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Alle Rechte vorbehalten. Die Arbeiten der Reichswasserstrafienverwaltung im Jahre 1937.
Von Ministerialdirektor ®r.=Qng. cljr. Gilhrs.

(SchluB aus Heft 18.)

7. R h e in g e b ie t.

Im Bereich des W asserbauam ts  I K o b le n z  sind die im Herbst 1936 

begonnenen Bauarbeiten zur Herstellung eines Schutzhafens fiir etwa 

35 Tankschiffe zwischen km 56,0 und 57,0 (am Hund) unterhalb St. Goar 

am linken Rheinufer weitergefflhrt worden (Abb. 89). Die Arbeiten werden 

im Unternehmerbetrieb gemeinsam mit der Provinzialverwaltung durch- 

gefiihrt. Diese Gemeinschaftsarbeit ist dadurch zustande gekommen, dafi 

die Provinzialverwaltung fur StraBenschuttungen Boden brauchte und ihr

durchgefiihrt werden, da erst seit Ende des Sommers geeignete niedrige 

Wasserstande auftraten.

Zur Unterbringung von Wohifahrtseinrichtungen fur die Gefolgschaft 

wurde auf dem Gelande des Bauhafens des Wasserbauamts durch Aus

bau eines alten Gebaudes ein Kameradschaftshaus errichtet. Das Gebaude 

ist am Feiertage der Nationalen Arbeit zugleich mit einem von der 

Gefolgschaft errichteten Gedenkstein fflr die im Weltkriege gefallenen 

Gefolgschaftśmitglieder eingeweiht worden (Abb. 90).

Schutzhafen am linken Rheinufer unterhalb St. Goar.

Abb. 90. Kameradschaftshaus und Gedenkstein am Bauhafen 

des Wasserbauamts 1 Koblenz.

dieser Boden aus dem Rhein zur Verffigung gestellt werden konnte, wenn 

glelchzeitig diese Baggerstelle ais Sicherheitshafen von dem Rhein durch 

einen Damm abgetrennt wurde. Die Provinzialverwaltung hat die Bagge- 

rungen (insgesamt rd. 340 000 m3) und die Schuttung des hochwasserfrelen 

Hafendammes sowie die erforderliche Anschflttung des landseitlgen Ufers 

zur Aufnahme des Hafenweges gegen Zahlung eines Zuschusses von 

60 000 RM flbernommen. Hierfiir werden der Provinzialverwaltung rund 

240000 m3 Baggermassen zum Bau neuer UmgehungsstraBen unentgelt- 

lich zur Verfflgung gestellt.

Von der Reichswasser- 

straBenverwaltung wird so

mit nur die Befestigung 

des Hafendammes und des 

landseitigen Ufers durch 

37 cm dickes (rheinseitiges) 

bzw. 30 cm dickes (land- 

seitiges) BOschungspflaster 

uber NW und eine 20 cm 

dicke Steinschflttung unter 

Wasser sowie die not- 

wendige Ausrflstung des 

Hafens durch Anlage von 

Treppen und Anbringen 

von Festmacheringen vor- 

genommen.

Die Kosten fflr diese 

Arbeiten belaufen sich auf 

266 000 RM. Die Anschflt

tung des Hafendammes ist 

zum grdfiten Teil fertig

gestellt. Die Stein- und 

Pflasterarbeiten konnten 

uoch nicht programmgemafi

Die am M ain  zwischen Frankfurt und Aschaffenburg gelegenen 

Schleusen Mainkur, Kesselstadt und GroB-Krotzenburg, die in den Jahren 

1915 bis 1922 gebaut wurden, wurden noch ais Schleusen mit gebóschten 

Kammerwanden ausgefiihrt. Die Mindestwassertlefe in den Schleusen 

betragt 2,50 m. Da beabsichtigt ist, in den nachsten Jahren die Mindest- 

wassertiefe auf dem Main oberhalb Frankfurt auf 3,0 m zu erhóhen, ist es 

zunachst notwendig, die gebóschten Kammerwande dieser Schleusen durch 

senkrechte Wandę zu ersetzen, die eine spatere Vertlefung der Schleusen-
sohle ermOgllchen. In den 

Jahren 1930 u. 1931 wurde 

die Schleuse Mainkur be

reits unter Verwendung 
stahlernerSpundwande um- 

gebaut. Im Jahre 1936 

wurde dann der Umbau 

der Schleuse Kesselstadt 

In Angriff genommen, der 

bis Ende des Rechnungs- 

jahres 1937 ebenfalls durch- 

gefuhrt sein wird. Die 

Kammerwande werden wie- 

derum ais stahlerne Spund- 

wande ausgebildet, die in 

der iiblichen Weise an 

Rflckhaltewanden, die eben

falls aus stahlernen Spund- 

wanden bestehen, verankert 

werden. Abb. 91 zeigt den 

Zustand der Bauarbeiten 

Mitte Oktober 1937.

Die Arbeiten fflr die 

H o c h w a s e r r e g e lu n g  

der Saar zwischen Lisdorf
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Fur die vorgenannten Durchstiche bel Rehlingen war der Neubau 

einer Saarbrflcke erforderlich. Mit den Bauarbeiten wurde, um die Durch- 

sticharbeiten nicht zu behindern, bereits im Herbst 1936 begonnen. Die 

Brucke, die ais BlechtrSger (Gerbertriiger) nach Brflckenklasse I mit einer 

Mittelóffnung von 61 m 1. W. und zwei seitlichen Hochwasseróffnungen 

von je 46,5 m 1. W. ausgebildet ist, wurde im Dezember 1937 dem Ver- 

kehr iibergeben.
In der k a n a lis ie r te n  Saar im Saarland geschieht die Stauregelung 

durch sechs Nadelwehre, die in den Jahren 1862 bis 1866 und 1875 bis 1879 

errlchtet wurden.
Das erste Nadelwehr ln der oberen Saar, das bei dem Ort Gudingen

1 km von der franzósischen Grenze entfernt liegt, wird durch ein neuzeit- 

liches Fischklappenwehr ersetzt.

Der Umbau wird durchgefuhrt, um die mit der Bedienung der Nadel

wehre verbundene Unfallgefahr zu beseitigen und besser ais bisher die 

Móglichkeit zu haben, plótzilch auftretende Hochwasser ungefahrdet durch 

das Wehr abzuleiten.

Die neuen Staukórper bestehen aus zwei Fischbauchklappen von 

je 25,11 m 1. W. und 2,02 m Stauhóhe; die Antriebe sind auf den 

beiden Landpfeilern untergebracht. Zur Erreichung der Windwerke von 

der Schleuseninsel aus ist ein stahlerner Laufsteg vorgesehen, der die 

beiden Landpfeiler flber einen Mittelpfeiler miteinander verbindet.

Dic Bauarbeiten wurden Anfang 1937 begonnen; sie mufiten wegen 

der Aufrechterhaltung der Vorflut in zwei Bauabschnitten ausgefiihrt 

werden. Im ersten Abschnltt wurde der rechtseitige Wehrteil mit dem 

rechten Landpfeiler und dem Mittelpfeiler ausgefiihrt (Abb. 93). Im 

zweiten Bauabschnitt folgt die linkę Wehrhalfte mit dem linken Ufer- 

pfeiler. Die Baugrube wurde nach dcm Oberwasser jeweils durch eine 

Nadelwehrhalfte umschlossen, wahrend unterwasserseitig eine stahlerne 

Spundwand die Baugrube abdichtete.

Die tiefbaulichen Arbeiten wurden Mitte November 1937 beendet. 

Infolge der zu erwartenden Hochwasser kónnen die Staukórper und Wind

werke erst im Frflhjahr montiert werden. Die Wehranlage wird etwa im 

April 1938 in Betrieb genommen werden.

8. D ie  R he in- M a in- D onau-V erb lndung .

An der D onau  wurden im Rahmen der Niederwasserregulierung 

die noch ausstehenden Restarbeiten der Teilkorrektion bei Kagers, die 

im vorjahrigen Bericht ausfflhrlich beschrieben wurden, vollendet,

Die Eisperiode gab am Kachlet zu Stórungen keinen Anlafl. Der 

Winter 1936/37 war dort dadurch gekennzelchnet, dafi eine verhaltnis- 

mafilg lange Frostperiode eintrat, die von Ende Dezember 1936 bis 

Anfang Februar 1937 reichte; die Temperaturen blieben ziemlich gleich
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Abb. 94. Mainkanallsierung Aschaffenburg—Wflrzburg. Lageplan.

(Saarlautern) und Merzig, die im Rechnungsjahre 1936 mit einem ersten 

Teilbetrag von 1 Mili. RM begonnen waren, wurden unter Aufwendung 

weiterer 1,5 Mili. RM fortgefflhrt. Die Arbeiten umfafiten die Yer

legung der Saar durch zwei Durchstiche vor dem Orte Rehlingen sowie 

die Fertigstellung des im Vorjahre begonnenen Durchstiches unterhalb 

des genannten Ortes bei Saarfels. Durch diese Verlegungen werden drei 

starkę Krummungen des Flufllaufes begradigt. Der Zweck der Streckung 

des stark schiangelnden Stromschlauches ist, den Mittel- und Hochwasser- 

stromstrich zu vereinigen, um die schadlichen Auflandungen der frucht- 

baren Saarwiesen und Acker mit unbrauchbaren Schwebe- und Sinkstoff- 

ablagerungen zu vermindern, dic die Saar aus dem oberhalb gelegenen 

Industriegebiet mitfflhrt.

Dic in diesem Jahre begonnenen Durchstiche bei Rehlingen (Abb. 92) 

schalten eine doppelte Saarschleife aus, die sich S-fórmig zwischen den 

Ortschaften Rehlingen und Beckingen in einer Lange von 3 km hinzieht. 

Die Gesamtiange der beiden Durchstiche betragt nur noch 1,8 km. Das 

Altbett der Saar unmittelbar vor der Ortschaft Rehlingen wird vollstandig 

mit den Aushubmassen verfullt, wodurch wertvolles Kulturland geschaffen 

wird. Fflr die Verfflllung des Altbettes vor der Ortschaft Beckingen da

gegen steht aus den Aushubmassen nicht genflgend Boden zur Verfflgung. 

Um jedoch auch dieses verfiillen zu kónnen, ist ein Bauvorhaben mit 

dem Reichsarbeltsdienst eingeleitet worden, der in der Nahe der Saar 

eine fflr die landwirtschaftliche Nutzung nahezu unbrauchbare Hflgelkuppe 

abtragt und den dabei anfallenden klesigen Boden in das Saarbett verfflllt. 

Sowohl diese Verfflllfiache ais auch die Abgrabungsflachę werden mitMutter- 

boden abgedeckt und damit der landwirtschaftltchen Nutzung zugefiihrt.

Gleichzeitig mit der Herstellung der Durchstiche wird der im Jahre 

1936 begonnene rd. 3 km lange Banndeich vor der Ortschaft Rehlingen 

fertiggestellt. Damit wird fflr diese tiefgelegene und deshalb gefahrdetste 

Siedlung des Saartales ein wirksamer Schutz gegen die haufigen und 

schweren Uberschwemmungsschaden geschaffen. Zur Entwasserung der 

Ortschaft zu Zeiten hóherer Wasserstande der Saar wird ein Schópfwerk 

errichtet mit zwei Propellerpumpen ln stehender Bauart, von denen eine 

die Kleinwassermengen von etwa 0,3 m3/sek und beide zusammen die 

HOchstwassermengen von 1,2 m3/sek fórdern kónnen.

Von den 340000 m3 Aushubmassen sind etwa dic Halfte im Hand- 

schacht, der Rest im Baggerbetrieb, und zwar in offener Baugrube mit 

Wasserhaltung, gefórdert worden. Die Zahl der auf der Baustelle be- 

schaftlgten Arbeiter betrug bis zu 800 Mann. Die Arbeiten sind im 

Frflhjahr begonnen und im Dezember beendigt worden.

Abb. 93. Umbau der Wehranlage Gfidingen.

und nahmen zu keiner Zeit besonders niedrige Werte an. Gleichzeitig 

waren die Wassertemperaturen, vor allem auch der sfldbayerischen Flflsse, 

in dereń Geblet ein groBer Tell der Niederschlage in Form von verhaltnls- 

mafilg warmen Regen niederging, vergleichsweise gflnstig. Wahrscheln- 

lich hat auch eine gróBere Anreicherung durch Grundwasser stattgefunden.
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Wahrend im Kachletstau in den Perioden niedriger Lufttemperaturen sich 

regeimaBig nachts eine Eisdecke bildete, bewirkten diese giinstigen 

Wassertemperaturen, daB von oben —  abgesehen von wenigen Tagen — 

kein Treibeis zufloB. Das nachts sich im Stausee bildende Eis konnte 

taglich von einem Eisbrecher leicht zertriimmert und iiber das Wehr ab

geraumt werden. Die Schiffahrt konnte mit Ausnahme von zwei Tagen 

(16. und 17. Januar) standig aufrechterhalten werden. Von den Fahren 

war nur eine einzige an einem Tag auBer Betrieb. Da das Abraumen 

auf die Nachtstunden be- 

schrankt blieb, so wurde 

dcm Kraftwerkbetrieb kein 

Wasser entzogen.

Bei der M a inkana li-  

s ie ru ng  (Abb.94)zwischen 

Aschaffenburg und Wurz- 

burg wurden die begon- 

nenen Bauten in flottem 

Tempo weitergefiihrt.

Von den 13 Staustufen 

zwischen Aschaffenburg und 

Wiirzburg sind nun samt- 

iiche Stufen bis einschl.

Rothenfels sowie die Stau- 

stufe Erlabrunn voll gestaut.

Die Stauanlage Lengfurt ist 

Anfang Marz, die Anlage 

Rothenfels im August in 

Vollstau gegangen. Die 

Staustufen Steinbach, Harr- 

bach und Himmelstadt wer

den im Jahre 1938 folgen.

Betriebsfertig Ist ferner seit 

l.November 1937 der Tank- 

hafen Hasloch.

An den sieben Stau

stufen von Faulbach bis Abb. 95. Peilgreifer —  Felsbrecher „Relher“ 
einschl. Himmelstadt waren

infolge geringen Bedaifs des Bayernwerkes, das den Strom vertraglich 

abnimmt, die K ra ftw e rke  zunachst nicht ausgebaut worden. Inzwlschen 

ist der Strombedarf der Bayernwcrk-AG so stark angewachsen, daB der 

sofortige Ausbau der zurlickgestelltcn sieben Kraftwerke erforderlich 

wurde. Auf Grund einer durch die Rhein-Main-Donau-AG aufgelegten 

Anleihe sind vier Kraftwerke, Faulbach, Etchel, Rothenfels und Steinbach, 

noch im Spatsommer 1937 in Angriff genommen worden. Der Ausbau 

der drei ubrigen Kraftwerke wird 1938 begonnen werden.

Im Bereich der Staustufen E ic h e l, L en g fu r t und R o th e n fe ls  

waren an den Stauanlagen selbst nur noch Restarbeiten an Zufahrtwegen, 

Auffiillungen und den elektrischen Einrichtungen der Wehre und Schleusen 

auszufflhren. Dagegen wurden fiir die ersten beiden Anlagen in groBem 

Umfange NaBbaggerungen zur Herstellung der Schiffahrtrinne ausgefiihrt. 

Gebaggert wurden rd. 140 000 m3 ungebundenes Materiał ais Sand, Kies 

und Flndlinge, ferner 24 000 m3 gebundenes Materiał, das vorher erst 

durch FelsmelBel zertriimmert werden muBte.

Im Bezirk des Neubauamts Aschaffenburg wurde fiir die Prufung 

der erreichten Baggertiefen durch Peilung, Aufsuchen und Zcrtriimmern 

von Fels In Untiefen und von Findlingen ein fflr diese Zwecke eigens 

konstruiertes Schiff mit 

Peil-, Greifer- und Fels- 

brecher-Einrichtung einge- 

setzt, Dieses Gerat wurde 

im Jahre 1935 von der 

Schiffswerft Ruthof in 

Mainz-Kastell erbaut. Die 

maschinelle Einrichtung 

stammt von der Demag-AG 

Duisburg. Die Gesamt- 

anschaffungskosten fflr das 

betriebsfertige Gerat be- 

tragen 100000 RM (Abb.95).

Auf einem stahlernen 

Schiffskórper von 29 m 

Lange, 9,7 m Breite und

0,6 m Tiefgang mit festem 

Deck beflndet sich ein auf 

Schienenunterwagen auf

13,5 m Lange verfahrbarer 

Dampfdrehkran, ais Drei- 

seilgreifer ausgebildet fflr 

eine Nutzlast von 3 t bei

16 m Ausladung. Neben Abb. 96. Staustufe Steinbach.

der Grelfereinrichtung befindet sich am Ausleger des Kranes ein Demag- 

Dampfhammer, der nach Einsetzen von Meifieln ais Felsbrecher, nach 

Einsetzen einer Rammplatte zum Rammen verwendet werden kann. 

MeiBel sind vorhanden von 2 m, 3 m und 4 m Lange mit an-

gearbeiteter Spitze. Bei geringerer Auslegung kann der Felsbrecher mit

angehangtem Greiferkorb arbeiten, oder der Greifer kann arbeiten bel 

angehangtem (hochgezogenem) FelsmeiBel. Es kann also der mit dem 

FelsmeiBel gelOste Fels oder Findling auf der FluBsohle ohne Abhangen

des MelBels sofort mit dem 

Greiferkorb gefOrdert wer

den. Anschlieflend kann

mittels der je 15 m langen 

Peileinrichtung belderseits 

des Schiffskorpers die plan- 

maBigeTiefenlage der FluB

sohle festgestellt werden.

Die Arbeitsticfe der Peil

einrichtung, die mittels 

Handkurbei auf- und ab- 

gewunden werden kann, 

betragt 3,5 m, bei Einsatz 

eines Veriangerungsstiickes

5,5 m.

Beim Greifen unter 

Brflcken muB der Fels- 

melfiel abgehangt werden. 

Der Dampf fflr Kran und 

FelsmeiBel wird in eincin 

stehenden Quersicder- 

dampfkessel mit 12 m2 

Heizfiache fiir 12 atfi er- 

zeugt, der Antrieb ge- 

schieht mittels einer stehen

den Dampfmaschine von 

70 PS Leistung. Ein Dampf-

FelsmeiBel und Peilrahmen hochgezogen. I urbogenerator im Kran-
haus versorgt das ganze 

Gerat mit elektrischer Beleuchtung. Kohlenbunker und Inventar- 

aufbewahrungsraum befinden sich unter Deck.

In dem lV2jahrlgen Betrieb hat sich das Gerat sowohl beim Peilen 

ais auch beim FOrdern der verschiedensten Materialien, wie Kiesgerólle,

Findllnge, Fels, sowie beim Felsbrechen gut bewahrt. Beim Einsetzen

der Wehr- und Schleusennotverschlflsse hat sich das Gerat sehr niitzlich 

gezeigt, besonders die Einrichtung, daB der Kran auf dem Schiff leicht 

verfahrbar ist und der Ausleger rasch auf- und abgefahren werden kann. 

Ebenso kommt die MOglichkeit, mit dem Greifer und MeiBel oder Ramm- 

baren vor Kopf des Schiffskorpers zu arbeiten, bei Instandsetzungen an 

den Schleusen und Wehren, unter Brflcken und Wehrstegen besonders 

niitzlich zur Geltung. Das Ablegen und Abhangen der FelsmeiBel- oder 

Rammeinrichtung, das Auswechseln der verschledenen GreiferkOrbe 

(Verladegreifer, Baggergreifer und Polypgreifer) sowie der Peileinrichtung 

geht in kurzer Zeit vor sich. Die Leistung beim Brechen von festem 

Buntsandsteinfels stellt sich auf 3 bis 5 m3/Std., die Leistungen des Greifers 

je nach Materiał auf 10 bis 30 m3/Std.

An der Staustufe S te in bach  geht der Schiffsverkehr bereits seit 

dem Vorjahr durch die Schleuse. ln Arbeit befanden sich im Berlchts-

jahre noch die rechte und 

mittlereWehrOffnung. Nach 

AbschluB der Baugruben- 

arbeiten in der mittleren 

Wehroffnung wurde der 

Wehrboden, der linkę 

Strompfeiler betonlert und 

die unterstromige Kolk- 

sicherung ausgefflhrt. In 

der rechten und mittleren 

WehrOffnung wurden so- 

dann die Wehrverschlflsse, 

eine feste Walze und eine 

Versenkwalze und ebenso 

die Wehrstege montiert 

(Abb. 96).

Einige Kllometer unter

halb der Stufc Steinbach 

llegt die gewolbte StraBen- 

brflcke von Lohr. Die Sohle 

der Baggerung der Schiff- 

fahrtrinne liegt hier un- 

gefahr auf gleicher HOhe 

Blick auf die Wehrbaustelle. mit der Grundungssohle der
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Bruckenpfeiler. Zur Sicherung wer

den die Pfeiler mit einer Schflrzen- 

mauer umgeben, die ihrerseits noch- 

mals durch eine Stahlspundwand 

geslchert ist. Die Arbeiten wurden 

an dem linkseitigen Randpfeiler be

gonnen und sind fiir den FluBpfeiier 

noch im Gange.

Die Arbeiten an der Schleuse 

H arrbach  wurden fortgesetzt. Die 

Betonierung der Schleuse selbst war 

im wesentlichen im Jahre 1936 

beendet. Im Jahre 1937 wurden die 

Kahnschleuse, die Sohlensicherungen 

der Kammerschleuse ausgefiihrt sowie 

die Montagearbeiten der Schleusen- 

verschliisse. Im September 1937 

wurde der Schiffsverkehr durch die 

Schleuse geleltet. Von Monat Mai 

an wurde das Wehr von rechts her 

zunachst mit dem rechten Wehrfeld 

in Angriff genommen und bis Sep

tember im wesentlichen voliendet 

(Abb, 97). Bis zum Beginn der Hoch-

wasserperiode im November gelangte endlich auch die mittlere WehrOffnung 

zur Voliendung. Die Wehrverschiflsse kónnen erst 1938 montiert werden.

Auch an der Staustufe H im m e ls ta d t nahmen die Arbeiten programm- 

gemaBen Fortgang. Im Bereich der Schleuseneinfahrten waren noch um- 

fangreiche Felsmeifiel- und Baggerarbeiten auszufiihren, Ende Mai wurde 

die Schleuse fiir den gcsamten Schlffsverkehr zunachst ungestaut in 

Dienst gestelit.

Mit den Arbeiten an 

der Wehranlage wurde be- 

relts im Winter 1936/37 

durch Abgraben des Vor- 

landes und Aushubarbelten 

fiir die recbte WehrOffnung 

begonnen. Bis zum Som

mer waren der Krafthaus- 

trennungspfeiler und die 

gesamten Betonarbelten der 

rechten Wehróffnung voll- 

endet. Ihr folgte bis zum 

Winter noch die mittlere 

Wehrdffnung, jedoch wic In 

Harrbach ohne Montage der 

Wehrverschlflsse (Abb. 98).

Im August und September 

wurde endlich auch eine im 

Bereich dieser Stauanlage 

liegende Strafienbriicke bei 

Zellingen um 20 bis 130 cm 
gehoben.

Hand in Hand mit den 

Tiefbauten an den Wehr- 

stellen gingen eine Reihe 

von Felsmeifielungen und 

Baggerarbeiten fiir die 

GroBschiffahrtrinne im Be

reich derStaustufen Rothen- 

fels, Steinbach, Harrbach,

Erlabrunn und Wilrzburg 

und im Zusammenhang 

damit Auffiillungsarbeitcn 

an niedrigen Geiandestellen 

und an Landepiatzen. Diese 

Arbeiten sind an sich ziem

lich umfangrelch, bieten 

aber technisch wenig Be- 

sonderheiten,

Am M a in d u rch s t ic h  

be i E ltm a n n  (zwischen 

Schweinfurt und Wurzburg) 

wurden die Arbeiten durch 

zwel Abteilungen des 

Reichsarbeitsdienstes plan

maBig fortgesetzt. Die 

Arbeiten bestehen in der 

Hauptsache aus Erdarbeiten 

und Steinschflttungen.

Abb. 97. Staustufe Harrbach. Wehrbaustelle, dahinter Schleusenanlage.

Abb. 98. Staustufe Himmelstadt. Rechte WehrOffnung unter Wasser, mittlere im Bau.

9. D ie N e ck a rk an a lis ie rung . 

Innerhalb der im Jahre 1935 in 

Betrieb genommenen, 113 km langen 

Strecke des kanalisierten Neckars 

zwischen Mannheim und Heilbronn 

wurden im Jahre 1937 an verschie- 

denen Steilen noch Sohienbaggerun- 

gen zur Erhaitung der. Mindestfahr- 

wassertiefe von 2,5 m ausgefiihrt. Der 

Verkehr auf der Strecke Mannheim— 

Heilbronn ist weiter gestiegen und 

im Jahre 1937 auf insgesamt rund

2 000 000 t angewachsen, wobei der 

Talverkehr durchschnittlich 75 bis 

8 0 %  des Bergverkehrs betrug. Es 
sind daher auch im Jahre 1937 die 

Verladeeinrichtungen, Lagerbauser, 

Umschlagplatze, Tankanlagen usw. 

im Kanaihafen Heilbronn wesentlich 

vergr5Bert worden (Abb. 99).

In der 89km langen Neckarstrecke 

zwischen Heilbronn und Plochingen 

wurden die Bauarbeiten an der Stau

stufe Aldingen unterhalb Stuttgart, 

die das Schlufistuck der vor 15 Jahren eingeleiteten MaBnahmen fflr die 

Verbesserung der Hochwasserabflufiverhaitnisse in dem 24 km langen 

Flufiabschnitt zwischen EBlingen und der Mundung der Rems bei Neckar- 

rems nach dem Gesamtpian fur die Neckarkanalisierung bilden, weiter 

gefordert6). Der verbesserte Fiufiiauf hat eine Lange von 5,6 km und 

ist fflr eine grdBte Hochwasserfuhrung von 2000 m3/sek berechnet worden;

er erhalt demgemaB —  je 

nach Gefaile und Wasser- 

tlefe —  Sohlenbreiten zwi

schen 55 und 58 m, zwei- 

fflBige Bóschungen und

Uferdamme, dereń Krone 

mindestens 0,5 m flber dem 

hOchstbekannten Hochwas

ser vom Jahre 1824 liegt. 

Bis jetzt konnten der untere 

Durchstlch bei Neckarrems- 

Neckargroningen mit einer 

neuen Strafienbriicke sowie 

der mittiere Durchstlch 

beim Ort Aldingen mit

einem neuen Schiitzenwehr 

und Kraftwerk nebst einer 

Strafienbriicke flber das

Unterwasser von Kraftwerk, 

Wehr und kflnftiger Schleu

senanlage in der Haupt- 

sache fertiggestellt werden. 

Von dem Gesamtaushub 

mit rd. 1 Mili. m3 sind 1938 

fflr den oberen Durchstich 

' noch rd. 300 000 m3 auszu- 

fflhren. In dem unteren und 

mittleren Durchstich sind

die Uferbefestigungen aus 

20 cm dicken Betonplatten 

(16 cm i. M. 1 :10, 4 cm

1. M. 1 : 4 an der Oberflache) 

hergestellt worden; am

Wasseranschnltt erhalten 

diese Uferplatten auf 2 m 

Breite 35 cm Dicke. Die

Bdschungen sitzen lm

festen Baugrund auf einem 

kraftigen BetonfuB, in kie- 

sigem Grunde auf 3■ bis 4 

endlosen Steinwalzen von

0,7 m Durchm. auf. Die

Brucken, das Wehr, das 

Kraftwerk und die iibrigen 

Bauten sind auf gesundem 

Muschelkalkfelsen gegrfin- 

det; die Beanspruchungen

Abb. 99. Kanaihafen Heilbronn.
6) S. Lageplan in Bau

techn. 1937, Heft 31, S. 414.
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des Baugrundes betragen 

nirgends mehr ais 5 bis

6 kg/cm2. Die einzelnen 

Bauwerke wurden ganz in 

Beton und nur dort, wo 

es aus statischen Griinden 

erforderllch war, in Eisen

beton ausgefiihrt. Dabei 

wurde zur Erlangung eines 

mOglichst dichten Beton- 

gemenges in der Haupt

sache sogenannter Riihr- 

beton verwendet, der unter 

Zusatz von 225 kg Binde

mittel auf 1 m3 fertige 

Masse und in der vorher 

genau festgelegten Korn- 

zusammensetzung der Zu

schlagstoffe bei mdglichst 

geringem Wasserzusatz her

gestellt wird. Das Aus- 

breitmafi durfte nicht mehr 

ais 40 bis 50 cm betragen.

Ais Bindemittel wurde 

Trafiportlandzement —  ge- 

mahlener Rheinischer Trafi 

(30%) und Portlandzement 

(70%) in gleicher Mahl- 

felnheit —  verwendet. Die 

einzelnen Blflcke der Bau

werke wurden in ununter- 

brochenem Betriebe so 

betoniert, daB nur die durch 

die technische Anordnung 

und Schalung der einzelnen 

Bautelle bedingten Arbeits- 

fugen entstanden sind.

Die Strafienbriicke iiber 

den unteren Neckardurch- Abb. 101. 

stich ist ais sogenannte 

Drelgelenkbogenscheibc mit einer Offnung von 71 m Stiitzweite ausgefiihrt 

worden (Abb. 100). Die Widerlager erhalten bei dieser Bauart auBer- 

ordentllch geringe Abmessungen, dagegen die beiden Bogenscheiben mit 

Auslegern starkę Bewehrungen. Die Tragkonstruktion der ganzen Briicke 

mit 7 m breiter Fahrbahn und zwei je 1 m breiten Gehwcgen erforderte 

800 m3 Eisenbeton i. M. 1 :4  mit zusammen 114 t Eiseneinlagen und 

wurde nach Fertigstellung des Lehrgeriistes und der Hauptschalung binnen 

vier Wochen betoniert. Ais Bindemittel fiir den Eisenbeton wurde hoch- 

wertiger Zement verwendet. Die Fahrbahn erhielt 9 cm hohes Klein- 

pflaster, die Gehwege 2,5 cm dicken Asphaltbelag. Diese Brucke, die 

wegen ihrer Lage in scharfer FluBkrummung unmittelbar oberhalb der 

Remsmiindung ohne Zwlschenpfeiler und wegen der lichten Durchfahrt- 

hOhe der Schiffe von mlndestens 6 m iiber dem hflchsten schiffbaren 

Wasserstand entsprechend hoch geiegt werden mufite, ist der Ersatz einer 

alten Holzbriicke iiber den verlassenen Neckararm bei Neckarrems. Der

Bau dieser Holzbriicke mit drei Offnungcn mit zusammen nur 46 m 1. W.

geht auf das Jahr 1730 

zuriick; sie war fiir den 

Hochwasserabflufi Sufierst 

ungOnstig, fiir den heutigen 

Verkehr langst zu schwach 

und nach Lage, Weite und 

Fahrbahnhóhe fiir die Er- 

fordernisse der Grofischiff- 

fahrt nicht mehr haltbar. 

Abb. 101 zeigt die schćSne 

und noch gut erhaltene 

Holzbriicke und das Lehr- 

gerust der Eisenbeton- 

briicke.

Das neue Wehr im mitt

leren Durchstich beim Ort 

Aldingen ist ein Schfltzen- 

wehr mit zwei Óffnungen 

von je 30 m l.W . und 4,6 m 

Verschlufih0he (Abb. 102

u. 103). Die beiden Schiitzen 

sind zurVermeidungder Ab- 

lagerung von Holzstiicken, 

Eis usw. auf den unter- 

wasserseitigcn Riegeln der 

Schiitzen ais geschlossener 

TrogkOrper und zur Ab- 

fiihrung kleiner Wasser- 

anschweilungen sowie von 

Geschwemmsel, Eisdecken

u. dgl. um 0,8 m absenk- 

bar ausgefiihrt worden. 

Dieses Schiitzsystem er- 

mdglicht neben den Vor- 

teilen der Versenkwalze 

eine dauernde Abdichtung 

des Schiitzes an der 

Sohlenschwelle durch eine 

einfache Anordnung der 

Anschlufifiachen an der 

Schwelle und vor allem auch eine kraftige Ausbildung des Schutzkórpers 

an dem stark beanspruchten unteren Teil. Im iibrigen slnd diese beiden 

Schutzen so konstrulert, dafi sie auch 0,2 m uber den Normalstau hoch- 

gezogen werden kónnen und dabei an der Schwelle noch dicht sind. 

Die Antriebvorrichtungen sind in besonderen Windwerkshausern auf den 

Wehrpfeilern untergebracht. Die Antrlebwcllen sind an den Gehweg- 

konsolen der Eisenbetonbrucke befestigt. Ais Huborgane dlenen Laschen- 

ketten. Die Fundamente der 4 m dicken Wehrpfeiler sind in den 

Muschelkalkfels eingebaut und liegen noch 1 m tiefer ais die Wehr- 

schwelle. Im Unterwasser des Wehrs sind auf Grund vorherlger Fest- 

stellungen im verwaltungseigenen Versuchsgerinne auf dem Absturzboden 

Betonprlsmen zur Vernichtung der lebendigen Kraft der iiber oder durch 

das Wehr abstromenden Wassermassen und im AnschluB an den Absturz

boden der Lange nach Steinwalzen eingebaut worden.

Links vom Wehr ist ein Turbinenhaus angeordnet, das bei dem 

verhaltnismafiig geringen Gefaile der Staustufe Aldingen mit 3,6 m nur

Abb. 100. Neue Strafienbriicke iiber den Durchstich bei Neckarrems.

Alte Holzbriicke und Lehrgerust der neuen Eisenbetonbriicke bei Neckarrems.

Abb. 102. Staustufe Aldingen. Schiitzenwehr mit Eisenbetonbriicke 

und Kraftwerk im Bau. Unterwasserseite.

Abb. 103. Staustufe Aldingen. Schiitzenwehr mit Eisenbetonbrucke. 

Kraftwerk links, fluBseitige Schleusenmauer rechts. Oberwasserseite.
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eine Turbinę mit 35 m3 Schluckfahigkeit bei 107 Umdrehungen/min erhalt. 

Die Turbinę ist eine auBenregulierte Kaplan-Heberturbine mit stehender 

Welle und selbsttatig regulierten Laufradfliigeln; mit ihr unmittelbar 

gekuppelt ist der stehende Drehstrom-Synchrongenerator mit einer Leistung 

von 1350 kVA und 11000 V Spannung. Das Turbinenhaus sitzt 2m  tief 

im Muschelkalkfels und ist bis zum Boden der Maschinenhalle in Beton 

bzw. Eisenbeton ausgefiihrt; dariiber sind die Aufienwande in Muschelkalk-, 

die Innenwande ais Backsteinmauerwerk hergestellt.

Da die Schiffahrt in der Strecke von Heilbronn an aufwarts bis 

Stuttgart nlcht vor 1944 in Betrieb kommen wird, ist aus Ersparnisgrunden 

davon abgesehen worden, an der Staustufe Aldingen schon jetzt die 

ganze Schleuse fur 1200-t-Schiffe auszufiihren. Zur Erlelchterung und 

Verbilllgung der spateren Bauarbelten fiir diese Schleuse wurden aber 

von der rechts vom Wehr geplanten Schleusenanlage bereits die flufi- 

seltige Mauer der Schleusenkammer im Oberwasser sowie die Leitmauer 

des Schleusenvorhafens im Unterwasser des Wehrs hergestellt.

Mit dem Wehr wurde durch entsprechende Verlangerung der Wehr

pfeiler eine StraBenbrucke mit 6 m Breite ausgefiihrt, die auf der linken 

Selte iiber den Unterkanal des Kraftwerks, auf der rechten Selte flber 

die Unterhaupter der spateren zweiten Schleuse hinwegfflhrt und somit 

eine Gesamtlange von 136 m erhalt. Die Tragkonstruktlon dieser Brflcke 

Ist ais durchlaufender Trager flber die beiden Offnungen des Wehrs und 

der kflnftigen Schleusenanlage und dem vorherrschenden Verkehr ent- 

sprechend fflr Brflckenklasse II konstruiert worden.

Nach dem Stande der Bauarbelten Ende 1937 ist damit zu rechnen, 

dafi die Staustufe Aldingen im vorstehend beschriebenen Umfang im 

Herbst 1938 in Betrieb genommen werden kann.

Im Laufe des Jahres 1937 wurde zwischen dem Reich, dem Lande 

Wflrttemberg, der Stadtgemeinde Stuttgart und der Neckar-AG eine Ver- 

cinbarung getroffen, wonach das Reich und das Land Wflrttemberg die 

Baumittel zur Fertigstellung des zweiten Abschnitts von Heilbronn bis 

zum kflnftigen grofien Umschlaghafen der Stadt Stuttgart oberhalb Stutt- 

gart-Untertflrkheim bis zum Jahre 1944 der Neckar-AG ais Darlehn zur 

Verfugung stellen. Dabei flbernimmt Wflrttemberg zur voriaufigen Ent

lastung des Reichs in den ersten drei Baujahren gewisse Vorausleistungen.

In diesem 73 km langen Abschnitt Heilbronn—Untertfirkheim sind 

bereits einzelne Flufistrecken mit zusammen 32 km Lange fflr MaBnahmen 

zum Hochwasserschutz und zur Kraftnutzung, fur Brflckenanlagen u. dgl. 

nach dem Gesamtplan fflr die Neckarkanalisierung so ausgebaut, daB hier 

nur noch die Schleusenanlagen einzufugen und fflr zwólf Staustufen in 

der Hauptsache noch sechs bewegliche Wehre, zwólf Kammerschleusen 

und fflnf Kraftwerke zu erstellen sind. Der Absatz der elektrischenEnergie 

der in diesem Baugebiet noch zu erstellenden Kraftwerke Ist gegen Uber- 

nahme der Baukosten durch die Stromabnehmer langfristig sichergestellt.

Die Bauarbelten fflr die zunachst ln Angrlff zu nehmende Staustufe 

Lauffen mit einer Baulange von etwa rd. 11 km Lange sind noch Ende 1937 

óffentlich ausgeschrieben worden. AnschlleBend werden die Arbeiten fflr 

die Staustufen Heilbronn und Horkheim eingeleitet werden.

A lle  Rechte  vo rbe h a lte n . Die Lautertalbriicke bei Kaiserslaulern.
Von Reichsbahnoberrat E. Ernst und Dipi.-Ing. A. Heuser, Frankfurt (Main).

(Schlufi aus Heft 21.)

Fahrbahn.

Die auf den Langstragern gelagerte 20 cm dicke Eisenbetonfahrbahn- 

platte hat 1,5% Qucrgefaile nach innen. Die Neigung wurde durch 

verschieden hohe Stelzung iiber den Langstragern erzielt. Zur Yerbindung

Kabelstein durchgehen und ais einfache Prefifugen mit Inertolanstrich 

ausgebildet wurden (Abb. 20). Diese Zusatzfugen (Prefifugen) wurden 

nicht nur im Bereich der negativen Momente, sondern zum Ausgleich von 

Warmcspannungen flber die ganze Brflckenlange verteilt angeordnet.

Die eigeritliche Fahrbahn besteht aus einer 

RilumrmenwR 7 cm dicken Verschleifischicht aus Beton. Darunter

liegt eine 3 cm dicke Schutzschicht mit Drahtnetz- 

einlage und die 1 cm dicke Dlchtungsschicht aus 

doppelten Jutegewebebahnen. Auf den Gehwegen 

liegt ein 3 cm dicker Hartgufiasphalt.

Abb. 18. Gesims auf den Fliigeln.

t/ohfaserplałfe

Abb. 19. Querfugen in der Fahrbahnplatte. Abb. 20. Prefifugen im Gesims.

von Platte und Langstrager 

sind auf die letzteren klelne 

Flacheisen aufgeschwelfit, 

durch die ein kurzes Rund- 

elsen gesteckt ist.

Die Platte kragt flber den 

aufieren Randiangstr3ger 

60 cm weit aus und trSgt das 

40cm hohe Abschlufigesims. 

Der durch das Gesims und 

den Raudlangstrager gebll- 

dete Querschnltt wurde ln 

denselben Abmessungen 

auch flber den Flflgeln 

durchgefiihrt (Abb. 18).

An den schon erwahnten 

Langstragergelenken flber 

den Pfeilern wurdedie Platte 

durch Hauptdehnungsfugen 

unterbrochen. Die da- 

zwischenliegenden Felder 

sind nochmals durch ahn- 

llch ausgebildete Querfugen 

in drei Abschnitte geteilt 

(Abb. 19). DasGcsimscrhielt 

ais besonders empflndlicher 

Bauteil noch weitere Zusatz

fugen, die nur bis zum Abb. 21. Einrflsten der ersten Offnung und Freivorbau in der zweiten Oifnung.

Entwasserung.

Die Entwasserung der 

Fahrbahnplatten geschieht 

nach innen durch die Mlttel- 

fuge. Um den gefahrlosen 

Ubergang von Fahrzeugen 

flber die Fugę zu ermóg- 

lichen, wurde diese mit 

einer Art Fingerkonstruk- 

tion ausgebildet1). Diese 

Ausbildung ist teuer, aber 

dauerhaft, da sie keine 

losen Teile besitzt, und 

erfflllt sehr gut ihren dop

pelten Zweck ais Kanten- 

schutz und Entwasserungs- 

anlage. Unter der Mittel- 

fuge, die in gleicher Form 

auch iiber das westliche 

Wideriager gefflhrt ist, 

hangt eine rechtecklge 

Rinne. Diese hat an jedem 

Pfeiler einen Ablaufstutzcn

l) E rns t, Die Reichs- 
autobahnbriicke flber das 
Urselbachtal. Bautechnik 
1937, Heft 27/28, S. 358, 
Abb. 14.
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Abb. 23 Hilfskonstruktion uber den Pfeilern zum Anheben der Oberbauten.

zu einem in den Pfeiler einbetonierten Abfallrohr und endet im westlichen 

Widerlager in einem Sammelbehaiter, der auch das Wasser dieses Wider

lagers aufnimmt und zum Vorfluter ableitet (s. Abb. 8b).

Unter jedem Uberbau lauft ein Besichtlgungswagen mit elektrischem 

und mit Handantrieb. Die Fahrgeschwindigkeit mit Motor betragt 

30 m/mln. Die Laufbahncn sind, wie oben erwahnt, in das westliche 

Widerlager hinein verl3ngert.

Abb. 24. Frelvorbau der Oberbauten. Abb. 25. Einsetzen des Schlufistuckes.

3. Aufstellung der Stahlkonstruktion.

Fiir die Montage des Stahliiberbaues wurde die sudliche Fahrbahn- 

halfte der westlichen EndOffnung A—B iiber die eingleisige Bahn und 

das Fórdergleis hinweg elngeriistet (Abb. 21). Die Montagebuhne wurde
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in der Hauptsache.auf stahlernen Fachwerkstfltzen gelagert. In der Langs- 

reihe /: wurde in der Reihe 4 eine Stfltze weggelassen und die Offnung

3 bis 5 mit einem Fachwerktrager (iberbriickt, um durch eine Offnung in 

der Montagebiihne die Bauteile unmittelbar von dem Wagen auf dem 

AnschluBglels ungehindert hochziehen zu kónnen (Abb. 22).

Zunachst wurde auf diesem Geriist der nórdliche Oberbau A—B 
montiert, der dann nach Norden in seine endgultige Lage verschoben 

und dort voriibergehend auf Harthoizkreuzlagern abgesetzt wurde. Nach 

Fertigstellung des zweiten Oberbaues wurde der Montage-Derrikkran auf 

beiden Oberbauten aufgestellt (Abb. 22, Schnitt A— B) und diese dann 
vom Pfeiler B aus gleichzeitig lm Freivorbau vorgetrieben. Die im all- 

gemeinen 12 m lan

gen Haupttragerteile 

wurden durch einen 

auf festem Geriist 

laufenden Portalkran 

unmittelbar aus dem 

Eisenbahnwagen 

auf die Forderbahn 

gehoben, die auf 

dem siidlichen Ober

bau zum Derrlckkran 

fiihrte (Abb. 22).

Urspriinglich war 
geplant, den Ober

bau mit besonderen

Hilfsstiitzen In 

jedem Felde hoch- 

zupressen, so dafi 

die Lager auf den 

Pfeilern eingebaut 

werden konnten. Bel 

der Griindung der 

Fundamente fiir die 

Hilfsstiitzen zelgte 

sich aber, dafi (vor 

allem in der Nahe des Baches) der Baugrund so schlecht war, dafi man 

ihm keine grofien Lasten, auch nicht vorflbergehend, zumuten konnte. 

Beim Bau wurde deshalb so vorgegangen, dafi man die Hilfsstutzen 

(Abb. 21) nur ais behelfmafiige Auflager benutzte, um eine zu starkę 

Durchbiegung der Oberbauten zu verhindern. In der Offnung A—B 
wurden die Oberbauten in ihrer endgiiltigen HOhenlage montiert. Die 

Durchbiegung betrug dann (trotz der Hilfsstiitzen) bei Pfeiler C 54 cm, 

bei Pfeiler D  102 cm, bei E 78 cm und am Widerlager F  62 cm. Nur in 

der Offnung C—D  mufite die Hllfsstfltze etwas angehoben werden, so dafi 

die Montage iiber den Pfeiler D  hinaus stattfinden konnte.

Fiir das Hochpressen in die endgflltige Lage wurde iiber den Pfeilern 

eine Hilfskonstruktion unter dem Quertrager eingebaut (Abb. 23). Zum 

Hochpressen dienten Wasserdruck-Handpressen.

Zum Vorbau war lediglich ein leicht.es, an den Haupttragern auf- 

gehangtes Nietgeriist erforderlich. Wahrend der Arbeiten uber dem Haus 

und der Strafie in der Offnung D—E  (s. Abb. 3) wurde dieses Hange- 

geriist besonders sorgfaitig und mit weiter seitlicher Ausladung aus- 

gefuhrt. Sicherheitshalber wurde die Strafie in dieser Zeit fiir Rad- 

fahrer und Fufiganger gesperrt und das Haus wahrend des Einbaues 

der betreffenden HaupttragerstOfie stundenweise von den Bewohnern 

geraumt. Abb. 24 zeigt den Freivorbau in dieser Offnung und Abb. 25 

das Einsetzen des Schlufistiickes am Ostlichen Widerlager F. Abb. 26 

zeigt ein Gesamtbild der Brucke, die sich mit ihren braunrot ge- 

strichenen stahlernen Oberbauten und roten Steinunterbauten gut in

die Landschaft ein- 

fflgt. Der unmittel

bar an der Strafie 

stehende Pfeiler E  
wird noch einen bild- 

hauerischenSchmuck 

erhalten.

Der erste Ent

wurf fiir das Bau- 

werk wurde von 

der Obersten Bau- 

leitung der Reichs

autobahnen in Frank

furt (M) aufgestellt. 

Bei der Gestaltung 

hat Prof. B o na tz , 

Stuttgart, mitgewirkt.

Pfeiler, Wider

lager und Fahrbahn- 

platte wurden von 

einer Arbeltsgemein- 

schaft aus denFIrmen 

Beton- & Monier- 

bau AG, Mannheim,

H. Gehlen, Kaisers

lautern, und Witt, Saarbrucken, unter Federfiihrung der erstgenannten 

Firma hergestellt.

Die Lieferung und Aufstellung der stahlernen Oberbauten wurde 

ebenfalls einer Arbeitsgemeinschaft, bestehend aus den Firmen

B. Seibert, Saarbrficken (federfiihrend), und Eisenwerk Kaiserslautern,

iibertragen.

Eingebaut wurden rd. 15 000 m3 Beton. 2100 m3 Werksteine und 

rd. 450 1 Rundeisen. Die Oberbauten wiegen etwa 2400 t, fiir dereń 

Aufstellung fast 400 t Geriist- und Kranmaterial benOtigt wurden.

Die Bauarbeiten begannen im April 1935 und waren mit einer Ver- 

zOgerung von rd. 1/2 Jahr infolge versp3teter Anlieferung der Rundeisen 

fiir die Fahrbahnplatte im September 1937 beendet.

Die Kosten des Bauwerks betrugen rd. 1 700 000 RM.

Abb. 26. Anslcht der Brflcke.

A lle  Rechte v o rb e h a lle n . Abdichtungen im Hoch- und Tiefbau, insbesondere im Briickenbau.
Von Prof. S)r.=3«fl. H. BOsenberg, VDI, Braunschweig1).

1. Allgenieines uber Abdichtungen.

Wir kennen Abdichtungen —  oft auch Dammungen genannt, wenn 
ein v0111ger Erfolg nicht mOgllch Ist —  gegen Luft- und B o d e nsch a ll, 
gegen die durch Maschinen oder Verkehr verursachten oder fortgepflanzten 
E rsch fltte rungen , die beide — Schall und Erschiitterungen —  auch 
fiir des Menschen Nerven und damit fiir sein Wohlbefinden von grofiem 
EinfluB sind, gegen Warme- und K a ite iib e r tr a g u n g e n , die ais 
Isoliertechnlk eine groBe Rolle auf besonderen Gebieten spielen, gegen 
v a g a b u n d ie re n d e  e le k tr ische  StrOme mit ihren verheerenden Ein- 
wirkungen z. B. auf VersorgungsIei(ungen in der Erde, gegen Rauch- 
gase mit ihrem schadlichen EinfluB z. B. in Tunneln.

Von all diesen Kraften und Einflttssen sowie den dagegen melst nur 
beschrankt wirksamen Schutzmitteln soli im folgenden nicht die Rede 
sein, sondern von Abdichtungen, die vollkommen wirksam sein miissen, 
namlich gegen das Wasser. Wir haben im Laufe der Entwickiung nicht 
nur verstanden, diese Schutzmafinahme gegen O be rfl achen wasser 
bis zur hóchsten Vollendung zu bringen, wir haben auch gelernt, wie 
man sich gegen das viel gefahrlichere G rundw asse r, von dem harm- 
losesten bis zum gefflrchteten aggressivenMoorwasser, selbst schiitzen kann.

Der hohe Stand der Technik auf diesem Gebiete ist daran zu er- 
kennen, dafi wir schon eine Anzahl DIN-Normen fflr die verschiedenen 
Abdichtungsmlttel haben, dafi die Deutsche Reichsbahn ihre langjahrlgen 
Erfahrungen in den sogenannten AIB-Vorschriften vor Jahren schon zu- 
sammenfassen konnte, die nun wieder Vorbild fflr andere Baukreise 
wurden, und dafi eine grófie Zahl alter Sonderflrmen sich schon lange 
erfolgreich mit solchen Arbeiten befafit.

') Nach einem Vortragc der Deutschen Gesellschaft fflr Bauwesen 
in Dflsseldorf am 16. Februar 1938.

Warum mufi nun heute noch hier das Thema der Abdichtungen 
erortert werden?

Die Notwendlgkeit, Immer wleder auf Abdichtungen und auf dereń 
sach- und fachgemafie Ausfiihrung hlnzuweisen, ergibt sich daraus.-dafi 
auch heute noch oft der Kostenersparnls halber auf derartlge Schutz- 
mafinahmen verzlchtet wird oder dafi irgendwelche Mafinahmen zwar 
getroffen werden, diese aber nach der Erfahrung von vornherein zur 
Erfolgloslgkeit verurte!lt sind. Einige Belspiele aus jflngster Zeit sollen 
das eriautern.

In einer neuen Siedlung auf einem Gelande, bei dem man mit zelt- 
weise verhaltnismafiig hohem Grundwasserstand rechnen mufite, wurden 
die Grundmauern ohne Isolierung gelassen. Kaum waren die Hauser 
bezogen, da stleg infolge langerer Regenperiode das Wasser in den 
Kellern, so daB Kohlen und Kartoffeln und sonstlge Vorr3te in die Wohn- 
raume gerettet werden mufiten. Da dieser Vorgang nicht einmalig sein 
wird, darf man ais slcher annehmen, daB die Hauser standig feucht 
bleiben werden: Ein Zustand, der sicherllch nicht vereinbar ist mit 
unseren heutigen Grundsatzen, die Gesundheit unserer Volksgenossen 
zu fOrdern und ein starkes, kraftiges Geschlecht heranzuziehen. Und 
man hatte dieses alles mit einem Kostenaufwand von 150 bis 200 RM je 
Siedlungshaus verhindern kOnnen.

Wenn man weiter gesehen hat, dafi Abdichtungen bei Eisenbabn- 
brucken meist schon nach 4 bis 5 Jahren, in einigen Failen sogar schon 
nach 2 bis 3 Jahren erneuert werden miissen, also Arbeiten, die mit grofien 
Kosten und zum Teil mit erhebllcher BetriebsstOrung verbunden sind, 
regelmaflig wiederholt werden miissen, dann erscheint die ErOrterung 
der Fachleute darflber zum mlndesten doch wertvoll.

Zu welchen schweren StOrungen Fehler der Abdichtung fflhren 
kOnnen, haben wir vor einigen Jahren beim Mlttellandkanal erlebt, wo
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die gewahlte Tondichtung versagte. Und in diesen Tagen noch ist bei 
einem Klar- bzw. Kiihlbecken einer grofien Hiittenanlage Im Ruhrbezirk 
infolge von Bodensenkung die dlchtende Tonschale zerstórt und damit 
der Zweck der Anlage hlnfalllg geworden. Bis zur Wiederherstellung 
der Anlage, die durch Asphaltbelage geschehen soli, mufi das Werk 
Frischwasser aus der stadtischen I.eitung beziehen, was bei dem grofien 
Wasserbedarf eines solchen Werkes naturlich sehr hohe Kosten verursacht.

Man mufi heute verlangen, dafi Leben und Sicherheit eines jeden 
Volksgenossen weitgehend geschfitzt wird, Stórungen im Wirtschaftsleben 
nicht eintreten und Verderb und Zerstorung von Stoffen jeder Art móg
lichst unterbunden wird. Zu diesen a llg e m e in  giiltigen Forderungen 
treten nun noch die Forderungen, die der V ie r ja h re sp la n  stellt, dessen 
Sinn doch ist, Deutschland bald zu seiner wirtschaftlichen Frelheit zu 
verhelfen und von der Verwendung devisenbelasteter zu der rein deutscher 
Erzeugnisse zu kommen. Was man dabei unter „deutsch" zu verstehen 
hat, das ist kurzllch von einer mafigeblichen Stelle dahin ausgelegt 
worden: „Ais deutsch ist ein Stoff nur dann zu bezeichnen, wenn er 
stets in jeglicher Menge uns zur Verfugung steht".

Wir mussen also bei der folgenden Prilfung der verschiedenen Ab- 
dichtungsarten sowohl den wirtschaftspolitischen ais auch den technisch- 
wirtschaftlichen Mafistab anlegen.

2. Wirtschaftspolitische Gesichtspunkte.

Der alleln wirksame G ru n d s to ff  aller Abdichtungsmittel ist das 
Bitumen, das wir ais Erdólbitumen bei der Destlllation der Erdóle kiinst- 
lich erzeugen oder im Naturasphalt von der Natur aus gebildet vorfinden.

E rd ó lb itu m e n  wird leider nur zum klelnsten Teil aus deutschen 
Erdólen hergestellt. Alles iibrige in Deutschland verbrauchte Erdól- 
bitumen ergibt die Destillation der aus dem Auslande eingefuhrten Erd
óle. Dagegen ist Deutschland an N a tu ra sp h a lt  reich gesegnet2); leider 
ist das Vorkommen bisher nicht hinreichend gewiirdigt worden. Die im 
Lande Braunschweig durch Bergbau gewónnenen Naturasphalte werden 
noch auf Jahrhunderte ausrelchen; wir werden an diesem Erzeugnis also 
keinen Mangel haben. Allerdings kommt der Bilumengehalt des Natur- 
asphaltes zur Zeit nicht iiber 8 %  hinaus. Es ist jedoch zu hoffen, dafi 
in absehbarer Zeit bitumenreichere Schichten aufgeschlossen werden. 
Zunachst mufi der Naturasphalt also noch einen Zusatz von Erdólbitumen 
haben, um den fiir manche Falle notwendigen Bitumengehalt zu er- 
reichen. Immerhln bedeutet die Verwendung des Naturasphalts auch 
jetzt schon eine erhebliche Ersparnis an Erdólbitumen.

Gerade bei der Verwendung von Naturasphaltmastix, der haupt- 
sachlich fiir Abdichtungen in Frage kommt, ist die Devlsenersparnis 
erheblich. Sie betragt i. M. etwa 60 Pf. je 100 kg. Wenn also die in 
Deutschland schatzungswelse benótigten 200 000 t Asphaltmastix nicht 
synthetisch, d. h. kiinstlich aus Erdólbitumen mit Steinmehl vermischt 
hergestellt werden, sondern aus Naturasphalt, so kónnte man dabei iiber 
1 Mili. RM Devisen sparen. Sollte es gelingen — und die Versuche 
sind im Gange und aussichtsrelch — , anstatt der dcm Naturasphaltmastix 
noch zuzusetzenden Erdólbitumen Rohstoffe inlandischer Herkunft zu 
verwenden, so wiirde der Naturasphaltmastix ohne auslandische Rohstoffe 
hergestellt werden kónnen. Interessant ist, dafi man schon friiher, ais 
Erdólbitumen noch nicht bekannt war, laut alter Rezepte und Bauberichte 
stets deutsche Erzeugnisse zur Anreicherung des Naturasphalts genommen 
hat. Und dieser Naturasphaltmastix wurde damals auch mit gutem Erfolg 
zu Abdichtungszwecken verarbeitet.

' Abgesehen von den Fallen, wo man mit einem einfachen Anstrich 
aus heifi- oder kaltfliissigem Bitumen auszukommen glaubt, ist sonst stets 
eine Versteifung des Grundstoffes, ein T rager des eigentlichen Dichtungs- 
stoffes erforderlich. Gebrauchlich sind dafur: Rohpappen, Wollfllzpappen, 
Jutegewebe, Metallfolien aus Eisen, Kupfcr, Biel, Aluminium und 
ahnlichem.

Der Ersatz der heute etwa 300 000 bis 450 000 m2 gebrauchten Dlchtungs- 
bahnen aus Wollfilzpappe bzw. Jute und Erdólbitumen, also Stoffen iiber- 
wiegend ausiandischer Herkunft, durch Naturasphaltmastix wiirde eine 
erhebliche Erleichterung unserer Devisenlage bringen. Soweit Pappen fflr 
Bauwerksabdlchtungen oder Fugendlchtung verwendet werden, lassen sie 
sich heute ersetzen und erheblich verbessern entweder durch Anwendung 
von Naturasphaltmastix oder durch Dichtungsbahnen, bel denen der 
Dlchtungstrager aus einem deutschen Leichtmetall, wie Aluminium, und 
die Dichtungsmasse anstatt nur aus Erdólbitumen zum gróBten Teil aus 
inlandischen Bindemitteln besteht.

Was die Verwendung der erwahnten Metallfolien betrlfft, so scheidet 
Kupfer ais devisenbelasteter Stoff fiir die Erórterung hier aus. Gegen 
die anderen sprechen derartige Grunde zwar nicht, doch sollte man 
immerhln bedenken, dafi die meisten von ihnen noch wichtigeren Zwecken 
zugefiihrt werden kónnten, ais nur ais Trager einer Dlchtung zu dienen. 
Dies um so mehr, ais wir in dem Abdichtungsverfahren mit Naturasphalt 
die Móglichkeit einer Abdichtung haben, die keines Tragers bedarf. Hier 
ist vlelmehr nur die Trennung mehrerer Schichten voneinander durch die 
Zwischenlage einer Rohpappe oder eines gewóhnlichen Papiers erforderlich. 
Der Verbrauch an diesen wird auch damit erheblich herabgemindert.

3. Technisch-wirtschaftliche Gesichtspunkte.

Wenn man das Gebiet der Abdichtungstechnik ubersieht, so kann 
man deutlich eine Entwicklung vom einfachen Oberflachenanstrich iiber 
die wasserdruckhaltenden Abdichtungsbahnen zu den Dichtungen mit 
Asphaltmassen yerfolgen.

2) Vgl. Bautechn. 1936, Heft 40, S. 592.

Fiir elnfache Falle, z. B. Behelfbauten, genugt oft ein einfacher 
A nstr ich  aus heifi oder kalt aufgebrachtem Bitumen. Auf die Dauer 
wird er aber keinen geniigenden Schutz bieten, da solche dtinncn Filme 
im Laufe der Zeit wasserdurchlassig werden. Ein mehrmaliger Anstrich, 
also die Schaffung starkerer Schichten, kónnte das Eintreten dieses Ubel- 
standes zeitlich zwar etwas hinausschieben, aber doch nicht yerhindern; 
praktisch steht die sonst technisch erwiinschte Fliefibarkeit jedes reinen 
Bitumens hier hindemd im Wege. Im Laufe der Zeit wurden die Bitumcn- 
schichten ins Fllefien kommen. Leider kann man das heute noch auf 
Baustellen beobachten, wo man in Unkenntnis der Baustoffeigenschaften 
durch dicke Schlchtauftragung eine wirkungsvoIle Isolierung zu schaffen 
glaubt. Die Folgerung aus dieser Erscheinung zog man, indem man 
das Bitumen gewissermafien bewehrte und ais Verstarker oder Trager 
der Bitumenmassen Drahtgewebe, Wollfilzpappe, Jutegewebe, Metall- 
follen u. dgl. m. nahm.

Da bei derartigen sogenannten D ic h tu n g sb ah n e n  Zug- und 
Dehnungsfestigkeit erhóht wurden, versprach man sich auch den Vorteil, 
dafi selbst bei Bildung von Rissen in dem Unter- oder Oberbeton die 
Isolierungen noch vollstandig intakt bleiben wurden. Man sprach davon, 
dafi die Dichtungsbahn derartige Risse bis zu 1 oder 2 cm iiberbriicken 
wiirde. Die Erfahrung hat gezeigt, dafi das nicht der Fali ist, vielmehr 
die Risse sich auch In der Dichtungsbahn finden, also damit die Dlchtung 
selbst hinfailig wird.

Aber selbst wenn keine Rissebildung zu erwarten steht, tritt oft ein 
Versager dieser Art Isolierung mit Dichtungsbahnen aus einem anderen 
Grunde ein.

Wie erwahnt, sind diinne Filme von Bitumen auf die Dauer nicht 
wasserabstofiend, sondern saugen Wasser auf. Durch die auf die Einlagen 
aufgebrachten dunnen Bitumenaufstriche wird also im Laufe der Zeit das 
Wasser an die Einlagen kommen und diese je nach dem Stoff entweder 
zum Verrotten und Verfaulen oder zum Verrosten bringen. So wiirde 
nach und nach zuerst der Bitumenauftrag, dann die Einlage und dann das 
Bitumen auf der Unterseite der Einlage unwlrksam werden. Und wenn 
man die Isolierung statt mit einer mit zwei oder mehr Dichtungsbahnen 
vornimmt, dann wird der Auflósungsvorgang zwar zeitlich etwas verl3ngert, 
aber nicht verhindert. Man hat diese Gefahr auch erkannt und verlangt 
daher, dafi derartige Bahnen zwischen Betonschutzschichten fest cin- 
gespannt liegen sollen und die Pressung der Dichtungsbahnen zwischen 
den Betonschutzschichten so grofi sein soli, daB die Dichtungsbahn 
Wasser nicht aufsaugen kann.

Auf das Versagen der Einpressung ist in vielen F311en der MIBerfolg 
mit Dichtungsbahnen fiir Isolierungen zuriickzufuhren. Da normaler Beton 
auch nicht wasserdicht ist, zeigt sich selbst da eine Ausfaulung der 
Dichtungsbahnen, wo die Bahnen fest zwischen Ober- und Unterbeton 
eingeprefit liegen.

Kommen nun zu diesen Schwachen der Dichtungsbahnen noch be- 
sondere Angriffskrafte, wie wir sie in Bergbaugebieten in den durch die 
Bodensenkungen hervorgerufenen Setzungen und Verschiebungen der 
Bauwerke kennen, hinzti, so wird es klar, dafi die Zahl der MiBerfolge 
mit den Isolierungen der iiblichen Art grofi wird und die Unterhaltungs- 
kosten fiir Bauwerke aus Eisen, Stein, Beton u. dgl. erschreckend hoch 
werden. Und so ist es verstandlich, wenn gerade zuerst im Ruhrgebiet 
eine andere Art der Isolierung praktisch durchgefiihrt und jetzt in zu- 
nehmendem MaBe auch in anderen Gebieten Deutschlands ausgefiihrt 
wird: Es ist die V erw endung  von A spha ltm assen  in starken  
S ch ich ten .

Das Kennzeichnende dieser Art Isolierung ist zwar so einfach und 
ihre Technik so alt wie die Verwendung von Asphalt iiberhaupt, doch 
hat sich die Erkenntnis iiber die Baustoffeigenschaften in den letzten 
Jahren vertieft und die Technik eine Modernisierung erfahren. Das Grund- 
sStzllche ist aber stets dies: Auf die zu schiitzende FISche kommt eine 
weiche und bitumenreiche Asphaltmasse ais Dichtungsschicht, darauf eine 
harte und widerstandsfahige Asphaltmasse ais Schutzschicht.

Die Vortelle der Verwendung derartlger Naturasphaltmassen gegen- 
iiber Dichtungsbahnen sind kurz folgende:

1. Die Isolierung Ist vollstandlg naht- und fugenlos und ergibt eine 
slchere und gut aussehende Verkleidung von Kanten und Ecken der zu 
isolierenden Bauwerke.

2. Sofort nach dem Verlegen bzw. Erkalten der Masse ist die Isolierung 
wirksam, denn es handelt sich um einen von vornherein dichten und 
wlderstandsfahigen Baustoff, auf dessen Abbinden u. dgl. man nicht zu 
warten braucht und der auch mechanischen Angriffen gegeniiber sofort 
widerstandsfahig ist.

3. Die Dicke der Dlchtungs- und Schutzschlchten kann den órtlichen 
Verhaltnissen und jeweils voriiegenden besonderen Bedingungen angepafit 
werden. (Man sollte aber fiir die Dichtungsschicht nicht unter 10 mm gehen.)

4. Die Arbeiten dieser Art kónnen auch im Winter bei niedrigen 
Temperaturen ausgefiihrt werden.

5. Die unter 2. und 4. genannten Vorziige zeigen sich besonders bei 
Arbeiten, die wahrend des Betriebes und unter Aufrechterhaltung des 
Verkehrs ausgefiihrt werden mussen.

6. Es wird die bel Dichtungsbahnen sonst notwendige Uberdcckung 
durch einen Schutzbeton stets eingespart.

7. Bei Betonbauwerken wird aufierdem auch der zur glatten Auflage 
der Dichtungsbahnen notwendige Zementglattstrich eingespart.

8. Durch die Einsparungen unter 3. und 7. kann die Bauhóhe und 
die Dicke bzw. das Gewicht des tragenden Unterbaues verringert werden.

Oft hórt man allerdings den Elnwand, dafi derartige Isolierungen ln 
Form dlcker dichter Asphaltmassen nicht an senkrechten W3nden auf-
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gebracht werden kónnten. Dem widersprechen aber dte langjahrigen 
Erfahrungen, denn es handelt sich um ein altes Verfahren, nach dem in 
Deutschland die verschiedensten Bauwerke schon vor Jahrzehnten gedichtet 
worden sind. AuBerdem ist es in England die bevorzugte Technik; nach 
ihr wird zur Zeit das grófite Bauvorhaben Londons, der Rlesenbau der 
Universitat, waagerecht und senkrecht mit Naturasphait abgedichtet.

Auch die frtiher oft aufgeworfene Frage, ob aus Naturasphait her- 
gestellte Abdichtungen widerstandsfahig gegen chemische Einwirkungen, 
insbesondere gegen die von der Reichsbahn vorgeschriebenen Saure- und 
Laugekonzentrationen (5%  Salzsaure, 1 °/0 Schwefelsaure, 5 %  Salpeter- 
saure, 20%  Esslgsaure, 5 %  Natronlauge und 5 %  Ammoniak) waren, ist 
inzwischen durch die Untersuchungen des Forschungsinstituts fur Natur- 
asphalt an der T. H. Braunschweig zugunsten des Naturasphaltes geklart 
worden.

Es ist daher erkiarlich, wenn der Reichsverkehrsminister, nicht nur 
aus volkswirtschaftlichen Griinden, sondern auch gerade durch die tech
nischen Vorteile veranlaBt, fiir die Reichsbahn und Reichsautobahnen 
durch ErlaB vom 20. Juli 1937 die b e v o rzug te  Verwendung von deutschem 
Naturasphait bei Abdichtungen vorschreibt und sein Vorgehcn erfreulicher- 
welse auch fiir andere technische Behórden und Bauherrcn bestimmend 
geworden ist. So ist das Arbeitsgebiet, auf dem Naturasphait zu Ab
dichtungen verbraucht werden kann, in standigem Wachsen begriffen.

4. Anwendungsbeispiele.

In den von amtlicher Stelle genannten Wertmengen von 3 bis
4 Mllliardcn Reichsmark, die jahrlich in Deutschland verderben sollen, 
sind sicher zum grofien Teil d ie  Lebensmittel enthalten, die infolge un- 
geniigender oder ganzlich fehlender Isolierung der Vorratsraume ver- 
kommen. Man hat z. B. festgestellt, daB noch nicht einmal der zehnte Teil 
der Wohnhauser in der Nahe von Fliissen, Teichen u. dgl. irgendeine 
Isolierung besitzt. Mit dem Hochwasser steigt dort regelmafiig das 
Wasser in die Keller, so dafi wegen standiger Grundwassergefahr Kohlen, 
Holz, Torf, Kartoffeln und andere Lebensmittel iiberhaupt nicht aufbewahrt 
werden kónnen. Abgesehen von dcm dadurch versch\vendeten Volks- 
vermógen, Ieidet darunter die Hygiene und Gesundheit der in diesen 
stets feucht blelbcnden Hausern lebenden Menschen.

Eine nachtragliche Isolierung solcher Kellerraume ist stets, wenn sie 
voIlkommen dicht und haltbar sein soli, mit verhaitnlsmafiig hohen 
Kosten verbunden. Sie macht meistens etwa das Zehnfache von dem 
aus, was man aufgewendet hatte, wenn man sofort bei Errichtung des 
Baucs daran gedacht hatte. Wie sich der Bruckenbauer fiir die Stabilitat 
der Briicke, der Bautechniker fiir die Sicherheit seiner Geriiste verbiirgen 
muB, so sollte auch der Architekt zum mindesten fur die Wasserdichtig- 
keit seiner Hauser verantwortlich gemacht werden. Leider wirkt sich 
der Ruf nach mógllchst billlgen Wohnungen meist gerade zuungunsten 
der so notwendlgen Isolierung aus, weil sie eine Bauleistung ist, die zu
nachst gar nicht ins Auge falit, sondern erst dann vermiBt wird, wenn 
Feuchtigkeit, Schimmel und Schwamm ihren Einzug gehaiten und das 
Haus in seinem Werte betrachtllch herabgesetzt haben.

Eine ordnungsmaBige Kellerisolierung ist die mit Gufiasphalt, die 
den gesamten KellerfuBboden abdichtet und an samtlichen Kellerwanden 
bis iiber den Grundwasserspiegel hinweg hochgezogen wird. Die Kosten 
hierfiir betragen etwa 3 %  der gesamten Bausumme, was nur wenig ist in 
Anbetracht der dadurch beseitigten Gefahr und der Tatsache, dafi der GuB- 
asphalt nicht nur die Isolierschicht ist, sondern gleichzeitig die sehr halt- 
bare und saubere VerschleiBschicht, also den KellerfuBboden bildet.

Beim W ohnungsbau  gibt es noch manche andere Móglichkelten, 
den Naturasphait in seinen verschiedenen Anwendungsformen unter- 
zubringen, z. B. ais Asphaltmórtel fiir stark dem Regen ausgesetzte Wandę, 
fiir Waschkilchen und Balkonbelage, ais Rohrschutz, ais Abdichtung flacher 
Dacher, Linoleumestrlch usw.

Bei e isernen  Brucken  fand der Asphalt zuerst ausschllefillch Ver- 
wendung zur Ausfiillung von Buckelblechen, um ihre Korrosion zu ver- 
hlndern. Das Ist nach langjahrigen Beobachtungen auch erreicht worden. 
Es waren z. B. die derartig ausgefiiilten Buckelbleche der 1878 erbauten 
Elbbriicke bei Torgau bei ihrem Abbruch 1934 noch vollstandig unversehrt 
und korrosionsfrel erhalten. Ahnliche Beobachtungen hat man auch bei 
alten Briickenbauwerken am Rhein und im Westen Deutschlands in den 
letzten Jahren gemacht.

Die Mehrzahl der Undichtlgkeiten bei eisernen Briicken mit ge- 
schlossener Fahrbahn ist auf das Durchrosten der eisernen Fahrbahntafeln 
(meist Buckelbleche) an den Randern und auf durchgerostete Niete zurflek- 
zuftihren. Die Erfahrung hat gelehrt, daB es daher vollauf geniigt, wenn 
die Nletrelhen, durch die die Buckelbleche an die Tragkonstruktion an- 
geschlossen werden, sorgfaitig mit Asphaltmastix iiberdeckt werden3). Die 
Ausfuhrung geschieht im einzelnen nach der erganzenden Verfugung vom 
20. Juli 1937 zu den AIB folgendermafien:

3) Vgi. hierzu Bautechn. 1935, Heft 23, und 1937, Heft 22.

Die Nietverbindungen und die Fugen der Fahrbahnbleche iiber den 
Langs- und Quertr3gern werden zuerst von dem anhaftenden Rost und 
Schmutz gereinigt, und etwa vorhandene Feuchtigkeit wird durch eine 
Stichflamme aufgetrocknet. Darauf wird ein Voranstrich aller Teile mit 
einem Asphaltlack (Bitumenlósung) ausgefiihrt. Uber alles legt man ein 
Stiick punktgeschweifiten Drahtgewebes (Drahtdicke meist 0,5 mm). Auf 
die so vorbereitetc Unterlage wird der Asphaltmastix in 15 mm Dicke 
aufgespachtelt. Die bei der Reichsbahn dazu verwendete Dichtungsmasse 
wird aus Mastixbroten hergestellt, die fertig von den Fabrlken der Natur- 
asphaltsteinindustrie in Braunschweig bezogen werden und 22%  Bitumen
gehalt haben mussen.

Auf der Baustelle werden beim Aufkochen noch etwa 15 bis 30%  
scharfer Sand zugesetzt. Die Mastixmasse dringt durch die Maschen des 
Metallnetzes hlndurch und fiillt auch die Fugen und kleinen Risse 
zwischen den Eisenteilen voll aus. Nach dem Erharten der Mastixmasse 
liegt das Metallnetz elngebettet in der Masse oben auf.

Auf diese weiche Isolierschicht kommt eine harte, wlderstandsfahige 
Oberdeckung ais Schutzschicht in etwa 2 bis 2,5 cm Dicke. Sie hat die 
glelche Zusammensetzung wie die Dichtungsmasse, ist also ebenfalls 
hergestellt aus den obenerwahnten Mastixbroten mit einem weiteren 
Zusatz von etwa 50%  Mineralien bis 5 mm Korngrófie. Man erkennt den 
groBen Vorteil, daB auf der Baustelle gewissermafien nur ein Grundstoff, 
das sind hier die fertig angelieferten Mastixbrote, zur Verwendung kommt 
und alle Massen durch Zusatz zu diesem hergestellt werden. Das Auf- 
spachteln geschieht wulstfórmig, so daB in der Mitte eine Dlcke von etwa 
25 mm vorhanden ist.

Werden die einzelnen Fahrbahntafeln (Buckelbleche od. dgl.) nicht durch 
Tiillen in offene Rinnen unter der Fahrbahn entwassert, so mussen die Fahr
bahntafeln ausgefiillt werden. Dies kann auf verschiedene Weise geschehen.

In einem Falle wird Gestein der Kórnung 15/30 mm eingefiillt und 
darin eine 3 bis 6 cm dicke Schicht bitumlnierten Splitts zur Ausfiillung 
der Hohlraume eingewalzt. Im anderen Falle wird Schotter bis 6 cm 
Hóhe im Stich der Buckelbleche eingebracht und mit etwa 30 kg/m2 
Mastixmassen, wie sie fiir solche Zwecke im StraBenbau iiblich sind, aus- 
gegossen. Die zweite dann aufzubringende Schotterschicht von etwas 
klelnerer Kórnung und einer Schichtdlcke von 5 cm wird dann mit 
40 kg/m2 Mastixmasse vergossen.

Damit sind dann die Buckelbleche bis zu der Hóhe der Nietabdich- 
tungen ganz gefiillt. Uber das Ganze, also iiber die ausgefiiilten Buckel
bleche und die nach friiheren Angaben isolierten Nietreihen kommt dann 
die eigentliche Fahrbahnabdeckung ais ein zweilagiger Gufiasphalt. Dabel 
ist die untere Lage weicher eingestellt ais die Oberlage, die den Ein
wirkungen des Verkehrs zu wlderstehen hat.

Auch in den FSllen, wo Abdichtungen auf Beton statt auf Eisen ver- 
legt werden mussen, ist die Ausfuhrung ahnllch, wic vorher beschrieben.

Nach dem Reinigen und Trocknen der Betonflachen folgt ein Anstrich 
mit kaltlliisslgem Bitumen. Dann wird die erste Isolierung in Dicke von
15 mm mit der obengenannten Dichtungsmasse aufgespachtelt. Ais Ab- 
schlufischlcht kommt darauf die Schutzschicht in 2,5 cm Dicke. Die Ein- 
lage eines punktgeschweifiten Drahtnetzes ist iiberall da zu empfehlen, 
wo mit starken Erschiitterungen zu rechnen ist.

Welche weiteren Vorkehrungen bel besonders gefahrdeten Bau
werken z. B. in Bodensenkungsgebieten noch zweckmaBIgerweise getroffen 
werden, dariiber habe ich im Sommer vorigen Jahres auf dem Welt- 
erdóikongreB in Paris eingehend berichtet.

Auf dem Gebiete des W asserbaues bildet die Wahl der Ab- 
dichtungsart ein stets wiederkehrendes Problem, und es ist erfreulich, fest- 
zustellen, daB, nachdem ich in einem Vortrag im Architekten- und Ingenieur- 
Verein zu Berlin Anfang 1933 die neuartigen Uferbefestigungen und Ab
dichtungen im Wasserbau behandelt hatte4), lm Laufe der letzten Jahre 
schon beachtenswerte Ausfiihrungen bei Uferbauten im Blnnenlande und 
an der See, bei Staudammen und Kanaien gemacht worden sind. Erwahnt 
seien die groBen Dammdlchtungen im Juliana-Kanał in Holland und im 
Dortmund-Ems-Kanal5), wo Asphaltbelage an Stelle von Ton mit Erfolg 
genommen worden sind. Diese plastischen Belage folgen den Setzungen 
des Dammkórpers und bedeuten dort, wo Ton oder Lehm oder sonstiges 
Dichtungsmaterial órtlich iiberhaupt nicht oder nur in schlechter Be- 
schaffenhelt anfailt, eine bedeutende Verbllllgung. So lafit sich an Hand 
der Erfahrungen mit der am Dortmund-Ems-Kanal eingebauten gróBeren 
Versuchsstrcckc eine Ersparnis von rd. 150 000 RM auf 1 km Kanallangc 
errechnen. Dabel ist auch noch nicht zu unterschatzen, dafi die mit 
Asphaltmassen ausgefuhrten Dichtungen schon sofort nach Fertigstellung 
ihren Zweck erfiillen, dafi also Durchfeuchtung oder Oberflutung benach- 
barten Gelandes von vornhercin ausgeschlossen Ist. Vor derartigen un- 
angenehmen Uberraschungen ist man aber bei Tondichtungen, die meist 
erst im Laufe der Jahre vollkommen dicht werden, niemals sicher.

4) Bitumen 1933, Heft 9 u. 10.
5) Bautechn. 1936, H. 31 u. 32.

Yermischtes.
Senato Piero Puricelli, der Erbauer der oberitalienischen Auto- 

strafie, hat auf Antrag der Fakultat fiir Bauwescn von der Technischen 
Hochschule Berlin die Wurde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber 
erhalten.

Technische Hochschule Berlin. Professor Dr. med. h. c. Caesar 
wurde ais Nachfolger von Professor Agatz mit der Fiihrung der Dekanats- 
geschafte der Fakultat fiir Bauwesen an der Technischen Hochschule 
Berlin betraut.

Dem Generalinspektor fiir das deutsche Strafienwesen 2>v. '3'iifi. 
Fritz Todt ist fiir die Dauer seiner Tatigkeit ais nlchtbeamteler Lehrer 
an einer deutschen Hochschule die DIenstbezeichnung Honorarprofessor 
verliehen worden.

Deutsche Geseilschaft fiir Bauwesen im NS.-Bund Deutscher 
Technik. Vom 20. bis 22. Juni 1938 veranstaltet die Abwasserfachgruppe 
un terdem Le itw ort.D ieA bw assertechnik  im  D eu tschenW irtschafts-  
a u s b a u “ in der Berliner Krolloper (Reichstagssaal) eine T agung , ver-
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’) „Grflnholz", engl. greenheart, Holz von einem aus 
Brit. Guyana stammenden Baum (Nectandra Rodiocl); es 
ist von olivengrtiner bis schwarzgrflner Farbę, hat ein 
spez. Gewicht von 1,06 bis 1,23 und wird in England mit 
Vorliebe fiir Wasserbauten verwendet, da es den Angriffen 
durch Seetiere besonders gut widersteht.

Die Stfltzen fiir die Zwischendecke stehen in AbstSnden von 6,05 m. 
Sie bestehen aus I-TrSgern von 47 cm Hóhe und 23 kg/m Gewicht.

Im Dach besteht der Binder aus einem 62 cm hohen I-Tr3ger von 
49,7 kg/m Gewicht.

Die Stfltzen und Riegel der Sheddacher werden aus I-Tragern von
45,5 cm Hohe und 29 kg/m Gewicht geblldet. Der Querschnitt des 
Systems ist ln Abb. 1 wiedergegeben.

Der obere Querriegel wurde ln zwei Teilen angellefert, am First 
zusammengeschweifit und im ganzen montiert. An den Anschlufistellen 
der Pfosten wurden fiir die Montage Anschlufistellen verwendet, bis die 
Verschweifiung ausgefuhrt werden konnte. Am First und an den Traufen 
sind die Rahmenbinder durch angeschweifite durchlaufende Stiicke mlt- 
einander verbunden, die durch SchweiBung aus T-Eisen und Platten 
gebildet wurden. Die Anschlufistellen der Sheddacher an den Saulen 
wurden ebenfalls aus Platten und Blechen an der Baustelle hergestellt 
und stumpf angeschweifit. Die schiefwinkligen Dachriegel der Neben- 
hallen bestehen aus 46 cm hohen I-Profilen von 21,2 kg/m Gewicht. 
Die Kniepunkte sind ebenfalls aus abgerundeten Blechen an der Baustelle 
durch Schweifien gebildet. Abb. 2 zeigt die Stahlkonstruktion dieses 
Teiles des Bauwerks nach der Schwelfiung.

Die Errichtung fand mit Hilfe eines KrantrSgers von einer Seite der 
Halle ausgehend statt. Die Stutzen und Trager des ersten Geschosses 
wurden mit fortschreitender Aufstellung verschweifit, wahrend die Ver- 
bindungen zwischen den Teilen des Daches und den Stutzen zunachst 
verbolzt blieben, bis die ganze Aufstellung beendet war. Die gesamten 
Arbeiten der Montage erforderten etwa 26 Tage. Insgesamt wurden beim 
Verschweifien 5l/2 t Elektroden verbraucht.

Das AufienbUd des Bauwerks zelchnet sich aus durch waagerechte 
durchlaufende Glasbander mit Belflftung; der iibrige, nicht durch Ver- 
glasung gebildete Teil der Wandę besteht im wesentlichen aus 33 cm 
dickem Mauerwerk. Die Decken bestehen aus Eisenbeton, ebenso die 
Dachhaut, die noch mit Asphalt bekleidet ist. Zs.

Die Erneuerung des Fahrgastkais von Swanage wurde nach einem 
Bericht in Concrete London 1937, Nr. 12, nótig, da ein groBer Teil der 
aus Grflnholz1) bestehenden Pfahle zerstórt worden war. Der Kai ist 196 m 
lang und 9,1 m breit. Er besteht aus einem Dcckwerk aus Pitch-pine-Holz, 
das auf 170 Pfahlen ruht, die durch auch aus Grflnholz bestehende 
Querstrebeh untereinander vetbunden sind. Die Pfahle waren, entgegen 
den blsherigen Erfahrungen in England, zum groBten Teil im Bereich 
zwlschen HW und NW auf einer Lange von 1,98 m von Bohrmuscheln 
zerstórt worden und mufiten daher ausgebessert oder ausgewechselt 
werden. Da die Beseitigung der zerstórten Pfahle und ihr Ersatz durch 
neue zu kostspielig und umstandlich gewesen ware, wurde beschlossen, 
die zerstórten Teile herauszuschneiden und durch Zwlschenstucke aus 
Eisenbeton zu ersetzen. Das Deckwerk wurde nach und nach entfernt, 
und an den betreffenden Stellen wurden von einer Hangebiihne aus

die zerstórten Pfahlteiie 
mit der Kreissage heraus- 
geschnitten. Dann wurden 
rund um dic stehengeblie- 
benen Pfahlteiie die 
Langseisen der Beweh
rung befestigt und unter
einander versteift. Danach 
wurden die Schalungsteile 
angebracht. Diese bestan- 
den aus Stahl und waren, 
mit Ausnahme der End- 
stiicke oben und unten, 
die konisch zuliefen, 
quadratisch 535 X  535 mm 
weit und 610 mm lang. 
Die Ecken wurden durch 
Einbringen von Form- 
eisen abgerundet, um 
scharfeEcken an den Elsen- 
betontellen zuvermeiden. 

Die einzelnen Schalungsteile wurden miteinander verschraubt und die 
Stofifugen durch geteerte Filzstrelfen wasserdicht abgedlchtet. Am oberen 
Ende des im Wasser verbliebenen Pfahls wurde zur Erzielung einer 
geniigenden Abdichtung zwischen Pfahl und dem konischen unteren 
Ende der Schalung, eine Biichse aus Holz vorgesehen, die mit Lchm 
gefiilit wurde (Abb. 1). Dann wurde ein Rohr in die Schalung von oben 
eingefilhrt und die Halfte des konischen Schalungsteils unter Wasser 

durch Einbringen von Beton durch das Rohr hindurch 
gefiilit. Nach dem Abbinden wurde das Wasser entfernt 
und die Form mit Beton gefiilit. Der Beton bestand aus 
20 Teilen Granit von 10 mm und 10 Teilen Granit von 6 mm 
KorngróBe mit 9 Teilen scharfem Sand und 6,5 Teilen 
Tonerdezement. 24 Stunden nach dem Fiillen wurden die 
Schalungen entfernt. Gleichzeitig mit diesen Arbeiten wur
den die alten beschadigten waagerechten und dlagonalen 
Verstrebungen aus Holz durch solche aus verzinktem Eisen 
ersetzt. Bel den Erneuerungsarbelten wurde schliefillch 
der Kai noch mit federnden Fendern versehen. Dereń 
Langsbalken (B in Abb. 2) wurden an Drehbolzen A von 
50 mm Durchm. unten drehbar aufgehangt. Die Balken 
sind an drei Seiten mit Stahlplatten und Winkelelsen ver- 
sehen und an der Vorderseite mit gufieisernen Platten 
verkleidet. Am oberen Ende ist in drei zylindrischen 
Biichsen C je eine Schraubenfeder nach Art der Eisenbahn-

bunden mit einer dreitagigen S onde rschau , die der Offentlichkeit die 
steigende Bedeutung des Abwasserwesens vor Augen fiihren soli.

Am 21. Junl sind ab 930Uhr u. a. folgende Fachvortr3ge in Aussicht ge
nommen: D ie  k u ltu re lle  B e deu tung  des Abw assers: Vorsitzender 
der Abwasserfachgruppe, Mag.-Oberbaurat Direktor a. D. L angb e ln , 
Berlin; —  E isensparende  B auw e isen : Stadt. Oberbaurat 
S ch re ie r , Dusseldorf; —  Beton  und S te in ze u g : Stadtbaurat a. D. 
$r.=Qng. habil. H e ilm a n n , Berlin; —  Neue Roh- und  W erksto ffe  
in  der A b w asse rte chn ik : ©r.=S"S- M e n g e r in g h a u se n , Berlin; —  
R o h s to ffv e rg e u d u n g  im  A bw asserw esen: Baudirektor a. D. SDi'.=Qng. 
Im h o ff , Essen; —  R o h s to ffe rze u g u n g  lm  Abw asserw esen . 
®r.=3tig. C a rl, Berlin.

AnschlieBend Besuch der Sonderschau der Abwasserfachgruppe.

Berechnungsgrundlagen fiir Stahlbauteile von Kranen und Kran- 
bahnen (DIN 120). Zu diesen mit Mln.-ErlaB vom 28. 12. 1936 ais Beilage 
zum Ztrlbl. d. Bauv. 1937, Heft 4, erschienenen Bestimmungen, die in 
Bautechn. 1937, Heft 27/28, S. 381, besprochen worden sind, ist im 
Ztrlbl. d. Bauv. 1938, Heft 19, S. 501, ein beachtenswerter zusatzlicher 
Min.-Erl. (vom 28. 4. 1938 — IV 2 Nr. 9603/3 — ) erschienen, der die Zweifel 
beseltigt, die sich dariiber ergeben haben, wie grofl die waagerechte 
Seltenkraft bei solchen Bauten einzusetzen ist, die —  wie z. B. Stiitzen 
mehrschiffiger Hallen — Seitenkrafte von m ehreren Kranen und Kran- 
bahntrSgem aufzunehmen haben. Ferner wird darin festgelegt, wie bei 
Bauteilen, die auBer Kranen und Kranbahnen noch andere Lasten zu 
tragen haben, bei Ermittlung der Beanspruchungen zu verfahren ist 
{Ausgleichzahlen).

GeschweiBte Dachkonstruktion fflr die Lincoln Electric Co. in 
Cleveland. Eng. News-Rec. 1937, Bd. 119, Nr. 24 vom 9. Dezember,
S. 950, berichtet flber eine geschwelfite Konstruktion eines Hallendaches 
fflr die Lincoln Electric Co. in Cleveland. Der Binder der Haupthalle 
der Anlage hat 24,32 m Stfltzweite, und ist ais beiderseits eingespannter 
Rahmen aus I-Profilen geschweifit; die Binder stehen in Abstanden von
6,05 m. Die ungleichschenkligen Trager der anschlieBenden SheddScher 
haben eine Stfltzweite von 12,20 m. Die gesamte Stahlkonstruktion von 
1314 t ist mit Ausnahme der Anschlusse fflr die Pfetten durch SchweiB- 
verblndungen an der Baustelle hergestellt. Die geradlinig begrenzte 
Nordseite des Grundrisses ist 134 m, die Westseite 92 m und die Siidseite 
82 m lang; die Ostseite liegt in Bogenform an einer Eisenbahn.
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Querschnitt ver3nderbar zu machen, wird der Schild aus einzelnen in- 

.einandergreifenden Blechen, Bohlen b, b^, b' usw., den zur Fuhrung und 
Steuerung dlenenden TrSgern c und aus Stfitzbogen d zusammengesetzt. 

Unter dem Aufienblech ist ein Innenblech oder Formeisen j  so an- 
gebracht, dafi sich ein schlofiartiger Spalt bildet, in den das Nachbarblech b

br Ji d2 i d, g c k i  k

hachster beobochteter 
Wosserstand

& ̂  V)^JUUUU.

niedrigster beobochteter 
Wasserstand

Stahlkonsolen D  angeordnet, die 
an einem entsprechend stark aus- 
geftthrten Holzrahmen befestlgt sind 
und glelchzeitig ais Anschiage zur 
Begrenzung der Fenderbewehrun- 
gen nach vorn dlenen. Um die 
Belastungen zwischen den Fender- 
lSngsbalken unterelnander auszu- 
gleichen, sind zwei Reihen von 
Langsbaiken E  angeordnet, und 
zwar die eine etwa in HOhe des 
NW, die andere etwa bei der 
HW-Marke. Diese Langsbaiken 
slnd an Flufielsenplatten F  be- 
festigt, die an der Riickseite der 
Fenderiangsbalken vorgesehen sind. 
Die Enden der Platten F  sind an 
den Befestigungsstellen gewólbt 
und legen sich gegen in um- 
gekehrtem Sinne gewólbte, an den 
Langsbaiken befestigte GuBeisen- 
platten G an. Die Befestlgungs- 
schrauben gehen durch die gewólb- 
ten Platten an dereń Beriihrungs- 
stellen hlndurch. Die Bohrungen 
haben geniigend Spiel, um die 
erwiinschte Beweglichkeit zu er- 
reichen. Die Schrauben sind mit 
Gegenmuttern geslchert. Abb. 3 
zeigt die Anlage Im fortgeschrit- 
tenen Stande der Ausbesserungs- 
arbeiten. Schm.

GuOeisen-
pfotien

eingreift. In diesen Schlóssern sind die Bleche langs und quer zur 
Tunnelachse verschiebllch, wobei Langsschlltze l, Fflhrungsglleder n sowie 
Langstrager c zur Steuerung der Bleche dlenen. Durch entsprechende 
Verschiebung der Langstrager kónnen die Bleche radial zur Tunnelachse 

^ verschoben werden. Ansatzstucke i um-
klammern den oberen Flansch der 

p jsŁĄ .'j_  -J , ■ ,-,iijj']s Trager c, die an Ihrem unteren Flansch

__  . 4 _____ -____durch Wlnkeleisen i’ an den Stiitzbogen d
gehalten werden. Die Bleche kónnen 

a 1 ai-n c * von Hand, durch Winden oder Pressen e
angetrleben werden. Werden die Bleche 

i l ą T ?  ’ * unter Abdichtung der SchloBplatten
Ahh hic r mittels der Fiihrungsglieder/i miteinander

verbunden, desglelchen die Langstrager c, 
mit den Bogen d z. B. durch Keile, Spindeln k, die die Langstrager ln 
die Winkeleisen i’ pressen, so wird der Schild starr. Er wird durch 
Pressen e, die sich gegen Druckbogen rf2, Plattenring p und die Hinter- 
fiillung h der Mauer m legen und an Klauen g  der Trager e angrelfen, 
vorgedrilckt. Zwecks Steuerung des Schildes werden die Langstrager c 
in den sie mit Spiel umfassenden Ffihrungen i, i’ S mittels der Keile k kr 
in die neue Richtung gebracht, unter Umstanden erst allein yorgetrleben^ 
wobei die Bleche die gewiinschte Richtung oder Form erhalten.

Eiserne Spundwand. (KI. 84c, Nr. 624 960 vom 3. 9. 1932 vom 
Neunklrchner Eisenwerk AG vorm. Gebriider Stumm in Neunkirchen, 
Saar.) Um die Spundbohlen im einfachen Walzverfahren und ohne jede 
Nachbearbeitung in ihrer endgiiltlgen Profllform herstellen zu kónnen, 
Ist die eine Kante, die Klaue, der Spundbohle mit drei Lappen a , b, c 
versehen, die senkrecht zur Langsachse der Bohle stehen und zueinander

In der Form eines W  stehen;
__________ ______ j f f ?  ______  an der anderen Kante, dem Wulst,.

U w ~ "" J1~— ---\l_W7 sind zwei Lappen d, e angebracht,
a  i  c / '^-- ’ '---’ die miteinander ein V bilden und

ebenfalls senkrecht zur Langs
achse der Bohle stehen. Bel /  zeigt die Bohle eine Einknickung, in die 
der Lappen a! der nachsten Bohle eingreift, die so angeordnet ist, daB die 
zusammengefiigten Bohlen auf der einen Seite eine glatte Wand ohne 
jeden Vorsprung bilden. Der wesentliche Vorteil besteht darin, dafi Wulst 
bzw. Klaue ais offenes V bzw. W  im Kaliber erzeugt werden; im letzten. 
Stich werden dann bei der V Form der innere Lappen d, bel der W  Form 
die aufieren Lappen a und c zugebogen.

■Stahlplatten-
verkleidung

'£  305-752

-A 50mm 
Boben
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pufferfedern angeordnet. Die Fender kónnen sich um 95 mm bewegen; 
dabei erreicht jede Feder eine Spannung von 30 t, so dafi die hóchste 
Belastung je Fenderiangsbalken 90 t betragt. Um seitlichen Bewegungen 
zu begegnen, slnd seitlich von jedem Fenderiangsbalken ais Anschiage

Patentschau.

Vortriebschild zur Herstellung von Tunneln, Schachten u. dgL 
(KI. 19f. Nr. 618 695 vom 20.10.31 von ®r.=3ng. F ranz Jan sen  In 
Beuthen O.-S.) Um den Vortriebschild leicht zu Ienken und in seinem


