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von Eisenlnion iti Wasserkanten

Da vorgeschrieben ist, dass jeder «Rapporteur» dasjenige sammelt, was man in seinem Lande auf dem zu behandelnden Gebiete construirt hat, verdanken wir es in erster Reihe dem Wohlwollen verschiedener Fachcollegen und Spezialfirmen, welche uns mit Zeichnungen und Erfahrungen geholfen haben, dass wir den nachfolgenden Gericht haben zusammenstellen können.

Es war beim Ingenieurscongress im Jahre 1905, in St. Louis (Amerika), dass der Ingenieur Bourdrez eine Uebersicht veröffentlichte über die Fortschritte des Beton-Eisens ins Holland ; seitdem ist solch eine Arbeit nicht mehr ausgeführt worden, und wenn es doch interessant gewesen wäre und es ohne Zweifel schlagend bewiesen hätte, wie mächtig im kleinen Lande die neue Bauweise sich eingebürgert hat.

In vorliegender Uebersicht werden wir uns nur beschränken zu den Wasserbauten im strengsten Sinne, ausgenommen die Bauten im Seewasser, welche wir in der andern Abteilung zu behandeln beabsichtigen.

Unsres Erachtens wäre es besser gewesen, die beiden getrennten Abteilungen, was das Beton-Eisen anbetrifft, zusammenzufügen ; leider darf dies, den Congressgesetzen nach, nicht geschehen.

Nicht nur war die Grenze zwischen den beiden Abteilungen schwierig zu ziehen, auch hatten wir zu erwägen wie weit man den Begriff Anwendung bei Wasser- oder Seebauten auffassen kann. Wir beschränken uns zu den wichtigsten Ausführungen aus den letzten Jahren, und wird es vielleicht Keinem erstaunen, dass wir anfangen mit unsrem städtischen Diensten, welcher in eigner Regie Kaimauern baut mit vielen Neuerungen auf dem Beton-Eisengebiete.

Eine speziale Abteilung des technischen Dienstes steht hierfür, äusser unter Verantwortlichkeit des Directors G. J. de Jongh, unter der direkten Leitung des Unterdirectors H. A. van Ysselsteyn, indem der Ingenieur S. J. Rutgers mit dem Ausarbeiten der Projekte beschäftigt ist..

Die Kaimauer am Eisenbahnhafen zu Rotterdam, in 1879 errichtet, war seitdem auf 25 bezw. 100 m gerissen, versackt und ausgewichen (Blatt I, Fig. 1).

Da die Ausführung einer neuen Mauer bedeutende Schwierigkeiten und Kosten verursacht hätte, beschloss man, die bestehende wasserseitig zu verbreitern. Es fand sich, dass vor der letzteren eingerammte lange Pfähle genügend Widerstand fanden um einen hohlen kastenförmigen Eisenbetonkörper zu tragen, der sowohl auf den vorderen Pfählen als auch auf der alten Mauer ruhte. Das Eigengewicht des Körpers betrug nur 2 000 kg für 1 qm Grundfläche und war so gering, dass die Gefahr des Auftreibens bei sehr hohen Wasserstanden bestand ; er wurde daher mit Oeffnungen versehen, die dem Wasser bei dem Fluthwechsel freien Ein- und Austritt gestatteten.

Da die Plattform des neuen Rostes auf Niedrigwasser angelegt werden musste, war es bei dem 1,5 m betragenden Fluthwechsel ausgeschlossen, den Betonkörper an Ort und Stelle herzustellen; er sollte daher in einem Trocken- oder Schwimmdock fertig gestellt und schwimmend an seinen Bestimmungsort gebracht werden. Im Ganzen besass der Kasten aber ein Gewicht von 800 t und hätte demzufolge einen Tiefgang von 2 m erreicht, sodass dann der Fluthwechsel nicht genügt haben würde, um ihn auf die Plattform zu setzen ; man beschloss daher, zunächst nur den unteren Teil in etwa 1,5 m Höhe herzustellen, und nach dessen Verbringung an Ort und Stelle den oberen Teil auszuführen.

Zunächst wurde ein Kasten von 25 m Länge, 6 m Breite und 1,5 m Höhe hergestellt und zu Wasser gelassen, der eine ernste Probe auf seine Wasserdichtigkeit (die Zusammenstellung des Betons war, wie bei allen folgenden Arbeiten, 1 Zement, 2 Sand, 2 Kiessand, und die Aussenseite mit Kohlteer bestrichen) und Schwimmfähigkeit bestehen musste, da widrige Umstiände seine Verbringung an den Bestimmungsort erst nach 2 Monaten gestatteten, wobei er im Ganzen 7 km weit geschleppt wurde. Die nachfolgenden Schwimmkörper erhielten Abmessungen von 40 m Länge und 10 m Breite, und konnten ohne Schwierigkeiten in gleicher Weise eingebaut werden.

Diese Weise von Reparatur (1 300 Mark pro laufenden Meter) ist ohne etwaige Beschwerde geschehen.

Das umschriebene System von Schwimmkörpern lieferte den Grundgedanken zu einer neuen Kaimauerkonstruktion im tiefen Wasser, wobei die übliche Fundierung auf Pfählen fortgelassen werden könnte (Blatt I, fig. 2). Man würde nämlich beton-eiserne Hohlkästen herstellen können, welche direkt auf dem Sand ruhen würden, und dienen könnten zum Unterbau der Kaimauer. Die Untenseite dieser Kästen wurde entworfen auf 9,5 m unter Niedrigwasser, sodass bei einer Tiefe von 8,5 m der Fuss des Caissons noch ein Stück im Sande ruhen bleiben würde. Da die Kästen bei Niedrigwasser noch 0,50 m trocken fallen müssten, im Zusammenhänge mit dem weiteren Bau, bekamen diese also eine Gesammthöhe von 10 m.

In erster Reihe wurden zwei dieser Kästen in einem der schwimmenden Trockendocken der Gemeinde angefertigt. Da nur die kleinste dieser Einrichtungen, welche eine Länge hat von 48 m, zu diesem Zwecke zur Verfügung gestellt werden konnte, und man Schwierigkeiten machte, um im Anfang den schwimmenden Kaimauerblocken eine zu grosse Länge zu geben, wurde der Bau von 2 Kästen, resp. lang 25 und 20 m begonnen. Hierbei zeigte sich das Beschwerde, dass die Kästen, wenn sie ganz vollendet waren, nicht stabil waren ; im Trockendocke mussten sie daher teilweise mit Beton beballastet werden.

Da sie dann jedoch einen zu grossen Tiefgang bekommen haben würden, um das Dock gehörig zu verlassen, musste man das Schwimmvermögen vergrössern, indem man Leichter oder Pontons an dieselben befestigte.

Nachdem zwei zement-eiserne Kästen in dieser Weise gemacht worden waren und über den Fluss « der Maas » gezogen wie ein gewöhnlicher Leichter, wurden sie an Ort und Stelle gesenkt. Alsdann kam man auf den Gedanken, um die Caissons nicht sofort zu ihrer ganzen Höhe aufzubauen, dieselben jedoch nur soweit im Dock zu construiren, dass sie gehörig schwimmen konnten. In schwimmendem Zustande würde dann der Aufbau vollendet werden.

Auch hiermit wurde eine Probe genommen, welche sich gut bewährte. Man hatte dabei den Vorteil, dass man die benötigten Materialien nicht zu solch einer Höhe im Dock aufführen musste, und diese auf Fahrzeugen neben den schwimmenden Kästen anführen könnte. Diese wurden bei dem weiteren Aufbau immer regelmässig beballastet, sodass sie auf derselben Höhe über dem Wasser blieben.

Auch in die Form der Kästen selbst wurden noch verschiedene Aenderungen gebracht. Es hat keinen Sinn, diese hier ausführlich zu beschreiben ; es genüge die Art und Weise zu schildern, nach welcher die Kaimauer nach diesem Type weiter gemacht werden sollen. Dennoch können wir nicht umhin auch hier die Bemerkung zu machen, dass das Stadium der Proben in diesem noch nicht vergangen ist. Es ist denn auch nicht unmöglich, dass die Praxis die Notwendigkeit von verschiedenen Aenderungen anzeigen wird.

Das Profil, das jetzt für die Kaimauer angenommen ist, ist auf Blatt I, Fig. 2 abgebildet. Der zementeiserne Kasten hat eine Breite von 9,80 m. An beiden .Seiten befinden sich am Fusse nasenförmige Anbauten, sodass die Basis des eigentlichen Kastens nicht breiter ist als 7 m.

Derselbe bekommt eine Länge von rund 40 m. In Längsrichtung wird er geteilt in 10, in der Breite in 2 Abteilungen, sodass sich im Ganzen 20 Abteilungen in einem Kasten befinden.

An Ort und Stelle, wo jetzt der grösste Hafen der Welt angelegt wird, hat man einen kleinen trocknen Hafen gemacht, als Bauplatz der Caissons, zu einer Tiefe von 3,5 m unter Niedrigwasser. Da sehr grosse Möglichkeit bestand, dass der schlechte Untergrund Aufpressung veranlassen würde, hat man zuerst die Stelle, wo die Bauarbeiten ausgeführt werden mussten, noch um 3 m tiefer ausgebaggert und nachher mit Sand ausgefüllt. Danach hat man Fluren, auf Pfählen ruhend, hergestellt, auf denen vier zementeiserne Kästen, jeder zur Länge von 40 m, aufgebaut werden können.

Dieser Hafen wird vom zAussenwasser getrennt mittelst einer hölzernen Schleusenthür, welche durch einen bewegbaren Verschlag geschlossen wird.

Die zementeisernen Kästen werden aufgebaut bis zu einer Höhe von 5,8 m, übereinstimmend mit einer Einsinkung in schwimmendem Zustande von 3,5 m. Da die Flur, worauf sie gebaut werden, wie oben schon mitgeteilt, auf 3,5 m unter Niedrigwasser liegt, können sie also, wenn das Wasser hineingelassen wird und die Fluth schon einigermassen aufgetreten ist, transportiert werden wie Schiffe.

Die Kästen werden dann weiter in schwimmendem Zustande aufgebaut bis zu einer Höhe von 10 m. Sie müssen dann zu-gleicherzeit geballastet werden, damit von Umkippen keine Rede sein kann. Nach der ganzen Vollendung bekommen sie einen Tiefgang von 7,5 m, wie ein ordentliches Seeschiff. Der Aufbau soll also geschehen auf einer Stelle, wo viel Wasser steht.

Der vollendete Kasten wird jetzt nach seiner definitieven Stelle transportiert. Die Nut an der einen Seite der Konstruktion, welche passt in der Feder eines schon aufgestellten Kastens, erleichtert sehr die richtige Stellung. Bevor dies geschieht, ist der Boden wo das Stück gestellt werden soll, ganz genau auf Tiefe horizontal ausgebaggert. Hierbei soll, selbstverständlich, mit der peinlichsten Sorgfältigkeit gearbeitet werden.

Durch das Einpumpen von Wasser wird der Kasten schnell gesenkt. Bei den vier schon gestellten Kaimauerstücken ist diese Manipulation ohne Schwierigkeiten und mit der gewünschten Genauigkeit geschehen.

Sind die Kästen an Ort und Stelle gestellt, dann restirt noch die Füllung. Das Einfachste und Billigste wäre wohl, diese mit Sand geschehen zu lassen. Im vorliegenden Falle hat man jedoch bestimmt darauf gestanden, dass die vorderen Abteilungen mit Beton ausgefüllt werden. Stürtzte man in diese auch Sand, dann würde wenn eventuell ein Havarie verursacht wurde, wodurch eine kleine Oeffnung entstand, das Sand aus der zementeisernen Umkleidung herauslaufen, und die Verschiebung der Mauerkonstruktion unzweifelhaft folgen.

Wenn man zur Ausfüllung der vorderen Abteilungen mit Beton beschlossen hatte, zog man vor, diesen nicht im Wasser zu stürzen, sodass die Aussenwände der zementeisernen Kästen berechnet werden mussten auf einen Aussen-Wasserdruck von ± 11 m.

Ausserdem mussten auch Querwände gemacht werden, welche genügende Widerstandsfähigkeit gegen diesen Druck be-sassen. Die Konstruktion ist nun derartig gemacht, dass ein Kasten von 40 m Länge 5 schwere (0,20 m) widerstandsfähige Querwände zählt, und 5 dünne (0,15 m).

Die obere Seite des Kastens liegt, nachdem letzterer gestellt ist, auf 0,50 m über gewöhnlichem Niedrigwasser ; die gewöhn-liehe Fluth erreicht 1,43 m über dieses Pegel, sodass bei jeder Fluth der Kasten ganz unter Wasser kommt.

Man musste also, um ununterbrochen den Beton trocken zu stürzen, eine Erhöhung machen, welche über gewöhnlichem Hochwasser reichte.

Dazu ist ein grosser eiserner Deckel construirt worden, der sich über 4 an einander schliessende Abteilungen des Kastens ausstreckt. An der Untenseite dieses Deckels befindet sich ein Rand von Jute, der gerade über die Wände des Kastens kommt, und der durch das Eigengewicht des Deckels derartig zusammengedruckt wird, dass die Nat vollkommen wasserdicht abschliesst. Auf dem Deckel befinden sich 4 Mannlöcher mit Trichtern. Jede der 4 umliegenden Abteilungen ist also, nachdem dieser Riesendeckel angebracht worden ist, auch bei Hochwasser immer zugänglich. Diese Abteilungen werden jetzt die eine nach der andern ausgepumpt; hierbei sollen, mit Hinsicht auf die geringe Stärke der zwischenliegenden dünnen Wände, grosse Niveauunterschiede vermieden werden.

Das untere Quantum Wasser kann nicht mittelst einer gewöhnlichen Pumpe entfernt werden, da die Saughöhe zu gross ist. Man lässt also einen Pulsometer, der an einem Ponton-Krahn hängt, in den Kasten sinken, und dieser entfernt das Wasser.

Sind die Abteilungen leer, so fängt man in zwei davon zugleich an, Beton zu stürzen. Um zu sorgen, dass der Druck hiervon auf die mittlere Längswand nicht zu gross wird, lässt man mittelst eines Hebels in die hinteren Abteilungen zugleich Wasser hineinfliessen.

Sind die vorderen Abteilungen gefüllt, so bringt man mittelst eines Elevators Sand in die hinteren Abteilungen.

Nachdem die Kästen bis zu gewöhnlichem Niedrigwasser gefüllt sind, wird das obere Rändchen, das über dieses Pegel aussteckt, weggebrochen, um auf diese.Weise zu sorgen, dass jede Ungleichmässigkeit ganz verschwindet.

Der weitere Aufbau der Kaimauer geschieht in derselben Weise als bei der Mauer auf Pfählen.

Bei den Methoden, welchen man jetzt folgt, ist es möglich, wenn die Arbeiten einmal regelmässig in einander greifen, 320 m Kaimauer zugleicherzeit in Bearbeitung zu haben. Indem doch 4 Stücke, jedes von 40 m Länge, in dem trocknen Hafen aufgebaut werden, können 4 andere in schwimmendem Zustande vollendet werden. In dieser Weise wird es möglich sein, die ganze Kailänge von 1 600 m, welche zwischen Park-und Schiehaven gebaut werden soll, im Mitten vom Jahre 1908 zu vollenden.

Was die Kosten dieser neuen Methode von Kaimauerbau anbetrifft, sind vorläufig noch keine Mitteilungen zu tun. Wohl wird erwartet, dass dieselben niedriger sein werden als diejenigen der auf Pfählen fundierten Kai’s; jedoch im Stadium, worin die Angelegenheit sich jetzt befindet, ist es nicht möglich einigermassen zuverlässige Ziffer aufzugeben.

Auch bei den sonst üblichen Kaibauten ist das Beton-Eisen eingedrungen, und hat dasselbe die hölzerne Flur verdrungen.

Die gefolgte Bauweise ist, dass man erst den Schlamm und Moor wegbaggerte bis den Sandboden, ungefähr 16 ä 17 m tief unter B. P. (Botte Pegel = -0,07 m Niedrigwasser), und 30 m breit (Blatt I, Fig. 3).

Dieses Kanal wird mit Sand ausgefüllt bis 9,5 m unter R. P. Auf der also gebildeten Sandschicht wird ein Damm von Senkstücken (Faschinen) gebaut bis R. P., worauf die Basalt-Böschungen befestigt werden. Später werden durch den Damm, nachdem die Böschung fortgenommen ist, die Pfähle eingerammt, welche mittelst einer Taucherglocke unter Wasser abgesägt und mit Kespen und Flur verbunden werden. Auf die Flur wird die eigentliche Mauer gebaut, von grossen Betonblocken an der Vorderseite mit Basalt verkleidet.

Nun konstatierte man dass bei den Senkstücken, welche mit Sand gesenkt worden waren, die Pfähle sehr schwierig hineindrangen, selbst auch mit der Dampf-Rammmachine. Viele Pfähle wurden zersplittert ; einige entzündeten unter Wasser und verkohlten wie bei einer trocknen Distellation. Man hat nach verschiedenen interessanten Proben eine Lösung gefunden, in der Anwendung von Pfählen aus Amerikanischem Holz, welche 0,40 m breit und dick sind, und auf 2 m Distanz eingerammt werden.

Da jeder Pfahl nun 45 000 kg zu tragen hatte, konnte auch wegen der grösseren Entfernung die gewöhnliche Flurkonstruktion nicht angewandt werden, und machte man nun in der Taucherglocke eine neue mit C-Eisen und Beton, wie in der Zeichnung (Blatt I, Fig. 3) näher erläutert wird.

Jedesmal kann in der Glocke eine bestimmte Länge fertig gemacht werden, welche von dem daneben zu konstruirenden Teil getrennt bleibt durch den Raum, nötig für die Eintauchung des Glockenrandes. Die Verbindung dieser verschiedenen Kaimauerfluren wird auch mit der Glocke ausgeführt, die Methode der Verbindung ist auf Blatt I gezeichnet.

Der Faschinendamm kostet 750 Mark pro Meter, die Kaimauer i 850 Mark.

Ein spezielles Type ist entworfen worden für eine Kaimauer für tiefgehende Schiffe auf einer Stelle längs dem Rheinhafen (Blatt I, Fig. 4), wo z. Z. kein Faschinendamm gemacht worden ist. Um jetzt nicht genötigt zu sein, den Ufer da über eine bedeutende Länge wegzubaggern, was mit Hinsicht auf die in der Nähe befindlichen Gebäude nicht wohl möglich sein würde, ist ein Kistdamm mit Betonfüllung entworfen worden, welcher hier die Stelle des Faschinendamms einnimmt, nachdem erst eine Art Grundverbesserung stattgefunden hat mit einer temporären Sandbelastung.

Auch findet man in Rotterdam winkelförmige Eisenbetonkörper, die auf beliebig gestaltetem Unterbau ruhend, für die sonst üblichen, dicken Mauerwerks- oder Betonkörper einen ebenso widerstandsfähigen als standsicheren Ersatz bilden, z. B. längs der Schiekolk (s. Handb. d. Eisenbetonbau, Dr. Ing. F. von Emperger), und nachher auch gebaut am Schiekai, direkt auf dem Boden ruhend (Blatt II, Fig. 2). Eigentümlich ist es, damit zu vergleichen, wie man in 1905 in Amsterdam einen Kai (Kattenburg) gemacht hat (Blatt II, Fig. 3). Die Pfähle sind abgesägt worden bis unter Wasser und die neue Konstruktion im Verbundmaterial aufgebaut. Zusamenstellung des Betons : 1 Zement, 2 Sand, 2 Kies.

Die Winkelkonstruktion findet man auch bei der Ausweichstelle im Tunnel unter dem Grossen Markt in Rotterdam, der als überdeckter Einschnitt gebaut ist (Blatt I, Fig. 5).

Der Tunnel selbst war rechteckig, und stützte jede 2 m auf hölzernen Pfählen, jedoch musste ein Teil von 10 m Länge freitragend konstruirt werden, wo unter dem Eisenbahnviadukt nicht gerammt werden konnte, und doch später über dem Tunnel das Grossstadtverkehr passieren sollte.

In gleicher Weise kann dieser Tunnel dienen als Type für Deichschleusen und Düker. Noch ein andres Type eines Dükers ist derjenige in der Ameide bei Helmond ausgeführt im Jahre 1903 (Blatt II, Fig. 5) ; (Zusammenstellung des Betons : 1 Zement, 2 Sand und 2 Kies). Derselbe dient zum Abfuhr von Fabrikswasser und dem Wasser der Ameide selbst. Es wurden gemacht 653 m mit lichter Weite 1,60x 1,25 m und 70 m quadratischen Durchschnitts (1 qm).

Die letzte Rotterdames Konstruktion, welche wir behandeln, ist die offene Wasserleitung im westlichen Pumpwerk der Kanalisation.

Durch das Sammelbassin musste eine Leitung gemacht werden, 1,50 m breit und 1 m hoch, welche in Zickzacklinie geführt werden sollte. Die Betoneisen Konstruktion mit den Stützen auf 5 m Distanz hat eine gute und billige Lösung gegeben (Blatt II, Fig. 1).

Da wir im Raum beschränkt sind, geben wir zum Schluss die Schleuse im Merwedekanal bei Utrecht mit massiven Häuptern und Eisenbeton Kammerwänden, die neben und unterhalb der vorhandenen Schleuse in den Jahren 1904 und 1905 erbaut wurde (Blatt II, Fig. 4).

Bei der ganzen Anlage sind die Kammerwände der neuen Schleuse, die Begrenzungsmauern des Verbindungsdammes und eine Seitenwand der vorhandenen Schleuse in Eisenbetonbauweise ausgeführt worden.

Alle diese Mauern, in einer Gesammtlänge von mehr als 600 m, besitzen mit geringen Abweichungen den in der Abbildung dargestellten Querschnitt. Sie werden durch drei Pfahlreihen, von denen eine senkrecht und die beiden andern in einer Neigung von 3 : 1 bezw. 20 : 1 angeordnet sind, gestützt, die an Stelle des hölzernen Rostes einen solchen aus Eisenbeton tragen. Zum Abschluss der Hinterfüllungserde dient eine zwischen den hinteren Pfahlreihen befindliche Spundwand, von der zur Erhöhung der Wasserdichtigkeit ein Koffer aus Stampfbeton angeorndnet ist.

Der Eisenbetonrost besteht aus zwei Längsbalken von 0,60 m Höhe und 0,80 m Breite, von denen der eine auf der vorderen Pfahlreihe und der andere auf den beiden hinteren Pfahlreihen und der Spundwand ruht wobei die Köpfe der vorderen Pfähle und die Spundwand 0,3 m tief in die Balken hineinragen. Diese beiden Balken sind in Abständen von 2,1 m durch Querbai-ken von gleicher Höhe, aber nur 0,3 m Breite, verbunden, sodass ein Rahmenwerk gebildet wird, das mit einer 0,20 m starken Platte überdeckt wird, die über den hinteren Längsbalken um 0,60 m auskragt, um die Standsicherheit des ganzen Bauwerks zu erhöhen.

Auf der Rostplatte erhebt sich die unten 0,20 m und oben 0,10 m starke Vorderwand, die an der Obenseite einen nach hinten führenden Ansatz zur Unterstützung der Granitabdeckplat-te erhalten hat. Die Vorderwand und der Rost sind durch 0,15 m starke Strebepfeiler verbunden, die sich über den Querbalken des Rostes befinden, und daher ebenfalls 2,1 m Abstand von einander besitzen.

Die Bewehrung aller Eisenbetonbauteile geschah mit Rundeisen verschiedener Stärken.

Die Schleusenwände sind nach der Ausschalung an der Vorderseite in einzelnen Feldern überarbeitet worden.

Auch die Begrenzungsmauern des Verbindungsdammes haben den gleichen Querschnitt erhalten, nur wurde das auskragende Ende der Rostplatte fortgelassen und die günstige Gelegenheit benutzt, die Standsicherheit der Stützmauern durch gegenseitige Verankerung zu erhöhen. Hierzu wurden 0,30-0,30 m starke Eisenbetonbalken benutzt, die von je drei Rammpfählen unterstützt wurden.

Die getroffenen Massnahmen haben sich bei der beschriebenen Bauanlage gut bewährt, und ein erhebliches Kostenerspar-niss bewirkt. An keiner Stelle der Mauern konnte nach der Hinterfüllung ein Ausweichen festgestellt werden. Eine Befestigung der Schleusensohle hat nur soweit stattgefunden, wie es die Sicherung gegen Ausspülungen erfordert.

Wie auf dem Querschnitt des Verbindungsdammes ersichtlich, sind auch Pfähle anwesend, mit einer Haube versehen. Die betreffende konstruirende Firma im Haag macht diese Hauben, indem sie auf den Pfahlkopf einen Cylinder in Rundeisen liegt, dessen Seitenwand aus einem spiralförmig gewundenen Rundeisen besteht.

Der Raum zwischen Pfahlkopf und Spiral ist einige Zentimeter. Das Ganze wird in Beton gehüllt und hat man eine Art umschnürten Beton.

Die Gemeinde Rotterdam folgt einer andern Methode, wenn sie sofort auf den Pfählen baut. Die Pfahlköpfe werden nicht mit Hauben versehen, sondern mit C- und Rundeisen in zwei Richtungen fest unter einander verbunden, und dann ganz mit Beton umhüllt, sodass ungefähr 0,30—0,40 m der oberen Enden in einer Betonschicht stecken.

Auf diese Weise wird ein gutes Ganze bekommen und hat man nicht die Nachteile von später auftretenden Rissen im Bauwerk, wie wenn man hölzerne Kespen benützt, welche durch die darauf ruhende Belastung ein Wenig eingedrückt werden.

Der Ingenieur Dwars, z. Z. in Utrecht, behauptet dass das Holz die im Beton steckenden Pfahlköpfe zerstickt, und vermeidet diese Konstruktion angstfällig bei seinen Bauten.

Es wäre gewünscht, dieses Problem genauer zu untersuchen an alten Bauwerken, wie Brückepfeiler u.s.w.

Wir haben gemeint, dass der Beton-Eisen-Tunnel für Fahrwerke, Personen und Strassenbahnwagen in der Nähe des Bahnhofes in Utrecht und ebenfalls in Watergraafsmeer (Amsterdam), und die Beton-Eisen-Caissons für die pneumatischen Arbeiten des Westlichen Viaduktes beim Zentral-Bahnhof in Amsterdam nicht zu unsrer Beschreibung gehören, welche letzte sehr interessante Ausführung teilweise oder ganz unter dem Grundwasserspiegel liegt. Wir können jedoch nicht umhin die Zeichnung beizufügen der Konstruktion der Arbeitskammer für die Druckluftgründung (Blatt II, Fig. 6). Die Luftdichtigkeit hat man bekommen, indem man den Beton angestrichen hat mit einer Lösung von reinem Zement (Zusammenstellung des Betons 1 Zement, 2 Sand, 2 Kies).

Weiter verweisen wir nach den betreffenden Beschreibungen in der Zeitschrift De Ingenieur, 1906-1907,und Beton & Eisen, 1906, während wir selbst gern zu näherer Auskunft bereit sind.

Rotterdam, August, 1907.

Wouter Cool.
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