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Das Urteil des Internationalen Haager Gerichts 
im Prozefi Holland gegen Belgien wegen Wasserentnahme aus der Maas.

Von G. de Thierry, Berlin.

1. Maas und Sambre.

Die Maas, dereń Quellgebiet im franzOsischen Departement Meuse 

liegt, nimmt bei der durch ihre Kohlengruben bekannten belgischen Stadt 

Charleroi die Sambre auf. Dieser NebenfluB der Maas ist auf einer 

Lange von 140 km schiffbar. Im Interesse dieser Schiffahrt wurden schon 

in den Jahren 1692 bis 1747 achtzehn Wehre mit Schleusen angelegt. 

Diese einfachen Einrichtungen wurden auf Grund von Verhandlungen 

zwischen Belgien und Frankreich, die im Jahre 1824 stattfanden, durch 

Anlage von 23 beweglichen 

Wehren mit ebenso vielen 

Schleusen zwischen der bel- 

gisch-franzosischen Grenze 

und derMaas ersetzt. Durch 

diese Kanalisierung wurde 

eine Fahrtiefe von 1,80 m 

erreicht, die Fahrzeugen 

von 200 bis 250 t Trag- 

fahigkeit den Verkehr er- 

moglichte. Die Schiffs- 

schleusen hatten eine nutz- 

bare Lange von 42 m und 

eine Breite von 5,20 m.

Durch Beseitigung von 

Untiefen und Tieferlegung 

von Schleusendrempeln 

wurde in den Jahren 1852,

1860, 1862 und 1864 die 

Fahrtiefe auf 2,10 m erhoht.

Nach 1882 wurden, um 

die Schiffahrt auf der bel- 

gischen Sambre mit den 

auf dem franzOsischen FluB- 

abschnitt erzielten Ver- 

besserungen In EInklang zu 

bringen und Schiffen von 

300 t die Fahrt zu ermog- 

lichen, die zwischen der 

franzosischen Grenze und 

Landelies belegenen neun 

Schleusen auf 40,80 m ver- 

langert. Unterhalb Charleroi 

haben die Schleusen der 

ebenfalis kanalisierten Maas 

45,80 m Lange. Zwischen 

ihrer Quelle und Maastricht 

entwassert die Maas ein 

Gebiet von 20700 km2. Die 

Abflufimengen, die in allen 

zwischen Belgien und Hol

land und zuletzt in den 

vor dem Haager Gericht 
gefuhrten Verhandlungen eine grofie Rolle spielten, schwanken zwischen 

20 und 3200 m 3/ s e k .  Es ist allerdings bemerkenswert, daB wahrend der 

43jahrigen Beobachtungszeit von 1892 bis 1934, somit wahrend einer 

Perlode von 15 706 Tagen, nur an 61 Tagen die AbfluBmenge auf 20 m 3/ s e k  
herabsank; von diesen 61 Tagen entfielen allein 55 auf das auBergewohn- 

lich trockene Jahr 1921. Jedenfalls haben die in der Nahe von Maastricht 

ausgefuhrten Messungen ergeben, daB Niedrigwassermengen von weniger 

ais 50 m:i/sek nur ganz ausnahmsweise auftreten.
Die ersten mit Schleusen versehenen drei Wehre wurden auf der 

Maas in der Nahe von Luttich ausgefiihrt. In der Zeit von 1862 bis 1867 

wurden die Kanalislerungsarbeiten auf der Strecke von Namur bis Luttich 

fortgefiihrt und erreichten im Jahre 1880 die franzósische Gienze. Diese 

Flufistrecke ist 113 km lang.
Zu dem nun entschiedenen ProzeB gaben die von belglscher Seite 

auf der 23 km langen Maasstrecke zwischen Lflttich und der holiandischen

Stadt Maastricht und von holiandischer Seite bei Maastricht ausgefiihrlcn 
Bauarbelten Veranlassung.

Aus der Tatsache, daB schon Ende des XVII. Jahrhunderts MaBnahmen 

zur Forderung der Schiffahrt zwischen Frankreich und Belgien in Angriff 

genommen wurden, geht die Bedeutung der Maas ais internatlonale 

Wasserstrafie hervor. Erst unterhalb der holiandischen Stadt Venloo 

nimmt die Maas den Charakter eines Fiachlandflusses an, oberhalb 

bereitete das starkę Gefaile der Schiffahrt erhebliche Schwierigkeiten.

Es ist daher in Anbetracht 

der hochentwickelten Berg- 

werks- und Schwerindustrie 

im Maastal begreiflich, daB 

fiir die Erzeugnisse dieser 

Industrien ein brauchbarer 

Ausgang zum Meere ge- 

sucht werden muflte. Bis 

zu der Trennung der bei- 

den Lander Belgien und 

Holland im Jahre 1830 war 

der Wettbewerb zwischen 

den beiden Seehafen Ant- 

werpen und Rotterdam be- 

deutungslos, auch schon 

aus dem Grunde, weil die 

Scheldezolle, die erst im 

Jahre 1839 aufgehoben 

wurden, die Entwicklung 

des Hafens Antwerpen 

auBerordentllch hemmten.

2. Bau der ersten Kanale.

In dcm Bestreben, die 

Provinzen seines KOnig- 

reichs an der Entwicklung 

der Industrie teilnehmen 

zu lassen, und um den 

Absatz der im siidlichen 

Teil des Kónigreichs aus 

den sehrerglebigen Kohlen

gruben gewonnenen Kohle 

zu erleichtern, lieB Kónlg 

Wilhelm der Niederlande 

den ersten Abschnitt des 

ihm zu Ehren ais Sud- 

Willemsvaart benannten 

Kanals zwischen Maastricht 

und Herzogenbosch er- 

bauen. Durch den Bau 

dieses im Jahre 1828 be- 

endeten Kanalabschnltts, 

der eine Gesamtlange von 

etwa 129 km hat, wurde der Weg zum Rheln, gegeniiber der Fahrt auf 

der unkanalisierten Maas mit ihren vielen Windungen und starkem Gefaile, 

erheblich abgekOrzt und verbessert.

Ais lm Jahre 1830 Belgien von den Niederlanden losgelCst wurde, 

verblieb die Festung Maastricht, die —  wie schon erwahnt — 23 km

unterhalb Luttich liegt und von belglschem Gebiet umgeben wird, im

Besitz der Niederlande.

3. Die Speisung der Sud-Willemsvaart.

Zur Speisung der Siid-Willemsvaart hatten die Belgier bei Hocht, 

dicht unterhalb Maastricht, aber auf belglschem Gebiet zwischen 1830 

und 1839 einen Graben hergestellt, durch den sie, ais Ersatz fiir die von 

den Mllitarbehorden von Maastricht gesperrte Einlafischleuse (E 20 in 

Abb. 1), der Sud-Willemsvaart Wasser aus der Maas unmittelbar zufiihrten 

und sich den Zugang zum Kanał schalften. Die Yerbindung nach
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Herzogenbosch war allerdings auf hollandischem Gebiet bei Loozen 

gesperrt, so dafi die Sud-Willemsvaart in dieser Zeit lediglich Ortliche 

Bedeutung fiir das belgische Gebiet liatte. Nach dem Vertrage von 1839, 

der die Sperre auf hollandischem Gebiet aufhob und freundschaftllche 

Beziehungen zwischen den beiden Kónigreichen wiederherstellte, erhielt 

die Sud-Wlllemsvaart durch die Schleuse (£20  in Abb. 1) und aufierdem 

bis zum Jahre 1863 durch die Einfahrtschleuse nebst Speisegraben bei 

Hocht (E 19) ihre Speisung. Im Artikel 36 des Grenzvertrages vom 

8. August 1843 war das Bestehen dieser beiden Entnahmestellen von 

Spelsewasser ausdriicklich anerkannt worden. Der dadurch geschaffene 

Zustand war aber keineswegs befriedigend, denn sobald der Wasserstand 

in der Maas unter den Wasserstand der obersten Kanalhaltung fiel, mufite 

dieser entsprechend abgesenkt werden. Naturgemafi wurde dadurch der 

Tiefgang der von der Maas auf den Kanał tibergehenden und in um- 

gekehrter Richtung verkehrenden Fahrzeuge wegen der verminderten 

Fahrtiefe auf dieser kurzeń Strecke ebenfalls veimindert, was zu Leichte- 

rungen nótlgte. Diese ais schwerwlegende Behinderung der Schiffahrt 

empfundene Schwierigkeit wurde durch den im Jahre 1845 abgeschlossenen 

Vertrag beseitigt. In diesem Abkommen wurde der Bau eines 25,6 km 

langen Seitenkanals vorgesehen, der, bei Liittich beginnend, durch Ent

nahme von Maaswasser an einer hóheren Stelle die Speisung der Siid- 

Wlllemsvaart sicherte, da der Liittich-Maastrichter Kanał in der Siid- 

Willemsvaart seine Fortsetzung fand. Im Jahre 1850 war dieser Seitenkanal 

ertiggestellt. Diese Lósiing hatte aber den grofien Nachteil, daB die 

Entnahme von Wasser aus der Maas an drei Stellen fiir die Schiffahrt 

recht lastige Stromungen in den obersten Haltungen der Sud-Willemsvaart 

zur Folgę hatte. Denn es wurde der Maas nlcht nur das zur Aufrecht- 

erhaltung der Schiifahrt erforderllche Wasser, sondern auch Wasser fur 
Bewasserungszwecke entnommen. Daher wurde im Vertrage von 1863 die 

Beseitigung der Sehleuse und des Speisegrabens bei Hocht (E 19 der Abb. 1) 

vorgesehen. Sehr schweren Herzens gab Holland in diesem Punkte nach.

4. Die Bewasserung des Campine-Gebiets und weitere Kanalbauten.

Im Jahre 1844 hatte Belgien den Bau neuer Kanale in Angriff 

genommen, die neben Schiffahrtszwecken auch der Bewasserung aus- 

gedehnter Heidelanderelen dienen sollten. Auch auf hollandischem Gebiet, 

in der nórdlichen Provinz Brabant, wurden neue Kanale gebaut, die eben

falls auch der Bewasserung dienen sollten. Auf belglscher Seite dachte 

man, dafi lediglich durch Wasserzufiihrung 150 000 bis 200 000 ha Heide- 

fiachen im Campine-Gebiet in fruchtbare Landereien verwandelt werden 

kónnten. Davon konnte natiirlich keine Rede sein, schon allein deshalb, 

weil die Maas so viel Wasser, neben dem Wasserbedarf der Kanale, nlcht 

zu llefern vermochte. Tatsachlich mufite man sich mit der Bewasserung 

von 2400 ha begniigen. Im Jahre 1858 wurde durch den 86,4 km langen 

Kanał zwischen Maas und Schelde, der dlcht vor der holiandischen Grenze 

bei Loozen von derSiid-Willemsvaart sich abzweigt, die Verbindung zwischen 

der Sud-Willemsvaart und der Schelde iiber Herenthals hergestelłt.

Zu diesem zu jener Zeit aus der Siid-Willemsvaart gespeistcn Kanal- 

system auf belglschem Gebiet gehóren ferner: seit 1857 die 14,8 km 

langc Abzweigung nach dem Bever!oo-Lager, seit 1858 der 39,1 km lange 

Kanał nach Hasselt, seit 1846 der 26 km lange Kanał nach Turnhout, der 

in den Jahren 1866 und 1874 bis Antwerpen verI3ngert wurde. Auf 

hollandischem Gebiet sind noch zu erwahnen: seit 1847 der 13,5 km 

langc Kanał nach Eyndhoven und seit 1853 der Nord-Kanal (15,3 km lang). 

DaB eine so starkę Inanspruchnahme der Siid-Willemsvaart und letzten 

Endes der Maas bei Maastricht fflr Schiffahrt und Bewasserungszwecke 

grofie Unzutragllchkelten mit sich bringen mufite, ist nicht zu verwundern.

5. Der Vertrag des Jahres 1863.

Der im Jahre 1863 zwischen Belgien und Holland abgeschlossene 

Vertrag sollte e in  fiir a l le m a l allen Schwierigkeiten ein Ende bereiten. 

Die durch diesen Vertrag zu erzlelende Lósiing war aber keineswegs 

einfacher Art, denn es galt, stark von einander abwelchende Belange 

zu befriedigen. Zunachst waren sowohl Belgien wie Holland an der aus- 

reichenden Speisung der Siid-Willemsvaart interessiert. Dann sollte dem 

naturlichen Maaslauf, insbesondere zwischen Maastricht und Venloo, 

geniigend Wasser zur Aufrechterhaltung der Schiffahrt im Flusse ver- 

bleiben. Schliefilich mufite der Forderung Belgiens, die Bewasserung des 

Campine-Gebiets aufrechtzuerhalten, Rechnung getragen werden. Wenn 

die Frage der Bewasserung holiandischen Geblets nicht die Bedeutung 

der belgischen Bewasserung hatte, so war sie doch nicht bedeutungslos. 

Viel wichtlger war fiir Holland die aus den belgischen Bewasserungen 

in dem belgischem Gebiet benachbarten nórdlichen Brabant drohende 

Oberschwemmungsgefahr. Die vorstehende Kartę verdeutlicht den gegen- 
wartigen Stand der Kanalanlagen im Maasgebiete.

6. Gegenstand der Klage und Urteil.

Der von den Niederlanden gegen Belgien erhobene Vorwurf, den 

Vertrag von 1863 verletzt zu haben, bildet die Grundlage der dem Haager 

Gcricht am 1. August 1936 eingereichten Klage, iiber die das Gericht am 
28. Junl 1937 das Urteil sprach.

In der Klage, die sinngemafi, aber in abgekiirzter Form, hier wieder- 

gegeben sei, fiihrte die hollandische Regierung aus:

I.a) der von Belgien unternommene Bau von Werken, die eine Wasser- 

entnahme aus der Maas zur Speisung eines unterhalb Maastricht 

belegenen Kanals an anderer Stelle ais innerhalb des Stadtgeblets 

von Maastricht gestatten, widerspricht dem Vertrag des Jahres 1863;

b) die Speisung des belgischen Abschnitts der Sud-Willemsvaart, des 

Campine - Kanals sowie der Abzweigungen dieses Kanals nach 

Hasselt, nach dem Lager von Beverloo, wie des Kanals nach 

Turnhout durch die Schleuse von Neerhaeren (s. Abb. 2) mit Wasser, 

das der Maas an anderer Stelle ais in Maastricht entnommen wird, 

widerspricht dem genannten Vertrag;

c) die in Aussicht genommene Speisung eines Abschnitts des Kanals 

nach Hasselt mit Wasser, das an anderer Stelle ais in Maastricht 

entnommen werden soli, wird im Widerspruch zu obenerwahntem 
Vertrag stehen;

d) die von Belgien in Aussicht genommene Speisung des Kanal- 

abschnitts, ■ der die Siid - Willemsvaart mit der Schelde zwischen 

Herenthals und Antwerpen verbindet, an anderer Stelle ais bei 

Maastricht wird in Widerspruch zum genannten Vertrag stehen.

II. wird beantragt, Belgien aufzugeben:

a) alle unter I. a) aufgefiihrten Werke zu unterlassen und in vollem

Umfang den dcm Vertrag von 1863 entsprechenden Zustand

wiederherzustellen,

b) alle gegen den genannten Vertrag verstofienden Wasserentnahmen

zu unterlassen und keine neuen vorzunehmen.

Den Kernpunkt der holiandischen Klage bildet also die Wasser-

entnahme an anderer Stelle ais bei Maastricht, die im Vertrage von 

1863 festgelegt war.

p r i /z i r ii Die Siid- WUemsraart
d l  L u  ic h  /  M aastrich t \ Kanał zwischen

I t m ic h  /  N iE D E R L A N D E  \ ^ h t  M a a s M ^ ^ n b c s ę h

/tach Maastricht E<§ ■ ^  E s____
«n .......xy^sp . |
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I T T  Grenze zwischen belgischem und  hollandischem  Gebiet.

E ' jo Schleuse bei Hocht auf O  rund des Vertrages von 1863. nebst Speisegraben Sp 
aufgegeben.

Sp Speisegraben.

EV) Neue Schleuse und R  Speisegraben auf G rund des Vertrages von 1S63 erbaut.

E7o Oberste Schleuse der Siid-W illemsyaart.

Ż? Speisegraben und r maOgebender Pegel auf Grund des Vertrages von 1S63.

Eą Schleuse des Seitenkanals von L iittich nach Maastricht.

Er, Schleuse des Seitenkanals von Liittich nach Maastricht m it Speisegraben.

Eq Unterste Schleuse des Seitenkanals von L iittich nach Maastricht m it Speisegraben. 

d. d, d Oberlaufe zur Zuruck le itung von uberschiissigem Wasser aus dem Seitenkanal in 

die Maas.

Abb. 1. Dlc Maas bei Maastricht 

vor Erbauung des Juliana- und des Albert-Kanals.

In der Praambel zum Vertrag von 1863 wurde ais Zweck des Ver- 

trages: „durch eine bestandige (franzos. stable) und endgultige Lósung 

die fur Schiffahrts- und Bewasserungszwecke der Maas entnommenen 

Wassermengen zu regcln“ bezeichnet. Dieses Zlel glaubte man damals 

durch Erhóhung des Wasserstandes in der von Maastricht bis Bocholt 

(kurz oberhalb der belglsch-holiandischen Grenze) reichenden Haltung 

erreichen zu kónnen. Hierdurch wurde aber nur der Kanaląuerschnitt 

vergróBert, was allerdings eine Verminderung der Wassergeschwindig- 

keiten zur Folgę hatte. Nicht ohne Widerstreben erkiarte sich schliefilich 

die belgische Regierung, wie oben schon erwahnt, im Vertrage damit 

elnverstanden, die Wasserentnahme und die Schleuse E ’ 19, die bei 

Hocht (Abb. 1) auf belgischem Gebiet lag, aufzugeben und ais elnzige 

Entnahmestelle von Maaswasser die auf hollandischem Gebiet beiegene 

Stelle R  (Abb. 1) unterhalb der Schleuse E  19, die auf Grund des Ver- 

trages erbaut wurde, anzuerkennen. Im Vertrag waren auch die bei R  
aus der Maas zu entnehmenden Wassermengen, je nach dem jeweiligen 

Maaswasserstand, festgesetzt. Hierfiir waren die Ablesungen an dem 

Pegel r (Abb. 1) mafigebend.
Fiir die Beurteilung des Sachverhalts ist zu erwahnen, dafi Holland 

auf Grund des im Jahre 1921 erlassenen Gesetzes, ohne die Zustimmung 

Belgiens elnzuholen, im Jahre 1929 bel B (Abb. 2) ein Wehr nebst 

Schiffahrtsschleuse in der Maas oberhalb Borgharen, allerdings auf 

hollandischem Gebiet, errichtete und den Bau des Juliana-Kanals1) in 

Angriff nahm. Durch den Stau dieses Wehres wurde, wie es in der 

belgischen Widerklage heifit, der fur die Wasserentnahmen gemafi dem 

Vertrag von 1863 maBgebende Pegel r „ertrankt*. Die belgische Re

gierung erblickt darin eine einseitige Handlung, die bestimmte Ab- 

machungen des Yertrages von 1863 nicht beachtet und dadurch die An-

!) Bautechn. 1928, Heft 11, S. 139; 1934, Heft 18, S. 212.
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wendung der Vertragsbestimmungen unmóglich macht. Die belgische 

Regierung ihrerseits nahm im Jahre 1930 den Bau des Albert-Kanals2) 

in Angriff, der zur Zeit noch nicht beendet ist, wahrend der Juliana- 

Kanal am 16. September 1935 feierlich eingeweiht wurde. Ende 1934 

war er in Betrieb genommen worden.

Das Gericht vermochte in dem Vertrage von 1863 keinerlei Be

stimmung zu erblicken, die den Niederlanden verbietet, ohne Einwilligung 

Belgiens den Wasserstand der Maas bei Maastricht zu ver3ndem.

Das Gericht hat in seinem Urteil den Punkt I a der holiandischen 

Klage abgewiesen, weil es in dem Vertrag von 1863 ein Obereinkommen, 

dem von beiden Parteien zur Verbesserung eines bestehenden Zustandes zu- 

gestimmt wurde, zur Lijsung juristisch strittiger Fragen erblickte.

Auch der zweite Klagepunkt 1 b wurde abgewiesen, weil die am 

16. Oktober 1934 in Betrieb genommene Schleuse bei Neeiharen (E in 

Abb. 2) keine ungunstigere Wirkung der Strómungsverhaltnlsse der Siid- 

Willemsvaart ais die bel Bosscheveid ( f  B in Abb. 2) errichtete Schleuse 

herbeifiihrt und nicht in Widerspruch mit den Vertragsbestimmungen 

steht. Das Gericht erblickt weder in der Schleuse bei Bosscheveld noch 

in der Schleuse bei Neerharen eine Speisungseinrichtung, „beide erglefien 

ihr Schleusungswasser in den Kanał und tragen zu seiner Speisung bei, 

auf anderem Wege ais durch den im Vertrage vorgesehcnen Spelse- 

graben, ohne iibrigens eine ubermaBige Strómung in der Sud-Willems- 

vaart herbeizufiihren".

EL Doppelschleuse bei Lanaye fiir 600-t-Schiffe an Stelle der friiher bier vorhandenen

einfaclien und kleineren Schleuse, in Belrleb genommen am 16. Oklober 1934.

E  Schleuse bei Neerharen.

E .S .P . Schleuse St. Peter fiir 1000-t-Schiffe zur Verbindung des Seitenkanals m it der 

Maas, in  Betrieb genommen 1928.

EB  Bosscheveld-Schleuse fiir grolie Binnenschiffe, In Betrieb genommen am 21. Sep- 

tember 1931.

B Maaswehr m it Schleuse fiir 600-t-Scliiffe, in Betrieb genommen Marz 1929.

EL Doppelschleuse bei U m m el, Schutzschleuse fiir den Juliana-Kanal.

R  Spelsegraben und r malSgebender Pegel auf O rund des Vertrages von 1863. 

d, d. d Oberlaufe zur Zuriickleitung von iiberschussigem Wasser in die Maas.

Abb. 2. Gegenwartiger Zustand der Maas bei Maastricht.

Der dritte Punkt I c in der holiandischen Klage wurde ebenfalls 

abgewiesen. In der Begrflndung wird ausgefiihrt, daB, ohne Nennung 

des Albert-Kanals, dieser Punkt der Klage sich auf diesen Kanał bezieht, 

der mit groBem Querschnitt fiir Fahrzeuge von 2000 t Tragfahigkeit er

baut wird. Dieser Kanał (mit einer Gesamtiange von 125 km) folgt 

tatsachlich in Richtung Antwerpen dem Lauf des alten Kanals nach 

Hasselt. Von den Niederlanden wird nicht behauptet, daB die Wasser- 

entnahme aus der Maas bei Luttich, mit der der Albert-Kanal gespeist 

wird, mit dem Vertrage von 1863 in Widerspruch stehe, noch dafi der 

Vertrag auf den Albert-Kanal Anwendung flnde. Das Gericht hat weder 

aus den holiandischen Ausfuhrungen noch aus dem Wortlaut des Ver- 

trages von 1863 entnehmen kónnen, dafi den Niederlanden oder Belgien 

verboten wird, Kanale, die auf ihrem Hoheltsgebiet liegen, zu verandern, 

sie zu erweitern, sie zuzuschiitten und sogar durch neue Zuleitungen die 

ihnen zufliefienden Wassermengen zu vergrófiern. Das Gericht war der 

Meinung, dafi kein Grund vorliege, die belgische Schleuse bei Neerharen, 

die am 16. Oktober 1934 mit der am Albert-Kanal anschliefienden Kanal- 

strecke in Betrieb genommen wurde, ungiinstiger zu beurteilen ais die 

von Holland am 21. September 1931 in Betrieb genommene Schleuse von 

Bosscheveld.

Das Gericht wies auch den vierten Punkt 1 d der holiandischen Klage 

ab. Das Gericht hat in seiner Stellungnahme zum Punkt Ic  sich dahin 

ausgesprochen, dafi der Vertrag von 1863 weder Belgien noch Holland 

das Recht absprlcht, die ausschllefilich auf ihrem Hoheitsgebiete liegenden 

Kanale nach Gutdiinken zu benutzen, „solange die vertraglich vorgesehene 

Wasserentnahme an der lm Vertrage festgesetzten Stelle nicht davon 

betroffen wird, die in der Sud-Willemsvaart die Erhaltung eines be- 

stimmten Wasserstandes und einer mittleren Stromgeschwindigkelt sicherf. 

Der holiandische Anspruch beziiglich des Kanals zwischen Herenthais und

2) Bautechn. 1932, Heft 29, S. 382; 1935, Heft 2, S. 24; Heft 6, S. 70.

Viersel (bei Antwerpen) erschien dem Gericht nicht besser begrundet ais 

der beziiglich des Kanals nach Hasselt.

Ohne auf die Bewertung der unter II a und b von den Niederlanden 

geforderten Sanktionen iiber Belgien einzugehen, verwarf das Gericht die 

von Holland gestellten Forderungen, da sie die in den oben gepriiften 

holiandischen Schlufifolgerungen gegeniiber Belgien geubte Kritik ais 

unbegrtindet erachtet.

Nach Ablehnung der vier Hauptklagepunkte Hollands sah das Gericht 

davon ab, in eine Erórterung der vler Punkte einzutreten, die Gegenstand 

der belgischen Widerklage bilden. Die belgische Regierung hatte Ab- 

weisung der Klage beantragt und behauptet, daB die einfache Mógllchkeit 

der Wasserentnahme aus der Maas fiir Zwecke, die mit den Bestimmungen 

des Vertrages von 1863 nicht ln Einklang stehen, keinen ausreichenden 

Grund biete, um die Zerstórung von Werken zu fordem, die kelnesfalls 

mala fide erbaut wurden.

Anderselts wurde belgischerseits das Gericht darauf hlngewiesen, daB 

durch den Bau desWehrs bei Borgharen die Bestimmungen desYertrages 

von 1863 verletzt worden sind. Die Verhaltnlsse bei Maastricht seien 

durch elnseitige Mafinahmen der holiandischen Regierung derart ver- 

andert worden, dafi die Anwendung des Vertrages von 1863 unmóglich 

geworden sei. Nach Anslcht der belgischen Regierung milsse der Juliana- 

Kanal zu den Kanalen unterhalb (en aval) Maastricht gerechnet werden. 

Seine Speisung miisse denselben Vorschriften unterworfen sein, die fiir 

die linkseitlgen Kanale unterhalb Maastricht im Art. 1 des Vertrages 

von 1863 festgelegt seien.
7. Epilog.

Mit 10 gegen 3 Stimmen wurde das Urteil vom Gericht gefallt, aber 

man hat nicht den Eindruck, dafi das Urteil von allen Richtern 

bedingungslose Zustlmmung fand.

a) Der V ize p r3 s id e n t des Gerichtshofes begrundet seine ab- 

lehnende Stellungnahme damit, dafi er in dem Bau des Wehrs bei 

Borgharen eine Verletzung des Vertrages von 1863 erblicke. Wenn der 

Juliana-Kanal mit Maaswasser gespeist wurde, was allerdings von 

hollandlscher Seite bestritten wird, hatte sich jede Erórterung der Frage, 

ob der Juliana-Kanal im Slnne des Art. 1 des Vertrages von 1863 zu 
den Kanalen zu rechnen sei, die unterhalb Maastricht mit Maaswasser 

gespeist werden, eriibrlgt. Nur wegen der in diesem Punkte fehlenden 

Beweise mufite der belgische Anspruch abgewiesen werden.

b) Der zw e ite  Richter begrundet seine abweichende Stellungnahme 

mit ausfuhrlichen Betrachtungen iiber die Auslegung des Vertrages 

von 1863.

c) Der d r itte  Richter, der sich dem Beschlufi der Mehrheit nicht 

anzuschliefien vermochte, befafit sich In einem ebenso langen Schriftsatz 

ebenfalls mit den Bestimmungen des Vertrages von 1863. Er weist 

darauf hin, dafi im Art. IV des Vertrages die der Maas zu entnehmenden 

Wassermengen sich nach dem jeweiligen Wasserstande Im Flusse richten 
sollen. Belgien habe lediglich eine Auslegung der Vertragsbestimmungen 

gefordert. Nichts in dem Vertrage raume den Niederlanden das Recht 

ein, den Wasserstand der Maas zu beelnflussen. Aus diesem Grunde ist 

das Wehr bei Borgharen mit Art. IV des Vertrages nicht in Einklang zu 

bringen. Die durch das Wehr bewirkte Erhóhung des Wasserstandes, die 

die gróBte Wasserentnahme ermógllcht, steht also in Widerspruch zu den 

Vertragsbestimmungen.

d) Der ho lian d ische " Richter seinerseits gab ln einem Sondcr- 

gutachten der Meinung Ausdruck, daB jede der beiden Parteien das Recht 

habe, eine Auslegung des Vertrages zu fordem, und der Gerlchtshof habe 
kein Recht, dieser Auslegung auszuweichen. Er ist der Meinung, daB 

die Wasserentnahme an der im Vertrag festgesetzten Stelle jede andere 

Wasserentnahme aus der Maas ausschlieBe, die zur Speisung von Kanalen 

unterhalb (en aval) von Maastricht dlene. Zu den Kanalen „unterhalb 

Maastricht" rechnet er aber den Verbindungskanal zwischen Maas und 

Schelde, der bei Bocholt sich von der Sud-Wlllemsvaart abzwelgt und 

der westlich von Viersel mit dem letzten Abschnitt des Albert-Kanals 

zusammenfailt. Dieser Richter nimmt ln seinem Gutachten fiir Holland das 

Recht in Anspruch, den Juliana-Kanal mit Maaswasser zu speisen.

e) Ein f u n fte r Richter hat ebenfalls, obwohl er dem Urteil zu- 

stimmt, ein Sondergutachten abgegeben. Er legt besonderes Gewicht 

darauf, dafi Recht und Billlgkeit nicht vonelnander zu trennen seien. 

Holland ais Kiagerin verlangt, dafi der Betrieb der Schleuse von 

Neerharen von Belgien eingestellt werde, weil er in Widerspruch mit 

dem Vertrag von 1863 steht, und doch handelten die Niederlande in 

bezug auf die Schleuse von Bosscheveld de jure und de facto genau 

ebenso wie Belgien. Dieser Tatbestand scheint die Anwendung des 

Grundsatzes der Billlgkeit zu rechtfertigen. Man kónne von Belgien 

nicht die Einstellung des Betriebes der Neerharen-Schleuse verlangen, 

wenn Holland zugestanden wird, die Schleuse von Bosscheveld weiter zu 

betreiben. Beide Parteien haben durch ihre Handlungsweise darauf hin- 

gewiesen, dafi die durch den Vertrag von 1863 geschaffene Lage keinen 

der Beteillgten befriedlge. Seit Abschlufi jenes Vertrages sind viele 

Anderungen, nicht nur in dem von der Maas durchzogenen Gebiet und
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den daraus gespelsten Kanalen, sondern auch in den hierbei angewendeten 

technischen Hilfsmitteln wie auch durch den Bau neuer Kanale ein- 

getreten. Das vor 74 Jahren vereinbarte Abkommen, das vorzugsweise 

technischer Art ist, scheint nach dem letzten Gutachten den gegenseitigen 

Interessen der beteillgten Parteien keinen ausreichenden Schutz mehr 

zu bleten. Diese haben wiederholt versucht, an Stelle des Vertrages 

von 1863 ein neues Abkommen zu treffen. Die Hoffnung, zu diesem 

Ziele zu gelangen, sei nicht aufgegeben worden. Der Verfasser des 

letzten Gutachtens schliefit mit den Worten: „Die Entscheidung in der 

vorllegenden Streitfrage wird vlelleicht eher dazu beitragen, die Ver- 

handlungen zwlschen den Parteien zu erlelchtern, wenn sie ihnen 

gleiche Rechte zubilligt.“

8. Schlufibetrachtungen.

In den Verhandlungen vor dem Haager Gerlcht ist, allerdings nur ais 

lelser Vorwurf, angedeutet worden, daB der Vertrag von 1863 von 

Technlkern verfaBt worden sei und deshalb ais „technischer Vertrag“ 

zu den danach aufgetretenen Meinungsverschiedenheiten Veranlassung 

gegeben habe. Ich muB aber gestehen, daB ich starkę Zweifel hege, ob 

das vom Haager Gerlcht gefailte jurlstische Urteil a lle  Hlndernisse, die 

einem neuen Abkommen zwischen den beiden Landern im Wege stehen, 

hinwegzuraumen geeignet ist. DaB der Vertrag von 1863, der bis zur 

vólligen Erschópfung bel den Verhandlungen vorgefiihrt wurde, langst an 

Marasmus senilis das Zeitliche gesegnet hat, kann wohl keinem Zweifel 

unterllegen. Dadurch, daB das Gerlcht ln seinem Spruch zum Klage- 

punkt I.c), den Vertrag von 1863 so auslegt, daB sowohl den Niederlanden 

wie Belgien nicht verboten wird, Kanale, die auf ihrem Hoheitsgeblet 

llegen, zu verandern, zu erweltern, zuzuschutten und sogar durch neue 

Zuleitungen die ihnen zufliefiende Wassermenge zu vergroBern, hat es 

nach meiner Auffassung das Todesurtell iiber den Vertrag von 1863 

gefallt. Denn erweiterte Kanale bedlngen, schon allein durch die gróBeren 

Schleusen, die mit dem Zweck der Erwciterung verbunden sind, einen 

starkeren Wasserverbrauch.

Das Gericht ist aber meines Erachtens auch der Beantwortung der 

Frage: was ist unter einem „unterhalb von Maastricht* belegenen Kanał 

zu verstehen? ausgewichen. Der franzóslsche Ausdruck „en aval“

bedeutet nach meiner Auffassung: dem Tale der Maas folgend, und zwar 

bezieht sich Art. I des Vertrages auf alle Kanale, die durch die damals 

geschaffene „neue* Wasserentnahmestelle bei Maastricht, unterhalb (en 

aval) dieser Stadt liegend, gespeist werden sollten. Folgerlchtig auch auf 

den Juliana-Kanal, der unmittelbar aus der Maas gespeist werden kann. 

Der Albert-Kanal zwelgt sich oberhalb der Stadt Maastricht und sogar 

oberhalb der Sfld-Willemsvaart auf belgischem Geblet von dem Kanał 

Liittich— Maastricht ab. Seine Spelsung geschieht fraglos durch eine im 

Vertrage von 1863 nicht vorgesehene Wasserentnahmestelle oberhalb 

Maastricht.

Nach dem Urteilsspruch zu I.d wird Belgien das Recht zuerkannt, 

„solange die Erhaltung eines bestimmten Wasserstandes und einer 

mittleren Stromgeschwindigkeit in  der S ud- W illem svaart nicht davon 

betroffen wird“, soviel Wasser aus der Maas auf belgischem Gebiet zu 

entnehmen, ais ihm bellebt, Bei den Verhandlungen wurde von 

holiandischer Seite behauptet, den Niederlanden stehe das Recht zu, sogar 

den Flufilauf der Maas trockenzulegen. Was geschieht nun, wenn, dem 

Grundsatze der gleichen Rechte folgend, Belgien auf se inem  Hoheits

geblet der Maas sovlel Wasser entnlmmt, daB die Maas schon bei Maas

tricht trockengelegt wird?

Nach meiner Auffassung hat das Haager Gericht die wlchtigste Tat- 

sache fibersehen, dafi durch die Ansiedlung neuer, im Jahre 1863 gar nicht 

vorauszusehender Industrien, um die aufierordentlich erglebigen Kohlen- 

lagerstatten des Camplne-Gebiets in Belgien und des Limburger Gebiets 

in Holland auszunutzen, vóllig ver3nderte Verhaitnisse eingetreten sind. 

Durch diese offenkundigen Verhaltnlsse ist der Vertrag von 1863 v(5llig 

aufler Kraft gesetzt worden; dieser Tatsache gegeniiber aber glaubte das 

Gericht die Augen verschliefien zu mflssen. Ob hier nicht die „Achtung 

vor der (Schein-)Heillgkeit“ iiberalterter Vertr3ge eine Rolle gesplelt hat?

Die Fertlgstellung des Albert-Kanals wird ohne Zweifel die Ab- 

Ienkung des Verkehrs aus dem Maastal, von Rotterdam nach Antwerpen, 

und den Wettbewerb zwischen den beiden Hafen scharfer ais bisher her- 

vortreten lassen. So wird nach meiner Meinung dem Haager Gerlcht 

noch manche Gelegenheit zur Entfaltung selner Weishelt geboten werden. 

Es steht zu wiinschen, dafi es dabei zu glucklicheren Lósungen kommen 

móge, ais es im jetzt abgeschlossenen Yerfahren gefunden hat.

Alle Rechte vorbehalten. Erfahrungen bei der Unterhaltung von stahlernen StraBenbrucken.
(Mittellung aus dem Arbeitsgebiete der Emschergenossenschaft.)

Von Regierungsbaumeister

Ober die von der Emschergenossenschaft1) ausgebaute Emscher sind 

die Strafien und Elsenbahnlinien vorwIegend auf Brucken aus Stahl flber- 

gefflhrt (Abb. 1). Nur im Oberlaufe, wo die Emscher noch schmal und die 

Stfltzweite der Brucken gerlng ist, wurde ais Baustoff auch Eisenbeton 

verwendet (Abb. 2). Da die Zahl der von der E. G. zu unterhaltenden 

Stahlbrflcken 50 betragt, kOnnen die in den letzten Jahren bei ihrer Unter

haltung gemachten Erfahrungen gewissen Anspruch auf allgemeine Gfiltig- 

kelt erheben. Die folgenden Mittellungen beziehen sich sowohl auf die

a. D. Sr.=3itg. Carp, Essen.

E. G. eingesetzt. Um einen Oberblick dariiber zu bekommen, bei welchen 

Brflcken im folgenden Rechnungsjahre der Anstrich erneuert werden mufi, 

werden den Brucken bei der jahriichen Priifung Bewertungsnoten 0, 1 

oder 2 erteilt, von denen 0 bedeutet, dafi der Anstrich erneuert werden 

mufi; 1, dafi der Anstrich zwar beschadigt ist oder sonstwie zu wflnschen 

tibrig laBt, dafi aber mit der Erneuerung noch elnige Jahre gewartet 

werden kann, wahrend die Bewertung 2 fur einen elnwandfreien Zustand 

des Anstrichs gilt. Abb. 3 zeigt das Ergebnis der Prufungen der letzten

Abb. 1.

StraBenbrficke flber die Emscher aus Stahl.

Eisenarbelten ais auch besonders auf die Unterhaltung des Anstrichs und 

seine Kosten. Es handelt sich bis auf zwei Bahnbrflcken fflr Zechen- 

bahnen um StraBen- und Fufiwegflberfflhrungen. Die flbrigen fiber die 

Emscher fflhrenden Eisenbahnbrficken werden von den Eigentflmerinnen 

der Bahnlinien unterhalten.

1. Allgemeines.

ZweckmaBig werden fflr die Unterhaltung der Brflcken jahrlich Be- 

trage von annahernd gleichblelbender HćShe in den Haushaltplan der

Ł) Im folgenden mit E. G. abgekflrzt.

Abb. 2. Eisenbetonstrafienbriicke 

uber den Oberlauf der Emscher. Baujahr 1914.

Jahre. Ais Ordinaten sind die Anteile der drei Bewertungsklassen auf- 

getragen. Das Gesamtgewicht der Brucken betragt 5181 t, so dafi sich 

ffir jede der 50 Brflcken ein Mittelwert von 104 t ergibt. Die schwerste 

Brflcke ist mit 360 t eine schiefe Strafienbrficke von 63 m Stfltzweite kurz 

vor der Miindung der Emscher in den Rhein. Das geringste Gewicht 

haben mit 22 t elnige leichte Feldwegbrflcken von 27 m Stfltzweite mit 

Holzbohlenbelag.

Auf Grund der Prfifungsergebnisse werden jedes Jahr die zu unter

haltenden Brflcken ausgewahlt. Nimmt man eine Lebensdauer eines An

strichs von 8 Jahren an, so mflfite man bei gleicher Verteilung flber die



Jahrgang 16 Heft 14

l .A p r l l  1938 Carp, Erfahrungen bei der Unterhaltung von stahlernen StraBenbriicken 185

auf die Stabe der Geiander fur die FuBwege wurden eiserne Schmuck- 

formen und Fflllungen aufgesetzt (Abb. 5) usw. Bel der Ausbildung 

wurde aber nlcht genflgend Rucksicht genommen auf die heute stets 

beachtete gute Entwasserung und die Móglichkeit der leichten Anstrlch- 

erneuerung. Die diinnen Eisenbleche der Pylone und Geianderfullungen 

waren an den gegenseitigen Beriihrungsstellen starker Rostbildung aus- 

gesetzt. Bei der bekannten Raumvergrófierung des Elsenoxyds fuhrte 

dies zu einem Auseinanderklaffen der leichten Bautelle in den Fugen, 

was wlederum ein verstarktes Rosten nach sich zog. Bei allen Brflcken 

wurden daher gelegentlich der Erneuerung eines Anstrlchs in den letzten 

Jahren die genannten Zutaten, soweit irgend móglich, entfernt.

Auch bei manchen der eigentlichen Bruckenkonstruktionsteile zeigten 

sich gewisse Mangel wegen der ungenugenden Rucksicht auf gute Ent

wasserung. So sind z. B. die waagerechten Blndebleche, mit denen die 

zwei C-Eisen der Untergurte der Haupttrager zu einheitllchen Quer- 

schnitten zusammengefafit werden, sowie besonders die groBen Knoten- 

bleche fur den Anschlufi der Windverbande an die Haupttrager dem Rosten 

stark ausgesetzt, weil der Strafienstaub, der sich auf den windgeschutzten 

Fiachen ablagert, nach Niederschlagen viei langer ais die Obrigen Kon- 

struktionsglieder naB bleibt und das Rosten begfinstigt. Bei der Ober- 

holung in den letzten Jahren wurden die genannten waagerecht liegenden 

Bleche auf einfache Weise mit Durchbohrungen von der Grofie eines 

Nietloches versehen, durch die der Regen ablaufen kann.

Bel einer leichten Strafienbrflcke zeigten sich an vier symmetrlsch 

zu den Systemlinien liegenden Knotenpunkten in den aufieren Anslcht- 

fiachen der Haupttrager auBergewohnliche Rosterscheinungen, wahrend 

der fibrlge Zustand des Anstrichs einwandfrei war. Die aus C-Elsen 

bestehende Dlagonale beruhrte in den genannten Knotenpunkten nach 

Abb. 6 ganz leicht an einer Stelle den oberen Flansch der den Untergurt 

bildenden C-Elsen. An diesen Beriihrungsstellen setzte zuerst Rost

bildung ein. Auch hier begflnstlgte der entstehende Rost durch seine Raum-
yergrófierung das 

weitere Festhal- 

ten von Feuchtig

keit und damit 

das Fortschreiten 

des Rostens. 

Durch nachtrag- 

liche Wegnahme 

eines nur schma- 

len Streifens des 

C-Eisenflansches 

der zu lang kon- 

struierten Diago- 

nalen wurde die 

Ursache des Ro

stens beseitigt.

Erheblichen 

Rostangriffen wa

ren auch die 

Pfosten und die 

Diagonalen der 

Haupttrager dort 

ausgesetzt, wo 

sie die Fahrbahn 

durchdrlngen 

(Abb. 7). Die Pro

file waren an den 

Durchtrittstellen 

mit eng schlie-

Abb. 7. Querschnitt einer Strafienbrflcke. fienden Umrah-

Durchfflhrung der Haupttrager durch die FuBwege. mungen ver-
sehen, und die

verbleibenden Offnungen hatten Abdeckungen aus Riffelblech. An die 

Rahmen schlofi sich der Asphaltbelag des Bflrgersteiges bflndig an. Der 

vom Wind zugetragene Staub und der Strafienschmutz, zusammen mit 

der Schwierigkeit oder sogar Unmćjglichkeit, die Konstruktlonsglieder an 

den Durchdringungsstellen zu unterhalten, fflhrte zu bedenkllchen Rost- 

schaden. Die Riffelbleche wurden vollstandig entfernt und durch Gitter- 

abdeckungen ersetzt (Abb. 8). Jetzt kann die Luft durch die Offnungen 

streichen, und die Eisenteile kónnen nach dem Aufhóren der Nieder- 

schlage schnell trocknen. Die Prufung und die Unterhaltung des Anstrichs 

ist gut móglich.

Der seit der Erbauung der Brflcken gesteigerte Verkehr und die er- 

hóhten Achslasten der Strafienfahrzeuge verlangten, wie eine Nach- 

rechnung nach den inzwischen in Kraft getretenen Normbiattern fiir 

StraBenbriicken ergab, die Verst3rkung mehrerer Brflcken. Sie liefi sich 

verhaltnismaBig leicht durch Kopfplatten erreichen, die auf die Haupt- 

diagonalen der Haupttrager aufgeschweiBt wurden. Die Beobachtung der 

Brflcken unter dem Verkehr ergab flbrigens, daB neben den schweren

Abb. 6. Knotenpunkt einer Strafienbrflcke. 

Rostschaden an der Beriihrungsstelle 

zwischen der Dlagonale links und dem Untergurt.

5181
Zeit in jedem Jahre - =  rd. 650 t streichen, und in Abb. 3 mflfite

O
1/s oder 12,5°/0 der Brflcken mit der Bewertung 0 bezeichnet sein. Tat- 

sachlich liegt aber der Anteil der sofort zu streichenden Briicken hóher. 

Auf die Grflnde hierfur wird unter 111 b noch naher elngegangen. Es 

hatten unterhalten werden mflssen: 1935: 990 t, 1936: 860 t, 1937: 1030 t, 

und 1938 mflfiten es 990 t 

sein. Damit die Kosten nicht 100 
zu hoch wurden, sind jedoch 

nur 710 t, 669 t und 864 t aus- 

gewahlt. Fflr 1938 sind 842 t 

in Aussicht genommen. Die 

Zahlen entsprechen einem An- 

tell am Gesamtgewicht von 

rd. 14, 13, 17 und 16%- Aus 

Abb. 3 ist zu erkennen, daB 

bisher keine Abnahme der 

Gruppe 0 zu erreichen ge

wesen ist. Erst in elnigen 

Jahren wird der Anteil auf die

obenerwahnten 12,5°/0 zurflek- 

gegangen sein, wenn die ein- 

geleiteten MaBnahmen bei- 

behalten werden.

7935 1936 1937 1938
Z Ansfrich gut erhatten
1 " " noch fragbar
0 « » zu erneuern

Abb. 3. Zustand der Brflckenanstriche.

11. Eisenarbeiten.

Die Brflcken sind in den Jahren 1907 bis 1912 erbaut. Seit dieser 

Zeit haben sich die Anslchten flber die auBere Gestaitung der Brflcken, 

ihre Einfflgung ln das Landschaftsbild und ihre Wirkung auf das Schón- 

heitsgefiihl grundlegend geandert. Man yergleiche nur Stahlbrucken der 

Deutschen Reichsbahn und der Reichsautobahnen aus der jiingsten Zeit 

mit Ausfiihrungen aus frflheren Jahren2). Auch in konstruktiver Hinsicht

Abb. 4. Portal einer grófieren Strafienbrflcke. Baujahr 1909.

sind grofie Fortschritte zu verzeichnen. Die im folgenden behandelten 

baulichen Einzelheiten, die sich inzwischen ais fehlerhaft herausgestellt 

haben, sind heute nicht mehr dcnkbar.
Ais man damals die Emscherbrflcken entwarf und baute, glaubte man 

hier wie anderswo Bauwerke fiir besonders wichtige Strafien durch 

schmflckendes Belwerk yerschónern und heryorheben zu mussen (Abb. 4).

Abb. 5. Bruckenabschlufi. Baujahr 1910.

An den Enden der Haupttrager, die fast durchweg ais statisch bestimmt 

aufgelagerte Halbparabeltr3ger durchgebildet sind (Abb. 1), wurden durch 

Kunstschlossereien z. B. Pylone aus Winkeleisen und Eisenblech errichtet,

2) Schaper, Bauliche Ausbildung der Aufienseiten stahlerner Ober
bauten. Stahlbau 1937, S. 129. —  Ferner: Deutscher Stahlbau. Heraus- 
gegeben vom Deutschen Stahlbau-Yerband 1937.
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Lastkraftwagen vor allem 

die ungefederten zwei- 

radrigen mit e inem  Pferd 

bespannten Kohlenkipp- 

karren des Gebietes zu 

besonders grofien Er- 

schiłtterungen der Ober

bauten fflhrten. Es wur

den daher einige der aus 

Kopfpfiaster bestehenden 

Brflckenfahrbahnen mit 

einem Asphait- oderTeer- 

betonbelag von etwa 5 cm 

Dicke versehen. Da die 

Mafinahme sich aus- 

gezeichnet bewahrt hat 
und die Arbeit leicht aus- 

zufflhren ist —  nur bei 

gielchzeitiger Ober- 
fiihrung von Strafienbahn- 

glelsen ist sie wegen der 

Anschlflsse etwas er- 

schwert— , sollen im Laufe 

der Zeit auch die iibrigen 

Brflckenfahrbahneningiei- 

cher Welse abgedeckt wer

den. Die Kosten betragen Abb, 8. Durchfiihrung einer Diagonale

im Mittel etwa 4,30 RM/m2. der Haupttrager durch den Fuflweg.

III. Anstrich.

a) A llg e m e in e s .

Die Erneuerung des Anstrlchs der nach Abb. 3 jahrlich ausgewahlten 

Brticken wird unter geeigneten Firmen ausgeschrieben. In den Unter- 

lagen sind, um die Beurteilung der Angebotprelse zu erlelchtern, die 

Vergiitungen fiir das Einriisten der Brticken und fur die einzelnen Ent- 

rostungs- und Anstricharbeiten getrennt anzugeben. Ferner werden 

Angaben iiber die bei Sandstrahlentrostung vorzusehenden Maschinen 

verlangt. Es werden drei Arten von maschineller Entrostung unter- 

schieden, die porenreine oder metallisch reine, die wolkige Entrostung 

und das Oberblasen. Dazu tritt die Handentrostung, bei der in der be

kannten Welse die Roststellen mit Hammer, Spachtel und Stahlburste 

bis auf den Eisengrund zu beseltlgen sind und die iibrigen Flachen so 

gereinigt werden miissen, dafi nur wirklich fest haftende Farbhaut be- 

lassen wird. Die Farben llefert die E. G. Die Frage der Gewahrleistung 

fiir die Giite der Entrostungs- und Anstricharbeiten ist wie folgt geregelt: 

An den Brflcken wird unter gemeinsamer Aufslcht des Unternehmers und 

der E. G. je eine stromauf und stromab Iiegende Teilfiache entrostet und 

gestrichen. Es wird verlangt, dafi nach Ablauf der Gewahrlelstungsfrlst 

von drei Jahren der Anstrich an den iibrigen Teilen des Bauwerks 

ebenso gut erhalten ist wie auf den Probeflachen.

b) E n tro s tung .

Etwa acht Jahre nach der Errichtung der Brucken hatte unter ge- 

wóhnlichen Umstanden der erste Anstrich erneuert werden mussen. Der 

Weltkrieg und seine Auswlrkungen mit Angestellten- und Arbeitermangel, 

mit Rohstoff- und Finanzierungsschwierlgkeiten brachten es mit sich, 

dafi der Briickenunterhaltung nicht die notwendige Aufmerksamkeit zu- 

gewendet werden konnte. Ais die Verhaitnisse sich gefestigt hatten, 

waren die Anstrlche in einem Zustande, dafi man sich entschlofi, trotz 

der hohen Kosten vor der Erneuerung eines Anstrichs die alten Farb- 

reste volIkommen durch Sandstrahlgeblase zu entfernen und den Schutz 

des Eisens neu aufzubauen. Im Laufe der Jahre sind daher alle Brucken 

mit Sandstrahlgeblase entrostet worden. Das durchschnittliche Alter des 

Anstrichs der in den Jahren 1935, 1936 und 1937 unterhaltenen Brucken 

betrug 13 Jahre. Auch fiir 1938 ergibt sich diese Zahl. Wenn eine 

solche Lebensdauer richtig ware, brauchten jahrlich nur 7,7%  des 

GesamtbrOckengewichts unterhalten zu werden. Statt dessen zeigt Abb. 3, 

dafi bei 16,6 bis 20%  der Anstrich erneuerungsbediirftig war. Die griind- 

liche Entrostung mit Sandstrahlgeblase ermógiichte es ln vielen Fallen, 

bei dem folgenden Anstrich die erheblich billigere Handentrostung zu 

wahlen. Das Entfernen auch der festsitzenden Farbreste ist nicht not- 

wendig. Nach der Handentrostung wurde der Grundanstrich ausgebessert, 

und fiir den weiteren Schutz wahrend einer Reihe von Jahren genflgte 
in diesen Fallen ein einziger Deckanstrlch.

Nach den bisherigen Vorschriften der E. G. sind die entrosteten 

Eisenfiachen noch am Tage des Abblasens mit Leinólfirnis leicht abzu- 

reiben, um die Blldung von Flugrost zu verhindern. Da dieser Rost 

wohl nur ais ein Schónheitsfehler anzusehen ist und von dem Binde- 

mittel des Grundanstrichs leicht aufgesaugt wird, soli voraussichtIich in 

Zukunft auf diese Bestimmung verzichtet werden, zumal aus bekannten

Griinden die Ersparnis von Leinól wiinschenswert Ist. Um beim Sand- 

strahlblasen mit dem Ziele metallisch reiner Entrostung Leistung zu er- 

zielen, mufi, was bekannt sein sollte, stets neuer scharfer Sand verwendet 

werden. Auf das Entfernen des Blassandes von der Strafie vor dem 

Beginn des Anstrichs mufi der grofite Wert geiegt werden, da der Wind 

gegen die noch nasse Flachę Sandkórner biast, die haften bleiben und

spater den Ausgangspunkt fiir das Rosten bilden.

Die Gelander werden zweckmaBig nicht mit Sandstrahl entrostet, 

da sie zu wenig Flachę haben. Mit schmalen Drahtbiirsten lafit sich 

sehr gut der Rost auch zwischen den Flachstaben entfernen.

Bei dem Neubau von Brilcken empfiehlt es sich, auf den sonst wohl 

in der Brflckenbauanstalt aufgebrachten Grundanstrich zu verzichten und 

die Brflcke nach der Montage ganz abzublasen und den Schutz erst auf 

der Baustelle aufzubringen. So wurde die weiter unten noch zu be- 

handelnde Kratzerbrficke der Klaranlage Alte Emscher3) ungestrichen

angeliefert und montiert. Von dieser Lósung kann man absehen, wenn 

dem Entrosten und dem Grundanstrich im Lieferwerk die erforderliche 

Sorgfalt gewidmet wird4).

c) F a rbenausw ah t.

Bis vor wenigen Jahren wurden bei der E. G. fflr die Briicken-

anstriche ausschliefilich Farben mit Leinólfirnis ais Bindemittel verwendet. 

Ais dann die Farbenfabriken Farben auf Kunstharz- und Chlorkautschuk- 

basis herausbrachten, wurden bei der E. G. Versuche mit den neuen 

Erzeugnissen angestellt, und zwar zunachst mit Versuchsplatten, dann 

an Brflckenteilen und schliefilich 1936 bei einer ganzen Brflcke. Seitdem 

sind die neuen Farben schon mehrfach verwendet, so dafi iiber ihre 

Eigenschaften ein gewisses Urteil abgegeben werden kann.

Fflr den G ru n d an s tr ic h  wurde frflher, ais genflgend Biel zur 

Verfflgung stand, durchweg Bleimennige mit Leinólfirnis verwendet. Die 

heute im Handel erhaitliche Bleimennige ist bekanntlich mit Schwerspat 

verschnitten oder mit Eisenoxydrot versetzt. So enthalt die Bleimennige 

nach Reichsbahnvorschrift, bezogen auf die Farbstoffanteile, 60°/o Blei 

und 40%  Schwerspat oder Eisenoyydrot; bei der Bleimennige mit Industrie- 

ąuaiitat ist das Verhaltnis 25%  Blei zu 75%  Schwerspat oder Eisen- 

oxydrot. Die E. G. hat auch Eisenrot-Grundfarben verwendet, um Er

fahrungen zu sammeln. Bel der Kflrze der inzwischen verflossenen Zeit 

kann Endgflltiges flber diese Farben noch nicht gesagt werden. Sie 

scheinen jedoch die in sie gesetzten Erwartungen zu erfflllen.

Von den Leinólfarben fflr D eckanstr iche  haben sich die ZInkoxyd- 

farben jahrelang sehr gut bewahrt. Sie zeichnen sich u. a. durch grofie 

Widerstandsfahigkelt gegen mechanische Beschadigungen aus. Ahnlich 

verhielten sich die Eisenglimmerfarbcn. In einem Falle allerdings 

befrledlgten sie nicht ganz, weil die Oberfiache des Anstrichs schon 

zlemlich friih ein fleckiges, an Rosten erinnerndes Aussehen bekam. Die 

griinen Farbtóne, die in mehreren Jahren verwendet wurden, haben die 

in sie gesetzten Erwartungen nicht erfflllt. Anfangs besafien die Tóne 

wohl eine starkę Leuchtkraft, besonders bel den Farben, zu denen Chrom- 

verblndungen benutzt wurden. An mehreren Briicken wurden aber bei 

der Brflckenprflfung von 1938 Verf3rbungen des griinen Tones nach Gelb 

hin festgestellt. Auch war die Farbę stumpf geworden. Da ferner die 

Anstrlche weicher waren ais die obenerwahnten Zlnkoxyd- und Eisen- 

glimmerfarben und daher nicht so widerstandsfahig gegen BeschSdigungen, 

wurden In der letzten Zeit die griinen Farbtóne nicht mehr verwendet.

Auf dem Farbenmarkt sind in den letzten Jahren eine Unzahl neuer 

Erzeugnisse aufgetaucht, von denen die meisten Kunstharz ais Binde

mittel benutzen; andere sind auf Chlorkautschuk aufgebaut. Leider kann 

man aus den Namen der meisten Erzeugnisse nicht erkennen, wie sie 

zusammengesetzt sind. Erst die Nachfrage bei den Herstellerfirmen oder 

die chemische Untersuchung bringt darflber Klarheit. Auf einen wesent- 

lichen Unterschied der neuen Farben gegenflber den alten Leinólfarben 

sei hingewlesen. Wahrend die Leinólfarben durch Aufnahme von Sauerstoff 

(Oxydatlon) erharten, d. h. durch einen chemischen Vorgang, und hlerzu 

eine gewlsse Zeit gebrauchen, trocknen die Kunstharz- und Chlorkautschuk- 

farben dadurch, dafi ein zur Lósung der Bindemittel angewendetes fiflchtiges 

Mittel verdunstet. Das Erharten ist also ein physikalischer Vorgang. 

Er lauft im allgemeinen sehr schnell ab, so dafi der folgende Anstrich 

meist schon nach kurzer Zeit, jedenfalls noch am gleichen Tage auf- 

gebracht werden kann.

Die K uns th a rz fa rben  zeichnen sich u. a. durch Haltbarkeit, hohen 

Glanz und durch Festigkeit aus, was nach den langjahrlgen Erfahrungen 

der Farbenindustrie mit diesen Farben auf anderen Gebieten wohl zu 

erwarten war. Auch die C h lo rk a u tsc h u k fa rb e n , bei denen Grund- 

stoffe mit den Markenbezeichnungen Pergut, Tegofan, Tornesit, Dartex usw 

verwendet werden, sind besonders widerstandsfahig gegen mechanische 

und chemische Angriffe. Die zuletzt genannte Eigenschaft liefi ihre

3) Prfifi, Die Abwasserreinigung im Gebiete der „Alten Emscher” 
bei Duisburg-Alsum. Bautechn. 1937, H. 27/28.

4) K app le r , Neuzeitliche Entrostungsverfahren. Z. d. V dl 1936, S. 781.
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Anwendung fiir die bereits erwahnte Kratzerbriicke der Klaranlage 

Duisburg— Hamborn ais zweckmafiig erscheinen. In dieser Anlage wird 

das gesamte Abwasser des am Rhein gclegenen Industriegebiets westlich 

von Oberhausen gereinigt. Es enthalt u. a. Abfliisse von Kokereien und 

ist zlemlich warm. Leinolfarben halten die Beanspruchung durch die 

feuchtwarmen Dampfe, die vom Kiarspiegel aufsteigen, nicht lange aus.

Eine Gewahrleistung der Lieferfirmen fiir die Giite ihrer Erzeugnisse 

braucht nicht verlangt zu werden, wenn die E. G. eine bestlmmte Zu- 

sammensetzung etwa nach den Reichsbahn-Vorschriften (Ro St) vorschreibt 

und iiberwacht. Aber auch bei den neuen Farben ist von einer 

Gewahrleistung bisher abgesehen, da die Firmen selten iiber geniigend 

lange Erfahrungen mit ihnen verfiigen. Die grófite Sicherheit dafiir, daB 

gute Farben geliefert werden, diirfte in erster Linie in dem Namen und 

der Oberlieferung eines alten Werkes liegen.

d) A u ftragen  der Farben.

Die E. G. laBt die Farben sowohl im Spritzverfahren ais auch von 

Hand aufbringen. Auch die Grundfarben wurden bis vor wenigen Jahren 

vielfach gespritzt. Fiir bleihaltige Farben gelten hierbei die gewerbe- 

polizeillchen Vorschriften. Der einschiagige § 5 der Verordnung zum 

Schutze gegen Bleivergiftung bei Anstricharbeiten vom 27. Mai 1930 lautet:

Spritzverfahren.

Wenn bleihaltige Farben im Spritzverfahren verwendet werden, 

ist der Arbeitgeber verpflichtet, besondere Mafinahmen zum Schutze 

der Arbeiter zu treffen. Vor Einfiihrung dieser Arbeitsweise oder, 

wenn sie nur gelegentllch angewendet wird, mindestens drei Tage 

vor Inbetriebnahme der einzelnen Arbeit ist dem Gewerbeaufsichts- 

beamten Anzeige zu machen.

Danach ist das Spritzen von Bleimennlge nicht, wie manchmal behauptet 

wird, grundsatzlich verboten, sondern nur von bestimmten Bedingungen 

abhangig gemacht. Der im Spritzverfahren aufgebrachte Grundanstrich 

aus Bleimennige zeichnet sich durch grofie Dlchte und hervorragende 

Ebenheit aus. Der Verbrauch an Farbę ist beim Spritzen naturgemafi 

gróBer ais beim Strelchen, worauf weiter unten noch elngegangen wird. 

Ais Nachteil muB auch bezeichnet werden, daB die Briickenabschliisse 

aus Werksteln (Abb. 5) gegen die verspruhten leuchtend roten Farben 

schwierig zu schiitzen sind. Ferner werden die unter den Brucken liegenden 

Grasboschungen leicht von der glftlgen Farbę verschmutzt. Wenn es 

nicht móglich ist, das Gras vor dem Briickenanstrich zu maben, mussen 

die Flachen im Bereiche der Brucken fiir die Viehfutterversorgung ausfallen. 

Aus diesen Griinden wurde in der letzten Zeit das Spritzen von Bleimennige 

eingeschrankt.

Die Deckfarben auf Leinólbasis lassen sich im allgcmeinen ebenso- 

gut spritzen wie von Hand strelchen. Eisenglimmerfarben werden nach 

den Erfahrungen der E. G. am besten gespritzt. Dann ergibt sich eine 

recht gleichmaBige Oberfiache, wahrend belm Strelchen von Hand die 

Pinselstrlche gut erkennbar bleiben und die Ausgangstellen des Rostens 

bilden kónnen. Das Auftragen von Hand verlangt zudem eine gewisse 

Geschicklichkeit, weil die Farbenschiippchen bei mehrfachen Pinselstrlchen 

leicht iibereinandergeschoben werden, wodurch die Deckkraft beeintrachtlgt 

wird. Die Farbeniiberziige werden beim Spritzen im allgcmeinen diinner, 

ais wenn sie von Hand aufgebracht werden, weil die Farben, um spritz- 

fahig zu werden, mit Losungsmitteln verdiinnt werden mussen. Dies hat 

den Nachteil, dafi bei teilweiser Entrostung fest haftende Farbreste mit 

lhren Umrissen unter den diinnen neuen Anstrichen erkennbar bleiben, 

wahrend die fiir Handanstrich etwas dicker eingestellten Farben die 

Unebenheiten zlemlich verwlschen.

Kunstharzfarben elgnen sich sehr gut zum Spritzen. Die Erfahrungen 

der E. G. mit ihnen sind recht gut, Schwierlgkeiten haben sich nicht 

ergeben. Aber auch belm Auftragen von Hand verarbeiten sich die 

Kunstharzfarben leicht und angenehm.

Die Erfahrungen mit Chlorkautschukfarben beziehen sich, abgesehen 

von Versuchsanstrichen auf Platten u. dgl., nur auf den Anstrich einer 

einzelnen Briicke. Bei ihr wurde auch fiir den Grundanstrich eine 

Chlorkautschukmennige verwendet. Die Farben wurden von Hand auf- 

getragen. In den ersten Tagen nach der Lleferung liefi die Deckung der 

Farbę zu wiinschen iibrig. Die Farbę blieb beim Absetzen des Pinsels 

bei elnwandfreiem Streichen in langen seldendunnen Faden am Pinsel 

hangen. Etwa acht Tage spater wurde dieser Mifistand nicht mehr 

bemerkt. Temperatur und Lufttrockenheit waren gefuhlsmafiig in der 

ganzen Zeit gleichmafiig. Es hatte den Anschein, ais ob das Alter der 

Farbę nicht ohne EinfluB war. Die graue Farbę fiir den ersten Deck- 

anstrich wurde etwas verdiinnt, um eine gleichmaBige Verteilung zu 

errelchen. Die griine Farbę des zweiten Deckanstrichs ergab unverdiinnt 

einen schónen gleichmaBigen Farbfilm.

Ebensowenig wie sich die Entrostung der Gelander mit Sandstrahl 

empfiehlt, lohnt sich bei ihnen auch nicht ein Farbspritzen, weil die 

zu streichenden Flachen zu kieln sind.

IV. Farbverbrauch und Kosten.

Der Farbverbrauch und die aufgewendeten Kosten sind in den Tafeln 1 

bis 3 iibersichtlich zusammengestellt, und zwar ais Durchschnittswerte, 

die auf die Einheiten bezogen sind. Die in Spalte 2 der Tafel 1 sowie 

ln den Spalten 2 und 5 der Tafel 2 angegebenen Ziffern geben die Anzahl 

der Einzelwerte an, aus denen sich die Mittelwerte zusammcnsetzen. 

Sie erlauben ein Urteil iiber dereń Gewicht.

Tafel 1.

Eisenarbeiten, Entrostung und Anstrich.

1 2 3 4

Anzahl RM/t RM/m2

1. Eisenarbeiten (Ersatz von Losnleten, Aus-
0,55besserung des Gelanders, Entwasserung usw.) 19 8,30

2. Entrostung und Aufbringen von drei Anstrichen
13 32,80 2,18a) bei Sandstrahl-Entrostung metallischrein .

b) „ „ , woikig . . . l 2 25,35 1,68
c) „ „ , iiberblasen . . J
d) „ Entrostung von H a n d ......................... 4 13,80 0,92

Zu T afel 1: In dcm in Spalte 3 fiir Ziffer 1 (Eisenarbeiten) an

gegebenen Kostenbetrag von 8,30 RM/t im Mittel ist ein Einzelwert von 

41,10 RM/t enthalten. Er stammt von einer leichten Feldwegbriicke, die 

einen neuen Bohlenbelag erhlelt. Ohne diesen hohen Einzelwert sinkt 

der Durchschnitt auf 6,85 RM/t. In Spalte 4 sind die Zahlen der Spalte 3 auf 

RM/m2 umgerechnet. Bei den Strafienbriicken der E.G. bedeutet 1 1 Eisen- 

konstruktion 14 bis 16 oder im Mittel 15 m2 Anstrichflache. Unter Ziffer 2 sind 

die Werte fiir die Entrostungs- und Anstricharbeiten angegeben. Die Einzel

werte unter 2 a bei metallischreiner Entrostung schwanken von 26,40 bis 

36,31 RM/t. Die gerlngeren Entrostungsgrade unter Ziffer 2 b u. c („woikig* 

oder nur „iiberblasen") sind nur zweimal vertreten. Fiir die Wahl der 

Entrostung metallischrein sprach neben dem Zustande der alten Briicken- 

anstriche auch die Tatsache, daB iiber den Grad „metallischrein" oder 

„porenrein" zwischen Auftraggeber und Unternehmer keine Auffassungs- 

unterschiede auftreten kónnen, wahrend bel den geringeren Graden 

Meinungsverschiedenheiten leicht móglich sind. Die Entrostung mit Sand

strahl gegeniiber der Handentrostung hat je nach dem Entrostungsgrade 

etwa das Doppelte (bel „woikig" und „iiberblasen*) bis etwa das 2,5fache 

(bei „metallischrein") an Kosten erfordert.
Zu Tafel 2: Hier sind die wichtigen Ergebnisse des Farbenverbrauchs 

und der Farbenkosten niedergelegt (S. 188). Die Abkiirzungen L, K und C 

hlnter den Farbenbezeichnungen bedeuten das Bindemittel, namllch Leinól- 

firnls, Kunstharz und Chlorkautschuk. In den Spalten 4 und 7 ist die Flachę 

angegeben, fiir die 1 kg der Farbę ausreicht. Der Preis dieser Farbę eln- 

schlleBlich der Verdiinnungsmittel ergibt sich durch Division der Werte 

in Spalte 8 durch die der Spalte 3 bzw. 10 und 6. Aus der Tafel 2 kann 

ferner folgendes abgelesen werden:
1. Der Verbrauch an Farbę ist naturgemafi beim Spritzen gróBer ais 

beim Streichen von Hand. Er stelgt bei der Leinólbleimennlge um 24%. 

Auch bei den Deckanstrichen mit Farben auf Leinólbasis wurde ein Mehr- 

verbrauch an Farbę fcstgestellt, allerdings nur 4 %  beim ersten Deck- 

anstrlch und 10°/0 beim zweiten Deckanstrich. Bei den Kunstharzfarben 

ist bei der geringen Zahl der bisher zur Verfiigung stehenden Einzel

werte kein klares Bild zu gewinnen. Das mag daran liegen, dafi der 

Anteil des Bindemittels bel Kunstharzfarben im allgemeinen hóher liegt 

(bis zu 5 0 % )  hei Leinolfarben, dereń Gehalt an Bindemitteln Im 

Durchschnitt etwa bei 33%  betragt. HIngewiesen sei auf den unter 

Ziffer 5 in Spalte 6 angegebenen Verbrauch von Kunstharzdeckfarbe mit 

1,3 kg/t oder 1 kg fiir l l ,5 m 2. Dieser niedrige Wert ist nach Spalte 5 

allerdings nur in e inem  Falle festgestellt.

2. Der Verbrauch an Leinolfarben ist fiir den zweiten Deckanstrich 

geringer ais beim ersten Deckanstrich, und zwar um 21%  beim Spritzen 

und um 26%  beim Strelchen. Auch bei gespritzten Kunstharzfarben sinkt 

der Verbrauch von 2,4 kg/t beim ersten Deckanstrich auf 1,8 kg/t beim 

zweiten Deckanstrich, d. h. um 25% . Beim Streichen der Kunstharzfarben 

ist eine Zunahme in dem bereits unter 1. erwahnten Falle zu verzeichnen.

3. An Elsenmennlge fiir den Grundanstrich werden belm Auftragen 

von Hand 15% weniger verbraucht ais an Bleimennige, was natiirlich 

in erster Linie auf das hóhere spezifische Gewicht der Bleimennige 

zuriickzufiihren ist. Ist das Bindemittel des Eisenoxydrotes Kunstharz, 

so sinkt der Verbrauch gegeniiber Leinólbasis um 27%.

4. Die von Hand aufgetragenen Chlorkautschukfarben zeichneten sich, 

soweit es die Deckanstriche betrifft, ln dem einen untersuchten Fali 

durch hohen Verbrauch aus. Wahrend der Bedarf fiir den Grundanstrich 

mit 3,1 kg/t etwas unter der Zahl 3,4 fiir Leinólbleimennlge lag, stieg 

die Verbrauchszahl fiir die beiden Deckanstriche auf 3,4 kg/t. Gegeniiber 

dem Verbrauch an Farbę auf Leinólbasis wurden 26%  mehr fiir den 

ersten Deckanstrich und sogar 70%  mehr fiir den zweiten Deckanstrich 

benótigt.
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Tafel 2.

F a rb e n.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

Yerbrauch Kosten

ea gespritzt
iC3
N gestrichen gespritzt gestrichen-

< kg/t m2/kg < kg/t |m‘-/kg RM/t 1 RM/m2 RM /t RM /m 2

Grundanstriche

1. Bleimennlge L ........................................ 6 4,2 3,6 5 3,4 4,4 2,96 0,20 2,70 0,18

2. Bleimennlge C ......................................... — — — 1 3,1 4,8 — — 3,24 0,22

3. Eisenmennige L ........................................ — — — 2 2,9 5,2 — — 2,57 0,17

Eisenmennige K ........................................ — — — 2 2,1 7,2 — — 2,24 0,15

Deckanstrlche

4. 1. Deckanstrich L .............................. ..... 9 2,8 5,4 5 2,7 5,6 1,96 0,13 1,99 0,13

5. 1. . K ................................... 2 2,4 6,3 1 1,3 11,5 3,23 0,22 1,42 0,09

6. 1. „ C .................................... — — 1 3,4 4,4 — — 7,70 0,51

7. 2. „ L ......................................... 4 2,2 6,8 9 2,0 7,5 2,30 0,15 1,97 0,13

8. 2. , K .................................... 2 1,8 8,3 1 1,9 7,9 3,33 0,22 2,14 0,14

9. 2. „ C ................................... — — — 1 3,4 4,4 — — 9,57 0,64

gespritzt
RM /t | RM /m 2

gestrichen
RM /t : RM /m 2

gemittelt
RM /t | RM /m 2

Kostensummen

10. Leinólfarben (mit Bleimennlge). . . .
11. Kunstharzfarben (mit Eisenmennige)
12. Chlorkautschukfarben (mit Bleimennlge)

7,22
8,80*)

0,48
0,59

6,66
5,80

20,51

0,44 
0,38 
1,37 !

6,94
7,30

20,51

0,46
0,49
1,37

*) Dabei Grundfarbe gestrichen.

5. Die Farbkosten fiir 11 oder 1 m2 Brucken- 

konsfruktion sind aus den Spalten 8 bis 11 der 

Tafel 2 abzulesen, DaB die Kosten fur die 

Leinóldeckanstriche in den betrachteten Failen 

nicht das gleiche Verhaltnls zuelnander haben 

wie die Verbrauchszahlen, liegt daran, daB fiir 

den zweiten Deckanstrich in den meisten Failen 

Farben mit hoherem Elnheitspreis verwendet 

wurden. Das gilt besonders, wie bereits oben 

erwahnt, fiir die grtinen Farbtóne. Bel Kunst- 

harzfarben liegen die Einheitskosten trotz 

hóheren Gestehungspreises in der Nahe der 

Lelnólfarben. Dagegen sind die Farbkosten 

bei Verwendung von Chlorkautschukfarben 

aufiergewóhnlich hoch. Sie liegen mit 7,70 RM/t 

fflr den ersten Deckanstrich um fast 400°/o 

und fflr den zweiten Deckanstrich mit 9,57 RM/t 

sogar rd. 500%  hóher ais die Lelnólfarben.

6. Am SchluB der Tafel 2 sind unter 

Ziffer 10 bis 12 die Kosten fflr jeweils drei 

Anstriche (ein Grundanstrich und zwei Deck- 

anstriche) zusammengefafit. Die fflr Spritz- 

verfahren und Handaufstrich angegebenen 

Zahlen sind nochmals gemittelt, und es ergibt 

sich fflr Lelnólfarben ein Gesamtpreis von 
6,94 RM/t, fflr Kunstharzfarben von 7,30 RM/t 

und fflr Chlorkautschukfarben von 20,51 RM/t.

Die beiden ersten Klassen liegen somit nicht 

weit voneinander, wahrend die Gruppe der 

Chlorkautschukfarben erheblich flber den beiden 

ersten llegt. Es sei ausdrflcklich betont, daB 

das Urteil sich auf den Anstrich e iner Briicke grflndet. Es ist mógllch, 

daB in anderen Failen ein geringerer Verbrauch erzielt wird. Da aber 

die Preise fflr Chlorkautschukfarben um 2,50 RM/kg liegen, diirfte eine 

ffihlbare Annaherung an die Kosten der ersten beiden Gruppen vor- 

iauflg kaum mógllch sein.

Tafel 3 a.

Gesamtkosten (1 Grundanstrich, 2 Deckanstrlche).

1 2 3 4 5 6 7

B e l E n t r o s t u n g

metallischreln von Hand

RM/t RM /m 2

Farb
kosten
anteil RM/t RM /m 2

Farb
kosten
anteil

1. mit Lelnólfarben . . .
2. mit Kunstharzfarben . .
3. mit Chlorkautschukfarben

48,04
48,40
61,61

3,19
3,22
4,10

0,14
0,15
0,33

29,04
29,40
42,61

1,93
1,96
2,84

0,24
0,25
0,48

Tafel 3b. 

Gesamtkosten ohne Eisenarbeiten.

4. mit Lelnólfarben .
5. mit Kunstharzfarben . .
6. mit Chlorkautschukfarben

39,74
40,10
53,31

2,64
2,67
3,55

0,17
0,18
0,39

20,74
21,10
34,31

1,38
1,41
2,29

0,33
0,35
0,60

Z u Tafel 3: Die Gesamtkosten fflr die Unterhaltung der Brflcken 

sind ln den Tafeln 3a und 3b zusammengestellt, und zwar enthalt die 

Tafel 3 a die Angaben einschlieBllch der Eisenarbeiten (Ziffer 1 der Tafel 1), 

Tafel 3b die Kosten ohne sie. Die Angaben fflr Lelnólfarben und 

Kunstharzfarben liegen entsprechend den Ergebnissen der Tafel 2 dicht 

zusammen, fflr Chlorkautschukfarben liegen sie zlemlich weit darflber. 

Der Farbkostenanteil betragt bei ihnen fflr den Fali der metalllschreinen

Entrostung nach Tafel 3 a ein Drlttel der Gesamtkosten. Bei Hand- 

entrostung steigt er auf fast die Halfte (0,48). Noch hóher werden die 

Anteile, wenn man die Eisenarbeiten aufier Ansatz lafit. Dann sind die 

Zahlen 0,39 und 0,60. Auch der Kostenanteil fflr Leinól- und fflr 

Kunstharzfarben fallt hier erheblich ins Gewicht. Im allgemeinen aber 

braucht man bei ihnen nicht so sehr auf einen niedrigen Verkaufsprels 

der Farben zu sehen. An den Gesamtkosten gemessen, spielen 0,20 oder

0,40 RM, die man fflr eine bessere Farbę viellelcht mehr bezahlen mufi, 

keine wesentliche Rolle. Dagegen ist der EinfluB der groBen Verbrauchs- 

zahl fflr Chlorkautschukfarben zusammen mit dem hohen Gestehungspreis 

recht fflhlbar.
V. Ergebnis.

Die vorstehenden Feststellungen bezlehen sich auf Verhaltnisse, wie 

sie bei der E. G. bestehen. Bei Anwendung der Ergebnlsse fflr andere 

Falle ist dies wohl zu beachten. Sie kónnen ferner nur a llg e m e in  

gelten, da die Gewichte der einzelnen Brflcken und die baullchen Einzel- 

heiten vonelnander abwelchen. Auch sind die Farben nur nach den drei 

grofien Klassen der Bindemittel unterschleden, da eine weitere Unter- 

teilung nach Farbstoff, Blndemittelgehalt usw. zu weit fflhren wiirde.

Kunstharzfarben kónnen fflr Bruckenanstrlche hinsichtlich des Preises 

durchaus mit den alten Lelnólfarben in Wettbewerb treten. Ober ihre 

Haltbarkeit lafit sich abschliefiend noch nichts sagen, weil die Erfahrungs- 

dauer bisher zu kurz ist. Nach den Beobachtungen scheint aber wohl 

mit einer hohen Lebensdauer gerechnet werden zu kónnen. Chlor

kautschukfarben dflrften nach den Erfahrungen der E. G. fflr Brflcken- 

anstrlche wenlger ln Frage kommen. Ihre grofle Haltbarkeit auch gegen 

starkere chemische Angrlffe deutet darauf hin, dafi sie zweckmafiig in 

Sonderfailen starker Beanspruchung zu verwenden sind, so wie die E. G. 

sie fflr den Anstrich der Kratzerbrflcke der obenerwahnten K13ranlage 

Alte Emscher gebraucht hat. Jedenfalls diirfte die gegebenenfalls grófiere 

Lebensdauer gegeniiber Leinól- und Kunstharzfarben den Preisvorsprung, 

den diese Farben bieten, so leicht nicht einholen.

Alle Rechte vorbeha!ten. Uber Abdichtungen an Bauwerken unter hohen Dammen.1)
Von Relchsbahnoberrat Brodersen, Mflnchen.

In der „Vorl3ufigen Anweisung fflr Abdichtung von Ingenleurbauwerken 

der Deutschen Reichsbahn (AIB)“ sind im ersten Teile die Abdlchtungs- 

arten beschrieben, vor allem die Dichtungsaufstrlche, bei denen das Bau- 

werk selbst Trager der Dlchtungsmasse ist, ferner die Dlchtungsbahnen, 

die aus Dlchtungsmasse mit besonderen Einlagen, den Dichtungstragern, 

wie Jutegewebe, Wollfilzpappe usw., bestehen. Der zweite Teil der AIB 

enthalt die Anwendung der Abdlchtungsarten bel Fundamenten, Stfltz- 

mauern, Wlderlagern und Pfeilern, bei gewólbten Brflcken, Durchlassen 

und Betonbalkenbrucken, bei Fahrbahntafeln stahlerner Brflcken sowie bei 

Gebirgstunneln. In den meisten Failen besteht zur Zeit eine waagerechte

J) Dieser Aufsatz gibt nur die Meinung des Yerfassers wleder.

Abdichtung auf Bauwerken gegen Tagwasser aus zwei Lagen fabrikfertiger 

Dlchtungsbahnen, die auf die mit einem Voranstrlch versehene Bauwerks- 

fiache mit heifier Klebemasse etwa 1 bis 2 mm dlck aufgeklebt werden, 

wobei die Klebemasse auf die Bauwerksflache wie auch auf die Unter- 

selte der Bahn aufgebracht wird. Die obere Bahn ist auf der unteren 

in gleicher Weise durch eine 1 bis 2 mm dicke Schicht zu verkleben, 

und auf die oberste Lage kommt ais Abschlufi ein 1 bis 2 mm dicker 

Deckaufstrich. Bei grófieren lotrechten und stark genelgten Fiachen wird 

empfohlen, statt der fabrikfertigen Dlchtungsbahnen getrankte Einlagen 

(Wollfilzpappe ohne Uberzugmasse) in zwei Lagen aufeinander zu kleben, 

weil sich hier die fabrikfertigen Bahnen wegen ihres grófieren Gewichts 

schwer aufkleben lassen und —  besonders lm Sommer — auf der heifien
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Bitumenmasse abgleiten kónnen (§ 2 D AIB). Mit dieser Anordnung, 

die sich aber zur Zeit nur auf stark geneigte Fiachen erstreckt, ist 

schon auf eine Schwierigkelt, die bel der Herstellung von Abdichtungen 

auftreten kann, namlich das Abgleiten von Bltumen, hingewlesen. Es 

sollen nun lm nachstehenden einige Erfahrungen iiber Auspressen von 

Bitumen an Abdichtungen mit fabrikfertlgen Dlchtungsbahnen an stark 

belasteten, nicht im Grundwasser liegenden Bauwerken geschlldert werden. 

Vermutlich ist auch schon von anderen Stellen ahnliches beobachtet 

worden. Es dflrfte sich jedenfalls empfehlen, diese Erfahrungen ebenfalls 

bekanntzugeben, damit eine zweckmafiige Welterentwicklung der Abdich

tungen gewahrleistet wird. Bevor die einzelnen Falle besprochen werden, 

sind einzelne besondere Eigenschaften des Bitumens zu erwahnen.

Das Bitumen, das in der Klebemasse, der Oberzugmasse auf den 

Gewebebahnen und der Deckmasse verwendet wird, ist plastisch. Der 

innere Wlderstand ist daher gegen Formanderungen ein begrenzter. Eine 

Bitumenmasse fllefit nach dem Gesetze der Schwere oder unter Druck ab 

und schon allein freistehend allmahltch auseinander. Ein Steinmehlzusatz, 

der nach den technischen Lleferbedingungen fur Abdichtungsstoffe bis zu 

20%  gestattet ist, gibt nach durchgefiihrten Versuchen keine nennenswerte 

Versteifung des Bitumens. Nach Versuchen von Prof. K in d sch e r2) und 

anderen wird aber durch den Fiillstoffzusatz der Erwelchungspunkt des 

Bitumens erhóht. Eine merkliche Versteifung des Bitumens ist nur bei 

einem sehr hohen Steinmehlzusatz mógllch. Im neueren Schrlfttum wird 

darauf hingewlesen, dafi sich Bitumenabdlchtungen nur dann bewahren, 

wenn sie im Bauwerk allseltig eingespannt sind und ein Abrutschen und 
Abfliefien der Isolierung durch die Konstruktionsart des Bauwerks von 

vornherein unmóglich gemacht wird3). In einem neu erschlenenen Aufsatz 

iiber konstruktive Gestaltung bei wasserdruckhaltenden Dichtungen wird 

neben der festen auch eine gleichmafllge Elnspannung, also glelchmafiige 

Belastung der Dlchtung gefórdert, well die Klebemassenaufstriche eine 

sehr starkę Gleitfahigkeit und je nach der Temperatur auch eine mehr 

oder wenlger starkę FlieBgeschwindigkeit haben. Durch diese Fahigkeit 

der Anstrichmasse kónnen auch Undichtigkelten entstehen, wenn stellen- 

welse zu viel Anstrichmasse aufgebracht ist, da sie einen Weg zum Ab- 

fliefien findet. Durch die entstehenden Hohlraume kann die Zerstórung 

der Schutzschicht beginnen. Die Masse soli nur so dick aufgetragen 

werden, wie es der Haftfestigkelt der beiden Papplagen entspricht. Ist 

sie dicker, so flieBt bei der ersten Gelegenhelt das Mehr heraus; der 

daraus entstehende Hohlraum bewlrkt dann das nachtragllche Abfliefien 

auch der ubrigen Masse. Man kann die Dicke eines Anstrichs mit etwa

1 bis 1,2 mm annehmen4).

O ber das A b flie f ie n  von B itum en  be i A b d ich tungen .

1. Bel einem T unne l, der schon vor Einfflhrung der AIB mit fabrlk- 

fertigen Dlchtungsbahnen abgedlchtet war, ist Bitumen aus den Ent- 

wasserungsrinnen, die in Kampferhóhe der Gewólbe in das Tunnelinnere 

durch das Gewólbe hindurchfflhrten, im.Laufe der Jahre geprefit worden. 

Bei einer elngehenden Untersuchung wurde dann festgestellt, dafi nicht 

nur die Dichtung, sondern auch die etwa 5 cm dicke Betonschutzschicht 

mit Drahtnetzeinlage vollstandig zerstórt war. Das Abfliefien des Bitu

mens Ist nicht ln dem im Buntsandsteingebirge liegenden Tunnelabschnitt 

eingetreten —  dort ist bei geringem gleichmafilgen Ausbruch im Scheitel 

und Im Kampfer des Gewólbes die Abdichtung glelchmaflig mit 2 t/m2 

oder 0,2 kg/cm2 belastet — , sondern in dem Teil des Tunnels, der Im 

Tagebau hergestellt wurde. Hier betragt die Auffflllung im Scheitel 2 m, 

das ist glelch einer Belastung von 0,4 kg/cm2; im Kampfer betragt sie

4 bis 5 m, das ist gleich einer Belastung von 1 kg/cm2. Die Abdichtung 

ist daher ln der Kampfergegend etwa doppelt so stark belastet wie die 

im Scheitel. Das Reifien der Abdichtung diirfte deshalb darauf zurflck- 

zufiihren sein, daB im Kampfer auf die Schutzschicht und die Abdichtung 

eine verhaltnlsmaBig hohe Belastung durch die etwa 4 bis 5 m hohe 

Oberschiittung stattgefunden hat. Auf diese Weise, begfinstigt durch die 

starkę Nelgung der Gewólbeflachen, wird das Bitumen ausgeprefit worden 

sein, und zwar zuerst uber den Entwasserungsrlnnen. Ohne Schwierig

keiten ist das Bitumen dann ln die reichlich angelegten Entwasserungs- 

rinnen gedriickt worden. Vermutllch ware das Bitumen nicht ausgeprefit 

und auch die Schutzschicht nicht zerstórt worden, wenn im Sinne des 

§  2 D der AIB verfahren worden ware und statt der fabrikfertlgen Dlchtungs

bahnen getrankte Einlagen verwendet worden waren.

2. Bei einem 5m  weiten P la tte n d u rc h la f i mit 13 m hoher Uber- 

schuttung, der ebenfalls eine Abdichtung von zwei fabrikfertlgen Dlchtungs

bahnen mit einer Betonschutzschicht erhalten hatte, Ist schon wahrend 

der Aufschuttungsarbelten Bitumen ausgeprefit worden. Die Isollerschicht 

besteht aus zwei Lagen Wollfilzpappbahnen nach Abb. 2 der AIB. Sie 

wurde im Mai 1936 bei einer unteren Temperatur von + 3° C, einer 

Hóchsttemperatur von 22° C in einem Zeitraum von 8 Tagen aufgebracht.

2) K indsche r , Stahlbau 1935, S. 47.
3) S chafe r, Vedagbuch 1931, S. 102; 1934, S. 65; 1935, S. 48.
4) Dr. S le b e r t , Yedagbuch 1937, S. 34.

AnschlieBend wurde in 4 weiteren Tagen die 6 cm dicke Schutzabdeckung 

aus Beton mit einer EInlage aus Baustoffgewebe nach Abb. 7 der AIB bei 

einer Temperatur von + 18° C bis -f 27° C hergestellt. Nach 6 Tagen, 

also nach einer sehr kurzeń Zeit, wurde mit der B o de nsch iit tu ng  am 

O b e rh a u p t des Durchlasses In Lagen  von 60 cm Dicke begonnen. 

Nach 14 Tagen, nachdem der Damm etwa 6 m hoch geschuttet war, 

wurde erstmalig festgestellt, daB im Oberhaupt des Bauwerks die Schutz

abdeckung gegen die Stlrnwand wanderte, die Stirnwand abgerissen und 

etwa 3 bis 4 cm nach vorn geschoben war. Hier besteht die Móglichkeit, 

dafi die Dlchtungsaufstriche und die Klebemasse etwas dicker ais 1 bis

2 mm, wie es die AIB vorschreibt, aufgetragen wurden. Vlellelcht war 

auch die Betonschutzschicht noch nicht vollstandig abgebunden, so daB 

Schaden bei der Arbeit des Auffiillens oder infolge ungleichmaBlgen 

Setzens der Widerlager entstehen konnten. Aufierdem diirfte das Bltumen- 

gemisch noch nicht seine endgflltige Zugfestigkeit gehabt haben, die sich 

nach Verlauf von einigen Monaten auf das 2- bis 3fache der ursprfing- 

lichen Festlgkeit erhóhen soli5). Bei dem nicht geniigend erharteten 

Bitumen und dem noch nicht abgebundenen Beton der Schutzschicht 

hatte diese so dick bemessen sein mflssen, dafi sie allein alle Auflasten 

wahrend der Auffflllungsarbeiten hatte tragen kónnen.

Wird bei einer Bitumenabdlchtung die Bltumendecke ais Flussigkeit 

angesehen, so wird auch eine an und fiir sich zu schwache Schutzschicht 

nicht zerbrechen, wenn die ais Flussigkeit angenommene Bitumendecke 

seitlich vollkommen abgeschlossen ist und wenn aufierdem Schutzschicht 

und .Flussigkeit gleichmafiig belastet sind. Die Schutzschicht wird nur 

bei ungleichmafiiger Belastung zerbrechen, wie sie bel Aufschiittungen in 

hohen Schichten eintritt. Bei der Annahme des Bitumens ais Flussigkeit 

hatte fflr eine lichte Weite der Schutzschicht von 5 m nur in Schichten 

von nicht einmal 0,1 m Hóhe geschflttet werden dflrfen. Bei einer 

Schfitthóhe von 60 cm hatte die Schutzschicht bei einer Spannung von 

rfBeton=  70 kg/cm2 und vollkommenem seitlichem Abschlufi eine Dicke 

von rund 17 cm haben mflssen.

Damit aufierdem das AbreiBen oder Wegschieben einer Stirnmauer 

nicht mógllch ist, mufi die Stirnmauer dem auftretenden waagerechten 

Druck standhalten kónnen. Der Erddruck auf eine zerstórte Schutz- und 

Dichtungsschlcht erreicht bei der Annahme, dafi diese ganze Schicht 

reibungslos nach der offenen Seite ausgedrfickt werden kann:

E  =  • 2000 [*Ł2 — (/*! — h2)2] kg/m, wenn hy =  Hóhe der Auffflllung
O

in m auf dem Bauwerk, h2 =  Hóhe in m der Schutzschicht und der 

Abdichtung zusammen. Je nach der Ausbildung der Stirnmauer und der 

Auffflllung mufi fflr h2 nicht nur die Hóhe der Schutz- und Dichtungs

schlcht, sondern die ganze Hóhe der Stirnmauer angesetzt werden.

3. Zwei weitere D urch iasse  mit etwa 2m  l.!W., etwa 45 m lang, 

mit Oberschflttungen von rd. 13 m hatten eine Flachgrflndung erhalten. 

Die langen Schiauche, die Rahmenąuerschnitt in Eisenbeton erhalten 

hatten, wurden wegen der Biegebeanspruchung der Lange nach durch 

Querfugen in vier Bauteile oder Ringe unterteilt0). Nach Fertigstellung 

der beiden Durchiasse wurden an den Stlrnen geringe Hebungen oder 

Setzungen, dagegen in der Mitte entsprechend der nach der Auffflllung 

eingetretenen Durchblegung des ganzen Bauwerks Setzungen bis zu 

200 mm festgestellt. Die einzelnen Ringe waren oben um 20 bis 80 mm 

auseinandergegangen, wahrend sie unten im Boden durch die am Ein- 

und Auslauf angeordneten quer zur Langsachse liegenden, bewehrten 

Herdmauern Wlderstand fanden. Die Betonschutzschicht mit Drahteinlage, 

flber den Dlchtungsbahnen aufbetoniert, war am Aus- und Einlauf beider 

Durchiasse vorgeschoben und zertrfimmert. Auch war der obere Teil 

eines Auslaufflflgels aufgerlssen. Fflr die Berechnung ist wohl dem Hin- 

weise Kreys7) gefolgt worden, wonach hohe Oberschflttungen auBer senk- 

rechten Lasten auch waagerechte Schflbe ln die Decke des Bauwerks 

leiten. Nach Krey treten ln solchen, unter hohen Dammen liegenden, 

nachtraglich fiberschutteten Bauwerken recht erhebliche Zugspannungen 

in der Langsrichtung auf Infolge unvermeldllcher elastischer Durch- 

biegungen und infolge der durch den Erddruck ausgeubten Langskrafte. 

Diese mflssen sich durch die Unterteilung ln Ringe verschieden grofi in 

den einzelnen Ringen aufiern. Um diese Langskrafte ins Glelchgewicht 

zu bringen, dflrfte bei einer Unterteilung in Ringe zweckmaflig in der 

oben angegebenen Formel fflr den Erddruck auf die Flflgel fur /(, die 

ganze Hóhe des durch Querfugen in Ringe unterteilten Bauwerks flber 

dem gewachsenen Boden elngesetzt werden.

Das Brechen der Schutzschicht und der Abdichtung ist an diesen 

Bauwerken wahrschelnlich nicht nur auf die unglelchmafiige Belastung 

der Abdichtung wahrend der Auffflllung, sondern auch auf das von der 

Mitte des Bauwerks, ais Folgę der nicht im Gleichgewicht befindlichen 

Langskrafte der einzelnen Ringe eingetretene Hinausschieben der Ringe 

in ihrem oberen Teil zurflckzufflhren. Móglicherweise ist die Ursache in

5) Bitumen 1937, S. 160.
«) Sr.=3ng. R o lo ff , Bautechn. 1937, Heft 40/41, S. 517.
7) K rey, Erddruck, Erdwiderstand, 5. Auflage, S. 205 bis 207.
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der Bewegung der Bitumenschicht auf dieses Hinausschieben der Bau- 

werksteile, das Abgleiten aber selbst ist auf die offenbar reichlich vor- 

handene Bitumenmenge zurflckzufflhren.

A b d ic h tu n g  un te r hohem  D am m , be i der ke in  A b flleB en  von 

B itu m e n  fe s tg e s te llt  w urde .

In dem Aufsatze von Oberregierungs- und Baurat R. H aesle r in 

Potsdam8) iiber den Ragóser Damm im Zuge des Hohenzollernkanals ist 

die Abdichtung eines Durchlasses (Bauzeit 1907) beschrieben, der sogar 

eine Oberschiitlung von 25 m Hóhe hat. Die Abdichtung des parabel- 

fórmig gewólbten Durchlasses besteht aus einem Bitumenvoranstrich, 

einer dreifach geklebten Schicht von Asphaltfilzplatten und einem 

Bitumendeckanstrich, dariiber ais besondere Schutzschlcht eine 20 cm 

dicke Tonschicht. Die Abdichtung war bis an die im Widerlager des 

Durchlasses einbetonierten Abflufirohre heruntergezogen. Hier ist nach 

Mittellung des Verfassers kein Bitumen trotz der hohen Last aus den 

Sickerrohren ausgetreten. Das Bitumen ist aber hier nur sparsam, d. h. 

nur so viel aufgestrichen worden, ais zum Verkleben der Asphaltfilzplatten 

unbedingt erforderlich war. Die Abdichtung bat sich voll bewahrt. Auch 

in den Fugen zwischen den Rlngen des Durchlasses, die V e rsch lebungen  

zeigten, sind kelne Undichtigkeiten bemerkt worden.

Versuche m it A b d ic h tu n g e n  be i w echse lnde r B e las tung .

Nach diesen Beobachtungen Ist anzunehmen, daB bel Bitumen- 

abdichtungen der vorhandene Druck eine wichtige Rolle spielt, und daB 

sich Abdichtungen mit verschiedenem Bitumengehalt vermutlich ver- 

schieden verhalten werden. Um die Richtigkett bestatigen zu kónnen, 

wurden von unseren Chemischen Versuchsanstalten in Miinchen Versuche 

durchgefiihrt9). Es wurden Abdichtungen verschiedener Art von 100 cm2 

Flachę in einer U-fórmigen, also auf zwei Seiten geschlossenen Stahl- 

unterlage verschiedenen Beiastungen ausgesetzt. Dabei wurde das auf 

den beiden offenen Seiten der U-fórmlgen Unterlage ausgeprefite Bitumen 

gemessen. Ob das Ergebnis ohne weiteres auf eine belieblg grofie 

Flachę, iibertragen werden kann, ware noch nachzuprufen. Immerhin 

wird man annehmen kónnen, dafi sich die verschiedenen Abdichtungen 

beim Vergleich untereinander auch auf einer grofien Flachę ahnlich ver- 

halten werden. Nach den Versuchen steht die ausgedrflckte Bitumen- 

masse im geraden Verhaltnls zum Bitumengehalt der Abdichtung. Es 

wird bei einer Abdichtung mit fabrikfertigen Bahnen mehr Bitumen, bei 

einer Abdichtung mit getrankten Einlagen bedeutend weniger Bitumen, 

etwas mehr dagegen bei einer Abdichtung mit Naturasphalt mit 22 °/0 

Bitumengehalt von 1,5 cm Dicke ohne und mit N.aturasphaltschutzschlcht 

ausgepreBt. Das Auspressen von Bitumen und damit eine Verschlcchterung 

der Abdichtung kann nur durch einen v o lis t8 n d ig e n  Absch luB  der 

D ic h tu n g  nach allen Seiten verhindert werden. Man kann aber nach 

diesen Versuchen d ie  Abdichtung nicht ohne weiteres fiir die beste an- 

sehen, bei der am wenigsten Bitumen ausgepreBt wird. Die Ab

dichtungen mit geringem Bitumengehalt haben nur den Vortell, daB eine 

schwache Schutzschicht besser standhalt, weil bel ungleichmaBiger Be

lastung ein ungleichmaBiges Auspressen des Bitumens in gerlngerem 

Umfang eintritt und hierdurch auch kleinere Hohlraume entstehen.

®) H aes le r, Bautechn. 1936, Heft 54, S. 783.
°) Hleruber wird in einem besonderen Aufsatze Reichsbahnoberrat 

Dr. S eu fe rt berichten.

aiic Rechte Hauptversammlung des
Wie alljahrllch im Marz, so hatte auch in diesem Jahre der Deutsche 

Beton-Verein seine Mitglieder und Baufachleute von Behórden und 
Industrie zu seiner Hauptversammlung in den Tagen vom 8. bis 10. Marz 
nach Berlin eingeladen. Die im GroBen Festsaal bei Kroll gehaltenen 
Vortr3ge gaben einen vortrefflichen Einblick in die Entwicklung der Bau- 
kunst In Deutschland und iiber das Bauschaffen unserer Zeit.

Der Vorsitzende des Verelns, Regierungs- und Baurat a. D. ©r.jgng. 
N akonz , begrufite die Gaste und Vertreter der Behórden und gedachte 
der verstorbenen Mitglieder, vor allem des im Januar d. J. verstorbenen 
Ehrenvorsitzenden Sr.=2jng. cf;r. H iise r, der flber 25 Jahre den Verein 
geleltet hat1). Mit freudigem Stolz konnte er auf die tatige Mitarbeit 
der Vereinsmitglieder an den gewaltigen Bauten des neuen Reiches hin- 
weisen, den Relchsautobahnen, den Bauten des Staates und der Partei, 
den Heeres- und Industriebauten, an denen allen der Beton und Eisen- 
beton in gróBtem Mafie zur Anwendung kommt. Die Verknappung des 
Baustahls hat die Vorteile dieser stahlsparenden Bauweisen besonders 
deutlich werden lassen, die Einfflhrung des hochwertigen Betonstahls und 
die Erhóhung der zuiassigen Spannungen fflr Handelseisen den Unter- 
nehmern manche Vorteile gebracht; um so mehr, betonte Dr. Nakonz, 
sei es Pflicht der Unternehmer, das Vertrauen, dafi die Baubehórden 
durch diese Mafinahmen der Eisenbetonbauweise entgegengebracht haben, 
dadurch zu rechtfertigen, das die fur die Zulassung dieser hóheren 
Spannungen geforderten Bedlngungen, vor allem die Korntrennung der 
Zuschlagstoffe und die laufende Oberwachung der Betongflte gewlssen-

l ) Bautechn. 1938, Heft 3, S. 38.

F o lg e rung en .

Die Anordnungen der AIB sind fur die Abdichtungen allgemein ge- 

halten. Sie enthalten kelne besondere Vorschrift fflr die waagerechte 
Abdichtung von Bauwerken unter hohen Dammen oder allgemein fflr 

waagerechte Abdichtungen, die starkem oder ungleichmafiigem senk- 

rechtem Druck durch Erdbelastung, aber nicht dem Grundwasser aus

gesetzt sind. Es steht aber einerselts fest, dafi sich AlB-Abdlchtungen 

auf Bauwerken, die auf der Abdichtung nur der Belastung des Gleises 

und einem .annahernd gleichmafiigen Bodendruck ausgesetzt sind, bei 

jeder Stfltzweite und Lange bewahrt haben. Nach den geschilderten Er- 

fahrungen ist aber von einer gewissen senkrechten Belastung ab Vorsicht 

geboten, vor allem, wenn, wie bel hohen Dammen, eine ungleichmafiige 

Belastung stattfindet, die von der Schutzschicht allein nicht getragen 

werden kann. Die Versuche haben gezeigt, dafi das Bitumen bei einer 

Abdichtung mit zwei fabrikfertigen Dichtungsbahnen schon bei der 

verhaitnismaBig geringen Belastung von 0,25 kg/cm2 (etwa gleich einer 

Schfitthóhe von 1,25 m) ausgepreBt wurde. In der Praxis diirfte eine 

Hóhe von 2 bis 3 m erst dann bedenklich werden, wenn eine Abflufi- 

móglichkeit wie bei der geschilderten Tunnelabdlchtung durch die Sicker- 

rohre oder bei den Plattendurchiassen flber dem Ein- und Auslauf des 

Bauwerks unter dem Damm moglich ist. Bei der Ausfflhrung von waage

rechten Abdichtungsarbeiten mit fabrikfertigen Dichtungsbahnen an Bau

werken, die einem senkrechten Druck von flber 0,5 kg/cm2 oder einem 

ungleichmafiigen Druck ausgesetzt sind, ist jede Abflufimóglichkeit von 

Bitumen zu vermeiden. Dles ist ebenso bel Abdichtungen mit Natur

asphalt zu beachten, weil die Versuche gezeigt haben, daB auch hier 

Auspressungen zu erwarten sind. Falls Naturasphaltabdlchtungen bel 

hohen Dammen mit ungleichmaBiger Belastung verwendet werden, diirfte 

es sich empfehlen, diese einlagig in 1 bis 1,5 cm Dicke ohne besondere 

Naturasphaltschutzschicht zu verwenden. Zweckmafilg werden bel waage

rechten Abdichtungen an Bauwerken, die spater hohe Auffflllungen in 

ungleichmaBiger Schichthóhe erhalten, vorwiegend getrankte Einlagen 

verwendet, und das zum Kleben verwendete Bitumen wird nur so dick 

aufzutragen sein, ais es das Verkleben unbedingt erfordert. Das ist um 

so mehr zu beachten, weil bei hohen, nachtragilch aufgebrachten Auf

fflllungen die Móglichkeit von waagerechten Verschlebungen in dem In 

einzelnen Rlngen ausgefflhrten Bauwerke besteht. Diese Bewegungen 

sind ais Folgę der elastischen Durchbiegung des ganzen Bauwerks und 

der durch den Erddruck ausgeflbten und nicht lm Glelchgewlcht befind- 

lichen Langskrafte anzusehen und kónnen bel reichlich vorhandenem 

Bitumen das Abgleiten der Bitumendichtung und der Schutzschicht 

verursachen. Die Temperatur, die wahrend der Ausfflhrung herrscht, ist 

von wesentlichem EinfluB. Bei Temperaturen flber 20° C ist Vorslcht 

geboten. Es ist daher fiir die Abdichtung bei allen Teilen nur ein 

Bitumen mit besonders hohem Erweichungspunkt zu verwenden.

In allen Fallen, in denen Setzungen und Verschiebungen zu er

warten sind, sollte statt der sonst ublichen Schutzschicht aus Beton mit 

Drahteinlage, ebenso bei Naturasphaltabdlchtungen ohne besondere Natur

asphaltschutzschicht ais Schutzschicht ein Tonschlag von 20 cm Dicke 

verwendet werden, der den Vorteil hat, bei ungleichmafiigen Setzungen 

und seitlichen Verschiebungen des Bauwerks den Bewegungen unter der 

vorhandenen Erdlast, fur die am besten sandiges Materiał verwendet 

wird, zu folgen.

Deutschen Beton-Vereins.
haft durchgefiihrt werden. Die Ausblldung des Facharbelternachwuchses 
bezeichnete der Redner ais eine der dringendsten Aufgaben der Verelns- 
mltglieder, ebenso wie das Interesse am Ingenieurberuf in der Jugend 
geweckt werden mflsse, um auch in Zukunft die groBen Bauaufgaben, 
die in Deutschland noch zu erfflllen sind, durcbfflhren zu kónnen.

Mit besonderem Beifall wurde die Mitteilung aufgenommen, dafi der 
Deutsche Beton-Verein zu Ehren des Pioniers und unermiidlichen Forschers 
des Eisenbetons, Professor ®r.=2>ng, M órsch , Stuttgart, eine Em il- 
M órsch-D enkm unze  gestiftet habe, die einmal lm Jahre einem um 

"den Beton- und Eisenbetonbau besonders verdlenten Mannę verliehen 
werden soli. Erstmalig in diesem Jahre wurde die Denkmunze Herm 
Professor Sr.=3ng. M órsch selbst iiberreicht, wobei der Vorsitzende 
seiner bahnbrechenden Arbeiten, die in hervorragender Weise Forschung 
und Praxls verbinden, in warmen Worten gedachte.

Anschliefiend sprach Gauhauptstellenleiter M a ie r , Reichschuiungs- 
walter des Nationalsoziallstischen Bundes Deutscher Technik, P lassen- 
burg , Kulmbach, iiber „Die B aum e is te r  des deu tschen  V o lkes“. 
Der Redner fflhrte den Zuhórern ein gewaltiges Blld des deutschen Bau- 
schaffens vor Augen, angefangen in vorgeschichtlicher Zeit, flber die 
prachtigen Dome des Mittelalters, die Wehrbauten, Rat- und Biirgerhauser, 
die stolzen Burgersinn heute noch verkunden, die Fflrstenbauten des 
Barock bis zu den gewaltigen Bauten des Natlonalsoziallsmus. Er zeigte, 
daB alle grofien Zeiten der Geschichte und alle starken Persónlichkeiten 
in Bauwerken, die nicht nur ais Zweckbauten gebaut worden sind, Zeichen 
ihrer Macht und GróBe der Nachwelt flbermittelt haben, dafi dagegen 
Zeiten Inneren Zerfalls auch kelne ihre Zeit tiberdauernden Baudenkmaler
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geschaffen haben. So schafft auch unsere Zeit, in der das deutsche Volk, 
geeint durch den Fiihrer, eine Macht darstellt, wie noch nie in der 
deutschen Geschichte, in den Bauten des Fiihrers ein Zeugnis seiner 
GróBe, und die Bauschaffenden unserer Zeit sind stolz, an diesem Werk 
mitarbeiten zu diirfen.

Prof. Dr. G r iin , Direktor des Forschungsinslituts der Hiittenzement- 
industrie, Dusseldorf, hlelt einen Vortrag mit Lichtbiidern uber „B au 
sto ffe  und  Bauw eisen  im W ande l d e r 'Z e i t “. Er iegte dar, wie 
seit dem Altertum bis zur Jetztzeit, die Bauformen, bedingt durch den 
Baustoff, sich gewandelt haben. Die Baustoffe, die den Alten zur Ver- 
fflgung standen, HeBen nur geringe Spannweiten zu. Mórte! und Mórtel- 
bildner, Kalk, ja auch Zement, waren im Altertum schon bekannt, und 
Betonbauwerke der Rómer sind zum Teil bis zur Jetztzeit erhalten; doch 
erst die klare Erkenntnis der Naturgesetze und der Wandel von der 
handwerklichen zur wissenschaftlichen Arbeit im Bauwesen haben die 
GroBbauten unserer Zeit móglich werden lassen. Die Beherrschung der 
NaturkrSfte durch den Menschen in der modernen Technik, die mit der 
Erfindung der Dampfmaschine begonnen hat, ermóglichte erst die Gewinnung 
der Baustoffe wie Eisen und Zement in der Menge und Gute, wie wir 
sie heute zum Bauen brauchen. Jetzt iiberdecken weitgespannte Stahl- 
bauten groBe Raume, im Eisenbeton ist eine ganz neue Bauweise ge
schaffen, eingefiihrt von Lam bo t und M on ie r , in ihrer wissenschaftlichen 
Grundlage entwickelt vor 
allem von K oenen ,
M órsch u. a., die unserer 
Zeit ihr Geprage gibt. Mit 
diesen Baustoffen kónnen 
wir Bauformen schaffen, 
wie es den von uns be- 
wunderten Baukunstlern 
des Altertums nicht mog- 
lich war; in dieser Móglich
keit liegt aber auch die Ver- 
pflichtung, sie so zu be- 
herrschen, dafi wirklich Be- 
deutendes geschaffen wird.

Die D onaub r iicke  
der R e ich sau to bahn  
be i L e ip h e lm , fiihrte 
Direktor W egenast, Leiter 
der Niederlassung Stuttgart 
der Firma Neue Baugesell- 
schaft Wayss & Freytag AG, 
aus, iiberspannt die Donau- 
niederung, die Donau selbst 
und die Bahnlinie Ulm —
Miinchen mit 4 Dreigelenk- 
bogen yon 71 bis 81 m 
Spannweite. Da der aus 
Flinz bestehende Unter- 
grund nicht zu stark belastet werden darf, muBte eine móglichst leichte 
Bauart gewahlt werden. Es wurden daher ais Haupitrager zwei U-fórmige 
Eisenbeton-Drelgelenkbogenrippen je Fahrbahnhaifte gewahlt. Das Fahr- 
bahntragwerk ist auf Eisenbetonrahmen gelagert, im Scheitel geht die 
Fahrbahn in den Bogen iiber und wird zur Aufnahme der Bogenkrafte 
mit herangezogen. Bei derGriindung zwischen Stahlspundwanden mufite 
besonders darauf geachtet werden, dafi der Flinz nicht durch das Grund
wasser, das durch kleine Wasseradern eindringen konnte, aufgeweicht 
wurde. Durch abschnittweises Einbringen der untersten Betonschicht und 
Einbau mehrerer Brunnen in jeder Baugrube wurden die Schwierigkeiten 
behoben. Das Lehrgeriist wurde nach Fertigstellung der oberstromseitigen 
Briickenhaifte verschoben und fur die unterstromseitige Halfte wieder 
verwendet. Lichtbilder erlauterten die Bauarbeiten und zeigten die 
Schwierigkeiten, die zu iiberwinden waren, um das sich gut in die Land- 
schaft elnpassende Bauwerk so rechtzeltig fertlgzustellen, dafi es frist- 
gemafi am 14. September 1937 dem Verkehr iibergeben werden konnte.

Sr.=2>ng. J i in g lin g , oberste Bauleitung der Reichsautobahnen, 
Halle Saale, berichtete uber „D ie T eu fe ls ta lb ru ck e  der R e ic h s 
au to bahn  G era—J e n a ” , die zur Zeit weitestgespannte Eisenbeton- 
Bogenbriicke Deutschlands mit 138 m Spannweile und 26 m Pfeilhóhe. 
Die Grundung der Widerlager in dem an sich sehr festen Sandsteinfels 
der Talhange machte wegen der vorhandenen senkrechten Kluftc um- 
fangreiche Verfestigungsarbelten notwendig. Durch Stollen und Bohr- 
lócher wurden rd. 1000 t Zement in die Klufte geprefit und diese so 
geschlossen, daB keine Gefahr von Widerlagerausweichungen mehr be- 
steht. Jede Fahrbahnhaifte wird von einem vollwandigen eingespannten 
Eisenbetonbogen getragen, das Fahrbahntragwerk durch Eisenbetonwande 
auf die Bogen abgestutzt. Im Scheitel geht die Fahrbahn in den Bogen 
iiber. Das Lehrgeriist ist auf Holztiirmen bis zu 38 m Hóhe aufgebaut, 
an sich schon ein Bauwerk von bewundernswerter GróBe. Das ganze 
Lehrgeriist wurde nach Absenken des ersten Bogens auf Rollen um rund

12 m verfahren zum Betonieren der zweiten Briickenhaifte. Auch hier 
erlauterten Lichtbilder den Bauvorgang und zeigten, dafi auch in einem 
stillen Waldtal der Einbau eines groBen Eisenbetonbauwerks mit gut 
abgewogenen Formen nicht ais Stórung sondern ais Bereicherung "der 
Landschaft empfunden wird.

„D ie  E ise n be ton bau te n  des Z e n tra lf lu g h a fe n s  Berlin-  
T em pe lh o f" , schilderte 2>r.=8i>g. S ch leusne r, Beratender Ingenieur, 
Berjin. An Hand zahireicher Licntbilder zeigte der Redner die Eisen
betonbauten dieses grófiten in Entstehung begriffenen Flughafens, die 
rd. 1 Mili. m:i umbauten Raum umschllefien, Hallen, dereń grófite mit 
52 m Breite, 100 m Lange und 20 m Hóhe mit Eisenbelonfachwerk- 
blndern iiberspannt ist, schwierige Griindungen, bei denen auf den 
bestehenden U-Bahntunnel Ruckslcht genommen und dieser, zum Teil 
in Betrieb, umgebaut werden muBte. Besonders interessant ist bei 
diesen Bauten das Nebeneinander von Stahl- und Eisenbetonbauten, 
wobei besonders zu ersehen ist, welch groBe Fortschritte der Eisen
betonbau in den letzten Jahren in der Entwicklung weitgespannter Trag- 
werke gemacht hat.

Dipl.-lng. K isch la t der Arbeitsgemeinschaft Kongrefihalle Ntirnberg, 
sprach iiber „D ie B a u s te lle n e in r ic h tu n g  fiir d ie  K ong re B ha lle  
N iirnbe rg ". Die groBen Massen, die fiir diese Halle auf einer uber
bauten Flachę von 60 000 m2 in der verhaltnismafiig kurzeń Bauzeit

von drei Jahren zu be- 
waitigen sind, machte eine 
besonders sorgfaitige Bau
stelleneinrichtung erforder
lich. Schon das Einrammen 
der vielen, zur Boden- 
verdichtung erforderlichen 
„Trockenpfahle“, nach dem 
Frankl-Verfahren aus einem 

Klessandgemisch her
gestellt,bedurfte genauester 
Arbeitseinteilung. Bis zu 
4000 t Baustoffe je Tag 
miissen angefahren, ver- 
tellt und verarbeitet wer
den. Relchsbahnanschlufi 
mit eigenem Absteilbahn- 
hof wurde elngerichtet. 
Zwei Betonfabrlken stellen 
den Beton her, der durch 
Pumpen zur Verwendungs- 
stelle gedriickt wird. Ein 
Błock der Fundamentplatte 
mit 1500 bis 2000 m3 Inhalt 
wird ln 1 bis l ‘/2 Tagen 
hergestellt. Mit 15 Doppel- 

aufzGgen, 18 Turmdreh- 
kranen und mehreren Spe- 

zialkranen werden die Baustoffe befórdert, Schalung und Rustungen auf- 
gestellt, groBe Werksteinblocke fiir Gewólbe und Verblendung versetzt. 
Im Llchtbllde konnten die Zuhórer die Einzelheiten der Bauanlagen und 
der Baustelleneinrichtung verfolgen. Die Bilder der Modelle und der schon 
ferliggestellten Teile lassen die Grófie des Bauwerks ahnen, das An
fang 1940 fertlggestellt sein wird.

Die Bedeutung einer grofiziigigen Baustelleneinrichtung zeigte auch 
der Vortrag von Oberlngenieur Ra u, Arbeitsgemeinschaft Saaletalsperre 
Hohenwarte, „Die B a us te lle n e in r ic h tu n g  fiir d ie  S aa le ta lsp e rre  
H ohenw arte ”. Diese Talsperre, dazu bestimmt, Zuschufiwasser fiir die 
Elbe aufzuspeichern, ist mit einem Mauerlnhalt von 465 000 m3 die gróBte 
Europas. Bindemittel und Zuschlagstoffe mussen mit der Bahn angeliefert 
werden. Die Anlage eines AnschluBgleises und eines Abstcllbahnhofs war 
erforderlich. Von den Eisenbahnwagen gelangen die Zuschlagstoffe in 
Tiefbunker, von dort iiber Schragfórderbander zu der hochgelegenen Brech- 
und Mahlanlage, wo sie in fiinf Korngrófien gebrochen und abgeslebt 
werden. Weitere Fórderbander bringen sie zu den Silos. Die Binde
mittel werden mit der Bahn lose angeliefert und gleichfalls in Silos ge
lagert. Mittels Abmcfibander werden Bindemittel und Zuschlage in 
richtigem Gewicht abgemesscn; durch Fórderbander gelangen sic zu den 
Mischmaschlnen. Die fertige Mischung wird in Kubel entleert, die dann 
durch einen Kabelkran, der die ganze Mauergrundfiache bestreicht, den 
Beton zur Verwendungstelle bringen. Bis zu 120 m3 Beton kónnen in 
der Stunde verarbeltet werden. Der Unterbau der Aufbcreltungsanlage 
ist in Eisenbeton hergestellt. Um Warmespannungen in dem fertigen 
Bauwerk zu vermeiden, wird erstmalig in Deutschland eine Kiihlanlage 
in die Mauerblócke eingebaut, mit unterkuhltem Wasser durchflossene 
Róhren, wodurch dem Beton die uberschiissige Abbindewarme entzogen 
wird. Lichtbilder und ein Film erlauterten die Baustelleneinrichtung und 
den Arbeitsvorgang dieses Bauwerks, das fGr die Schiffbarkeit der Elbe 
zu Niedrigwasserzeiten von grófiter Bedeutung sein wird. (Schlufi folgt.)

Nachtaufnahme der Riistung der Teufelstalbrucke.

Yermischtes.
Die 76. Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenleure 

findet in  S tu ttg a rt von Freitag, den 27., bis Montag, den 30. Mai, statt. 
Die technisch-wissenschaftlichen Vortr3ge am 27. und 28. Mai werden 
zu 13 Fachsitzungen zusammengefafit, die folgende Elnzelgebiete der 
Technik behandeln: Innere Mechanik der Werkstoffe, Nichteisenmetalle,

Holztechnik, Gestaltung, Schweifitechnik, Werkzeugmaschinen, Fein- 
mechanlk. Industrielle Dampfkraftwerke, Klimatechnik, Kraftfahrt, Textil- 
technik, Wehrtechnlk, Technikgeschichte. Fur den 28. Mai nachmittags 
sind Hauptvorti3ge angesetzt. Der geschaftliche und festliche Tell der 
eigentlichen Hauptversammlung wird am 29. Mai vormittags abgehalten;
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im Mittelpunkte dieser Veranstaltung steht ein richtungweisender Fest- 
vortrag, der den Beziehungen der deutschen Ingenieurarbeit zum Auslande 
gewidmet ist. Die Jungingenieure versammeln sich Sonntag nachmittag 
zu einlgen Vortr3gen. Am 30. Mai und zum Tell auch am 31. Mai werden 
zahlreiche Betriebe der wflrttembergischen Industrie beslchtigt werden.

TiefreiBer. Zur Erweiterung des Anwendungsbereiches von Flach- 
baggergerSten *), die in der Hauptsache zum Einebnen, zum Baggern mit 
geringer Abtraghóhe oder zum Aushub und Auftrag von Schichten in 
lelchtem und mittlerem Boden in Betracht kommen, Ist ein zusatzliches 
GerSt (von Menck & Hambrock G .m .b . H) entstanden, das schweren, 
steinigen und verwurzelten Boden vorbereitet, so daB die Flachbagger- 
einrichtungen auch in dieser Bodenart eingesetzt werden kOnnen.

Abb. 2. TiefreiBer beim Arbeiten.
(B a ua rt M e n c k  & H am b ro ck  O .m .b .H .) .

Der TiefreiBer (Ąbb. 1) ist ein Raupenschlepper, an dessen rflek- 
wartigem Ende ReiBzahne in Gelenken angebracht slnd. Beim Arbeiten 
werden die ReiBzahne in den Boden bis zu 45 cm Tiefe abgelassen 
(Abb. 2), so daB der Boden gelockert wird. Das Heben und Senken der 
ReiBzahne geschieht durch die an dem Schlepper bereits vorhandene Óldruck- 
anlage, die sonst zum Verstellen der Planiereinrlchtung oder zum Steuern 
des Schiirfkflbels eines angehangten Schurfwagens vom Fflhrersltze des 
Schleppers aus dient. R.—

Verbesserung der Gleislage in tonigem Boden. Bei alteren Gleisen 
auf Tonboden, dereń Bettung fflr den leichten und langsamen Verkehr, 
wie er sich zur Zeit ihres ersten Baues abspielte, bemessen ist, kommt 
es nicht seiten vor, daB infolge der pumpenden Wirkung der wechselnden 
Belastung der Ton durch das Gleisbett in die Hohe quil!t und den 
Schotter verschmutzt. Infolge der schmierenden Wirkung des Tons auf 
den Schotter liegt dann das Gleis unsicher, und es kann nur mit sich 
oft wiederholenden, daher kostspieligen und den Betrieb storenden 
Unterhaltungsarbeiten ln dem Zustande erhalten werden, der nOtig ist, 
daB es den Anspruchen geniigt, die der heutige Verkehr mit seinen 
schweren und schnell bewegten Lasten stellt. Die einzige dauernde Abhilfe 
gegen derartige miBllche Verhaitnisse besteht in einer Vcrtiefung der 
Gleisbettung mit guter Entwasserung des Untergrundes.

>) Bautechn. 1935, Heft 1, S. 17 u. 18; ebenda 1936, Heft 13, S. 204.

Eine solche zu betrieblichen Schwierigkelten Anlafi gebende Stelle 
findet sich auf der von London nach Dover fiihrenden Schnellzugstrecke 
der Sud-Eisenbahn. Die Eisenbahn fflhrt hier zwischen Sevenoaks und 
Tonbridge durch einen flber 800 m langen Einschnitt in tonigem Boden. 
Da der Einschnitt von Brflcken flberąuert wird, ist es nicht móglich, das 
Gleisbett durch Hebung der Gleise zu verstarken, der Einschnitt muB 
vielmehr bei gleichbleibender Hóhenlage der Gleise vertieft werden. 
Diese Arbeiten kdnnen auf der durch den Betrieb schwer belasteten 
Strecke nicht ln den Zugpausen ausgefiihrt werden, und die Strecke ist 
daher von Anfang Oktober bis Ende November von Sonnabend abend 
bis Montag frflh je 33 Stunden vom Betriebe frei gemacht und dem Bau 
zur Verfflgung gestellt worden. An jedem Wochenende werden dabei, 
wie Railw. Gaz. 1937 vom 5. Novembcr berichtet, ungefahr 125 m Gleis 
bcarbeitet. Die Bettung wird ausgehoben, der Ton wird bis auf etwa 1,2 m 
unter S.-O. ausgebaggert, wobei etwas mehr ais 1000 t Massen gewonnen 
werden, der Untergrund wird grflndlich entwassert. Die dabei unter dem 
einen Gleis gewonnenen Massen werden auf dem anderen Gleis ab- 
gefOrdert. Auf dem neuen abgedachten Boden des Einschnitts wird zu
nachst ein Steinbett aufgebracht, das mit Betonplatten 2,5 m breit abgedeckt 
wird. Auf diese Platten werden Altschienen verlegt, um das Gewicht 
zu vermehren und das Aufsteigen des Tons zu erschweren. Auf einem 
neuen Schotterbett wird dann das Gleis wieder eingebaut. Sickerrohre 
in der Langsrichtung fiihren das Oberfiachenwasser ab. Die Arbeiten 
werden in den 33 Stunden, in denen die Strecke fur die Bauarbeiten zur 
Verfflgung steht, in mehreren Schichten von je 180 Mann ohne Arbelts- 
pause ausgefiihrt. Besonderer Wert wird dabei auf gute Beleuchtung 
der Baustelle geiegt.

Glflcklicherweise stehen der Sfld-Eisenbahn fur den durchgehenden 
Verkehr mehrere Umgehungsstrecken zur Verfflgung, flber die dieser 
Verkehr umgeleitet werden kann, so daB fflr ihn die Schwierigkelten, die 
die Schllefiung der Hauptstrecke sonst bedeuten wurde, verhaltnismaBig 
gering sind. Der (jrtllche Verkehr wird durch einen zu diesem Zweck 
vorflbergehend eingerichteten Omnibusdienst aufrecht erhalten. Wkk.

Personalnachrichten.
Preufien. H ochbauv e rw a ltu ng . Ernannt: Regierungsbaurat

B e r litz , beschaftigt im PreuBischen Finanzministerium, zum Regierungs- 
•und Baurat; —  die Regierungsbauassessoren Seeger, beschaftigt im 
PreuBischen Finanzministerium, und Carl Jacob , bei der PreuBischen Bau- 
und Finanzdirektion ln Berlin, zu Regierungsbauraten.

W asse rbauverw a ltung . Ernannt: die Regierungs- und BaurSte 
E b e lt  und K oe rbe l bei der Wasserbaudirektion Munster zu Ober- 
regierungs- und -bauraten; —  Regierungsbaurat K noke im Reichs- und 
PreuBischen Verkehrsministerium. zum Oberregierungsbaurat; die Regie
rungsbauassessoren W erneckć beim Hafenbauamt Plllau, G ebaue r beim 
Wasserbauamt Verden, H euer beim Wasserbauamt Rheine, K iiper beim 
Neubauamt I Miinster, K orsm e ie r beim Bauamt fur den masurischen 
Kanał in Insterburg, W in k le r  beim Wasserbauamt Oppeln zu Regierungs
bauraten.

Versetzt: Regierungs- und Baurat HeB vom Wasserbauamt Potsdam 
an die Wasserbaudirektion Kurmark; — die Regierungsbaurate von Zych- 
l in s k l vom Hafenbauamt Kolberg an das Wasserbauamt Potsdam ais 
Vorstand, von Buschm ann  vom Hafenbauamt Pillau an das Hafenbau
amt Kolberg ais Vorstand, H uch  vom Wasserbauamt Wittenberg an die 
Elbstrombauverwaltung Magdeburg, W iggers  vom Wasserbauamt Wesel 
an das Wasserbauamt Wittenberg ais Vorstand, G. T h ie le  vom Wasser
bauamt Magdeburg an die Elbstrombauvenvaltung Magdeburg, Ruoff 
vom Wasserbauamt Stralsund-Ost an das Wasserbauamt Magdeburg ais 
Vorstand, E. T hie l vom Hafenbauamt Pillau an das Wasserbauamt Stral- 
sund-Ost ais Vorstand, T h icn  vom Wasserbauamt Hoya an die Wasser- 
straBendlrektion Hannover, S im on  vom Wasserbauamt II Minden an das 
Wasserbauamt Hoya ais Vorstand, W agner vom Wasserbauamt Mflnden 
(Hann.) nach Berlin zur kommissarischen Beschaftigung im Reichs- und 
PreuBischen Verkehrsministerium; —  die Regierungsbauassessoren S ta ll 
vom Neubauamt II Minister an das Wasserbauamt Duisburg-Meiderich, 
Ta mm vom Wasserbauamt Berlin-Kópenick an das Wasserbauamt Munden 
(Hann.), W eil m ann vom Wasserbauamt Norden an das Hafenbauamt 
Pillau, auBerdem zugeteilt Reglerungsbauassessor von dem Bussche- 
H addenhausen  vom Neubauamt Berlin-Muhlendamm dem Reichs- und 
PreuBischen Verkehrsministerlum zur kommissarischen Beschaftigung.

Unter Ubernahme in den Staatsdienst flberwiesen: die Regierungs
bauassessoren Lossier dem Wasserbauamt Genthln, Tewes dem Wasser
bauamt Dorsten, N eum ann  dem Wasserbauamt Wesel, Pupp dem Neu
bauamt Berlin-Mflhlendamm, F iehr dem Wasserbauamt Berlin-Kopenlck, 
R au tenbe rg  dem Wasserbauamt Labiau, ®r'.=2jng. JanBen dem Hafen
bauamt Pillau, H. Becker dem Wasserbauamt Norden.

In den Ruhestand getreten: Oberregierungs- und -baurat T il llc h  
bei der Wasserbaudirektion Kurmark; —  Regierungs- und Baurat M iche ls  
bei der Eibstrombauverwaltung Magdeburg; — Regierungs- und Ver- 
messungsrat K flhn bei der Rheinstrombauverwa!tung Koblenz; —  die 
Regierungsbaurate K. Braun beim Wasserbauamt Celle und Bohrer bei 
der Wasserstrafiendirektion Hannover.

IN H A L T : Das Urtell des Internallonalen Haager Gerlchts Im ProzeB Holland gegen 

Beigien wegen Wasserentnahme aus der Maas. — Erfahrungen bel der U uterhaltung von stahlernen 

StraflenbrOcken. — Ober Abdichtungen an Bauwerken unter hohen Dflmmen. — 41. Hauptversamm- 

lung  des Deutschen Beton-Verelns. — V e r n i l s c h t e s :  Die 76. Hauptversamm lung des Verelnes 

.deutscher Ingenleure. — TiefreiBer. — Verbesserung der G leislage ln  tonigem  Boden. — P e r 
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