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Bau der A d olf-H itler-B ru ck e am Landgericht zu Oppeln.
Von Regierungsbaurat A rtu r A lb rech t, Oppeln (O./S.).

1. V orgesch ich te .
Auf der rd. 75 km langen Oderstrecke zwischen Krappltz und Brieg 

bestand seit altersher ais einziger fahrbarer Ubergang die „ J a h r h u n d e r t 
b r i ic k e ' in Oppeln, die nach mancherlei W andlungen im Jahre 1886 
einen neuen eisernen Oberbau — an Stelle des bisherigen hólzernen — 
unter Belbehaltung der 1840 errichteten gem auerten Pfeiler erhielt 
und dann das in Abb. 1 dargestellte Aussehen zeigte. Den Namen 
„Jahrhundertbriicke* fiihrte diese StraBenbriicke seit einem umfassen- 
den Umbau im Jahre 1840 zur Erinnerung daran, dafi die Provinz 
Schlesien 100 Jahre vorher von Friedrich dem GroBen fiir PreuBen ge- 
wonnen w urde.

Die Briicke genugte seit langer Zeit den neuzeitllchen Ansprfichen 
des StraBenverkehrs nicht mehr; denn einmal besaB sie nicht die er
forderliche Tragfahigkeit fiir die jetzt vorgeschriebenen schweren Ver- 
kehrslasten, sondern nur eine solche fiir Lastwagen von 6 t G ssam tgew icht ; 
ferner war auch die vorhandene Briickenbreite (Fahrdamm 5,2 m, Biirger- 
steige je rd. 1,4 m, zus. 8 m) fiir den gegenwartigen starken Fuhrw erk-

2. E n tw u rfsb ea rb e itu n g .
An die neue Brucke wurden von der Oderstrom bauverwaltung und 

von der Regierung in Oppeln ais Landespolizeibehórde folgende An
spriiche gestellt:

1. In v e r k e h r s t e c h n i s c h e r  H in s ic h t :  Fahrbahnbreite 7,50 m 
(statt bisher 5,20 m) und Fuflwegbreiten je 2,25 m lt. DIN 1071 Form VII, 
Tragfahigkeit der Briickenklasse I lt. DIN 1072.

2. In  s c h i f f a h r t t e c h n i s c h e r  B e z ie h u n g :  Lichtweite der Schiff- 
fahrtóffnung von 60 m — spater wurden nur 55 m gefordert — (eine 
grófiere Lichtweite hatte wegen des hier vorhandenen Streichlinien- 
abstandes der Oder nicht ausgenutzt w erden kónnen) und eine lichte

Bo/ko-Jnse! 
tiberschwtmmungsgebiet

und Personenverkehr zu gering. AuBerdem wies die Brucke nur eine 
lichte Durchfahrthóhe iiber dem hóchsten W asserstand von rd. 3,1 m 
(statt, wie vorgeschrieben, 4 m) auf; auch geniigte die Lichtweite der 
Schiffahrtóffnungen durchaus nicht; sie zeigten nur Lichtweiten von 
rd. 19 m fur die Talschiffahrt und rd. 12 m fiir die Bergschlffahrt. Zahl- 
reiche schwere Schiffsunfaile haben erwiesen, daB der Umbau der Brucke 
geboten war. Weiter war die Brucke mit ihren engen Óffnungen — 
sechs Oberbauten von 19,6 m, 12,6 m und viermal 12 m Lichtweite bei 
108 m G esam tiange gem essen von M. z. M. Endauflager —  auch fiir die 
Abfiihrung von Hochwasser ungiinstig, zumal das natiirliche Hochwasser- 
abfluBprofil durch die stadtische Bebauung schon an sich sehr stark ein- 
geengt wird.

Alle diese Griinde fiihrten dazu, dafi Bestrebungen bereits seit dem 
Jahre 1890 im Gange waren, die einen Bruckenneubau zum Ziele hatten. 
Die Bauausfuhrung muBte infolge Geldmangels bisher im mer w ieder 
zuriickgestellt werden. Die Abhilfe wurde jedoch immer dringender, 
namentlich ais die Jahrhundertbriicke im Jahre 1931 fiir Verkehrslasten 
uber 6 t  Gesamtgewicht gesperrt w urde. Dies war eine fiir den Verkehr 
sehr einschneidende MaBnahme; denn nunm ehr muBten die schweren 
Lastkraftwagen die Oderbriicken bel Krappltz und Brieg benutzen, waren 
also zu sehr erheblichen Umwegen gezwungen. Der Strafienverkehr 
dieser wichtigen Verbindung zwischen dem lndustriegebiet Ober- 
schlesiens und dem Reich war empfindlich gestórt. Ein Brucken
neubau lieB sich nunm ehr nicht 
langer zuriickstellen und wurde 
je tz t vom PreuBischen Staat 
(Handels- und Gewerbeverwal- 
tung) ais Bau- und Unter- 
haltungspflichtigen, vertreten von 
der O derstrom bauverwaltung in 
Breslau, mit gróBter Energie 
betrieben.

Durchfahrthóhe von 4 m iiber dem hóch. schiffb. WS auf voller Breite der 
Schiffahrtóffnung.

3. In  h o c h w a s s e r t e c h n l s c h e r  H in s i c h t :  Beseitigen der sechs 
alten Strompfeiler und Ersatz durch móglichst w enig E inbauten in den 
Strom.

Da die Stadt Oppeln die Rampen und ZufahrtstraBen der neuen 
Briicke herzustellen hatte und auch in stadtebaulicher Beziehung natur - 
gemafi lebhaft an dem Briickenbau interessiert war, so w urde der Entwurf 
zum N eubau der Briicke im engsten Benehmen mit der Stadt bearbeite t.

Urspriinglich beabslchtigte die Stadt Oppeln auf Grund einer Ab- 
lósungssum me, die der PreuBische Staat zahlen sollte, die Briicke ais N eu 
bau selbst auszufiihren; und zwar wollte die Stadt zunachst eine neue Brucke 
an der im Obersichtsplan (Abb. 2) mit „C ' bezeichneten S telle, d. h. etwa 
400 m unterhalb der vorhandenen Jahrhundertbriicke errichten, wo im 
Bebauungsplan bereits ein neuer O deriibergang im Zuge einer U m gehungs- 
strafie vorgesehen war (s. Abb. 2), und dann spater die alte Jahrhundert- 
briicke selbst umbauen. Die Stadtverordneten versagten diesem Plan jedoch 
wegen der groBen geldlichen Belastung der Stadt sowie wegen des mit 
dem Briickenbau verbundenen Risikos ihre Zustlm m ung. Die Stadt lieB 
Ihre Absicht, selbst ais Bauherr der Brucke aufzutreten, fallen und stellte 
sich nunm ehr auf den Standpunkt, daB die Brucke vom PreuBischen Staat 
an der a l t e n  Stelle errichtet w erden solle, da ihr so die gerlngsten Kosten 
fiir die zu ihren Lasten gehenden Rampenanlagen erwuchsen.

ADD. d. Nicnt ausgeiunrter tn iw uri.

Abb. 1. Jahrhundertbriicke 1886.
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Demgemafi wurde nun zuerst Im Benehmen mit der S tadt eine Lósung 
untersucht, die den N eubau an der alten Briickenstelle in G estalt eines 
durchlaufenden eisernen Fachwerktragers auf drei Stiitzen mit unten- 
llegender Fahrbahn von 67,2 m und 44,8 m Stiitzweite an der alten Brflcken- 
stelle vorsah (Abb. 3). Der Verkehr w ahrend der Bauzeit sollte hierbei 
durch eine vorher zu errichtende Notbrflcke aufrechterhalten werden.

Bei der landespolizeilichen Erórterung dieses Entwurfes wurde dann 
die Frage von neuem aufgerollt, ob die neue Brucke nicht an einer 
anderen Stelle giinstiger liegen wiirde. Eingehende Untersuchungen aller 
auf der fraglichen Oderstrecke móglichen Briickenlagen ergaben schliefi
lich Oberelnstim m ung sam tlicher beteillgten Behórden, der O derstrombau- 
verw altung, der Regierung in Oppeln, der Provinzialverw altung und der 
S tadt Oppeln dariiber, dafi ais zweckmafiigste Lage der neuen Brucke die 
von der Stadt Oppeln bereits fruher geplante, rd. 400 m unterhalb der 
vorhandenen Jahrhundertbriicke in der Nahe des Landgerichts bei „C‘ zu 
w ahlen sei (s. Abb. 2). Ungflnstig erscheint hierbei zunachst der Umstand, 
dafi dann beide Brflcken verhaltnismaflig nahe beieinander, und zwar beide 
am nórdllchen Rande der Stadt liegen. An sich ware es wflnschenswert, 
wenn die neue Brflcke den sfldlichen Stadtteil mit dem anderen —  dem 
linken —  O derufer verblnden wiirde. Hier liegt jedoch auf dem linken 
O derufer ein n ic h t  eingedeichtes O berschwem m ungsgebiet, das fflr die 
B ebauung nicht brauchbar ist; aufierdem ware hier —  abgesehen von der 
Oderbrflcke —  noch eine Flutbrflcke notwendig, und schliefilich sind die 
Landstrafien hier sehr w eit vom Flusse entfernt, so dafi sehr lange An- 
schlufistrafien notw endig waren (s. Abb. 2).

Die gew ahlte neue Bruckenlage bei ,C “ hat folgende Vorteile:
1. In  s t a d t e b a u l i c h e r  H in s i c h t  fflgt sich der neue Stromflbergang 

dem Bebauungsplan gut ein; er liegt im Zuge einer grofien elnheitlich 
gepianten U m gehungsstrafie, die den Verkehr vom Reich zum ober- 
schlesischen Industriegebiet um die S tadt Oppeln herumfflhren soli. 
Ferner stófit der neue Straflen- und Brflckenzug annahernd auf den 
Schwerpunkt der W ohnfiache der in den Jahren 1931/32 elngedeichten 
O dervorstadt (s. Abb. 2) und erschliefit so der Bebauung neues baureifes 
Gelande.

2. In  v e r k e h r s t e c h n i s c h e r  H in s i c h t  ist die gew ahlte Lage der 
Brflcke insofern gunstig, ais die engen winkligen StraBen der A ltstadt 
verm ieden werden. Die Strafien der A ltstadt —  Im Obersichtsplan Abb. 2 
eng schraffiert — sind grofienteils so schmal und winkllg, dafi sie fflr 
eine Verkehrsrichtung vollstandig gesperrt sind.

3. In  g e l d l l c h e r  H in s i c h t  wird dadurch, daB die neue Brucke 
nicht an der alten S telle errichtet w orden ist, der Bau einer Notbrflcke 
erspart. An der neuen Bruckenstelle ist nun zwar die Briickeniange er
heblich grófler ais bei der vorhandenen Jahrhundertbriicke; dafflr erubrigt 
sich aber einstw eilen der sonst g leichzeitig  erforderliche N eubau zweier 
Brflcken uber den M uhlengraben, einem Nebenarm der Oder, der Oder- 
torbrflcke und der Schlofibrilcke (s. Abb. 2).

Die Jahrhundertbrflcke wird nach V ollendung der neuen Brucke dann 
entsprechend den obenerw ahnten, in R ficksicht auf die Schiffahrt gestellten 
Forderungen —  Durchfahrtweite 55 m i. L. (statt b isher 19 m bzw. 12 m) 
und llchte Hóhe uber dem hOch. schiffb. WS von 4 m (statt bisher 3,1 m) — 
um gebaut. Die gew ahlte Lósung, zw eier neuer Brucken statt einer, b ietet 
in mancherlei Hinsicht so erhebliche Vorteile (z. B. kann bei Instand- 
setzungen der einen Brflcke die andere ais Ersatz dienen), dafi die damit 
verbundene M ehrbelastung ohne w eiteres gerechtfertigt ist. Die Stadt 
O ppeln hat sich mit erheblichen Aufwendungen an dem Bauvorhaben 
beteiligt, indem sie einmal mit U nterstfltzung der ProvinziaIverwaltung 
die erheblichen Kosten fur die Rampen- und Strafienanschlusse beider 
Brflcken tragt und indem sie ferner die spatere U nterhaltung der Jahr- 
hundertbrticke nach dem Umbau sow ie der O deitor- und Schlofibrficke in

dem jetzigen Zustande flbernimmt. Auf diese Weise wurde die Durch- 
fflhrung der gew ahlten Lósung móglich, ohne daB die Aufwendungen 
des Preufiischen Staates grófler sind, ais wenn der N eubau an der alten 
Bruckenstelle ausgefiihrt worden ware.

Der Neubau der Brflcke w urde im Februar 1932 ausgeschriebenŁ). 
Auf Grund dieser Ausschreibung gelangte ein von der Beton- und M onier
bau AG eingereichter Sonderentw urf2) (Abb. 4) zur Ausfflhrung. Dieser 
Entwurf sieh t einen Eisenbeton-G erberbalken mit Stiitzweiten von 38, 46 
und 58 m vor. Um fur die geforderte Schiffahrtóffnung von 55 m Licht
w eite (58 m Stfltzweite) gfinstigere statische Verhaltnisse zu schaffen, ist 
am rechten Ufer noch eine Gegengewichtóffnung von 16 m Stfltzweite 
angeordnet worden, G leichzeitig wird so ermóglicht, hier spater eine 
Uferstrafle unter der Brucke hindurchzufflhren, auch wird das Hochwasser- 
abflufiprofil auf diese Weise vergrófiert, so dafi eine vordem geplante 
Abgrabung des linken Vorlandes sich nunm ehr erflbrigt. Die G esam tlange 
der Brflcke betragt von M. z. M. Landwiderlager 158 m und einschliefilich 
der Flflgelmauern 170 lfd. m. Die Briickenbreite ist entsprechend einer 
Forderung der Regierung in Oppeln ais Landespolizeibehórde zu 7,50 m 
fflr die Fahrbahn und zu 2,25 m fflr beide FuBsteige, zusam men also 
auf 12 m i. L. zwischen den Gelandern festgesetzt worden. Aus wlrt- 
schaftlichen Griinden wurden nur drei H a u p t t r a g e r  gew ahlt, die einen 
M ittelabstand von je 4,2 m haben. Die Beschrankung auf drei H aupt
trager war dadurch móglich, dafi die Eisenbetonfahrbahnplatte eine k r e u z 
w e is e  E i s e n b e w e h r u n g  erhielt. Die Fufistelge sind verhaitnismafiig 
w eit — um rd. 2 m —  ausgekragt, um die Stfltzweite der Fahrbahn
platte zu beschranken. Es war so móglich, mit einer Dicke der Eisen
betonfahrbahnplatte in Feldm itte von 0,23 m fur die schwersten Verkehrs- 
lasten — Dampfwalze von 24 t Dienstgewicht —  auszukom men. Fflr die 
H aupttrager w urden G e r b e r t r a g e r  in Rflcksicht auf den Betonierungs- 
vorgang gew ahlt, da die einzelnen Betonierungsabschnltte durch die Gelenke 
ohne w eiteres begrenzt sind. Beim G erbertrager lassen sich daher leichter 
Schwindrisse verm eiden, ais beim Durchlauftrager. (Der vorhandene gute 
Baugrund ln giinstiger Tiefe hatte  Durchlauftrager ohne w eiteres gestattet.)

Da die vorgeschrlebene lichte Durchfahrthóhe von 4 m flber dem 
hóch. schiffb. WS auf der g a n z e n  Breite des Schiffahrtprofils gefórdert 
w urde, so hatten die in statischer Beziehung gunstigen Vouten nur unter 
entsprechender H ebung der Fahrbahnoberkante, d. h. unter Vergróflerung 
der Bauhóhe ausgefiihrt w erden kónnen. Da dies jedoch in Rflcksicht 
auf die Rampenhóhen nicht zulassig war, so wurde von einer Verst3rkung 
der H aupttrager durch Vouten an den Pfeilern zu beiden Seiten der 
Schiffahrtóffnungen abgesehen. Um ein einheitliches architektonisches 
Bild der Brucke zu erreichen, wurden auch an den iibrigen Pfeilern keine 
V outen verw endet. Die Brflcke stellt so in der Ansicht ein schllchtes, 
g latt durchlaufendes V erkehrsband dar und entspricht den neueren 3sthe- 
tischen Bestrebungen. Die flber den Pfeilern erforderlichen Verst3rkungen 
der Haupttrager sind statt durch Vouten durch seitliche V erbreiterungen 
bew irkt worden (Abb. 6). Die H aupttrager zeigen demnach I-a r tig e  Quer- 
schnitte ahnlich denen eines eisernen Blechtragers, indem  die obere 
Fahrbahnplatte ais O bergurt der H aupttrager m itbenutzt wurde. Die Stege 
der drei H aupttrager wurden, um das Elgengewicht móglichst herab- 
zudrflcken, nur so dick gew ahlt, dafi sie zur Aufnahme der waagerechten 
und senkrechten Scherkrafte genugen; allerdings sprach hier auch der 
praktische G esichtspunkt mit, dafi die Stege noch begehbar sein miissen, 
um die Eiseneinlagen aufstellen und verflechten zu kónnen. Die Steg- 
dicke der H aupttrager wurde daher zu m indestens 0,50 m gewShlt, sie steigt 
in Rflcksicht auf die grófieren Scherkrafte an den Pfeilern bis auf 1,10 m.

*) S. Bautechn. 1933, H e l t 3 ,  S. 41 ff.
2) S. a. a. O. S. 43, u n te r  3.
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Um die Stiitzenmomente iiber den beiden Pfeilern, die d ' j  Schiffahrt
offnung begrenzen, moglichst zu ermaBigen und so an Bauhóhe zu sparen, 
wurde in der Schiffahrtoffnung an Stelle der Eisenbetonkonstruktion ein 
e i s e r n e r  E in h a n g e t r a g e r  von 35,08 m Stiitzweite verw endet, dessen 
Gewicht erheblich geringer ist ais das von Eisenbetontragern. AuBerdem 
w urde so —  der stahierne Einhangetrager ist durch Uberschieben montiert 
worden — das Aufstellen eines geram m ten Lehrgerflstes verm ieden; dieses 
hatte insofern Schwierigkeiten gemacht, ais der die Flufisohle bildende 
feste Kalkmergel nur von einer schwachen Kiesschicht tiberlagert ist, in 
der die Rammpfahle keinen geniigenden seitlichen Halt gefunden hatten. 
Auch wurden so erhebliche Kosten gespart, die bei V crw endung eines 
festen Lehrgerflstes mit enger Schiffahrtoffnung fiir das von der Wasser- 
polizeibehórde geforderte Schleppen aller Talkahne entstanden waren. 
Durch geschicktes Konstruieren — G egengewichtsfeld am rechten Ufer 
und eisernen Einhangetrager — ist es der Beton- und M onierbau AG 
gelungen, mit einer BauhOhe —  gerechnet von der O berkante des Schiff- 
fahrtprofils bis zur O berkante Fahrbahn — von nur 2,24 m an der rechten 
Seite der Schiffahrtoffnung auszukom men; bei elner S tiitzw eite / =  58 m 
( / / : / =  l : 25,9) mufi dies ais aufierst geringe Bauhóhe bezeichnet werden. 
W enn das Briickensystem also auch verhaitnismafilg „ w e ic h “ ist, so 
bew egen slch die Durchbiegungen infolge der V erkehrslast doch noch 
innerhalb der zulassigen Grenzen.

Abb. 5 zeigt den Langsschnitt der Briickenanlage. Dank der klelnen 
BauhOhe betragt die Neigung der Rampę am linken Ufer nur l : 60, am 
rechten Ufer I : 50.

3. S ta tisch e  B erechnung .
Der Berechnung des Bauwerks ist die DIN 1072 vom Septem ber 1931 

zugrunde gelegt worden. (Lastwagcn von 12 t Gesamtgewlcht, Dampf- 
walze von 24 t und M enschengedrange von 500 kg/m 2.) Fiir die Eisen- 
betonhaupttrager ist eine Stofizahl =  1,3, fiir die Fahrbahnplatte =  1,4 
eingesetzt worden. Die zulassigen Spannungen u. dgl. sind gemafi den 
Berechnungsgrundlagen massiver Briicken DIN 1075 vom August 1930 sowie 
gemafi den Bestimm ungen des Deutschen Ausschusses fiir Eisenbeton 1932 
gew ahlt worden. Da fiir die Eisenbetoniiberbauten zur Gewichtsersparnis 
h o c h w e r t i g e r Z e m e n t  benutzt w urde, so konnten Betondruckspannungen 
bis <tb =  60 kg/cm2 und bei den negativen Stiitzenmom enten bis 70 kg/cm 2 
zugelassen werden. Fiir die Rundeiseneinlagen (St 37) ist eine Spannung 
von 1200 kg/cm2 zugelassen worden. Trotz mOglichster Gewichtsersparnis 
iiberwiegt das Eigengewicht der Eisenbetonkonstruktion die Verkehrslasten 
erheblich. Das auf 1 lfd. m e in e s  H aupttragers entfallende gesam te Eigen
gewicht betragt in Feldm itte der Eisenbetoniiberbauten rd. 8,2 t/m , bei 
dem E inhangetrager 4,3 t/m , die V crkehrslast einschl. einer Stofiziffer 
von 1,3 nur 2,5 t/lfd. m ; das V erhaltnls der Eigenlast zur Verkehrslast 
ist bei den Eisenbetoniiberbauten also etwa 3 ,2 8 :1 , bei dem Stahltrager 
nur 1,71 : 1.

Das grOBte Stiitzenm om ent betragt 2617 tm fiir einen Haupttrager 
(Randtrager). Der hierfflr gew ahlte Q uerschnitt ist in Abb. 6 dargesteilt. 
Die Eisenbewehrung der Zugzone wird aus 67 Rundeisen je 45 mm 0  
mit zus. s s  1063 cm2 gebildet und muBte in vier Reihen ubereinander 
angeordnet werden. Auch in die untere Druckzone mufiten hier noch
34 Rundeisen je 45 mm 0  von zus. 540 cm2 Q uerschnltt eingelegt 
werden. Bei einer Betondruckspannung der untersten Faser von 70 kg/cm2 
werden diese Eisen der Druckzone mit <te =  990 kg/cm2 beansprucht, also 
noch elnigermafien ausgenutzt, so dafi die Zusatzbewehrung der Druck- 
querschnltte flber den Stiitzen im vorliegenden Falle zur Erzielung der 
kleinsten moglichen Bauhóhe gerechtfertigt erscheint.

4. B au liche D u rch b ild u n g  im e in ze ln en .
P f e i l e r  u n d  W id e r la g e r .  Da der gute Baugrund, der Kalkmergel, 

der die G rundlage fflr die bedeutende Oppelner Zem entindustrie bildet, 
in Ieicht erreichbarer Tiefe anstand, so w urden sam tliche Pfeiler auf dem

Kalkmergel gegrflndet mit Ausnahme des linken Landwiderlagers; dieses 
wurde auf Kies aufgesetzt, da der Kalkmergel hier tiefer ansteht (s. Abb. 4
u. 5). Da ohnedies, wie oben ausgefiihrt, G erberbalken — nicht Durchlauf- 
trager — ausgefiihrt wurden, so bestanden gegen die verschiedenartige 
Grflndung keine Bedenken. Samtliche Pfeiler und W iderlager wurden 
zwischen eisernen Spundwanden — Profil Larssen II — in offener Wasser- 
haltung hergestellt. Der W asserandrang in den Baugruben war nur gerlng; 
im w esentlichen drang das W asser durch die Spundwandfugen aus dem 
Untergrund in die Baugrube ein. Die Spundwande wurden etwa 1 m in den 
festen Kalkmergel hineingeram mt. Zur Erm ittlung der erforderlichen Spund- 
w andiangen waren eine Anzahl Bohrungen ausgefiihrt worden (s. Abb. 4), 
die durch Visitierungen erganzt wurden, dereń Richtigkeit der Befund 
beim Ausschachten der Baugrube bestatigte. Die O berkante der Spund
wande reichte bis zur HOhe der gewóhnllchen Sommerhochwasscr; nach 
Vollendung der Pfeiler wurden die Spundwande mit Hilfe eines Tauchers 
und eines Unterwasserschneidapparates abgeschnltten. Die Pfeilersohlen 
sind zum Schutze gegen betonschadllches G rundwasser mit Granitpritschen- 
steinpllaster abgedeckt, 
dessen Fugen mit Bi
tum en vergossen sind.
Der Fundam entbeton ist 
im Mischungsverhaltnis
1 RT Z em en t: 7 RT Oder- 
kies, der aufgehende 
Pfeilerbeton unten 1 :6  
und oben 1 : 5 ausgefiihrt 
worden.

Die Ansichtfiachen der 
Pfeiler sind mit Vorsatz- 
beton 1 RT Zement : 3 RT 
Kies : 1 RT Splitt versehen 
w orden, welcher in mono- 
lithischem Zusammen
hang gleichzeitig mit dem 
Pfeilerbeton unter Ver- 
w endung von gehobelter 
und gespundeter Scha
lung hergestellt worden 
ist. Oberstrom seitig sind 
die PfeilerkOpfe mit Gra
nit verblendet.

Abb. 7 zeigt den 
fertigen rechten Strom- 
pfeiler D. Die Auflager- 
steine bestehen aus Eisen- Abb. 7. Rechter Strompfeiler.
beton; die drei Auflager-
steine eines Pfeilers sind durch eine Eisenbew ehrung zu elner Auflager- 
bank verbunden.

A u f la g e r .  Die bew eglichen Lager auf den beiden seitlichen Strom- 
pfeilem sowie dic der beiden eingehangten Trager sind Stahlrollenlager, 
und zwar bestehen die Lagerplatten aus Stahlformgufi Stg. 52/81 R und 
die Rollen selbst aus geschm iedetem Stahl StC 35.61; wegen der hierfflr 
zulassigen grOfieren Pressung nach H e r tz  rd. 9500 kg/cm2 kann an der 
GrOfie der Rollen und damit an BauhOhe des Lagers sowie an Kosten 
gespart werden. Die zulassige Pressung der E isenbetonauflagersteine ist 
zu 80 kg/cm2 angenomm en worden. Die festen Lager auf den beiden 
Landwiderlagern sowie auf dem mittleren Strompfeiler sind durch Streifen 
aus W e ic h b le i  von 20 mm Dicke mit <td =  100 kg/cm2 gebildet worden. 
Um die praktische Ausfiihrung der theoretischen linienfOrmigen Auflagerung 
zu nahern, sind die Bleiplatten mOglichst schmal gew ahlt w'orden (bei den 
beiden Endwiderlagern 0,10 m breit, bei dem Strompfeiler links von der

Abb. 6. Q uerschnitt des aufieren Haupttragers.
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Abb. 8. Abb. 9. Unterstcht der Brucke.

SchiffahrtOffnung 0,33 m breit). Die Bleiplatten wurden auf die vorher 
eben abgezogenen Betonfiachen verlegt; bei ihrer Schmiegsamkeit lassen 
sich die Bleiplatten der Unterlage durch Andriicken und H am m era gut 
anpassen. Die schmalen Fugen seitwarts der Bleistreifen wurden vor 
dem Betonieren der Eisenbetoniiberbauten mit Sand und einem dariiber- 
gelegten diinnen Eisenblech ausgefullt. Nach dem Betonieren der Ober
bauten wurde dann der lose Sand aus der Fuge herausgekratzt und 
wurden die Bleche entfernt, so daB eine einwandfreie Auflagerung auf 
den schmalen Bleistreifen gew ahrleistet ist.

anker 34 mm 0  mit dem  Endwiderlager verankert worden (Abb. 8). Unter 
Beriicksichtigung dieser Anker ergibt sich eine 2,65 fache Sicherheit gegen 
Abheben.

Abb. 9 zeigt eine U n te r s i c h t  der Brucke, die die Querrahm en und 
Q uerscheiben erkennen lafit.

Die E isenbew ehrung der Haupttrager ist infolge der geforderten 
geringen BauhOhe verhaltnismafiig sehr stark. Die 1300 m3 Eisenbeton 
der O berbauten und der Fahrbahnplatte haben eine E isenbew ehrung von 
insgesam t 346 t Rundeisen (St 37) erhalten, einschl. der M ontageeisen,

E i s e n b e t o n i i b e r b a u t e n .  Die allgem eine Anordnung zeigt Abb. 4. 
Die A bstande der drei H aupttrager sind so gew ahlt, dafi sie annahernd 
gleich belastet werden. Durch eine Anzahl Querrahm en sowie durch je  
zwei volle Q uertr3ger (Querschełben) in jedem  Felde sind die drei H aupt
trager zu einer e i n h e i t l i c h e n  T r a g p la t t e  verbunden, so dafi Verkehrs- 
lasten, dic sich iiber einem H aupttrager bew egen, von allen drei H aupt
tragern aufgenommen w erden. Auf diese Weise werden einm al die 
Durchbiegungen und Schwingungen des verhaltnism3Big „weichen" Systems 
infolge bew egter Lasten erheblich gedampft, was sich beziiglich der 
U nterhaltungskosten giinstig auswirken w ird; aufierdem werden so Risse 
in der E isenbetonfahrbahnplatte verm leden, die bei verschiedener Durch
biegung der drei Haupttrdger entstehen kOnnen. Am rechten Land
w iderlager ist ein Oegengewicht aus Beton von 230 t eingebaut. Die 
Sicherheit gegen Abheben ist 1,74 fach, d. h. die Verkehrslast kOnnte 
1,74 fach grofier sein ais die lt. Vorschrift der statischen Berechnung 
zugrunde gelegte Verkehrslast, bevor sich der O berbau abhebt. Zur 
grOfieren Sicherheit ist das Auflager aber noch durch zehn Rundelsen-

Spllnte und des B indedrahtes u. dgl., wobei der Verschnitt jedoch nicht 
mit gerechnet worden ist. Die E isenbew ehrung betragt also 3 ,38%  des 
Betoninhaltes, ist also verhaltnismafiig hoch.

Die E isenbew ehrung des aufieren Haupttragers des mittleren O ber
baues zeigt Abb. 10 in Anslcht und Abb. 6 im Querschnitt. In Riicksicht 
auf die zahlreichen mit lichtem Abstande von 45 mm verlegten Rund
eisen 45 mm 0  erschien es nicht zulassig, die StOfie, w ie es bei kleinen 
Eisenbetonkonstruktionen ublich ist, durch O berdecken der Eisenenden 
zu bilden, sondern die StOfie der H aupteisen 45 mm 0  wurden durch 
Schweifien hergestellt. Aufier der Stumpfschweiflung der beiden zu ver- 
bindenden Stabe wurde der Stofi noch durch je vier Rundeisen 18 mm 0  
gelascht, die mit den zu stofienden Eisen durch Kehlnahte verschwelfit 
wurden. Die Verbindung ergab eine Zerreififestigkeit von etwa 3600 kg/cm2, 
bezogen auf den Querschnitt des ungestofienen Stabes von 45 mm 0 .  
Die starkę Eisenbew ehrung der H aupttrager zeigt Abb. 11 im Lichtbild, 
die der KonsolkOpfe zeigt Abb. 12.

Um die Anzahl der StOfie der Hauptlangseisen mOglichstzu beschranken,

Abb. 11. B ew ehrung  der  Haupttrager. Abb. 12. B ew eh ru n g  der  KonsolkOpfe.

Abb. 10. Bewehrung des aufieren H aupttragers des m ittleren O berbaues.
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wurden diese in Langen bis zu 35 m angeliefert, so dafl die bis zu 70 m 
langen Eisen nur einmal gestoflen zu werden brauchten. Das Biegen und 
Verlegen dieser langen Rundeisen von 45 mm 0  erforderte bei dem groflen 
Gewicht bis zu 40 Mann und machte einen besonderen rampenartigen 
Aufgang zum Lehrgeriist erforderlich.

Die Ansichtfiachen und die unteren Flachen der drei Eisenbeton- 
haupttrager haben einen T o r k r e tp u tz  von 1,5 bis 2 cm Dicke ais Schutz 
erhalten. Gleichzeitig sollten die Ansichtfiachen so einen einheitlichen 
Farbton erhalten. Der Torkretputz wurde erst aufgebracht, nachdem die 
Oberbauten ausgeriistet und mit dem vol!en Eigengewicht belastet worden 
waren, da der Torkretputz etwalge Haarrisse in der Zugzone der Eisen- 
betonhaupttrager schliefien sollte. Damit der Torkretputz dieser Aufgabe 
besser gewachsen war, wurden die Ansichtfiachen vorher mit einem Draht- 
geflecht von 51 mm M aschenweite und 1,5 mm Drahtdicke uberspannt, das 
durch Rundeisen von 5 mm 0  gehalten w urde; diese wiederum wurden 
mittels kleiner, vor dem Betonieren in die Schalung eingesetzter und 
dann fest einbetonierter Drahte an den Ansichtfiachen befestigt. Damit 
die einzelnen Drahte bei der verhaltnismafiig geringen Betoniiberdeckung 
nicht durchrosten, wurde ein verzinktes Drahtgcwebe gewahlt.

S t a h l e r n e r  E in h a n g e t r a g e r .  Der im mittleren Teile der Schiff- 
fahrtóffnung zur Gewlchtersparnis verw endete stahlerne Einhangetrager 
von 35,08 m Stiitzwelte besteht aus drei H aupttragern. Die urspriinglich 
vorgesehenen fiinf nebeneinander liegenden H aupttrager erwiesen sich ais 
unwlrtschaftlich. Zwei H aupttrager waren an sich allerdings billiger ais 
drei H aupttrager nebeneinander; bei zwei Haupttragern ware aber infolge 
des dann erforderlichen grOfieren H aupttragerabstandes die Fahrbahn 
(Quertr8ger usw.) erheblich teurer geworden, so dafi sich insgesam t bei 
nur zwei —  gegeniiber drei —  H aupttragern Ersparnisse in diesem Falle 
nicht erzielen lassen. Wie bei den Eisenbetoniiberbauten wurden auch die 
drei stahlernen H aupttrager durch stahlerne Fachw erkąuertragcr zu einer 
e i n h e i t l i c h e n  „ T r a g p l a t t e “ verbunden, um so die Durchbiegungen 
und Schwingungen infolge einzelner schwerer Verkehrslasten durch Be- 
teillgung aller drei Haupttrager zu yerringern (Abb. 13). Die Untersicht

Abb. 14. Untersicht zu Abb. 13.

zeig t Abb. 14. Bei 
der statischen Berech- 
nung des Systems, 
das infolgederForde- 
rung der Lastvertei- 
lung der Quertr3ger 
auf alle drei H aupt
trager mehrfach sta
tisch unbestim mt ist, 
w urde die Annahme 
gem acht, dafi die 
Quertr3ger starr sin d ; 
diese A nnahm e, die 
die statische Berech
nung sehr verein-
facht, ist zulassig, da die Quertr3ger ( li: 1 =  1,82 : 8 ,2 0 =  1 :4,5) ver- 
haltnismafiig viel steifer sind ais die Haupttr3ger. Letztere weisen ein 
Verh31tnis h \ l  —  2,02 :35,08 =  1 :1 7 ,4  auf. Trotz der geringen Bau- 
h5he genugten die in der statischen Berechnung erm ittelten Abmessungen 
auch in Riicksicht auf die zulSssigen Durchbiegungen. Ein Baustoff- 
mehraufwand war bei dem vorhandcnen Verhaltnis h ' . l —  1 :17,4 in 
Riicksicht auf die Durchbiegungen noch nicht erforderlich. Die Blech- 
tr3ger, die aus St 52 hergestellt worden sind, haben bel i. M. 2 m 
Stehblechhóhe eine Stehblechdicke von 11 mm erhalten. Um ein Aus- 
beulen derD ruckzone des Stehblechs zu verm eiden, ist dieses — abgesehen 
von den lotrechten Versteifungswinkeln 80- 120- 10 —  in AbstSnden von
1,25 m noch durch waagerechte L 7 5 - 1 0 0 - 1 0  ausgestelft worden, dereń 
Nietlinie sich in einem Abstande von 0,28 m von O berkante Stehblech 
befindet. Die waagerechte N ietteilung ergab sich an der ungiinstigsten 
Stelle (an den Auflagern) in Riicksicht auf die waagerechte Scherkraft 
zu 100 mm; eine Verstarkung des Stehblechs durch Beilagenbleche in 
Riicksicht auf die waagerechte Scherkraft erwies sich ais nicht not
wendig. (Schlufi folgt.)

W asserdichte A bdeckung von m assiven Briickenbauwerken mit K upfer- Bronze - Bahnen.
Alle Rechte y o rbeha lten . Von Reichsbahnoberrat H. K ilian, Erfurt.

Massive Briickenbauwcrke aus Naturstein, Klinkern und Beton bediirfen 
zum Schutze gegen eindringendes W asser vor allem von oben her einer 
auflerst sorgf3ltig ausgefilhrten Abdeckung, die unter V erwendung best- 
geeigneter, gegen Feuchtigkeit móglichst dauernd w iderstandsfahiger Stoffe 
hergestellt sein mufi. Jeder Bruckenfachmann, der mit der Unterhaltung 
massiver Bauwerke zu tun hat, kennt die durch schlechte Abdeckung 
hervorgerufenen, oft nie w ieder gutzum achenden Sch3den, Zerstórung des 
Baustoffes, besonders bei H inzutreten von Frost, Auslaugung der Fugen bei 
steinernen Gewólben, infolgedessen Herausfallen des zu Sand gewordenen 
Mórtels, Zusammengehen der Fugen, starkę Pressung der Steine aufeinander 
mit folgenden Abplatzungen und schliefilich Fórm anderung des Gewólbes.

Bei dem Dach eines Hochbaues wird das Gefaile nach dem fiir die 
Dachhaut gew ahlten Stoffe bestim mt. Je kleiner das Gefaile ist, d. h. je 
langsamer das W asser abgefiihrt wird, um so w asserundurchlassiger wird 
im allgem einen das Dach sein miissen. Bei Brucken sind wir leider in 
Riicksicht auf die gew ahlte Form des Bauwerks und die móglichst 
niedrig zu haltende Bauhóhe nicht in der gliicklichen Lage, beliebig 
grofie Neigungcn fiir die Abdeckung vorzusehen. Nach der von der 
Deutschen Reichsbahn - Gesellschaft herausgegebenen vorl3ufigen An- 
weisung fiir A bdichtung von Ingenieurbauw erken (AIB)1) sollen flachere 
Nelgungen ais 1 : 20 nicht ausgefiihrt werden. Bei Ncuabdeckung be- 
stehender Bauwerke verursacht die H erstellung schon dieses GefSlles 
m eist erhebliche Schwierigkeiten und Kosten.

Ais gebrauchllchster Stoff fiir die Abdichtung diente bisher Bitumen 
mit Einlagen von Jutegew ebe oder W ollfllzpappe, hergestellt ais fabrik- 
fertige Ware, sogenannte Dichtungsbahnen oder an Ort und Stelle mit 
denselben Stoffen verfertigt ais Dichtungshaut. Letztere hat den groBen 
Yorteil der Fugenlosigkeit und eignet sich besonders fiir solche Falle,

[) Erschienen 1931 im Yerlage  von Wilh. Ernst & Sohn.

wo hoher Arbeitsraum zur Verfiigung steh t, was bei Erneuerung einer 
Abdeckung unter Betrlebsglciscn leider nicht immer der Fali ist. Fabrik- 
fertige Bahnen neigen nach dem Aufrollen zur W ellenform, besonders bei 
kuhlerem W etter, w ie solches oft z. B. im Juni noch vorkommt. Zurilck- 
zufuhren ist die Wellenform auch oft auf die zu schwachen Papphulsen, 
auf der die Dichtungsbahnen zum Versand gew ickelt w erden. Damit 
diese nicht ellipsenfórmig bei der Befórderung zusam m engedruckt werden, 
mufi nach den in der Baustoffprufstelle der RBD Erfurt angestellten Ver- 
suchen verlangt w erden, dafl Papprollen von 15 cm auflerem Durchm. 
mit einer Wanddicke von m indestens 7 mm verw endet werden. Die Pappe 
besteht zweckmafiig aus etwa 20 geleim ten Einzelschichten. Solche Rollen 
halten einen aufieren W anddruck von 200 kg je lfd. m aus.

Von M etallen w urde bisher nur Blei verw endet. Die friiher zum Teil 
ausgefuhrte Bleiabdeckung mit 2 mm dicken, durch Lótung verbundenen 
Bleiplatten yerursachte hohe K osten, auch zeigten sich Zerstórungs- 
erscheinungen am Blei. Zur Verm eidung dieses Obelstandes und zur 
Senkung der Kosten wurde alsdann nur eine Bleifolie von 0,26 mm 
Dicke zwischen getrSnkten Wollfilzpappen gelegt. Haupterfordernis fur 
die vólllge W asserdichtigkeit einer solchen Abdeckung ist aber, dafl eine 
Bleifolie frei von Lóchern und Verletzungen geliefert wird. Man lafit sie 
daher zur Priifung vor der V erwendung in einem verdunkelten Raume 
iiber einen Tisch mit einer G lasplatte gleiten, unter dem eine hochkerzige 
Lampe brennt. Sich etwa vorfindende Lócher w erden mit Lótzinn zu- 
gedeckt. Wie sich der Verfasser selbst uberzeugt hat, ist in den Folien 
eine erhebliche Zahl von grófieren, z. T. nur nadelspitzfeinen Lóchern 
vorhanden. Bei nicht ganz genauer Durchsicht und sorgfaltiger Arbeit 
w erden Lócher iibersehen, die naturlich dann die M etalleinlage wirkungslos 
und hinfallig machen. Auch entstehen oft neben den zugedeckten Lóchern 
neue, wenn bei nicht vorsichtiger H andhabung des Lótkolbens das Blei 
der U m gebung schmilzt. Zweifellos hat M etali, das die Nachteile des

ziw-mn
MUechmrn

Abb. 13. Querschnitt des Einhangetragers iiber der Schiffahrtoffnung.
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Abb. 3.

Abb. 5. Einbringen der Bitum endlchtungsm asse zwischen die hoch- 
stehenden Abkantungen.

Abb. 6.
Zusamm endriicken der beiderseitigen Abkantungen.

Bleies nicht besitzt, vor dem Bitumen den Vorzug unbedingter Dichtig
keit, wenn Korrosion iiberhaupt nicht eintreten kann und der Anschlufi 
der M etallbahnen aneinander so ausgefiihrt wird, dafi vóllig wasserdichter 
Schlufi der Fugen gew ahrlelstet ist.

D er Verfasser beschaftigte sich schon seit mehreren Jahren m it dem 
Gedanken, fiir die w asserdichte Abdeckung von Bruckenbauwerken Kupfer- 
blech zu nehm en, das ja fur Eindeckung von Dachern seit langem an
gew endet wird und seine Eignung bewiesen hat. Der Preis des Kupfers 
ist auf etwa l/a des Vorkriegspreises gefailen. G ewahlt wurde das Kupfer- 
bronzeblech „Tecuta“, bestehend aus reinem Kupfer und 0,3°/o Zinn,
0,3 mm dick, der Yereinigten Deutschen M etallwerke AG, Zweignieder-

zw eite Bahn dariibergelegt, dann diese am Rande m it der ersten verlótet 
und schliefilich das auf die erste Bahn aufgetragene Lot mit einem Lot- 
kolben zum Schmelzen gebracht, so dafi eine Doppellótung beider Bahnen 
erzielt wurde. Obwohl eine solche V erbindung einfach und billig, auch 
bei gew issenhafter Ausfiihrung unbedingt wasserdicht ist, wurde jedoch 
hiervon abgesehen, da bei Zinnlot unter gewissen Bedingungen, d. h. bei 
Kaite und Feuchtigkeit die Umwandlung des Zinnes in eine grane 
bróckelige M asse, die sogenannte Zinnpest auftreten kann, die den Zu- 
sam m enhalt der Bahnen alsdann lósen wiirde. Es wurde daher dic 
Falzung, und zwar der um gelegte Doppelfalz gew ahlt. Die schematische 
H erstellung des Falzes ist aus Abb. 1 zu ersehen. Diese Ausfiihrung

Ldngsschnitt
9§iŚ

ln der Baustoffpriifstelle der RBD Erfurt und spater z. T. auf dem 
H eddernheim er Werk wurden eine Reihe von Versuchen beziigllch der 
zweckmafilgen V crw endung, V erlegung und der gesam ten Anordnung 
der wasserdichten Abdeckung einschliefilich Schutzschlcht angestellt. Im 
G egensatze zu Bitum enbahnen liegt die Tecutabahn infolge der W eichheit 
und Geschmeidigkeit des Stoffes nach dem Ausrollen in jeder Lage voll- 
kommen g latt und eben, besitzt auch keine N elgung zum Zuruckrollen 
und zur Wellenform.

Die V erbindung der Blechbahnen ist auf zweierlei W eise móglich, 
durch Lótung oder Falzung. Die Versuche in der Baustoffpriifstelle er- 
streckten sich zunathst auf Lótung. Langs des Randes der ersten Bahn 
w urde Zinnlot 0,5 cm breit aufgetragen, mit einer Deckung von 2 cm die

in km 174,13 der Strecke Halle—Bebra bei Hórschel mit rd. 70 m2 (Abb. 3) 
und im Juli 1933 die M agdelstiegunterfiihrung auf dem Bahnhof Jena- 
West mit rd. 332 m2 (Abb. 4).

Bei dem ersten, zwelgleisigcn Bauwerk mufite der gesam te Uberbau 
erneuert werden. Zur Aufrechtcrhaltung des Betrlebes w urde die Fahr
bahn fiir jedes G leis seitlich hergestellt und dann eingezogen. Die Ab
dichtung der Fahrbahn konnte daher vor dem Einschub ausgefiihrt werden, 
w ahrend die Abdichtung der Trennungsfugen nach beendigtem  Einschub 
der zwei U berbauhalften hergestellt wurde. Das dreigleisigc Bauwerk in 
Jena wurde nach Aufierbetriebnahme je eines G leises in drei Teilen ab-

lassung H eddernheim er Kupferwerk Frankfurt (Main) -Heddernheim . Es 
besitzt grofie Geschmeidigkeit, Zahigkeit und vollkomm ene Dichtigkeit. 
Poren oder Lócher komm en nicht vor. Gegen mechanische Verletzungen 
zeigt es grófien W iderstand. Bei einem Versuche bildeten sich beim 
Eindriicken eines Dornes von 10 mm Durchm. erst bei 12 mm Eindring- 
tiefe Risse. Selbst nach langerem Stampfen mit genagelten Stiefeln zeigte 
das Blech, das auf rauhzackiges Pflaster gelegt w ar, keine Verletzung. 
Die Bahnen sind 0,60 m breit und w erden in Langen bis zu 25 m geliefert.

gibt auch dem Kupferbelag eine gewlsse Nachgiebigkeit in den Falzen. 
Bewegungsfugen kónnen in derselben Weise wie bei Bitumenabdeckungen, 
z. B. zwischen zwei G leisen, angeordnet werden. Ein Schnitt durch die 
G esam tanordnung der Abdeckung ist In Abb. 2 dargestellt.

Im Bezirk der RBD Erfurt wurden bisher zwei W alztrageriiberbauten 
mit Kupferblechbahnen abgedeckt, im August 1932 die W egeunterfiihrung

Abb. 1.

Zementmórkl
.  . Deckau&rićh | fhJlbelonplafcn in Zemenfmórlel

Abb. 2.
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gedeckt. Die Art und W eise der Abdeckung war bei beiden Bauwerken 
die gleiche. Auf die mit Glattstrlch versehene Oberflache der Betondecke 
wurde zunachst ein Bitumenvoranstrich, dann in der Bahnbreite von 0,60 m 
eine T ecuta-Spezial-K lebem asse heififlussig aufgebracht, auf diese kam 
die in passender Lange zugeschnittene erste Blechbahn mit hochstehendem 
seitlichen Falz parallel zur Stirn zur Verlegung. Sodann wurde der Klebe- 
anstrich fiir die zweite Bahn iri dereń Breite und Lange aufgetragen und 
diese ebenfalls seitlich angefalzte Bahn dicht an die erste geklebt. 
Zwischen die beiden senkrecht 25 bzw. 35 mm hochgekanteten Falz- 
streifen, die nicht scharfkantig, sondern nach einem kleinen Halbmesser 
umgebogen sind, wurde Bitumenmasse gestrichen (Abb. 5), die Ab- 
kantungen zusam mengedriickt (Abb. 6) und alsdann der Doppelfalz her
gestellt und niedergelegt. Die Verfalzung kann in der bei Dachem 
iiblichen Weise mit Falzeisen, Schaleisen und H olzham m er, oder mit 
besonderen Falzwerkzeugen mit Doppelgriffen und Fufihebeln (Abb. 7) 
gebildet werden.

Die fertiggestellte Kupferhaut erhielt einen heiBflussigen Bitumen- 
deckanstrich und zum Schutze gegen B eschadigung'durch die Stopfhacke 
eine Lage Prefibetonplatten 0,30 • 0,30 • 0,045 m auf einem 1 cm dicken

ZementmOrtelbett mit einem Fugenvergufi aus Bitumen (Abb. 8). In 
beiden Fallen lieC sich die Abdichtung schnell und ohne Schwierigkeit 
ausfiihren.

‘ Der H erstellungspreis fiir 1 m2 fertig verlegte Kupferabdeckung ein- 
schlieBlich Voranstrich und Klebeanstrich. jedoch ohne Schutzabdeckung 
und Deckaufstrich betrug bei dem ersten Bauwerk 9,70 RM, bel dem 
zweiten wegen der notwendigen, w iederholten Unterbrechung der Arbeiten 
10,30 RM. Demgegeniiber stellt sich der Preis fiir eine Abdichtung aus 
doppellagigen Jutegew ebebahnen je  4 mm dick ausschlieBlich Schutz
abdeckung im Durchschnitt auf 7,60 RM. Die Kupferabdeckung, die von 
der Firma C. C. K orber, Vacha (Thiir.) verlegt w urde, ist mithin daher 
zunachst noch rd. 2 5 %  teurer ais eine Abdeckung mit Bitumen.

W enn nattirlich bei der kurzeń Liegezeit ein endgiiltiges Urteil iiber 
die Bewahrung nicht abgegeben werden kann, so ist doch mit groBer 
W ahrscheinlichkeit anzunehm en, daB die zwischen Bitumen geschiitzt 
liegende Kupferhaut einschllefllich ihrer Verfalzung dauernd unangreifbar 
gegen Schaden bleibt und so die denkbar beste Gewahr fiir eine dauer- 
hafte vollstandig wasserdichte Abdeckung bietet und der hóhere Preis 
sich deshalb rechtfertigt.

Schutz einer Betonpfahlgriindung gegen  den schadlichen EinfluB des G rundwassers.
a iic  Reciiie v o rb eh aiten . Von Regierungsbaurat

U nter dieser Uberschrłft sind in Bautechn. 1923, Heft 46, S .451 , und 
1926, Heft 55, S. 841, iiber die Verwendung von Mast-Betonpfahlen bei 
dem Bau einer gróBeren Eisenbetonflschpackhalle im Fischereihafen zu 
G eestem iinde kurze M itteilungen gemacht. Wie bekannt, sind die 
M ast-Betonpfahle gegen schadliches G rundwasser durch einen autogen 
geschweiBten Eisenblechmantel von 1,5 bis 3 mm Dicke geschiitzt. 
D ieser Schutz erschien der 
Bauleitung bei dem an- 
stehenden, nach der chemi
schen U ntersuchung beton- 
schadlichen G rundwasser 
nicht ausreichend. Der 
Blechmantel wurde daher 
vor der Anlieferung und 
unm ittelbar vor dem Aus- 
betonieren noch mit je 
einem inneren Schutz- 
anstrich einer Goudron- 
Asphaltmischung versehen, 
der ais undurchiasslge Haut 
das G rundwasser nach Zer
storung des Blechmantels 
vom Beton fernhalten sollte.
In welcher W eise der zweite 
Anstrich eingebracht wurde, 
beschreibt Regierungsbau
rat S a lz m a n n  in dem 
ersten der obengenannten 
A ufsatze1). Durch Probe- 
pfahle, die neben dieser 
Halle seinerzeit geschlagen 
worden sind, sollte nach

V ogeI, W esermunde.
Jahren festgestellt w erden, ob dieser doppelte Schutz gegen Grundwasser, 
besonders der zw eite Innenanstrich des Blechm antels, zum Schutze des 
E isenbetons sich bew ahrt habe.

Der erste Probepfahl ist nach fiinf Jahren Im Jahre 1926.gezogen 
worden mit dem Ergebnis, dafi sich dabei herausgestellt hat, dafi der 
nachtraglich eingebrachte zweite Goudron-Anstrich sich fest mit dem ein- 
gebrachten Beton verbunden hatte und somit diesen auch dann noch 
gegen schadliches G rundwasser schiitzen wiirde, wenn der Blechmantel 
durchrostet sein sollte.

Die schadlichen Bodenschichten, um die es sich bei der Fundierung 
der Fischpackhalle handelte, bestehen aus blauem  Klei und einer Darg- 
bodenschicht, die bei dem zweiten Probepfahl, wie aus Abb. 1 zu ersehen, 
eine Dicke von rd. je 2,40 m erreichen.

I. Z ie h e n  d e s  P f a h le s .
Der z w e i te  Probepfahl ist in diesem Jahre, d. h. also nach zwolf- 

jahrigem  Bestande, gezogen worden.
Da die Firma Mast Wert darauf legte, festzustellen, wie grofi die 

Tragkraft des Pfahles sei, wurde versucht, ihn zunachst ohne Spiilung 
zu ziehen. Um den Kopf, der seinerzeit beim Bau von Entw asserungs- 
kanaien bis etwa in Hohe des G rundwassers abgestem m t w erden muBte, 
freizulegen, w urde ein Spundwandkasten von 1,55 m i. L. um den Pfahl 
geschlagen und der Bodeninhalt des Kastens bis zu 60 cm unter G rund
wasser ausgehoben.

Leider schlugen die Versuche, den Pfahl mit PrefitOpfen zu heben, 
fehl, weil die verw endeten Ketten bis 29 mm Dicke brachen, wobei der 
Pfahl selbst infolge einer konstruktiv nicht vorgesehenen Beanspruchung 
etwa 90 cm unter seinem Kopf knickte.

Da nunm ehr ein w eiterer Versuch, den Pfahl zu ziehen, ohne Ver- 
w endung gleichzeitiger Spiilung sich ais aussichtslos erwles, w urde er wie

') Dieser Anstrich ist der Firma Beton- und Tiefbaugesellschaft 
Mast m. b. H., Berlin, patentiert worden.
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Abb. 1.

Abb. 7. H erstellung des Doppelfalzes und Niederlegen 
mit dem Holzhammer.

Abb. 8. Fertige Abdeckung mit aufgebrachtem MOrtelbett und 
teilweise verlegten Prefibetonplatten. Der Abstand der Fugen wird 
durch voriibergehendes Einlegen besonderer Fugeneisen geregelt.
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B eobachtungen iiber die G rundw asserbew egung hinter einer dichten Uferwand im T idegebiet.
Alle R echte vorbeha1ten. Von Regierungsbaurat W alth e r, N orderney.

Im Jahre 1931 wurden Im Hafen Norderney zwei Grundwasserfilter- 
brunnen beobachtet, die im Abstandc von 7,70 m hinter der massiven 
Kaimauer gesetzt w aren1). Die dam allgen Beobachtungen hatten den 
Zweck, U nterlagen iiber die Grundwasserverhaltnisse fiir die Berechnung

einer geplanten eisernen Uferwand zu beschaffen. Diese Uferwand ist 
inzwlschen auf rd. 60 m Lange erbaut worden (Abb. 1); eine w eitere 
Strecke von 90 m Lange ist im Bau.

H inter der M itte der bereits fertiggestellten Uferwand ist nun ein 
w eiterer G rundwasserbrunnen 3 gesetzt und langere Zeit beobachtet 
w orden, um nachzupriifen, wie sich der G rundwasserstand wirklich ein
gestellt hat.

Die Bauweise der neuen eisernen Uferwand, die aus Spundwandeisen 
Larssen Profil III mit V erankerung und Ankerwand besteht, ist aus Abb. 2 

ersichtlich. H inter der neuen Uferwand ist die friihere Eisen- 
betonspundw and stehengeblieben. Hierdurch wird die Dlchtlg- 
keit der Uferwand noch erhóht.

Bei den neuen Beobachtungen wurde der friihere Brunnen 1 
(vgl. Abb. 1) nicht mitbeobachtet. Brunnen 2 und 3 wurden 
jedoch zum Vergleich gleichzeitig beobachtet. Da Brunnen 2 
verschlam m t w ar, wurde er zuerst gezogen, gereinlgt und an 
der gleichen Stelle neu gesetzt. Brunnen 3 w urde im Abstande 
von 7,70 m hinter der M itte der neuen Uferwand gesetzt 
(vgl. Abb. 2). —  Die Beobachtungen wurden In der Zeit vom 
10. Marz bis 10. April 1933 ausgefiihrt. Sie ergaben das gleiche 
Bild wie die friiheren Beobachtungen:

Abb. 1. Lageplan  des Hafens Norderney. *) Vgl. Bautechn. 1932, Heft 39, S. 495.

Abb. 3.

Abb. 2.

bel dem  ersten Probepfahl durch Spiilwasser gelockert und sodann durch 
Lokomotlvspindeln mit je 50 t  Tragkraft gezogen.

II. Z u s ta n d  d e s  g e z o g e n e n  P fa h le s .
Auflcre Beschaffenheit der Blechhiille und der Pfahlspitze.

a) Wie beim ersten Pfahl zeigte sich auch bei diesem, dafi, soweit er 
Im aufgespiilten Sand steckte, d. h. von +  3,60 m bis +  2,30 m, die Blech-

hiille von einer mit Rost durchsetzten , bis zu 3 mm 
dicken harten Sandkruste um geben w ar, unter der sich 
ein ganz leichter B iatterrost vorfand.

b) In der nachsten , aus schlickhaltigem rauhen 
Sand bestehenden Schicht von +  2,30 m bis -f  0,75 m 
war der Blechmantel von einer sehr harten bis zu 
4 mm grauen Kruste um geben, die mit kleinen 
M uscheln und Kleskórnern durchsetzt w ar, nach dereń 
Entfernen sich auf dem M antel ein hauchdunner fester 
Rostflug zeigte.

c) Der Rest des Pfahles war mit einem Uberzug 
aus Klei versehen, der eine harte , feste, vollkommen 
dichte Schutzschicht b ilde te , die kaum mit der Stahl- 
biirste vom Blechm antel zu entfernen w ar, ahnlich 
einem erharteten Anstrich aus Zementmilch. Unter 
dieser Kleischicht war der Blechmantel noch vollstandig 
schwarz ohne jegliche Rostbildung. K leinere Stellen, 
die frei lagen, zelgten nur einen geringen Rosthauch. 
Diesen diinnen Kleiiiberzug, der sich auch in der Darg- 
schicht vorfand, hat der untere Teil der Pfahlhulle offen- 
bar beim Durchgang durch die Kleischicht mitgenommen, 
ohne dafi die lose Dargschicht Ihn w ieder abzuwaschen 
Im stande war.

d) Die Pfahlspitze liefi elnwandfrei erkennen, dafi sie Im Sand 
gestanden hatte, und zeigte keinerlei Beschadigung.

III. D ie  B e s c h a f f e n h e i t  d e s  B e to n p f a h l s  n a c h  E n t f e r n e n  
d e r  B e to n h t i l le .

1. Die Blechhiille liefi sich nach Auftrennung mit dcm Meifiel ohne 
w eiteres vom Pfahl abschalen.

2. Der innere (erste) Anstrich der Hiille war gut dicht und geniigend 
stark auf dem Blechmantel vorhanden.

3. Der zw eite Goudron-Anstrich, der mit der Biirste nach Schiagen 
der Eisenhulle ausgefiihrt war, haftete auf dem Betonkórper des Pfahles 
in einer sehr gut erhaltenen, vollstandig dicht schliefienden, bis zu 2 mm 
dicken Schicht.

4. Der Betonkórper hatte  beim Abklopfen einen harten, hellen Klang. 
Der obere, beim Ziehen gebrochene Teil wurde abgestem m t, w obei fest
gestellt wurde, dafi die durchstem m ten Betoneisen vollkomm en rostfrel 
waren.

Der Zustand des Pfahles und Blechmantels ist aus Abb. 2 u. 3 gut 
zu ersehen.

IV. S c h lu f i f o lg e r u n g e n .
Die Erwartungen, die an den zweiten Goudron-Anstrich gestellt waren, 

sind, wie die beiden Probepfahle ergeben, voll erfiillt, so dafi auch nach 
Durchrosten des Blechm antels der Eisenbetonpfahl durch diesen zweiten 
Anstrich noch gegen aufiere chemische Einfliisse geschiitzt Ist.

Der dritte Probepfahl soli nach einer w eiteren Reihe von Jahren 
gezogen werden. Ergibt sich bei ihm auch ein gleicher Befund wie bei 
dem ersten und zweiten Pfahl, so darf damit gerechnet w erden , dafi die 
Eisenbetonpfahle „System M ast“ ihre Aufgabe auch in den durchstofienen 
Bodenschichten voll erfullen werden.
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Abb. 3. Verlauf der Grundwasserbewegung wahrend der Tide.

H inter der offenbar sehr dichten eisernen Uferwand ist der Wechsel 
des Grundwasserstandes in Abhangigkeit von der Tidenbewegung also 
sehr gering. Aus Abb. 3 ist auch ersichtlich, dafi das M lttelwasser im 
Brunnen 3 am 27. Marz 1933 noch 29 cm hoher lag ais im Brunnen 2. 
Das M lttelw asser des Brunnens 2 liegt 0,71 m iiber dem glclchzeitigen 
M lttelwasser der Tidenkurve, wahrend dieses Mafi im Brunnen 3 1 m be
tragt. Dic G rundwasserstandverhaitnisse sind also im Brunnen 3 fiir 
die Standsicherheit der Uferwand ungiinstiger ais im Brunnen 2.

In Abb. 4 Ist die Abhangigkeit zwischen den hOchsten Grundwasser- 
standen und den gleichzeitigen H ochwasserstanden am Pegel Norderney-

Hafen aufgetragen. Abb. 5 zeigt das gleiche fiir Niedrigwasser. In Abb, 5 
sind die Linien der ungiinstigsten W asserstande fiir beide Brunnen ein- 
getragen. Dle Linie fiir Brunnen 2 ist die gleiche wie bei den Beob
achtungen von 1931. Beide Linien sind der Sicherheit wegen um einige 
cm hoher gezeichnet ais die ungiinstigsten Beobachtungen.

Abb. 2. Querschnltt 
der eisernen Uferwand 
im Hafen Norderney.

In beiden Brunnen folgt der G rundwasserspiegcl der Gezeiten- 
bew egung in stark gedampftem Mafie. Abb. 3 zeigt ais Beisplel die 
W asserstande vom 27. Marz 1933. Dle W asserstandschwankungen sind 
jedoch verschieden grofi. Aus 19 Einzelbeobachtungen ergab sich fur den 
Hub ein M Ittelwert

im Brunnen 2 von rd. 0,30 m, 
im Brunnen 3 von rd. 0,18 m.
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Abb. 4. Abhangigkeit zwischen hóchstem Grundwasserspiegel 
und Hochwasserstanden am Pegel N orderney-H afen.
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Abb. 5. Abhangigkeit zwischen niedrlgstem G rundwasserspiegel 
und Niedrigwasserstanden am Pegel Norderney-H afen.

Aus Abb. 5 ergibt sich die HOhe des W asseriiberdrucks im Brunnen 3 
fiir die beiden H auptbelastungsfalle wie folgt:

Bezeichnung des ass 
Belastungsfalles Aufien

ll ni

erstande 

Brunnen 3
ni

Wasser- 
iiberdruck 
Sp. 2 u. 3

m

Frflher war 
im Brunnen 2 

festgestellt
m

F a lll(M N W ) . . —  2,17 
Fali 2 (NNW) . . — 3,50

— 0,25
—  0,40

1,92
3,10

1.77
2,65

Die Kontrollbeobachtungen haben gezeigt, dafi die eiserne Ufer
wand eine sehr grofie Dichtigkeit besitzt und dafi der wlrkllche Wasser- 
iiberdruck nbch etwas grOfier is t, ais nach den friiheren Ermittlungen 
angenom m en war.

Stand des Betonstraflenbaues in der Schw eiz.Alle Rechte v o rbehalten .

Aus einem von Herrn 5Dr.=3ng. W. P e t r y ,  Obercassel (Siegkreis), uns 
zur Verfiigung gestellten Berlcht iiber eine Besichtigungsreise im Juli 1933 
entnehm en wir folgendes:

Der neuzeitliche Betonstrafienbau in der Schweiz geht auf das 
Jahr 1925 zuriick. Ein Betonstrafienstiick bei Pratteln, das 1926 gebaut 
worden ist und unter schwerem Verkehr liegt, hat sich sehr gut gehalten; 
1930 wurde diese Strecke in Richtung Pratteln verl3ngert, und es ist 
heute schwer, die beiden Strecken voneinander zu unterscheiden.

Ende 1932 besafi dle Schweiz ein Netz von 308 310 m3 Betonstrafien, 
was unter Annahme einer mittleren Fahrbahnbreite von 6 m eine Gesamt- 
lange von etwa 51 km ergibt.

U n te r b a u .  Bei Belegung a l t e r ,  bestehender Strafien wird die alte 
Fahrbahn aufgerissen und frisch gewalzt. Bet N e u a n la g e n  hangt die 
G estaltung des U nterbaues von der Beschaffenhelt des U ntergrundes ab. 
Von der V erlegung eines besonderen Steinbettes wurde abgesehen, was 
sich bisher gut bew ahrt hat. Bel kiesigem Untergrund wird der Beton- 
belag unm ittelbar auf den Kiesboden gelegt, nachdem dieser profilgerecht 
ausplaniert und etwa mit einer leichten Walze etwas angedriickt wurde. 
V orstehende Steine werden entfernt. Auf diese Weise ausgefiihrte Strafien
decken, die eine Normaldicke von 16 bis 17 cm besitzen, haben sich aus- 
gezeichnet gehalten.

Bel lehmigem und wenig tragfahlgem Untergrund wird nach rohem 
Ausgleich des U ntergrundes eine Kiessandschicht von 15 bis 20 cm Dicke 
aufgebracht und leicht eingewalzt. Auf diese Schicht wird dann der

Betonbelag unm ittelbar aufgelegt. Auch dieses Einbausystem  hat sich gut 
bewahrt. Fast alle diese Strafien sind trotz zum Teil sehr schwerem 
Vcrkehr bis heu te  rissefrei, auch solche, die auf Anschiittungen und 
Dammen liegen. Im Kanton Thurgau bei Islikon liegt eine solche Strafie 
auf einem 7 m hohen Damm aus Lehmmaterial. Er wurde vor W inter 
geschiittet; nach dem W inter w urde eine 15 cm dicke Kiesschlcht ein
gewalzt. Ein kleines Stiick hat eine 20 cm dicke Packlage mit einer
15 cm dlcken Betonschlcht daruber, die weitaus gr(jflte Strecke hat jedoch 
keine Packlage, und der Beton dieser Strecke ist 15 cm dick und unm ittel
bar auf dle obere Kiesschlcht aufgebracht. Im unteren Teil der Beton- 
decke liegt eine Eisenbewehrung von 3,5 kg/m 2. Die Betonstrecke zeigt 
keinen einzigen Rifi.

Die in der Schweiz uberall verw endete Kiessandschicht ermOglicht 
dem Betonbelag die Ausfiihrung seiner Tem peraturbew egungen, ferner 
w irkt sie in V erbindung m it dem Betonbelag ais Isolierschicht und damit 
ais sehr wirksamer Frostschutz bei lehm igen Boden, und schliefilich 
dampft sie die Verkehrserschtłtterungen ab. Es ist festzustellen, dafi in 
der Schweiz keine Betonbelage unter dem Frost gelitten haben, obwohl 
sie zum grofien Tell auf schlechten Boden liegen.

D e c k e n ą u e r s c h n i t t .  Bis Ende 1928 w urde ein flberall gleich 
dicker Belag verw endet, ausgebildet nach dem Dachprofil mit 2,5 %  
Seitengefalle o h n e  Mittelfuge. Alle diese Betondecken wurden mit Eisen 
bew ehrt. Deckendicke etwa 16 cm. Dieses Profil hat sich gut bew ahrt. 
Die Betonbelage zeigten aber haufig Quer- und Langsrisse.
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Bei den im Jahre 1929 und in der ersten Halfte des Jahres 1930 aus- 
gefiihrten Betondecken wurden dann Randverst3rkungen ausgefiihrt, wie 
wir sie auch in Deutschland m eist angeordnet haben. Plattendicke in der 
M itte etwa 14 cm, am Rande etwa 20 cm. Langsrisse in P lattenm itte 
gaben dann Veranlassung, dieses Profil w ieder aufzugeben. Man nahm 
an, dafi die Randverst3rkungen die Bewegungsfreiheit der Betonplatten 
in der Querrichtung hem m ten, was zu Zugspannungen in der P lattenm itte 
fiihrte, denen der dort geschwachtę Q uerschnitt nicht gewachsen war. 
Daher wurde nunm ehr das Dachprofil ohne M ittelfuge fallen gelassen.

Bei Strafienfahrbahnbreiten iiber 5 m wird heute grundsatzlich das 
Dachprofil m it Mittelfuge angew endet. Randverst3rkungen werden nicht 
mehr ausgefiihrt Deckendicke 15 bis 18 cm. Die nach diesem Profil 
ausgefiihrten StraBen zeigen fast keine Risse mehr.

E in - o d e r  Z w e i s c h ic h te n s y s te m .  In der Schweiz ist im all
gem einen der Einbau in zwei Schichten der w irtschaftlichere, weil er 
gestattet, in der Unterschicht Betonzuschlagstoffe zu verw enden, die 
w eniger hochwertig und daher auch billiger sind. Auch wird der Zement- 
gehalt der Unterschicht geringer. gehalten ais der der Oberschicht.

Bei einer Deckendicke von 16 cm wird die Unterschicht 10 bis 11 cm 
dick, die Oberschicht 6 bis 5 cm dick gemacht. Die Unterschicht enthalt 
250 kg Zement, die Oberschicht 400 kg Zem ent je m3 fertigen Betons. 
Bei diesen Zem entbeigaben tritt eine Trennung zwischen U nterbeton und 
O berbeton selbst dann nicht ein, wenn nicht frisch auf frisch gearbeitet 
wird.

Einen technischen VorteiI des Einschichtenbaues sah man frtłher 
darin , dafi die Decke auf ihrer ganzen Dicke ein einheitliches Ganzes 
darstellt und frei bleibt von zusatzlichen Spannungen, die durch Material- 
unterschiede der beiden Schichten verursacht w erden. Es hat sich aber 
gezeigt, dafi bei den beim Zweischichtensystem angew endeten Zement- 
mengen diese Spannungen ebenfalls nicht auftreten oder slch nicht aus- 
w irken. Ein finanzieller Vorteil tritt dann ein , wenn man beim Ein- 
schichtensystem die Deckendicke erheblich verm indern kann. Eine zu 
d iinne, also leichte P latte ist aber bel schwerem Verkehr ungenugend, 
da sie durch die Verkehrslasten zu stark erschiittert wird, was zu Er- 
m iidungserscheinungen fiihren kann. Eine 12 bis 14 cm dicke Betonschicht 
muB in zwei Schichten gestampft werden, um geniigend dicht zu werden.

Aus diesen Griinden wird in der Schweiz der Einschichtenbau im 
Landstrafienbau im allgem einen fiir unwirtschaftlicher gehalten ais der 
Zweischichtenbau. Dagegen wird der Einschichtenbau mit Vorteil an
gew endet beim Einbau von Radfahrer- und G ehwegen. Solche Wege 
w erden 10 cm dick angelegt bei einem Z em entgehalt von 300 bis 
350 kg/m 3, im allgem einen ohne Eisenbewehrung.

E is e n b e w e h r u n g .  Alle schweizerischen Betonstrafien sind mit 
Eisen bew ehrt, hauptsachlich deshalb, damit etw a sich bildende Risse 
sich nicht Offnen und sich in ihrer Hóhenlage nicht verstellen kónnen. 
Man ist der Auffassung, dafi durch eine Rundeisenbew ehrung von 3 bis 
4 kg/m 2 die Bildung von Rissen allerdings nicht unbedingt verhindert 
w erden kann.

In den zwelschlchtlgen Beiagen liegt die Bewehrung m eist in der 
Unterschicht, in einigen Fallen auch zwischen Unter- und Oberschicht. 
In den einschichtigen Beiagen w urde sie teilw eise ln der Strafienmltte 
hoher ais am Rande, teilw eise aber ganz in die untere Halfte verlegt. 
Die Zweckmafiigkeit der einzelnen Anordnungen kann heu te  noch nicht 
sicher beurteilt werden. An Stelle der Randverst3rkungen wird heu te  an 
den StraBenrandern oft eine besondere Randbewehrung vorgesehen. Die 
Bewehrung mit punktgeschweifiten Stahldrahtgew eben lieB sich der gróBeren 
Kosten w egen erst in wenlgen Fallen durchfuhren.

F u g e n .  Q uer- und Langsfugen w erden fiir notw endig gehalten, 
wenn man wild auftretende Risse verhlndern will. Die zwischen den 
einzelnen Feldern entstehenden Fugen werden entw eder ais Dehn- oder 
ais PreBfugen ausgebildet. Die Langsfugen w erden immer ais Prefifugen 
ausgefiihrt. Bei den Q uerfugen, die in Abstanden von etwa 10 m liegen, 
wird gewóhnlich jede vierte und fiinfte Fugę ais Dehnfuge ausgebildet, 
die iibrigen ais PreBfugen.

Bei der Prefifuge wird der untere Teil mit Teer od. dgl. gestrichen. 
Im oberen Teil wird durch Elnlage eines konischen Brettchens od. dgl. 
ein etwa 3 cm tiefer Raum geschaffen, der zum Schlufi mit Bitumen aus-

gefullt wird. Die Fugenkanten w erden genau auf gleicher H óhe und 
gleichmafiig abgefast. Die Fugenrinne wird mit Bitumen ausgegossen 
und abgesplittet, und zwar so, dafi keine W ulste iiber der Strafienoberflache 
entstehen, sondern der Fugenausgufl mit der Oberfiache bundig liegt. 
Die Langsfugen w erden bei Fahrbahnbreiten iiber 5 m grundsatzlich aus- 
gefiihrt. Die Querfugen w erden zu beiden Seiten der Langsfuge meist 
nicht versetzt. Keinesfalls soli die V ersetzung 50 cm tiberschreiten.

D ie  Z u s a m m e n s e t z u n g  d e s  B e to n s , besonders des Betons der 
Oberschicht, geschieht im allgem einen im Kom abgestuft nach der Fuller- 
kurve. In besonderen Fallen wird auflerdem das Porenvolum en der 
G robzuschiage bestim m t und der M órtelzusatz im V erhaitnls zu den 
erm ittelten Porenvolumen beigegeben. Die M aterialien sind gewóhnlich 
in folgenden KorngrOBen anzuliefern:

fiir U nterbeton: Natursand (Gruben- oder Fluflsand) 0 bis 8 mm, Rund- 
kies 8 bis 35 mm;

fiir O berbeton: Natursand (Gruben- oder FluBsand) 0 bis 8 mm, Brech- 
sand 0 bis 5 mm, Feinsplitt 8 bis 15 mm, Grobsplitt 15 bis 25 mm.

W asserzusatz nicht grófier, ais zu einer guten V erarbeitung des Betons 
gerade notwendig. Das Setzmafi soli beim U nterbeton 1 cm, beim O ber
beton 1,5 cm nicht iiberschreiten.

V e r a r b e i t e n  u n d  E in b r in g e n  d e s  B e to n s . Der Beton wird 
grundsatzlich in Mischmaschinen gemischt. Der U nterbeton wird, nachdem 
er profilgerecht abgezogen ist, gewóhnlich durch Preflluftstampfer ver- 
dichtet. Der auf einem Platze bei Luzem  zum V erdichten des Unter- 
betons benutzte franzOsische Riittelapparat „V ibropil“ bew irkte eine 
gu te  Verdichtung. Die Oberschicht wird gew óhnlich mit dem Straflen- 
fertiger verdichtet, der auch die Oberfiache fertigstellt. Bis Ende 1928 
w urde die Oberfiache, nachdem sie durch die Stam pfbohle des Straflen- 
fertigers verdichtet war, mit einem am Fertiger angebrachten Gummiband 
noch gegiattet. Dieses G latten ist inzwischen aufgegeben worden, da auf 
diese Weise eine noch bessere Griffigkeit erzielt wird. Ist der Steigung 
halber eine noch groflere Oberflachenrauheit erwflnscht, so ist dies durch 
eine besondere Rillenbildung móglich, die durch die Stam pfbohle des 
Straflenfertigers erzeugt wird. Rillenentfernung etwa 7 cm, Rillentiefe 1 bis
1,5 cm. Solche Rillen wurden bei Steigungen von 7,5 bis 10°/0 angeordnet.

Die Oberfiachengrifflgkeit w urde auch dadurch erhóht, dafl man die 
Oberfiache w ahrend des Erhartens abspiilte und mit Besen abkehrte, 
wodurch die Grobzuschiage des Betons aus der Oberfiache hervortreten.

N a c h b e h a n d lu n g  d e s  B e to n s . Solange der Beton weich ist, 
wird er gegen zu rasches Austrocknen und gegen Regengiisse durch 
Schutzdacher geschiitzt. Ist der Beton geniigend erhartet, so wird er mit 
sandigem M ateriał etwa 5 cm hoch abgedeckt und 10 bis 14 Tage lang 
feucht gehalten.

B a u k o n t r o l le .  W ahrend des Baues w erden Betonproben aus- 
gefuhrt. Es werden Betonprism cn in einer A bm essung von 1 2 -1 2 -3 6  cm 
hergestellt und an diesen Druckfestigkeit und B iegezugfcstigkeit des 
Betons festgestellt. Die durchschnittlich erzielten Festigkeiten im Alter 
von 28 Tagen sind bei H andelsportlandzem ent (hochwertiger Zem ent ist 
im schweizerischen Betonstraflenbau nur ausnahm sw eise verw endet worden) 
die folgenden: bei einem Zem entgehalt von 250 kg/m 3 fertigen Betons 
Druckfestigkeit 350 kg/cm2, Biegezugfestigkeit 45 kg/cm?; bei einem Zem ent
gehalt von 400 kg/m 3 fertigen Betons Druckfestigkeit 480 kg/cm2, Biege
zugfestigkeit 60 kg/cm2.

O r g a n is a t io n .  Um den Betonstraflenbau wirksam zu fórdern, 
wurde 1928 das Studienbiiro fiir Betonstrafienbau der E. G. Portland ge- 
griindet, aus dem im Jahre 1929 die Betonstrafien AG W ildegg hervor- 
ging. U nter ihrer und ihrer Vorgangerin einheitlicher Leitung wurden 
seither alle schweizerischen Betonstrafien ausgefiihrt.

Da die zur sorgfaitigen Bauausfiihrung erforderlichen Sondermaschinen, 
wie Strafienfertiger, selbstfahrbare Betonmlscher usw ., kostspielig sind, 
hat die Betonstrafien AG diese Maschinen auf ihre Rechnung angeschafft 
und gibt sie dem U nternehm er sam t den zugehórigen Maschinisten 
leihweise ab.

Bis jetzt ist es gelungen, den gesam ten schweizerischen BetonstraBen- 
bau in einer Hand zu behalten und dadurch Fehlschiage zu verhiiten. 
Der Erfolg ist nicht ausgeblieben: Die schweizerischen Betonstrafien machen 
einen ausgezeichneten Eindruck.

Y erm ischtes.
D r. H einrich  Krefi f .  Am 29. Septem ber 1933 ereilte der Tod in

folge Herzschlages den w eit iiber den Kreis der Bauwclt hinaus bekannten 
cfjr. H e in r ic h  K refl, V erwaltungsratsm itglied und ehem allgen 

Geschaftsfiihrer der Siemens-Bauunion, G. m .b . H., Kommanditgesellschaft, 
sow ie stellv. VorstandsmltglIed der Siemens & H alske AG.

Krefl w urde am 17. Marz 1871 in Stuttgart geboren, studierte an der 
Technischen Hochschule seiner V aterstadt das Bauingenieurwesen und 
w urde schon im Alter von 22 Jahren zum Reglerungsbaufiihrer ernannt. 
In der darauffolgenden A usblldungszeit war Krefl zunachst unter L u e g e r  
und T h ie m  beim Bau von W asserversorgungs- und Kanallsationsanlagen 
und spater auf dem Brflckenbaubiiro der Gutehoffnungshutte tatig. Im 
Jahre 1897 trat er ais Regierungsbaum eister bei der Siemens & H alske AG, 
Elektrische Bahnabteilung, Berlin, ein. Seitdem w andte Krefl sein Haupt- 
interesse den Aufgaben zu, die die Elektrotechnik und das Bauingenieur
w esen gem einsam  angingen. Da war zunachst die Technik des Unter- 
grundbahnbaues in dem mit G rundwasser durchsetzten, durch Versorgungs- 
netze bereits w eitgehend in Anspruch genom m enen und steilenw eise 
w enig tragfahigen Boden von Berlin zu entwickeln, um den von W e rn e r  
v. S ie m e n s  gchegten Plan, Groflstadte mit einem Netz elektrisch be-

triebener Schnellbahnen zu versehen, durchfiihrbar zu machen. Krefl 
hat mafigebend mltgewlrkt, diese Aufgaben durch elektrisch betrlebene 
G rundwasserabsenkungsanlagen, Anwendung einer den Tunnel wasser
dicht einhiillcnden und elektrisch isolierenden Dichtung, sowie durch 
schallsichere U nterfangungen w ertvoller G ebaude zu lósen. Bei der 
w eiteren A usdehnung des U ntergrundbahnnetzes tra t fiir Krefl die neue 
Aufgabe hinzu, die Spree und Schiffahrtkanale ohne Stórung des Schiff- 
fahrtbetriebes tunnelmaflig zu unterfahren, Die Anwendung des Grund- 
w asserabsenkungsverfahrens fiihrte hierbei unter V erm eidung von Vor- 
triebsschild und Druckluft unter schiffbaren W asserlaufen zum Ziel. Be
sonders ist es Krefl zu verdanken, dafl die Grundwasserabsenkungstechnik 
durch Einfiihrung von elektrisch betriebenen Tiefbrunnen-Pum pen zu einer 
solchen VolIkom menheit entw ickelt worden ist, dafl sie heu te  eines der 
wichtigsten H ilfsmittel bei allen im Grundwasser auszufiihrenden Bauten 
bildet.

Die vielseitigen, bei diesen B ahnbauten gesam m elten Erfahrungen, 
d ie iiber den urspriinglichen Rahmen der Siemens & Halske, Elektrische 
Bahnabteilung, hinausgingen, yeranlaflten Dr. Krefi, die A usdehnung der 
A bteilung allgem ein auf die O bernahm e von Bauunternehm ungen durch-
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zufiihren und 1921 ihre Uberfiih- 
rung ln eine neue Geselischafts- 
form zu betreiben, die Siemens- 
Bauunion, G. m. b. H., Komman- 
ditgesellschaft, die sich in kurzer 
Zeit zu einer der fuhrenden Fir- 
men auf dem G ebiete des Bau- 
wesens entwickelt hat. So en t
standen unter seiner Fiihrung 
oder Mitwirkung zahlreiche wich- 
tige Bauwerke, wie z. B. w esent
liche Teile des Liniennetzes der 
Hochbahngeseilschaft, der Berlin- 
Schóneberger und Hamburger 
U ntergrundbahn, die mittels Prefi- 
luft gegrilndeten Pfeiler der Brucke 
uber die Donau bei Pancevo und 
nicht zuletzt die Bauwerke des 
Shannon-Kraftwerkes in Irland.

Krefi interesslerte sich auch 
fiir grofie Hafenbauten durch Be- 
teiligung an internatior len Wett- 
bew erben, die mehrfach mit 
dem ersten Preise ausgezeichnet 
wurden.

Seiner mit initiative gepaarten 
V orliebe, neuartige Bauverfahren einzufuhren und mit zaher Energie bis 
zum Erfolg durchzubilden, blieb er bis zuletzt treu. So verdankt ihm 
z. B. auch das chemische Bodenverfestigungsverfahren seine Verbreitung.

Auf Grund seiner Verdienste um das Bauwesen ernannte die Tech- 
nische Hochschule Hannover Krefi im Jahre 1921 zum Ehrendoktor, die 
Technische Hochschule seiner V aterstadt erw ahlte ihn zum Ehrenbiirger 
und die Akademie des Bauwesens zu ihrem Mitgliede. Er war im Vor- 
stande einer Reihe von Verb3nden und im Aufsichtsrat in- und aus- 
landischer Geseilschaften.

Krefi war ein liebenswiirdiger Mensch von jederzeit zu Ernst oder
Scherz geneigtem W esen, je nachdem die Umstande es verlangten. Im
Dienste, den Koilegen gegenuber, war er stets bereit, auf neue uedanken  
und Vorschiage einzugehen, auch wenn sie nicht von ihm herriihrten. 
Von seinen U ntergebenen veriangte er denselbcn unermudiichen Fleifi, 
die gleiche seibstiose Hingabe fiir das Wohl der Firma, ahnliche Initlatlve 
und Energie, die ihn selbst auszeichneten. Er hatte aber stets ein Herz 
fur seine Angestellten, wenn sie in Not waren. Alle, die ihn kennen, 
bedauern herzlich sein friihes Hinscheiden, den zu friihen Abschlufi eines 
arbeitsreichen Lebens und gónnen ihm die ewige Ruhe.

G eheim rat Sr.=3ng. W. R e ic h e l ,  Regierungsbaumeister J. D u s t
ehem. V orstandsmitglied der Siemens-Bauunlon, G. m. b. H.
Siemens-Schuckertwerke AG. Kommanditgesellschaft.

B riicke bei V eu rey  Ober d ie  Iser. In Gćn. Civ. 1933, Nr. 8 vom 
19. A ugust, S. 173, wird iiber den Bau und die Belastungsproben der 
neuen Hangebriicke iiber die Iser bei Veurey berichtet, die im Dezember 
1932 fertiggestellt wurde.

Abb. 1.

Die alte Brucke, die einen Strompfeiler und zwei Offnungen hatte, 
w ar durch Hochwasser im Oktober 1928 zerstOrt worden. Nachdem noch 
w eitere Brucken dleses Flusses im Marz 1930 das gleiche Schicksal er- 
litten hatten, hat man bei der Briicke von Veurey Strompfeiler verm ieden 
und den Flufi durch eine Kabelbriicke mit nur einer Offnung von 209,35 m 
iiberspannt (Abb. 1).

Durch Bohrungen war man zu der Annahme gelangt, dafi etwa 9 m 
unterhalb der Flufisohle ein tragfahiger Baugrund fiir eine Belastung von
8 bis 9 kg/cm2 vorhanden ware. Unter dieser Voraussetzung wurde die

Griindung des iinken Ufer- 
pfeiiers durch Absenken 
eines Senkkastens von
6,25 X  12,62 m Grund- 
flache begonnen. Die tat- 
sachllch vorgefundenen 
B odenverhaitnisse boten 
jedoch nur Gewahr fur 
eine zulassige Bodenpreś- 
sung von 4 bis 5 kg/cm2, 
so dafi —  benachbart im 
Abstande von 1 m — noch 
ein zw eiter Senkkasten 
ebenfalls unter Luftdruck 
abgesenkt werden mufite.
Demzufolge wurde am 
rechten Ufer von vorn- 
herein ein Senkkasten mit 
einer Grundfiache von
10,5 X  14 m gew ahlt. Eine 
tiefere Griindung hatte 
unnOtig die Ausgaben er- 
hóh t, ohne wegen des 
steigenden Eigengewlchts Abb. 2.
der Griindung eine hOhere
Pfeilerbelastung zu ermOglichen. Schon bei der erreichten Absenkungstiefe 
ergab sich bereits die Aufgabe, die Eigengewichte der G rundbauten nach 
MOglichkeit durch Anordnung von Hohlraumen herabzum indern und 
unterhalb der Senkkasten Bodenverfestigungen vorzunehmen.

Auf den Eisenbetongriindungen stehen kraftige Portaltiirme von 
gleichem Baustoff, die an ihrer Spitze die beweglichen Lager der Trag- 
kabel In einer Hohe von 23,86 m oberhalb der Fahrbahn tragen. Die 
gesam te lotrechte Belastung jedes Turmes betragt 1755 t. Fur die Zu
sam mensetzung des Betons wurden fur je  1 m3400 kg hochwertiger Zement, 
400 1 Sand und 800 1 Kies gew ahlt. Der fiir die Pfeiler, die Fahrbahndecke 
und die Fufiwegplatten erforderiiche Zem ent belief sich auf 1800 t.

W ahrend in Abb. 3 ein Q uerschnitt der Briicke und ein Feld des 
Versteifungstragers dargestellt is t, zeigt Abb. 2 die Vorderansicht eines 
Portalturmes mit den Riickhaltekabeln, die — an ihren Enden gespreizt — 
in BetonblOcken verankert sind.

Wegen der verschiedenen Neigung der Ruckhaitekabel sind auch die 
AnkerbiOcke an den beiden Ufern ungleich, und zwar umfafit der link- 
seitige einen Inhalt von 1200 m3 
und der rechtseitige einen sol
chen von 1850 m3. Die Form 
des Tragkabels ist parabollsch.
Der Q uerschnitt setzt sich aus
16 einzelnen Seilen zusam men, 
die in ąuadratischer Anordnung 
andenA ngriffstellen derHSnge- 
seile durchSchellen zusammen- 
gefafit sind. Die Ausbildung 
der Aufhangepunkte ist aus 
Abb. 4 ersichtlich. An den 
Rollenlagern auf den Turmen 
sind die Tragkabei ebenfalls 
in einzelne Seile auseinander- 
gezogen und nachstellbar be
festigt.

Die Belastungsproben, die 
mit bem erkensw erten Deh- 
nungsm essungen im Juni 1933 
durchgefiihrt wurden, ergaben 
unter Belastung einer Briicken- 
halfte, d. h. eines Fufisteges 
und der angrenzenden Fahr- 
bahnhaifte, fiir den ent- 
sprechenden Briickentrager bel 
ungiinstlgem Temperaturein-  ̂
flufi eine gem essene Durch
biegung von 47 cm , wahrend 
die errechnete unter den 
gleichen Annahmen 47,9 cm 
betrug. — Z s—

Abb. 4.
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Fachschrlft f. d. ges. B aulngenieurw esen

D er grOfite E im e rk e tte n b a g g e r  beim  B au d es M itte llan d k an a ls . 
Beim Bau der Schiufistrecke des M ittellandkanals sind (nach Angabe von 
®r.=3ng. cl;r. Z an  d e r  in der M agdeburgerTagesztg.) im ganzen 46,6 Mili. m3 
Boden zu bew egen, von denen auf die angefangenen Lose (rd. */3 der 
ganzen Lange der Schiufistrecke) 27 Mili. m3 entfallen. Zur Bewaitigung 
dieser Menge sind 21 Lóffelbagger, 13 Greifbagger und 16 Eim erketten
bagger eingesetzt worden. Der grOfite der 16 Eim erbagger d ient zur G e
winnung des Sandbodens fur den hohen Kanaldamm bei M agdeburg (Abb.).

Eim erkettenbagger zur Gewinnung des Sandbodens 
fiir den hohen Damm des M ittellandkanals bei M agdeburg.

Der Bagger (der M aschinenfabrikBuckauR. Wolf AG, derw irdiefolgenden 
Angaben verdanken) arbeitet wegen der im W asser liegenden Bóschung 
unter dcm fiachen Schnittwlnkel von 30° und erreicht bei dieser Leiter- 
neigung eine Schnittiefc von 17 m. Aus den Eim erinhalten von 850 1 
und der Schiittungszahl von 18/min ergibt sich die theoretische Leistung 
zu 930 m3/h. Die K ette ist vierfach geschakt (550 mm Schakenteilung). 
Das Baggergewicht von rd. 385 t verteilt sich auf 39 Laufrader. Auf der 
Eim erlciterseite fahrt der Bagger mit 26 Radern auf zwei Schienen. Auf 
der G egengewichtseite ist das Fahrgestell mit 13 Doppelspurkranzradern 
ffir Einschienenfahrt senkrecht zur G leisrichtung ausschwingbar. Das 
Fahrwerk des Baggers, der mit einer zwischen 6 und 12 m/min regelbaren 
Geschwlndigkeit vcrfahrt, wird auf der Leiterseite dureb zwei Motoren 
von je 30 kW Leistung angetrieben. Der Motor zum A ntriebe der Eimer- 
kette leistet 320 kW. Aufierdem sind in dem Bagger zwei Kompressor- 
M otoren von 7,5 kW und ein W indwerkmotor von 22 kW Leistung ein
gebaut. Die beiden Fiihrerstande liegen vor dem Baggerhaus zu beiden 
Seiten der Eim erkette, dam it der Fiihrer in jeder Fahrtrichtung das Arbeits- 
feld gut iibersehen kann. R.—

Die Z w isch en v e rk eh rszah lu n g  von  1932 auf den  d eu tsch en  F ern - 
v e rk eh rss tra flen . Die Auswertung der Zwischenverkehrszahlung von 1932 
auf den deutschen Fenw erkehrsstrafien ist jetzt beendet. Dic lnteressanten 
und gerade je tz t bei der Frage der Reichsautobahnen rlchtungw elsenden 
Ergebnisse sind in einer D eutschlandkarte und in einem statistischen Heft 
ver0ffentllcht. Sie w erden von der Sachsischen Strafien-Baudirektion in 
D resden-N 6 zu dem Vorzugspreise von 15 RM je Satz abgegcben. Da 
nur eine Auflage in beschranktem Umfange hergestellt worden ist, empfiehlt 
sich rechtzeitige Bestellung.

Von den Druckstiicken der friiheren Verkehrszahlungen auf den 
deutschen Landstrafien von 1924/25 und 1928/29 kónnen ebenfalls noch 
Satze abgegeben w erden. Der Preis hierfiir ist von 30 RM auf 10 RM 
je  Satz herabgesetzt worden.

Patentschau.
S pundw and . (KI. 84c, Nr. 563106 vom 1 1 .9 .1930  von K a ri D a- 

m a s k u s  in O berhausen-Sterkrade; Zusatz zum Patent 5 2 8 005.)1) Zur 
Herstellung der Spundwand findet nur ein Spundwandeisenprofil Ver-

wendung, aufierdem ergibt sich auch an 
den Ecken dleselbe Kastenform wie in 
der geradlinigen Spundwand. Fiir die 
Eckwandaussteifung wird eine unmittel- 
bare neben dem Schlofi geteilte Bohle 
benutzt, an dereń das Schlofi enthalten- 

den Teil (a — b) der abgetrennte Bohlenteil b sym- 
metrisch zu dem dem Schlofi benachbarten Stegteil a 
angeschlossen ist. Der Steg der so gebildeten T -fórm i- 
gen Bohle w eist den Schlofitell fur die freien Enden 

der anzuschliefienden Eckbohlen auf; die Schragstege der Bohle w erden 
durch die beiden Schlósser der Eckbohlen zusam m engehalten.

!) Bautechn. 1932, Heft 4, S. 48.

X'. n ■ ^

V o rrich tung  zum  A usk le iden  von K anaien  m it sch ich tw e ise  e in - 
zu b rin g en d en  m in e ra lisch en  B austoffen . (KI. 84 a, Nr. 561 709 vom 
27. 7. 1930 von Sr.=3ng. G u n th e r  W e r n e r - E h r e n f e u c h t  in Berlin- 
Charlottenburg.) Zur H erstellung der Kanaldichtung wird eine allseitig 
bew egliche Kratzerkette verw endet und fiir den genannten Zweck besonders 
ausgebildet. Der in Fórderwagen herangebrachte Baustoff h wird seitlich 
des Fórdergleises abgekippt. H ier wird er im Bereich des aufklappbaren 
Teiles der Kratzerkette durch die Schaufeln g  gelóst und zerkleinert nach 
der Elnbaustelle gebracht. Um ein einwandfreies Lósen des Baustoffes

von den Schaufeln an 
M z — — der gew ollten Stelle

i j  »' zu gew ahrieisten, ist 
im Innem der Trag- 
leiter a der Kratzer
kette b eine um eine 
Achse c drehbare und 
auf einer Laufbahn cl 

iangsverschiebliche 
Walze e angeordnet, 
die m ittels taschen-

fórmiger A usnehm ungen /  iiber die Schaufeln g  greift und von der 
Kratzerkette in U m drehungen versetzt wird. Solange die Achse c in der 
Langsrichtung nicht verschoben wird, streifen die Arme i der Walze mit 
ihrer hinteren Kante k  den Baustoff h von den Kratzerschaufeln ab. H ierbei 
gleiten die M antelteile der Walze iiber den Baustoff weg und driicken 
ihn nieder, so dafi er aufier dem Abstreifen gleichzeitig in der beab- 
sichtigten Starkę verdichtet wird. Nach geniigender Verdichtung wird 
die Walze e m ittels eines G etriebes in der Einbaurlchtung jew eils so w eit 
fortbewegt, w ie es der w eitere Einbau und die Yerdichtung erfordern.

Personalnachrichten.
D eu tsch es R eich. R e ic h s b a h n  - G e s e l l s c h a f t .  V ersetzt: die 

Reichsbahnrate Georg N e u m a n n , Vorstand des Betriebsamts Neifie, ais 
Vorstand zum Betriebsamt Saalfeld (Saale), ®r.=!Jng. Z i s s e l ,  bisher bei 
der RBD Mainz, ais Vorstand zum Betriebsamt Duisburg 1, Paul W e rn e r , 
bisher bei der RBD Oppeln, ais Vorstand zum Betriebsam t M agdeburg 2, 
S c h o y a c k , bisher beim Betriebsam t Breslau 1, ais Vorstand zum Be
triebsam t Coburg, S c h in d le r ,  Vorstand des Betriebsam ts M arienburg, 
ais Vorstand zum Betriebsamt Torgau, S c h e n k e lb e r g ,  bisher bei der 
RBD Kóln, ais Vorstand zum Betriebsam t Neifie, P a n te l ,  Vorstand des 
Betriebsam ts Nordhausen 2, ais Vorstand zum Betriebsam t Hoyerswerda, 
P la g g e ,  Vorstand des Neubauamts Plauen (Vogtl.), zur Obersten Bau- 
leitung fiir den Bau von Kraftfahrbahnen in KOnigsberg (Pr,), Friedrich 
S c h m id t ,  Vorstand des Betriebsamts Guben, ais Vorstand zum Betriebs
am t Hersfeld, B ra u n s , bisher beim Betriebsam t M unster (Westf.) 1, ais 
Vorstand zum Betriebsam t Stargard (Pom.) 1, Z o r n , Vorstand des N eubau
amts Berlin 1, ais Vorstand zum Betriebsam t Stargard (Pom.) 2, K ra u s -  
k o p f , bisher bei der RBD Stettin, zum RZB In Berlin, W e ig , Vorstand 
des Betriebsam ts Augsburg, ais D ezernent zur RBD Regensburg, S e ib ,  
Vorstand des Betriebsam ts Reckllnghausen, ais Vorstand zum Betriebs
amt Llegnitz 1, H o h lw e in ,  bisher bei der RBD S tettin , zum RZB in 
Berlin, und K irn , bisher bei der RBD Kassel, ais Vorstand zum Betriebs
am t Nordhausen 2; dic Reichsbahnbaumeister E m m e r lc h ,  bisher beim 
N eubauam t H eidelberg, in den Bereich der G ruppenverw altung Bayern, 
S t r l t z e l ,  b isher bei der RBD Osten in Frankfurt (Oder), zur RBD KOnigs
berg (Pr.), K le in e ,  bisher beim Betriebsam t Trier, zur RBD Hannover.

In den Ruhestand getreten: Reichsbahndlrektionsprasident H a p p  In 
Ludwigshafen, die Reichsbahnoberrate P a n th e l ,  D ezernent der RBD Frank
furt (Main), K lo tz ,  Dezernent der RBD Breslau.

G estorben: Reichsbahnrat F a lc h  bei der RBD Stuttgart.

P reu fien . Der Regierungsbaurat (W.) Georg B ra u n  in Fiirstenwalde
a. d. Spr. ist unter gleichzeitiger V ersetzung an die Regierung in Liineburg 
zum Oberreglerungs- und -baurat ernannt worden.

V ersetzt: die Regierungsbaurate (W.) ®r.=!gng. S t e c h e r  von M unster 
i. W. nach Fiirstenwalde a. d. Spr. ais Vorstand des W asserbauam ts, V o g t 
von Hóxter (W asserbauamtbezlrk Hameln) nach Kandrzln (W asserbauamt- 
bezirk Gleiwitz), S im o n  von Hannover an das W asserbauamt II in Minden 
i. W., S p e n e r  von Hildesheim ais K ulturbaubeam ter nach Aachen.

In den Staatsdlenst w ieder iibernom men: ais Regierungsbaurat (W.) 
der Regierungsbaurat 1. e. R. H o n n e f  In Aachen unter U berw eisung an 
die Regierung in G umblnnen, die Regierungsbaumeister (W.) Karl J a f fk e  
un ter U berweisung an den Kulturbaubeam ten in Potsdam zur dienstlichen 
Verwendung, Dr. phil. Ernst G r is s e  an den K ulturbaubeam ten in Meppen, 
A lbert M e y e r  an den Kulturbaubeam ten in Stade, Rudolf W o lte r  an die 
Kulturbauabteilung in N eustadt (Dosse), Kurt F o r n e r  an den K ulturbau
beam ten in B erlin-C harlottenburg.

Der Regierungsbaurat (W.) Heinrich S c h m id t  in Aurlch ist in das 
Ministerium fiir Landwirtschaft, Domanen und Forsten zur Beschaftigung 
einberufen worden.

INHALT: Bau d e r  A d o lf-H itle r-B riic k e  am  L andgerlch t zu O ppeln . — W asserd ich te  Ab
d eck u n g  von m asslven  B rlłckenbauw crken  m it K upfer-B ronze-B ahnen. — Schutz e in e r  B etonpfah l- 
g ru n d u n g  gegen den  schSdllchcn EinfluB des O ru n d w asse rs . — B eobach tungen  Ober d ie G rund- 
w asserb ew eg u n g  h in te r  e in e r  d ich ten  U ferw and im T id eg eb le t. — S tand  des B e tonstraB enbaues in 
d e r  Schw eiz. — V e r m i s c h t e s :  Dr. H ein rich  Krefl t -  — B rucke bel V eurey  u b e r  d ie  Ise r . — 
G r5flter E im erk e tten b ag g e r beim  Bau d e s  M itte llan d k an a ls . — Z w ischenverkehrszflh lung  von 1932 
auf den d e u tsc h e n  F ernverkehrsstraO en . — P a t e n t s c h a u .  — P e r s o n a l n a c h r i c h t e n .

S ch riftle itu n g : A. L a s k u s ,  Geh. R eg ierungsrat, B e rlin -F rie d e n au .
V erlag  von W ilhelm  E rn s t & S ohn, Berlin.

D ruck d e r  B uchdruckerel G eb ru d e r E rn st, Berlin.


