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Es sollen erst die Landstralen behandelt werden, die, soweit ihre
Linienfihrung und sonstige Ausgestaltung in Frage steht, eine be-
sondere Entwicklung aufweisen, die aber kurz behandelt werden kann,
da die Staaten in dieser Hinsicht nichts Bemerkenswertes bieten.

In der Lage der Strale zum Geldnde kommt noch vielfach die
Entstehung der StraBe zum Ausdruck. Es wird die gerade Linie als
die kirzeste Verbindung zwischen zwei Punkten eingehalten, und
wenn sich Hugelketten dazwischenschieben, deren Ricken recht-
winklig zur StraBenachse liegt, was sehr oft der Fall ist, dann geht
es Uber Berg und Tal. In einzelnen Gegenden folgen die StrafRen der
Landaufteilung, die nach geraden Linien durchgefuhrt ist, gleichfalls
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ohne Rucksicht auf die Gelédndelage. Da der Kraftwagen Steigungen
leicht nimmt, weil der Motor eine hohe Leistungsreserve hat, liegt
keine Veranlassung vor, die Strale Umzulegen. Nach Ermittlungen
des amerikanischen Highway Research Board ist eine Steigung noch
wirtschaftlich, wenn der Durchschnittswagen ohne Einstellung eines
niederen Ganges mit seiner normalen Geschwindigkeit sie ersteigen
und ohne Benutzung von Bremsen und ohne Uberschreitung einer seine
Sicherheit gefdhrdenden Geschwindigkeit abwérts fahren kann. Da
der deutsche Motorwagen zufolge der Steuerformel schwécher gebaut
ist als der amerikanische, werden vermutlich fur unsere Verhéltnisse
sich auch schwéchere Gefélle nach dieser Regel ergeben.

Die meisten Staaten lassen fur StralRen I. Ordnung Steigungen bis
5% zu, manche 6 bis 7%. West-Virginia geht sogar bis 9%. Flr Stralien
Il. Ordnung gehen die meisten Staaten bis 7%, Connecticut bis 10%-
Diese Angaben zeigen bei allen Staaten die Richtung, die zuléssigen
Steigungen zu ermafigen, friher waren sie hoher. Allerdings bestehen
keine festen Regeln, die Steigungen richten sich nach dem Charakter
des Landes und den o&rtlichen Verhéltnissen. Kansas bringt die Stei-
gung auch in Beziehung zur L&nge der Steigung und geht bis zu 300 m
Lénge bis G%> Uber 400 m Lange bis 5%. Bei diesen starken Stei-
gungen ist eine Ausrundung an den Geféllbrecbpunkten notwendig.

i) Wir bringen heute
Verfassers in Heft 43 einen weiteren Beitrag Uber den StralRenbau in
den Vereinigten Staaten. Andere Beitrage folgen noch. — Ein er-
weiterter, alle diese Beitrdge zusammenfassender Sonderdruck wird
unter dem Titel: ,,Kritische Betrachtungen uber den gegenwartigen
Stand des StralRenwesens in den Vereinigten Staaten von Nordamerika*
demnéchst im Verlage von Wilh. Ernst & Sohn, Berlin, erscheinen.

Die Schriftleitung.

im AnschluR an den Aufsatz desselben

Fur die verschiedenen StralRenbefestigungen werden die folgenden
Steigungen zugelassen: Asphaltschotter (Bituminous Macadam) mit
SchluBdecke 5 bis 6%, ohne SchluRdecke 5 bis 7%. Bei Bitumen
auf Beton ist man bis auf 5% zurickgegangen. Beton hatte fruher
Steigung bis 6%, ist aber jetzt auf 5% ermaRigt, allerdings gehen
einzelne Staaten bis 6 bis 7%, Connecticut und Pennsylvania gehen
sogar bis 10°/0.

Nur selten werden Kuppen abgetragen und Tiefen aufgehoht. Auf
dem Newbury Turnpike in Massachusetts, einem alten Handelspfade,
wurde mir ein Einschnitt von etwa 3 m gezeigt, zur Abrundung einer
Kuppe, die als Seltenheit bezeichnet wurde. Eine solche Abflachung
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kommt in Frage, wenn der Ubergang vom Steigen zum Fallen unter
einem geringen Halbmesser geschieht.

Verlegungen von StraBen finden meistens in den Kurven statt.
Das hangt aher auch von der Gesetzeslage ab, ob den Staaten ein
ausreichendes Enteignungsrecht zusteht. In North Carolina besteht
ein solches Recht noch nicht, dagegen in Pennsylvania und Massa-
chusetts. Das hangt damit zusammen, daR es kein o6ffentliches Recht
in den Staaten gibt. MaRgebend in solchen Fragen fir die Ent-
scheidung ist die Verfassung und die Auslegung, die sie findet.

Die StralRenbreite wird jetzt nach der vorhandenen oder’zu-
kunftigen Verkehrsstdrke bemessen. Man kennt einspurige Stralen
von 3 m Breite. Die zweispurigen StraBen sind bisher 54 m breit
gemacht worden. 5,4 m Breite wird aber nicht mehr als ausreichend
angesehen; sie genitgt nur fur die Begegnung von einem Last- und
einem Personenwagen, und man wird z. B. nach Angaben von Massa-
chusetts zu Gm Breite Ubergehen (Abmessungen nach dem Londoner
StraBenkongref3), damit auch zwei Lastwagen sich sicher begegnen
kénnen. Nach dem Vorbilde der Eisenbahnen, die erst einspurig aus-
gebaut wird mit der Méglichkeit, das zweite Gleis bald daneben zu legen,
baut man jetzt die Strafen auch erst einspurig aus und befestigt die
zweite Spur nur so weit, dalR ein Ausweichen maglich ist. Es ist nun
ein Irrtum anzunehmen, dal mit der befestigten Breite auch die ganze
StraBenbreite gemeint ist. Schon die Uberlegung sagt, daR auf einer
6 m breiten StraBe bei starkerem Verkehr nicht tberholt werden kann
und ein stehender Wagen den ganzen Verkehr aufhalten wirde. Deshalb
befindet sich beiderseits neben dem befestigten Streifen ein Bankett,
das nur eine leichte Decke, Kies. Schotter, Macadam hat, das mit-
benutzt wird. Die Breite dieses Banketts — Schulter genannt — be-
tragt 1,5 bis 1,8 m, so dall die gesamte StralBenbreite zwischen den
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Bdschungsoberkanten 8,4 bis 9 m betrédgt. Dies ist in den bisherigen
Berichten nicht gentigend zum Ausdruck gekommen; diebeiderseitigen
Schultern sind als ein wesentlicher Teil der Strale zu betrachten, und .
es wird nachzuprifen sein, ob die Stralen in Deutschland diesen Ab-
messungen entsprechen. Z. B. liegt die Breite der Chausseen in
PreuBen (ohne Sommerweg) zwischen 9 und 7 m. Hiervon mu3 man
noch die Breite des von den Baumen eingenommenen Streifens mit
0,8 bis 1,0 m abziehen (die Bepflanzung mit Bdumen kennt man in
den Staaten nicht, sie ist auch gefdhrlich fur den lebhaften Verkehr),
so daR eigentlich diese StraRBenart fur Kraftwagenverkehr nicht aus-
reicht. In dieser Hinsicht scheint mir die Breite der neuen Beton-
straBe im Forstenrieder Park bei Minchen mit G,75 m Breite zwischen
den Bdsobungskanten nicht ausreichend, worauf wohl die Unglicks-
falle zum Teil zurtckzufihren sind. Die Normalformen der Strafien
verschiedener Befestigungsart des Staates North Carolina sind in Abb. 1
wiedergegeben. Die hdchste Wagenbreite wird zu 2,4 m angenommen
und als Sicherheitsabstand zwischen z-wei Wagen fur langsamen Ver-
kehr 1,0 m und fur Schnellverkehr 1,5 m verlangt.

Fir die Krimmungen kommt bekanntlich eine Verbreiterung der
Fahrbahn und Uberhdéhung in Frage. Hierliber hat die oberste StraRen-
behdrde in Washington eine Anweisung erlassen (Bulletin 1077), dessen
Angaben schon verschiedentlich wiedergegeben sind (Kleinlogel,
Nordamerikanische BetonstraBen; Stahl, Tonindustrie 1925, Nr. 15).
Tatséchlich ist eine Einheitlichkeit in der Uberhéhung in den einzelnen
Staaten nicht festzustellen. Nach dem schon genannten Berichte des
Research Buro von Hilts werden Uberhéhungen in den meisten Staaten
erst bei 300 m vorgenommen. Die hochste Uberhoéhung betragt auf
1m 12 cm (1V3" auf 1'). Bei den meisten Staaten wird aber eine
geringere Uberhéhung angewendet, die zwischen 6 und 8,3 cm auf
1m liegt.

Die von Kleinlogel ge-
gebene Tabelle fiir die Uber-
héhung in Beziehung zum
Halbmesser wird nicht an-
gewendet, da sie unpraktisch
ist. Dagegen scheint mir
die vom Staate Pennsylvania

erlassene Dienstvorschrift
zweckmé&RBig und leicht an-
wendbar. Sie bezieht sich

auf die Kurvenverbreiterung,
Uberhéhung und Freilegung
des inneren Teiles der Kur-
ven. Sie lautet auszugweise
folgendermaRen:

Die Kurvenverbreiterung regelt sich fur Halbmesser von 15 bis
180 m nach der folgenden Tafel 1. Wie aus der Zeichnung Abb. 2 zu
ersehen, werden die MaRe xs und ys gemessen entlang und von der
Die
Verbreiterung selbst fir die einzelnen Halbmesser ergibt sich aus der
Tafel. Auf der Baustelle wird der Ubergang so angelegt, daR bei A
(das gegeniber dem Anfangspunkt der Krimmung liegt) die halbe
Verbreiterung angelegt wird, von diesem Punkte wird riuckwarts in
die Grade hinein gemessen und der PunktS in der Entfernung x2
und der Zwischenpunkt x1 festgelegt und vorwarts in den Kurven auf
der Tangente entlang, um die Punkte xs und xt festzulegen, von denen
dann die Normalen yu y3 y3 vy, abgetragen werden. Die Linie
zwischen den Punkten selbst wird dann mit dem Auge ausgeglichen.

Die Uberhghung beginnt am Punkte <§ an dem die StraRe noch
die normale Kronenanlage hat. Von diesem Punkte geht die Krone
langsam zu einer einseitig geneigten Uber. Am Punkte G ist die
Halfte der Uberhéhung erreicht; sie wachst dann gleichméaRig, so daR
die gesamte Uberhéhung nach der Tafel bei Querschnitt D erreicht ist.

Bei Krimmungen Uber ISO bis 300 m bleibt die normale Kronen-
abwdlbung (die nach einem Kreisbogen oder nach einer Parabel ge-
formt ist) erhalten. Die Uberhéhung beginnt 15 m vor dem Krimmungs-
anfangspunkt, erreicht an diesem Punkte die Halfte und 15 m weiter
die volle Uberhéhung.

Bei Krimmungen mit kleinem Zentriwinkel wirden die hier an-
genommenen MafRle zu groR3 sein. In diesem Falle wahlt man fur die
Bogenstrecke S — G einen Zentriwinkel, der = 13 oder kleiner als der
Krimmungswinkel ist. Die Strecke D —A ist dann = B esinx und
die Ordinate yt= Verbreiterung -(- R (1 — cos x).

Auf die Sichtbarkeit in den Kurven wird groBer Wert gelegt. Man
nimmt an, dal die Wegstrecke zwischen sich begegnenden Wagen so
groR sein mul, daB sie sich rechtzeitig erkennen und entsprechende
MaRnahmen treffen kénnen, um einen Zusammensto zu verhindern.
Hierfir sollen 4 Sek. genlgen. Die Wegstrecke ist nun abhéngig
von der Geschwindigkeit, die die Wagen haben, und von der Brems-
verzogerung. Es wird hierbei weiter angenommen, daR die in der

Abb. 2. Regelform fur Kurven-

verbreiterung.

Tangente des unverbreiterten Querschnitts, wobei x$— ist.
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Tafel 1
& és B
' S 42 Ordinaten der Verbreiterung g& )
4 g.@ ,32 von der Tangente zur Kurvenlinie 1 zc:{i
fc
Rm m Grad aii 21i a2 2% x3 23 X.i 2l4 3
15 24 40 320 036 635 12 95 261 127 471 0,65
18 24 40 414 030 83 12 124 27 166 543 0,65
24 225 35 546 027 109 114 164 2,73 218 57 0,64
30 210 30 63 027 126 105 189 315 252 55 0,625
36 210 25 66 027 132 105 19,8 237 264 50 1:12 0,625
42 18 25 78 024 158 09 240 23t 316 53 0,60
48 18 25 92 021 1835 09 276 252 36,7 585 0,60
54 18 25 105 033 209 09 344 258 418 645 0,60
60 18 18 86 024 172 09 257 204 344 452 0,60
675 15 16 87 021 174 075 262 195 348 3,96 0,57
7% 15 16 97 024 195 075 292 201 390 4,22 0,57
90 15 15 11,1 021 222+ 0,75 333 2,04 444 4,44 0,57
105 12 12 105 0,15 21,0 06 316 1553 42 3,42 0,41
120 1.2 1 110 0412 222 06 332 156 443 3,33 041
150 0,6 9 115 015 230 03 345 0,84 46 24 1:16,7 0375
180 06 8 123 0,15 246 03 370 081 492 231 0,375
Tafel 2
v - 8 B"Eﬁ ® c Kain m Einschnittbreite
o D . .
ZJ-S Z ©35. A &3 o 9 K Neigung Neigung
~ (i ) .
58 o am Si-5 >E der Bdschung der Boschung
R m m m 1:v4| 1:1 11:1% 1:v41 111 11:1%
10 172 1:16,7 0,6 935 31°36" 65 50 16,36 73 15 — —
20 86 1:12 15 77 52°41' 90 59 i74 84 315 15 0,6
60 30 1:12 21 45 97°42" 103 6,5 18,0 91 375 225 12

Ermittlung der Sichtweite in Kurven.

Krimmung angewendete Fahrgeschwindigkeit 115% von derjenigen
betragt, nach der die Uberhéhung der Kurve angelegt ist. Die Sicht-
strecke muB dann S der Abb. 3 sein, und der von der Krimmungs-
aebse bis zur Sichtstrecke vorhandene Abstand Kt, x (Abb. 3, Ziff. 1)
ist der kritische Winkel, d. h. wenn der <Joc> der Zentriwinkel der
Krummung (Ziff. 3), dann geht die Sichtstrecke auf die anschlieRenden
Geraden Uber. Ist der Zentriwinkel der Krimmung > <£ x, dann ist
K t fur denselben Halbmes-
ser und die gleiche Sicht-
strecke konstant.

Das Auge des Fahrers
soll 1,5 m uber der Stralen-

achse liegen. Dann berech-
net sich die Breite des
Einschnitts in die Innen-

"Abb. 4. Verbreiterung der'lnnen? seite einer Krimmung nach
béschung zur §chaffung der Sichtweite Abb. 4 folgendermaRen:
in Kurven.
A — Kt - Ka.
N 15\
Ka # + ¢ + 15+ 15u+ [w+ 2 —f lu

Hierfir sind nun fur den Gebrauch auf der Baustelle Tafeln auf-
gestellt, aus der drei Beispiele entnommen seien (Tafel 2).

Ich habe diese Grundlagen fir die Ausbildung von Krimmungen
ausfuhrlicher behandelt, weil sie sich im Entwurf und Bau gut an-
wenden lassen, und -weil es bei uns noch an solchen Grundlagen fehit.
Die bisherigen Vorschlage waren zu theoretisch gefaRt.

Der Querschnitt der StraBen wird nach einer Parabel oder einem
Kreisbogen ausgebildet, was sich leicht bei BetonstraBen ausfubren
1aRt, die mit besonderen Lehren abgezogen werden. Nach dem letzten
Ubersichtsbericht von Hilts fiir den Research Board besteht allgemein
die Neigung, das Quergefdlle zu ermafRigen. Eigentimlicherweise legt
man die H6he der Dammkrone gegeniiber den R&ndern fur die 54 m
breite Fahrbahn fest und behélt sie fir die breiteren zu 6 und 6,4 m
bei, das MaR ist 5cm. Das gilt fur Betonstrallen und fur Bitumen-
straBen, deren Kronenhéhen friher 7,5 und 8,5 cm waren.
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Fur die Seitenentwdasserung werden Grében angelegt, deren flache
Ausbildung gegenuber der bei uns gebrduchlichen Form abweicht.
Die Gréaben werden der Steigung der StraBen augepalt, je steiler,
desto flaober ist der Graben.

Das fallt um so mehr auf, als die Ingenieure in den Staaten be-
sonderen Wert auf die Untergrundentwésserung legen, da wegen des
vielfachen Ton-, Lehm- oder LURbodens eine Gefahrdung der Strale
infolge Durchfeuchtung eintrcten kann. Ich verweise auf die Normal-
guerschnitte Abb. 1

Fahrbahndecken.

Von ihnen sollen nur die bedeutenderen behandelt werden. Da
Uber die Betondecken in letzter Zeit sehr viele Verodffentlichungen
erschienen sind, so ist mehr oder weniger eine gewisse Vorstellung
Uber diese StraBendecke in Deutschland vorhanden. Ob diese Vor-
stellung die richtige ist, scheint mir bisweilen zweifelhaft. Das hangt
damit zusammen, daB man in den Staaten selbst noch keine einheit-
liche Auffassung gewonnen hat. Ich werde daher im folgenden Uber
die Betondecken nur solche Angaben machen, die sich auf bisher
noch weniger Bekanntes beziehen oder geeignet sind, bestehende Un-
klarheiten aufzuhellen. Ich kann mich hierbei noch auf meinen Beitrag
in der ,Bautechnik* 1924, Heft 52, ,,Die Technik des BetonstraBen-
baues®, beziehen.

Bei der Herrichtung der Unterbettung ist mir aufgefallen, daR
alte Schotterdecken stets aufgerisseu und nicht als tragféahiger Unter-
grund benutzt worden sind. Wenn auch der Querschnitt der Schotter-
decken sich dem der Betondecken nicht anpalt, so h&tten doch Auf-
schotterungen genommen werden kénnen. Auch lileinlogel nimmt
in seinem Bericht als selbstverstandlich an, daR die Schotterdecken
beseitigt werden. Ich habe eine klare, eindeutige Antwort fur die
Ursache nie recht erhalten kénnen. Meistens ist es wohl Vorsicht.
Denn bei den Schotterdecken handelt es sich meistens um Macadam-
decken ohne Packlage. Diese Angelegenheit ist deshalb sehr wichtig,
weil fir die deutschen Verhéltnisse der Umbau unserer Landstral3en
vorteilhaft und billig nur vorgenommen werden kann, wenn man auf
die Schotterdecke die Betondecke legt. So ist beispielsweise auf den
Betonversuchsstrecken auf der Strafle im Forstenrieder Park und auf
der StralRe nach Tegernsee bei Munchen verfahren. Dal an sich sonst
die Unterbettung sehr genau hergerichtet wird, damit die vorgeschriebene
Deckenstarke eingehalten werden kann, ist oft genug berichtet und
versteht sich jetzt von selbst.

Abb. 5. Lakewood Finishing Maschine zum Abgleichen
und Dichten der Oberflache.

Zur Frage, ob ein- oder zweilagige Betondecken vorgezogen
werden sollen, hat sich nach meinen Feststellungen ergeben, dal nur
noch die einlagigen Anwendung finden. Das héngt wohl damit zu-
sammen, daB die gegenwdrtigen Bauweisen in der Bearbeitung der
oberen Schicht so gut ausgebildet sind, daB eine bessere Mischung
fir die obere Schicht heute nicht mehr notwendig ist. Diese Bau-
weisen bestehen in der Anwendung der Lakewood-Maschinen, bei
der durch Stampfen der Decke der Mortel hochgebracht wird, der
notwendig ist, um die Decke zu schliefen. Zugleich wird die Luft und
das Wasser ausgetrieben und werden die Hohlrdume vermindert. Da-
durch wird der Beton dichter, nimmt weniger Feuchtigkeit auf, dehnt
sich weniger aus und zieht sich weniger zusammen. Die Lakewood-
Finishing-Maschine, mit der die Decke maschinell bearbeitet wird, ist
durch Abb. 5 erlautert.l) Sie wird in verschiedenen Formen geliefert.
Die vollkommenste ist wohl die, die den eingebrachten Beton nach
der vorgeschriebenen Kronenform abgleicht, ihn durch Schlagen dichtet
und mit einem Bande abzieht und glattet. Der Antrieb geschieht
durch einen Benzinmotor, so dal ein Mann gentgt, um den ganzen
Apparat zu lenken.

Vergl. ,,Die Bautechnik“ 1925, Heft 11, S. 126.

(3000)
Abb. G Lehre zur Herstellung des Profils.

Abb. 7. Herstellung des Profils.

Abb. 9. Walze zur Dichtung der Oberfléache.
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Abb. 10. Bugel zum Glatten der Oberflache.
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Aber man findet keineswegs Uberall diese Maschine, deren An-
wendung z. B. fir Deutschland kaum in Frage kommt, weil sie viel
zu teuer ist. Man kann auch mit der Hand gute Decken tierstellen.
Darum scheint man jetzt, um es nochmals festzustellen, von den zwei-
lagigen Decken abzukommen. Allerdings befindet sich im Bulletin 1077
der obersten StraBenbaubehérde ein Hinweis, der mir beachtenswert
erscheint. Er lautet: Dort, wo ein starker Verkehr von Wagen mit
eisernen Reifen stattfindet, ist es wiinschenswert, eine Oberflache von
auBergewdhnlich guten Eigenschaften anzuwenden, um den Abnutzungs-
kraften dieser besonderen Art von Verkehr zu widerstehen. Es deckt
sich dies mit meiner Angabe Uber die Strallen zwischen Bethlehem
und Reading, bei der die starke Abnutzung auf den Verkehr von
Wagen mit eisernen Reifen zuruckgefihrt wurde. Da im allgemeinen
Wagen mit eisernen Reifen in den Staaten, vor allem auf LandstraBen
nicht mehr verkehren, kommt jetzt diese Ricksicht bei der Ausbildung
der oberen Fahrschicht nicht mehr in Frage, und damit ist die Be-
vorzugung der einlagigen Decke, die sich schneller herstellen 14Rt,
wohl begrindet. Die Dienstvorschriften von Pennsylvania sehen
daher auch keine zweilagige Decke mehr vor. Die Finishing-Maschine
ist besonders dort angebracht, -wo keine Dehnungsfugen angelegt
werden. Sie ist nicht anwendbar in starken Steigungen, weil dort
der Beton nach unten lauft und die Decke dann wellig wird. Darum
ist Handbearbeitung der Decken noch allgemein gebréauchlich. In
diesem Falle wird die Decke erst abprofiliert mit einer Lehre nach
Abb. 6 u. 7 (Normalien des Staates North Carolina). Dann folgt ein
Stampfen mit Stampfern nach Abb. S, dann ein Abwalzen mit einer
Walze nach Abb. 9. Die Walze muf} sofort zur Anwendung kommen,
ehe die Oberflaiche zum Abbinden gekommen ist. Die Walze soll
mit einer Geschwindigkeit von 4,S m in 45 Sek. bewegt werden. Sie
wird nach jeder Abwalzung, die normal zur StraRenachse stattfindet,
um die Halfte ihrer Lange vorwarts bewegt. Zu frihes Abwalzen
bewegt den Mortel und treibt kein Wasser aus. Es mufR also der
Augenblick richtig abgepaRt werden. Nach dem Abwalzen, aber vor
dem Bugeln, wird mit einer 3 m langen Bohle die Decke auf ihre
Ebenheit untersucht, um Wellen oder Vertiefungen festzustellen. Hier
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wird mit einer Uberraschenden Peinlichkeit vorgegangen, und es werden
Unebenheiten, die wir kaum bemerken wirden, beseitigt. Sie werden
auf der Oberflache angeritzt, und eine Kolonne kommt, legt eine
Brucke uber die Decke und bessert durch Aufbringen von Modrtel
aus. Dann folgt das Bugeln. Der Riemen oder Bugel nach Abb. 10
soll feucht oder gedlt und stets sauber sein. Er darf nicht so schwer
sein, dall er Eindricke in dem Beton hiuterlalt. Er wird sageférmig
vorwarts bewegt. Es sollen eigentlich zwei Bigel vorhanden sein,
der erste wird langsam bewegt, um Unebenheiten und Wasseruberschuf
zu beseitigen und die Oberflache glatt zu machen. Der zweite soll
schneller vorwérts be-
wegt werden, um die
SchluRdecke zu geben
und Eindricke zu ver-
hindern.

Man ist erstaunt
Uber die GleichmaRig-
keit der Oberflache, in
der jede Unebenheit
fehlt. In Massachusetts
wird dann, besonders
in  Steigungen, die
Oberflache mit einem
Piassavabesen aufge-
rauht. Es wird eine
Briicke uber die Decke
gelegt und au ihr der
Besen entlanggezogen
(Abb. 11).

An solcher mit einem Besen aufgerauhten Oberflaiche konnte man
feststellen, ob die Betonstralen Uberhaupt eine Abnutzung erleiden,
denn dann fahren sich die kleineren Rippen zuerst ab, aber man konnte
auf Decken, die schon sehr lange befahren worden sind, die Besen-
spuren deutlich erkennen, so daB man annehmen muf3, daf der Gummi-
reifenverkehr die Decken kaum abnutzt. (Fortsetzung folgt.)

Abb. 11. Anrauheu der Oberflache
mit Besen (besonders in Steigungen).

Das Ergebnis des Wettbewerbes fur die dritte Neckarforucke in Mannheim.)

Alle Rechte Vorbehalten.

Von Prof. 2)i\=3un. Ernst Gaber, Karlsruhe.

(Fortsetzung aus Heft 47.)

4. Freie Sicht II.

Diese Héangebricke verankert ihre aus Kabeln gebildete Kette in
kunstlichen Widerlagern. Die Weite der Seitend6ffnuug mit 39,48 m

betragt nur '(I)' der Mitteléffnung mit 118,44 m, ein Verhdltnis, das

statische wie &asthetische Vorteile bieten soll. Besonders wird betont,
daR nunmehr die Seitenéffnungen ungefahr die gleichen gréRten
Biegemomente erhalten wie die Mittel6ffnung, und dal das Kabel
seine Tragkraft nur dann auswirken kann, wenn es mindestens Uber
eine groRe Offnung gespannt wird. Insofern kommt dem gewéhlten
System vielleicht eine gewisse Berechtigung zu trotz der kleinen
sonstigen Verhdaltnisse der Baustelle. Dem Kabel wird das gesamte
Eigengewicht der Brioke zugewiesen, so dalR es nach der Parabel
geformt werden kann. Die Parabel erhdlt in der Mittel6ffnung einen

Stich von 12 m, hat also ein Pfeilverhéaltnis von rd. ~ . Dem Ver-

steifungstrager werden die Biegemomente aus Verkehrslast und Wéarme
zugewiesen. Er stellt einen (ber drei Offnungen durchlaufenden
Fachwerktrager mit Wandstreben dar. Der Quertriagerabstand betragt
6,58 m, die Feldweite des Fachwerks 3,29 m.

Die Brucke hat ein festes Lager uber einem Strompfeiler. Da
die Haupttrager auBen liegen, dient der Obergurt des Versteifungs-
tragers als Gelédnder und liegt 1,10 m Uber dem Gehweg. Die Hohe

des Versteifungstragers ist 2,80 m= —wj” Ul'd vergroBert sich nur

bei den Pfeilern auf 3,80 m= 11844

Bei 18,70 m Hauptréagerabstand wird die Fahrbahn aus Belageisen
gebildet, die auf Lé&ngstragern aus I-Eisen und 1,6 m hohen Quer-
tragern ruhen. Nur an den Pylonen ruhen die L&ugstréager durch
Rollenlager verschieblich auf den Quertrédgern auf, da hier Dehnungs-
fugen durch die Fahrbahn vorgesehen sind.

Das Tragkabel besteht aus sieben Spiraldrahtseilen von 104 mm
Durchm. mit einer Bruchlast von mindestens 1020 t, die einen Eatent-
verschluf® erhalten. Der Baustoff des Kabels ist gezogener TiegelstahlguR
und soll eine Bruchfestigkeit von mindestens 125 kg/mms haben. Aufden
Auflagerstellen des Kabels werden die sechs Zwischenrdume zwischen
den Einzelseilen mit Ziuklegieruug ausgefullt, die unter dem hohen

X Von diesem Aufsatz erscheint demné&chst im Verlage von
Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin W66, ein Sonderdruck. Geh. 2,40 R.-M.

Druck plastisch wird und sich in alle Fugen einpret. Das Kabel soll
nachtraglich auf seine ganze Lange mit Stahldraht dicht umwickelt
werden. Die Kabelschellen sollen aus Stahlguf? zweiteilig hergestellt
werden und zwischen sich ein Knotenblech fur den Anschluf3 der
Héangestange fassen. Durch Schrauben kénnen die beiden Schellen
so fest aneinander geprel3t werden, daR gentgend Reibung am Kabel
entsteht. Jede Hangestange erhélt zur richtigen Einstellung ihrer
Lange ein Rechts- und Linksgewinde. Fur den Versteifungstrager
wird St 48 vorgeschlagen. Er wird an seinen beiden Enden mit
Flacheisen, die im Stehblech des Endquertrégers angreifen, in den
Widerlagern verankert.

Das Gewicht der Kabel betragt 235 t, des Ubrigen Eisenbaues
insgesamt 1870 t.

Der Entwurf weist keine ndheren Zeichnungen auf, ist aber in der
Denkschrift sorgféltig beschrieben und grindlich durchgearbeitet.

IV. Gruppe.
1. Kropfung und Stufung.

Die Verfasser betonen, daB sie es zum ersten Mal versucht haben,
innerhalb einer Offnung, und zwar hier der Mittel6ffnung, eine Stufung,
d. h. eine sprungweise Anderung der Tragerhéhe einzufiihren, und
glauben damit die angenehmste Linie fur das Auge gefunden zu haben.

Die beiden Seitendéffnungen haben ihr Tragwerk unter der Fahr-
bahn, in der Mittel6ffnung liegt es dariber. Die Gehwege sind aulen
angeordnet.

Im ubrigen beschrankt sich der Entwurf auf eine bildhafte Dar-
stellung ohne Konstruktionszeichnungen und Berechnung und stellt
keinen ernsthaften Vorschlag dar.

Massivbau.
V. Gruppe.
1. Geist der Gotik.
(Angekaufter Entwurf.) Grun & Bilfinger und M. Krdger.
Architekt ®r.=3n0- Schmechel, Mannnhein.

Indem zwei Mittelpfeiler im Abstande von 80 m und die beiden
Widerlager in einer Entfernung von 196 m angeordnet werden, ent-
stehen zwei Seitenéffnungen von 55.6 m und eine Mittelé6ffnung von
75,2 m Weite, da jeder FluBpfeiler 4,80 m stark angenommen wird.
Die Unterkante-Konstruktion bleibt in der Mitte noch 90 cm uber
dem fur die Schiffahrt vorgeschriebenen Liohtraum, wahrend der
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Entwurf ,,Geist der Gotik“. Ansicht.

Abb. 14. Entwurf ,,Geist der Gotik“. Wagerechter Schnitt unterhalb der Deckplatte. Draufsicht.
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tiso— r | Entwésserungsrohr
Abb. 15. Entwurf ,,Geist der Gotik“. L&ngsschnitt A—B zwischen zwei Rippen
senkrechterSchnltfin Briickenachse Ansicht A-A
,Gelenk
Gelenk Gelenk Gelenk

Abb. 17. Entwurf ,,Geist der Gotik
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Abb. 16. Entwurf ,,Geist der Gotik*.

tiefste Lagerpunkt 30 cm Uber dem Uochwasser von 1882 liegt. Die
Kampfergelenke selbst liegen 1,50 m und 2,80 m Uber dem Hochwasser.
Acht Haupttrager tragen die Fahrbahn (Abb. 13 bis 17).

Das wesentliche Merkmal des Entwurfs besteht darin, dal} so-
wohl von den Widerlagern wie von den Mittelpfeilern biegefeste
Balken 11,60 m weit auskragen. Auf diese Kragarme stitzen sich
auBerst flache Dreigelenkbogen mit 52 und 32,40 m Spannweite, die
aus acht Tragrippen bestehen. Bei dieser kleinen Stitzweite wird
es maoglich, die Tragwerke mit geringer Konstruktionshéhe aus-
zubilden. Die Spannungen im Beton des Dreigelenkbogens wachsen
auf 60 kg/cm2 an. Fir die hoch beanspruchten Bauwerkteile ist Eisen-
beton, hochwertiger Zement und Stahlbewehrung, im Mischungs-
verhéltnis 1:4 vorgesehen.

Indem auf der einen Seite der Schub der Dreigelenkbogen
maglichst klein gehalten, das Gewicht der Widerlager aber auf der
anderen Seite durch die Last der auskragenden Balken mdglichst
groB gemacht wird, soll eine gute Standsicherheit der Mittelpfeiler
erreicht werden. Die Dreigelenkbogen erhalten eine groRe Reihe von
25 cm breiten GufRistahlgelenken. An die Kadmpfergelenke werden zur
Verstdrkung der Balkenkante T-Eisen Profil 14 angeschraubt, die
23 cm gegenseitigen Abstand haben. An den Kédmpfern sind zwischen
den Rippen Verstarkungen angeordnet, um die Stutzlinie in einwand-
freier Weise den einzelnen Rippen zuzufihren. Die Pfeiler erhalten
eine 30, bezw. 60 cm starke Granitverkleidung.

Die 25 cm starke Fahrbahnplatte hat Rippen in 2,556 m Abstand
und besonders Kkraftig ausgebildete Querrippen zur Lastverteilung.
Die Kragbalken der Widerlager sind massiv. Die Stlutzweite der
Fahrbahnplatte betragt 2,60 m, der Quertragerabstand ist 6,20 m und
seine StUtzweite 2,586 m, die acht Haupttrager haben 2,586 m Achs-
abstand und sind 0.42 m stark.

Die Scheitelsenkuugen durch Schwinden des Betons und durch
Eigengewicht in Hohe von 93 mm werden durch Uberhdhung des
Lehrgeristes ausgeglichen. Es verbleiben somit nur noch Scheitel-
bewegungen durch Verkehrslast in Hoéhe von 21 mm und infolge
von Wéarme (+ 15° Cj in H6he von 49 mm.

Grundung: Es wird die sicherste Art der Grindung, mit Senk-
kasten unter Druckluft, vorgesehen. Die Senkkasten haben eine
Grundflache von 20:12.5 und 24:14 m und werden mit Beton 1: 12
ausbetoniert. Die groRte Bodenpressung wird zu 4,5 kg/cm3 berechnet.

Fir die acht Haupttrdger mit Fahrbahn ergibt sich ein Bedarf
von 1845 m3Eisenbeton 1:4, 245 t Eisen, 29 t Lager. Die exzentrische
und tiefe Lage des Kampfergelenkes am Kragarm ist beédngstigend
und erfordert daher nicht nur besondere konstruktive Mittel, sondern
auch eine auBergewdhnliche Sorgfalt auf der Baustelle. Der kon-
struktive Gedanke ist eigenartig und verdient, gelegentlich zunéchst
an einem Kleineren Bauwerk verwirklicht zu werden. Die ungewdhn-
lich groRe Fundamentbreite der Pfeiler wird die Grindungskosten stark
anschwellen lassen.

2. Kern und Schale.

Bei einer Pfeilerentfernung von 80 m und einem Abstande der
beiden Widerlagermitten von 196 -f- 1= 197 m erhalten die beiden
FluBpfeiler auf jeder Seite eine Auskragung von 21,5 m. Zwischen
die Kragarme werden sowohl in der Mittel6ffnung als auch in jeder
Seitendffnung Balken von 37 m Lé&nge eingehéngt. Die nur durch
Verkehrslast einseitig beanspruchten Pfeiler erhalten an ihrer Sohle
nur eine Breite von 10 m und am Schaft eine Starke von 4,50 m,
wogegen der vorige Entwurf ,Geist der Gotik* an der Pfeilersohle
eine Breite bis zu 24 m vorsah. Samtliche Tragteile dieses Gerber-
tragers erhalten als Bewehrung eine fertig vernietete Eisenkonstruktion,
die so berechnet ist, daR das Eisen im Zuggurt alle Zugspannungen,
und daR die eisernen Wandglieder samtliche in der Tragwand auf-
tretenden Spannungen aufnehmen kénnen. Ein Teil der Druck-
spannungen im Obergurt jedoch soll von der Eisenbetonplatte der
Fahrbahn Ubernommen werden.

Eigenartig ist nun der Umstand, dal jeder eiserne Fachwerkstab
fir sich mit Beton ummantelt wird. Zur Vermeidung von Schwind-
rissen werden die Stdbe zuvor mit einer Drahtspirale umwickelt und
dann so betoniert, daR Uberall mindestens 2,5 cm Deckbeton bleibt.
Die Tragerrippen sind 100 cm breit. Die rechteckigen Strebenquer-
schnitte wachsen von 30/30 auf 40/40 cm. Als Baustoff ist St 37
und hochwertiger Zement vorgeschlagen.

Durch die VergréRerung der Steigung der StraBenrampen von
1:70 auf 1:62 kann eine Konstruktionshéhe in Briuckenmitte von
2,56 m erreicht werden, so daf fir die Tragrippen noch 2,36 m
Hoéhe Ubrig bleiben. Die acht Tragrippen haben einen gegenseitigen
Abstand von 2,50 bezw. 2,80 m. Die Untergurte der Tragrippen er-
halten in Abstdnden von 2,00 bis 2,50 m Querverbindungen. Die ganze
Fahrbahn wird in Brickeuachse wegen des Schwindens, der Warme
und der ungleichmaRigen Belastungen der Einzeltrager langs geteilt.
Die eingehdngten Tré&ger ruhen auf Lagern aus Schmiedestahlplatten
und in den beweglichen Lagern auf Rollen.

Grindung: Fur die Pfeiler wird Prel3luftgriindung, fir die Wider-
lager Brunnengrindung vorgeschlagen.

An Eisenkonstruktion wird nétig:
620 t, fir die beiden Pfeiler 115 t. «

Der unsichere Untergrund ist der Anwendung dieses Systems mit
nach beiden Seiten weit auskragenden Zwischenpfeilern nicht ginstig.
Die Ummantelung eines jeden Fachwerkstabes mit Beton héatte bei
der Ausfihrung mancherlei Schwierigkeiten bereitet, so dall die da-
durch erstrebte Gewichtsersparnis durch Mehraufwand an Schalung
und Arbeit zum Teil wieder aufgezehrt wirde. Im ganzen bedeutet
der Entwurf einen beachtenswerten Vorschlag, dem man bei gutem
Untergrinde manchmal wird néher treten kdnnen. Die schmale Sohle
der FluRpfeiler birgt jedoch einige Gefahren fiir den sicheren Bestand.

Die duBere Erscheinung befriedigt, nur wird durch das Hochziehen
der Mittelpfeiler der innere Zusammenhang zwischen Pfeilern und
Kragarmen fur das Auge unterbrochen.

Fir den Brickentberbau

VI. Gruppe.

1. Horizontal in horizontaler Landschaft.
Bezeichnend an diesem Versuche einer Ldsung in Eisenbeton ist
die Anordnung eines unter der Fahrbahn liegenden 86 m weit ge-
spannten mittleren Brickenbogens mit einem Pfeilverhéltnis von

nur rg, dessen Schub aber nicht durch Seitenbogen gemindert wird.

Aus ,rein architektonischen* Grinden sind Seitenbogen verworfen
und ist dafir je ein Eisenbetontragbalken auf drei Zwischenstutzen an-
geordnet worden, ein elementarer VerstoR gegen das Entwurfs-
programm. Der Mittelbogen ist ein Dreigelenkbogen. Um seinen
Schub mdglichst gering zu halten, wurde er in neun Tragrippen von
je 40 cm Breite unter der Fahrbahn aufgeteilt, die einen Achsabstand
von 1,45 m haben. Unter jedem Gehweg liegen noch zwei Bogenrippeu
von nur 30 cm Breite, die auch die Rohrleitungen tragen. Jeder Strom-
pfeiler muRl wegen des einseitigen Schubes unten 24 m stark werden.
Die Bogenrippen werden oben und unten durch Platten verbunden,
deren Starke am Kampfer und Scheitel 40 cm und am Gewdlbeviertel
50 cm betragt. Im Scheitel und an den Kampfern wird dieses aus-
gehdhlte Gewdlbe auf eine angemessene Lange massiv ausgebildet. Die
Rippen und die Gewdlbeplatten erhalten die normale Eisenbewehrung.

Fur den Beton aus Doppelzement ist vorgeschlagen: 1: B'/s :3 mit
70 kg/cm3 Die Pressungen aus dem Eigengewicht des Betons betragen
35 kg/cm2 Fir die Gelenkquadern wird das Mischungsverhéltnis
1: 2l/a: 2l/a vorgesehen, und ihre Eisenbewehrung wird als Rost einge-
bracht. DieGelenke werden alsgustédhlerueZylindergelenkeausgebildet.
Die Fahrbahn iber dem Mittelbogen besteht aus normalem Zement-
beton 1:5 und ruht mit 35cm starken Wéanden unmittelbar tber dem
Gewodlberiicken. Es ist bedauerlich, daB falsch aufgestellte &sthetische
Forderungen hier zu diesem MiRgriff gefihrt haben, die Seitenbogen zu
vermeiden, da sonst eine beachtenswerte Ldsung geschaffen worden ist.
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Abb. 18. Entwurl ,Straffer Bogen, flacher Stich“. Ansicht.
QSPAS50
Eisenbetondiefe
Abb. 19. Entwurf ,Straffer Bogen, flacher Stich*. Lé&ngsschnitt A—B zwischen zwei Rippen
m ersc/VW
Abb. 21. Entwurf
Straffer Bogen, ilacher Stich’
Abb. 20. Entwurf ,Straffer Bogen, flacher Stich“. Schnitt C—D durch den Mittelbogen. Pfeiler.

2. Straffer Bogen, flacher Sticii.

(Angekaufter Entwurf.) Jos. Hoffmann & Soéhne, Mannheim,
Architekt Prof. Billing, Karlsruhe.
Indem der Verfasser die Fahrbahn in der Mitte auf 100,14 hebt,
gelingt es ihm, in der Mittel6ffnung unter ihr einen Dreigelenkbogen

von 79 in Stlutzweite mit Stich einzufugen. Die beiden Seiten-

bogen haben 51,00 m Stiitzweite zwischen den Kampfergelenken mit
T Stich. Der Strompfeiler sitzt auf einem exzentrisch angeordneteu

Eisenbetonsenkkasten von 13 m Grundbreite und 4,50 m Hohe. Der
eigentliche Pfeilerschaft hat Uber dem Geldnde eine Starke von 6,80 m.
In der Mitteléffnung ist der Bogen unter der eigentlichen Fahrbahn
aufgeldst in vier einzelne Eisenbetonbogen von je 4 m Breite bei 1,30 m
Zwischenraum. Die zwei Randbogen sind 1,55 m breit und haben von
ihren Nachbarbogen einen Abstand von 1,70 m. Die Gewdlbestarken
sind im Mittelbogen 1,33, 2,00, 1,50, im Seitenbogen 1,50, 1,80, 1,50.
Der Beton des groRen Bogens ist 1:4, des kleinen 1:5. In dem
Schlitz in der Briickenachse ist der Kabelraum, in den vier anderen
Schlitzen sind die Rohrleitungen usw. untergebracht. Im Mittel-
bogen treten Druckspannungen von rd. 70 kg/cm3 auf, so daR
hochwertiger Zement vorgeschlagen wird. Unmittelbar hinter dem
Gelenk wird jede Gewdlberippe mit ICO kg'cm3 beansprucht. Gegen
den Kampfer zu verschwinden die Schlitze zwischen den Einzelbogen.
Die beiden Endwiderlager sind an der Sohle 19 m breit und sollen

durch sageférmiges Abtreppen den Schub gut auf den Untergrund
ableiten. Die Einzelbogen der Mitteloffnung haben am Kampfer und
im Viertelpunkt Querversteifungen. Die Fahrbahn wird auf sie durch
QOcm starke quergestellte Pfeiierwénde abgestitzt (Abb. 18 bis 21).

Die Grindung der Mittelpfeiler ist eine Vereinigung von Senk-
kastengrindung, Brunnenabsenkung und offener Baugrube zwischen
Spundwénden, indem Brunnen in Form von Senkkasten vorgesehen
werden. Die Widerlager sollen in offener Baugrube zwischen Spund-
wéanden hergestellt werden.

Der Entwurf wird dadurch von den &ndern &ahnlichen &uferlich
unterschieden, daB seine drei Bogen durch Verkleidung mit Uber die
Gewdlbestdarke hinausreichenden, stark bossierten Quadern mit Rand-
schlag langs den beiden Leibungen stark hervorgehoben werden, wo-
bei aber die Gelenke nicht besonders in die Erscheinung treten, son-
dern nur durch die lotrechten Dehnungsfugen kenntlich werden.

Nach den ungunstigen Erfahrungen der Stadtgemeinde beim Bau
der Jungbuschbrucke herrscht dort begreiflicherweise ein grof3es MiR-
trauen gegen solche flache Bogen. Der Entwurf aber stellt eine folge-
richtig durchgearbeitete Losung der schwierigen Aufgabe durch Ge-
wolbe dar und verdient Anerkennung. Eigentimlich berthrt nur der
Vorschlag des Architekten, die Hausteine aus Muschelkalk oder Granit
zu nehmen. Er scheint den gerade fur solche Zwecke vorziglichen
Eberbacher Buntsandstein nicht zu schétzen, der mit seinem groRRen
Gehalt an Kieselsdure dem Muschelkalk in Festigkeit und Wetter-
bestdndigkeit weit Uberlegen ist. (Schlu3 folgt.)
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Abraumforderbricken im Braunkohlentagebau.

(SchluB aus Heft 45.)

Abraumforderbricken sind deshalb nach allen Raumrichtungen
hin beweglich auf den Unterwagen und auBerdem auf dem Unter-
wagen der einen Seite noch in weiteren Grenzen langs verschiebbar an-
zuordnen. Die Raumbeweglichkeit erfordert allerdings eine Dreipunkt-
abstitzung des Brickenkdrpers auf den Unterwagen, was wiederum
eine VergroBerung des Tragergewichtes mit Ricksicht auf die durch
Wind, einseitige Belastung und dergl. auftretenden Verdrehungs-
beanspruchungen des Bruckenkdrpers bedingt. Die allseitige Raum-
beweglichkeit wurde bei der ersten Anlage in Plessa durebgefuhrt,
indem der Bruckentrédger auf der Baggerseite in einer groRBen Kugel,
auf der Haldenseite in zwei Zapfen abgestitzt wurde, eine Anordnung,
die sich, ebenso wie die Schlittenfibrung an der Haldenseite, im
Betriebe gut bewdahrt hat.

Die Verteilung der Stutzdrucke auf die zahlreichen Laufréder
muB eine madglichst gleichmaRige sein, da auch innerhalb der Fahr-
werke bei deren Lange groRere Unterschiede in der Gleislage auf-

\

4nbeitsste//lung

Montqggeste/'ung

Abb. 12. Uberfilhrung der Briicke aus der Aufbau-

in die Arbeitsstellung.

treten. Auch ist zu beachten, daR die Fahrwerke durch scharfe
Gleiskrimmungen fahren missen, damit der Abbau den Verdnderungen
der Markscheide nach Médglichkeit folgen kann. In Abb. 12 ist die
Uberfiihrung der Briicke in Plessa aus der Aufbaustellung in die
normale Arbeitsteilung dargestellt. Die hierbei notwendigen Krim-
mungen, die besonders aus Abb. 13 ersichtlich sind, konnten ohne
Schwierigkeit durchfahren werden. Abb. 13 14Bt auch die Verschieb-
barkeit des Schlittens auf den Unterwagen, die Schrégstellung der
Bricke zur Fahrgleisrichtung und die starke Neigung der Bricke
nach der Haldenseite hin erkennen.

Beim Fahren der Briicke in die Endlagen ist zu beachten, dal
das von dem Bagger bei feststehender Haldenstitze gewonnene
Material eine Anstauung an der Haldenseite bewirken wirde. Um
dem entgegenzutreten, arbeitet von einer bestimmten Fahrstellung
aus das haldenseitige Fahrwerk gegenlber dem baggerseitigen Fahr-
werk verzdgert, so dall also die Bricke an den Enden des Tagebaues
maoglichst bereits in Schraglage ankommt und somit das gesamte

Abb. 14. Abraumférderbricke mit

wéhrend der Fahrt vom Bagger gewonnene Abraumgut auf die ver-
haltnismaRig kurzere Halde verteilt wird. Hieraus ergibt sich die
Notwendigkeit, die beiderseitigen Brickenfahrwerke nicht nur getrennt,
sondern auch mit verschiedenen Geschwindigkeiten arbeiten zu lassen.
Der Betrieb bringt es haufig sogar mit sich, dal die Fahrwerke in
den durch die Lange der Schlittenfihrung gegebenen Grenzen gleich-
zeitig nach verschiedenen Richtungen hin arbeiten. Die Fahrmotoren
werden zweckméfRig von je einem Fihrerstand an der Bagger- und
an der Haldenseite aus gesteuert, wobei fur Verstandigung der Fuhrer
durch Lautfernsprecher oder dergl. zu sorgen ist.

Sind die Deckgebirge im Verhéltnis zum Fl6z starker, so daB
man mit den heute Ublichen Baggern nicht mehr in einem Schnitt
abrdumen kann, so ist es zundchst madglich, die Baggereinrichtung
in die Bricke selbst einzubauen und die die Eimerkette tragende
Eimerleiter am Brickentrdger aufzuhdngen. Diese Anordnung hat
den Vorteil, dal die Schnittiefe der Eimerleiter dann nur von der
Beanspruchung der Eimerkettenschaken bezw. von der Beobacbtungs-

Abb. 13. Uberfilhrung der Bricke in Plessa
aus der Aufbau- in die normale Arbeitsstellung.

moglichkeit der Eimerleiter wéhrend des Betriebes abhdngt. Bei den
normalen Abraumbaggern ist die Grenze fir die Eimerleiterlange
vor allem durch die Kippgefahr der Bagger gegeben, da deren Stand-
festigkeit im Hinblick auf die im Bergbau noch zweckmaRigen
Schwellenldngen von 5 bis 6 m beschrénkt ist. Dieser Gesichtspunkt
scheidet bei der Anhdngung der Eimerleiter an der Abraumférderbricke
usw. aus, wobei naturgem&R auch das Gegengewicht des Baggers
fortfallt: ferner entfallen das besondere Baggerfahrwerk und der Ver-
bindungsférderer zwischen Bagger und Brucke, der eine Quelle unlieb-
samer Betriebsstdrungen bildet. Abb. 14 zeigt eine solche Abraum-
forderbriicke mit eingehdngter Baggereinrichtung. Ein Vorteil dieser
Bauart liegt darin, dafl es dabei maoglich ist, die Fahrgleise in gréBerem
Abstande von der Boéschungskante zu verlegen und dadurch die
Standsicherheit der Béschung zu erhdhen. Es ist hier ferner mdglich,
Deckgebirge bis etwa 25 m Méchtigkeit in einem Schnitt zu gewinnen,
statt wie bisher in zwei bis drei Schnitten. Durch die Zusammen-
legung von zwei oder drei Baggerbetrieben in einen einzigen Bagger-

eingehédngter Baggereinrichtung.

betrieb kdnnen natirlich erhebliche Ersparnisse an Material, Strom
und Arbeitskraften erzielt werden.

Die Leistung der Abraumfdérderbriicken kann bequem den
Leistungen der zugehdrigen Bagger angepallt werden. Im allgemeinen
wird man fur die Férderung des Bodens Uber die Briicke hinweg
Gurtférderer anordnen. Dies ist besonders dann mdglich, wenn das
Deckgebirge vorwiegend aus Sand besteht. Handelt es sich um
stark steinigen Boden oder vorwiegend Lehm, Ton, Letten und dergl.,
so kénnen Gurtférderer unter Umstdnden nicht verwendet werden,
weil solches Material sich an der Absturzstelle nicht immer willig
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vom Gurt ablést, was ein starkes Verschmutzen zur Folge hat. In
diesen Féallen empfiehlt sich eine Wagenférderung durch mulden-
formige Kippwagen, wie sie erstmals von der ATG fur eine Forder-
brickenanlage des Bruckdorf-Nietlebener Bergbau-Vereins in Halle
ausgefuhrt wird. Die Forderung geschieht hier durch zwei im Pendel-
verkehr arbeitende Wagen von rd. 7 m3 Nutzinhalt, der an der
Haldenseite aus dem schaufelférmigen Wagenkasten ausgekippt wird.
Diese Art der Forderung hat, abgesehen von ihrem robusten Aufbau,
der bei dem Tagebaubetriebe nicht zu unterschétzen ist, den Vorteil,
dalR die Wartungs- und Instandhaltungskosten wesentlich niedriger
ausfallen als bei Gurtférderung, da die Gummigurte mit Baumwoll-
einlagen ein verhdltnismafRig teures Fordermittel darstellen und die

Anlage wegen der zahlreichen Schmierstellen einer sorgfaltigen
Wartung bedarf.
Bei Gurtforderern sollte man die ganze Fodrderanlage gegen

Witteruugseinflusse verschalen. Die Mdglichkeit, den Abraumbetrieb
im Winter so lange aufrecht zu erhalten, bis das Einfrieren der
Abraumbdéschung den Angriff der Eimer verhindert, darf durch den
Forderbrickenbetrieb nicht eingeschréankt werden, und die Ausbildung
der Férderanlagen muRR dem unter allen Umstédnden Rechnung tragen.
Bei der Anlage in Plessa wurde aus diesem Grunde die gesamte
Forderanlage mit Holz verschalt und in der Mitte des Brickentrégers
eine Luftheizanlage eingebaut. Die erwérmte Luft wird durch eine
Rohrleitung nach beiden Bruckenseiten hin abgeleitet; die Heizung
hat sich fiur die Durchwdrmung des Raumes bei 20° Frost noch
als genigend erwiesen. Die Holzverschalung und die Heizanlage
bedingen selbstverstdndlich eine Erhohung des Anlagekapitals gegen-

b Oberes Braunkohlenflgz.
Abb. 15.

n Kies- und Sandschicht.

Uber der Wagenforderung; dagegen hat die Gurtfordereranlage den
Vorzug der stetigen Forderung.

Die Ubrigen Fordermittel, wie Becherketten, Sandviken-Stahlbander
u. dergl., kommen fir den Abraum-Fodrderbriickenbetrieb kaum in
Frage, da die erforderlichen grof3en Leistungen, die im allgemeinen
-100 bis 750 m3Std. betragen, damit nicht zu erreichen sind.

Unter Umstanden ist es erwiinscht, durch ein- und ausziehbare
oder schwenkbare Zusatzférderer an der Haldenseite die anfallenden
Massen zweckm@Rig zu verteilen. Durch verschiedene Abstlirzpunkte
jenseits der Stiutze ist es aber auch mdglich, die Halde schichtweise
aufzubauen, wie dies beispielsweise fur die Forderbrickenanlage fur
die Gewerkschaft des Bruckdorf-Nietlebener Bergbau-Vereins in Halle
(Abb. 15) beabsichtigt ist. Diese Anlage zeigt die AnpaRféhigkeit
eines Forderbruckenbetriebes an die wechselnden Verhaltnisse des
Tagebaues. Wie ersichtlich, sind dort zwei Fléze abzubauen, die
durch ein Tonmittel von rd. 9 m Maéachtigkeit getrennt sind. Uber
dem oberen Fl6z liegt eine Schicht Kies und Sand. Nach Einrichtung
des Brickenbetriebes wird der oberste Schnitt nach wie vor durch
Zuge und Lokomotiven abgefahren und auf der gegeniberliegenden
Haldenseite durch einen Absetzapparat eingeebnet. Dagegen wird der
zweite Schnitt, der in der Hauptsache aus Kies besteht, mittels einer
Hilfsbriucke Uber den oberen Kohlenbetrieb hinweggeleitet. Die Hilfs-
brucke stutzt sich derart auf die Hauptbricke, dal sie gegen diese
raumbeweglich gelagert und auBRerdem auf dem oberen Gurt der
Hauptbricke 5 m verfahrbar ist. Der unterste Schnitt, der das Ton-
mittel gewinnt, wird gleichfalls unter Zwischenschaltung eines
Querforderers nach der Hauptbriicke befordert und nach der Halde
gefordert. Die schweren Kiesmassen des zweiten Schnittes werden
etwa in halber Auslegerlange abgestirzt, so dafl sie, dem Abbau des
Feldes entsprechend, die untere Schicht der Abraumhalde bilden
werden. Die Tonmassen aus dem Zwischenmiltei werden an der
Auslegerspitze abgekippt und kénnen sich infolgedessen auf den
schweren Kiesmassen ablagern. Bei gemeinsamer Férderung der beiden
Schnitte wirde der in den Ton eingelagerte Kies ein Abrutschen
der Haldenbdschung hervorrufen kdénnen; dieser Gefahr wird durch
die vorerwéhnte schichtweise Ablagerung begegnet.

Ein Teil des Kieses und des Tones geht nicht auf die Halde,
sondern muR nach wie vor zum weiteren Verkauf oder zur weiteren
Verwendung in der Ziegelei durch Ziuge abgefahren werden. Zu

¢ Tonmittel von rd. 9 m Mé&chtigkeit.
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diesem Zwecke ist das Fahrwerk der Hauptbricke portalartig aus-
gefuhrt; ebenso wird am Kiesbagger die Anlage auch fur Zug-
forderung eingerichtet.

Der Anwendungsbereich der Abraumférderbricken ist haupt-
sachlich auf die Fl6ze des mitteldeutschen und Lausitzer Reviers be-
schrankt. Voraussetzung ist zundchst eine ungefahr wagerechte Lage
der Decke und des Flézes. Die Briucke wird sich uberall dort als
zweckmaRiges Mittel der Abraumbewegung erweisen, wo mit Ruck-
sicht auf das MiBverhéltnis zwischen Decke und Fl6z die Abraum-
kosten den Hauptteil der Forderkosten betragen. Selbstverstédndlich
ist auch bei gunstigeren Ablagerungen, wie z. B. im Geiseltal und
im Rheinland, der Forderbriickenbetrieb anwendbar, wobei gewisse
Anderungen der oben beschriebenen Konstruktionen notwendig sind.

Um die Stutzweite der Bricke nicht allzu groB zu machen, muf
man den zwischen dem Kohlenbetrieb und der Haldenbdschung
offenen Streifen des Liegenden so schmal wie mdglich halten. Dies
bedingt eine dauernde Verlegung der Entwasserungsgraben. Durch
Aufschuttung der Halde an den Enden ist es manchmal maéglich, an
der Abbaugrenze Graben freizulassen und darin die Hauptwasser-
haltung mit den Zuflussen unterzubringen, so daB wenigstens diese
nicht dauernd verlegt werden mussen. Durch Ausetzen von Kkleinen
Einzelpumpen ist es ferner mdglich, die in den einzelnen kleinen
Mulden des Liegenden zwischen Halde und KohlenstoR sich sammelnden
Wasser Uber die hochsten Erhebungen des Liegenden zur Haupt-
wasserhaltung zu férdern, am besten unter Verwendung leicht beweg-
licher Pumpen und Rohren. Diese Art der Wasserhaltung ist auf
den Plessaer Braunkohlenwerken durchgefuhrt worden und hat sich

d Unteres Braunkohlenfloz.

Tagebau mit ATG-Abraumférderbriicke.

hier gut bewé&hrt; die Wassermenge ist dort allerdings verhéltnis-
maRig gering. Bei starken Wasserzuilissen kann das Bruckenverfahren
die Wasserhaltung erschweren und verteuern; doch werden im all-
gemeinen die hierdurch entstehenden Mehraufwendungen in keinem
ausschlaggebenden Verhaltnis zu den Ersparnissen stehen, die der
Forderbruckenbetrieb mit sich bringt.

W irtschaftlichkeit des Foérderbrickenbetriebes. Fir
die Gewinnung der Deckgebirge ist die bei Baggern ubliche Eimer-
kette wohl das einzige Mittel, das derartig groBe Massen, wie sie
im Bergbau in Frage kommen, in wirtschaftlicher Weise zu bewaltigen
vermag. Die mehrfach vorgeschlagenen Schiirfbagger eignen sich nur
fur geringe Leistungen und scheiden daher fir die meisten Betriebe
aus. In bezug auf den Gewinnungsvorgang wird also der Forder-
bruckenbetrieb keine Ersparnisse bringen kdnnen, nur in gewissen
Fallen dadurch, dal bei Einhdngung der Eimerleiter in die Bricken
Deckgebirge bis zu 25 m und gegebenenfalls noch mehr in einem
Schnitt gewonnen werden kd&nnen, wéahrend sonst zwei oder drei
Bagger mit Bedienungspersonal, GleisstraRen und dergl. ndtig waren.

Erhebliche Ersparnisse werden sich jedoch in bezug auf die
Forderung der Massen ergeben. Heute dienen hierzu bekanntlich fast
Uberall Zige. Das Eigengewicht der Ziige im Verhaltnis zum Forder-
gut ist hoch in Anbetracht der groRen Wege, die von den Abraum-
zugen zuruckgelegt werden mussen. Die Weglange betrégt in vielen
Fallen etwa 2 bis 3 km, manchmal sogar bis zu 10 km. Je nach
der Léange des Forderweges und der zu beférdernden Bodenmassen
sind mehr oder weniger Ziige notig. Diese Geréate sowohl als auch die
Schienenanlagen unterliegen erfahrungsgemaR einem starken Ver-
schleiB, der besonders durch schlechte Verlegung der Gleise und durch
die starke Beanspruchung der Wagen beim Fullen und Entleeren
hervorgerufen wird. Auferdem erfordert der Zugbetrieb verhéltnis-
maRig viel Energie. Die Lokomotiven sind etwa ilr 200 bis 400 PS
Leistung gebaut und wirken beim Anfahren sehr ungunstig auf die
SpannuDg des Stromnetzes. Demgegeniber kann die Férderung bei
den Abraumfdrderbricken, wo sie auf dem kirzesten Wege, in der
kirzesten Zeit und mit dem geringsten Energieaufwande vor sich geht,
ungleich wirtschaftlicher arbeiten. Die auf der Baggerseite gewonnenen
Abraummassen werden in einem einzigen Arbeitsgange von den
Eimern erfaBt, auf den Gurt geworfen, Uber die Brucke gefdrdert
und auf die Halde abgesturzt. Der ganze Arbeitsgang dauert kaum
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2 Min. Der Energiebedarf ist verhéltnisméaRig gering, bei der Anlage
in Plessa beispielsweise rd. GOPS. Ebenso ist naturlich der Bedarf
an Mannschaften fur die Forderung nur ein Bruchteil des bei Zug-
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Karl Bernhard Doktor-Ingenieur ehrenhalber. Wir freuen uns,
mitteilen zu kénnen, daR die Technische Hochschule Stuttgart unserem
geschatzten Mitarbeiter, dem Baurat Karl Bernhard zu Berlin, in
Anerkennung seiner konstruktiv vorbildlichen und wissenschaftlich
durchdachten Bauwerke auf dem Gebiete des Briicken- und Industrie-
baues die Wirde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen hat.
Bernhard hat, wie bekannt sein durfte, eine langjahrige, erfolgreiche
konstruktive Praxis aufzuweisen. Schon als Baufuhrer war er beim
Bau der Bahnhofshalle von Frankfurt (Main) tatig, Ende der achtziger
Jahre trat er als Regierungsbaumeister in den Dienst- der Stadt
Berlin, und zwar in deren Brickenbaubureau ein, wo ihm u. a. die
Bauleitung beim Bau der Lutherbriicke, der Moabiter Bricke und der
Oberbaumbricke oblag. Spéter betéatigte er sich als Zivilingenieur;
als solcher entwarf er beispielsweise die Tresckow-Bricke in Nieder-
schoneweide und die Briicken Uiber den St6f3ensee im Zuge derDdberitzer
Heerstralle. Die A.E. G. verdankt ihm, in Gemeinschaft mit
Peter Behrens, die schéne Turbinenhalle in der HuttenstraBe, Berlin.
Die schwierige Unterfihrung eines Hauses in der TaubenstraBe zu
Berlin fur den Bau der Untergrundbahn ist ebenfalls sein Werk. Bern-
hard beteiligte sich auch an zahlreichen Wettbewerben, u. a. fur die
Viadukte der Berliner Hochbahn. Eine Zeitlang war er Assistent von
M Uller-Breslau, spéter Privatdozent an der Technischen Hochschule
Berlin, wo er Uber ,,Bewegliche Bricken*“ las. In seinen Brickenbauten
spiegelt sich seine von ihm stets zdh verteidigte Anschauung wider, daR
der Bauingenieur auch auf die architektonische Durchbildung seiner
Bauten achten und dabei nach Mdglichkeit selbst mitwirken sollte. Im
Fachschrifttum ist B. auBer durch sein Buch uber bewegliche Bricken
auch durch zahlreiche fachwissenschaftliche Aufsdtze in den wichtigsten
Zeitschriften ruhmlich bekannt geworden; wir erinnern nur an seine aus-
fuhrlichen Besprechungen der Ergebnisse von grof3eren Brickenbau-
Wettbewerben. Auch fir ,Die Bautechnik* hat er wertvolle Beitrage
geliefert; wir verweisen auf Jahrg. 1924, Heft 28, S. 322 und Heft 49,
S. 5G0; Jahrg. 1925, Heft 20, S. 261 (Nachruf fur Muller-Breslau) und Hefe
46, S. 658 (Besprechung der neuen Grundséatze fur die bauliche Durch-
bildung eiserner Eisenbahnbricken). —Vorstehende, in zwangloser Folge
aus dem Gedéachtnis niedergeschriebene Angaben machen auf Voll-
standigkeit keinen Anspruch. Aber sie zeigen, dall Baurat Bernhard ein
hervorragender, auflerordentlich tatiger Ingenieur ist. Zu der wohl-
verdienten Anerkennung seiner fachlichen Leistungen und zu der Aus-
zeichnung, die ihm durch seine neue akademische Wirde von seiten
der Technischen Hochschule Stuttgart zuteil geworden ist, beglick-
winschen wir ihn aufrichtig. Ls.

Abb. 1.

25jaliriges Bestehen des Roichsverbandes des deutschen Tiof-
bnugowerbos. Am S. Oktober d. J. konnte der Reichsverband des
deutschen Tiefbaugewerbes, der am 8. Oktober 1900 von 36 Tiefbau-
unternehmern ins Leben gerufen worden war, eine der drei Arbeit-
geber-Spitzenorganisationen des deutschen Baugewerbes, auf sein
25jahriges Bestehen zuriickblicken. Aus diesem AnlaR fand an dem
genannten Tage im Plenarsaal des Reichswirtschaftsrates eine Fest-
tagung statt. Der Verbandsvorsitzende Walter Ziegler, Berlin, be-
gruBte die Vertreter der Reichs-, Staats- und Kommunalbehdrden, so
u. a. den des Reichsverkehrsministeriums, den stellvertretenden
Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn - Gesellschaft Staats-
sekretdr a. D. Kumbier, die Vertreter des Reichsarbeitsmiuisteriums,
des Postministeriums, des Reicbsw'ehrministeriums, des preuBischen
Ministeriums fir Volkswohlfahrt, der Stadt Berlin, Geheimrat Konrad
von Borsig als Vertreter der Industrie- und Handelskammer, Geheim-
rat Prof. S>r»3ug. clr. Brix als Vertreter der Technischen Hoch-
schule Berlin, aullerdem Vertreter des Reichsverbandes der deutschen
Industrie, der Vereinigung der deutschen Arbeitgeberverbande und
anderer Organisationen des Baugewerbes. Ferner gedachte er des
verstorbenen ersten Verbandsvorsitzenden Dr. Krause-Reymer so-
wie des fruheren Verbandsdirektors Dr. Dietrich.

Darauf sprach der jetzige Verbandsdirektor Dr. Schiutz Uber
,Das Tiefbaugewerbe im Rahmen der nationalen Wirtschaft“; er gab
dabei u. a. einen Uberblick iber die Entwicklung des Verbandes,
der zurzeit 1222 Mitglieder hat.

Im AnschluR daran hielt Regierungsbaumeister Dr. ing. Dr. jur.
Randzio, Privatdozent an der Technischen Hochschule Berlin, einen
Vortrag Uber ,,Zwei bemerkenswerte Falle von Wiederherstellungs-
arbeiten an beschadigten Tiefbauwerken*; und zwar behandelte der
Vortragende einmal die Rekonstruktionen in den .Stollenstrecken des
im ganzen 1600 km langen Aquedotto Pugliese, der apulischen Wasser-
leitung iu Suditalien, sowie die Wiederherstellung der verunglickten
Baustelle.des Kraftwerkes Moabit der stadtischen Elektrizitatswerke
Berlin im Sommer d. J., bemerkenswert dadurch, dafl in diesem Falle
auf Vorschlag des Vortragenden mit Erfolg unter Wasser mit PreR3-
beton gearbeitet worden ist.J) R.

Der Deiclibruch bei Scharnau a. < Weichsel im Juli 1925.
Das diesjahrige Sommerhochwasser der Weichsel, das in der ersten
Halfte des Monats Juli eintrat, hat nicht nur auf den altpolnischen
Weichselstrecken zu mancherlei bedeutenden Verheerungen in den
Weichselniederungen gefiihrt, sondern brachte auch im Gebiete des

ehemals preuBischen Weichselstromlaufes verhangnis-
volle Auswirkungen, die in technischer Hinsicht
besondere Beachtungen verdienen.

Am 8. Juli trat oberhalb von Thorn am rechten
Ufer bei Scharnau (etwa Stromkilometer 46 preufi-
scher Stationierung) ein Deichbruch von etwa 30 m
Weite ein; durch die hereinbrechenden Fluten der
Weichsel wurden weite Gebiete der ,,Thorner Stadt-
niederung“, fast bis hinauf nach Alt-Thorn, Uber-
schwemmt. Uber den Umfang der durch diesen
Deichbruch hervorgerufenen Schaden ist amtlich
polnischerseits nichts bekanntgeworden; ebenso
nichts Uber die Ursachen der Katastrophe. Ledig-
lich aus den Nachrichten der Tageszeitungen konnte
folgendes ermittelt werden:

* Der Vortrag wird demnéchst in der ,Bau-

technik* veroffentlicht werden.
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Die in Abh. 1 wiedergegebene Durchbruch-
steile liegt am unteren Ende der ,Thorner Stadt-
niederung“, und zwar dort, wo die Eindeichung
mit einem Fligeldeich an das Hochufer anschlieBt.
Der Flugeldeich enthélt ein massives Siel, durch das
die Niederung nach dem Weichselstrom hin ent-
wassert.

Die Hochwasserwelle hatte ihren Hdéchststand
am 8. Juli d. J. am Pegel zu Thorn mit +5,07 m
erreicht. Das MHW fur Thorn betragt + 4,86 m.
Da die Welle mithin das MHW mit nur um 21 cm
Uberschritten hat, kann das diesjahrige Sommer-
hochwasser der Weichsel nur als ein mittleres Hoch-
wasser bezeichnet werden. Das Hochwasser hat an
dem Deich nach drtlichen Beobachtungen kurz vor
dem Einbruch nur etwa bis zur halben Héhe des
Deiches gestanden; bis zur Deichkrone war noch
eine Hohe von etwa 3,0 m frei. Da der Deich mit-
hin nicht durch Uberstrémen der Deichkrone (Kapp-
sturz) gebrochen ist, kann es sich nur um einen
,»Grundbruch* gehandelt haben, zufolge von Unter-
spulung bezw. Durchweichung des Deichkdrpers.

Der Wasserbauingenieur wird in Anbetracht der
bemerkenswerten Tatsache, da die Katastrophe bei
einem mittleren Hochwasser eingetreten ist, nicht
daran vorlbergehen kénnen, ganz besonders in
einem solchen Falle nach den Ursachen zu forschen,
um auch hieraus maglichenfalls neue Erfahrungen
zu sammeln und ernste Belehrungen zu gewinnen.
Da, wie gesagt, amtliche Bekundungen hierliber von
polnischen Dienststellen bisher nicht vorliegen, so
sind wir leider lediglich auf Vermutungen an-
gewiesen, soweit solche aus bekannten Tatsachen
sachgemdal angestellt werden kdénnen. Nach Lage
der ortlichen Verhéltnisse konnen hierbei folgende
Ursached in Betracht gezogen werden, die entweder
einzeln oder im Zusammenhdnge gewirkt haben.

In erster Linie wird vielleicht eine mangelhafte
Unterhaltung und etwa auch unzureichende Beauf-
sichtigung des Deiches, insbesondere an den An-
schluf3stellen des Sieles, Vorgelegen haben. Sodann
durfte die Ursache auch in einem schlechten bau-
lichen Zustande des Sieles gesucht werden kénnen.
Hierzu ist besonders erwdhnenswert, dal bei dem
auBergewdhnlichen Weiehselhochwasser des Friuh-
jahres 1924 an diesem DurchlaB Beschadigungen
eingetreten sein sollen, die bis zum Eintreffen des
diesjahrigen Hochwassers maglicherweise noch nicht
genligend dauerhaft ausgebessert waren. AuBerdem
ist noch zu berucksichtigen, dafl auf der rechtseiti-
gen Stromstrecke unmittelbar oberhalb der Deich-
bruchstelle umfangreiche Durchbauungen von Alt-
armen im Vorlande und Buhnenreihen am Ufer be-
stehen. Infolge etwaiger nicht ordnungsmaBiger
Unterhaltung dieser Bauwerke dirfte sich der Hoch-
wasserstrom durch diese Altarme und somit am
Deich entlang besonders stark ausgebildet haben.
Die dadurch an der fraglichen Deichecke ent-
standenen Wirbelstromungen werden am DeichfuB
leicht zu Kolkungen gefuhrt haben, die natur-
gemdaR an der schwachsten Stelle des Deiches, an
dem Siel, die Zerstérung des Deichkdrpers ein-
leiten konnten.

Soweit bekannt geworden ist, sind Menschen-
leben bei dem Hochwassereinbruch nicht zu beklagen
gewesen; jedoch werden die entstandenen Flur-
schaden wohl recht betrachtlich gewesen sein.
Die beigefigten Aufnahmen (Abb. 1 bis 4) mdgen
im 0Ubrigen ein anschauliches Bild von dem Deich-
bruchgebiet geben. S.

Technische Hochschule Danzig. Die Wirde eines Doktor-
Ingenieurs ehrenhalber ist verliehen worden dem Geb. Hofrat, o. Prof.
Georg Benoit an der Technischen Hochschule Karlsruhe in An-
erkennung seiner hervorragenden Verdienste als Hochschullehrer,
Forscher und schdpferischer Ingenieur, insbesondere auf dem Gebiete
der Drahtseilschwebebahnen.

Direktor Josef Schéafer f. Am 21. Oktober verstarb in Berlin der
ehemalige Direktor im Reichspatentamt, Geh. Regierungsrat Schafer,
in seinem 73. Lebensjahre. Wir haben seiner hervorragenden Ver-

Abb 2

Abb. 3.

Abb. 4.

dienste, die hauptsachlich auf dem Gebiete des baugewerblichen Rechts-
schutzes liegen, bereits bei seinem Ausscheiden aus dem Amte ge-
dacht (vergl. ,,Die Bautechnik* 1923, Heft47, S. 466). Leider ist dem
Verstorbenen nur ein kurzer Ruhestand vergdnnt gewesen. L.

Beton u. Eisen, Internationales Organ fur Botonbau (Verlag von
Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin W 66). Das am 5. November erschienene
Heft 21 (1 R.-M.) enthélt u. a. folgende Beitrage: Paul P.-Santo Rini:
Die Verwendung der Pilzbauweise fur die geknickte Dachdecke des
Alkoholgebdudes ,,Kronos“ inEleusis. —Regierungshaumeister Briske:
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Zerstdérung von Hochbauten durch Erdbeben. — Professor 0. Colberg:
Nochmals Flensburger Bricke und Dreigelenkbogenausristung. —
OttoJacker: Zur Frage der Berechnung von Eisenbetonschornsteinen.
Dipl.-Ing. A. Lippacher: Tafel zum unmittelbaren Ablesen von
Eisenbetondeckenplatten (fir gleichmé&Rig verteilte Nutzlasten).

Berichtigung zu den ,,Grundsatzen filr die bauliche Durch-
bildung eiserner Eisenbahnbrilckcn* (GE) (Deckblatt Nr. 1). In
der Abb. 5 auf S. 8 der ,,Grundsétze fur die bauliche Durchbildung
eiserner Eisenbahnbricken* (GE) ist die Nietteilung t geméaR der
folgenden Abbildung zu berichtigen, und auBerdem ist in der Anlage 1

f fh C37

\20J- f

in Abb. ¢ rechts unten als Héhenangabe fiir den obersten Punkt der
Umgrenzungslinie U3 fur bestehende Bauwerke aus Eisen das Maf
von 3S0 mm Uber S.O. nachzutragen.

Zuschriften an die Schriftleitung.

Etwas vom Kleinpilaster. Der unter dieser Uberschrift in der
»Bautechnik®, Heft 39, S. 513, veroffentlichte Aufsatz von Ministerialrat
Sr.=3itg. A. Speck erscheint unvollstdndig, wenn nicht neben den
unstreitig vorhandenen Vorzigen dieser Pflasterart auch auf die ihr
anhaftenden Nachteile hingewiesen wird. AuBer den vom Verfasser
schon kurz angedeuteten, wohl unvermeidlichen &rtlichen Zerstérungs-
erscheinungen sind noch andere Obeistdnde vorhanden, die nicht un-
beachtet bleiben dirfen:

1. Die mit Kleinpilaster abgedeckte LandstralRe, auf der —
wenigstens vorlaufig noch — nicht nur Kraftwagen, sondern Fuhr-
werke aller Art verkehren, ist auf lange Strecken fur die Zugtiere viel
zu hart und wirkt namentlich beim schnelleren Befahren nachteilig.

2. Das Kleinpflaster ist infolge der vorhandenen Unebenheiten
gerdusch- und larmbildend — &ahnlich wie das GroRpflaster —; ebenso
pflanzen sich die Erschutterungen allzu leicht fort. Dies ergibt bei
LandstralRen, die durch Ortschaften fuhren, auf die Dauer unhaltbare
Zustéande.

3. Auf der unebenen Oberflache des Kleinpflasters mit den vielen
Fugen sammelt sich stets Schmutz und Staub an, der durch schnell-
fahrende Fahrzeuge angesaugt und aufgewirbelt wird. Diese Bel&sti-
gungen lassen sich auch durch mdglichst enge Fugen nicht vermeiden.

4. Die Fugendecke ist niemals hygienisch einwandfrei, da sich
in den Pflasterfugen Krankheitserreger aller Art ansammeln kénnen.
An eine StraBenreinigung nach dem Vorbilde der Stadtverwaltungen
ist auf den LandstraBen und in Ortschaften vorldufig nicht zu denken.

5. Die fir jede Kleinpflasterdecke notwendige Seitenverspannung
ist bei den meisten LandstralBen nur durch besondere MaRnahmen
durchzufihren und gewdhrt bei den stadndig auftreteuden Er-
schitterungen keine unbedingte Haltbarkeit.

Bei Berucksichtigung der vorstehend genannten Gesichtspunkte
darf man daran zweifeln, ob die Kleinpflasterdecke als die StraRen-
hefestigung der Zukunft anzusprechen ist. Gewill kdnnen verschiedene
Nachteile noch beseitigt werden, z. B. durch FugenausguR mit Asphalt-
Aber alle diese Verbesserungen beeinflussen wesentlich die Kosten-
frage. Zurzeit steht die Kleinpflasterdecke vielleicht nur deswegen an
der Spitze aller Befestigungsarten, weil in Deutschland noch keine
langjahrigen Erfahrungen Uber die Bewdhrung anderer Befestigungen
gemacht sind, und weil man unter dem Druck der Verhdltnisse erst
in neuerer Zeit begonnen hat, andere hochwertige Decken systematisch
zu erproben. W agner.

Zu der vorstehenden AuRerung gestatte ich mir folgendes zu be-
merken:

Zu 1. Mit Kleinpflaster wird man in der Regel nur solche Strecken
belegen, wo der Kraftwagenverkehr Uberwiegt. Die Zugtiere mussen
die hartere Fahrbahn in Kauf nehmen, haben aber auch Vorteile von
der Rauhigkeit bei Glatteis, Schneeschlicker und in Steigungen.

Zu 2. Die Frage der Erschitterungen wird zweifellos in eng-
bebauten Ortschaften bei der Wahl der Befestigungsart bericksichtigt
werden mussen. Das sind aber Ausnahmen, und bei gut gesetztem
Kleinpflaster sind die Erschitterungen gering.

Zu 3. und 4. Bei LandstralRen wird stets von den Seiten und FuB-
wegen so viel Staub und Schmutz auf die Fahrbahn geschleppt, daR
auch fugenlose Decken niemals staubfrei und damit hygienisch ein-
wandfrei sein kdnnen. Bei Verwendung guten Pflastersandes und bei

engen Fugen entspricht eine Kleinpflasterdecke den ublichen An-
forderungen an die Gesundheitspflege in hohem Male.

Zu 5. DaR der seitliche AnschluB (die Seitenverspannung) bei
ordentlicher Ausfuhrung des Kleinpflasters, wie ich sie auf S. 515,
linke Spalte, Zeile 17 u. f., empfohlen habe, zu Anstdnden gefiihrt héatte,
ist nicht beobachtet worden. Jedenfalls ist dieser Anschlu3 einfacher
auszufullen als bei Bitumendecken. Eine Gewdlbewirkung tritt
nicht auf.

Im Ubrigen werden die von den deutschen StraBenbauverwaltungen
ausgefuhrten Versuche mit anderen hochwertigen Decken bald ein
sicheres Urteil Uber deren Brauchbarkeit ermdglichen. Der Zweck
meines Aufsatzes ,,Etwas vom Kleinpflaster* war vor allem der, auf
die konstruktiven Mangel der Kleinpflasterausfihrung hinzuweisen
und Vorschlage fir deren Beseitigung zu machen.

Dresden. ®r.»3ttg. Speck.

Patentscliau.
Bearbeitet vom Regierungsrat Donath.

Selbsttatiger Heber (KI. 84a, Nr. 404341 vom 31. 8. 1922 von
®r.=2>ug. Fritz Heyn in Stettin). Um zu verhlten, dalR sich bei
starkem Frost unter der Saughaube des Hebers eine Eisschicht bildet,
die das Anspringen des Hebers beim Ansteigen des Oberwassers ver-
hindert und verzogert, werden die Einlaufwénde des Hebers in Hohe

der Uberlaufkrone nicht senk-
recht, sondern nach oben sich
erweiternd ausgefiihrt, dadurch
entsteht beim Steigen des Ober-
wassers an den Wanden ein
eisfreier Wasserspalt, der das
UberflieRen des Anspringstrahls
und das Anspringen des Hebers
ermdglicht. Durch in den Einlauf
eingebaute schwache zungen-
formige Trennwénde wird die
Eisdecke unter der Saughaube dem Heberschlauch Unterteils zu-
gefihrt. Um auch im unteren Frostschutzraum den Luftperlen das
Entweichen zu ermdglichen, wird die Wasserspiegelflaiche oberhalb
des normalen Unterwassers vergroBert, indem man die Wé&nde des
Frostschutzraums nach oben erweitert.

Personalnachricliten.

Deutsches Reich, Reichsbahn -Gesellschaft. Versetzt: die
Reichsbahnréate Elsner, bisher beim Bauamt Glauchau, zur Betriebs-
direktion Zwickau, Kratz, bisher beim Neubauamt Zwickau, zum
Bauamt Zittau und Holzapfel, bisher bei der R. B. D. Augsburg,
nach Ludwigshafen (Rhein) als Vorstand des Messungsamts der R B. D.

Uberwiesen: ReichsbabnoberratThiele vom Maschinentechnischen
Bureau der R. B. D. Dresden zum Abnahmeamt Dresden als Vorstand;
die Reichsbahnréate Oskar Schrdder von der R. B. D. Essen zur Ober-
betriebsleitung West in Essen und Claussnitzer von der Betriebs-
direktion Zwickau zum Neubauamt Zwickau als Vorstand; die Reichs-
bahnamtmé&nner Mirtscbin vom Maschinentechnischen Bureau der
R. B. D. Dresden zum Werkstattenbureau als Vorstand und Max
Lehmann vom Eisenbahnausbesserungswerk Leipzig zum Betriebs-
werk Leipzig Hbf. Sud als Leiter der dortigen Nebenwerkstatt.

Gestorben: Reichsbahnrat Vibrans, Vorstand des Eisenbahn-
betriebsamts Detmold.

Bayern. In etatsméaRiger Weise ist der Bauamtmann am Strallen-
und FluRbauamt Traunstein J. Kleiber zum Regierungsbaurat 1. K.
und Vorstand des Hafenamts Aschaffenburg beférdert, der Bauamt-
mann am StraBen- und FluBbauamt Aschaffenburg B. Salisco zum
Regierungsbaurat und Vorstand des Hafenamts Regensburg ernannt,
der Bauamtmann am Strafen- und FluBRbauamt Ingolstadt K. Spreng
in gleicher Diensteseigenschaft an das Stralen- und FluRbauamt
Aschaffenburg berufen.

Preulen. Die Staatsprifung hat bestanden: der Regierunge-
baufuhrer Martin Jenner (Wasser- und StraBenbaufach).
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