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A!le Rechte vorbehalten.
Die Kratzbachtalbriicke bei Hainichen 

im Zuge der Reichsautobahn Dresden— Chemnitz—Weimar.

Von Dipl.-Ing. Konig, Oberste Bauleitung Dresden.

Die Ost-West-Linie des sSchsischen Relchsautobahnnetzes kreuzt 

zwischen Dresden, Chemnitz und Meerane zahireiche Flflsse und tief 

elngeschnlttene Taier. 18 grofie Brflcken geben dieser Strecke Ihr 

besonderes GeprSge. Stahlbrflcken mit Werkstelnpfeilern hatten infolge 

der Grófie der Stfltzweiten oder der Tiefe der Taler den Vorzug, dem 

Eisenbetonbau blleben jedoch trotzdem grOfiere oder grofie Brflcken vor- 
behalten. Es sind dies:

1. die Flutrlnnenbriicke bei Dresden,

2. die Lotzebachbrflcke1),

3. die Saubachtalbrflcke'-),
4. dle Kratzbachtalbriicke,

5. dle Talbrflckc bei Frankenhausen iiber die Pieifie.

Im folgenden soli die Kratzbachtalbriicke beschrleben werden. In 

der Nahe von Hainichen, 46 km westllch von Dresden, kreuzt die Auto- 
bahn das Kratzbach- 

tal In einer mittleren 

Hóhe von 18 m. Die 

Kratzbachtalbriicke 
wurde alsElsenbeton- 

balkenbrflcke mit 

sechs Hauptbalken 

und Insgesamt vier 

Offnungen von 21,5,

27,5,27,5 und 21,5 m 

nach Abb. 1 aus- 

geschrleben. Bel dem 

Entwurf des Bau

werks wurde grofier 

Wert auf die Ziiglg- 
keit der Balkenan- 

slcht, die durch die 

Schattenwlrkung der 

weit ausladenden 

Konsolplatten betont 
wird, gelegt. Dle 

harmonische Abstlm- 

mung der Elnzel- 

teile zuelnander in 

Verbindung mit der 

straffen Pfeilerform 

soli diesem wirtschaftiichen Zweckbau besonderen Ausdruck verlelhen. 

Besonderer Wert wurde dabei auf gute Betonherstellung gelegt, damit 

dle ausgeschalten Ansichtfiachen ohne steinmetzmafiige Bearbeitung ais 

schalungsrauhe Flachen verbleiben konnten. Ais schmales Band zleht 

sich die Brflckentafel in schlichter, aber gefalllger Form flber das kurze 

Tal. Der glatte AbschluB der Brflckentafel mit den aufgelOsten Eiscn-

betonpfeilern ermOglichen den Durchbllck und erhalten somit dem Be-

schauer den Anblick des Tales.

In ahnlicher Form, jedoch etwa 500 m lang, entsteht zur Zeit

die Talbrflcke uber die PlelBe bei Frankenhausen auf der Strecke 

Dresden—Chemnitz—Weimar. Bei dieser Brflcke wurde die Pfeilerform 

etwas verfeinert, und zwar wurde dle Schmalselte der Pfeiler schlanker 

gehalten und die Breltseite der Pfeiler kraftlger gestaltet. Durch diese 

gerlnge Umformung der Pfeilerstfltzen ist, wie bereits die ersten fertigen 

Pfeiler zeigen, eine noch gefaillgere Pfeilerform entstanden.

Die Gradiente der ankommenden Autostrafie liegt auf 310,42 m

flber NN, im Langsgefaile 1:431 und in der Geraden. Dle gesamte 

Bruckenbrelte betragt von Aufienkante zu Aufienkante Slms 24,52 m; 

davon entfallen auf die Fahrbahnen je 7,50 m, die durch einen Mittel- 

streifen von 5 m Breite getrennt sind. An den aufieren Fahrbahnseiten 

liegen 1 m breite Bankette, an die sich dle 0,15 m hohen und 1 m

breiten Schrammborde anschliefien. Da vor und hinter der Brflcke ein 

Linksbogen anschlieBt, liegt der Querschnitt der Brflckentafel im ein-

■) Naheres s. B. u. E. 1936, Heft 12.
2) Naheres s. Bauing. 1935, Heft 39/40.

seitlgen Gefaile von 1,5% ; dleselbe Gefaileinteilung nimmt die Ober

kante der Eisenbetonfahrbahnplatte an, so daB die aufgebrachte Isolierung 

das Gefaile der Fahrbahnoberflache besitzt. Die gesamte Dicke von 

Oberkante Eisenbetonplatte bis Oberkante Strafie betragt nur 15 cm, und 

zwar: 1 cm Estrlch, 1 cm Isolierung, 2 cm Gufiasphalt ais Schutzschlcht 

und 11 cm fflr dle Strafienbefestigung. Das Eigengewicht der Fahrbahn- 

decke ist somit auf ein MindestmaB herabgedrflckt und betragt 350 kg/m2. 

In der Mitte der Brflcke veriauft eine Langsfuge durch die ganze Fahrbahn- 

tafel und trennt dle Brflcke in zwei Bruckentafeln. Drei Hauptbalken in 

Abstanden von 4 m, dle durch Quertr3ger verbunden sind, tragen eine 

Brflckentafel. Zwischen diese TrSger und dle angeordneten Quertrager 

in Abstanden von 3,90 bis 4,30 m spannt sich dle 20 cm dicke, kreuzweis 

bewehrte Eisenbetonplatte, dle an den auBeren Haupttragern noch Aus- 

kragungen von 2,01 m besitzt. Dle Hauptbalken sind durchlaufende

Trager von 100 m 

Lange. Es entstehen 

so Balken auf fflnf

• Stfltzen, die auf den

beiden Widerlagern 

RoIIenlager und flber 
I den Pfeilern fflr 

waagerechte Krafte 

Festlager aufwelsen. 

Zu dieser Lager- 

anordnung fflhrten 

folgende Betrach- 
tungen:

Ausschlaggebend 
fflr die Fundament- 

grófien und Kosten 

der Fundamente und 

Widerlager sind die 

waagerechten Krafte 

aus den Brems- 

kraften, Temperatur- 

und Reibungskraften. 

Bei der gewahlten 
Stfltzung sind die 

waagerechten Krafte 

auf ein MindestmaB 
herabgedrflckt. Die Bremskrafte werden von den drei elastischen Pfeilern

aufgenommen. Ihre Verteilung ergibt sich aus der Bedlngung, daB alle drei

Pfeiler an ihren Kópfen infolge der Bremskraft dle gleiche elastische Ver- 

schlebung in Richtung der Brflckenachse erleiden. Die Temperaturkrafte 

bewlrken waagerechte Verschiebungen der PfeilerkOpfe 1 und 3 im entgegen- 

gesetzten Sinne. Der Pfeilerkopf 2 erleidet wegen der Symmetrie keine Ver- 

schiebung. Die ReibungskrSfte werden von den beiden Widerlagern auf

genommen. Diese Reibungskrafte sind entgegengesetzt gleich, soweit sie 

von den Temperaturen herrflhren, und wirken entlastend bei der Brems

kraft. Zwischen Pfeiler und Balken sind Bleiplatten angeordnet, dle die 

kontinulerllche Wirkung der Balken gewahrleisten.

Durch das Quergefalle der Brflcke wird jeder Trager verschleden 

hoch und erhalt besondere Abmessungen und Bewehrung. Ober den 

Stfltzen wurden Vouten vermieden. Die Aufnahme der Stfltzenmomente 

wurde durch waagerechte Balkenverstarkung erreicht. Dle grOBte Kon- 

struktionshOhe ist 2,50 m bel einer Stegbreite von 0,52 m. Zur Be
wehrung der Hauptbalken dienen Rundeisen von 38 mm Durchm., die in 

zwei bis drei Lagen elngebracht sind (Abb. 2 u. 2a). Dle grófite Lange 

der Eisen betragt 32 m, so dafi Stefie an ungflnstlgen Stellen vermieden 
wurden.

Jede Brflckentafel ruht auf drei aufgelósten zweistieligen Rahmen- 

pfeilern (Abb. 3). Der besonders stark ausgebildete Rahmenriegel mit 

seinen aniaufenden Stielen bildet dle Auflagerbank fflr je drei Auflager. 

Die Verbindung der Auflagerbalken mit dem Pfeiler zeigt Abb. 4. Diese 

Auflagerwarzen wurden erst vor dem Absenken des Lehrgeriistes auf

gebracht, so dafi bis dahln der ganze Oberbau nur vom Gerflst getragpn

Oberslcht der Brflcke.
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Abb. 3. Brflckenąuerschnitt 
und Rahmenpfeiier.

wurde. Die dazwischenliegende Bleiplatte
trennt die beiden Konstruktionsgiieder voli- r—rr— r—M— V ^ , t i _Al , I----------------------------

kommen. Die Rahmenriegel sind durchweg Abb. 2a. Die Bewehrung der Hauptbalken Abb. 4. Die Verbindung der Hauptbalken

1,80 m hochund l,40mbreit. Die Abmessungen und der Platte. mit dem Rahmenriegel.
der Rahmenstiele sind oben 1,70 X1.40 m.

Die SuBeren Rahmenstiele besitzen senkrecht zur Brflckenachse einen Das geringe Langsgefaile und das einseitige Quergefaile der Brucke

Anlauf 1:50. Die Bewehrung eines Rahmenpfeilers ist in Abb. 5 dar- gab folgende Entwasserungsm5glichkeit. Die linkę Fahrbahn fuhrt die

gestellt. Die Griindung des gesamten Bauwerks war sehr gunstig. Infoige Oberfiachenwasser In die mittlere Langsfuge des Bauwerks. Entlang

einer Felslage in geringer Tiefe konnten Einzelgriindungen fiir jeden dieser Fugę hangt eine Rinne, die unmittelbar ins Gelande entwassert.

Rahmenstlel, die sich in den festen Felsen einspannen, ausgefiihrt werden. Die rechte Fahrbahn fuhrt die Oberfiachenwasser in einen Kanał unter

Die hOchste auftretende Kantenpressung betragt 5,5 kg/cm2. Abb. 5 zeigt dem Schrammbord, der ebenfalls ins Gelande entwassert. Samtllche

die Griindung eines Rahmenpfeilers. Den AbschluB der Brucke gegen Ausflufistellen liegen verdeckt innerhalb der Haupttrager, so daB in der

die ankommenden Erddamme bilden zwei Wideriager mit Parallelfliigeln Briickenansicht keine Rohre und Tropfstellen zu sehen sind. Bei der

aus Stampfbeton. Beide Wideriager konnten ebenfalls in geringer Tiefe Talbrucke in Frankenhausen sind auch diese Tropfstellen ins Freie ver-

auf Felsen gegrtindet werden, wobei Kantenpressungen von 5 kg/cm2 mieden worden. Das gesamte Oberfiachenwasser wird in Rohren durch

nicht iiberschritten wurden. die Pfeiier in einen unter Gelande liegenden Kanał gefuhrt. Natiirlich

SchnittA-A

Jsotierung

Entnasserung -je  8 Idpfe Entwasserung■ 
je  8 Topfs

Abb. 6. Die Ableitung 
des Oberflachenwassers 

und des Sickerwassers.

ist die billigere Lósung die Ausfiihrung an der Kratzbachtalbriicke. Abb. 6 u. 7 

zeigen Einzelheiten iiber diese Ausfiihrungen. Die Schrammborde haben 

in Abstanden von 5 bis 7 m Temperaturfugen, die nach Abb. 8 u. 9 aus- 

gefiihrt sind. Ober den Auflagern an den beiden Widerlagern sind Quer- 

dehnungsfugen angeordnet, die durch Schleppblechkonstruktionen nach 

Abb. 10 ausgefiihrt sind.

Angaben iiber die Berechnung der Eisenbetonkonstruktion 

und zugelassene Beanspruchungen.

Fur die Berechnungen  wurden folgende Bestlmmungen zugrunde 

gelegt:
—I “

Abb. 5. Die Bewehrung und Griindung eines Rahmenpfeilers,
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c) die StoBzuschiage fiir die Fahr- 

bahnplatte, die Neben- und Quertr3ger <p 
=  1,4; fiir die Haupttr3ger y> nach 

DIN 1075 mit geradlinig eingeschalteten 

Zwischenwerten; fiir die Rahmenpfeiler

Langsfuge mit BitumenverguFiBitumen
Jsolierung

Kupferśditeife L ^ y ^ lle r u n g

Dle in der DIN 1075 festgelegten 
hóchstcn Spannungen umfassen alle Span- 

nungen aus den Hauptkraften, d. h. aus 
standiger Last, Verkehr, Schwinden und 

Temperaturschwankungen und aus den 

Zusatzkraften, das sind Wind- und Brems- 

krafte. Die Bremskrafte miissen bei
^  StraBenbriicken mit hohen Rahmen- 

pfeilern ebenfalis in Rechnung gestellt 

werden.
Das Lehrgertist der 

Briicke.
^ hinteresOeckb/ech cinseitigfest Durch die Teilung der

/ ____________  Brucke in zwei getrennte
Ą — ~ i  | hL Fahrbahnen von 12,20 m

j  , §  . Breite hatte das Geriist

i -------1 j , Ł  -r~\ythlrfi zweimai verwendet werden
]os~ y  \ kOnnen. Die kurze Bauzeit,

ŁVorhóngebleche/\ ' ' die zur Verfiigung stand,

---- { ___ )  forderte jedoch eine Ge-
icm EstnW samteinriistung der Brucke,

Zu Abb. 9. Der AbschiuB der Fugen da die Wintermonate eine

am Schrammbord. reibungslose Durchfiihrung

/ Befestigungsdollen

>5. Mleiteblech

Schnitt A-B
Fugencnde'

'
Abb. 8. Fugenausbiidung 

Im Schrammbord am Randbalken A,Abb. 7. Der Einlauf mit Haube,

longsschmtt durch die Fugę 

— ----- 1,16-------------
Schnitt A-B

A fiige mit Bitumen

iOn einer Seite

\-Jeerstrick
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to i \ a r ic ¥ ^  \ ^Korkeinlageiomm

____[ ^  Yntmsserung des'Kabelkonals
ia/ten ___  — '—  olle Hm m (Rohr $20)

Abb. 9. Fugenausbiidung im Schrammbord am Randbalken F.
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Abb. 11. Obersicht der Geriistausbildung,

Ouerschnitt
Ouerschnitt C-D /.Insicht

Schnitt A-B (Ansicht der senkrechten Fugenbieche) 

■i-)-/ -n  -; i ~ jLis-wó-s 1

Bitumen

Kobeikona! fisenbeton
tusrustung

Hor

Jsolierunĝ—

Jsolierung

Abb. 10. Ausbildung der Bewegungsfuge an den Widerlagern. Zu Abb. 11. Querschnitt der Geriistausbildung.

a) die von der Reichsautobahn festgesetzten besonderen Bestimmungen 

mit folgendem Wortlaute:

„Die neben der eigentiichen Fahrbahn liegenden Schutzstreifen 

und Bankette sind bei der Berechnung der Haupttrager ohne 

Verkehrslast in Rechnung zu stellen. Dagegen sind die Schutz

streifen und Bankette bel Berechnung der Fahrbahn mit einer 

Verkehrsbelastung nach Brflckenklasse I einzusetzen";

b) die amtiichen Bestimmungen iiber StraBen- und Massivbriicken 

DIN 1072 und 1075 sowie dic Deutschen Eisenbetonbestimmungen und 

fiir die Berechnung des Lehrgeriistes DIN 1074 und BE der Deutschen 

Reichsbahn.

Fiir die Elgengewichtsberechnung waren in Rechnung zu stellen:

1 cm Glattstrlch mit 22 kg/m2

1 , Isolierung mit 15
2 , Schutzschicht mit 36

11 , StraBendecke 277

mit zusammen 350 kg/m2;

des Bauprogramms in Frage steliten. Es wurde zunachst fiir die ganze 

Briicke auf eine Lange von 100 m das Untergeiiist hergestellt und 

nur fiir die erste Briickenhalftc das Obergeriist, um bel planmaBiger 

Durchfiihrung des Bauprogramms fur die zweite Halfte das Obergeriist 

noch einmal zu verwenden. Spindeln von 20 t Tragkraft trennen das 

Ober- und Untergerust. Die Spindeln liegen etwa in 2/3 der Geriisthóhe. 

Dic Joche der Ontergeriiste haben einen Abstand von 3,40 m. Jedes 

Geriistioch besteht aus drei Stieien mit rd. 24 cm Durchm., die durch 

Kreuze sowohl In der Brflckenachse wie quer zur Briicke ausgesteift 

wurden. Aus Abb. 11 u. 11 a ist eine Obersicht der Geriistausbildung 

ersichtlich, die das System des gesamten Gerustes erkennen laBt. Ober 

jeden Stiel des Untergeriistes wurde eine Spindel mit einer Tragkraft von 

20 t angeordnet. Der Ausbildung der Spindel im AnschluB an das Ober- 

und Untergerust wurde besondere Aufmerksamkeit zugewendet (Abb. 12). 

Das Obergeriist besteht jewells aus den Tragwanden unter jedem Haupt- 

balken. Der senkrechte Stiel mit zwei seitlichen Streben unterstiitzt den 

oben gefiihrten Langsrahmen In gleichen Teilen. Verbindungsstellen 

zwischen Hirnholz und Holzfiachen senkrecht zur Faser sind durch druck-
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verteilende HarthiMzer geslchcrt.

Doppelzangen parallel und senkrecht 

zur Briickenachse und seitliche 

Schubsteifen geben dem Geriist eine 

geniigende Querversteifung. Die 

Grflndungen des Geriistes ergeben 

sich zwangiSuflg aus den gegebenen 

Verhaitnlssen. Je nach der Felslage 

wurden Pfahle, Bohlenroste oder 

Betonsockel zurGriindung verwendet.

Dadurch, daB die Biiickentafel beim 
Betonleren auf den Pfeilern nicht 

fest auflag, konnten alle Setzungen 

ohne Verformungen der Beton- 

masse vor sich gehen. Unlleb- 

same Rlsse oder Abweichungen 

von der gewiinschten geraden Unter- 

ansicht der Balken bel Festpunkten 

an den Stutzen wurden dadurch 

vermieden. AuBer einer parabel- 

fórmigen Oberhohung mit einem

Stlch von 7qq wurde dle ganze Briickentafel noch 3 cm uberhOht beto-

nlert. Darin sind enthalten die Gerflststauchung und dle zu erwartenden 

Bodensetzungen. An jedem Geruststiel angebrachte Senkungsmesser 

lieBen bel jedem Betonierungsstande die eingetretenen Setzungen fest- 

stellen, so daB schwache Gerfiststellen Infolge mangelhafter Holz- 

verbindung oder schlechter Griindungsverhaltnisse sofort durch auf- 

fallende Ablesungswerte festgestellt werden konnten. Die gróBten 

Setzungen waren 2,8 mm und blleben somit im Rahmen der gemachten 

Annahmen. Der pflnktliche Baufortschritt gestattete die nochmalige

Abb. 1 i a. Das Geriist wahrend der Ausfflhrung.

gestellt sein, dafi nach dem Auf
bringen der Isolierung die Strecken- 

decke im Zusammenhang mit der an- 

schliefienden Strecke hergestellt wer

den konnte. Es galt, um flberhaupt 

das Bauprogramm sicherzustellen, in 

den Wintermonaten Januar bis Marz 

alle nur mógllchen Arbeiten durch- 

zufiihren. Abb. 13 zeigt das Bau

programm, nach dem sich die Aus- 

fiihrung abwickeltc. Die erhebllchen 

Leistungen in den Wintermonaten 

wurden restlos erfullt und dle Fertig- 

stellung des Bauwerks 14 Tage vor 

Termin erreicht. Die glflckliche Wahl 

der Baustelleneinrichtung gestattete 

eine reibungslose Abwicklung der 
Ausfflhrung und war ein Hauptgrund 

fflr die gfinstige Preisgestaltung des 

Bauwerks. Die Gesamtbaukosten der 
Brucke belaufen sich einschliefilich
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Abb. 12. Der Anschlufi der Obergerflste an die Spindel. Abb. 13. Das Bauprogramm.

Verwendung des Obergerustes, das mittels Winden ohne Schwierig- 

kelten auf das andere Untergerflst verschoben werden konnte.

Schluflbemerkung.

Wie man aus der fertlggestellten Brflcke erkennt, ergibt die einfache 

und glatte Konstruktion mit der Zweitellung der Pfeiier dle gewflnschte 

Wlrkung.

Folgende allgemelne Angaben dflrften noch von Interesse sein. 

Mit dem Bau der Brucke wurde im Januar 1936 begonnen. 

Yertragsgemafi mufite die Brucke im Juni so weit fertig-

Isolierung, Schutzschlcht und Gelander bel bauseitiger Belieferung des 

Zementes auf 283000 RM; dabei wurden an Massen verarbeitet:

3200 m3 Stampf- und Eisenbeton,

265 t Rundeisen St 37,

1500 m3 Erdaushub,

650 m3 Holz fiir Lehrgeruste und Schalung.

Bei einer Gesamtfiache der Brucke von Hinterkante Wideriager zu 

Hinterkante Wideriager von 3000 m2 kostet 1 m2 Brflckenflache 94,50 RM. 
Die Ausfflhrung lag in Handen der Firma Lóser, Bauunternehmung, Dresden.

Alle Rechte vorbehalten. Die Arbeiten der Reichswasserstra6enverwaltung im Jahre 1936.

Von Minlsterialdirektor Sr.=2>ng. cfjr. GShrs.

(Schlufi aus

In der Strecke zw ischen  W erthe im  u n d W flrzb u rg  ilegen sieben 

Stauanlagen. Von diesen ist die Anlage Erlabrunn mit Kraftwerk seit 

zwei Jahren im Betrieb, die sechs Ubrigen Anlagen Eichel, Lengfurt, 

Rothenfels, Steinbach, Harrbach und Himmelstadt befinden sich im Bau. 

Jede Anlage besteht aus einem Wehr mit drei Offnungen von je 30 m 1. W. 

und einer Schleppzugkammerschleuse von 300 m Lange und 12 m 
Breite; die hydrostatischen StauhOhen liegen zwischen 4 und 5,25 m. In 

jeder Stufe sind Kraftwerke vorgesehen, die aber gegenwartig noch nicht 

zur Ausfflhrung kommen. Die Anlagen E iche l, L eng fu rt, R o th e n 

fels sind im wesentlichen vollendet worden. Sie stchen samtlich kurz 

vor Aufnahme des Staues. Bei der Staustufe Eichel sind die Bauarbeiten 
im rechten Wehrfelde beendet und die Verschlufikórper des Wehres, 

Walzen und Versenkwa!zen, montiert worden (Abb. 81). Die Anlage 

Lengfurt erfordert nur noch kleine Restarbeiten (Abb. 82). Bei Rothen

fels sind die Wehrverschlflsse in samtlichen drei Offnungen, zwei Wehr- 

walzen in den SeitenOffnungen, ein Dreigurtschfltz mit 1,6 m hoher Klappe,

Heft 25.)

fertig montiert worden (Abb. 83). Der Baubctrieb erstreckte sich haupt- 

sachllch auf die Staustufen Steinbach, Harrbach und Himmelstadt.

In S te inbach  konnte im Juli 1936 der Schiffahrtbetrieb durch die 

Schleuse geleitet und der Wehrbau im Main begonnen werden. Der 

linkę Landpfeiler, der auch den Fischpafi und die Kahnschleuse umfaBt, 

war gleichzeitig mit dem Schleusenbau hochgetrieben worden (Abbi 84). 

Auszufflhren waren noch ein Teil des linkcn Wehrbodens, die zwei Wehr- 

felder Mitte und links mit den zugehórlgen zwei Strompfeilern und der 
rechte Landpfeiler. Mit den Bauarbeiten wurde Ende Juni zunachst 

durch Umspundung der Wehrbaugrube rechts begonnen. Die rechte 

Wehróffnung ist In Aushub, Betonieren des Wehrbodens und Aufbringen 

der Tosbecken und Muschelkalkverkleidung bis zum Herbste vollstandig 

fertiggestellt worden. Ebenso sind die Sohlenbewehrungen fflr den Ver- 
schlufi montiert worden. Mit Rflcksicht auf die winterllche Hochwasser- 

periode mufite das mittlere Wehrfeld auf das Baujahr 1937 verschoben 

werden.
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Abb. 81. Staustufe Eichel. Wehranlage von unterstrom. Abb. 82. Staustufe Lengfurt. Blick auf die Wehranlage.

Abb. 83. Abb. 84. Staustufe Steinbach.

Staustufe Rothenfels. Blick auf die Wehranlage. Blick von unterstrom auf den FlschpaBpfeiler und Kahnschleusc.

Einen besonders groBen Baufortschritt zeigte die Stauanlage Harr- 

bach. Die Erdarbeiten der Schleuse, die Im Herbste 1935 begonnen 

wurden, litten anfanglich unter den hOheren WasserstSnden des Winters 

1935/36. Die hier eingetretenen Verz(jgerungen wurden im Friihjahr 

restlos aufgeholt. Die Beton- und Maurerarbeiten der Schleuse begannen 

Ende Mai und wurden In sehr flottem Tempo durchgefiihrt (Abb. 85). Bis 

zum Beginn des Winters waren diese Arbeiten im wesentlichen beendet.

Einen gleich guten Fortgang weist die Staustufe H lm m e ls tad t auf. 

Hier sind im Berlchtsjahre die Schleuse in ihrem tiefbaulichen Teil volI- 

endet und die Schleusentore samt Antrieben montiert worden. Die 

Trennungsmauer zwischen dem Unterkanal der Schleuse und dem freien 

FluB endet an einem Bruckenpfeiler der dortigen Mainbrflcke. Die Sohle 

des Unterwasserkanals mufite wesentlich vertieft und der Briickenpfeiler 

unterfangen werden (Abb. 86). Alles in allem genommen, ist der Fort

gang der Bauarbeiten derart, daB die Mainkanallsierung bis zum Jahre 1938 

Wilrzburg mit Bestimmtheit erreichen 
wird.

Der T ankhafen  H as loch , der 

im vorjahrigcn Berlcht eingehend be- 

schrleben lst.wurdeim laufendenJahre 

vollendet und ist betriebsberelt.

Einen programmaBigen Verlauf 

nahmen auch die Arbeiten des Main- 

durchstiches bel E ltm ann . Durch 

diese Arbeiten wird eine Mainschlelfe, 

dereń Kriimmungen fiir die kflnftige 

WasserstraBe ungunstig sind, durch 

einen schlanker gefflhrten Durchstich 

ersetzt. Sie umfassen hauptsachlich 

Erdbewegungen und Bóschungspflaster 
und sind so fiir den Arbeitsdienst 

besonders geelgnet. Eingesetzt sind 

dauernd zwei Abteilungen des Reichs- 

arbeltsdienstes. Nach dem Baupro- 

gramm erstrecken sich die Arbeiten 

auf 3 bis 4 Jahre.

9. D ie N eckarkana lis ie rung .

Im Jahre 1936 waren in der kanalisierten Str^ke des Neckars von 

Mannheim bis Heiibronn im wesentlichen nur noch Sohlenbaggerungen 

zur Schaffung und Erhaltung der vorgeschriebenen Mindestfahrwassertiefe 
von 2,50 m in dem neuen Schiffahrtweg auszufilhren.

Der Schiffsverkehr auf der kanalisierten Neckarstrecke hat seit dereń 

Inbetriebnahme fur den Verkehr von 1200-t-Schiffen Im Herbst 1935 er- 

heblich zugenommen, und auch hier hat sich die alte Erfahrung wieder

ais richtig erwlesen, daB eine leistungsfahige WasserstraBe stets eine

groBe Anziehungskraft auf Gewerbe, Handel und Industrie ausflbt. Ais

Umschlagplatz am kanalisierten Neckar kommt bis jetzt ln erster Linie 

Heiibronn ln Betracht. Aber auch zwischen Heiibronn und Mannheim 

sind zu den seitherigen Umschlagstellen noch weitere Anianden, vor 

allem fiir Holz, Steine, Mehl, chemische Produkte usw., gekommen.

Der Teildurchstich fiir den kunftigen Neckarlauf bel Heiibronn wurde

von der Neckarbauverwaltung schon 

in den Jahren 1931 bis 1933 gebaut 

und Ist wegen seiner gunstigen Lage 

zum Giiterbahnhof Heiibronn fur den 

Giiterumschlag zwischen Schiff und 

Bahn oder Kraftwagen oder Stapel- 

platz auBerordentllch geeignet. Die 

Stadt Heiibronn, der das Ufergelande 

an diesem Teildurchstich zum grOBeren 

.Teil gehOrt, hat seit Herbst 1936 in 

das ftir den Giiterumschlag zunachst 

vorgesehene Hafengeblet mit etwa 

15 ha Grundfiache die fur die Um- 

schlagbetriebe erforderlichen StraBen- 

anlagen, Eisenbahngieise mit An- 

schliisscn an den Gfiterbahnhof, 

Wasser- und StromanschlOsse u. dgl. 

elngebaut und auf Grund lang- 

fristiger Vertrage groBere Flachen 

an Schiffahrt- und Speditionsgesell- 

schaften verpachtet, die hier umfang-Abb. 87. Hafen Heiibronn, oberer Teil.
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Abb. 85. Staustufe Harrbach.

Blick vom Oberhaupt ln die Schleusenkammer.

reiche Lagerhauser, Tankanlagen, Stapelpiatze u. dgl. gebaut und bis jetzt 

bereits auch neun leistungsfahige Krane zum Umschlag der zu Schiff an- 

kommenden und abgehenden Giiter aufgestellt haben (Abb. 87). Der Ver- 

kehr auf dem kanalisierten Neckar steigt standig. In der Zeit von Januar 

bis November 1936 wuchs der monatliche Gesamtverkehr von rd. 79 000 auf 

rd. 170 000 t an, wobei das Massengut Kohle bis jetzt kaum 15%  aus- 
macht. Im Hafen an dem neuen Teildurchstich in Heilbronn ist der Um

schlag von rd. 13 000 t im Januar auf rd. 65 000 t im November gestiegen, 

und auch hier ist ein weiteres Anwachsen des Guterverkehrs zu erwarten.

Abb. 86. Staustufe Himmelstadt.

Blick vom Oberhaupt in die Schleusenkammer.

das bewegliche Wehr mit zwei um 0,80 m absenkbaren Schiitzen 

von je 30 m Lange zwischen den Pfeilern und 4,80 m GesamthOhe, eine 

Strafienbriicke uber Wehr, Kraftwerkunterkanal und spatere Schleusen- 

anlage mit den belderseltigen Zufahrten,

das Kraftwerk links vom Wehr mit Zu- und Ablauf, 

dleStraBenbriicke— Dreigelenkrahmen aus Eisenbeton mit 71 m Stiltz- 

weite — iiber das neue Neckarbett bei Neckargroningen und Neckarrems.

(Die Ausfuhtung der rechts vom Wehr geplanten Schleuse ist bis zum 

Bau der Schleusenanlagen an den benachbarten Staustufen zuriickgestellt.)

Da im Jahre 1936 die fiir die vorzeitige Fertigstellung der Strecke 

Mannheim—Heilbronn aufgenommenen kurzfristlgen Darlehen zuriick- 

zuzahlen waren und obendrein in Wiirttemberg im Baugewerbe ein 

empfindllcher Mangel an Fach- und Hilfsarbeitern eingetreten war, mufiten 

die Arbeiten fur die Fortsetzung des Neckarausbaues in der Strecke von 

Heilbronn an aufwarts tunllchst eingeschrankt werden. Eingeleitet wurde 

im Jahre 1936 daher lediglich der Bau jler S taus tu fe  A ld in g e n  ais Schlufi- 

stiick der von dem Reich, dem Lande Wiirttemberg und den betciligten 

Gemeinden, vor allem der StadtStuttgart, bereits durchgefiihrtenMafinahmen 

fiir die Verbesserung der Hochwasserabflufiverhaltnisse des Neckars in der 

24 km langen Strecke zwischen EBlingen und der Miindung der Rcms 

bel Neckarrems (Abb. 88). Die Bauarbeiten fur diese Staustufe erstrecken 

sich auf eine FluBiange von 5,6 km und umfassen:

die Verbreiterung des FluBbettes und seine Verlegung an drei Stellen 

sowie die Einfassung des neuen FIuBlaufes mit Hochwasserdammen zum 

Schutze des Talbodens und der Ortschaften Aldingen, NeckargrOnlngen 

und teilweise auch Neckarrems vor ktinftigen Oberfiutungen,

Von den zu 5,64 Mili. RM veranschlagten Kosten fur den hochwasser- 

maBigen Ausbau des Neckars, fiir das neue Wehr samt Kraftwerk und 

Brucke sowie fiir die neue Strafienbriicke bei Neckarrems fibernehmen das 

Reich 2,42 Mili. RM., das Land Wiirttemberg und die Stadt Stuttgart je 

1,21 Mili. RM. sowie die Neckarwerke AG EBlingen fiir die Oberlassung 

des Kraftwerks 0,80 Mili. RM. AuBerdem stellen zum Bau unentgeitlich 

zur Verfugung die Stadt Stuttgart 11, die Gemeinden Aldingen, Neckar- 

grónlngen und Neckarrems zusammen 17 ha Gelande.

Die Bauarbeiten werden wahrend der Dauer des Arbcitermangels nicht 

besonders beschleunlgt. Ausgefiihrt sind bis jetzt die Erd- und Fels- 

arbeiten in der Wehrbaugrube, die Betonierung der Wehrprltsche, die 

Widerlager der Briicke bel Neckarrems sowie Teile des Gesamtaushubs 

mit rd. 1000000 m3.

Die Bauentwurfe fiir die Kanalisierung des Neckars von Heilbronn an 

aufwarts werden so vorbereitet, daB hier voraussichtlich im Herbste 1937 

weitere Arbeiten fiir den GroBschlffahrtweg und die Ausnutzung der 

Wasserkrafte eingeleitet werden kOnnen.

Abb. 88. Staustufe Aldingen. Lageplan.
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Alle Rechte vorbehalten.
Neues uber die Entwicklung der Baustoffe in den V. St. A.

Das nachstehende, aus Mining and Metallurgy 18 (1937), S. 46/51, 
Entnommene stellt eine Vorschau auf den Inhalt des im M3rz/April d. J. 
erschlenenen Berlchtes der „Industrial Minerals and Rocks Divlsion“ des 
Bergbaudepartements der V. St. A. dar, sowelt sich dieser Bericht auf in 
letzter Zeit neu hinzugekommene oder starker in den Vordergrund 
getretene industrielle Baustoffe bezieht. Der Zweck dieser VerOffent- 
lichungen Ist vor allem, durch die Schilderung von Neuerungen auch 
auf dem Gebiete der Fertlgungsverfahren und Verwendungsmóglichkeiten 
dereń Bekanntwerdung und damit auf regelmafilg stattflndenden Sonder- 
tagungen einen der Gesamtheit dieneąden Austausch von Erfahrungen 
zu fOrdern.

Bei der Kalksteinbearbeitung haben sich seit einiger Zeit Draht- 
sSgen, mit denen in der Kalksteinlndustrie von Indiana zwei grofie 
Gesellschaften langere Zeit hindurch Versuche angestellt hatten, so 
bewShrt, dafi diese Ausslcht haben, unter die Standardwerkzeuge dieser 
Industrie gerechnet zu werden. In Milwaukee ist die Herstellung. eines 
Iso lie rna tu rs te ln s  im Gange, der einen bestimmten, in Brlar Hill 
(Ohio) vorkommenden Sandstein zum Grundstoff hat. 5 cm breite und
6, 12 bzw. 20 cm dicke Platten von beliebiger Lange werden belderseits 
in Beton eingehiillt und in der Mitte gespalten, wodurch sich zwei Steine 
ergebcn, die aus einer Betonlage von 7,5 cm + 2,5 cm Sandstein, dereń 
Bindung vollkommen fest ist, bestehen. Das sonst tunlichst vermiedene 
Hochkantstellen der Stelne ist wegen der Dauerhaftlgkeit dieses Erzeug- 
nisses ohne Bedeutung. Hingewiesen wird auf die Kunststeinerzeugung 
Rufilands und Englands, wo Gesteine, wie Granit, Dlabas und Basalt, 
geschmolzen und dann in entsprechende Formen gegossen werden. 
Dieser Kunststein dient in der Hauptsache ais Fufibodenbelag sowie 
Strafienbordsteln.

Die Zementindustrie sah sich in den letzten Jahren infolge der Aus- 
fuhrung einer Anzahl von Staumauerbauten bisher noch nicht dagewesenen 
Ausmafies vor die Aufgabe gestellt, den fiir derartige Zwecke geeignetsten 
Zement herzustelien. Das erste bedeutungsvolle Problem war die Herab- 
minderung der Hydrationswarme; es fand seine Lósung durch Senkung 
des Anteils an warmeerzeugenden Bestandtellen, wie Tricalciumsilikat 
und Tricalciumaluminat, mit der Erzeugung eines beim Abbinden nur 
geringe Warme bildenden Zementes. Ais notwendig ergab sich eine 
starkere Beigabe von Dicalciumsilikat und Tetracalciumaluminoferrlt, was 
an sich ein wesentlich langsamer verlaufendes Abbinden zur Folgę hat. 
Dieser Nachteil wurde in grOfierem Mafie behoben durch ein aufierst 
feines Aufmahlen. So sind die Morris-Sperre in Kalifornien und die 
Boulder-Sperre am Coloradoflufi unter Benutzung derartigen Zementes 
hergestellt worden.

Wegen der verhaltnismafiig starken VerzOgerung des Abbindens 
dieser Zementsorte hat man einen „mafiig heiB' werdenden Zement 
entwickelt. Er ist hinsichtlich des Tricalcium- und Dicalclumsilikatgehaltes 
mehr dem gewOhnlichen Portlandzement verwandt, hat jedoch ebenfalls 
den der vorher genannten Art elgenen niedrigen Anteil an Tricalcium- 
aluminoferrit. Was das Abbinden anbelangt, so ahnelt er bei feinster 
Aufmahlung dem Portlandzement, und der Beton erreicht eine grófiere 
Festigkeit. Die Warmeentwicklung liegt um 10°/o> die des bei niedriger 
Temperatur abbindenden Zementes um 27 °/0 unter der von Portland
zement. Von bedeutenderen Bauten der letzten Zeit, bei dereń Erstellung 
dieser durch Entwicklung einer mittleren Hydrationswarme gekennzeichnete 
Zement eine Rolle spielte, sind die Norris-Sperre in Tenessee und die 
im Bau befindliche Grand Coulee-Sperre (Washington) zu nennen.

Die neuesten Bestrebungen sind auf die Herstellung von Portland- 
Puzzolanzementen durch Zuschlag von Puzzolanstoffen wie Hochofen- 
schlacke zu Portlandzement gerlchtet. Ais Vorteile werden niedrigere 
Herstellungskosten, leichtere Verarbeitung, nledrige Abbindetemperaturen, 
Undurchlasslgkeit, Bestandigkeit gegen schwefelsaure und alkalische Ver-

bindungen und geringe Neigung zur Rissebildung genannt. Zur Zeit finden 
derartige Zemente bei dem Bau der Bonneville-Sperre ln Oregon Ver- 
wendung, nachdem sich ihre Eignung bei der Griindung der Pfeiler der 
San Franzisko-Oakland Bay-Brucke be wiesen hatte. Auch der B itum  en- 
zem ent, eine deutsche Erflndung, findet an dieser Stelle die ihm zu- 
kommende Erwahnung.

Grofier Beachtung erfreut sich zur Zeit ein feuerfester Baustoff, der 
Holzbeton. 2,5 cm dicke Bohlen erhalten einen abdichtenden Beton- 
iiberzug und finden bei der Herstellung von Zimmerdecken, FufibOden 
und Trennwanden Verwendung. In Vcrblndung mit einem lelchten Stahl- 
skelett lassen sich die typischen amerlkanischen Fachwerkhauser feuer- 
sicher ausfflhren. Von neuen Erzeugnissen des Auslandes, in diesem 
Falle Englands und Rufilands, wird der nagelbare, mit der Sage leicht zu 
bearbeitende Z em u n it genannt. Es ist dies ein Beton, dem Sagemehl 
und Sand belgemengt sind. Trotz des erstgenannten Bestandteils vertr3gt 
der Zemunit Temperaturen bis zu 1800°, so dafi er unter die feuerfesten 
Baustoffe einzureihen ware.

Ais Baustoff hat G las  eine stelgende Bedeutung und Verbreitung 
erlangt, worflber die grofien Glasfabriken zu berichten wissen. So wurde 
unlangst in New York ein Geschaftshaus errichtet, das zum grófiten Teil 
aus diesem Materiał besteht. In der Wolbung des neuen Hudson-Tunnels 
in New York sind 800 000 blendungsfrele Glasziegel (15 X  15 cm) ein- 
gemauert. Neue Arten von FensterglSsern zelchnen sich durch verminderte 
Warmeleitfahlgkeit und schalldampfende Elgenschaften aus. 80°/0 des 
auffallenden Lichtes durchlassende Halbvakuum-Glasziegel halten die 
Kaite ebensogut ab wie eine 30 cm dicke Mauer.

Besonders hervortretend ist 1936 die beachtliche Zunahme der Er
zeugung von Schlacken- und S te in w o lle  fur Warmeschutzzwecke 
beim Hauserbau, die die Errichtung einer Reihe neuer Herstellungsanlagen 
erforderllch machte, so allein im Staate Illinois vier. Auch die Verfahrens- 
technik konnte auf einen hóheren Stand gebracht werden. Bel Thorold 
(Ontario) wird ein Schiefer mit hohem Sl-Gehalt im elektrischen Ofen 
geschmolzen und das Schmelzgut einer rasch laufenden Spinnmaschine 
aufgegeben. Eine geringe Olbenetzung der Oberfiache soli die Elastizitat 
des Gespinstes befOrdern. Mlttels eines starken GeblSses lafit man das 
Fertigerzeugnls auf eine Kegelspltze aufprallcn, wodurch noch anhaftende 
Verunreinigungen beseitlgt werden. Das Enderzeugnls wlegt, ln Sacke 
verpackt, 94 kg/m3. Lose geprefite Tafeln von 10 cm Dicke dlenen zur 
Wand- und Deckenlsolierung von Neubauten. Bel bereits bestehenden 
Gebauden wird das Warmeschutzmittel in Form kleiner Kugelchen ln die 
Mauerfugen eingeblasen. Man ist gegenwartlg dabei, die verschledenen 
Glas- und Schlackenwolleerzeugnisse zu normen.

Ein sehr brauchbares Warmeschutz- und Schalldampfungsmittcl ist 
der V erm icu lit. Zu den bereits fruher abgebauten Vorkommen in 
Montana ist eine Reihe weiterer getreten, dereń Erschllefiung die steigende 
Nachfrage erforderllch machte. Dieses Minerał ist durch die Eigenschaft 
gekennzeichnet, dafi es sich beim Sintern stark aufblaht. Dlckere Platten 
werden ahnlich wie Schlackenwolle zur Isolierung von Wanden, felneres 
Materiał nach entsprechender Formgebung zur Isolieiung von Kiihl- 
schranken usw. benutzt.

Zur Wasserabdichtung verwenden die Amerikaner in grofiem Umfange 
den B en ton it, ein Minerał, das unter starkem Aufąuellen annahernd 
das Fflnffache seines Raumes an Wasser aufnehmen kann. Eine 6 bis 8°/0 
Bentonit enthaltende Aufschiammung wird mittels Pumpen oder Prefiluft 
in wasserdurchłassige Sande oder Klese gedriickt, wodurch die Poren 
v0llig verstopft werden. Beim Austrocknen schrumpft der Bentonit zu- 
sammen und hflllt die Sandkorner vollstandlg ein, um sich bei neuer 
Benetzung wieder aufzublahen. Bemerkensweit Ist, dafi derartlg ab- 
gedichtete Sanddamme auch hohe Driicke aufnehmen kónnen, ohne zu 
bersten. Dipl.-Ing. H. P oh l, Breslau.

Yermischtes.
Ein Beitrag zur Auswertung von Einflufilinien. Die statischen 

Untersuchungen von Strafienbrflcken fflhren oft zu der Aufgabe, fur Irgend- 
eine QuerschnittsgrOfie die ungunstigste Stellung zweler verschieden grofier 

Lasten in gleichbleibendem Abstande a zu er- 
mitteln. In der Regel wird man hierbei — 
sowelt nicht die Culmann-Stellung in Frage 
kommt — Einflufilinien verwenden. Hat die 
Einflufillnie, etwa die des Moments, die in Abb. 1 
dargestellte Form, so stellt man die grofiere%

i\  
i \

Abb. 1.
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Abb. 3.

Last Py flber die Spitze, die kleinere P 2 iiber den flachen Ast. Und 
das grófite Moment hat dann den Wert: maxM =  Px • maxi? -f- P2 y2-

Haufig ist aber die Einflufillnie irgendelne parabelahnllche Kurve 
(Abb. 2). In dlesen Fallen wird in statischen Untersuchungen vlelfach 
die grOfiere Last Pt flber den Scheltel der Kurve, die kleinere Last P., 
im entsprechenden Abstande flber den flachen Kurventell gestellt. Die 
so ermlttelte Querschnlttsgrófie hat jedoch nicht den GrOfitwert.

Allgemein erhalt man namlich die gesuchte QuerschnittsgrOfie (F) 
aus der Beziehung F = P X ^  + P , rj2.

Dabei soli P t die grOfiere Last sein und uber dem Einflufiwert tjt 
stehen, die kleinere Last P2 flber rn . Die Forderung, dafi Fein Maxlmum 
werden soli, ergibt (Abb. 3): 

dF  

dx
dvx

dx

P y .p y  + R . ^ - ^ o .  
dx - dx

Es sei
d r/ 2

dx ■ tg/?,

somit mufi

woraus

-p i  +  ?  P i *  t g  0  =  0 ,

P2 — e p i ; 

dF  

dx
tg«= — e-tg/s.

Das besagt, dafi die grofiere Last Px uber einem Punkte der Einflufillnie 
stehen mufi, dessen Tangente mit der Jc-Achse einen kleineren Winkel 
einschliefit ais die Tangente in dem Punkte unter der kleineren Last, 
und zwar Ist das Verhaltnis der beiden Winkeltangenten glelch dem 
reziproken (negativen) der entsprechenden Lasten.
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Es ist also die Aufgabe zu lósen, zwei Punkte der Einflufilinie mit 
dem waagerechten Abstande a zu suchen, fUr die das Verhaitnis der 
Winkeltangenten gleich dem umgekehrten Veihaltnis der zugehórigen 
Lasten ist. Die ungefahre Lage der Lasten ist durch Abschatzen der 
Wlnkel lelcht anzugeben. Legt man Wert auf genauere Ermittlung, so 
verschiebt man die Lasten um einen kleinen Betrag aus der angenommenen 
Lage nach der Seite und sieht zu, ob der Wert P, j?j + P2 tj„ wachst 
oder abnimmt. Auf diese Weise findet man schnell die Lastenstellung, 
wo T]t + P2 r;2 den Grófitwert erreicht.

Abb. 1. Aufrlchten eines zerlegbaren, schweren Bockkranes 
durch Aneinanderziehen der Fflfie mit Hilfe von Seilen.

Tragfahigkeit des Kranes: 751. — Arbeitswelse: Handbetrieb.

Abb. 2. Raupenfahrwerk zum Verfahren des Haupttragers 
eines zerlegbaren 75-t-Bockkranes.

Neben und vor dem Eisenbahnwagen Teile der Kranfufie.

Abb. 3. Zerlegbarer Bockkran mit Fflfien aus Rohren 
und gummlberelftem Fahrwerk wahrend des Aufrichtens.

Tragfahigkeit 25 t.

Art, trotzdem aber Infolge ihrer Zerlegbarkeit verhaltnismafilg leicht, 
auch flber grofie Strecken ortsver3nderllch sind.

Der Haupttrager eines schweren, zerlegten und auf Eisenbahnwagen 
verladenen Bockkranes von 75 t Tragfahigkeit, 6,9 m Durchgangshóhe und 
12,4 m Stfltzweite wird beim Aufstellen zunachst auf einer Drehscheibe 
zwischen der Wagenplattform und dem Krantrager um 90° senkrecht 
zum Anfahrtgleis gedreht. Nachdem die Fahrbahnen (Schienen) des 
Kranes entsprechend der Stfltzweite verlegt sind, werden an den Kran 
auf einer angelegten schragen Unterlage die vler Fflfie angesetzt, dereń 
elnzelne Stflcke so unterteilt sind, dafi jedes von vier Mann getragen 
werden kann. Die Stflcke reiht man auf der schragen Unterlage anelnander 
und verbindet sie durch je vier Schraubenbolzen. Wenn dann noch an 
jeden Fufi das Fahrwerk angesetzt ist, wird der Kran durch eingescherte 
Seile, die die Fflfie aneinanderziehen, aufgerichtet (Abb. 1). Der Zu- 
sammenbau, der durch 12 ungelernte Arbeiter ausgefuhrt wird, dauert 6 h. 
Zum Zerlegen und Verladen des Kranes in umgekehrter Relhenfolge sind 
nur 5 h notig. Betrleben wird der Kran von Hand. Elektrischer Antrieb 
oder Antrieb durch einen Dieselmotor Ist aber ebenfalls móglich. Die 
Arbeltsgeschwindigkeiten bei 8 Mann Bedienung des Kranes sind: Heben 
66 mm/min, Katzfahren 1,2 m/min bel je 30 m abgehaspelter Kette, Krari- 
fahren 1,2 m/min bei 30 Kurbelumdrehungen.

Wenn der Kran auf einem Eisenbahngleis nicht bis unmittelbar an 
seinen Standort gefahren werden kann oder der Standort in nicht zu 
grófier Entfernung gewechselt werden soli, setzt man den Haupttrager 
auf zwei Raupenfahrwerke, auf denen er auf in der Hohe verstellbaren 
Taversen ruht (Abb. 2). Verfahren werden die Raupen von Hand durch 
Ratschenantrlebe oder durch eine Zugmaschine.

Bel der lelchtcren, grundsatzllch gleichen Bauart eines solchen Bock
kranes bestehen die Fflfie aus diekwandigen Rohren (Abb. 3). Die Fahr- 
werke werden durch gummlbereifte Rader gebildet, die sich in verschledene 
Fahrrichtungen schwenken lassen. Verfahren wird der auf dieselbe Weise 
aufgerlchtete Kran durch eine Handkurbel oder eine Zugmaschine. Der 
Zusammenbau und das Aufrichten des Kranes dauert etwa 30 min. Zur 
Bedienung des Kranes genflgen 4 Mann, die dieselben Arbeitsgeschwindig- 
kelten im Handbetrieb erreichen wie die 8 Mann bei dem besprochenen 
schweren 75-t-Bockkran.

Aufier diesen beiden Arten gibt es noch eine leichte Ausfuhrung 
fflr Tragfahigkelten von etwa 3 t. Der Haupttrager ist ein I-Eisen, an 
dem ein Handflaschenzug oder ein Elektrozug fahrt.

Ist nach einer Baustelle flberhaupt kein Glelsanschlufi vorhanden, so 
verladet man die Kranteile auf Schwerlastkraftwagen und bringt sie zur 
Baustelle oder fahrt sie von dort weg. Bei elektrischem Betrieb kann 
mangels eines Anschlusses an eine elektrische Zuleltung der Strom durch 
einen DIeselsatz erzeugt werden. R.

*) Vgl. Bautechn. 1934, Heft 39, S. 506.

Patentschau.
Spundwand. (KI. 84c, Nr. 612 643 vom 12. 9. 1928 von Karl Nolte 

in Dortmund, Zusatz zum Patent 579641.)') Um bel Spundwanden nach 
Patent 579641 zu erreichen, dafi durch das Pressen im Schlofi das elgent-

liche Profil geschont wird, werden die durch 
den Prefidruck verformbaren Langsrippen 
durch Einwalzen von Rinneri in die seltlichen 
Wulstfiachen gebildet, wodurch die Rippen 
sehr lelcht scharfkantig hergestellt und auch 
die Anschlufifiachen belieblg breit aus- 
gestaltet werden kónnen.

Zum Schlufi sei noch der Fali einer gleichmaBig verteilten Strecken- 
last pa, wo a < l ,  flber einer der drei Einflufillnlen von Abb. 4 erwahnt. 
Die Randordlnaten der zugehórlgen Einflufiflache selen ^  und rl2. Die 
gesuchte Querschnittgrófie hat die Form F==pf. Die ungflnstigsfe Last- 
steliung Ist hier die, wofflr p tjx dx — p ij., dx  oder tji — 1te- Man hat 
also einfach die beiden gleich grofien Einfluflordinaten zu suchen, die den 
Abstand a haben; vgl. das zweitc und drltte Bild der Abb. 4.

Paul Landes , Altona-Blankenese.

Zerlegbare Krane fflr Baustellen. Die flbllchen, auf Baustellen 
verwendeten Bockkrane fflr Zusammenbauarbeiten usw. haben den Nach- 
tell, dafi sie entweder behelfmafiiger Bauart mit gerlngen Tragfahigkelten 
oder ais schwere Krane mit grofien Tragfahigkelten nicht ohne weiteres 
ortsveranderlich sind. Bockkrane sind aber Einrichtungen, ohne die man 
auf vielen Baustellen nicht auskommt. Es sind daher in letzter Zeit neue 
BockkranefderArdeltwerkeG.m.b.H.)entstanden, die n ich t behelfmafiiger

Abb. 4.


