltu n g und 
die geologischen Verhältnisse der Eibaue sind an dieser Flußstrecke für 
die A n lage  eines großen W asserbeckens denkbar günstig. Das Becken 
mit 110 M ill. m 3 Inhalt bedeckt eine Fläche von rd. 720 ha, es hat eine 
Längenausdehnung von 4,3 km , eine Breitenausdehnung von rd. 3,1 km 
und wird von Randdämmen um schlossen, deren Höhe je nach der G elän de
gestaltun g von 0 bis auf 23 m ansteigt. Die Förderhöhen, bis zu denen 
das W asser von der E lbe in das Becken gepum pt w erden muß, schw anken 
zw ischen 2 und 24 m. Für die konstruktive D urchbildung der Randdämme, 
für die Beurteilung der B eckenanlage, für die konstruktive D urchbildung der 
Pum penanlage standen der W asserbauverw altung die Erfahrungen zur Seite, 
die sie beim Bau und Betrieb der Pum pspeicheranlage N iederw artha bei 
D resden in reichem  M aße sam m eln konnte. Auch sind die Randdämme 
konstruktiv so durchgebildet, daß durch w illkürliche Zerstörungen der 
D äm m e ein für die U nterlieger schädlicher W asserabfluß aus dem Becken 
verhindert wird. Ü berdies haben in dankensw erter W eise b e i der B e
urteilung der geologisch en  G estaltung des U ntergrundes der E ibaue und der 
B eschaffenheit der M assen zur Schüttung der Randdäm m e die Preußische 
V ersuchsanstalt für W asserbau und Schiffbau und das Sächsische G eo 
logische Landesam t m itgewirkt.

Für die Lage des Beckens im Strom gebiete  der E lbe und für 
den W asserinhalt des Beckens waren zw ei Forderungen m aßgebend: 
erstens m ußte das B ecken sow eit als m öglich elbaufw ärts angelegt 
w erd en , um m öglichst der gesam ten deutschen Elbstrecke Zuschuß
w asser geben  zu können, zw eiten s m ußte der W asserinhalt des Beckens 
eine solche G röße erhalten, daß die Fahrw asserverhältnisse der E lbe so 
verbessert w ü rden , daß der V erkehr m it dem  Regelschiff —  dem 700-t- 
Schiff —  ständig —  außer bei E isversetzung und H ochwasser —  gew äh r
le istet ist.
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Die U ntersuchungen über 
die erste Forderung, der 
Lage des B ecken s, waren 
verhältnism äßig einfach; 
oberhalb Pirna verhinderte 
das Elbsandsteingebirge, das 
bis Pirna dicht an das E lb
ufer heranreicht, die A nlage 
großer W asserbecken. Erst 
strom abwärts von Pirna gab 
der breite E lbtalkessel die 
M öglichkeit der A nlage 
großräum iger Becken. Auch 
wird die Anlage des Beckens 
bei Pirna vom verkehrsw irt
schaftlichen Standpunkte 
der Elbschiffahrt als durch
aus zufriedenstellend an
gesehen werden können, da 
der U m schlag oberhalb Pirna nicht von besonderer Bedeutung ist (Abb. 5).

Von allein ausschlaggebender Bedeutung für den Vorschlag dieser 
W asserspeicherung ist natürlich die W irtschaftlichkeit des Beckens, die 
durch die betriebliche Leistung und die Baukosten des Beckens gekenn
zeichnet ist. Die betriebliche Leistung des Beckens wird bestim m t durch 
die G röße der W asserabgabe aus dem Becken, die jederzeit sichergestellt 
sein muß. Es muß also in den gew öhnlichen N iederwasserzeiten erstens 
die Leistungsfähigkeit des Stromes so erhöht werden, daß m öglichst stabile 
Fahrw asserverhältnisse während dieser gewöhnlichen Niederwasserzeiten 
vorhanden sind, und zw eitens muß zu den außergewöhnlichen Nieder
w asserzeiten, in denen die Schiffahrt zur völligen  Einstellung des Betriebes 
gezw ungen ist, die Aufrechterhaltung des Schiffahrtbetriebes unter allen 
Umständen gegeben  sein.

Die Untersuchungen über die Abflußverhältnisse der Elbe in den 
letzten zw ölf Jahren haben ergeben, daß aus einem Becken von 80 M ill. m3 
eine m ittlere jährliche W asserabgabe von 370 M ill. m3 möglich ist. Es 
findet mithin im Becken eine rd. 4,0fache U m setzung des W assers, also 
eine rd. 4 ,0 fache A usnutzung des Beckenraum es statt. D iese hohe b e 
triebliche Leistung des Beckens unm ittelbar neben dem Strom ist kenn
zeichnend für den W ert dieses Beckens gegenüber den Talsperrenanlagen 
in Seitentälern. Sie ist möglich, w eil jede W asserm enge, die über dem 
vollschiffigen oder einem anderen, mit der Schiffahrt zu vereinbarenden 
W asserstande des Stromes liegt, in das Becken gepum pt, dort aufgespeichert

und fast ohne jede Einbuße dem Strome w ieder zurückgegeben werden 
kann. —  Bei dem A usbau des Beckens auf 110 M ill. m 3 Inhalt beträgt 
die mittlere jährliche W asserabgabe aus dem Becken 420 M ill. m3.

Die Betriebsführung für das A usgleichbecken wird in enger Zusam m en
arbeit der Strom bauverwaltung und der Schiffahrt durchgeführt werden 
müssen. Das Ziel der Betriebsführung wird die S teigerun g der Leistungs
fähigkeit des Elbstrom es als W asserstraße, und zw ar erstens durch die 
G ew ährleistung allgem ein gehobener W asserstände auf längere Zeiträume, 
und zw eitens durch B eseitigung der Schiffahrtunterbrechungen in außer
gew öhnlichen N iederw asserzeiten sein müssen.

Für die konstruktive Durchbildung des Pum pwerks konnten ebenfalls 
die Erfahrungen beim Bau der Pum pspeicheranlage Niederwartha mit 
herangezogen w erden. —  Es ist zunächst angenom m en worden, daß im 
Pum pwerk fünf M aschinenaggregate von je  20 m3/sek, also von insgesamt 
100 m3/sek Förderm enge aufgestellt werden, deren A ufteilung aber bei 
den Schwankungen der Förderhöhen zwischen 2 und 24 m nochm als vor 
der endgültigen Durchführung geprüft werden müßte. —  Insgesam t sind 
jährlich etwa durchschnittlich 19 M ill. kW h elektrische A rbeit für den 
Pum pbetrieb aufzuwenden; der Strom kann aus dem N etz der staatlichen 
Landestrom versorgung geliefert werden, das in der Nähe des A usgleich
beckens vorüberführt. O b die W asserkraft des A bflusses aus dem Becken 
ausgenutzt werden soll, wird noch zu prüfen sein. Vom  Pum phause führt 
ein 250 m langer Graben zur Elbe, die A usbildung dieses Grabens, ins
besondere sein Anschluß an das Elbbett, wird noch —  zw eckm äßig nach 
M odellversuchen —  durchgebildet werden müssen.

Die Baukosten für das A usgleichbecken von 80 M ill. m 3 Inhalt ein
schließlich des Betrages zur Bereitstellung der für den Pum pbetrieb b e 
nötigten elektrischen Leistung betragen rd. 47,4 M ill. RM ; die jährlichen 
Betriebskosten ebenfalls einschließlich der für den Pum pbetrieb benötigten 
elektrischen Arbeit 300 000 RM. Da insgesam t aus dem Becken jährlich 
durchschnittlich 370 M ill. m 3 Zuschußwasser abgegeben werden, betragen 
die Baukosten, bezogen  auf 1 m3 nutzbar abgegeben es Zuschußwasser, 
rd. 12,8 Pf.

Für den Bau des Beckens sind vornehm lich Erdm assenbew egungen 
größten Ausm aßes zu leisten, also Bauarbeiten, die der Arbeitbeschaffung 
für ungelernte A rbeiter in ganz besonderem  M aße dienen. Zudem  liegt 
der Bau in einem Lande, das w ie kein anderes deutsches Land von der 
A rbeitslosigkeit heim gesucht wird. M öchte daher der Durchführung dieses 
Planes, der im Interesse industriell hoch entw ickelter W irtschaftsgebiete 
die Fahrwasserverhältnisse fast auf der ganzen deutschen Elbstrecke ver
bessert und der in so hohem M aße der Linderung der Erwerbslosennot 
dient, der Erfolg baldiger V erw irklichung beschieden sein.

A bb. 5. A usgleichbecken Pirna.
N utzbarer B eckeninhalt l lO M ill  m3.

Jährl. W asserabgabe aus dem  Becken 1. M. 420 Mill. m3.

Alle Rechte V o rb e h a lte n . Von der Fuhrwerkstraße zur Autobahn.
Von Präsident a. D.

Z w ei Abschnitte ragen aus der G eschichte des deutschen Straßenbaues 
als Durchbruchpunkte neuer G edanken hervor: das Jahr 1925 als Beginn 
des planm äßigen Ausbaues unserer wichtigsten Landstraßen von W egen 
für Zugtierfuhrwerke zu Straßen mit Eignung auch für den Kraftverkehr, 
und das Jahr 1933 als erste Etappe im Bau von Sonderstraßen höchster 
Vollendung für den Kraftwagen, der sogenannten Autobahnen. W erden 
diese vortrefflichen Bahnen vielleicht den Kraftverkehr mit Macht an sich 
ziehen und die mit viel G eld  ausgebauten Landstraßen zum T eil wieder 
entvölkern? A llgem ein ist solche W irkung sicherlich nicht zu erwarten. 
Die Autobahnen sind Schnell-Linien des Kraftverkehrs, ein weitm aschiges 
Netz, ähnelnd dem G erippe der allerwichtigsten Eisenbahnen. Von den 
in ihrer Richtung verlaufenden Landstraßen wird selbstverständlich ein 
guter Teil des Fernverkehrs, um rascher vorwärts zu kom men, auf die 
A utobahnen hinüberwandern und zur Erlangung dieses Vorteils auch ge 
w isse U m w ege nicht scheuen. Der Nahverkehr auf diesen Landstraßen 
wird hingegen kaum angetastet werden. Die auf der Autobahn erreichbare 
R eisegeschw indigkeit wird über die der Eisenbahn noch hinausgehen. 
Darum wird die A utobahn auch gew isse Teile des Eisenbahnverkehrs zu 
sich herüberziehen und so eine Mehrerin des Verkehrs und des Bestandes 
der Kraftwagen überhaupt werden. Verstärktes Leben wird sie damit auch 
den Landstraßen bringen, die ohnehin als Zufahrten und Abfuhrw ege der 
Autobahnen eine neue Rolle zu spielen berufen sind. Dem noch nicht 
vollendeten  Ausbau der Landstraßen jetzt Halt zu gebieten, wäre daher 
eine falsche Taktik. W ir stehen vielm ehr an der Schw elle eines Zeitraums 
erhöhter A k tiv ität auf dem G ebiete der Schaffung verbesserter Fahr
gelegenh eiten  für den Kraftwagen. Solche Zeit erheischt Einkehr und 
Rückschau: Sind wir mit unseren seitherigen Bauweisen imm er und überall 
auf dem richtigen W ege gew esen ?

Jedem , der v iel auf den deutschen Landstraßen herumkommt, muß 
es auffallen, daß ein einheitlicher Ausbauzustand der Staats- und Provinzial
straßen noch nicht überall erreicht ist. D iesem  Eindruck kann man sich 
nicht entziehen, wenn man auch gew isse  Unterschiede als berechtigt an
zuerkennen hat. Denn nichts wäre zum Beispiel verkehrter, als wenn

E uting, Stuttgart.

man an die Krümmungen und Steigungen im Berglande den gleichen 
Maßstab anlegen w ollte wie in der Ebene. G eländegestaltung und örtliche 
Sonderheiten wirken sich aus in verschiedenen Formen der Straßenanlage, 
die naturgegeben sind und ihre vo lle  Berechtigung besitzen. Etwas anderes 
aber bedeutet es, wenn man bei der Betrachtung des Ausbauzustandes 
unserer Landstraßen feststellen muß, daß ein Teil der Verw altungen nach 
großzügigen Entwürfen baut und auch vor durchgreifenden Änderungen 
und vor Neuanlagen nicht zurückschreckt, während andere mehr oder 
w eniger behelfm äßig verfahren und in enger Anlehnung an die bestehenden 
Straßenzüge nur das aus ihnen herausholen, was ohne große Eingriffe zu 
erreichen ist. M it dieser Feststellung sollen keine V orw ürfe erhoben 
w erden, denn wir wissen nur zu w ohl, w ie sehr manchen leitenden 
Technikern die Hände gebunden sind durch ihre Finanzgew altigen, denen 
ab und zu auch das nötige Verständnis dafür abgeht, w elch schwerer 
finanzieller Schaden durch m angelhafte Straßen allen denen zu gefü gt wird, 
die auf ihre Befahrung angew iesen sind. M ehr G leichartigkeit im Ausbau 
unserer Landstraßen ist ein G ebot der Zeit.

A ber auch wer von Beginn des Straßenausbaues an, vom  besten 
W illen beseelt, großzü gig  zu arbeiten gedachte, wird heute v ieles, was 
ihn selbst und die Kraftfahrer einst vö llig  befriedigte, mit anderen A ugen 
betrachten. Denn in dem M aße, w ie die Straßen mit dem Fortschreiten 
des A usbaues bequem er w urden, wuchs die G esch w in digkeit der Kraft
fahrzeuge und damit vor allem  der W unsch nach schlankerer Führung in 
Krüm m ungsstrecken, nach w eiterer Sicht, nach A usdehnung des einseitigen 
Q uergefälles auf imm er flachere Krüm m ungen. So ist heute schon vor
auszusehen, daß dem ersten A usbau eine „Ü b erh o lu n g“ mancher damals 
ausgeführter Bauten folgen wird. Dabei wird man in der Tat auch, dem 
V orgänge des Auslandes folgend, den einseitig geneigten  Ausbau der 
Fahrbahnen in Krüm m ungen auf erheblich flachere K urven auszudehnen 
haben, als es seither üblich war, w o diese M aßnahme im allgem einen 
auf Bogen unter 300 m H albm esser beschränkt blieb . M ögen auch 
theoretische Untersuchungen über die W irkung der F liehkraft das bis
herige Verfahren als hinreichend erscheinen lassen, so hat sich doch ge-
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zeigt, daß es für die Fahrer eine erhebliche Erleichterung bedeutet, wenn 
auch noch flachere Krüm m ungen überhöht sind, schon deshalb, w eil kein 
ortsfrem der Fahrer es einer K urve schon in genügender Entfernung an- 
sehen und sich danach richten kann, ob sie überhöht ist oder nicht. 
Namentlich sind es ausländische Fahrer, die, an w eitgehende Ü berhöhungen 
gew öhnt, bei uns mit Schw ierigkeiten zu  kämpfen haben. Im Berg- und 
H ügellande bedeu tet eine Verm ehrung der K urvenum bauten bei der 
großen Zahl der Krüm m ungen freilich eine kostspielige M aßnahm e, die 
deshalb auch eine gew isse  Z eit zur Durchführung braucht.

Noch sehr im argen liegt die Befreiung der deutschen Straßen von 
schienengleichen Kreuzungen mit Eisenbahnen durch Erstellung von Ü ber
führungen oder von Durchlässen. Auch hier gilt es, den Vorsprung w eiter 
Teile des Auslandes mit der Zeit einzuholen. H ingegen hat sich die 
Regelbreite für den Fahrbahnausbau mit 6 m für zw ei Fahrspuren im a ll
gemeinen als hinreichend erw iesen. Bei lebhaftem  V erkehr wird aller
dings eine V erbreiterung auf 7,5 m im Laufe der Z eit angezeigt sein. 
Mit der zunehm enden V ervollkom m nung der Straßen ist, w ie wir sahen, 
die Fahrgeschw indigkeit des Kraftw agens gew achsen. War vor einem 
Jahrzehnt auf den unausgebauten Straßen eine durchschnittliche R eise
geschw indigkeit von 40 km /h, freie Strecken und Ortsdurchfahrten in
einander gerechnet, schon eine gute Leistung, so wird man heutzutage 
ohne Schw ierigkeiten 60 km/h erreichen können. Dam it sind natürlich 
auch die Ansprüche auf freie Sicht gew achsen. W enn früher 100 m Sicht 
als zureichend gelten  konnten, wird nunmehr eine kleinste Sichtw eite von 
200 m erstrebensw ert sein. Da und dort werden jedoch besonders 
schwierige O rtsverhältnisse die Erreichung dieses M aßes nicht erm öglichen. 
Zur Erhöhung der Bequem lichkeit und Sicherheit des Verkehrs bedarf 
die Ausstattung der Landstraßen mit lebhaftem  Rad- oder Fußgängerverkehr 
durch A nlage von Radfahr- und Fußw egen  noch w eitgehender Fürsorge.

Empfindlich gelitten hat der deutsche Straßenbau in den letzten 
Jahren durch die S ch w ierigkeiten  der G eldbeschaffung, die ein voraus
schauendes, planm äßiges A rbeiten nahezu unm öglich machten. D ie M ittel 
flössen stoßw eise in vorher unbekannter H öhe zum eist in der Form von 
Darlehen und mußten sehr schnell zur Arbeitsbeschaffung verbraucht 
werden. Ein überlegtes A rbeiten  w ürde sehr gefördert, w enn, w ie zu 
hoffen, auf einige Jahre hinaus die in A ussicht zu nehm enden Baum ittel 
annähernd bekannt wären.

M it Befriedigung ist festzustellen , daß im neuzeitlichen Fahrbahnbau 
die Zeit des Suchens vorüber ist. Aus den reichen Erprobungen im 
Inlande w ie im A uslande heben sich eine Reihe von Verfahren heraus, 
denen das Zeugnis voller Brauchbarkeit ausgestellt werden kann. Es 
sind dies die Pflasterungen aus Natursteinen und mit beschränktem  V e r
w en dungsgebiet auch aus künstlichen Steinen; sodann die Zem entbeton
decken und die w eitverbreiteten B eläge aus M ischungen von G esteinen 
der verschiedensten Art und Körnung mit Teer oder Asphalt w ie auch 
mit G em ischen dieser beiden Bindem ittel in ihren mannigfachen A b 
stufungen nach Stärke und Preislage vom schw eren B elag bis zur so
genannten O berflächenbehandlung. Dazu kom men noch einige Verfahren 
von mehr örtlicher Bedeutung, gebunden zum Teil an das Vorkom m en 
gew isser Baustoffe. Es ist w en ig  wahrscheinlich, daß neben diesen er
probten M ethoden ganz neuartige Verfahren auftauchen und rasch eine 
w eite  V erbreitung erlangen könnten. Die Tatsache des Vorhandenseins 
brauchbarerFahrbahndecken verdient m itG enugtuung festgestellt zu  werden, 
gerade in einer Zeit, w o D eutschland nach dem W illen seines Führers 
im Begriff steht, den deutschen Boden mit einem N etz gigantischer A uto
bahnen zu  überziehen, deren zu verlässige und wirtschaftliche B efestigung 
eine A ufgabe von besonderer Verantwortung bildet. Eines ist allerdings 
nicht zu verkennen, daß trotz des Vorhandenseins guter Fahrbahnarten 
die sichere B efestigung neu geschütteter Däm me der Autobahnen von 
beträchtlicher Höhe für die ersten Jahre ein schw ieriges Problem  bilden wird.

D eutschland kann sich glücklich preisen, daß ihm die V ervollkom m nung 
seiner Verkehrsm ittel durch ein großzügiges N etz von Autobahnen bevor
steht. Ihre Erstellung lindert nicht nur die A rbeitslosigkeit, sondern bringt 
auch dem  deutschen Techniker und Bauunternehm er hochinteressante A u f
gaben mit lohnender B eschäftigung auf Jahre hinaus. Der Kraftw agen 
hat vor der Lokom otive den V o rzu g einer w esentlich  geringeren Em pfind
lichkeit gegen  Steigungen. In bergigem  G elände bedeutet die M öglich
keit, größere Steigungen als bei den Eisenbahnen zu verw enden, eine 
erhebliche Erleichterung der Linienführung der Autobahnen. Hier wird 
die Autobahn deshalb auch einen anderen Charakter erhalten als die Eisen
bahn. Ihre große Breite macht die Autobahnen zu besonders wuchtigen 
Bauten mit tiefgreifenden W irkungen auf die Bew irtschaftung der von ihnen 
durchschnittenen G ebiete  wie auch auf das Landschaftsbild, dem dadurch 
ein neuartiges G epräge mit besonderen Reizen verliehen wird.

Alle Rechte Vorbehalten.

Bei dem Entw erfen von Pfahlgründungen begn ü gt man sich häufig 
mit der S c h ä t z u n g  der T ragfähigkeit auf Grund der Erfahrungen, w obei 
allerdings die Ausführung große Ü berraschungen bringen m ag. V or solchen 
Überraschungen ble ib t man indessen auch bei der r e c h n e r i s c h e n  Er
mittlung der Tragkraft nicht im m er bew ahrt, vor allem  desw egen , w eil 
man für die F estlegun g der G r u n d w e r t e  des Bodens doch auf Schätzung 
angewiesen ist. Im Schrifttum wird deshalb n ahegelegt, diese Annahmen 
durch Probebelastungen nachzuprüfen. Daß diese Forderung begründet 
ist, zeigen deutlich die nachstehenden Ergebnisse.

Zur rechnerischen Erm ittlung der Tragkraft stehen die Angaben von 
D ö r r 1) und K r e y 2) zur V erfügun g, die sich nicht allzusehr voneinander 
unterscheiden. Für Pfähle m it g leichbleiben dem  Querschnitt ist die Trag
fähigkeit T
nach Dörr: T  =  2 (y s ) f  e +  2  y m  u s ts *, p 3),

Über die Tragfähigkeit von Bohrpfählen.
V on D ipl.-Ing. W ilh. H ege , Frankfurt a. M.

Der erste T eil der G leichungen stellt den Spitzendruck dar und ist, 
wenn man den Erddruckbeiwert für passiven Erddruck l p —  1 setzt, in 
beiden Form eln genau der gleiche, da

=  tg 2 45

nach K rey: T - 2 { y s ) f ‘
tg 45

tg  45

U S t  • tg  (S evtl. 1„.

Hierbei sind die A bm essungen des Pfahls g e 
geben (Abb. 1)  durch den Q uerschnitt / ,  den 
Umfang u und die Länge /. Die w eiteren 
Größen für die Erdschichten sind das spez. 
G ew icht y ,  die H öhe der einzelnen Erd
schichten s ,  deren m ittlere Tiefe unter der 
Erdoberfläche ts , der natürliche Böschungs
winkel <p, der R eibu n gsbeiw ert q, der Rei
bungsw inkel zw ischen Erde und Pfahl S. 
Die W erte ex und « ergeben sich aus dem 
Böschungsw inkel <p zu

f i =  1 +  {g 2 f  1 * =  tg 2 14 5 +  £ ) •

f g f 4 5 - ! )

1) 2)r.=3ng. K. D ö r r ,  Die T ragfähigkeit der 
Pfähle, Berlin 1922.

2) K r e y ,  Erddruck und Erdwiderstand. 4. Aufl., Berlin 1932, W iih. Ernst 
& Sohn.

3) D iese G leich u n g ist aus der G rundgleichung von Dörr gew onnen, 
da die G l. (14) sein es angeführten Buches nicht gan z richtig ist. Der 
U nterschied im Rechnungsergebnis ist allerdings nur gering.

Der zw eite  Teil bedeutet die M antelreibung. Er ist in beiden Form eln 
ähnlich aufgebaut und wird ebenfalls gleich, wenn q =  tg  S.

In der Bautechn. 1932, Heft 35, berichtet Dörr über Laboratorium s
versuche von H enry L o s s i e r ,  die ergeben haben, daß sich nach der 
Dörrschen Form el die Pfahltragkraft gen ügen d gen au berechnen läßt. 
D erartige Laboratorium sversuche, bei denen der „B augrun d“ durch Füllen 
eines Kastens mit Schüttgut erzeugt wird, gestatten  w ohl, die Richtigkeit 
der Form el nachzuprüfen, sie können aber darüber hinaus keinen M aß
stab über die im natürlichen Boden zu  erw artende T ragfähigkeit liefern. 
Die folgenden Untersuchungen, die sich mit den in der Praxis vorkom m en
den Verhältnissen befassen, bilden eine Ergänzung zu den Laboratorium s
versuchen.

In A bb. 2 bis 10 sind für einige ausgeführte Probebelastungen die 
Einsenkungskurven angegeben. Rechnet man nun mit den in T abelle  I an
gegeben en  m ittleren G rundw erten die T ragfähigkeit nach Dörr, so ergeben 
sich die in T abelle  II zusam m engestellten  W erte. Man w ird im allgem einen 
im m er mit solchen geschätzten m ittleren G rößen rechnen m üssen, da bei 
Bauausführungen die G rundw erte fast nie durch V ersuch bestim m t werden 
können. Ü brigens wäre das V ersuchsergebn is von recht zw eifelhaftem  
W erte. Bei der Berechnung der Tragkraft w urde ein m ittleres spez. G ew ich t 
y m  =  1700 kg/m 3 für alle Bodenschichten zugrunde ge le g t. Pfahl I bis VI, 

VIII und IX sind in Frankfurt a. M. ausgeführt w orden, und zw ar von 
verschiedenen Frankfurter G roßfirm en. Die Probebelastun gen  wurden von 
diesen Firm en in V erbindung mit der statischen A b teilu n g des städtischen 
H ochbauam tes Frankfurt a. M. durchgeführt. Pfahl VII ist ein Preßbeton- 
pfahl und wurde von der Firma V atter bei der G ründung des N eubaues 
der A llgem ein en  O rtskrankenkasse in M annheim  h ergestellt. D ie im 
folgenden errechnete Tragkraft hat mit der w irklichen B auw erklast, die 
dem Pfahl zu gew iesen  w urde, nichts zu tun.

Nach A n gabe von Dörr stellt die nach seiner Form el errechnete Trag
fähigkeit die zu lässige B elastun g der Pfähle dar und schließt die nötige
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Sicherheit ein, wenn man bei der Schätzung der G rundw erte vorsichtig 
ist. B ezieht man nun die bei der Probebelastung erhaltene Einsenkung 
auf das V erhältnis P  : T, w obei P  die bei der Probebelastung aufgebrachte

Abb. 2. Pfahl I. 
Durchm esser 30 cm.

Last in t

Abb. 3. Pfahl II. 
Durchmesser 30 cm.

jew eilige  Last darstellt, so ergibt sich eine vergleichbare Kurvenschar 
(Abb. 11) und ein M aßstab der Einsenkung unter der jew eiligen  Laststufe, 
sow ie ein V ergleich  der Sicherheit gegen Absacken. B eid e Kriterien sind

bei der B ew ertung der 
Tragfähigkeit im Auge 
zu behalten. Es zeigt 
sich , daß der Wert 
max P  : T , d. i. die 
Sicherheit gegen  A b
sacken, in ziem lich w ei
ten G renzen schwankt, 
und zw ar etw a zwischen 
den W erten 1,10 und 5,0, 
woraus man ersieht, 
w elche Unsicherheit in 
der rechnerischen Er
m ittlung der Tragkraft 
vorhanden ist. Die W erte 
der T ab elle  I weichen 
von den sonst üblichen 
etwas ab, und zw ar sind 
die W erte für kiesiges 
M aterial verhältnism äßig 
hoch, die für Ton und 
Lehm ziem lich niedrig 
angenom m en. Rechnet 
man mit den meist ge-

A bb. 4. Pfahl III. 
Durchm esser 30 cm.

Abb. 5. Pfahl IV. 
Durchm esser 30 cm.
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Abb. 10. Pfahl IX. 
Durchm esser 30 cm.

A bb. 7. Pfahl VI. 
Durchm esser 25 cm.

bräuchlichen W erten, so schwankt die Sicherheit gegen  Absacken 
zwischen 0,85 und 6,0. Die Ursache für diese große Differenz 
der Kurven kann darin lie g e n , daß die G rundwerte der Boden
schichten nicht richtig angenom m en sind, sie kann auch darin b e 
gründet sein, daß die A lt der Tragfähigkeitsberechnung die Verhält
nisse nicht richtig erfaßt. W ahrscheinlich w irken beide Ursachen 
bis zu einem gew issen  Grade zusammen.

Es fällt zunächst auf, daß die beiden Pfähle V  und IX nur 
geringe Sicherheit aufweisen. Die errechnete Tragfähigkeit über
schreitet die zulässige B elastung bei w eitem . Die Pfähle VIII und IX 
sind an dem gleichen Bau zur Ausführung gekom m en. Die Boden
schichten unterscheiden sich ihrer Q ualität nach nicht sehr von 
einander. D agegen besteht ein Unterschied in der Bodenschicht an 
der Pfahlspitze. Ein w eiterer Pfahl, der etw a 80 cm von Pfahl IX 
entfernt war und tiefer geführt wurde, ze igte , daß die Spitze des 
Pfahls etwa auf der Schichtengrenze zwischen dem Kies und dem 
darunterliegenden Ton endigte. Da nun der Ton die w asser
tragende Schicht b ild ete , so leuchtet ein, daß dessen obere Zone



Jahrgang 12 H eft 1
5. Januar 1934 H e g e ,  Ü ber die Tragfähigkeit von Bohrpfählen 9

Lehm, naß .......................
Letten, naß . . . .
Lehm und Letten natur

feucht .............................
Sandiger Letten oder 

Lehm , naturfeucht . 
Sand mit Lehm  oder 

Letten . . .
Feiner Sand 
Scharfer Sand .
Kies, w en ig fest 
Feiner K ies, fest 
Grober K ies, fest 
Grober K ies, gebunden

T a b elle  I.

y  l *
kg/m 3 |

25
30

40

35

35
30
35
35
40
40
50

1800
1800

1600

1600

1600
1600
1700
1800
1800
1800
1800

2,47
3.00

4.60

3.68

3.68
3.00
3.68
3.68
4.60
4.60 
7,56

1,217
1.334

1.705

1.490

1.490
1.334
1.490
1.490
1.705
1.705 
2,430

0,10
0,10

0,15

0,20

0,25
0,30
0,40
0,40
0,50
0,50
0,35

i 0

7
7

10

15

20
20
30
30
35
40
35

tg J

0,123
0,123

0,176

0,268

0,364
0,364
0,578
0,578
0,700
0,839
0,700

0,122
0,133

0,256

0,298

0,372
0,400
0,595
0,595
0,850
0,850
0,850

T a b elle  II.

P
fa

h
l

S
ch

ic
h

t

7 m u *1 e s

M antel
reibung

R
t

Spitzen
druck

S
t

Trag
fähigkeit 

T = R  +  S
t

I 1 1,600 0,298 0,65 1,55 0,480
2 1,600 0,298 1,85 2,80 2,460
3 1,600 0,850 0,40 3,93 2,140
4 1,600 0,133 1,70 4,98 1,800 2,100 8,980

II 1 1,600 0,298 2,75 2,50 3,280
2 1,600 0,850 0,60 4,18 3,400
3 1,600 0,133 0,70 4,83 0,720 1,860 9,260

III 1 1,600 0,256 1,30 0,65 0,347
2 1,600 0,850 2,40 2,50 8,150 2,050 10,547

IV 1 1,600 0,256 1,75 0,875 0,626
2 1,600 0,850 1,15 2,325 3,630 1,600 5,856

V 1 1,335 0,298 2,65 1,325 1,400
2 1,335 0,850 3,15 4,225 15,100
3 1,335 0,133 1,70 6,65 2,000 1,880 20,380

VI 1 1,335 0,298 2,00 1,00 0,800
2 1,335 0,850 1,00 2,50 2,840
3 1,335 0,850 0,50 3,25 1,850
4 1,335 0,595 1,00 4,00 3,180
5 1,335 0,400 0,30 4,65 0,745 1,200 10,615

VII 1 1,600 0,256 2,60 1,25 1,280
2 1,600 0,256 4,40 4,70 8,450
3 1,600 0,595 1,60 7,70 11,700
4 1,600 0,850 1,00 9,00 12,200
5 1,600 0,850 0,50 9,75 6,650 5,500 45,780

VIII 1 1,600 0,256 1,03 0,51 0,215
2 1,600 0,256 0,30 1,18 0,145
3 1,600 0,372 0,20 1,43 0,170
4 1,600 0,298 0,40 1,73 0,330
5 1,600 0,133 2,55 3,20 1,740
6 1,600 0,850 0,80 4,88 5,320
7 1,600 0,256 0,50 5,53 1,130 3,190 12,240

IX 1 1,600 0,256 0,78 0,39 0,125
2 1,600 0,298 0,80 1,18 0,450
3 1,600 0,372 1,20 2,18 1,560
4 1,600 0,133 1,30 3,43 0,950
5 1,600 0,400 0,70 4,43 1,980
6 1,600 0,850 0,80 5,18 5,620 3,080 13,765

A bb. 12. Einsenkungskurven 
im plastischen und kiesigen  Boden.

vom G rundw asser durchw eicht war, wodurch die Pfahlspitze keinen W ider
stand fand. Auch die Kiesschicht selbst, die nahezu durchbohrt war, fand 
auf dem darunterliegenden B oden nicht gen ügen d W iderstand, um die 
Reibungskräfte ohne Setzun g aufnehm en und übertragen zu können. Der 
Fuß des Pfahls VIII dagegen war bis in den sehr festen Letten geführt, 
der einen beträchtlichen Spitzendruck aufnehm en konnte.

Bei dem Pfahl V  liegen  die V erhältnisse w ohl ähnlich. Das Protokoll 
der Probebelastung enthält zw ar keine Angaben über den G rundw asser
stand, nach den örtlichen Verhältnissen  ist jedoch anzunehm en, daß der 
Kies die wasserführende Schicht b ild et und daß der darunterliegende, mit 
Sand durchsetzte Letten ziem lich w eich war. Es darf also dem unteren 
Teil des Pfahls und der Spitze keine nennenswerte Tragfähigkeit zu 
gesprochen w erden. Man muß sich vergegenw ärtigen, w ie die Senkungs
kurven im K ies und im plastischem  M aterial verlaufen. Eine typische 
Senkungskurve im K ies ist bei Pfahl V  (Abb. 6 u. 11) zu sehen. Die

Senkungskurve im plastischen 
Boden verläuft ganz anders. Der 
U nterschied dieser beiden Arten 
von Senkungskurven ist in A bb. 12 
noch deutlicher gem acht, w obei 
die Einsenkung der Pfähle V , VII 
und IX zugrunde g e le g t ist. Man 
unterscheidet bei der Senkungs
kurve die sogenannte „Setzungs
g re n ze “ und die „äußerste B e
lastu n gsgren ze“ . Die erstere stellt 
den Punkt dar, w o die anfänglich 
proportionale Setzun g in einen 
steileren K u rven zw eig  übergeht. 
D ie äußerste B elastungsgrenze ist 
dann erreicht, wenn der Pfahl bei 
längerer D auer der B elastung nicht 
mehr zum Stehen kom m t. Beim  
K ies rücken d iese beiden Punkte 
ziem lich nahe zusam m en und 
können, w ie bei Pfahl VI, zusam 
m enfallen. Bei plastischem  M a
terial beginnt die K urve steiler 
und geht allm ählich von einem 
K u rven zw eig  zum  ändern über. 
Die G renzpunkte lassen sich hier
bei meist nicht so scharf erfassen.
A us dem  V erlauf der Kurven 

kann man schon schließen, auf was für Bodenarten die T ragfähigkeit des 
Pfahls beruht.

A us dem G esagten  geht hervor, daß bei gem ischten Bodenschichten 
die äußerste B elastungsgrenze für den im K ies steckenden Pfahlteil bereits 
erreicht sein kann, während für den Teil im Letten d ieser Punkt noch 
nicht zur Hälfte erreicht ist. Die größte Tragfähigkeit kann hier also 
nicht durch A ddition der einzelnen Reibungskräfte in den verschiedenen 
Bodenschichten gefunden w erden, vielm eh r liegt der Fall so, daß in der 
K iesschicht bereits das G efü g e  zerstört w ird, bevor noch die Lettenschicht 
einen nennenswerten Beitrag zur T ragfähigkeit geliefert hat. Durch den 
Ü bergang von der ruhenden zur gleiten den  R eibung und durch die G efü g e 
zerstörung verringert sich die R eibungskraft im K ies, ohne daß die Letten
schicht dies auszugleichen verm ag, sofern der Einfluß der K iesschicht vor
herrschend ist. Der U nterschied zw ischen ruhender und gleiten der Reibung 
läßt sich bei fast allen Senkungskurven deutlich erkennen. B ei den 
Pfählen II und III der A bb. 11 und bei Pfahl IX der A bb. 12 ist besonders 
gut zu  ersehen, w ie  nach dem  senkrechten K urvenstück (Belastungspause 
w ährend der Nacht) der anschließende Z w e ig  v ie l flacher verläuft, nach
dem der Pfahl vorher zur Ruhe gekom m en war. K u rve V  und VII stellen  
typische K iessenkungskurven dar, w ährend K urve IX für plastisches B oden
m aterial charakteristisch ist. Bei der letzteren macht sich der Einfluß der 
nur 0,80 m dicken Kiesschicht nicht bem erkbar, w as m angels fester U nter
lage  verständlich ist.

A ußer diesem  Zusam m enw irken der einzeln en  Bodenschichten, das 
schw er zu erfassen ist, ergibt sich die Tragkraft als Funktion der in den 
G leichungen vorhandenen G rößen. N eben der richtigen W ahl der G rund
w erte spielt d ie G röße des Spitzendrucks und die angesetzte  D ruckhöhe 
eine erhebliche Rolle. V erg leich t man die Kurvenschar der A bb. 1 1 , unter 
A ußerachtlassung der Pfähle V  und IX, über die oben schon gen ügen d
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gesprochen wurde, so fällt auf, daß die k u r z e n  im K ies steckenden 
Pfähle III und IV eine besonders große Sicherheit gegen  Absacken auf
w eisen . Da die G rundwerte für K ies in der T abelle  I an und für sich 
schon reichlich hoch gew ählt sind, so liegt der Schluß nahe, daß die 
Ursache in dem zu gerin g angesetzten Spitzendruck begründet ist. Bei 
Pfählen, deren Spitze im festen K ies steckt und hinreichend über der 
Schichtgrenze liegt, spielt gerade der Spitzendruck oft eine sehr große 
R olle, der bei sehr kurzen Pfählen für die Tragfähigkeit ausschlaggebend 
w erden kann. Fest gelagerter K ies besitzt eine erhebliche innere M aterial
festigkeit, die imstande ist, Kräfte zu verteilen  und auszugleichen. Man 
kom m t dam it zw an gläufig zu dem Ergebnis, daß die W iderstandskraft des 
K ieses unter der Pfahlspitze w eit mehr von der M ächtigkeit und Festig
keit der darunterliegenden Kiesschicht als von der Höhe der darüber
liegenden Bodenschichten abhängig ist. W esentlich ist dabei in jedem  
F alle  die innere M aterialfestigkeit des Kieses, d. h. die Art der Lagerung 
und Körnung und die Art der Kittm asse. Die gleichen Ü berlegungen 
gelten  auch für den Seitendruck, und es erscheint daher berechtigt, die 
Zunahm e des natürlichen Erddrucks in einer gew issen  Tiefe zu  b egren zen 4). 
Das Entscheidende ist dann nicht mehr die Höhe der Erdauflast, sondern 
die Lagerung der Bodenschichten, deren Plastizität und ihr G ehalt an 
H ohlräum en. W ill man diese Verhältnisse einigerm aßen richtig erfassen, 
so muß man bei der Bohrung beurteilen, ob man es mit fester Lagerung 
oder mit m ittelfestem  oder w eichem  Bodenm aterial zu tun hat. Vor 
allem  ist es aber wichtig, den Untergrund nicht bloß bis zur Pfahlspitze, 
sondern noch darüber hinaus zu untersuchen, um einen Anhalt für die 
zu erwartende Tragfähigkeit der Pfahlspitze zu  erhalten. Daß man zur 
B eurteilung des Bodens und 
des R eibungsbeiw erts auch die 
H öhe des Grundwasserstandes 
beachten muß, ergibt sich aus 
dem früher G esagten von 
selbst.

U nter Berücksichtigung die
ser Ausführungen sind in 
A bb. 13 die Einsenkungskurven 
aufgetragen, die sich ergeben, 1 
w enn man der Zunahm e des 
natürlichen Erddrucks bei einer J  
T iefe von 5 m eine Grenze Jj 
setzt. Es ist ferner die Pres
sung unter der Spitze im festen 
Kies mit 8 kg/cm2, im festen 
Letten mit 5 kg/cm 2 (bei zw ei
facher Sicherheit) angenom men.
Für die Pfähle V  und IX ist der 
Spitzendruck als w enig wirk
sam vernachlässigt. Der V er
lauf dieser Kurven befriedigt 
besser als bei A bb. 11. Man 
s ieh t, w ie alle Kurven einem 
Fluchtpunkte zustreben, was 
mit der Forderung nach Er
zielun g eines gleichen Sicherheitsgrades übereinstimmt. U nbefriedigend 
b leiben  auch hier noch die Kurven V  und IX. Bei Pfahl V  wird nur ein 
max P =  1,35 7" erreicht. Wenn auch weitere Anhaltspunkte über das 
Bodenm aterial fehlen, so ist doch wahrscheinlich, daß der Kies nicht sehr 
fest gelagert und nicht durch Kittm asse gebunden war, so daß die an
gesetzten  G rundwerte als zu hoch angesehen werden müssen. L egt man 
hierfür entsprechend niedrigere W erte zugrunde, so ergibt sich die K urve V ', 
die sich den anderen befriedigend anschließt. Man darf natürlich nicht 
erwarten, daß alle Kurven mit der Idealkurve übereinstim m en, da man 
einerseits die G rundw erte nicht scharf genug differenzieren kann und 
anderseits die Zufälligkeiten  bei der H erstellung, w ie Ausbuchtungen usw., 
nicht zu erfassen sind. Der Pfahl IX erreicht zwar bei einer Einsenkung

4) V gl. D ö r r ,  Bautechn. 1932, Heft 35.

von 57 mm den W ert m a x /5 =  2,21 T, jedoch ist der V erlauf der K urve 
in der N ähe der einfachen Tragkraft so steil, daß schon eine geringe Last
zunahm e oder auch etw aige Erschütterungen eine starke Zunahm e der 
Einsenkung bew irken können. Die Ursache ist, w ie schon erwähnt, 
darin zu suchen, daß die Kiesschicht verhältnism äßig schwach ist und sich 
m angels fester U nterlage in w eichen Letten eindrücken konnte. Es ist 
dies ein Fall, bei dem die Einsenkung unter der B auw erklast als maß
gebend für die Beurteilung der Tragkraft angesehen werden muß. Aus 
dem V ergleich  und der Nachrechnung ist vor allen Dingen zu ersehen, 
daß es unerläßlich ist, bei unbekannten Bodenverhältnissen die Tragfähig
keit bzw . die W ahl der G rundwerte durch Probebelastungen nachzuprüfen, 
sofern der Um fang der Pfahlgründung dies wirtschaftlich vertretbar er
scheinen läßt. Dabei wäre als Norm die H erstellung von drei Probe
pfählen zu fordern, um etw aige Zufälligkeiten erkennen und ausschalten 
zu können.

Um die Tragfähigkeit der Pfähle auf rechnerischem  W ege einiger
maßen zuverlässig erfassen zu können, ist es w ichtig, die G rundw erte in 
der entsprechenden G röße anzusetzen. H ierzu gehört in erster Linie die 
Beurteilung der Beschaffenheit des Bodens bei der Bohrung, w ie dies 
vom Deutschen Ausschuß für Baugrundforschung in dem Norm blatt der 
Schichtenverzeichnisse und der Erläuterung hierzu vorgeschlagen worden 
ist. Aus der Probebelastung muß sich ergeben, ob die Verhältnisse hin
länglich richtig erfaßt sind. Nach dem Norm blatt 1054 kann als zuverlässige 
Bauw erklast 2/6 der äußersten B elastungsgrenze oder 1/2 der Setzun gs
grenze angenom m en w erden. D ie erste Vorschrift g ibt eine 2,5fache 
Sicherheit gegen Absacken. A us A bb. 12 ist zu ersehen, daß die nach 
diesen A ngaben errechnete zulässige Belastung für die Senkungskurve 
im Kies nahezu übereinstim m t und 0,40 bzw . 0,34 bis 0,38 max P  beträgt. 
Im H inblick auf die geringe Einsenkung kann hierbei unbedenklich der 
höhere W ert zugrunde ge le g t werden. D agegen ist im plastischen Boden 
bei Pfahl IX ein beträchtlicher U nterschied vorhanden. Dem W erte von 
0,40 max P  steht hier eine zulässige B elastung von 0,15 bis 0,20 max P  
gegenüber. In einem solchen Falle muß die Senkungskurve darüber A uf
schluß geben, w elche B elastung dem Pfahl zugem utet werden darf. W ill 
man eine Einsenkung von 5 bis 6 mm als zulässig bezeichnen, so sollte 
diese mit Rücksicht auf Erschütterungen durch Fahrzeuge erst bei der 
1 ,2 -bis 1,3 fachen Bauw erklast erreicht w erden. Bei Pfählen unter M aschinen
fundamenten müssen an die Sicherheit allerdings höhere Anforderungen 
gestellt werden.

S c h l u ß f o l g e r u n g e n .
1. Der tatsächlich vorhandene bzw . zulässige Spitzendruck kann gegen 

über dem rechnerischen W erte je  nach der Beschaffenheit der untersten 
Bodenschicht und je  nach der Pfahllänge sow ohl nach oben als auch 
nach unten sehr erheblich abw eichen (vgl. Pfahl II, IV  u. IX).

2. Bei sehr langen Pfählen erhält man aus der Form el eine zu  hohe 
Tragkraft bzw . einen zu geringen Sicherheitsgrad, wenn man die Zunahm e 
des natürlichen Erddrucks auf die Länge proportional der Tiefe annimmt 
(vgl. Pfahl VII).

3. Bei stark plastischem  M aterial und bei aufgeschüttetem  Boden 
wird die größte Tragkraft erst bei großer Einsenkung erreicht, so daß 
auch die Einsenkung unter der Bauw erklast erheblich sein kann. Für 
die Tragkraft der Pfähle bleibt in diesem Falle die Einsenkungskurve 
m aßgebend (vgl. Pfahl I u. IX). Es wäre daher zu em pfehlen, den W ert 
max P  bei einer Einsenkung von etw a 40 bis 50 mm zu begrenzen, wenn 
man als Tragfähigkeit 2/5 m a x P  ansetzen will.

Es zeigt sich, daß die G leichungen für die Berechnung der Tragfähig
keit brauchbare W erte liefern, die mit den Probebelastungen überein
stim m en, sofern die G rundw erte richtig angesetzt werden. D abei ist zu 
beachten, daß sie entsprechend der Beschaffenheit des Bodens und der 
natürlichen Lagerung gew ählt werden müssen. Es lassen sich damit auch 
die bei kohärenten Böden vorhandenen Verhältnisse einigerm aßen richtig 
erfassen, so daß man ein befriedigendes Rechnungsergebnis erwarten darf. 
Die W iderstandskraft des Bodens unter dem Pfahlfuß erhält m an gegen 
über D ö r r  und K r e y  zutreffender, wenn man ihn auf Grund eines zu 
lässigen Flächendrucks erm ittelt.

Böschungsbeton, sein Schutz und sein Ersatz.
Von Dr. Fr. J o ed ick e, Hamburg.

Um einem Bauwerk bei dem geringsten A ufw ande von U nterhaltungs
kosten größtm ögliche Lebensdauer zu verleihen, müssen die zerstörenden 
Kräfte w eitgehend ausgeschaltet werden. V or allem  ist Sorge zu tragen, 
daß das Eindringen des W assers in das Bauwerk verhindert wird. D ieses 
muß also von vornherein dicht sein. Bei einem Bauwerk, das diese 
Eigenschaft nicht hat, bedient man sich daher zu seiner Erhaltung einer 
künstlichen Abdichtung, die z. B. beim Beton in den meisten Fällen 
zw eckm äßig oder sogar notw endig ist.

D ie von der Deutschen R eichsbahn-G esellschaft herausgegebene 
„V orläufige A nw eisung für eine Abdichtung von Ingenieurbauwerken

( A I B “) 1) befaßt sich eingehend mit dieser M aterie und ist für jeden 
Ingenieur richtunggebend. Die A I B  behandelt die Abdichtungsarten, ihre 
Anw endung und ihre Prüfung. U nter den Abdichtungsarten w erden in 
erster Linie die Dichtungsaufstriche und die D ichtungsbahnen behandelt, 
deren dichtende W irkung das Bitum en (Asphaltbitum en) als Grundstoff 
für die Aufstrichm ittel bzw . die Bitum enüberzugm asse als D ichtungs
m asse der Dichtungsbahnen ausübt. Die Reichsbahn macht die Zulassung

') In zw eiter A uflage mit Berichtigungen vom  Juni 1933 erschienen 
im V erlage  von W ilh. Ernst & Sohn, Berlin.
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aller A bdichtungsstoffe abhängig von dem Ergebnis der „Zulassungsprüfung“ 
durch eine U ntersuchungsstelle und unterwirft den Abdichtungsstoff bei 
seiner V erw en du n g dann noch der „G ebrauchsprüfung“ .

Die fortschreitende Erkenntnis der Eigenschaft des Bitum ens, für sich 
allein oder in V erbindung mit G ew eben  sowie als M ischung mit M ineralien, 
eine vö llig  w asserundurchlässige, plastische und gegen  klim atische Ein
flüsse beständige Haut oder Schicht bzw . selbständige D ecke zu bilden, 
führt zw an gläufig  zu steigender A nw endung des Bitum ens auch im 
W asserbau.

I. Schutz d es B etons.
S c h u t z a n s t r i c h e  werden zw eckm äßig dadurch hergestellt, daß der 

trockene Beton zunächst einen kaltflüssigen Bitum envoranstrich erhält, 
der die Fähigkeit hat, in den Beton einzudringen. A uf feuchten Flächen 
ist ein derartiger „A sp h altlack “ nicht anwendbar, man benutzt in solchen 
Fällen eine A sphaltem ulsion. Nachdem das in dem A sphaltlack enthaltene 
Lösungsm ittel bzw . das W asser der Em ulsion verdunstet ist, wird der 
eigentliche meist heißflüssige Deckaufstrich zw eim alig aufgebracht. Es ent
steht eine schwarz glänzende, elastische, durchaus w asserabw eisende Haut, 
die auch Zerstörungen durch aggressive und säurehaltige W ässer verhindert. 
Voraussetzung für das G elin gen  ist, abgesehen von einer einwandfreien 
Beschaffenheit der Anstrichm ittel, die einw andfreie A ufbringung, w obei 
in der Praxis allerdings noch v ie l gesündigt wird. Da, wo gu te Anstrich
mittel sachgem äß und sorgfältig aufgebracht werden, haben sie sich ein
wandfrei bew ährt und ihren Z w eck  erfüllt. Ihr A n w endungsgebiet im 
Wasserbau ist m annigfaltig. S ie  dienen zur wasserseitigen A bdichtung 
des Betons von Staum auern, W asserbehältern, Stollen, Turbinenkammern, 
Dükern und zur Erhaltung der Eisenkonstruktion an W ehranlagen, Schleusen, 
Rohr- und Druckrohrleitungen u. a. m.

Böschungsbeton wird im allgem einen ohne jeden Schutz belassen 
und den G efahren der Zerstörung ausgesetzt, die an der W asserlinie b e 
sonders groß sind. Bei Staubecken und W erkkanälen kann man oft a ll
jährlich Arbeiterkolonnen beobachten, die fast das gan ze Jahr hindurch 
die aufgefrorenen S tellen  der Betonauskleidung ausbessern.

Es ist n ah eliegen d, daß man auch Böschungsbeton mit Schutz
anstrichen versieht, und verw underlich , daß dies bisher nur ganz verein zelt 
geschehen ist. M eines W issens wurden in D eutschland zuerst an den 
W erkkanälen der Iller versu ch sw eise bitum inöse Dichtungsm ittel (Kalt
asphalt) „zur V erbesserun g der D ichtung und Erhöhung der Frostbeständig
keit“ 2) mit befriedigendem  Ergebnis angewandt. 1933 wurde versuchs
weise bei den A usbesserungsarbeiten  der Innwerk -W asserkraftkanäle 
der Böschungsbeton ste llen w eise  mit einem Bitum enanstrich v erseh en 3). 
In großem A usm aße ist gleichfalls 1933 der 4,2 km lange W erkkanal 
des Kraftwerks A lbbruck-D ogern  an und über dem Schw ankungsbereich 
durch einen 5 m breiten Bitum enanstrich gedichtet worden (Abb. 1).

Beim A bdichten von Böschungsbeton muß besonders sorgfältig und 
mit nur erprobten Anstrichen gearbeitet w erden. Es besteht leicht die 
Gefahr, daß sich auf der Böschung eine Schicht von Schlam m  und Sink
stoffen absetzt, die bei Sonnenbestrahlung rissig w ird , sich w irft und 
hierbei die Bitum enhaut mitnimmt, wenn diese nicht fest am Beton haftet. 
Die gute H aftung am Beton wird erhöht, wenn der Anstrich unter Druck 
aufgebracht, also aufgesprüht wird. Ein Aufsprühen hat w eiter noch den 
V orteil, daß man dünner auftragen kann, um imm er noch einen g e 
schlossenen Film zu erzeugen, und daß man mit der Ausführung schneller 
vorankommt.

Es ließen sich hohe U nterhaltungskosten einsparen, wenn man dazu 
übergehen w ürde, grundsätzlich jeden  Böschungsbeton an und über der 
W asserlinie durch einen Bitum enanstrich zu schützen. —

Einen verstärkten Schutz gegen  m echanische, chem ische und atm o
sphärische Einwirkungen bieten die B i t u m e n f a s e r - I s o l i e r m a s s e n ,  die 
einen reichlichen Zusatz von Langfaserasbest enthalten; ihre U nterlage 
muß ein Rauhstrich, ein abgeglichen er Beton oder ein satt ausgefugtes 
M auerwerk sein.

Die B itum enbelagm asse, d ie einen hohen Schm elzpunkt und einen 
niedrigen Erstarrungspunkt hat, wird heiß aufgebracht und erkaltet nach 
wenigen Sekunden. Sie verlangt eine trockene U nterlage, während die 
Bitum enem ulsionspaste auf feuchtem  U ntergrund aufgespachtelt w erden 
kann.

D iese Isolierm assen w erden m ittels K elle  fugenlos auf die Fläche 
aufgetragen, und zw ar in einer D icke von einigen mm. —  Der Bedarf 
bei Rauhstrich beträgt etw a 4 kg/m2, bei Beton oder M auer 5 bis 6 kg/m2. 
Die Erhärtung und V erfestigu n g tritt nach dem Erkalten bzw . nach dem 
Verdunsten des Em ulsionsw assers ein. Es restiert eine led erzäh e  Haut, 
die infolge ihrer B estandteile —  Bitum en und A sb est —  sehr w id er
standsfähig, elastisch und w asserundurchlässig ist und sich auch zum 
Schutze steiler B etonauskleidungen oder senkrechter B etonw ände eignet. —

2) S c h ä f e r ,  D ie Iller-W asserkräfte des B ezirksverbandes oberschw ä
bischer E lektrizitätsw erke, B auztg. 1929, Heft 10, 11 u. 12.

3) K e n n e r k n e c h t ,  Großreparatur der Innw erk-W asserkraftkanäle, 
Wkr. u. W w . 1933, H eft 2 vom  16. Januar.

A bb. 1. A bdichtung des W erkkanals der Kraftstufe Albbruck-Dogern 
durch einen Bitum enanstrich.

Eine andere Art des Schutzes von Beton ist die mittels D i c h t u n g s 
b a h n e n ,  die entw eder Bitum enpappen oder Bitum engew ebe sein können. 
S ie werden in mehreren Lagen mit heißflüssiger Bitum enklebem asse auf 
den Beton und dann aufeinander aufgeklebt. Besonders sorgfältig muß 
an den Stoßstellen verfahren w erd en , w o die Bahnen mit 10 cm Ü ber
lappung zu verlegen  sind. Über die Ausführung gibt die A I B  genaue 
A nw eisung. D ichtungsbahnen lassen sich mit V orteil auch im W asserbau 
verw enden, w o sie bislang noch nicht in dem M aße gebraucht wurden, 
w ie sie es verdienen. Sie leisten hervorragende D ienste zum Dichten 
von gerissenem  Böschungsbeton und von Böschungsbeton, bei dem noch 
w eitere Rissebildungen zu erwarten sind , da die Dichtungsbahnen die 
entstehenden Risse überbrücken, ohne die B ew egungen des Betons m it
zumachen.

D ie erste in Deutschland mir bekannte Dichtung von Böschungsbeton 
m ittels D ichtungsbahnen wurde im Jahre 1923 beim  Staubecken Ü berland
werk A istaig in W ürttem berg hergestellt. Das Becken war mit Lehm 
gedichtet w orden; beim A ufstau im April 1923 traten starke W asser
durchbrüche auf, zur deren B ehebung kostspielige A bdichtungsversuche 
unternommen wurden, die infolge der besonderen örtlichen Verhältnisse 
vö llig  erfolglos b lieben. A uf Vorschlag des Zivilingenieurs K im  m ic h ,  
Stuttgart, wurde schließlich der auf der Lettendichtung befindliche 15 cm 
dicke B etonbelag mit einem Rauhstrich versehen und mit Bitum en
dichtungsbahnen in zw ei Lagen überzogen (Abb. 2. u. 3).

Der Erfolg war ein augenblicklicher und dauernder. Eine Unterhaltung 
dieser D ichtung ist bis heute nicht notw endig gew orden, obgleich  seiner
zeit Kenntnisse oder Erfahrungen dieser M aterie, insbesondere für w asser
bauliche Z w ecke, nicht oder kaum Vorlagen.

Bei Böschungsbeton ist es vielle ich t richtig, die unterste D ichtungs
bahn von der Dam mkrone aus nach unten und die zw eite  Lage senkrecht 
dazu so zu verlegen , daß der norm ale W asserspiegel sich gerade in der 
M itte einer D ichtungsbahn befindet.

In ähnlicher W eise wurde im Jahre 1930 die Abdichtung des Speicher
beckens Speicherw erk Bringhausen vorgen om m en 4), desgleichen  w en ig 
später die der Sohle des Speicherbeckens des Pum pspeicherw erks W aldeck.

Schließlich sei noch ein Verfahren erwähnt, das, wenn nicht alle A n 
zeichen trügen, in Zukunft in großem  M aße zum  Dichten von Beton v er
w endet werden wird und das darauf beruht, daß M ineral-Bitum en-G em ische 
auf Betonböschungen und -wände unter Druck aufgeschleudert werden. 
Das Aufbringen des „ b i t u m i n ö s e n  S c h l e u d e r p u t z e s “ 5) geschieht 
entw eder im Kaltverfahren mit dem Bindem ittel K altasphalt oder im H eiß
verfahren mit dem B indem ittel Bitum en (Mexphalt). Das M ineral, das 
aus einem geeign eten  G em isch von Sand oder Q uetschkies und von F ü ll
stoff (Zement) besteht, wird je  nach dem Bindem ittel entw eder kalt oder 
bei einer Tem peratur von 180° aus der G ebläsem aschine in der M etall
schlauchleitung zur D üse gedrückt; hier m ischt sich das M ineral mit 
dem Bindem ittel, das kalt bzw . bei einer Tem peratur von 180° in einem 
besonderen Schlauch aus dem D ruckkessel herangeführt wird.

In der R egel wird man auch bei dieser D ichtungsart das H eißverfahren 
b evorzugen ; auf feuchten Beton w ird man kalt aufschleudern, oder man 
bringt zunächst einen Em ulsionsanstrich auf, läßt diesen trocknen und 
schleudert dann die Bitum enm örtelschicht heiß auf (Abb. 4).

4) W a lc h ,  D ie Bauarbeiten am Speicherbecken und an der Rohrbahn 
des Speicherkraftw erkes Bringhausen, Bautechn. 1930, H eft 49.

5) DRP. Nr. 367 476 nebst drei Zusatzpatenten von R e i n e r ,  Berlin- 
Zehlendorf.
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Fachschrift f . d. g es. Bauingenieurw esen

Abb. 4.
Aufbringen eines bitum inösen Schleuder

putzes.

A bb. 2. A bb. 3.
Abb. 2 u. 3. A bdichtung der Betonauskleidung des Staubeckens Ü berlandwerk A istaig

mit Bitum enpappen.

Nach diesem  Verfahren w urde kürzlich die senkrechte Betonwand 
des Einlaufbauw erks eines Pum pspeicherw erks gedichtet. Lizenzinhaberin 
für Deutschland ist die Firma A ugust W olfsholz, Preßbeton- und Ingenieur
bau A G , Berlin. —

Die empfindlichsten Stellen der Betonauskleidung sind die W asser
linie und die Fugen.

Die oben beschriebenen Verfahren zum Schutze des Betons lassen sich 
ohne w eiteres auf den Schutz der W asserlinie übertragen, w obei die ein
fachste M öglichkeit die eines bitum inösen Anstriches in genügender Breite 
ist. —  Die Dichtung der Trennungsfuge des Betons ist ein Problem , auf 
das w eiter unten noch eingegangen werden soll.

II. E rsatz des B etons.
Es soll nunmehr von dem E r s ä t z e  des Betons durch Bitumen-Mineral- 

G em ische gesprochen w e rd en 6).
G rundsätzlich unterscheidet man hier zw ischen d ic h t e n  und o f f e n e n  

D ecken; beide Deckenarten werden fugenlos verlegt und sind beständig 
gegen  Tem peratureinflüsse.

Die d ic h t e n  D ecken (Asphaltbeton) bestehen aus einem Gem isch 
hocherhitzter, gut abgestufter M ineralstoffe (gebr. Hartgestein und Sand), 
Steinm ehl von Zem entm ahlfeinheit als Füllstoff und Bitumen (an Stelle 
Zem ent) als Bindem ittel. Das M ineralgem isch ist nach dem Betonprinzip 
(Prinzip des Hohlraumminimums) zusam m engesetzt; die M enge des 
Bitum ens richtet sich nach den Hohlräumen der eingerüttelten M ineral
masse und wird in geringem  Überschuß heiß zu gegeben. Die Bitum en
zugabe beträgt je  nach der M ineralzusam m ensetzung 7 bis 12 G T  auf 
100 G T M ineralm asse einschließlich Füllstoff.

Nach dem M ischen, w obei jedes M ineralkorn mit Bitum en umhüllt 
wird, wird die noch heiße M asse auf die planierte Böschung (oder Sohle) 
aufgebracht, mit Rechen in der notwendigen D icke gleichm äßig verteilt 
und mit W alzen zusam m engedrückt.

Je nach den Beanspruchungen, die zu erwarten sind, w ählt man 
D eckendicken von 4 bis 7 cm gew alzte  D ecke. Die D ecke wird in der 
R egel in einer Lage, in gegeben en  Fällen aber auch in zw ei Lagen ein
zubauen sein. Infolge des Bitum enüberschusses genügen zum Verdichten 
der Einbaum asse verhältnism äßig leichte W alzen, die man mittels W inde, 
die z. B. auf das U ntergestell eines fahrbaren Kippw agens auf der Böschungs
krone montiert wird, oder mittels M otorwinde auf der Böschung herauf- 
ziehen und herablassen kann. Auch Preßluftstampfer können zum V e r
dichten in Betracht kom men. Bei großen Baustellen wird man sich eines 
besonderen A usbreitw agens bedienen, der die Einbaum asse nicht nur gle ich
m äßig verteilt, sondern auch sofort w alzt; oder man setzt den Koppen- 
hoferschen Böschungsfertiger der D inglerschen M aschinenfabrik A G  Z w ei
brücken ein, w obei aber der Zubringer- und Trichterwagen isoliert werden 
müssen, um ein vorzeitiges Erkalten der Einbaum asse zu verhindern.

6) M itteilungsheft 2 des Forschungsinstituts für W asserbau und W asser
kraft e .V .  M ünchen: V ersuche über die Brauchbarkeit von Asphalt und 
Teer zur Dichtung und B efestigung von Erdbauten. —  B ö s e n b e r g ,  N eu
artige U ferbefestigungen und Abdichtungen im W asserbau, Bitum en 1933. —  
J o e d i c k e ,  A sphaltdecken als selbständiger B elag im W asserbau, DW W  1933, 
H eft 11.

Das Charakteristische des Asphaltbetons, der bei richtiger W ahl der 
Einzelanteile vö llig  geschlossen und hohlraum frei gebaut w erden kann, 
ist neben seiner ungem einen Plastizität, die dem Bindem ittel zuzuschreiben 
ist, seine vollkom m ene W asserundurchlässigkeit, die auch bei 50 m W assei- 
säule festgestellt wurde.

Bei kleinen Bauwerken verw endet man statt A sp h alt-B eton  die 
M astix-V ergußdecke oder den Gußasphalt.

Die o f f e n e n  Asphaltbauw eisen sind die H eißasphalttränkung und der 
heiß oder kalt einzubauende Asphaltsplittbelag; die übliche Dicke beträgt 
5 bis 8 cm. Die Hohlräume sind so groß, daß eine A uffriergefahr nicht 
besteht; trotzdem ist der Zusam m enhalt der Decken groß, da die Flächen 
eines jedes Gesteinskorns mit Bitum en um hüllt sind und somit das ganze 
M ineralgem isch zusam m engeleim t ist. Bei entsprechender Kornzusam m en
setzung sind derartige D ecken durchlässig w ie ein Sieb.

Zem entbeton, der D ichtungszw ecken dienen soll, wird vorteilhaft 
durch Asphaltbeton ersetzt, der sofort nach der V erlegu n g dicht ist und 
sich jeder B ew egu n g des Untergrundes anpaßt. Die unverkennbaren 
Vorteile des Asphaltbetons sichern diesem eine rasch zunehm ende V er
w endung bei der A nlage von W erk- und Schiffahrtkanälen, b e i Stau
becken und überall da zu, w o es sich darum handelt, hochw ertige Dich
tungen von Erdbauten vorzunehm en. In seinem  kürzlich erschienenen 
W erk „Stau- und K analdäm m e“ spricht W a lc h  die Erwartung aus, „daß 
hier eine billigere und in v ieler B eziehung bessere A bdichtung als z. B. 
Beton gefunden is t“ .

Zu B efestigungszw ecken wird Beton meist in Form von Betonplatten 
verw endet, die mit offenen Fugen verlegt werden. An die Ste lle  solcher 
Betonplatten können Asphaltsplittdecken oder Asphaltplatten treten.

A sphaltsplittdecken werden bei größeren Bauwerken heiß eingebaut; 
die A ufbereitung geschieht an oder bei der Baustelle. Nach dem A b 
walzen des ausgebreiteten S p litt-B itum en -G em isches sind sie standfest 
im G egensätze zu  den kalt einbaufähigen Asphaltsplittdecken, deren Ein
baum assen von der frachtgünstigst gelegenen  A ufbereitungsstelle, w ie  sie 
in Deutschland vielerorts vorhanden sind, fertig präpariert bezogen, und 
die erst einige Tage —  bei ungünstiger W itterung einige W ochen —  nach 
dem Einbau standfest werden.

Asphaltsplittdecken sind, standfest gew orden, von großer W iderstands
fähigkeit und können daher in gegebenen Fällen auch Steinpflaster er
setzen: Sie sind ln hohem M aße plastisch, so daß sie sich etw aigen Be- 
w egungen des Untergrundes ohne w eiteres anpassen, und v ö llig  indifferent 
gegen  chem ische Einwirkungen.

Eine Asphaltsplittdecke als Ersatz von Betonplatten wurde Ende 
D ezem ber 1932 bis Anfang Januar 1933 auf den 1 : 2 geneigten  Böschungen 
des Schutterdurchstiches im Heiß verfahren e in g eb au t7).

Im Zuge der A lbverlegu ng bei K nielingen (Karlsruhe) gelangt gleich
falls ein solcher B elag in einem  Ausm aße von 2000 m2 als B efestigun g 
der beiderseitigen Böschungen —  teils im Auftrag, teils im A btrag —  im 
Laufe des W inters 1933/34 zum Einbau. —  Beiderseits der A lbsoh le  wird 
zunächst eine F ußschw elle aus Beton (0,30 m breit und 0,20 m tief) her
gestellt, die das untere W iderlager der B öschungsbefestigung bildet.

7) J o e d i c k e ,  A sphaltdecken als selbständiger B elag  im W asserbau 
DW W  1933, Heft 11 .
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5cm/lsphaltspli1tbelag

Abb. 5.

Abb. 6. A usbreiten des kalt einbaufähigen A bb. 7. Stam pfen des Asphaltsplitt-
Asphaltsplitts. belages.

Letztere ist ein 5 cm dicker Asphaltsplittbelag, 
der aus einer M ischung von H artgestein, Splitt 
der Körnung 5 bis 25 m m , Sand der Körnung 0 
bis 5 mm und M exphalt besteht (Abb. 5). Die 
Mischung wird örtlich aufbereitet und im Heiß- 
verfahren e in geb au t, nachdem die planierte 
Böschung mit einer H an d w alze, die längs der 
Böschung auf Schienen verschiebbar ist und 
mittels W inde an der Böschung herauf- und 
heruntergelassen w erden kann, festgew alzt ist.
Die Decke wird fugenlos eingebaut; ihre Zu 
sammensetzung ist so gew ä h lt, daß sie w asser
durchlässig ist. A uf 1 m2 entfallen 100 kg Einbau
masse. —  Der Preis liegt unter dem der ursprüng
lich vorgesehenen Betonplatten.

Im Kaltverfahren gelangte eine A sphaltsplittdecke im Somm er 1933 
bei einigen A bw asserkanälen im Ruhrgebiet zur A nw endung. Der A sphalt
splitt diente dort als Ersatz der durch die A bw ässer und durch Auffrierung 
völlig zerstörten Böschungsbetonplatten.

Die Reste des zerstörten Betons wurden entfernt und statt dessen der 
Asphaltsplitt: gebrochenes H artgestein 1 bis 8 mm, um hüllt mit 51/, GT 
Spram ex-Verschnitt, zusam m enhängend eingebaut. Der Einbau vo llzo g  
sich denkbar einfach. Das M aterial, das von Dortmund geliefert wurde, 
wurde mit Pferdefuhrwerk an die B austelle gefahren, dort abgeladen und 
mit Handkarren bis unm ittelbar an die zu befestigenden Böschungen g e 
bracht; es wurde dann in einer M enge von 100 kg/m 2 auf der Böschung, 
die 1 : H/2 g e n e'g t ist, ausgebreitet und mit Handstampfern gut zusam m en
gedrückt (Abb. 6, 7 u. 8).

Für je  100 m2 wurden 10 t A sphaltsplitt benötigt, die jew eils  in zw ei 
Tagen eingebaut w urden. Die Kosten des Einbaum aterials betrugen 
2,50 RM m2.

ist, bei der Ausm ündung einer A bw asserleitung des Gas- und Kraftwerks 
von Los A n geles in das M eer verw en d et und dienen hauptsächlich als 
Schutz gegen  die A ngriffe des Seew assers.

Ein einfacheres und billigeres Verfahren, Betonplatten zu dichten, ist 
das, sie mit Bitum enanstrichen zu versehen, indem die Platten an allen 
Flächen zunächst mit einem Bitum envoranstrich und alsdann mit zw ei 
D eckaufstrichen behandelt w erden.

Bei den gleichen A bw asserkanälen  wurden an Stelle von Betonplatten 
auch A sphaltplatten8) verlegt.

Diese Platten haben gegen über Betonplatten den V o rte il, daß sie 
säure- und alkalifest, w itterungsbeständig und w asserdicht sind. Ist dies 
der Fall, so ist ein Zerstören sow ohl durch Frost als auch durch chem ische 
Einwirkungen ausgeschlossen. Ein Zerbrechen tritt nicht ein. D ie Z u 
sammensetzung der Asphaltplatten ist etwa die eines A sphaltbetons. Ihre 
Herstellung geschieht entw eder unter Hochdruck oder durch G ießen. Ihr 
Preis ist etw as höher als der von Betonplatten gleicher D icke, der Preis
unterschied w ird ausgeglichen durch die u ngleich  größere Lebensdauer.

Asphaltplatten können dem W asserbauer sehr gute D ienste leisten; 
sie eignen sich zur A uskleidu ng von  Kanälen, die A bw ässer führen, und 
wo jede andere B efestigun g über kurz oder lang zerstört sein wird. 
Asphaltplatten finden ferner zw eckm äßig da V erw endung, w o Humussäure 
oder aggressive W ässer auftreten. Schließlich können mit Asphaltplatten 
auch Flächen befestigt w erden, die sich unter W asser befinden.

Eine Kom bination von Betonplatten mit einer A sphaltdeckschicht, die 
mit Hilfe einer Asphaltem ulsion hergeste llt wird, beschreibt v a n  H u l s t 9). 
Hiernach besteht die D eckschichtm ischung aus gu t abgestuftem  M ineral- 
aggregat, einem F üllstoff (Zement), W asser und einer geeign eten  A sphalt
emulsion. In die Form en wird zuerst eine etw a 1 cm dicke Schicht dieser 
Mischung gebracht und darüber die entsprechend dicke Schicht einer g e 
wöhnlichen Betonm ischung. Das G an ze wird gepreßt, das W asser ent
weicht, und der A sphalt b leib t —  hom ogen v erte ilt —  zurück. Nach 
der Erhärtung des Betons sind die beiden Schichten untrennbar ver
bunden. D iese Platten verein igen  die V o rteile  der Betonplatten m it den 
von Asphaltdecken, d. h. sie sind schw er und unbiegsam , unem pfindlich 
gegen m echanische Beanspruchungen und, da die plastische D eckschicht 
keine Hohlräume aufw eist, frostbeständig.

D asselbe trifft zu  b e i Betonplatten, die nach ihrer F ertigstellu ng gut 
getrocknet und in heißen Spram ex getaucht w erden; sie sind dann durch 
und durch im prägniert. D erartige, mit A sphalt getränkte Platten wurden, 
wie einer N otiz in der „B autechnik* 1925, H eft 35, S. 486, zu entnehm en

®) B ö s e n b e r g ,  N euartige U ferbefestigungen und A bdichtungen im 
W asserbau, B itum en 1933.

9) A sphalt und Teer, Straßenbautechnik 1933, Nr. 3.

Abb. 8. Asphaltsplitt als Ersatz von Betonplatten 
auf den Böschungen von Entwässerungsgräben im Ruhrgebiet.

III. D ich tun g der F u gen  von  B eton - und S te in d eck en .
Es soll nun noch etwas näher auf das Problem  der Dichtung der 

Fugen von Beton- und von  Steindecken, die man hin und w ieder mit 
Betonm örtel dichtet, e ingegangen w erden.

Bei der Dichtung der Trennungsfugen des Betons fand in den letzten 
Jahren mehr und m ehr der bitum inöse F ugen verguß A nw endung, w o b ei v ie l
fach auch F ehler unterlaufen sind. N icht selten  wurden auf Baustellen V e r
suchslaboratorien eingerichtet, die die verschiedensten im H andel befind
lichen Vergußm assen und neue Kom positionen auf Versuchsböschungen 
ausprobten. M eist ge la n g  es nicht, eine auf die D auer restlos befriedigende 
M asse zu  finden. L eider läßt man sich auch durch b illige  A n gebote  nicht 
erprobter oder im Prinzip v ö llig  falsch zusam m engesetzter M assen zu 
deren G roßanw endung auf B öschungen verleiten , um dann bittere Ent
täuschungen zu  erleben.

Eine gu te  Füllm asse muß folgen de Eigenschaften haben:

1. D ie M asse muß den durch die Tem peraturschw ankungen bedingten 
D ehnungs- und Zusam m enziehungsbew egungen der B etonplatten folgen 
können. Die G röße der B ew egu n gen  ist abhängig von der D icke und 
der G röße der Platten. D ie D ehnung des Betons beträgt je  nach seiner 
Z u sam m ensetzung bekanntlich für je  l ' C  und 1 m Länge 0,000 095 m 
bis 0,000012 6 m. B ei A nnahm e eines Tem peraturunterschiedes von 7 0 °  C, 
mit dem praktisch zu rechnen ist, tritt daher eine größte D ehnung von 
5,3 b zw . 8,8 mm und eine geringste D ehnung von 4,0 b zw . 6,7 mm für 
6 b zw . 10 m Fugenabstand auf.
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A bb. 9. 
H elm sander Damm.

A bb. 10. A bb. 11.
A bb. 10 u. 11. Vergießen der Fugen des Helmsander Dam m es mit seew asserbeständiger

M exphalt-Vergußm asse.

2. Bei starker Sonnenbestrahlung, also bei einer Tem peratur von 
etwa 60° C, darf die M asse bei geneigten Flächen nicht aus den Fugen 
abfließen.

3. Bei einer Tem peratur von etwa — 20° C  muß die M asse noch 
eine gew isse Streckbarkeit aufw eisen, damit sie den Zusam m enziehungs
bew egungen der Betonplatten im W inter und den dann auftretenden 
Zugspannungen nachgeben kann, ohne sich dabei vom Beton zu lösen.

4. Die M asse muß, m öglichst durch G ießen, leicht in die Fugen 
eingebracht w erden können.

W esentlich beeinflußt wird die Zusam m ensetzung noch von der Breite 
der Fugen und dem M aße der Neigungen der Böschungen.

G ew öhnliche Pflasterausgußm assen sind, da sie lediglich für ebene 
Flächen in Betracht kom m en, für die Dichtung von Fugen bei geneigten 
Flächen nicht geeign et; die für sie bestehenden DIN -Vorschriften können 
nur beschränkt oder sinngemäß abgeändert für Fugenvergußm assen gelten . 
Beiden M assen gem einsam  ist die H eißverarbeitung, da nur hierdurch 
eine völlige  Fugendichtung erreicht wird.

U nter verschiedenen Namen haben bekannte Spezialfirm en gute Er
zeugnisse auf den Markt gebracht, die die genannten Forderungen erfüllen 
und die in der Regel aus einer M ischung eines geeigneten  Bitumens, 
eines Füllstoffes und eines geringen A nteiles Asbestfasern bestehen. Diese 
M assen sind bei 130 bis 160 ° C  so weich, daß sie leicht in die Fugen, 
die zw eckm äßig vorher mit einem guten Bitum enlack angestrichen werden, 
da sonst die Füllm asse nicht mit Sicherheit haftet, eingegossen werden 
können.

Interessante Anw endungen von Fugenvergußm assen wurden kürzlich 
an der N ordseeküste vorgenom m en. Im Rahmen der Anlandungsbestre
bungen wurde 1933 mit dem Bau eines Dammes nach der Insel H elm 
sand begonnen, der im ganzen 3,2 km lang wird und dessen erste T eil
strecke in einer Länge von 500 lfd. m nunmehr gebaut ist. Der Damm 
besteht aus einem Erdkern, der 1,60 m hoch ist, eine Breite von 6 m am 
Böschungsfuß hat und dessen Böschungskrone 1,20 m breit ist. Dieser 
Erdkern wird aus Schlick geschüttet, der den W atten entnomm en wird. 
A u f diesen Erdkern kom m t eine 5 cm hohe H eidekrautlage, darauf eine 
20 cm dicke L age Granitsteingrus und Granitschotter und darauf eine 
Granitbaubruchsteindecke (Abb. 9). Die Granitsteine haben ein M indest
gew icht von 100 kg/Stück; sie werden mit Fugen von 2 cm W elte ver
setzt. Um ein A usspülen des Erdkerns zu verhindern, wurden die Fugen 
mit einer Bitum envergußm asse im H eißverfahren gedichtet, nachdem die 
unteren zw ei Drittel mit Splitt und Sand ausgefüllt sind (Abb. 10 u. 11). 
Die Steindecke wird durch eine beiderseitig angebrachte Pfahlreihe ge 
halten. Die zu erwartenden Setzungen betragen einige Prozent, und es 
wird angenom m en, daß dank der Elastizität der B itum envergußm asse die 
Steindecke diesen Setzungen folgt. Die N eigung der Böschung beträgt 
1 : 1 , 5  und 1 : 2 .  Die zur V erw endung gelangte Vergußm asse bestand 
aus einer M ischung von M exphalt und Steinm ehl zu gleichen T eilen und 
einer Z u gabe von w enigen Prozent Asbestfasern.

D ie M asse läßt sich bei 150 bis 180° C  gut in die Fugen eingießen. 
A uf der B austelle traten besondere Schw ierigkeiten nicht ein. Es war 
notw endig, daß täglich die Fugen der im Laufe des betreffenden Tages 
versetzten  Steine vergossen wurden, da die F lut die Fugen sonst ver- 
schllckt hätte. Zum Dam mbau und zu  dessen A bdichtung stand daher

nur die Zeit der Ebbe, also etw a 6 bis 7 Stunden am Tag, zur Verfügung. 
Der Verbrauch betrug 15 bis 18 kg/m2, das sind bei einem Preise von 
9,75 RM/100 kg frei Baustelle für rd. 1,60 RM/m2 Vergußm aterial. Dazu 
kom men die A rbeitslöhne: 3 Mann, die die Steine verstem m en und den 
unteren Teil der Fugen mit Sand ausfüllen, 1 Mann, der die Vergußm asse 
in den vier auf der Baustelle befindlichen K esseln  auf Tem peratur zu 
halten hat, und 2 Mann, die die heiße M asse vergießen. D ie tägliche 
Leistung betrug 70 bis 80 m2.

Eine w eitere A nw endung von Vergußm assen w urde an Steinbefesti
gungen der Küste selbst vorgenom m en. D iese Steinbänke werden in der 
W eise angelegt, daß auf den festen Kleiboden Schotter aufgebracht wird, 
auf dem bis 500 kg schwere Felsen (Findlingsteine) gelagert werden, die 
in der O stsee bei der Insel Fehmarn gefischt w erden. Durch den W ellen
schlag und die beim Zurückfluten entstehende U nterström ung, den .S o g ',  
treten vielfach Ausspülungen ein, die ständig kostspielige Instandsetzungs
arbeiten erfordern.

Man hat nun früher die Fugen dieser Steindecken streckenw eise mit 
Zem entbeton ausgegossen, um dadurch w eitere Ausspülungen zu ver
hindern. Es zeigte  sich jedoch, daß ein V erguß mit Beton der Stein
decke eine unerwünschte Starrheit verleiht; dazu kom m t die Em pfindlich
keit des Betons der Einw irkung des Seew assers gegenüber. Man hat 
daher in diesem Jahre bei Büsum eine Probestrecke mit einer V ergu ß 
masse gedichtet, die das Bindem ittel Bitum en enthält und daher elastisch 
u n d  seew asserbeständig ist. Hier hat man es m it gan z anderen Fugen 
zu tun, die außergew öhnlich breit und ganz unregelm äßig sind. Infolge
dessen mußte auch die Zusam m ensetzung der Vergußm asse dem Rechnung 
tragen. Es wurde ein M exphaltm örtel verw endet, der auf der B austelle 
hergestellt wurde, indem M exphalt-Vergußm asse, ähnlich zusam m engesetzt 
wie bei der oben beschriebenen D ichtung der Fugen der Steindecke des 
Helm sander D am m es, in K esseln  erhitzt und im Verhältnis 1 : 1  mit 
Sand 0 bis 5 mm gem ischt wurde. Der Sand war an Ort und S telle  durch 
Erhitzen auf der Darre getrocknet worden.

Der untere Teil der Fugen wurde mit Splitt und Sand ausgefüllt und 
der M exphaltm örtel heiß eingegossen (Abb. 12 u. 13), nachdem der obere 
Teil der Fugen noch mit Steinstücken verzw ickt w urde. Der Verbrauch 
betrug nach A ngaben der Ausführungsfirm a 33 kg/m2.

IV. Schu tzb eh and lu ng  d e s  erh ärtend en  B etons.
Schließlich soll noch ln dem ganzen Zusam m enhang auf eine Schutz

behandlung des e r h ä r t e n d e n  Betons m ittels Bitum en hingew iesen  werden.
W ie allgem ein bekannt, bedarf es besonderer M aßnahm en, während 

der Erhärtungszeit des frisch verlegten  Betons die vorschnelle Verdunstung 
des A nm achew assers zu verhindern, da eine ungenügende W asserm enge 
den Erhärtungsvorgang und som it die F estigkeit des Betons ungünstig 
beeinflußt und das Auftreten von Schwindrissen verursacht, die ein A uf
frieren zur F olge  haben. Die übliche Schutzbehandlung ist das Bedecken 
des frischen Betons mit nassen Tüchern, feuchter Erde und Strohm atten.

Beim A usbau der M ittleren Isar wurden große H olztafeln verw en d et; 
der Beton wurde bei trockenem W etter fünf Tage lang m ehrm als täglich 
gen äß t10).

10) K u r z m a n n ,  Die B etonauskleidung der W erkkanäle, W asserkraft
jahrbuch 1928/29.
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Vielfach bedient man 
sich auch zur V erb esse
rung des Zem entbetons 
besonderer Verfahren in 
Form eines hydraulischen 
Zuschlages oder eines 
so lchen, der eine chem i
sche W irkung ausübt, oder 
man dichtet schließlich den 
frischen Beton auf m echa
nischem W ege.

Der zur V erw endung 
gelangen de hydraulische 
Zuschlag ist meist Traß, 
der seine A u fga b e , den 
beim A bbinden sich b il
denden freien Kalk zu 
bin d en , nicht im m er mit 
dem erwarteten Erfolg löst. 
Von besonderem  Nachteil 
ist, daß durch überschüs
sigen Traß der M örtel ab
gem agert wird.

Andere Zuschläge wir
ken chem isch, indem  sie 
wasseranziehend sind und 
durch diese Eigenschaftden 
A bbindevorgang beschleu
nigen. Das gebräuchlichste 
hygroskopische M ittel ist 

Chlorkalzium , das entw eder in bestim m tem  Verhältnis dem A nm ache
wasser beigegeben oder in fester Form auf den Beton aufgestreut wird.

Als Porenschluß verw en d et man N atronwasserglas, das auf den er
härtenden Beton aufgestrichen wird.

Eine mechanische Dichtung der O berfläche wird durch die Pretonia- 
maschine der S tah lb eto n -K le in loge i A G , Berlin, erreicht, die Verdichtung 
geschieht durch eine Stahlscheibe, die schnell auf der Oberfläche des 
frisch verlegten Betons bew egt w ird und die in größerem  Ausm aße beim 
Bau des Böschungsbetons des W erkkanals A lbbruck-D ogern  angesetzt 
wurde.

Die genannten, zum Schutze des frischen Betons angewandten V er
fahren lassen sich mit V o rteil durch ein solches ersetzen, daß darin b e
steht, den frischen Beton mit K altasphalt zu behandeln. H ierüber sind 
interessante und eingeh ende V e rsu ch e 11) durchgeführt w o rd e n : W enn der 
Beton innerhalb acht Stunden nach dem V erlegen  mit einer für diesen Zw eck 
geeigneten Bitum enem ulsion behandelt w ird , oder zu  einem späteren

u ) The curing of concrete b y  Colas. Roads and road-construction, 
August 1932, und M itteilungen der C olas Kaltasphalt G . m. b. H., Dresden.

Zeitpunkte, falls das A us
trocknen solange verhin
dert wird, kann durch die 
dünne Asphalthaut, die 
nach Aufsprühen der Bi
tum enem ulsion resultiert, 
eine fast vollkom m ene 
Isolierung des frischen 
Betons, und infolgedessen 
eine große U nabhängig
keit von den äußeren 
atm osphärischen Bedin
gungen erreicht werden.
Durch diese einfache M aß
nahme fällt die Schutz
behandlung des frischen 
Betons nach einem der 
genannten Verfahren w eg.
Infolge des durch den 
undurchlässigen A sphalt
film erwirkten A bschlus
ses wird dem Beton die 
Feuchtigkeit erhalten und 
dadurch das Schwinden 
erheblich verm indert.
Außerdem  kann eine Er
höhung der D ruckfestig
keit bis zu 100 %  g egen 
über dem ungeschützten 
M örtel eintreten, wie die 
Versuche, die mit Beton verschiedener Zusam m ensetzungen durchgeführt 
wurden, ergaben. —  Der Verbrauch an Kaltasphalt ist gering (etwa 0,5 
bis 1 1/m2), so daß eine Schutzbehandlung des frischen Betons mit K alt
asphalt, die nur einm al zu geschehen braucht, ein einfaches, äußerst 
billiges und beachtensw ertes Verfahren darstellt.

Da jedoch Beton von höherer D ruckfestigkeit nicht gle ich zeitig  eine 
geringe W asserdurchlässigkeit haben muß, em pfiehlt es sich, Böschungs
beton, der in frischem Zustande eine Schutzbehandlung mit Kaltasphalt 
erfahren hat, später durch Bitum enanstriche zu dichten, w obei dann 
geringere M engen Bitum envoranstrich benötigt w erden , gegeben en falls 
der Voranstrich w egfallen  kann.

Zum Schluß sei noch darauf hingew iesen, daß dort, wo die schwarze 
Farbe einer mit Bitum en gedichteten B etondecke oder einer statt Beton 
eingebauten A sphaltdichtung oder A sphaltbefestigung das Landschaftsbild 
unter Um ständen stört, sie leicht durch einen dauerhaften, silberhellen 
Anstrich überdeckt werden kann, der sich auch dadurch bew erkstelligen  
läßt, daß auf die heiße M asse A lum inium pulver gestreut w ird, das nach 
Erkaltung der M asse fest haftet.

Abb. 12. V ergießen der Steinküste 
an der Nordsee mit M exphaltm örtel.

A bb. 13. Die mit M exphaltm örtel 
ausgegossene Steinbefestigung der 
N ordseeküste bei Büsum/Holstein.

Verm ischtes.
Direktor Franz M eidei f .  In den Kreisen der deutschen Stahlbau- 

Industrie hält der Tod in den letzten Jahren reiche Ernte. Nach dem 
Heimgange von Männern w ie H e r r m a n n ,  J u c h o ,  E c k a r t  und D ö r i n g  
hat nun auch Direktor Franz M e i d e  1 im 81. Lebensjahre die A ugen für 
immer geschlossen.

M eidel war der erste G eschäftsführer des im Jahre 1904 gegründeten 
Deutschen Stahlbau-Verbandes und schaffte in unerm üdlicher A rbeit und 
ausgestattet mit einem  klaren Blick für das praktisch N otw endige und auch 
Erreichbare die festen G rundlagen, auf denen sich die Stahlbau-Industrie 
entwickeln und sie allen späteren Stürm en der Kriegs-, Infiations- und 
Deflationszeit mit Erfolg standhalten konnte.

Franz Theodor M eidel war am 11 . Januar 1853 zu M iltenberg a. M. 
geboren. Er war zunächst aktiver O ffizier, w ech selte  später aber den 
Beruf und gin g seiner N eigung nach zur Industrie über.

Am 1. Januar 1917 schied M eidel aus der Geschäftsführung des 
Deutschen S tahlbau-V erbandes aus, verb lieb  aber noch bis zu  seinem 
78. Lebensjahr als R evisionsbeam ter in den D iensten des V erbandes. Er 
hatte keine Zeit, m üde zu sein, und w o llte  w irken, solange es für ihn 
noch Tag war.

Sein A m t brachte es mit sich, daß er mit v ielen  M enschen in B e
rührung kam. Und nichts spricht für seinen W ert als M ensch deutlicher 
als die Tatsache, daß er nur Freunde hatte und überall W ertschätzung 
fand. A ls K avalier der alten Schule verstand er es, feinsinnig Pflicht 
und A rbeit mit vornehm em  L ebensgenuß in Einklang zu bringen.

Der Name M eidel ist mit der G eschichte des D eutschen Stahlbau- 
Verbandes untrennbar verbunden, sein A ndenken w ird fortleben  als die 
Erinnerung an einen aufrechten, nie arbeitsm üden und stets hilfsbereiten  
deutschen M ann. O e l e r t .

G eb üh renordn ungen  für A rch itek ten  und In gen ieu re  (AGO).
Zu Abschnitt I, A llgem ein e Vertragsbestim m ungen, 3. A bs., w ird darauf

aufm erksam  gem acht, daß durch Reichsgesetz vom 27. O ktober 1933, das 
am 1. Januar 1934 in Kraft getreten ist, §  1027 Z P O  betr. das schiedsgericht
liche Verfahren dahin abgeändert is t, daß ein b e s o n d e r e r ,  s c h r i f t 
l i c h e r  S c h i e d s v e r t r a g  abgeschlossen werden muß, der sich nur auf 
das schiedsgerichtliche Verfahren beziehen  und keine anderen V ertrags
bestim m ungen gle ichzeitig  enthalten darf.

Der neuen gesetzlichen Vorschrift wird durch einen schriftlichen 
V ertrag folgenden W ortlautes genügt:

„A lle  Rechtsstreitigkeiten aus dem Vertrage v o m   b e 
treffend sind unter A usschluß des K lageverfahrens vor den
ordentlichen Gerichten nach den Bestim m ungen der Schiedsgerichts
ordnung des D eutschen A usschusses für das Schiedsgerichtsw esen durch 
ein Schiedsgericht zu entscheiden.“

Ort, Datum, Unterschrift des Bauherrn und des A rchitekten bzw . 
des Ingenieurs.

E in h eitssp in d e lsch u h . H ölzerne Spreizen, Streben u. dgl. für A u s
steifung von Baugräben, A bstützungen usw. w eisen in ihrer heutigen  
Form  m ancherlei M ängel auf; sie kom m en den an sie gestellten  g e ste i
gerten Anforderungen in technischer und wirtschaftlicher B ezieh un g nicht 
mehr nach. D ie Nachteile sind : Das Eintreiben m ittels Handhammers 
verursacht gefährliche Erschütterungen angrenzender Bauten und L ei
tun gen; großer V erschleiß  der Rahmen und Einbauhölzer durch zu  starkes 
A ntreiben ; die U n m öglich keit, mit Sicherheit A usw echslungen vorzu 
nehm en; zeitraubendes und um ständliches Einbringen; keine Nachspann- 
m öglichkeit.

Auch die bisher bekanntgew ordenen S p i n d e l s p r e i z e n  haben keine 
rechten Erfolge gehabt. D ie G ründe hierfür sind: Freiliegen  und starke 
Beanspruchung der G ew in d eteile ; kurze Leben sd au er; begren zte V e r
w endungsm öglichkeit; S ch w ierigkeiten  bei der A npassung an die beson 
deren Verhältnisse an der B austelle .
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Personalnachrichten.
P reu ß en . Ernannt: zu O berregierungs- und -bauräten der R egierungs

und Baurat (W.) K u w e r t  bei der W asserbaudirektion in K önigsberg i. Pr. 
und D o c k e n d o r f  bei der R egierung in Erfurt, zum Regierungs- und 
Baurat der Regierungsbaurat (W.) M ö s e n t h in  bei der V erw altu n g der 
Berliner W asserstraßen (Polizeipräsidium ) in Berlin, zu Regierungsbauräten 
die Regierungsbaum eister (W.) A lo y s P i e k e  beim  W asserbauam te in 
B erlin, Hans-Martin K n ie ß  beim W asserbauam te in Osnabrück, Lothar 
S w o b o d a  beim W asserbauam te in G leiw itz.

INHALT: Der B rückenbau und  der Ingenieurhochbau der D eutschen  R eichsbahn im Jah re  1933. 
— Die A rbeiten der W asserbauverw altung  des Landes Sachsen im Ja h re  1933. — Von d e r F u h r
w erkstraße zur A utobahn. Ü ber die  T ragfäh igkeit von B ohrpfählen. — B öschungsbeton , sein 
Schulz und sein  E rsatz . V e r m i s c h t e s :  D irek to r Franz M eidel f .  — G eb ü h renordnungen  für 
A rchitekten und Ingenieure  (AGO). — E inhe itssp in d e lsch u h . — D rehkran  fü r A rbeiten auf w enig 
tragfähigem  Boden. — B erich tigung. — P a t e n t s c h a u .  — P e r s  o n  a 1 n a c h  r  i c h  t  e n.

bohlen gebildet wird (Abb. 2). Die in 1500 mm breiten Doppelreihen 
liegenden Bohlen sind leichter als die S tahlgußglieder gew öhnlicher 
Raupenbänder und können sich mit ihren glatten O berflächen und infolge 
der Befestigungen einer einzelnen Reihe an einer K ette den Boden
unebenheiten gut anpassen, so daß der spezifische Bodendruck unter den 
Raupen entsprechend gering ausfällt. Zwischen den Endumführungs- 
kettenrädern befinden sich auf jeder Seite acht Achsen, auf denen je  zw ei 
glatte  Laufräder zur Ü bertragung des Druckes von den Ketten nach dem 
Rahmen aufgesetzt sind. Die beiden Raupen auf jeder Seite sind vö llig  
gleichlaufend. Der Antrieb wird durch den Königszapfen über Stirnräder 
und Kupplungen für Kurvenfahrten auf die vorderen Kettenräder über
tragen. Der Rahmen des Fahrw erkes hat eine G rundfläche von 30 m2.

B ei 7,5 m A usladung beträgt die Tragfähigkeit des Kranes 4 t. Zur 
Steuerung des G reifers (3 m 3 Inhalt) dient eine Zw eitrom m elw inde, die 
w ie auch das Fahr- und Drehw erk über einen Räderkasten von einem 
Benzolm otor angetrieben wird, der bei 900 U/min 45 PS leistet. Der 
drehbare A ufbau stützt sich auf dem unteren Rahm en durch vier Rollen ab. 
Die D rehbew egung wird durch einen am unteren Rahmen festen Zahn
kranz mit A ußenverzahnung (Abb. 2) und durch ein Ritzel im drehbaren 
Aufbau erzeugt. Zum Verändern der A usladung dient ein Rollenzug in 
der H altevorrichtung des A uslegers. R.—

B erich tigung. In dem Aufsatze Bautechn. 1933, H eft 55, S. 761 
( S e i t z ,  Die neuen holländischen W inddruckbestim m ungen) sind folgende 
Verbesserungen erforderlich:

In A bschnitt C  1 ist bei B elastungsfall b) für 10 ° bis 20° N eigu n g auf 
der W indseite an Stelle  des B eiw ertes +  0,48 der W ert +  0,8, bei 30 ° auf 
der W indseite statt 0 der W ert +  0,8, auf der w indab gelegen en  Seite statt 
0,0 der W e r t— 0,4 zu setzen. Entsprechend ergeben sich b e i den A b
bildungen für Belastungsfall b) beim  einstieligen  Satteldach an Ste lle  von 
+  0,6 und 0,0 die B eiw erte +  0,8 und —  0,2, beim um gekehrten einstieligen 
Satteldach auf der linken Seite an Stelle von +  0,8 der B eiw ert +  1,0.

___________  Dr. Sz.

Patentschau 
D op pelspu ndw and  aus I - f ö r m ig e n ,  an ihren  

F lanschen  in e in a n d erg re ifen d en  V erbundbohlen .
(Kl. 84c, Nr. 563 822 vom  1. 6 . 1928 von Dipl.-Ing. J o s e f  
M e i s e r  in Dortmund.) Um ein A usw eich en  der Platten 
in der Längsrichtung der W and zu erm öglichen, es quer 
zur W and aber zu verhindern, w erden an der Innenseite 
der Spundwand die Platten in der Längsrichtung der 
W and verschieblich ge la g e rt, w obei jede Platte durch 
die Anschlußplatte seitlich geführt ist. Die Platten a 
und b sind durch I -T rä g e r  c mit quer zur W andachse 
liegendem  S teg und auf der äußeren W andseite bei d 
kraftschlüssig m iteinander verbunden. D ie eine Platte 
greift mit ihrem nach dem Innern der W and zu einfach 
abgekröpften Ende /  in eine einfache Klaue e der anderen 
Platte ein. Die I-F o rm  der V erbundbohle verhindert 

deren überm äßiges A usw eichen beim Rammen.

Ich habe nun in G em einschaft mit der K analbauabteilung 
der Stadt Köln den von ihr im Jahre 1929 konstruierten Spindel
sch u h 1) zu einem E i n h e i t s s p i n d e l s c h u h  um gearbeitet, der in 
V erbindung mit den üblichen Aussteifungs- und A bstützungs
hölzern in m annigfaltiger A rt bei H erstellung von Baugruben 
und Tunneln, im Bergbau, bei Brückenbauten sow ie überall da, 
w o im Hoch- und Tiefbau Aussteifungs- und A bstützungs
arbeiten ausgeführt werden, V erw endung finden kann. D ieser 
Spindelschuh schaltet die obengenannten M ängel vollkom m en aus.

M eine neuartige Konstruktion (D. R. G. M.) gestattet eine V e r
bindung mit A ussteifungshölzern, Streben u. dgl. in beliebiger 
Form und Stärke, auch läßt sie eine V erw en dun g in waagerechter, 
senkrechter oder irgendeiner anderen Richtung ohne w eiteres zu.
Nach den Erfahrungen, die die K analbauabteilung der Stadt Köln 
beispielsw eise bei der H erstellung von Kanalbaugruben nach dem 
von ihr neu durchgebildeten Einbauverfahren unter Verw endung 
von eisernen Kanaldielen „K ölner M od ell“ der H o l z s p r e i z e  
m it  S p i n d e l s c h u h  und Rahm enkappe, sow ie im Tunnelbau 
bei der A bstützung der Brustwände mit H o l z s p r e i z e  u n d  S p i n d e l 
s c h u h  gem acht hat, bietet dieser Einheitsspindelschuh so v ie le  Vorteile, 
daß sich die Beschaffung durch eine einm alige geringe G eldausgabe in 
kurzer Zeit bezah lt macht.

Der alte Kölner Spindelschuh hat den Nachteil, daß der Schuh nicht 
ausw echselbar ist und daß deshalb für jede H olzstärke eine entsprechende 
Spindelgröße erfoiderlich ist. Auch liegen die G ew inde nebeneinander 
statt ineinander, wodurch die Länge der Spindeln bedeutend größer wird.

Die A bbildung veranschaulicht den Spindelschuh; außerdem wird 
eine kleine Ausführung hergestellt. Der Spindelschuh besteht im w esent
lichen aus einer inneren, äußeren und mittleren G ew indebüchse mit Rechts
und Linksgew inde, einem Schuh und einer Kopfplatte, die auswechselbar 
sind. M it dem angedeuteten Schlüssel wird die mittlere Büchse gedreht, 
wodurch die Spreize gespannt oder gelöst wird. G e o r g  L a b  o nt 6.

Ein D rehkran für A rbeiten  auf w en ig  tragfäh igem  B oden. Für
Arbeiten in moorigem G elände bei M eliorationen u. dgl. sind die gew öhn
lichen Raupendrehkrane im Verhältnis zu ihrer Tragfähigkeit meist zu 
schw er, so daß sie entw eder zu w eit einsinken oder sich nur schwer 
vorw ärtsbew egen können. —  Für solche A rbeiten ist daher ein besonderer 
Raupendrehkran (der A rd eltw erke G. m. b. H., Ebersw alde) entstanden 
(Abb. 1), dessen Fahrwerk durch je zw ei Ketten mit aufgesetzten Holz-

A bb. 1.
4 -t-D rehkran auf 
Holzraupen für A r
beiten auf w enig 
tragfähigem Boden.

A bb. 2. Ansicht des Fahrwerkes mit den Holzraupen. 

:) Siehe Bautechn. 1931, Heft 10, S. 129.
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