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Die verschiedenen Arten von Leichtbeton, ihre Herstellung und Eigenschaften.
aiic Rcchte vorbetiaiten. Von Sr.=3ng. Schneider-Arnoldi, Koln1).

(Arbeitsgemeinschaft zur Erforschung von Leichtbeton E. V., Koln.)

Unter Leichtbeton wird verstanden ein Baustoff, ein Beton, bei dem 
die statischen Gesichtspunkte hinter die wohntechnischen zurucktreten, 
d. h. also ein Baustoff, dessen Eignung mehr durch seine Lelchtlgkeit, 
Warmedammung u. a. ais durch seine Festigkeit gekennzeichnet ist. In 
seinem Grundaufbau ist der Leichtbeton nlcht verschieden vom Schwer- 
beton, und er hat sich ebenso wie dieser durch seine Anpassungsfahlgkelt 
an die verschiedensten Formen und durch seine Biidsamkelt ein grofies 
Anwendungsgeblet erobert. Man kann grundsatzlich zwel Arten von 
Leichtbeton unterschelden:

1. Leichtbeton aus naturllchen und kiinstlichen, leichten porigen
Zuschlagstoffen und

2. Leichtbeton aus an sich schweren Zuschlagstoffen, die durch
irgendwelche Mafinahmen im fertigen Beton so gegeneinander 
gelagert sind, dafi Hohlraume zwischen den Kórnern des 
Zuschlagstoffes offenbleiben.

Ein wesentliches Merkmal des Leichtbetons ist hiernach seine Porigkelt.
Diese Porigkelt und das dadurch bedingte Leichtgewicht ist einmal

wichtlg fiir die Wirtschaft- 
lichkeit des Transports und 
die Verarbeitung im Bau 
und zweitens auch fiir die 
konstruktive Grundlage des 
gesamten Bauwerks. Der 
Leichtbeton lafit sich inner­
halb eines sehr grofien 
Frachtbereichs wettbewerb- 

fahlg versenden. Die 
Leichtigkeit der Bauglieder 
aus Leichtbeton lassen die 
iibrigen tragenden und 
sonstigen Bauelemente des 
Baukórpers auf ein gerln- 
geres Mafi herabmindern.

Die warmedammenden 
Eigenschaften eines Bau- 
stoffes werden nicht durch 
diesen an sich bedingt, 
sondern durch das Mafi der 
Lufteinschliisse innerhalb 
des Baustoffes und ihrer 
Verteilung, also des Poren- 

volumens. Die Warmeleitzahl, also das Mafi fur die Warmedammfahlgkeit, 
ist fiir die festen Bestandteile der Baustoffe sehr hoch. Sie betragt ein Vlel- 
faches der Warmeleitzahl eines normalen Leichtbetons. Das Warmeleit- 
vermogen der Luft In den Poren des Leichtbetons ist sehr gering, daher 
ist das Porenvolumen und damit das Gewlcht des Baustoffes ein Mafi 
fur die Warmedammfahlgkeit. Tragt man entsprechend dem Gewicht 
eines Baustoffes die Warmeleitzahl auf, so erhalt man eine nach den 
schwereren Baustoffen starkcr gekrummte Kurve. Aus dieser ersieht 
man, dafi der Gewinn durch Verrlngerung des Gewichtes im unteren 
Teil der Kurve nicht so grofi ist ais im oberen Teil, also bel den 
schwereren Baustoffen. Dies ist wichtlg fiir die Frage des wlrtschaftlichen 
und giinstigen Raumgewichtes des Leichtbetons, die auch wieder zusammen- 
hangt mit der Frage der zu erreichenden Druckfestlgkeit. Neben der 
Porigkelt bzw. dem gesamten Porenvolumen ist auch die GróBe der 
Poren betelligt an der Grófie der Warmedammung des Betons, und zwar 
ist die Warmedammung um so hóher, je feiner verteilt, d. h. je kleiner 
die Einzelporen sind.

Bei der ersten Art des Leichtbetons ist eine doppelte Wirkung zu 
erreichen. Einmal ist der Zuschlagstoff selbst porig, dann aber entstehen 
durch die Lagerung der Kórnungen dieses Zuschlagstoffes gegeneinander 
und durch die Verklttung durch den Mórtel weltere Hohlraume. Es trSgt 
also sowohl der Zuschlagstoff ais auch das Geftige des fertigen Bau- 
elements zur Warmedammfahlgkeit bei.

Bel der zw e ite n  Gruppe der Leichtbetone werden Zuschlagstoffe, 
die selbst eine sehr hohe Warmeleitzahl, also einen geringen Dammwert 
haben, so durch bestimmte Verfahren, z. B. Zement oder andere Binde- 
mittel, mlteinander yerklttet, dafi eine grofie Anzahl feiner und feinster 
Hohlraume entsteht. Diese Verfahren kónnen sowohl physikalische ais 
auch chemische Grundlage haben.

') Nach einem Vortrage, gehalten auf dem 5. Lehrgang iiber Baustoff- 
und Bauwirtschaftsfragen im Yierjahresplan in Dusseldorf am 16. 2. 1938.

Zur ersten Gruppe gehóren die Baustoffe, die aus Bims, Schaumlava, 
Hiittenbims, Schlacke u. a. hergestellt werden. Zur zweiten Gruppe 
gehóren die Schaum- und Gasbetone wie z. B. Zellenbeton, Iporit oder 
Porenbeton.

Einen weiteren grofien EinfluB auf die WSrmedammfahlgkeit des 
Baustoffes iibt der Feuchtigkeitsgehalt aus; dieser EinfluB ist um so gróBer, 
je feiner verteilt die Feuchtigkeit im Baustoff ist2). Die Feuchtigkeit 
setzt das Warmedamrnvermógen sehr stark herab. Ais weitere Wirkung 
kann dann infoige der Ober- 
schreitung des Taupunktes 
eine starkę Durchfeuchtung 
der Innenwand eintreten, 
was zur Folgę hat, dafi die 
Warmeisolation der Wand 
sich noch weiter vermindert.
Aus diesem Grunde ist be­
sonders dafiir zu sorgen, 
dafi Putz- und Fugenmórtel 
einwandfreisind.dcnn diese 
sind dieTragerderFeuchtlg- 
keit und der Durchfeuch­
tung.

Der EinfluB von Luft- 
schlchten im Mauerwerk 
auf die Warmedammfahig- 
keit ist nur ein begrenzter.
Bel zunehmender Breite 
der Luftschicht ist nicht 
gieichzeitig eine Zunahme 
der Warmedammfahlgkeit 
der Wand zu erreichen, 
sondern die Warmedam­
mung durch die Luftschicht 
bleibt von einer bestimmten 
Schlchtbreite an ziemlich 
gleich, mit dem Streben, 
bei wachsender Schicht- 
breite um ein geringes ab- 
zufallen. Es ist also un- 
zweckmafiig, Luftschichten 
aus Griinden des Warme- 
schutzes zwischen Wanden zu groB zu machen; ais zweckmafiigste 
Grófie ist 4 bis 5 cm zu wahlen.

Der Leichtbeton kann selbst bei dflnnschallgen Wanden starkę Schwan- 
kungen der Temperaturen ausgleichen und ergibt auf der anderen Seite 
aus demselben Grunde den geringsten Verbrauch an Heizmitteln.

Von den Leichtbetonarten, die mit porigen Zuschiagen hergestellt wer­
den (erste H aup tg ruppe ) istvorallem der RheinlscheNaturbimszunennen. 
Der N a tu rb im s  ist „Pionier* des gesamten Lelchtbeton-Gedankens. In 
seinem natiirlich vorkommenden Grundstoff ist er, wegen der vlelen feinsten, 
gleichmafilg im Blmskorn verteilten Poren (Abb. 1), ein besonders guter 
Zuschlag fiir den Leichtbeton. Ais gleichwertiger und in selner Struktur 
wesensgleicher Zuschlagstoff ist der H iitte n b im s , dessen Kom, wie aus 
Abb. 2 ersichtlich, ebenfalls ein grofies Porenvolumen hat, anzusehen, der 
ais Nebenerzeugnis aus der feuerfliissigen Hochofenschlacke unter Ver- 
wendung besonderer Verfahren gewonnen wird. Neben diesen beiden 
Stoffen Ist auch die Schlacke zu erwahnen, die aus V erbrennungs- 
r iick s tanden  der K oh le  gewonnen wird, wenn sie durch erprobte 
Verfahren von Brennbarem befreit und entsprechend weiter behandelt wird.

Aufier diesen glbt es noch eine Reihe anderer nattirllcher und kiinstllch- 
poriger Zuschlagstoffe, die in geringem Mafie verwendet werden oder 
anfallen, so z. B. Schaumtava, Synthoporlt u. a. Wesentlich ist, dafi das aus 
Zuschlag und Zement und anderen Bindemitteln bestehende Mlschgut nach 
Verformung soglelch entschalt werden kann. Die Lelstungsfahlgkelt dieser 
Art der Herstellung ist sehr grofi und gewahrleistet ein sowohl in Struktur 
ais auch Festigkeit gleichmafilges Enderzeugnis. Auf diese Weise kónnen 
mit Hilfe von Maschlnen, die entweder von Hand bedient werden oder 
auch vollmechanisch arbeiten, die verschiedensten Bauteile hergestellt 
werden, also Formstelne jeder Art, Hohlsteine, Dielen, Deckenkórper u. a.

2) C am m erer, J. S., Konstruktive Grundlagen des Warme- und 
Kaiteschutzes im Wohn- und Industriebau. Ungelóste warmeschutz- 
technische Fragen im Hochbau und Wege zu ihrer praktischen Beantwortung.

A bb .l. Schnitt durch ein Kom von Naturbims.
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Abb. 5. Herstellung von Porenbeton in fahrbaren Formen.Abb. 3. Porenbeton.

Eine andere Móglichkeit der Ver\vendung der porigen Lelchtbeton- 
zuschlage ist die Herstellung von monollthigem Schiittbeton. Die Wand 
wird hier nicht auf dem Umweg iiber den Formstein und das Vermauern 
errichtet, sondern der Leichtbeton wird zwischen Schalung an Ort und 
Stelle verformt. Diese Schalung wird nach kurzer Zeit entfernt und kann 
wieder verwendet werden. Auch diese Art der Leichtbetonverwendung 
wird mit Erfolg benutzt; sie elgnet sich besonders fiir groBe Siedlungs- 
aufgaben und ahnliche Bauten, bei denen sich der Transport und nattirlich 
auch die Anschaffungskosten durch die Vielzahl der Anwendung bezahlt 
machen.

Bei der zw e iten  H au p tg rup pe  der Lelchtbetone wird durch 
chemische oder physlkallsche Einwirkung ein an sich dlchter Mórtel mit 
Poren durchsetzt (Porenbeton, Abb. 3). Das Mischgut mufi aus diesem 
Grunde eine gute plastische Konsistenz haben. Die einzelnen Poren, die 
durch Luft- oder Gasbiaschen gebildet werden, miissen durch den felnen 
Anteil des Mórtels umhullt werden und in feinster Verteilung vorhanden 
sein. Durch diese Konsistenz des Mórtels ist es nicht móglich, wie bei 
der oben geschllderten Art des Lelchtbetons nach der Verformung so- 
glelch zu entschalen. Aus diesem Grunde mussen andere Wege beschritten 
werden: So kann man das Mischgut in grofie ebene Felder ausglefien, 
und zwar in einer Hóhe, die der Breite oder Hóhe des fertigen Steins ent- 
sprechen mufi; man schneldct dann, nachdem der Mortel angezogen hat, 
durch besondere Vorrlchtungcn die Einzelbauelemente heraus. Nach end- 
gflltlger Erhartung kónnen dann die Steine oder Platten entformt und 
gestapelt werden (Abb. 4, Iporitherstellung).

Abb. 4. Herstellung von „Iporit' In Glefifeldern.

Ein anderer Weg ist der: daB jedes Einzelelcment in der Form vor- 
handen ist und nach Ausfilllung und geringer Erhartung die Zwlschentelle 
der Form und dann die aufiere Schalung entfernt wird. Auch hier ist es 
móglich, nach kiirzester Zeit die auf den Unterlagsbrettern stehenden 
Bauteile zu stapeln und so wesentlich an Raum zu sparen. Eine andere 
Móglichkeit besteht darin, die Form beweglich zu gcstalten. Hierbei 
werden Formen benutzt, die inhaltlich einer bestimmten Anzahl von 
Elnzelbauteilen entsprechen. Diese Formen werden an oder unter den 
Mlscher gefahren und dann mit dem Mischgut gefullt. Die Einzel- 
elemente werden dann entweder oder zum Teil durch Bleche oder Aus- 
schneiden aus der Masse, ehe sie erhartet, herausgeschnitten (Abb. 5).

Wesentlich fiir aile Leichtbetonarten, wie fflr jeden Beton, ist, daB der 
Erhartungsvorgang ungestórt ablaufen kann.

Die Festigkeit, die der Leichtbeton haben mufi, ist, gemessen am 
normalen Schwerbeton, nur eine geringe. Bei der gleichen Alt des 
Lelchtbetons hangen Raumgcwicht und Festigkeit, und damit auch das 
W3rmedammvermógen eng zusammen. Die Festigkeit eines Betons ist 
abhangig von der Wasserzugabe, jedoch Ist dies beim Leichtbeton nicht 
ln festen Zahlenwerten zu bemessen, da die Wasseraufsaugung und Be- 
netzbarkeit des Einzelkornes hier eine grofie Rolle spielt und man das 
Wasser, das fflr die Zement- und Mórtelerhartung yerbraucht und not­

wendig ist, nicht von dem in den Poren des Zuschlagstoffes und fflr die 
plastische Mlschung des Mórtels erforderlichen unterscheiden kann.

Durch geeignete Zusammensetzung der KorngróBen fur den aus dem 
porigen Materiał hergestellten Leichtbeton ist es móglich, hohe Festig- 
keiten zu erzielen, die sogar den „Bestimmungen fiir die Ausfiihrung von 
Bauwerken in Eisenbeton" geniigen. Nach diesen Bestimmungen ist 
sowohl Bims ais auch Hflttenbims fflr Eisenbeton grundsatzlich zugelassen.

Der Leichtbeton Ist in die Deutschen Normen schon umfassend ein­
gebaut worden. Hinsichtiich der Formsteine gilt DIN 1059 fflr den 
Zementschwemmstein, DIN 399 fflr den Hflttenschwemmstein, DIN 400 
fflr den Schlackenstein. In diesen Normen sind Abmessungen, Gewicht, 
Druckfestigkeit u. a. festgelegt. Andere Normen geben die zulassige 
Belastung der einzelnen Steinarten im Mauerwerk an; so DIN 1053 die 
Berechnungsgrundlagen fflr Bauteile aus kflnstlichen und natflrlichen 
Steinen. Leider nur sehr wenig beachtet wird bei DIN 1053 die Vor- 
schrift flber Mórtel.

Bel Verarbeitung der Lelchtbetonsteine und der anderen Leichtbau- 
elemente im Bau sind grundsatzlich dieselben handwerklichen Regeln 
anzuwenden wie bei jedem anderen Baustein, insbesondere ist auf 
ordnungs- und vorschriftsmaBigen Fugenmórtel Wert zu legen. Der Fugen- 
mórtel haftet am Leichtbeton sehr gut und gibt eine innige Verbindung 
zwischen den einzelnen Steinen. Die Endfcstigkeit und die der statischen 
Berechnung zugrunde gelegte zulassige Spannung Ist aber nur dann zu 
gewahrleisten, wenn die Fugen voll angegeben sind und wenn der Fugen­
mórtel in der Zusammensetzung verarbeltet wird, wie Ihn die Vorschrift 
oder die Zulassung angibt (DIN 1053).

Sehr oft hórt man von Schaden im Bauwerk, die auf die verwendeten 
Baustoffe zurflckgefflhrt werden. Wenn man der Sache nachgeht, so 
findet man in den meisten Fallen die Ursache in der Ausfiihrung oder 
auch in der Planung. Das Mauerwerk soli die Lasten des Daches, der 
ubrlgen Geschosse u. a. ubernehmen. Hierzu Ist es notwendig, daB die 
Festigkeit des Mauerwerks glelchmaBig ist und dieses keine schwachen 
Stellen aufweist. Leider wird hiergegen sehr oft gesiindigt. Es werden 
z. B. fflr das Gerflst Óffnungen gelassen, die spater noch notdflrftig aus- 
geflickt werden kónnen und gerade an den Stellen liegen, wo eine be­
sondere Last aufliegt. Es wurden anderseits Mórtel gepruft, die selbst 
nach 28tagiger Lagerung Festigkeiten zeigten, die mit den normalen 
Prflfmaschlnen Infolge ihrer gerlngen Hóhe iiberhaupt nicht mefibar 
waren oder jedenfalls wesentlich unter den Werten lagen, die ais zulassig 
in der Berechnung angegeben worden sind.

Die Behauptung von dem Schwinden des Lelchtbetons im Mauerwerk 
ist eine billlge Ausrede und nicht zu bewelsen, sondern ais Deckmantel 
fur andere Baufehler leicht zu kiaren.

Bei der Planung des Leichtbetonbaues soli man sich auch nicht ver- 
leiten lassen, zu geringe Fundamente und zu dflnnschallges Keller- 
mauerwerk vorzusehen. Die grofie Warmedammung des Leichtbetons 
verfflhrt leicht dazu, dafi bei dem móglichen dflnnschaligen Mauerwerk 
auch der Unterbau, Keller und Fundament, so dflnnschalig ausgefiihrt 
werden, dafi er den auftretenden Belastungen, besonders wenn diese un- 
vorhergesehen, etwa infolge von Setzung auftreten, nicht gewachsen ist.

Auch der bei den Leichtbetonbauten zumeist vorgeschrlebene Aufien- 
putz gibt vielfach zu Klagen Anlafi. Es wird zum Tell behauptet, dafi 
auf Leichtbeton kein Putz sachgemafi auszufflhren sei. Es ist aber 
erwiesen, dafi der Leichtbeton ohne weiteres mit einem guten, wasser- 
dichten Putz versehen werden kann. Entsprechend dem Gefflge des 
Leichtbetons und seiner schlechten Warmeleitung darf kein starrer Putz 
verwendet werden. Er muB, wie auch bei anderen Baustoffen zumeist 
vorgeschrieben, doppellagig in einem veriangerten Zementmórtel aus- 
gefiihrt werden. Schaden, die aufgetreten sind, konnte man fast immer 
auf unsachgemafie Arbeit oder ungeeignetes Materiał zuruckfflhren. Der 
Putzsand mufi scharfkórnig sein und gute Kornabstufung zeigen. Ist er 
zu feinkórnig oder hat er Verunreinigungen, so wlrkt der Putz leicht 
wassersaugend oder bekommt Risse, wodurch die Feuchtigkeit besonders 
nach innen gebracht wird, besonders dann, wenn auch der Fugenmórtel 
nicht die vorgeschrlebene Zusammensetzung hat und durch diesen eine 
vóllige Durchfeuchtung der Innenwand entsteht. Es ist immer wieder 
festgestellt worden, daB bei derartig untersuchten nassen Wanden der 
Leichtbeton selbst wesentlich trockener ais die Fugę war, wodurch be-
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wiesen wird, dafi die unsachgemSfi und mit schlechten Zuschlagstoffen 
verarbeltete Fugę der Trager der Baufeuchtlgkeit ist.

Durch richtigen Putz und richtigen Fugenmórtel wird die Feuchtigkeit 
abgehaiten; anderseits aber mufi der Putz so beschaffen sein, dafi die 
Feuchtigkeit des Baues abwandern kann. Dies geschieht am besten 
dadurch, dafi die Feuchtigkeit von der Aufienflache der Wand durch den 
Wind fortgebracht wird. Bekannt ist hierbei, dafi die Feuchtigkeit der 
Baustoffe von der wSrmeren Seite zur kaiteren Selte wandert. Wenn 
man sich vergegenw3rtlgt, dafi bei einem geringen Mittelwert von Bau- 
feuchtigkeit, also z. B. bei 10% in 1 m3 Leichtbeton, etwa 1001 Wasser 
oder 25 l/m2 bel 25 cm Dicke vorhanden sind, so ist es leicht verstand- 
lich, dafi diese grofie Wasseransammlung nicht allein in kurzer Zeit nach 
aufien verdunsten kann, sondern sich auch auf die Innenselte der Wand

niederschlagt. Zudem fflhrt hier bei ungenflgender Luftung auch das 
auftretende Kondenswasser zu noch weiterer Durchfeuchtung der Raume. 
Bei gutem Lfiften und Heizen wird nach einiger Zeit die Feuchtigkeit 
von selbst verschwunden sein. Es ist nicht Immer Durchschlagwasser, 
das in der ersten Zeit des Neubaues zu Klagen Anlafi gibt, sondern meist 
die Baufeuchtlgkeit, die infolge zu schnellen Auftragens des Aufienputzes 
noch im Bauwerk ist. _____________

Der Leichtbeton wird nlcht nur den normalen Bedarf antellmafiig 
befriedlgen kónnen, sondern auch einen Spitzenbedarf ausgleichen; er 
hilft im Sinne des Vierjahresplanes die Aufgaben in seinem Bereich lijsen, 
nicht nur hinsichtlich der Schaffung der notwendigen Baustoffe, sondern 
auch der Yerwendung der anfallenden Erzeugnlsse.

Alle Rechte vorbehalten. Die Talbriicke bei Frankenhausen iiber die Pleifie
Im Zuge der Re ichsautobahn D resden— Chemnitz-

Von Dlpl.-Ing. KOnig, Oberste Bauleltung Dresden. 

(SchluB aus Heft 18.)

-Meerane.

Die Pfeiler.

Die Pfeiler einer jeden Stutze sitzen ais Zwelgelenkrahmen auf der 

beschrlebenen Eisenbetonplatte. Wahrend die gesamte Briickenbreite 

24,4 m ist, haben die Rahmen eine obere Breite von je 9,22 m, in der 

Mitte sind sie 4,38 m voneinander entfernt. In Abb. 10 sind die Ab- 

messungen und die Bewehrung eines Rahmenpfeilers dargestellt. Der 

besonders stark ausgebildete Rahmenriegel bildet zugleich die Auflagerbank 

fiir die drei Haupttrager einer Briickentafel.

Die Rahmenstlele haben in der Querrichtung 

der Brucke einen Anlauf 1 :50 und ver- 

laufen in der Langsrichtung der Brucke senk- 

recht. Die Pfeiler wirken durch die dufierst 

gut abgestimmten Abmessungen schlank 

und gefallig. Abb. 11 lafit dies erkennen.

Blicke langs durch die Pfeiler bzw. zwischen

den beiden Pfeilern ergeben Raumwirkungen, die in Abb. 12 wiedergegeben 

sind. Die Bewehrung ist bei jedem Rahmenpfeiler verschleden, bedingt 

durch verschiedene Hóhe, verschiedene Auflagerdrucke und verschiedene 

waagerechte Krafte langs und quer zur Briickenachse. Dadurch, dafi die 

Bruckentrager fest mit den Pfeilern verbunden sind, ohne dafi Blegungs- 

momente vom Trager flbertragen werden kOnnen, erhalten die Rahmen 

in Richtung der Briickenachse durch die auftretende Bremskraft und durch 

die Temperaturschwankungen grofie Momente. Die grofie Elastizitat der

Pfeiler ermógllcht die not­

wendigen Langsbewegun- 

gen. Die durch diese 

Verformung erzeugten 

Einspannmomente waren 
fflr die Bewehrung der 

Pfeilerstiele mafigebend. 

Jeder Pfeiler wurde bis 

Unterkante Riegel ln 

einem Arbeitsvorgang in- 

nerhalb von zehn Stunden 

betoniert, da besonderer 

Wert auf gute Ansicht- 

fiachen nach der Aus- 

schalung gelegt wurde. 

Besonders sorgfaltlg ge- 

schah die Einschalung 

solcher Stiele, da der 

plastlsche Beton grofie 

Drflcke auf die Schalung 

ausflbt. C 12 in Abstan­

den von 0,5 m waren 

erforderlich, um alle auf- 

tretenden Krafte zu mei- 

stern. Abb. 13 zeigt die 

Einschalung und Ein- 

fassung eines solchen 

Stieles. An Massen wur­

den fflr die 17 Pfeiler ver- 

arbeitet: 2710 m3 Eisen­

beton und 185 t Eisen

Pfeiler W

Abb. 10. Ein Rahmenpfeiler. Abmessungen und Bewehrung. Abb. 12. Ein Blick durch die Pfeiler.
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Abb. 15. Das Spitzen der Pfeiler.

tragen eine Briickentafel. Zwischen diesen Hauptbalken 

und den Quertragern in Abstanden von 3,45 bis 4,55 m 

spannt sich die kreuzweis bewehrte Eisenbetonplatte 

(Abb. 16), die an den aufieren Haupttragern noch Aus- 

kragungen von 1,2 m besitzt. Auf 1 m2 Fahrbahntafel 

entfallen rd. 28 kg Eisen. Durch das verschiedene Quer- 

gefalle der Brucke wechseln die Haupttrager in ihrer 

Hohe von 2,02 bis 2,72 m. Sie mufiten fur jeden Bau- 

abschnitt besonders berechnet und bewehrt werden. Zur 

Bewehrung der Hauptbalken dienen Rundeisen von 

36 mm Durchm., die in zwei bis drei Lagen eingebracht 

sind (Abb. 17 u. 18). Ober den Stiitzen wurden Vouten 

vermieden. Die Aufnahme der Stutzenmomente wurde 

durch verstarkende waagerechte Balken erreicht. Abb. 19 

und 20 zeigen zwei verschiedene Querschnitte zwischen 

Widerlager 0 und Pfeiler 1, Pfeiler 17 und 18. Die 

Bewehrung des nledrigsten Balkens in Bauteil 8 zeigt 

Abb. 17, wobei grdfite Momente von 395 tm im Feld 

und 623 tm in der Stfltze aufzunehmen waren. Eine 

besondere Schwierigkeit bot die Beschaffung der langen 

Eisen. Man entschlofi sich, die erforderllchen Eiseniangen 

durch Schweifien an der Baustelle herzustellen. Eine 

elektrische Widerstandsschweifimaschine System AEG, 

schweifite die 36 mm dicken, bis zu 42 m langen Balken- 

eisen zusammen. Auf Grund der Zerreifiproben des 

Yersuchs- und Materialpriifungsamtes der Technischen

St 37 bei einer Schalungsfiache von 6850 m2. Abb. 14 u. 15 zeigen 

einlge Arbeitsvorg3nge beim Bau der Pfeiler, die in Verbindung mit dem 

Lehrgeriist eingeschalt und auch betoniert wurden.

Die Fahrbahntafel, ihre Entwasserung und Einzelheiten.

Die gesamte Brflcke besteht aus zwei Einzeibrflcken; jede Brflcke 

hat eine Breite von 10,92 m von Auflenkante zu Aufienkante Sims. Da- 

von entfallen auf die Fahrbahnen je 7,50 m. An den Fahrbahnseiten 

liegen 1 m bzw. 0,4 m breite Bankette, an die sich die 1,26 bzw. 0,76 m 

breiten Schrammborde anschliefien. Das Quergefalle ist, wie vorher 

beschrieben, verschieden. Dieselben Gefaile- 

neigungen ntmmt die Oberkante der Fahr- 

bahnplatte an, so dafi die aufgebrachte 

Isolierung das Gefaile der Fahrbahnober- 

fiache besitzt, Die Gesamtdicke von Ober­

kante Eisenbetonplatte bis Oberkante Strafie 

betragt nur 15 cm, und zwar:

1 cm Estrich,

1 „ Isolierung,

2 „ Gufiasphalt ais Schutzschicht und 

11 „ f f l r  die Strafiendecke,

zusammen mit einem Gewicht von 350kg/m2.

Drei Hauptbalken in Abstanden von 3,76 m Abb. 16. Der

Langsschnitt

Querschnitt mit kreuzweis bewehrter Eisenbetonplatte.

Zu Abb. 16.
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Abb. 17. Die Bewehrung der Hauptbalken,

Hochschule Dresden wurde ausnahmsweise an den Stoflstellen auf eine 

zusatzliche Bewehrung verzichtet, da die Ergebnisse einwandfreie 

SchweiBung zeigten. Vorgeschrieben wurde an einem Querschnitt nur 

ein StoB. Eine weitere Sicherheit bot die Verdickung der SchweiBstelle. 

Eine SchweiBung dauerte rd. l x/2 min, so daB bei guter Organisation 

hinsichtlich Zeit und Kosten nur geringe Aufwendungen zu verzeichnen 

waren. Die folgende Tabelle zeigt das Ergebnis einer Zerreifiprobe von 

drei Yersuchsstaben:

ZugfestigkeitAbmessungen Streckgrenze

i. M. —  —  —  24>° —  39,1 . ..... L_ 'V ,-

Abb. 18.
Bruchstelle bel Stab 1 bis 3 aufierhalb der StoBstelle. Die Bruch- Die Bewehrung der Hauptbalken und der Platte.

stellen lagen etwa 60 bis 80 mm neben den Stofistellen.

Die gesamte Bruckenlange von 491 m ist durch drei Querraumfugen An Massen wurden bei der Fahrbahnplatte verarbeitet: 6850 m3 Eisen-

in vler Bauabschnitte unterteilt. Es entstehen dadurch durchlaufende beton mit 820 t Rundeisen St 37, bei einer Schalungsfiache von 28500 m2.

Balken auf vler bzw. fiinf Stfitzen mit Gesamtiangen von 102,37, 143,60, Zur Entwasserung des Sickerwassers sind folgende MaBnahmen ge-

119,40 und 126,47 m. Diese Unterteilung ermóglicht das Betonieren troffen worden. Uber der Eisenbetonfahrbahnplatte liegt auf 1 cm Glatt-

einzelner Bauabschnitte und schafft ertragliche ___________

Langenanderungen. Die Lageranordnung geht aus ^  _____ ___s.so-
Abb. 21 hervor, wobei die Haupttrager fest mit ,----Ip W iw  m-iumFall
den Pfeilem verbunden sind. Blelpiatten, spater 

Fermalltplatten, die zwischen Balken und Riegel 

des Pfeilers angeordnet sind, gewahrleisten die 

kontinuierliche Wirkung des Balkens. Der Be­

wehrung der Balkengelenke an den Kragteilen 

wurde besondere Aufmerksamkelt gewidmet. Die 

groBen Querkrafte im halbhohen Balken verlangen 

eine aufierst sachgemSBe Bewehrung, die Abb. 22 

zeigt. Das Betonieren der Fahrbahntafel geschah 

in acht Abschnitten. In ffinf bis sechs Tagen 

wurde jeweils ein Abschnitt ohne Unterbrechung 

hergestellt; Balken und Decke in einem Arbeits- 

gang bel voiler Betonlerung in der Querrichtung.

Der grOBte Bauabschnltt 5 bzw. 8 mit 950 m3 Beton
dauerte genau 88 Stunden, so dafi eine stundliche frerschniltomWiderlager Gera

Leistung von 10,4 m3 erreicht wurde. Zur Ver- Abb. 20.

ffigung standen je nach Bedarf drei Betonmisch- .__ ._________  __________  ,____________________

maschinen der ABG, Baumaschlnenfabrik Schumann, Findeisen&Co., - —ASO- - —o,to
Leipzig, mit 5001 Trommelinhalt. Zwei Bauabschnitte mufiten in der

kaltenJahreszeitDezember und Februar hergestellt werden. DleTem- MM  i

peraturen, die seiten uber 0° C stiegen, verlangten besondere IfesIbkSlf j r
Vorsichtsmafinahmen. Das Mischgut wurde mit heifiem Wasser > ; j f  SmbepMt 1...... — ■ .. . i;

angemacht. Schalung und Eisen wurden kurz vor dem Einbringen .....

des Betons mit heifiem Wasser gesSubert. Die fertigen Teile | I jj iii! i] j } \ jj jj jj |j I [_

wurden sofort mit Matten abgedeckt, so dafi der Beton in seiner | [ ^  ^  j  I i j_

Abbindung nicht gestórt werden konnte. In der strengsten Kaite \ ; ] l  -as - ąss -
des Monats Januar konnten gróBere Betonabschnitte nicht her- L i___________________1 L--------- ------  -----------
gestellt werden. Stillgelegt wurde die Baustelle nicht. In diesen Miltelbolken Pondbolken Ouerschnitt

Wochen wurden mit yerminderter BelegschaftVorarbelten ausgeffihrt. Abb. 21. Die Lageranordnung.

8,3- *• 35,e cm Foli

Oresdner Widerlager 

Abb. 19.

auf 8,30 o.os-o, icmFali fan m flnauf8,30 8,3-1,5-13,im  Fali

—sm ~ f i — 3.13— - t— 6,65 > i . - 12,00 -— — w — -11,10 — H --- 6,8*—\--- tl̂ O ----- j— ---- j-6,CS — t------ 11f2------f---- 11,07----  — 6 jS 6 ------------------------ 11,37------------•+ •--------- 10,0* —

Hhdm  21BM416 \20SM4;6\ 3lBuqe!4l6 \ 3lBuqe!4l6 \l3Bige/4l6 \ 30Buge!4l6 32BM416 a S j w W  30Bigd4l6 \ 30Buge/4l6 \#Buge/4lf\ 23B£ge/4t6 \ 2*Bugd416 \22Bu}el4S'Bugel4l6\

w-* 1 ^ 15*35X2 i I l ' wwL, *-* i i 1 !Ł‘50

10436*̂ 1432 *PJ6*,16432 **• *436*16432 , 2.COth *$36*164)1 i s r  A  W 22
StuticK felc/5 SlutteY fe.d6 S/OtzeW fdd7 StutzeTH FeldS S/uraTM Fetd̂ S

U------ -2Sfi*------------- -Ą»------ “ ------ •&}#—----- -1--------—2Ą10------«4-----22JO-
Zu Abb. 17.

L
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i V' J* Angaben fflr die Berechnung der Elsenbeton-

\ A /\  I L /i I ^  konstruktion und zugelassene Beanspruchung.

J* i \A } l i I Fflr die Berechnung wurden folgende Bestimmun-

/\  ; j /  y (  f ! I M  sen zugrunde Kele8t:
• ; !y / j j f S S jjp K ff i i . .  f .  i LĄ i L / f ! a) die von der Reichsautobahn festgesetzten

J r  | | \yfi \ W M \  '{W * L n  Jł\ besonderen Bestiramungen mit folgendem Wortlaut:

l i Ł j  W T O  O T  *(/* .A  ^  »DIe neben der Autobahn llegenden Schutzstreifen
/  ; ' ; - j „• , ^   ̂ uncj Bankette sind bei der Berechnung der Haupt-

tsBugdn.t-SO----- J i- m gdm - 15̂  \ trager ohne Verkehrslast in Rechnung zu stellen;
5,¥t --------- -----------i dagegen sind die Schutzstreifen und Bankette bei

Abb. 22. Die Bewehrung der Balkengelenke. Berechnung der Fahrbahn mit einer Verkehrsbelastung
nach Brflckenklasse I einzusetzen'; 

b) die amtlichen Bestimmungen fiber StraBen- und Massivbrflcken 

DIN 1072 und 1075 sowie die deutschen Eisenbetonbestimmungen und 

fiir die Berechnung des Lehrgerflstes DIN 1074 und die BH der Deutschen 

Reichsbahn. Fflr die Elgengewlchtsberechnung sind in Rechnung zu 

stellen:

1 cm Glattstrich m i t .................... 22 kg/m2
1 . Isolierung mit...........................11 „

2 , GuBasphalt m i t ......................40 ,

11 , Strafiendecke mit . . . . 264 .

mit zusammen 337 kg/m2 =  rd, 350 kg/m2;

strich die nach der AIB vorgeschrlebene Isolierung. Sie besteht aus 

folgenden Schichten:

1. Voranstrlch,

2. Heiflanstrlch,

3. einer Dichtungsbahn mit belderseltlgem Anstrich und

4. einer zweiten Dichtungsbahn mit beiderseitigem Anstrich.

Auf die Isolierung ist eine 2 cm dicke Gufiasphaltschlcht aufgebracht, 

die eine Beschadlgung der Isolierung verhlndert. Die Dichtungsbahnen 

der Fahrbahnisolierung sind so weit unter den Schrammbord und so 

welt iiber die Bordrlnne gefiihrt, dafi etwa eindringendes Oberflachen- 

wasser vom Schnlttgerlnne von der Fahrbahnplatte „

abgehalten wird (Abb.-23 u. 24). Zur raschen Ableltung _____ °_^_or
des Oberfiachenwassers muBten besondere Mafinahmen ^

ergriffen werden. Das gerlnge Langsgefalle 1:300 und ;̂i "

das verschiedene Quergefaile der Briicke ergaben )” " \Js
folgende EntwasserungsmOgllchkelt. Dort, wo das Quer- śj 

gefaile der StraBe das Oberflachenwasser an die auBeren T i
Schrammborde der Briicke fflhrt, fllefit das Wasser durch / —^ —|—& 

Schlltze ln einen Kanał unter dem Schrammbord. Dieser _ ’
Kanał besltzt von Pfeiler zu Pfeiler das niitige Langsgefalle. /  ^

Samtllche Ausflufistellen liegen verdeckt innerhalb der f̂f̂ en̂ erguB 
Haupttrager und fflhren das Wasser in einer besonderen 

Rohrleltung durch die Pfeilerstiele in ein besonderes Kanalisationsnetz. 

Einzelheiten iiber diese Ausbildung zeigen Abb. 25,26 u. 27. In Abstanden 

von 5 bis 7 m erhlelt der Schrammbord Dehnungsfugen, die nach Abb. 28 

ausgefflhrt sind; dadurch ist eine Bewegung des Schrammbordes, der 

sehr grofien Temperaturschwankungen ausgesetzt ist, ermóglicht. Die

frilher flblłchen slchtbaren Kabelkanalabdeckplatten sind hier versenkt 

und mit einem Asphaltbełag uberdeckt. Die Querdehnungsfugen sind 

ais durchgehende Raumfugen ausgebildet. Die Fahrbahndecke und

Isolierung sind unterbrochen, und die entstehende Fugę ist durch eine 

in Abb. 29 dargestellte Schleppblechkonstruktion uberdeckt. Zur Ab- 

lcitung von elndrlngendem Oberflachenwasser ist in der Schlepp­

blechkonstruktion eine Rlnne mit

____ ___GuBasphott Gefaile eingebaut, die das Wasser mit-

—ąis-[~] *1 / ^ ^  te*s Abfallrohrs ins Freie leitet. In
■■ ^[] ' _ {\v  der Gangbahn wird die Bewegung

j der Briicke infoige der Temperatur-

f  t schwankung ebenfalls durch ein an

—A-------------------------------------------------------- ^ *  einem Winkel befestlgtes Schleppblech

j gewahrleistet, das auf einem zweiten

Mer Bord der r e c h t e t gegeniiberllegenden Eisen mit dem
rahrbohn erforderllchen Splelraum hin- und her-

Abb. 23. gleiten kann.

/GuDaspholt
 --- /ii,---VS r ........ — — — f----------- 126-----------

—r-W — n

Mierung

Abb. 28. Die Dehnungsfuge im Schrammbord.

c) die StoBzuschlage fflr die Fahrbahnplatte, die Neben- und Quer- 

trager 9? =  1,4, fflr die HaupttrSger == <p nach DIN 1075 mit geradllnig 

eingeschalteten Zwischenwerten. Fflr die Rahmenpfeller y>= l,0 .

d) Es wurden gemaB der Normen zugelassen: Fflr die Fahrbahn­

platte, Langs- und Quertr3ger 60 kg/cm2, Im Berelche der negatlven 

Momente der Langs- und Quertr3ger 70 kg/cm2, fflr die Rahmen 75 kg/cm2, 

fur die Schubspannung 16 kg/cm2, fflr die Eisenspannungen St 37 

1200 kg/cm2, fflr die Stahlgufilager aus St C 35.61 9500 kg/cm2, fflr 

die Bodenpressung 4 bzw. 2,5 kg/cm2. Auf Grund dieser Spannungen 

mufiten bel gleichzeitlger Erfflllung der Besonderen Bestimmungen der 

DIN 1045 folgende Wflrfelfestigkeiten beim Bauwerkbeton erfflllt werden: 

fflr die Fahrbahnplatte, Langs- und Quertr3ger U/i2 8 = 2 1 0  bzw. 

225 kg/cm2, fflr die Rahmenpfeller Wb 28 =  225 kg/cm2, fflr den Widerlager- 

beton Wb28 — 210 kg/cm2, fflr den Fundamentbeton Wb2S= l ‘25 kg/cm2.

O.KBord

LtOśO-t
Schnitt durch 

Bord
b j \ I  -Kupferschfeife

UJ i
| ą  Abiaufrohr l
L j *  j

amScheite! '

tiefer Bord der linken 
fahrbahn

Abb. 26. ^

Entwasserungs- und Kabelkanal,

rahrbohn

inBifuwen

Jleindol/en 
\ąl!e 60 cmBitumenrerguB

\NormahchniH 
in Fahrbahn

Jsolieruncj-

Wmm *fisenrohr'1̂ ^ '^ ^ S.

am MfluB |

Abb. 25.

Ticfpunkt des Entwasserungskanals

/  \ 31Z'
IcmEstrich

Abb. 27.

Hochpunkt des Entwasserungskanals, Abb, 29. Die Raumfuge,
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Zum Nachweis dieser Festigkeiten wurden unter Kontrolle der Bau- 

stoffprtifstelle der Reichsbahndirektion Dresden dauernd Versuche durch- 

gefflhrt, die bei den ausgezeichneten Zusammensetzungen der Zuschlag-

stoffe unter Verwendung von Splitt aus den Geraer Dlabaswerken, Sand, cp=

Kies und Kiesel aus Klausa bei Altenburg vorzugllche Ergebnisse zeigten.

Die in DIN 1075 festgelegten hóchsten Spannungen umfassen die \

Spannungen aus den Hauptkraften, d. h. aus standiger Last, Verkehr, |\

Schwinden und Temperaturschwankungen und aus den ZusatzkrSften, j '

wie Wind und Bremskraften. Die Bremskrafte mflssen bei Strafien- j ?
brflcken mit hohen Rahmenpfeilern in Rechnung gestellt werden. Trotz j
des vorhandenen RIchtungsbetriebes wurden die Bremskrafte fflr beide j
Fahrbahnen bei Yollbelastung in einer Richtung eingesetzt. j

Konso/hst

Das Lehrgerflst der Brflcke.

Durch die Teilung der Brucke in zwei getrennte und einzelne Bau- 

abschnitte ergab sich der Vortell, dafi das Gerflst zweimal bzw. dreimal 

verwendet werden konnte. Es wurde zunachst fflr 2/a der ganzen Briicke 

die Gerflstgrflndung hergestellt. Fflr den grófiten Teil der rechten Brflcken- 

halfte, und zwar fflr die Bautelle 1, 2, 5 auf eine Lange von etwa 400 m 

mufite das Gerflst durchweg aufgebaut werden, um es bei planmafilger 

Durchfflhrung des Bauprogramms fflr die linkę Halfte bzw. Bauteil 6 u. 7, 

das sind die letzten 120 m der Brucke, noch einmal zu verwenden. Die 

Grflndung des Gerflstes besteht durchweg aus 4 bis 6 m langen Ramm- 

pfahlen, und zwar flbertragen je zwei Rammpfahle eine Spindellast. Das 

gesamte Brflckengerflst wurde ohne Trennung in Unter- und Obergerflst

%^20c5pinde/ Ą .

16/25 Ciche T Am PfeilerjtHeilig
U U durtliet} "| 

30tSpindet

Abb. 30. Das Lehrgerflst

Plalie 20-Z1Z1 
Mindestmotl

Plotte 10-2525

Abb. 32. Einzelheiten des Gerflstes,Abb. 31. Der Aufbau des Lehrgerflstes.

aus ungestofienen Hólzern hergestellt. Die Spindeln llegen etwa 0,50 m 

flber Gelande. Die einzelnen Gerflstjoche haben einen Abstand von 

3,44 m und bestehen aus je drei Stlelen mit einem unteren Durchmesser 

von 35 cm, die durch Kreuze und Zangen sowohl in der Brflckenachse

wie quer zur Brflcke ausgesteift 

sind. Aus Abb. 30 u. 31 sind 

Ubersichten der Gerflstaus- 

blldung ersichtlich, die das 

System erkennen lassen. An 

Stelle von hólzernen Langs- 

rahmen in^

Abb. 33. Das Aufstellen der Gerflstjoche. Ausbildung dieser Punkte.

Verbindungsstellen zwischen Hlrnholz und Holzfiachen senkrecht zur 

Faser sind durch druckverteilende Harthólzer gesichert. Dadurch, dafi die 

Brflckentafel beim Betonieren auf den Pfeilern nicht fest auflag, konnten 

alle Setzungen ohne Verformung der Betonmasse vor sich gehen. Unlieb- 

same Risse oder Abweichungen 

gewflnschten

blieben somit im Rahmen der Abb. 34. Das Umlegen der Gerflstjoche,
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Oruben

Dietersberg
Schwand,

Christles
See

Einodsbach

Alle Rechte vorbehalten. Beitrag zur Verbauung der Quellbache der Iller.
Von Oberregierungsrat Hohenleitner, Ansbach.

Die Iller entsteht bekanntlich aus den QuellbSchen Breltach, Stillach, 

und Trettach, die sich unterhalb Oberstdorf vereinigen. Durch diese 

Teilung erhielten die Allgauer Alpen mit ihren zahlreichen Tobeln ihr 

charakteristlschcs GeprBge.

Die im Hauptgebiete der Eroslon gelegenen Bache sind stark mit 

Geschiebe belastet. Das grobe Geschiebe von KopfgróBe und daruber 

stammt vonviegend aus den Wildbachen, wahrend der gróBere Tell von 

geringerer GróBe von Uferabbruchen herriihrt. In manchen Tobeln flnden 

sich Felsblócke, an denen ahnlich wie in Klammen die Energie des 

Wassers zum gróBten Tell vernichtet wird.

Die Quellbache der Iller welsen bedeutende Gefalle bis zu 3°/0 auf. 

Hierdurch wurden bei Hochwasser erhebliche Uferabbriiche bewlrkt, und 

das Geschiebe wurde zu rasch zu Tal gefórdert; ein Umstand, der zu 

einer starken Sohlenerhóhung der Iller Veranlassung gab.

Durch die im Jahre 1902 gegriindete Wildbachverbauungssektion 

Kempten wurden die Quellbache der Iller und der gróBte Teil der Wild- 

bache zum Zwecke der Zuriickhaltung des Geschiebes und Abminderung 

des Arbeitsvermógens des Wassers mittels Schwellen verbaut.

Die Arbeiten wurden auf dem Wege von Konkurrenzunternehmungen 

ausgefiihrt, zu dem Staat, Kreis und Beteillgte Beitrage leisteten, Wegen 

der besonderen Art der Finanzlerung standen in spaterer Zeit leider nicht 

immer die erforderlichen Mittel zur Verfiigung, das Geschaffene zu erhalten.

Die ln den Quellbachen eingebauten Schwellen konnten wegen der 

Hóhenlage des angrenzenden Gelandes im allgemeinen nicht hóher ais 

etwa 1,5 m ausgefiihrt werden. Auch Geschieberiickhaltebecken wurden 

an geelgneten Stellen zur Ausfuhrung gebracht.

Bei der Schwellenverbauung im Abstande von 100 bis 150 m wird 

bei dem vorhandenen Gefalle und den bezelchneten Schwellenhóhen 

ledlglich ein Teil des Gefalles verbraucht.

Bei Hochwasser steht dem Flusse wegen der geringen Abstiirze an 

den Schwellen nahezu sein gesamtes Gefalle zur VerfQgung; hierbei 

flndet die Fortbewegung des Geschiebes und der Abrieb an diesem statt.

Es wahrt wohl mehrere Jahrzehnte, bis das in Quellbachen abgelagerte 

Geschiebe durch die Hochwasserstrómung mltgefuhrt, durch Abrieb zer- 

klelnert und durch neues Geschiebe aus den Wildbachen ersetzt wird.

Die Quellbache der Iller (s. Obersichtsplan) kónnen sich zumeist 

wegen des widerstandsfahigen Untergrundes nicht eingraben, sondern 

breiten sich mit einem Mlndestaufwande von Arbeit im Tale aus. Die vor 

Jahrzehnten eingebauten Schwellen haben hlnsichtlich der Geschiebe- 

zuruckhaltung eine gute Wirkung erzielt. Nunmehr sind sie zumeist iiber 

ihre Kronen hinaus mit Geschiebe iiberlagert. Es erscheint daher eine 

Abminderung der Geschiebebelastung der Quellbache angezelgt, die 

durch Verbauung einiger Wildbache mit starken Uferabbruchen erzielt 

werden kann, wahrend durch Herstellung hóherer Sperren ln tief eln- 

geschnittenen Bachstrecken die weiter erforderliche Zuriickhaltung des 

Geschiebes sich erreichen lafit.

Beziiglicb der einzelnen Quellbache bemerke ich folgendes:

Die Breitach.

Die aus dem Vorarlberg kommende, im Kleinen Walsertal verlaufende 

Breitach empfangt von beiden Seiten her zahlrelche melst klelne Zufliisse. 

Sie ist der langste Quellbach mit dem gróBten Einzugsgeblet. Vom 

Zwólferkopf bel Mittelberg her macht sich eine starkę, durch Eroslon 

entstandene Muhre bemerkbar, die den Wasserlauf verschottert (Abb. 1).

Bel der Walserschanz tritt die Breltach auf bayrlsches Gebiet iiber und 

durchbrlcht eine Felsenbarre mit Hilfe der sogenannten Breitachklamm auf 

etwa 2 km Lange. Unterhalb der Walserschanz erhalt sie die zum gróBten 

Teil verbaute Starzlach ais llnkseitigen Zuflufi. Infolge der rechtwlnkllgen 

Einmiindung hat sich hier eine Ablagerung von grobem Geschiebe 

gebildet. In ihrem weiteren Laufe wurde sie in friiherer Zeit durch einen 

Abbruch eines Hanges am rechten Ufer stark verschottert. Der ab- 

gebrochene Hang wurde durch Anpflanzung geslchert. Bei Tlefenbach

Abb. 35. Briickenansicht vom Geraer Widerlager.

gemachten Annahmen. Abb. 33 u. 34 zeigen 

das Aufstellen bzw. Umlegen der fertig ab- 

gebundenen Gerfistjoche. Fiir die llnke Fahr­

bahn wurden ganze Geriistteile mittels Win- 

den ohne Schwlerigkeiten auf die fertig- 

gestellte Geriistgriindung yerschoben.

Schluflbemerkung.

Die elnfache und glatte Konstruktion der 

Brflcke und die aufgelósten Pfeiler geben 

eine ruhige geschlossene Gesamtwirkung 

und eine ausgezeichnete Anpassung an das 

Landschaftsblld (Abb.35). Die gesamten Bau- 

kosten der Briicke einschliefilich Zement, 

Isollerung, Schutzschlcht, Gelander und Ent­

wasserung belaufen sich auf 1,6 MU1. RM. 

Dabel wurden an Massen verarbeitet:

16 000 m3 Stampf- und Eisenbeton,

1 250 t Rundeisen St 37,

7 800 m3 Erdaushub,

3 500 m3 Holz fur Lehrgeriist und Schalung.

Bel einer Gesamtfiache der Briicke 

von Hlnterkante Widerlager zu Hlnterkante 

Widerlager von 12816 m2 kostet 1 m2Briicken- 

fiache 125 RM. Die Ausfuhrung lag in den 

Handen der Firma Lóser, Bauuntcrnehmung, 

Dresden. KiinstlerlscherBerater fiir dleForm- 

gebung der Briicke war Prof. Freese.
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erhalt die Breitach 

ais weiteren linken 

ZufluB den Loch- 

bach. Die stark mit 

Geschiebe belastete 
Breitach ist in ihrem 

Unterlaufe mit sechs 

Schwellen verbaut, 

hat ein Gefalle von

2,5 bis 3 %  und Brei­
ten bis 50 m (Abb.2).

Die Trettach.

Breitach bei Hirschsprung.

Abb. 2, 
der

Den HauptzufluB 

bildet der Sperrbach, 

der an dem Wege 

zur Kemptener HOtte 

seinenVerIaufnimmt 

und, wie der Name 

sagt, in friiherer Zeit 

mit Sperren verbaut 

war. Leider ist diese 

Verbauung im Laufe 

der Zeit zum grOBten 

Teil wieder zerstOrt 

worden.

In ihrem wei­

teren Laufe erhalt
die Trettach vom Osten her ais ZufluB den friiher verbauten Traufbach, 

der unterhalb Spielmannsau einmtindet, sowie den geschieberelchen 

Dietersbach.

Die Trettach mit ihrem Gefalle von 2 bis 272%  ist bis zur MUndung 

mit Sperren verbaut, Die Geschiebefuhrung der Trettach Ist bedeutend. 

Oberhalb des Christlessees ist diese mit Sperren und Uferschutzbauten 

auf 1 km Lange verbaut. An dereń Ende zeigt sich die bekannte 

Erscheinung eines Schuttkegels (Abb. 3).

In der engen Schlucht zwischen Christlessee und Dietersbach Ist in 

der Nahe dieses Ortes eine Sperre eingebaut worden, wodurch Geschiebe 

zuriickgehalten wird.
Ein interessanter ZufluB von Osten her ist der Oybach, der unterhalb 

Gruben in die Trettach mundet. Er verlauft bis Schórgen In einer 

Schlucht und hat hier sein gróBtes Gefalle. Von hier ab ist er ein 

Trockenbach bis zum Talgrunde am Fufie der Hófats, wo der Stuiben- 

Lauf- und Rauhenhalsbach sich vereinigen.

Der Oybach hat ein ziemlich breites Bett und zeigt starkę Ufer- 

abbriiche.
Die Vermuhrungen an den Sud- und ziim Teil an den Nordhangen 

der begrenzenden Berge sind erheblich. Es witterh hier fast senkrechte 

Wandę ab, so daB mit Verbauungen nichts auszurichten w3re.

Die Verbauung des bei Oberstdorf vom Osten her vom Nebelhorn 

kommenden Faltenbachs ist noch im Stande.

Die Stillach.

Die Stillach hat zwei Quellbache, der eine kommt aus dem so­

genannten Bacher Loch oberhalb EinOdsbach am FuBe der Madelegabel. 

Diese Strecke Ist mit mehreren Schwellen verbaut. Der andere ist der 

Rappenalpenbach. Aus einer Seltenrinne dieses Baches, dcm Kórber 

Tobel, der bis zu 40%  Gefalle aufweist, wird ebenso wie aus dem Bacher 

Loch viel Geschiebe zugefiihrt.

Die Stillach hat in ihrem weiteren Verlaufe Gefalle von 2 bis 3% .

Oberhalb Schwand sind am rechten Berghang sechs Seitenrlnnen vor- 

handen, die mittels Verteilungsrinnen verbaut wurden. Die Vermuhrung 

schreitet hier in maBigem Umfange- fort.

Schwelle an der Breitach an 

Strafie nach Langewang.

Abb. 3. Trettach an der Strafienbriicke 

bei Oberstdorf.

Eine weitere starkę Geschiebezufuhr erhalt die Stillach aus dem 

Warmatsgrundbach und dem Schappoldbach. Die in Trockenmauerwerk 

ausgefGhrte Verbauung des ersteren wurde leider infolge ungeniigender 

Unterhaltung aus Geldmangel wieder zerstórt. Unterhalb der Ein- 

mundung der genannten beiden Wildbache ist eine Sperre angeordnet, 

die infolge Verbreiterung der oberhalb gelegenen Strecke viel Geschiebe 

zurfickzuhalten vermag (Abb. 4). — Die bis zu 30 m breite Stillach 

ist sodann mit Sperren in Ab- 

standen von 50 bis 100 m verbaut.

Beim Karrtsbiihl oberhalb Oberst­

dorf ist ein mehrere 100 m langes 

und uber 100 m breites Geschiebe- 

ruckhaltebecken angeordnet.

Unterhalb dieses Beckens ist die 

Stillach auf eine Breite von 12 m 

korrlgiert. Infolge der Zuriick- 

haltung des groben Geschlebes 

ist im Unterlaufe bel einem Ge­

falle von 0,3%  ein Gleichgewichts- 
zustand eingetreten.

Bel Fischen, etwa 7 km unter­

halb Oberstdorf, hat sich infolge 

des massenhaft zugefiihrten, durch 

den Abrieb zerkleinerten Ge-

schiebes eine erhebliche Erhóhung 

der Illersohle herausgebildet, die 

durch Baggerung wenigstens auf 

eine gewisse Zeit abgemindert
werden kann. Bei Sonthofen kann Abb. 4. Stillach von der Zwingbrucke

die Sohlenerhóhung schon ais aus gesehen.

ausgeglichen angesehen werden.

Im allgemeinen darf man wohl sagen, daB der Versuch der Verbauung 

der Quellbache der Iller samt Tobeln ais gegliickt anzusehen ist. Der 

Zweck, die Erosion in den Wlldbachen und Tobeln etwas aufzuhalten, 

wurde erreicht.

Yermischtes.
Haus der Technik in Essen. Das neue Vorlesungsverzeichnis fiir 

das (22.) Sommersemester 1938, das mit einem Vortrage von Dr. phil. 
P. S ch o lz , Frankfurt(M.), aber das Thema: Der B e itrag  des In g en ie u rs  
zu d e u tsche r  F re ih e it  und K u ltu r  am 13. Mai, 20 Uhr, eróffnet 
werden soli, enthalt u. a. auch Vorlesungen, die von fachwlssenschaft- 
lichem Interesse far den Bauingenieur sind. Diese Vorlesungen finden 
samtllch im Hause der Technik, Essen, HollestraBe la , statt und beginnen 
um 1915 Uhr. —  31. Mai: S tra fienbau  in und  m it der N atur;
H. L o re n z , Berlin. —  14. Juni: S tand  und  Z ie le  In der E n tw ic k ­
iu n g  der B a us ta h le ; Prof. ©r.=Sng. ctjr. S c h u lz , Dortmund. —  20. Juni: 
Stand unserer Kenntnisse uber die Korrosion und den Korrosionsschutz 
von Eisen und Stahl (1932 bis 1937); Dr. phil. F. E isen s tecken , Dort­
mund. —  27. Juni: Das w asse rb au lich e  V ersuchsw esen  m it be- 
sonderer B e ra c k s ic h t ig u n g  des E isenw asse rbaues ; Prof. ®r.=3ng.

BOfi, T. H. Karlsruhe. — 28. Juni: O b e rb lic k  ab e r  B earbe itungs-  
fragen  an S ta h l; Dir. $r.=3ng. F. R ap a tz , Dusseldorf.

Aufierdem technische Lehrgange und Arbeitsgemeinschaften. Aus- 
fuhrliche Programme durch die Geschaftsstelle des Hauses der Technik, 
Essen, Postfach 254, Tel. 24 241, erhaitlich.

Technische Hochschule Darmstadt. S>r.=gng. Kurt K lO ppe l wurde 
unter Ernennung zum o. Professor in der Abteilung far Bauingenieur- 
wesen der Lehrstuhl fur Stahl- und Brackenbau ubertragen.

Technische Hochschule Berlin. Dem Dozenten in der Fakultat 
fur Bauwesen der Technischen Hochschule Berlin 2)r.=3>ng. habil. Hermann 
Seeger wurde far die Dauer seiner Tatigkeit ais nichtbeamteter Lehrer 
an einer deutschen Hochschule die Dienstbezeichnung nichtbeamteter
a. o. Professor verllehen.
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Pachschrift f. d. ges. Baulngenleurwesen

Mafinahmen zur Eitifilhrung von teilweisem Schutzanstrich fiir 
Bauhólzer. Bel unserer heutigen schwierlgen Holzbeschaffung Ist es 
volkswlrtschaftlich nicht zu yerantwoiten, wenn gesund eingebautes Holz 
wegen fehlender oder unsachgemafier Vorbehandlung schon in wenigen 
Jahren nach dem Beziehen der Neubauten vorzeitig verfailt und gegen 
neues Holz ausgewechselt werden mufi, Ais M ln de s tfo rd e ru n ge n  
fUr den H o lz s c h u tz  kommen nach den Vorschl3gen des Sonder- 
ausschusses Holz der Deutschen Akademie fiir Bauforschung in Betracht:

1. Unter nichtunterkelierten Raumen ist das Lagerholz in ganzer 
Lange ailseltig zu schutzen.

2. Bei Geschofi-Balkenlagen sind die BalkenkOpfe und alle die Flachen 
der Balken wirksam zu schiitzen, die irgendwie mit Mauerwerk 
ln Beriihrung kommen. Kommen bei nachtraglichem Einziehen 
der Trennwande noch weitere Balkenfiachen dazu, so sind auch 
sie noch nachtraglich zu schutzen.

3. Werden Balkenlagen auf Mauerlatten angeordnet, so sind diese 
ailseltig in ganzer Lange zu schutzen.

4. BalkenkOpfe sind auf Isolierpappe zu verlegen und trocken zu 
vermauern.

5. BalkenkOpfe, die iiber das Aufienmauerwerk hervorstehen, wie 
z. B. solche, die ein Kastengesims tragen, sind ebenfalls ailseltig 

zu schutzen.
6. Um Durchliiftung der Balkenlagen zu sichern, mufi die teilweise 

schon flbliche Ausschneidung der Scheuerleisten (bzw. Anbringen 
von RundlOchern) allgemein gemafi baupollzeilicher Forderung 
durchgefuhrt werden. Diese Óffnungen durfen jedoch nicht mit 
Tapete uberklebt werden.

7. Ferner mufi alles Holz geschfltzt werden, das nach Fertigstellung 
des Baues von der Luft abgeschlossen ist, eine MaBnahme, die 
vor aliem bei ummantelten StUtzen und Streben im ausgebauten 
DachgeschoB in Frage kommen wird.

8. Jedes Holz, das der Witterung ausgesetzt ist, wie Stiele, Riegel 
und Verbretterungen von Dachaufbauten, hOlzerne Gesimse, aber 
auch Holzteile an offenen Balkonen und Veranden, ist ailseltig 
vor E in b au  zu schutzen, Hierunter fallen auch die AuBenanlagen 
wie Zaune, Waschepfahle, Tepplchklopfstangen und Fahnenstangen 
vor dem Zusammenbau, wenn sie mit dem Erdreich ln BerUhrung 
kommen.

9. Werden GeschoBdecken unter KUchen und Badem nicht voll massiv 
ausgefUhrt, dann miissen auBer den Balken auch die Staklatten, 
die Stakung und die Deckenschalung und auch der Blindboden 
fUr den masslven Estrich trotz der darUberliegenden Pappdlchtung 
geschutzt werden.

Die 76. Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure 
im NS.-Bund Deutscher Technik findet vom 27. bis 31. Mai 1938 in 
Stuttgart statt.

Die in zwOlf Fachsitzungen geplanten Fachvortr3ge am 27. und 28. Mai 
bringen Berichte aus den Arbeitsgebieten der Schweifitechnik, der Kraft- 
verkehrstechnik, der Nichteisenmetalle, der inneren Mechanik der Festig- 
keit, der Holztechnik, der Wehrtechnik, der Technikgeschlchte u. a. m.

FUr Bauingenieure von besonderem Interesse slnd u. a. die Vortr3ge 
von Prof. G ra f, Stuttgart, Uber die Erkenntnlsse, die bei der Gestaltung 
von SchweiBverbindungen im Stahlbau zu beachten sind; von Prof. 
®r.=3iu]. E. H. S c h u lz , Dortmund, Zur Frage der Schweifirlssigkeit, 
insbesondere bei St 52; von ©r.=5>ng. W. B au tz , Frankfurt a/M. iiber 
die neue Entwicklung des Gufielsens ais Konstruktionsmittel; von Prof. 
Dr. R. G lo c ke r , Stuttgart, Uber rOntgenographiscbe Bestimmung von 
Spannungen in Werkstoffen; von Sr.=Sng. H. S e itz , Stuttgart, Uber die 
Entwicklung der Ingenieurholzkonstruktionen und ihre wissenschaftlichen 
Grundlagen; von Regierungsbaurat ®i\=S>ng. habll. W. Loos, Berlin, 
Uber Deutsche Bauingenieure ais Pioniere der Technik u. a. m.

Die zwei Hauptvortr3ge der wissenschaftlichen Tagung am 28. Mai 
sind aus dem Gebiete des Kraftfahrwesens und der Kraftmaschinen.

Am 27. und 28. Mai findet zugleich in Stuttgart die Hauptversammlung 
des V ere ins  deu tsche r H e iz u n g s in g e n ie u re  (VDHI im VDI) statt, 
und auBerdem vom 30. Mai bis 1. Juni in Frankfurt a. M. die Haupt- 
versammlung des D eu tschen  K a ite v e re in s  (DKV im VD1).

Beschleunigter Ausbau der GroBschiffahrtstraBe Rhein—M ain— 
Donau. Die Bayerische Landesregierung weist, wie Ztrlbl. d. Bauv. 
1938, Heft 17, S. 453, berichtet, darauf hin, dafi die Grofischiffahrtstrafie 
Rhein—Main— Donau im Laufe d. Js. bis WUrzburg durchgefuhrt wird. Um 
den Anschlufi des sUddeutschen Wirtschaftsraumes an das Netz der Grofi- 
schiffahrtstrafien mOglichst bald wirksam werden zu lassen, beabsichtigen 
das Reich und das Land Bayern ais Trager der Grofischiffahrtstrafie Rhein— 
Main— Donau dereń FortfUhrung, zunachst bis NUrnberg, mOglichst zu 
beschleunigen. Zu diesem Zwecke wurden in Schweinfurt, Bamberg und 
NUrnberg WasserstraBenamter errichtet, denen die Vorarbeiten und die Bau­
leitung an der Grofischiffahrtstrafie flbertragen sind. Glelchzeitig erhalten 
die bestehenden Neubauamter fur den Ausbau der Grofischiffahrtstrafie in 
Aschaffenburg, WUrzburg und Regensburg ebenfalls die Bezelchnung 
W assers traB enam ter. An der GrofischiffahrtstraBe sind somit jetzt 
sechs WasserstraBenamter eingesetzt. Der FOrderung der Verbindung 
des Rheins und des Mains mit der Donau kommt im Hinbllck auf die 
Wiedervereinigung ósterreichs mit dem Reiche besondere Bedeutung zu.

Nach den am 16. Marz d. J. in Kraft getretenen Bestimmungen ob- 
liegen den Wasserstrafienamtern die folgenden Strecken zur Bearbeitung.

A scha ffenbu rg : die Strecke Aschaffenburg—Lengfurt; W U rzburg : 
die Strecke Lengfurt— WUrzburg— Volkach; S chw e in furt: die Strecke 
Volkach— Schweinfurt— Haflfurt; B am berg : die Strecke Hafifurt— Bam­
berg— Forchheim; NUrnberg: die StreckeForchheim—NUrnberg—Scheitel- 
haltung; R egensburg : die Strecke Scheltelhaltung— Regensburg—Passau 
(Landesgrenze).

Die WasserstraBenamter sind LandesbehOrden und den ubrigen Amtern 
der Bayerischen Staatsbauverwaltung gleichgeordnet. Sie werden der 
Rhein-Main-Donau AG fUr die Entwurfsbearbeitung und fUr die Leitung 
der Bauten der Grofischiffahrtstrafie Rhein—Main— Donau zur VerfUgung 
gestellt und erhalten ihre Weisungen hlerfUr nur vom Vorstand der 
genannten Geseilschaft. Die Beamten der WasserstraBenamter bleiben 
mittelbare Reichsbeamte. In persOnlicher und dienststrafrechtllcher 
Beziehung sind sie dem Beauftragten des Staatsministeriums des Innem 
bei der Rhein-Main-Donau AG unterstellt. Oberste DienstbehOrde ist das 
Bayerische Staatsministerium des Innem.

Eine kfinstliche Insel ais Ausstellungsgeiande und Flughafen. 
FUr die Weltaussteliung, die fur 1939 unter der Bezelchnung „Golden 
Gate International Exposition“ bei San Francisco geplant ist, standen, 
wie wir Publ. Works 1937, August, entnehmen, 14 Baupiatze zur Wahl. 
Unter Ihnen entschlofi man sich fUr eine kUnstliche Insel, die eigens fUr 
die Ausstellung in der Bucht von San Francisco geschUttet ist und die 
aufier zur Ausstellung auch noch ais Flughafen dlenen soli. Die Insel, 
die den Namen „Treasure Island" erhalten hat, liegt unmittelbar nOrdlich 
von der Insel Yerba Buena, Uber die die neue, San Francisco mit Oakland 
und damit mit dem Festland verblndende BrUcke fUhrt. Das Meer hat 
an der Stelle, wo die Insel geschUttet ist, eine Tiefe von 4,6 m bei MNW. 
Die Insel hat eine Flachę von ungefahr 160 ha und ist ungefahr 1,7 km 
lang und 1 km brelt. Zunachst wurde ein die spatere Insel umgebender 
Felsdamm geschUttet, der dann mit 15 Mili, m3 Sand ausgefUllt wurde. 
Fur den Damm waren 287 000 t Fels in BlOcken bis zu 5 t Gewicht er- 
forderlich. Der Sand wurde mit Hilfe von elf Baggern, die 18 Monate 
arbeiteten, aus dem Meeresgrunde gewonnen. Mit der erwahnten Insel 
Yerba Buena ist die Insel durch einen Damm, auf dem eine Strafie liegt, 
verbunden. Uber diese Strafie und uber die BrUcke kann das Geschafts- 
viertel von San Francisco und von Oakland ln zehn Minuten erreicht 
werden, was fUr die spatere Benutzung der Insel ais Flughafen von 
Wert Ist.

Die Herstellung der Insel hat 3,8 Mili. Dollar gekostet, die Aus- 
stellungsgebaude werden weitere 3,2 Mili. Dollar erfordern. Zu diesen 
Mitteln haben die KOrperschaften, die von Bundes wegen zur Bekampfung 
der Arbeitslosigkeit gegrUndet worden slnd, belgetragen. Es werden zwei 
Flugzeughallen Uber einer Grundflache von 87,5 zu 102,2 m und 22,6 m 
hoch errichtet, die je 400 000 Dollar kosten werden, dazu ein Haupt- 
gebaude mit einem Aufwande von 800 000 Dollar. Alle Ubrigen Gebaude, 
die auf der Insel errichtet werden, dlenen nur Ausstellungszwecken und 
werden nach Beendigung der Ausstellung wieder beseitlgt, wodurch die 
nOtigen Flachen fUr die Landung und den Abflug der Flugzeuge ge­
wonnen werden. Neben der drelspurigen Strafie, die auf den Damm 
zwischen der kUnstlichen Insel und der Insel Yerba Buena zu llegen 
kommt, wird noch eine ebenso breite Strafie auf einem eingerammten 
GerUst hergestellt, die ebenfalls nach Beendigung der Ausstellung wieder 
beseitlgt wird. Die auf drei Seiten von den beiden Inseln und dem 
Strafiendamm eingeschlossene Wasserflache wird dem Verkehr derWasser- 
flugzeuge dlenen.

Da die Insel, die Ubrigens fUr die grofite von Menschenhand ge- 
schaffene Insel gllt, von Saizwasser umgeben ist, mufite das Trink- und 
Nutzwasser fUr sie von San Francisco herangefUhrt werden. Auf der Insel 
Yerba Buena ist ein Behaiter mit 11 300 m3 Inhalt angelegt worden, der 
durch eine Leitung von 30,5 cm Durchm. an das Wasserleitungsnetz von 
San Francisco angeschlossen ist. Da der Druck in diesem Netz nicht 
ausreicht, um diesen Behaiter, der 80 m uber dem Meeresspiegel liegt, 
zu fUllen, wird er durch vier Pumpen, die in einem Pumpwerk am Strande 
von San Francisco eingebaut sind, verstarkt. Die Leitung zwischen San 
Francisco und der Insel Yerba Buena ist in das Tragwerk der BrUcke 
San Francisco-Oakland verlegt, und die Stofie der Rohrleltung sind daher 
gelenkig ausgebildet, damit sie den Bewegungen der BrUcke folgen kann. 
Aus dem Behaiter fliefit das Wasser den Verbrauchstellen auf der Aus- 
stellungsinsel zu. Ein besonderes Netz von 16 km Lange mit 200Wasser- 
stOcken, in dem das Wasser unter 7 at Druck in 0,41 bis 0,15 m welten 
Leitungen fliefit, dient zu FeuerlOschzwecken. Den Ubrigen Verbrauchern 
wird das Wasser unter 4,2 at Druck in 0,30 bis 0,15 m weiten Leitungen, 
die zusammen 10 km lang sind, zugefUhrt. Zur Bekampfung eines Brandes 
ist aufierdem vorgesehen, dafi FeuerlOschboote Saizwasser In das Feuer- 
lOschnetz pumpen kOnnen. Das SUBwasser muB auch zur Pflege der 
gartnerlschen Anlagen dienen, dereń 4000 Baume, 70 000 Straucher und 
700 000 BlUtenpflanzen tSglich Uber 1100 tn3 Wasser verbrauchen werden. 
AuBerdem mufi ein kUnstlicher See von 3,6 ha GrOfle gespeist werden, 
fUr den taglich 170 m3 verdunstetes Wasser zu ersetzen slnd. Im ganzen 
wird der Wasserverbrauch auf der Insel zu 6800 m3 taglich geschatzt, 
es wird aber mit einer Verbrauchspitze von 30 000 m3 gerechnet.

Zur Zeit ist der Bau der 27 Ausstellungsgebaude, dereń Mittelpunkt 
ein 122 m hoher Turm bildet, im Gange. Sie haben Tragwerk aus Holz, 
dessen Verbindungen so beschaffen sind, dafi sie beim Abbau nach 
Beendigung der Ausstellung leicht gelOst werden kOnnen. Zur An- 
fOrderung der Baustoffe dient eine Fahre, die die Verbindung mit Oakland 
herstellt. Sie wird auch wahrend der Ausstellung ebenso wie eine zweite 
Fahre in der Richtung nach San Francisco neben der erwahnten Strafie 
nach der Insel Yerba Buena den Personenverkehr vermitteln. Wkk.
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Leichte Verlade- und Fordereinrichtungen. Bei Bauarbeiten fuhren 
sich die leichten, meistens fahrbaren Verlade- und Fordereinrichtungen 
immer mehr ein, da sie bei dem Mangel an ArbeitskrSften die Handarbeit 
auf verhaltnisma£Sig billige Weise ersetzen, die Wirtschaftlichkeit eines 
Baubetriebes steigern und zu den verschiedensten Arbeiten herangezogen 
werden kónnen. Daraus erklart sich, dafi in letzter Zeit mehrere neue 
Bauarten solcher Einrichtungen entstanden sind.

Zum Verladen von Sand, Kies, Splitt, Schotter u. dgl. dient der 
A u f la d e r  des Eisenwerkes Weserhfltte AG (Abb. 1), der auf drei kleinen 
Einzelraupen oder auch auf drei Radern mit breiten Kranzen fahrt. Solche 
Einrichtungen anderer Bauart sind meist auf einem Fahrwerk mit zwei 
langeren Raupenbandern aufgebaut.

Von den drei Raupen werden die zwei rechts und links am Rahmen 
angetrieben. Das Kurvenfahren geschieht durch An- und Abkuppeln der 
einen oder anderen Raupe. Alle bewegten Teile (Becherwerk, Fórderband, 
Fahrwerk) erhalten ihren Antrieb iiber Kellriemen und Radergetrlebe durch 
einen Verbrennungs- oderElektromotor von 7,5PS Leistung. DieBedienungs- 
hebel zum Elnleiten der verschiedenen Bewegungen sind an einer Stelle 
an der Seite des Gerates auf einem Podest zusammengefafit.

Abweichend von dem Grundgedanken eines Becherwerkes ist, ahnlich 
wie ein Schaufelradbagger, der K u g e lsc h au f ler der Bleichert-Transport- 
anlagen G. m .b. H. gebaut. Am vorderen Ende eines Rohres von grofiem 
Durchmesser (Abb. 2), das zwischen zwei Saulen gehalten und durch 
Schraubenspindeln in der Hóhe verstellbar ist, drehen sich die nach aufien

Ansicht eines Kugelschauflers von vorn.
(Bauart Bleichcrt.)

Abb. 4. Fórderbandreihe aus vier versetzbaren FórderbSndern 
von je 7,5 m Achsabstand mit Antrieb durch einen Trommelmotor.

(Bauart Bleichert.)

Abb. 3. Kugelschaufler beim Beladen von Muldenkippern.
(Bauart Bleichert.)

Abb. 1. Becherwerksverlader mit Fahrwerk aus drei kleinen Einzelraupen.
(Bauart Weserhiitte.)

An den zwei doppelten Laschenketten des Becherwerkes mit aus- 
wechselbaren Bolzcn und Btichsen ist an jeder zweiten Lasche von 150 mm 
Lange ein Becher von 16 1 Inhalt befestigt. Aus der geringen Ketten- 
geschwindigkeit von 0,35 m/sek und dem grofien Becherinhalt ergibt sich 
eine Leistung des Gerates von 70 m3/h. Da die Becherwerksleiter am 
unteren Ende angehoben werden kann, wird einesteils geniigend Boden- 
freiheit beim Verfahren erreicht und andernteils die Menge des von 
demselben Standort aus zu erfassendenFórdergutes vergrófiert. In Bewegung 
versetzt wird das Becherwerk durch zwei Sechskantscheiben an der 
oberen Umkehrwelle. An der unteren Umfiihrung sind zwei Fórder- 
schrauben von je 0,8 m Durchm. angebracht, die eine Breite von 2,6 m 
iiberspannen und das Fórdergut den Bechern zufuhren.

Das Auslegerfórderband von 0,5 m Breite wird durch eine Trommel 
mit 0,25 m Durchm. angetrieben. Gespannt wird der Gurt durch Federn 
am Abwurfende. Der um 180° schwenkbare Ausleger Ist aus C-Eisen 
zusammengesetzt und durch eingeschweifite Rohre ausgesteift.

kugelfórmig gebogenen Schaufeln (6 Uml/min) und nehmen das Gut auf 
oder graben es vom gewachsenen Boden ab. Etwas iiber der Mitte ist 
das Rohr in der Lange der Schaufeln abgeschnitten, so dafi die Schaufeln 
das Gut in das Rohr gleiten lassen kónnen. Im Inneren des Rohres beflndet 
sich ein Fórderband, das das Gut ubernimmt und am anderen Ende des 
Rohres in Fahrzeuge abgibt (Abb. 3) oder andere Fordereinrichtungen

Abb. 5. Ansicht einer Gelenkverbindung 
zweler versetzbarer Fórderbander.

(Bauart Bleichert.)

beschickt. Der Kugelkopf, der durch einen 6-PS-Elektromotor angetrieben 
wird, kann, aufier in der Hóhe, mit dem Rohr im Kreise geschwenkt 
werden. Alle bewegten Telle haben Elnzelantriebe mit Getriebekasten, 
die durch Schalten von einem seitlich liegenden Fiihrersltz aus gesteuert 
werden. Die Leistung des Gerates betragt 50 bis 100 m3/h. Alle dem 
Yerschleifi unterliegenden Teile, z. B. die Schneidmesser an den Kugel-
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Fachschrłft f. d. ges. Baulngenleurwesen

schaufeln, sind leicht auswechselbar. Im Gegensatze zu den Becher- 
werksverladern, die am Fufie einer Halde arbeiten, nimmt der Kugelschaufler 
das Gut von oben ab, so dafi nicht die Gefahr einer Unterhóhlung und 
des Nachstflrzens der Massen besteht.

Zur Uberwlndung grófierer Strecken dienen die versetzbaren und an- 
einander kuppelbarenFórderbSnder derBleichert-TransportanlagenG.m.b.H. 
(Abb. 4), bei denen die Verbindungsstel!en lediglich durch Bolzen mit 
Muttern (Abb. 5) gekuppelt und gelOst werden. Da die Verbindungen 
in der senkrechten Ebene gelenkig sind, paflt sich die ganze FCrderband- 
reihe den Bodenunebenhetten innerhalb gewisser Grenzen von selbst an. 
In der waagerechten Ebene sind die Verbindungen starr, so daB der Gurt 
(0,5 m Breite) nicht schief laufen kann. Zum Beschicken von Fahrzeugen 
oder anderen Fórdereinrichtungen 13Bt sich unter das Abwurfende des 
letzten Bandes eine verstellbare Rohrstfltze untersetzen, wodurch das 
Ende angehoben wird. An den Seiten eines jeden Bandgerustes sind 
hochgebogene Kufen aus Flachstahl befestigt, durch die das Versetzen 
erleichtert wird. Bei grSfieren Strecken schiebt man einen Hilfsradsatz 
unter die Bandgeriiste. Zum Antrleb dient ein Trommelmotor, der nicht 
nur ein einzelnes Band, sondern auch eine Bandreihe aus einem Antrieb- 
band und Anhangebandern in Bewegung versetzt. Es kann aber auch, 
wenn eine Energieąuelle schon vorhanden ist, ein Obertrieb eingeschaltet 
werden. Fr. R led ig .

Patentschau.

Klappbrflckenantrieb. (KI. 19d. Nr. 621 393 vom 16. 10. 1932 von 
Maschinenfabrik Augsburg-NArnberg AG in Nflrnberg.) Um die raumlichen 
VorteIle, die sich bel dem unter Flur llegenden Antrieb ergeben, mit 
den Vortetlen des Kurbelantriebs zu vereinigen, ist die Klappbriicke a 
durch Zug- und Schubstangen b  mit je einem mittleren Gliede ć  oder 
einem Gelenkbolzen c" der Gelenkzahnstangen c verbunden, die unter 
Flur in den Parallelfflhrungen d gefflhrt sind. Die Gelenkzahnstangen werden 
durch Zahnrader ange- 
trleben, die nebst der
Kupplungswelle eben- ■>
falls unter Flur liegen.
An den Stelien der 
Parallelfflhrungen rf, an 
denen die jeweils mitt­
leren Glieder ć  oder Ge­
lenkbolzen c" der Ge­
lenkzahnstangen c sich 
In den Endstellungen der 
Brflcke a befinden, sind 
die Parallelfflhrungen d auf eine kurze Strecke e in der Weise schrag 
gefflhrt, daB diese Schragstrecken e winkelrecht zu den Schubstangen b 
der Klappbriicke verlaufen. Hierdurch werden Druckkrafte, die in den 
beiden Endstellungen der Brflcke in den Zug- und Schubstangen hervor- 
gerufen werden, durch die Schragstrecken in das Fundament abgeleitet, 
so dafi die Zahnstangen und Ihre Antriebsglleder entlastet sind. Die 
gleiche Wirkung erglbt sich bei der Ausfiihrung des Antriebs mit starren 
Zahnstangen.

Verwindungsfestes Stemmtor. (KI. 84 b,
Nr. 625 896 vom 5.5. 1932 von Vereinigte Stahl- 
werke AG in Dusseldorf; Zusatz zum Patent 
598 1151).) Um bei gleichzeitlger Verminderung 
des Gewichtes und der Menge des Baustoffes die 
Steifigkeit des Tores zu vergrOBern, wird die Stau- 
wand neben Ihrer Abstfltzung auf den verdrehungs- 
festen Kdrper durch Querriegel noch durch weitere 
Obertragungsglieder auf den verdrehungsfesten 
Kórper abgestfltzt. Der Stemmtorflflgel besitzt v/y / / y y 7/ 7/ 777777}  
eine Schlagsaule 12 und eine Wendesaule 13. Der / / / / / / / / / / / / / / / / /  
druckfeste Kdrper 19, z. B. ein Rohr, ist mit den 
Stemmriegeln 2, 4 und 11 drehfest verbunden. Zur 
unmittelbaren Abstfltzung der gewćłlbten Tor- 
stauwand gegen das Rohr 19 ist eine lotrechte 
Rlppe 25 angeordnet.

Personainachrichten.

Deutsches Reich. D eu tsche  R e ichsbahn . a) Re ichs-  und 
P reufiisches V e rk e h rs m in is te r iu m , E is e n b a h n a b te ilu n g e n . Er- 
nannt: zum Direktor bei der Reichsbahn: die Reichsbahnoberrate R ana fie r , 
H ae se le r , E lias  und Walter R ohde ; —  zum Relchsbahnrat: Reichs- 
bahnbauassessor L em m erho ld ; —  zum Reichsbahnamtsrat: Reichsbahn- 
oberlnspektor K lem p ; —  zum Ministerialkanzleivorstehcr: Reichsbahn- 
oberinspektor Max Schm id t.

Im Ruhestand verstorben: Mlnisterialdirektor Dr. jur. Leese.

b) B e tr ie b sv e rw a ltu n g . Ernannt: zum Direktor bel der Reichs­
bahn: die Reichsbahnoberrate Hans Berg, Abteilungsleiter und Dezernent 
der Reichsbahnbaudirektion Berlin, B r ie sko rn , Abteilungsleiter und 
Dezernent der RBD Saarbrflcken, R uk w ie d , Leiter der Obersten Bau- 
leitung der Reichsautobahnen Halle (Saale); —  zum Reichsbahnrat: die 
Reichsbahnbauassessoren W ern ing , Vorstand des Betriebsamts Kreuz- 
burg (Oberschles.), L og em an n , Vorstand des Betriebsamts Essen 1, 
S c h w e ln itz , Vorstand des Betriebsamts Gerolstein, Wilhelm S te in , Vor-

y /A  /

stand des Betriebsamts Zittau, Helmut S chu lz  beim Betriebsamt Berlin 1, 
Alfred K u k ie łk a , Vorstand des Betriebsamts Mflnchen 3, S ch fllke , Vor- 
stand des Betriebsamts Neuwied 1, B o rschdorf, Vorstand des Betriebs­
amts Insterburg, M e in e , Vorstand des Betriebsamts Cottbus 2, Regierungs- 
bauassessor Karl Rogge in Breslau; die Oberlandmesser auf wichtigerem 
Dienstposten Franz N ie d e r ą u e li ,  Vorstand des Vermessungsamts Berlin 
(Reichsautobahnen), G e ith e , Vorstand des Vermessungsamts Essen, 
R u th a rd t , Vorstand des Vermessungsamts .Essen (Reichsautobahnen), 
G flng e r ic h , Vorstand des Vermessungsamts Halle (Saale) (Reichsauto­
bahnen), Friedrich S tre b le , Vorstand des Vermessungsamts Hamburg 
(Reichsautobahnen), L asse tzk i, Vorstand des Vermessungsamts Hannover 
(Reichsautobahnen), G ie ls d o r f , Vorstand des Vermessungsamts Kóln 
(Reichsautobahnen), Hugo Z im m e rm an n , Vorstand des Vermessungsamts 
Stettin (Reichsautobahnen); —  zum Oberlandmesser auf wichtigerem Dienst­
posten: Oberlandmesser E llin g e r  In Dresden.

Versetzt: die Reichsbahnoberrate S chanze , Dezernent der RBD Oppeln, 
ais Dezernent zur RBD Hannover, B la im b e rg e r , Dezernent der RBD 
Regensburg, und D a file r , Vorstand des Betriebsamts Greiz, ais Dezer- 
nenten zur Reichsbahnbaudircktion Mflnchen, Robert K ratz, Dezernent 
der Obersten Bauleitung der Reichsautobahnen Halle (Saale), ais Dezernent 
zur RBD Osten ln Frankfurt (Oder), Artur H o fm an n , Vorstand des Be­
triebsamts Ludwlgshafen (Rhein), ais Vorstand zum Betriebsamt Zwickau 
(Sachs.) 1, Borchert, Vorstand des Betriebsamts Gottingen 1, ais Vorstand 
zum Betriebsamt Bremen 1, B raun w a rth , Vorstand des Betriebsamts 
Aschersleben 2, ais Dezernent zur RBD Regensburg, G rasse lt, Vorstand 
des Betriebsamts Kiistrin, ais Dezernent zur RBD Halle (Saale), Z iert-  
m an n , Dezernent der RBD Essen, ais Referent ins Reichsverkehrs- 
ministerium, Eisenbahnabteilungen, B a isch , Vorstand des Bauamts Wflrz- 
burg (Hochbau), ais Dezernent zur RBD Halle (Saale), Gustav M u lle r , 
Vorstand des Bauamts Augsburg (Hochbau), ais Dezernent zur Relchsbahn- 
baudirektion Mflnchen, Korham  m er, Vorstand des Bauamts Regensburg 
(Hochbau), ais Vorstand zum hochbautechnischen Neubauamt Augsburg; —  
die Reichsbahnrate E ise n lo h r , Vorstand des Betriebsamts Mosbach, ais 
Vorstand zum Betriebsamt Basel, Max R ogge , Vorstand des Betriebs­
amts Kolberg, ais Dezernent zur RBD Augsburg, H esebeck , Vorstand 
des Betriebsamts Berlin 5, ais Dezernent zur RBD Oppeln, L e ic h t, bis­
her beurlaubt, ais Vorstand zum Betriebsamt Hamburg-Harburg, W eyher 
in Berlin ais Vorstand zum Betriebsamt Eisenach, H ifie n , Vorstand des 
Betriebsamts Zweibriicken, ais Dezernent zur RBD Regensburg, $r.=3ng, 
Karl R o th e , Vorstand des Betriebsamts Wuppertal 1, ins Reichsverkehrs- 
mlnisterium, Eisenbahnabteilungen, Felix B urger, bisher beim Reichs- 
verkehrsministerium, Eisenbahnabteilungen, ais Vorstand zum Betriebsamt 
Bingen (Rhein), S tr itz e l, Vorstand des Betriebsamts Kónigsberg (Pr.) 2, 
ais Vorstand eines Neubauamts zur Reichsbahnbaudircktion Mflnchen, 
L euschner, bisher beurlaubt, ais Vorstand zum Betriebsamt Aschers­
leben 2, G e h lh a r , Vorstand des Neubauamts.Stettin 1, ais Vorstand zum 
Betriebsamt Sorau; —  die Reichsbahnbauassessoren E n g le r t , Vorstand 
des Neubauamts Karlsruhe, ais Vorstand zum Betriebsamt Mosbach, 
N eeb , Vorstand des Neubauamts Haiger, ais Vorstand zum Betriebsamt 
Góttingen 1, M flndem ann  bei der RBD Hannover ais Vorstand zum 
Betriebsamt Kassel 2, K ober bei der RBD Stuttgart ais Vorstand zum 
Betriebsamt Osnabrflck 2, Ha m ann bei der RBD Essen ais Vorstand zum 
Betriebsamt Ludwlgshafen (Rhein), Kurt B raun  bel der RBD Mflnster 
(Westf.) ais Vorstand zum Betriebsamt Dflren, Leberech t bei der RBD 
Osten in Frankfurt (Oder) ais Vorstand zum Betriebsamt Zweibriicken, 
P ón ic ke  bei der RBD Mflnster (Westf.) ais Vorstand zum Betriebsamt 
Kiistrin, M o rgens te rn  beim Betriebsamt Oppeln 1 zur Reichsbahn b a u - 
direktion Mflnchen, Hans Breuer bei der RBD Saarbrucken zur RBD 
Mflnster (Westf.).

Ubertragen: den Reichsbahnoberraten Sr.=2>ng. K f lm m e ll, ©c.=3ng. 
B lu n ck , K le in s c h m id t , Dezernenten der Reichsbahnbaudircktion 
Berlin, L ew erenz und B uh lm eyer , Dezernenten der Reichsbahnbau- 
direktion Mflnchen, die Geschafte eines Abteilungsleiters; —  dem Reichs- 
bahnbauassessor S treh le r bei der Reichsbahnbaudirektion Mflnchen die 
Stellung des Vorstandes des Betriebsamts Mflnchen 1.

Oberwiesen: Reichsbahnbauassessor K urth  beim Betriebsamt Kassel 2 
zur RBD Kassel.

In den Ruhestand getreten: Reichsbahnoberrat R e ttbe rg , Vorstand 
des Betriebsamts Eisenach.

Ausgeschieden: Reichsbahnoberrat G saenger, Dezernent der RBD 
Mflnchen, infolge Ernennung zum ordentlichen Professor an der Technischen 
Hochschule ln Breslau.

Im Ruhestand verstorben: Reichsbahnoberrat Schee l In Kassel-Wilh., 
zuletzt Vorstand des Betriebsamts Stargard (Pomm.) 2.

Wurttemberg. Ernannt: der Oberbaurat 3)r.=3ng. M euth  beim Landes- 
gewerbeamt zum Regierungsdirektor; —  der Reglerungs-u. Baurat B ecker, 
kommissarischer Leiter der Neckar-Baudirektion, zum Strombaudirektor.
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