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Heft 2

Die Arbeiten der Reichswasserstrafienverwaltung im Jahre 1931.

Von Ministerlaldirektor ®r.=3ttg. cfjr. Gahrs.

Die immer schwleriger werdende finanzielle Lage des Deutschen
Reiches mufite sich naturgemafi auch auf die Arbeiten der Reichswasser-
straBenverwaltung auswirken. Das kam bereits zu Beginn des Jahres
bei Aufstellung und Verabschiedung der HaushaltplSne zum Ausdruck.
Fiir 1931 wurden fiir die Bedurfnisse der Reichswasserstrafienverwaltung
foigende Mittei bereitgestelit:

Im ordentlichen Haushalt:
fiir Unterhaltung und Betrieb der BinnenwasserstraBen .
(gegeniiber 31 550 000 RM im Jahre 1930),
fiir Unterhaltung und Betrieb der SeewasserstraBenstraBen
(ohne Kaiser-Wilhelm-Kanal) einschi. des Seezeichen-

. 31 300 000 RM

und Lotsenwesens 19 190 000 N
(gegeniiber 21 175000 RM fiir 1930),

fiir einmalige Ausgaben an den Binnen- und Seewasser-
straBen einschi. der Gerate.....cccoooeeeeiiiiiiieiieeeieeiiiennne, 21 418 500 b

(gegenuber 24 379 950 RM fiir 1930).

Im auBerordentlichen Haushalt:
fiir Neubauten und grofiere Arbeiten.........ccccooiiii
(gegenuber 69 109 000 RM fiir 1930).

In einer Anmer-
kung zum Haushalt-
plan ist bereits da-
raufhingewiesen.dafi n
die Finanzlage es
nicht erlaube, fiir
die Unterhaltung und
den Betrieb der Bin-
nen- und Seewasser—
straBen Mittel in der
tatsachlich  erforder-
lichen Hohe anzufor-
dern. Da die Aus-
gaben fiir den Be-
trieb und die Erhal-
tung der Fahrwasser-
tiefen nicht gedros-
selt werden diirften,
so miisse die unzu-
reichende HOhe der
Mittel eine Beschran-
kung der Ausgaben
fiir die Unterhaltung
der Kunstbauten und
des Uferschutzes an
den Reichswasser-
straBen zur Folge ha-
ben. Der sich daraus
ergebende’ niedere

Unterhaltungs-
zustand miisse fiir die
nachste Zeit in Kauf
genommen werden in
der Erwartung, dafi bei Besserung der Finanzlage die Unterhaltungsmittel er-
hoht werden kénnten, um die entstandenen Schaden wieder zu beseitigen.

Waren hiernach schon die im Haushalt vorgesehenen Mittel aufler-
ordentlich knapp bemessen, so wirkte sich die im AnschluB an den wirt-
schaftlichen Zusammenbruch im Sommer 1931 einsetzende dauernde
Finanzkrise dahin aus, dafi nicht immer die haushaltmafiig bewilligten
Mittel zur Verfiigung gestellt werden konnten, so daB namentlich bei
grOBeren Bauausfiihrungen vielfach weitere Einschr3nkungen der Arbeiten
unvermeidlich waren. — Im einzelnen ist aus den verschiedenen Bezirken
folgendes zu berichten:

65 883 000 RM

Abb. 1
Schiffahrtstrafie Stettin—Swinemiinde.
Kaiserfahrt -Torfeuer.

A. SeewasserstraBen.
1 Verbesserung des Fahrwassers nach Elbing.
Der Ausbau der FahrstraBe Elbing—Plllau durch Vertiefung von 3,14 auf
4 munter MW wurde planmafiig weitergefiihrt und im wesentlichen beendigt.

2. Verbesserung der Seeschiffahrtstrafie Stettin— Swine-
miinde.

Der Ausbau der Schiffahrtstrafie fiir Frachtschiffe von 8000 Brutto-
Registertonnen mit 8 m Tiefgang wurde weiter fortgefiihrt. In der Haff-
rinne ist bis auf eine kleine Strecke die planmaBige Tiefe erreicht. Der
im Jahre 1930 angefangene, rd. 1km lange Schiitzenwerder-Durchstich
wurde vollendet und am 1 September 1931 fiir den Schiffsverkehr frei-
gegeben. Mit den Arbeiten zur Herstellung des rd. 1,7 km langen Durch-
stichs durch das Grofie Oderbruch wurde im Juni 1931 begonnen. Beide
Durchstiche liegen auf der Oderstrecke zwischen Stettin und Ihnamiinde
(Ausmundung des Dammschen Sees). Fiir sie ist Unternehmerbetrieb
gewahlt, wahrend im iibrigen die Baggerarbeiten im Eigenbetriebe aus-
gefiihrt wurden. Im ganzen sind bisher rd. 25,6 Mili. m3Boden (PrahmmaB)
gebaggert und gréBtenteils durch Vor- und Aufspiilungen beseitigt worden.

Am 15. Oklober 1931 wurde das Kaiserfahrt-Torfeuer In Betrieb
genommen, das dicht bei der Einfahrt vom Haff in die Kaiserfahrt steht
(Abb. 1). Die Befeuerung der 31 km langen geraden Strecke, bestehend
aus Kaiserfahrt, Haffrinne und Papenwasser-Durchstich mit vier Paar Tor-
feuern, die in je 125 m Abstand o6stlich und westlich der Fahrwasser-
Mittellinie stehen, ist damit fcrtiggestellt.])

Bei der ErOff-
nung des Schiitzen-
werder - Durchstichs
wurden die zugehOri-
gen Richtfeuer in Be-
trieb genommen, und

zwar das Flanken-
graben-, das Ihna-
Richtfeuer, das Ca-

melsberg-Unterfeuer
sowie die Quermar-
kenfeuer Brachhorst
und Babbinstrom.
Die zugehdrigen Ge-
genfeuer, das Ochsen-

graben- und das
Swante -Richtfeuer
(Abb. 2), wurden

Ende 1931 dem Be-
trieb iibergeben. Das
Mankow -Querfeuer,
das den Obergang
vom  Papenwasser-
Durchstich indiesiid-
lich anschliefiende
Schwabach -Richtung
anzeigt, wurde durch
das giinstlger gele-

gene  Quermarken-
Abb. 2. SchiffahrtstraBe Stettin— Swinemiinde. feuer Kdnigswerder
Aufrichten des Swante -Oberfeuers und Aufsetzen ersetzt.

Da auch das ab-
gangige Kaseburger
Unterfeuer noch im Jahre 1931 erneuert wurde, ist die Befeuerung der
SchiffahrtstraBe bis auf diejenige der Mellinfahrt (siidllch von Swinemiinde)
somit durchgefiihrt. Mit Ausnahme des Kaseburger Richtfeuers werden
samtliche neuen Feuer mit Fliissiggas aus der reichseigenen Saatseewerft
bei Rendsburg betrieben.

auf das Betonfundament.

3. Die Elbe unterhalb Hamburg.

Die Regulierungsarbeiten an der Ostebank und am Pagen-
sand sind unter standiger Verbesserung des Fahrwassers weitergefiihrt
worden.2 Wenn auch die Finanzlage zu einem etwas verlangsamten Tempo
der Arbeiten zwang, so konnten doch weitere erhebliche Fortschritte fur
die Schiffahrt erzielt werden. An der Ostebank ist der planmaBige End-

0 Vgl. auch Bautechn. 1928, Heft 8, S. 93; 1929, Heft 25, S. 379.
2 Vgl. Bautechn. 1930, Heft 34, S. 521; 1931, Heft 32, S. 476.
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zustand fur die Schiffahrt annahernd erreicht; aber auch am Pagensand
hat die Behinderung der Schiffahrt durch die mifilichen Fahrwasser-
verhaltnisse bereits eine erhebliche AbschwSchung erfahren. An der Oste-
miindung ist auf dcm Kopfe des Trennungsdammes zwischen Elbe und
Oste ein Fliissiggasgliihlichtfeuer errichtet worden.

Der 1931 erweiterte Neubau der Hafenmauer bei Stade-Bruns-
hausen ist bis auf AuMumungsarbeiten beendet worden; die Hafen-
verh3itnisse sind dadurch wesentlich verbessert worden, zumal gleichzeitig
eine Verbreiterung der Schwingemiindung an der Einfahrt durchgefiihrt
werden konnte.

Der Ausbau der Ufer der Liihe ist 1931 begonnen und schon
ein gut Stiick geférdert worden. Fiir die Beteiligung an den Kosten fur
den Ausbau der Ufer der Este ist inzwischen auch eine Ufergenossen-
schaft gebildet worden; der Beginn des Ausbaues bleibt allerdings von
der MOglichkeit der Bereitstellung der Mittel abhangig.

4. Die Weser unterhalb Bremen.

Der Ausbau der Unterweser fiir den Verkehr 8m tief gehender
Schiffe ist bis auf Restarbelten an der Stromkriimmung bei Vegesack ab-
geschlossen.3) Es stehen noch einige Hebenanlagen aus, die auf Grund
der Planfeststellungsbeschliisse zum Schutze der Anlieger gegen Schadi-
gungen durch die mit dem Ausbau verbundenen Wasserstandanderungen
usw. ausgefiihrt werden miissen. Von solchen 1931 ausgefiihrten Neben-
anlagen sind besonders der Umbau der Ritterhuder Schleuse an der
Hammemundung und der Schutz bremischer Packhauser und andere Ufer-
bauwerke gegen Grundwassersenkungsschaden durch eiserne Spundwande
zZu nennen.

5. Die Ems unterhalb Papenburg.

Die Teilregulicrung der Ems an derKnock ist planmaBig fort-
gesetzt worden. Der Leitdamm und der zur SchlieBung der Nebenrinne
vorgesehene Querdamm sind im Grundbau fertig. Es steht nun noch
die Beschiittung der Darning mit Steinen, die erst teilweise durch-
gefiihrt werden konnte, aus, nach deren AbschluB erst eine sichtbare
Wirkung auf die Selbstraumung des Fahrwassers und auf die Verhinderung
weiterer Sandeintreibungen in das Fahrwasser aus der durch die Damme
abgeriegelten Nebenrinne erwartet werden kann.

Abb. 4.

Staubecken Ottmachau. Absturzbauwerk Il mit StraBenbriicke.

6. Die Insel Borkum.
Der Umbau der Buhnen 1bis 7 ist durch den Neubau nunmehr
auch der letzten Buhne — Nr. 4 — der umzubauenden Buhnengruppe

fortgesetzt worden; leider zwang die sehr ungiinstige Wetterlage zu einer
Unterbrechung der Arbeiten, die damit erst im Friihjahr 1932 werden zu
Ende gefiihrt werden konnen.

7. Der Kaiser-Wilhelm-Kanal.

Die Verkabelung der Fernsprech- und Fernschreibanlage wurde plan-
maBig fortgesetzt.

In den letzten Jahren wurde eine vollstandige Umstellung der Ver-
sorgung der Kanalanlagen mit elektrischem Strom durchgefiihrt, der ur-
sprunglich in fiinf eigenen Kraftwerken erzeugt worden war. Die Aus-
dehnung der Elektrizitatsversorgung der Provinz durch Uberlandwerke und
der Ausbau der stadtischen Kraftwerke in Rendsburg und Kiel erméglichte
auch den AnschluB der Kanalanlagen an diese Versorgungsnetze. Die
aiten eigenen Kraftwerke sind stillgelegt und werden nur noch in be-
schranktem Umfange ais Reserve erhalten.

3 Vgl. Bautechn. 1930, Heft 18, S. 273.
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8. Seezeichenwesen.

Die Ausriistung des
Feuerschiffs ,,Adlergrund"”
mit Anlagen zur Ausfuh-
rung von Richtungs- und
Abstandsbestimmungen
fur die Schiffahrt bei
Nebel ist vollendet und
das Schiff mit seinen
neuen Signaleinrichtungen
wieder ausgelegt worden
(Abb. 3). Die elektrichen

Luftnebelsignalsender

(Membransender) sind an
einer Querraa des vorde-
ren Mastes aufgehangt, und
ais Wassernebelsignal sind
elektrischbetriebeneMem-
bransender eingebaut. Fer-
ner hat das Feuerschiff eine
Funknebelsignalanlage er-
halten.

Auch die Umstellung
des Leuchtfeuers und der
Nebelslgnale des Feuer-
schiffs ,, AuBeneider* auf
elektrischen Betrieb und
der Einbau einer Fahrmaschine ist beendet. — Beim LeuchtfeuerTimmendorf
auf Poel (Wismarer Bucht) ist der Turm erhoht und das Feuer durch Ein-
filhrung des elektrischen Betriebes verst3rkt worden. Bei Storungen in der
Stromversorgung brennt das Feuer Fliissiggas-Gliihlicht. — Die Befeuerung
des Busetiefs, der ZufahrtstraBe nach Norddeich, wurde durch den Bau eines
Oberfeuers auf Buhne B auf Norderney und eines Richtfeuers Busetief auf
der Krone des Seedeichs Ostlich von Norddeich erganzt und verbessert.

AuBerdem wurde eine groBe Anzahl kleinerer Verbesserungen in der
Betonnung, Befeuerung und Beschalung der deutschen Kiiste ausgefiihrt.

Abb. 3. Feuerschiff ,,Adlergrund”.
(An der Rahe die beiden Luftschallsender.)

Staubecken Ottmachau. Absturzbauwerk Ill, Gesamtansicht.

B. BinnenwasserstraBen.
1 Bezirk OstpreuBen.

Die Arbeiten zur Regulierung der Krummen Gilge wurden
fortgesetzt. Die obere Kanaihaltung wurde auf rd. 900 m Lange aus-
gehoben. Aus dem gewonnenen Boden wurden die Vorlanddeiche bei
km 5,0 der Gilge hergesteilt und die Haupter der Schleuse Jedwilleiten
hinterfiillt. Dann wurde der sudliche Deich der oberen Haltung ge-
schiittet, fur den die Bodenmengen aus einer seitlichen Entnahmestelle
gewonnen wurden. Auf der Schleusenplattform wurde das Zentralschalt-
haus, von dem aus die Schleusentore und die Klappbriicke iiber das
Unterhaupt bedient werden sollen, fertiggestellt. Ferner wurden dieAn-
triebvorrichtungen fur die Tore eingebaut und die Klappbriicke iiber das
Unterhaupt aufgestellt.

Bei der KanalislerungdesOberpregels wurden die Bauarbeiten an
der Staustufe Norkitten (NorkittenA) und Woynothen(NorkittenB) voilendet."i)

Fiir die weitere Kanalisierung der Reststrecke Woynothen—Wehlau
werden zur Zeit die speziellen Vorarbeiten durchgefiihrt und die Sonder-
entwiirfe aufgestellt. Ob und wann mit den Bauarbeiten begonnen werden
kann, laBt sich jctzt nicht iibersehen.

4 Vgl. Bautechn. 1930, Heft 37, S. 551.
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Abb. 6.
Staubecken Ottmachau. Schleibitzer Brucke iiber die Umflutmulde.
2. Odergebiet.

Die Arbeiten am Staubecken Ottmachau sind im Jahre 1931
tatkraftig gefordert worden.§ Die Dammarbeiten haben einen besonders
giinstigen Fortgang genommen, so dafl die Schiittung nahezu beendet ist.
In das Jahr 1932 werden dann lediglich noch ein Teil der beckenseitigen
Steinabdeckung, die Begriinung eines Teiles der AuBenbOschungen und
einige andere Restarbeiten ubernommen werden miissen. Die Erdarbeiten
an der ais Hochwasserentiastung des Staubeckens dienenden Umflutmulde
von etwa 200 m Breite und 4 bis 6 m Tiefe nebst den Begleitdeichen
wurden nahezu beendet. Von den drei zur Abschwiichung des Gefalles zu
erbauenden Absturzbauwerken von 134 bis 218 m Liinge und 6 bis 7 m
Héhe wurden die Bauwerke li und lll, ersteres in Verbindung mit einer
Chausseebriicke ausgefiihrt (Abb. 4 u. 5). Auch das Absturzbauwerk | ist
zur gréBeren Halfte fertiggestellt. Es ist ferner eine StraBenbriicke iiber
die Flutmulde von 143 m Stutzweite (Schleibitzer Brucke) im Zuge einer
von Ottmachau nach Siiden fuhrenden Chaussee ausgefiihrt (Abb. 6).

Abb. 7. Staubecken Ottmachau.
GrundablaB (wasserseitig) mit Maschinenhalle.

An der oberen Staugrenze des Beckens bei Ait-Patschkau ist eine
Flache von 100 ha durch Herstellung eines 3 km langen Deiches aus-
gepoldert.

Am Nordhang wurde die wegen der Staubeckenanlage verlegte Reichs-
bahnstrecke von rd. 9 km Lange nach Verlegung des Oberbaues in diesem
Jahre in Betrieb genommen.

Das GrundablaBbauwerk, an dessen Herstellung ebenfalls mit grOfiter
Beschleunigung gearbeitet wurde, ist im Rohbau fertiggestellt und bereits
iiberschuttet. Die NeiBe wurde im August 1931 durch die Stollen geleitet.
Die in Eisenkonstruktlon mit Verglasung ausgefiihrte Maschinenhalle, die
den oberen AbschluB des Bauwerks bildet, wurde im Friihjahr in Angriff
genommen und ist inzwischen vollendet. Auch die beiden Krane von je
75 t Tragfahigkeit sind aufgestellt (Abb. 7 u. 8).

Die Aufstellung der ais zweite Verschliisse dienenden Rollschiitzen
ist in Arbeit. Die ais Hauptverschliisse dienenden Ringschiebcrventile®)
sind vergeben und werden zur Zeit in der Fabrik hergestellt. Auch die
Lieferung der Turbinen und der elektrischen Anlagen wurde vergeben.

Der weltere Ausbau der mittleren Oder konnte im Rechnungs-
jahre 1931 nur wenig geférdert werden. Im Reichshaushalt waren nur

5 Vgl. Bautechn. 1930, Heft 45, S. 673; 1932, Heft 1, S. 8.
6 Vgl. Bautechn. 1929, Heft 38, S. 606; 1930, Heft 36, S. 547.
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2 Mili. RM ausgeworfen. Aber nicht einmal dieser fur das groBe Werk
verhaltnismaflig kleine Betrag wird ganz aufgebraucht werden, da einer-
seits wiederholte Hochwasser und hOhere Wasserstande die Arbeiten
wahrend eines groBen Teiles des Jahres verhinderten, anderseits soziale
Riicksichten — um vorzeitige Arbeiterentlassungen nach Verbrauch der
Mittel zu vermeiden — die volle Ausnutzung giinstiger Wasserstande
durch Verstarkung des Baubetriebs wahrend der in diesem Jahre kurzen
Niedrigwasserzeit nicht gestatteten. Esist aber mdglich gewesen, den Ausbau
der Schiffahrtstrafie bei Glogau durch die Ausfiihrung des Durchstichs, der
bereits fiir die Schiffahrt ge6ffnet ist, ein gutes Stiick vorwSrtszubringen.?)

Der schon im Vorjahre 1930 vorlaufig in Betrieb genommene er-
weiterte Unterhafen der Schleuse Ransern ist vollstandig fertiggestellt
und auch die Erweiterung des Oberhafens ausgebaggert und in Betrieb
genommen worden. Ende August 1931 ist mit den Erdarbeiten fiir den
Bau der zweiten Schleuse Ransern, fiir die aus Mitteln der Osthilfe
500 000 RM zur Verfiigung stehen, begonnen worden. Es steht zu er-
warten, daB im laufenden Rcchnungsjahre aufier der Herstellung der Bau-
grube bis auf Rammsohle noch etwa die Halfte der Spundwandumfassung
der Schleuse, derern Kammer statt durch massive Wande von eiscrneti
Spundwanden umgrenzt werden soli, gerammt werden kann.

Fiir die der Schiffahrt hinderliche Holzbriicke Neusalz ist aus Ost-
hilfemitteln ein Neubau im Gange, der 1932 fertig werden soli.

Die Baggerungen im Kiistriner Bezirk zur Erhaltung des abgcsenkten
Mittelwassers wurden planmafiig fortgesetzt.

Im Rahmen der Arbeiten zur Verbesserung der Vorflut in
der unteren Oder wurden 1931 hauptsachlich die durch das ungewdhn-
lich starke und langdauernde Herbsthochwasser 1930 entstandenen Schaden
an den Deichen und Bauwerken beseitigt. Bis zum Ende des Jahres
erfolgte die Obernahme samtlicher, nunmehr fertig ausgebauter Polder —
mit Ausnahme der von Criewen und Schwedt — durch den Deichverband an
der unteren Oder, so daB bis zur endgiiltigen Regelung aus dem Oder-
regulierungsfonds nur noch die drei groBen Bauwerke, namlich die Ein-
laBbauwerke bei Crieort und Niedersaathen und das Wehr Marienhof, das
zur Verteilung der Oderwassermenge auf die Ostoder (Dammscher See)
und die Westoder (Stettin) dient, zu unterhalten sind.

Abb. 8.
Staubecken Ottmachau. GrundablaB (luftseitig).

Damit findet ein bedeutendes Stromregulierungswerk seinen Ab-
schluB, das nach dem Gesetze vom 4. August 1904 von PreuBen be-
gonnen und bis zum Kriege gefordert, nach dem Kriege seit 1921 durch
PreuBen und Reich zu gleichen Teilen weitcrgefiihrt worden ist und Ins-
gesamt rd. 50 Mili. RM (Inflationswerte auf GM umgerechnet) gekostet
hat. Hiervon entfallen etwa 60 auf PreuBen und y6 auf das Reich.
Durch tiefgreifende Umgestaltung in dem Odertal zwischen Hohensaathen
(unteres Ende des Oderbruches) und Stettin ist insbesondere die Hoch-
wasserabfuhrung der Oder geregelt und eine Anzahl von Poldern ge-
schaffen worden, um die landwirtschaftliche Nutzung der wertvollen
Wiesenlandereien zu erleichtern und zu sichern, was fiir ein Gebiet von
rd. 11270 ha= 112,7 km2 GrOBe durchgefiihrt worden ist. Aufierdem ist
gleichzeitig die mangelhafte Vorflut des alten eingedeichten Oderbruchs
wesentlich verbessert und sind die Schiffahrtverhaitnisse in dem er-
wiinschten MaBe ausgebaut worden, so daB sowohl die Ostliche Linie
Stettin— Ostoder—Hohensaathen (Richtung Breslau), wie die westliche
Linie Stettin—Westoder—Friedrichsthal— Hohensaathen (Hohenzollern-
kanal—Berlin) sowie die Querverbindung Nipperwiese— Schwedt (Schleuse)
jederzeit mit volibeladenen 600-t-Kahnen befahren werden kflnnen.

(Fortsetzung folgt.)

7 Vgl. auch Bautechn. 1929, Heft 27, S. 415.
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Die Abraumforderbrucke fur die Grube
Alle Rediite yorbehaiten.
Ein durchgreifender Fortschritt auf dem Geblete der Abraumbewegung
war bekannllich der Bau von Abraumférderbriicken, dereh Wirtschaft-
lichkeit — neben der Méglichkeit der Bewaltigung sehr grofier Abraum-
mengen — u. a. eine Foige der Ausschaltung der meist sehr langen
Férderwege beim Zugbetrieb ist.
Der letztere Umstand war u. a. auch mitbestimmend fiir die Ein-
fithrung des Briickenbetriebes im Grofitagebau Golpa der Elektrowerke AG,
Berlin, der das Kraftwerk Zschornewitz mit den erforderlichen Kohlen-

Abb. 1 u. 2.

mengen versorgt. Auch hier waren infolge verschiedener Umstande die
Forderwege fiir die Abraumbewegung verhaltnismafiig lang, so daB die
Forderbriicke infolge ihres kurzen Férderweges und auch aus sonstigen
Griinden besondere Vorteile bot, die schiiefilich zur Erstellung der Anlage
fithrten, die im Friihjahr 1931 In Betrieb genommen wurde.

In der Reihe der von der ATG — Allgemeinen Transportanlagen-
Gesellschaft m. b. H., Leipzig W 32 — gebauten Anlagen zeichnet sich
die Golpa-Abraumforderbrucke durch ihre gewaltige GréBe und Leistung
aus. Die auBeren Abmessungen sind aus Abb. 1 u. 2 ersichtlich. Die
Briicke stiitzt sich auf der einen Seite auf dem Zwischenmittel zwischen
den beiden Kohlenfl6zen und auf der anderen Seite auf einem Zwischen-
planum im oberen Deckgebirge ab.

Die Gewinnung des Abraums geschieht hier durch einen Hoch-
bagger, der das Planum fiir die baggerseitlge Briickengleisanlage vor-

Abb. 3.

Kraufi, Abraumforderbrucke fiir die Grube ,,Goipa“ der Elektrowerke AG, Berlin

Von Ingenieur Gg.

Hochbagger mit Zubringerbriicke und baggerseitiger Stutze der Briicke.

DIE BAUTECHNIR
Fochschrift T. U. rcs. Baulngenleurwesert

»,Golpa“ der Elektrowerke AG, Berlin.
Kraufi, Leipzig.
schneidet und auf einem besonderen Gleis fahrt. AuBerdem ist in die
Briicke ein Tiefbagger eingebaut, der das restliche Deckgebirge bis zu
19 m Starke iiber dem oberen Fl6z wegnimmt. Das Zwischenmittel
zwischen den beiden Flézen wird durch einen Schwenkbagger abgebaut,
der wechselweise im Hoch- und Tiefschnitt arbeitet.

Die Férderung der oberen Deckgebirgsmassen der vom Hochbagger
kommenden Abraummengen nach der Hauptbriicke geschieht durch eine
allseits raumbewegliche Zubringerbriicke (Abb. 3), die infolge ihrer waage-

Gesamtbriickenanlage.

rechten Ausschwenkbarkeit ein Verfahren der Bagger mit verschiedenen
Geschwindigkeiten gestattet und auch die Méglichkeit gibt, die Abstande
der beiden Baggergleise um insgesamt rd. 6 m zu verandern.

Das vom Tiefbagger erfaBte Materiat wird durch ein Oberladeband
der Hauptférderanlage in der Briicke zugefiihrt und gemeinsam mit dem
des Hochbaggers iiber den Tagebau nach dem Briickenende gebracht und
dort an der Auslegerspitze abgestiirzt. Die Massen des Zwischenmittels
werden iiber einen Querférderer (Abb. 4) auf einen besonderen, zweiten
Ausloger von etwa 75 m Lange nach der Halde geférdert.

Die Férderanlagen der Briicke lassen also deutlich zwei getrennte,
unterelnander liegende Férderstrange erkennen, so dafi die Abraummassen
in grundsatzlich waagerechter Richtung geférdert werden, was nicht nur
fur den Kraftbedarf der Férderung, sondern auch fiir die Beanspruchung
der Bander von Bedeutung ist. AuBerdem ergibt die getrennte Férderung
einen Vorteil hinsichtlich des Aufbaues der Halde in-
sofern, ais, wie aus Abb. 1 u. 2 hervorgeht, die tragfahigen
Massen des Zwischenmittels die Haldensohle bilden,
wahrend die weniger tragfahigen Massen den oberen Teil
der Halde ergeben. Es wird also der hohen Halde ein
verhaltnismaBig tragfahiger FuB gegeben. Die getrennte
Férderung hat schiiefilich auch noch den Vorzug, daB
bei etwaigen Stérungen in einer Férdersohie die andere
Férderung mit den zugehérigen Baggern weiter arbeiten
kann.

Hauptabmessungen. Die Stiitzweite der
Briicke betragt normal 180 m, die Auslegeriange 120 m,
die Lange des unteren Hilfsauslegers 75 m. Die beider-
seitigen Fahrwerke werden getrennt gesteuert, wodurch
die Briicke in der Lage ist, verschiedene Schraglagen in
waagerechter Ebene einzunehmen. Im vorliegenden Falle
kann die Briicke in waagerechter Richtung durch un-
gleichmafiiges Fahren der beiderseitigen Fahrwerke um
+25° schraggestellt werden, und zwar bei parallel
verlegten Gleisen von 180 m Gleisabstand. Zu diesem
Zwecke ist die Briicke mit einer 20 m langen Schlitten-
bahn an der Baggerseite versehen und ruht hier auf
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Abb. 4. Querférderer bei- v Zwischenmitteibagger
und haidenseitige Stiitze der Brucke.

einem Roiientisch, auf dem sich die Briicke um dieses MaB verschieben
kann, um bei Schraglage der Brucke die erforderliche groéfite Stiitzweite
evon 200 m zu erreichen.

Da die Héhenlagen der beiden Fl6ze und die Deckgebirgsschichten
dauernd ver3nderiich sind, ist die Brucke so ausgefiihrt, daB sich der
Hoéhenunterschied der bagger- und haidenseitigen Fahrgleise in den Grenzen
von 13 bis 29 m andern kann. Zu diesem Zwecke der waagerechten und
lotrechten Ausschwenkbarkeit ist die Brucke raumbeweglich geiagert, und
zwar in der iiblichen Weise auf drei Punkten, so daB sie sich den im
Bergwerkbetrieb auftretenden Bodenunebenheiten anpassen kann. Der
eine Stiitzpunkt ist der Sttitzpunkt des Rolientisches auf der Baggerseite;
die beiden anderen Punkte sind an der haidenseitigen Stiitze. Durch
diese Dreipunktlagerung ist es auch méglich, dafi die beiderseitigen Fahr-
bahnen in verschiedenen Neigungen liegen kénnen, ohne dafi sich der
Trager verdreht. — Die fiir die Gewinnung des Abraums vorgesehenen
Bagger haben folgende Grofie:

Der der Brucke vorausgehende Hochbagger besitzt Eimer von 700 i
Inhalt bei 24 Schiittungen/min. Die in die Brucke eingebaute Bagger-
konstruktion, die von der Firma Maschinenfabrik Buckau R. Wolf AG,
Magdeburg, ausgefiihrt wurde, erhalt eine vierfach geschakte Kette mit
800-1-Eimern. Zum Antrieb dieser Eimerkette ist ein Motor von 600 PS
vorgesehen. Zum Heben und Senken der Eimerleiter dient ein besonderes
Windwerk, das mit einem Motor von 65 PS ausgeriistet ist. Der Schwenk-
bagger fiir das Zwischenmittei hat Eimer von 6251 Inhalt und macht
28 Schiittungen/min.

Die Bandanlagen sind so ausgefiihrt, dafi die von den Baggern
gebrachten Massen ohne weiteres abgeférdert werden kénnen. Die Bander
sind muidenférmig ausgebiidet. Die groéfite Bandbreite der Hauptférder-
anlage betragt 1700 mm bei einer Bandgeschwindigkeit von 3 m/sek(Abb.5);
die Bandbreite beim unteren Ausleger 1400 mm bei w= 2,5m/sek. Die
Férderbander ruhen auf einer besonderen Bandbriicke, die beiderseits
des Bandes mit Laufstegen versehen ist. Sie ist soweit ais moéglich mit
der iiblichen Yerschalung aus Wellblech unigeben. Diese Umkleidung der

Abb, 6. Haldenseitiges Fahrwerk der Brucke.
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Abb. 5. Bandstrafie der Hauptférderanlage am oberen Ausleger.

Bandstrafie gibt nicht nur eine gewisse Warmehaltung bei Frost, sondern
auch einen erwiinschten Schutz gegen Verschmutzungen der beweglichen
Teile, wie Rollenstationen bzw. Bandantriebe usw. durch Flugsand. Sie
verhindert auch, dafi bei starkem Wind das darunterliegende KohlenflOz
durch den etwa vom Band herabgewehten Sand verunreinlgt wird.

Die beiden Férderanlagen sind fiir nachstehende Leistung bemessen:

Die Hauptbander der Briicke, die die oberen Deckgebirgsmassen auf-
nehmen, kénnen in der Stunde rd. 2100 m3geschiitteten Boden bewaltigen,
wahrend die Bander, die das Zwischenmittei iiber den unteren Ausleger
abférdern, etwa 1000 m3 geschiitteten Boden in der Stunde schaffen, so
dafi also insgesamt iiber die Brucke bei Zwanzigstundenbetrieb am Tage
etwa 62 000 m3 Abraum = rd. 110 000 t geférdert werden.

Allgemeines. — Die Eisenkonstruktlon des Briickentragers
besteht aus St 52; iediglich die weniger beanspruchten Telle — Ver-
kleidungen,Einbauten, Hauser, Treppen u. dgl. — sind aus St37 hergestelit.

Die Brucke fahrt in der iiblichen Weise auf Gleisrosten, bestehend
aus Schwellen und normalen Eisenbahnschienen. Die Zahl der Laufrader
fiir die beiderseitigen Fahrwerke ist so grofl, dafi bel den vorgesehenen
Schweilenanlagen und Schienen der Bodendruck an der Baggerseite héchstens
rd. 2,5 kg/cm2 und an der Haldenseite rd. 1,3 kg/cm2 betragt. Die Brucke
erhalt auf der Haldenseite 24 Stiick sechsradrige Wagen und auf der
Baggerseite 20 Stiick sechsradrige Wagen. Die Wagen der Haldenseite
(Abb. 6) laufen auf vier Glelsstrangen, und zwar wird die Gleisanlage
des Schwenkbaggers zum Zwischenmittei mitbenutzt. Die Wagen der
Baggerseite (Abb. 7) fahren auf zwei Glelsstrangen. Von den Unterwagen
der Haldenseite erhalten 20 Stiick und von denen der Baggerseite 14 Stiick
motorischen Antrieb. Die Fahrgeschwindigkeit betragt etwa 5 m/min.

Die Fahrwerke sind in der iiblichen Weise mit zahlreichen Wippen,
Dreiecktragern u. dgl. versehen, so dafi der gesamte Stiitzdruck auf samt-
liche Laufrader in statisch einwandfreier Weise iibertragen wird und alle
Rader praktisch den gleichen Raddruck erhalten. Dieser betragt im Mittel
etwa 16t. Im iibrigen sind die Fahrwerke noch so ausgebiidet, dafi sie
ein Durchfahren von Kurven mit 250 m Halbmesser gestatten.

Die Brucke ruht, wie oben erwahnt, auf der Baggerseite auf dem am
Geriist des Tiefbaggers angeordneten Schlittentlsch, wahrend sie sich auf
der Haldenseite waagerecht drehbar auf einer besonderen Stiitze lagert,
die ihrerseits mittels Kugelzapfens auf dem haidenseitigen Fahrwerkaufbau

Abb. 7. Baggerseitiges Fahrwerk der Brucke.
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Kabelkran fiir die Montage der Briicke.

steht. Fiir die Obertragung des Briickengewichtes auf die haldenseitige
Drehstiitze und zur Vermittlung der Bewegung ist am Kopfe der Dreh-
stiitze ein Lager besonderer Konstruktion mit hochwertigen Waizlagern
eingebaut. Das Kippen des Briickentragers wird dadurch verhindert, daB
die Briicke In der Ebene der Fahrwerke durch eine Saule mit der Dreh-
stiitze verbunden ist; hierzu ist die Briicke mit einem diese Stiitze teil-
weise umschlleBenden Schaft versehen.

Ein Bauwerk mit diesen AusmaBen ist natiirlich mit den weitest-
gehenden Sicherungseinrichtungen ausgeriistet. Zu solchen gehdren
zunachst selbsttatige Windabschaltungsvorrichtungen. Die
Briicke ist so berechnet, dafi sie bei Windstarken bis zu 30 kg/m2 noch
arbeiten kann. Bis zu dieser Windgrenze sind die Fahrmotoren und die
vorgesehenen elektrischen und mechanischen Bremseinrichtungen der
Briicke auch bel ungiinstigster Stellung der Fahrgleise und ungiinstigster
Windrichtung mit groBer Sicherheit vollkommen ausreichend.

Die Sicherung, daB die Windgrenze eingehalten wird, ist eine mehr-
fache. An dem Winde besonders ausgesetzten Punkten der Briicke sind
mehrere Windmesser eingebaut, die unabhangig vonelnander arbeiten.
In den Fiihrerstanden der Briicke und der Bagger sind Anzeigevorrichtungen
eingebaut, die die jeweilige Windstarke erkennen lassen, so dafi die Fiihrer
iiber die augenblicklich herrschende Windstarke genau im Bilde sind. Aufier-
dem wird die Erreichung der Windgrenze durch Signalhupen angezeigt.
Des weiteren sind noch Einrichtungen vorhanden, die bei Uberschreitung
der Betriebswindgrenze die Fahrwerke der Briicke selbsttatig abschalten
und die Magnetbremsen an den Fahrwerken zum Einfallen bringen.

Die Schaltung der Fahrwerke geschieht mit Leonardsteuerung der-
art, dafi unabhangig von der Windstarke und der jeweiligen Neigung der
Fahrgleise die Briicke genau mit der gewiinschten bzw. eingestellten Ge-
schwindigkeit arbeiten kann. Die Leonardsteuerung gewahrleistet auch eine
weltgehende Sicherheit gegen unzulassige Fahrgeschwindigkeiten der Briicke.

Ais Sicherungseinrichtungen fiir die Fahrwerke dienen
elektromagnetisch betatigte Backenbremsen, und zwar sind hlerfiir
im ganzen 34 Stiick vorgesehen, die so ausgebildet sind, daB sie beim
Abschalten der Fahrwerke von Hand oder durch die oben erwahnten
Windmesser, aufierdem noch beim Abschalten durch die zahlreichen in
der Briicke befindlichen NotdruckknOpfe selbsttatig einfallen und durch
die mit ihnen in Verbindung stehenden Bremsgewichte die angetriebenen
Laufrader bremsen. Letztere werden so stark gebremst, daB sie sich
unter keinen Umstanden mehr drehen, sondern eher ein Schleifen zwischen
Rad und Schlene eintreten wiirde.

Die Briicke kann des weiteren noch durch die an den Fahrwerkwagen
angebrachten Schienenzangen festgelegt werden. Solche sind in Abb. 7
deutlich zu erkennen. Sie werden beim Oberschreiten der Betriebs-
windgrenze von Hand angezogen und sind so stark bemessen, daB die
Briicke auch bei einem Winddruck von 150 kg/m2 noch gegen Wegschieben
auf den Schienen gesichert ist.

Die grofie Lange der Briicke bedingt es, im Gefahrfalle die gesamte
Anlage an verschiedenen Punkten von Hand sofort stillsetzen zu kOnnen.
Zu diesem Zwecke sind auf der ganzen Briicke — in den BandstraBen,
an den Fahrwerken und sonst zweckmafiigen Stellen — eine groBe Anzahl
von Notdruckknopfen verteilt. Es besteht dadurch die Méglichkeit, von
jeder beliebigen Stelle aus durch einfaches Driicken auf den nachstliegenden
Knopf die gesamte Briickenanlage fiir den motorischen Teil augenblicklich
stillzusetzen, und zwar einschlieBlich der Magnetbremsen fur die Fahr-
werke, womit eine weitgehende Sicherung gegen Unfall erreicht wird.

Ferner sind die auBersten Lagen der Briicke im Raume und die
Bewegungen der verschiedenen Briickenteile gegeneinander durch End-
schalter begrenzt, die beim Oberschreiten der betreffenden zulassigen
Bewegungsgrenze die Briicke stillsetzen. Diese Endschalter sind an

besonders wichtigen Stellen noch mit Vorsignalen betatigt, so dafi der
Fiihrer vor Inkrafttreten des in Frage kommenden Endschalters aufmerksam
gemacht wird und rechtzeitig abschalten kann.

AuBerdem sind in den Fiihrerstanden-noch Anzeigeinstrumente
eingebaut, auf denen der Fiihrer die Lage der Briicke im Raume und
die Stellung des Schlittens an der Baggerseite jederzeit ablesen kann.

Zwischen den verschiedenen Fiihrerstanden sind Telephonanlagen
vorgesehen, die eine Verst3ndigung der einzelnen Fiihrer untereinander
ermdaglichen.

An der baggerseitigen Stiitze sind zwei Ftihrerstande, je einer fiir
Rechts- und Linksfahrt, symmetrisch zur Eimerkette angeordnet, von denen
samtliche Antriebmotoren zur Tiefbaggereinrichtung und der Fahrwerke
der Baggerseite bedient werden. Auf der haldenseitigen Stiitze befindet sich
ein Fiihrerstand mit den Anlafiapparaten fiir die Fahrwerke auf dieser Seite.

Die Stromzufiihrung fiir die Briicke geschieht auf der Baggerseite
durch Schleifleitungen, derern Masten an der Gleisanlage des bagger-
seitigen Briickenfahrwerkes befestigt sind, und zwar steht an der Schleif-
leitung Drehstrom 6000 V zur Verfiigung. Mit dieser Spannung werden
alle grOfieren Motoren iiber 50 kW unmittelbar betrieben, wahrend die
kleineren Motoren 500 V Spannung iiber einen Umspanner erhalten, der
im Schalthause auf der baggerseitigen Stiitze untergebracht ist, das auch
das Leonard-Aggregat enthalt zur Umformung des zugefiihrten Drehstroms
in Gleichstrom fiir die Fahrwerkmotoren.

Fur eine Beleuchtung der Maschinen- und Schaltraume sowie der
samtlichen BandstraBen ist in ausreichendem Mafie gesorgt. Der Strom
hierfur wird von einem besonderen Umspanner im Schalthause genommen,
der mit dem Umspanner fiir die Motoren nicht zusammenhangt, wodurch
eine Unabhangigkeit der Lichtanlage von der Kraftanlage erreicht ist. Den
elektrischen Teil lieferte die AEG, Berlin.

Insgesamt sind auf der Briicke 3000 PS installiert, und zwar etwa
500 PS fiir die Fahrwerke, 1800 PS fiir die Bandantriebe und 700 PS fiir
den eingebauten Tiefbagger. Zu dieser installierten Motorleistung waren
dann noch die des vorhandenen Hochbaggers und des Schwenkbaggers
zu rechnen, das sind insgesamt nochmals rd. 1000 PS.

Das Dienstgewicht der Briicke einschliefilich des eingebauten Tief-
baggers betragt etwa 4100 t, wozu noch das Gewicht des Hochbaggers
und des Schwenkbaggers im Zwischenmittel kommen.

Bemerkenswert ist auch die Ausfiihrung der Montage dieser Briicke
gewesen. Die Anlage wurde mit Hilfe eines iiber die ganze Baustelle
gespannten Kabelkrans aufgebaut, der sich, wie Abb. 8 erkennen lafit,
durch ungewo6hnliche Abmessungen auszeichnete. Seine Stiitzwelte betrug
375 m, die Tragkraft an den beiden Haken je 6 t, die grOfite H6he der
Kabelkranstiitze an der Haldenseite rd. 80 m. Die Abbildung zeigt die
Briicke in Montagestellung.

Trotz der Rlesenabmessungen der Briicke ist die Grenze, bis zu der
solche Anlagen heute und in Zukunft gebaut werden, noch nicht erreicht. So
lieferte die ATG fiir die Grube *llse-Ost* der ,,Use* Bergbau-Actiengesell-
schaft eine Briicke, die einen Ausleger von 140 m Lange besitzt. Die in
Zukunft immer mehr wachsenden Deckgeblrgstarken werden auch die ent-
sprechenden Briickenabmessungen verlangen, fiir die heute die technische
und wirtschaftliche Grenze noch langst nicht erreicht ist. Anderseits hat
sich die Erkenntnis von der Wirtschaftlichkeit des Briickenbetriebes so durch-
gesetzt, dafi — im Gegensatze zu den vor einigen Jahren herrschenden An-
schauungen — nun auch wieder kleinere Briicken fiir kleinere Leistungen
gebaut werden, die sich ais durchaus wirtschaftlich erweisen. Diese Entwick-
lung beziiglich der kleineren Anlagen ist nicht zuletzt eine Folge der Ver-
wendung der hochwertigen Baustahle, durch die die Anschaffungskosten bei
diesen feingliedrigen Bauwerken so weit herabgesetzt werden, daB der
Kapitaldienst auch bel kleinen Leistungen in angemessenen Grenzen bleibt.
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Der Feuchtigkeitsgehalt des Holzes und seine Festigkeit.

Von ®t.=Sitg. H. Seitz, Oberingenieur der Karl Kubler AG, Stuttgart.

I. Allgemeines.

Neben der Dichtheit des Wuchses und der Zah! und GréBe der Aste
bestimmt bekanntlich auch der Feuchtigkeitsgehalt die Festigkeit des
Holzes. Trotz der Wichtigkeit gerade des letzten Umstandes finden sich
in der bautechnischen Literatur so gut wie keine Angaben dariiber, auf
welchen Feuchtigkeitsgehalt sich das Holz in Bauwerken unter bestimmten
Bedingungen, beispielsweise im Freien, in geheizten oder in feuchten
FabrikrUumen einstellen wird. Im folgenden wird nun zunSchst ein Ober-
blick uber die heute bekannten Zusammenhange zwischen Feuchtigkeit
und Festigkeit des Holzes gegeben, aufierdem werden Beobachtungen
mitgeteilt, die die Karl Kubler AG auf Veranlassung des Verfassers durch-
filhren liefi und die zu einer Klarung der Zusammenhange zwischen dem
Feuchtigkeitsgehalt des Holzes und den Bedingungen der Umgebung
beltragen koénnen.

Bei den groBen Unterschleden in der Dichtheit des Holzgefuges
schwankt der vollkommener WassersMttigung entsprechende Feuchtigkeits-
gehalt in % sehr stark. Ein Holz, das im trockenen Zustande ein Raum-
gewicht von 300 kg/m3 hat, lafit mehr und grOfiere Poren erwarten, ais
ein solches mit einem Raumgewicht von 600 kg/m3 DemgemiiB wird bis
zur Sattigung im ersten Falle mehr Wasser aufgenommen ais im zweiten,
und noch viel starker wird sich der Unterschied im Verhaltnis zum
Trockengewicht auswirken. Dem wassergesattigten Zustande kann in
einem Falle ein Feuchtigkeitsgehalt von 200%> 1° einem anderen Falle
cin solcher von 50°/0 entsprechen.

Nach ailen bisherlgen Beobachtungenl liegt — unabhangig von der
Holzart und von der Beschaffenheit der einzelnen Probe — bei 25 bis
28% Feuchtigkeitsgehalt die Grenze, bei der die Sattigung der eigentlichen
Holzsubstanz, d. h. der Zellwande, eintritt und iiber der eine weitere
Wasserzufuhr nur noch zur Ausfullung der Zellhohlraume dient. Es ist
durch zahlreiche Versuche bestatigt, dafi hier glelchzeitig die Mindest-
festlgkeit des Holzes erreicht ist. Unsere Betrachtungen kOnnen sich
damlt auf den Bereich unterhalb dieser Grenze beschranken.

DaB iiber den Zusammenhang von Druckfestigkeit und Feuchtigkeits-
gehalt das reichlichste Versuchsmaterial vorliegt, ist darauf zuriickzufiihren,
daB Druckversuche bequem durchzufiihren sind und hierfiir kleine, leicht
fehlerfrei auswahlbare Probek5rper geniigen. Aufierdem pflegt man beim
Holz, ahnlich wie bei anderen Baustoffen, die Druckfestigkeit ais MaBstab
fur die ubrigen Festigkeitseigenschaften zu betrachten.

Um die Ergebnisse verschieden feuchter VersuchskOrper vergleichen zu
kénnen, sind von verschiedenen Seiten teils Umrechnungsformeln, teils
Vergleichszahlen vorgeschlagen worden. Die wlchtigsten einschlagigen
Untersuchungen sind die folgenden:

1 Rudeloff? hat die Wiirfelfestigkeit von Proben aus Kiefernholz

untersucht. Der Feuchtigkeitsgehalt bewegte sich hierbei zwischen
10 und 27%.

2. Hadek und Janka3 haben an Fichtenhélzern aus Siidtirol Ver-
suche an plattenformigen KOrpern von unterschiedlichem Raum-
gewicht zwischen y = 0 und 9= 40% vorgenommen und dabei von
0 bis zu etwa 25% einen geradiinlgen Spannungsabfall festgestelit.

3. Weiter hat Janka4 zahlreiche Versuche mit plattenformigen KSrpern
von Fichten aus Nordtirol, dem Wiener Waid und dem Erzgebirge
durchgefiihrt und die Zusammenhange zwischen Druckfestigkeit,
Raumgewicht und Feuchtigkeit festgestellt. Auch hier wurde fiir
verschiedene Raumgewichtsgruppen zwischen 9= 0 und y = 25%
ein ziemlich genau geradliniger Festigkeitsabfall gefunden.

4. Die Schweizer Normenkommission5 hat Probewiirfel von Tannen-
hOlzern aus verschiedenen Gegenden der Schweiz untersuchen
lassen und daraus eine wesentlich gekriimmter verlaufende Ver-
gleichskurve ermittelt.

5. E. I. Savkove berichtet iiber Versuche mit Probewiirfeln aus
Kiefernholz verschiedener Reviere ZentralruBlands, auf Grund deren
er fur die Beziehungen zwischen Druckfestigkeit und Feuchtigkeit
die Gleichung ableitet:

wo ddK die 15%,

bei 9% Feuchtigkeitsgehalt bedeutet.

Der Giiltigkeitsberelch dieser Gleichung erstreckt sich von 8 bis
20%.

Bruchfestigkeit bei die Bruchfestigkeit

) Moll, Kiinstliche Holztrocknung, Berlin 1930, S. 6.

2 Mitt. d. Techn. Versuchsanstalt Berlin 1899, S. 201.

3 Mitt. a. d. forstl. Versuchswesen Osterreichs, Heft XXV, S. 63ff

9 Ebenda, Heft XXVIII, Tafel 1

5 S.I.LA. Normen fiir Holzbauten, Zurlch 1925.

o] Mitt. d. Neuen Internat. Verbandes fur Materlalprufungen,
1930, Bd, C, S. 35.

Zurlch

6. R. Schlyter und G. Winberg?7 haben eingehende Versuche iiber
den FeuchtigkeitseinfluB auf die Festigkeiten des schwedischen
Kiefernholzes durchgefiihrt. Bei den Druckversuchen sind dabei
Prismen von 5 X 5 X 20 cm verwendet worden. Auch diese Ver-
suche ergaben bis 9= 25% eine geradlinige Festigkeitsabnahme.

Zum Verglelch
dieser Verfahren sind
die nach ihnen er-
rechneten Verhaltnls-
zahlen in Abb. 1 zu-
sammengestellt. Da-
bei wurde die Festig-
keit bel etwa 17,5%
Feuchtigkeit  (,,luft-
fetichter Zustand*
nach Janka) gleich
100 gesetzt. Ein Teil
der Linien, vor allem
die der Schweizer
Normen, aber auch
die nach Rudeloff und
Savkov verlaufen ge-
Kriimmt. Dagegen
ergeben die an Plat-
ten vorgenommenen
Versuche Jankas und
die an Prismen vor-

genommenen von

Rudeloff Kiefer Schlyter und Wm-
Jank ) o berg trotz dieser
anka Fichtenaus Siidtirol gegensatzlichen Ver—

d Erzgebirge  sjichsanordnung ge-

SchweizerNormen————— SchweizerTanne rade Linien. Dabei
Saykoy 00 @Z—_————— Russische Kiefer sind die Unter-
Schigter u Winberg— j—— SchwedischeKiefer suchungen gerade

i) 5 10 75 70 25 10 dieser Forscher be-
Feuchtigkeit in % des Trockengewichts sonders wertvoll,

weil sie den EinfluB

unterschiedlichen
Raumgewichts  bei
der Auswertung aus-
geschaltet haben. Bei den mancherlei hier wirksamen Fehlerguellen
scheint es berechtigt, die Beziehung zwischen Festigkeit und Feuchtigkeit
auf die einfachste Form, namlich die Gerade, zu bringen. Graf8 hat zur
Umrechnung Gleichungen von der Form

100—n 1p
of a° 100
vorgeschlagen, wo dO die Festigkeit in yollkommen getrocknetem Zustande,
die bei 9% Feuchtigkeit und n den Festigkeitsabfall in.% von

filr 1% Feuchtigkeitszunahme bedeutet. Fiir n erglbt sich aus den oben
aufgefiihrten Versuchen

Abb. 1. Zusammenhang zwischen Bruchfestigkeit
und Feuchtigkeitsgehalt nach verschiedenen Ver-
suchsreihen.

von Hadek und Janka n= 285
von Janka fiir y — 460 kg/m3 n= 261
/ = 420 n= 257

7= 380 n= 257

. 7= 340 n= 254

von Schlyter und Winberg n— 2,51.

Man wird demnach fiir die Druckfestigkeit europaischer Nadelholzer mit
geniigender Genauigkeit n — 2,5 bis 2,6 setzen diirfen.

Fiir den EinfluB der Feuchtigkeit auf die ubrigen Festigkeiten des
Holzes liegen verN\vertbare Versuchsergebnisse nur von Schlyter und
Winberg vor. Legt man der Auswertung dieser Versuche wiederum obige
Gleichung zugrunde, so erhalt man

fiir die Zugfestigkeit beimi= 0,52 n= 24
. 7= 042 n= 2.2

., Biegefestigkeit ,, / = 044 + 047 n = 2,2

» Scherfestigkeit n— 2,0

» Druckfestigkeit x zur Faser n— 1,7.
Die hier ausgewerteten Versuche sind mit kleinen fehlerfreien Proben an-
gestellt, und zwar die Zugversuche mit Rundstaben von 1,5cm Durchm. und
10 cm MeBiange, die Biegeversuche mit Balken von 5 X 5 X 75 cm bel
70 cm Spannweite und Belastung durch Einzellast in der Mitte, die Scher-
versuche mit Korpern von 5 X 5X 7cm mit einer Scherflache von

7 IngeniOrs Vetenskaps Akademien, Handlingar Nr.92, Stockholm 1929.
8 Maschinenbau 1930, S. 377.
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5X 5 cm. Die
Druckversuche
senkrecht zur Fa-
ser wurden an
Kérpern von
5X 5X 15cm
vorgenommen,
die in der Mitte ”~ 1000
ihrer Lange auf §
einer Flache von *
5 X 5cm belastet
wurden. Dielast, |
unter der die Zu-
sammendriickung
0,5 cm erreichte, 4
wurde dabei ais
Bruchlast ange-
sprochen. In Ab-
biid. 2 sind die
Versuchsergeb-
nisse nach Schity- w
ter und Win-
berg zusammen-
gesteilt. Der Ein- "I n
flufi derFeuchtig- 11
keit ist bei allen |
Festigkeiten sehr 10
bedeutend, am
starksten bei der
Druckfestigkeit 5
parallel zurFaser,
am Kkleinsten bei
der Scherfestig- o]
keit und der
Druckfestigkeit i A
senkrecht zur Fa- und Scherfestlgkeit von der Feuchtigkeit fiir schwe-
ser. Die Min- dische Kiefer bei verschiedenem Raumgewicht
destfestigkeit bei (nach Versuchen von Schlyter und Winberg).
Wassersattigung
= 100 gesetzt, ergibt fiir =

o AhhiinnrmI/pit Hur 7 wet- Riorrti.

15 und y>= 0 demnach foigende Verhait-

niszahlen:
Tafel 1
P=25% D= 15% 7>=0%

Druckfestigkeit — jf......ccocoiniiniennns 100 175 285
Zugfestigkeit.......... 100 155 235
Blegefestigkeit.. 100 150 220
Scherfestigkeit..... 100 140 200
Druckfestigkeit i 100 130 175

II. Versuche iiber den Feuchtigkeitsgrad in verschiedenen

praktischen FSllen.

Bei den nachstehenden Versuchen ist entweder durch Wagung der
Proben unmittelbar nach Entnahme oder durch hinreichend Iluftdichte
Verpackung dafiir gesorgt worden, dafi der gemessene Feuchtigkeitsgehalt
dem des Holzes im Bau mit geniigender Genauigkeit entspricht.

1. Bei einem 1919 erbauten hOlzernen FuCgangersteg wurden im
Oktober 1928, nachdem mehrere Tage kein Regen gefallen war, drei
Proben entnommen. Die beiden ersten Proben entstammen einem gegen
die Wetterseite zu gelegenem Holz, das einige Jahre zuvor mit Karboli-
neum gestrichen war. Auch die dritte Probe war an der Wetterseite
entnommen, doch hatte das betreffende Holz kurze Zeit nach Erstellung
der Briicke einen Olfarbanstrich erhalten. Ein Teil dieses Holzstiickes
war durch Faulnis erheblich zersetzt.

Ergebnis: 1. Probey>=14,7%, 7= 410kg/m3 tfd= 336 kg/cm2
2. . ~=149%, 7= 410 dd= 343 ,
3. ., 9— 14,4%, 7= 370%) » dd= 277 ,

*) Etwa I/s des Querschnitts war vermodert.

2. Das Holzwerk eines 1926 erbauten Funkturmes war seinerzeit
kyanisiert und ist inzwischen zweimal mit Karbolineum gestrichen worden,
das letzte Mai im Oktober 1930 einige Wochen vor Entnahme der Proben.

Ergebnis: 1. Probey>=17,6%
2. . ~N= 18,2%.

3. Die Waschwerkstatte einer Lederfabrik in Feuerbach ist ein niedriger
Raum mit waagerechter Decke. Fast die Halfte seiner Grundflache nehmen
zahireiche offene, mit warmem Wasser gefullte Bottiche ein, der Boden
des ganzen Raumes ist durch Hantierung mit den nassen Hauten standig
Yollkommen nafi. Die Entliiftung ist sehr wenlg wirksam, bei Kkalter
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Witterung ist der ganze Raum so mit Nebel gefiillt, dafi Sicht nur auf
wenige Meter moglich ist. Der Gesamteindruck ist der einer nicht zu
iiberbietenden Durchfeuchtung von Luft, Boden, Wanden und Decke.
Diese ist mit einer Lage Pappe verkleidet, die durch 24 X 48 mm-Latten
festgehalten ist. An einer schlecht geliifteten Stelle wurden aus zwei
seit mehreren Jahren im Bau befestigten Latten Proben entnommen. Ob
diese friiher einmal einen Anstrich erhalten haben, war nicht festzustellen,
jedenfalls waren keine Spuren eines solchen mehr sichtbar.

Ergebnis: 1 Probe #=18,2%,7 = 520 kg/m3ad= 379 kg/cm2

2. . p= 16,0%,/==400 , dd= 280

4. Die neue Waschwerkstatte desselben Betriebes, erbaut 1924, enthait
drei Reihen groBer geschlossener Waschtrommeln, auch hier ist der Fufi-
boden iiberall nafi, doch wlrkt der Raum wegen seiner grOCeren Hohe
(6 bis 8 m) und der besseren Entliiftung weniger feucht. Aus den nicht
angestrichenen Dachbindern, die etwa 20 Monate dem Betrieb ausgesetzt
waren, wurden zwei Proben entnommen.

Ergebnis: 1. Probe 55= 149%.7 = 430 kg/m3 <d= 338 kg/cm2
2. , 16,3%, 7 = 440 » dd= 293 ,,

5. Die Flugzeughalle Il in Frankfurt a. M.-Rebstock wurde wahrend
ungiinstiger Witterung im Spatherbst 1928 verzimmert und aufgestellt.
Erst im Friihjahr 1929 kam das Bauwerk unter Dach. Der Raum ist zwar
12 bis 14 mhoch, aber nur schwach beliiftet. Die Tore waren meist
geschlossen. Heizung ist nicht vorhanden,der Betrieb bringt weder
Feuchtigkeit noch Warmc in den Bau. Im Sommer 1930 wurde beobachtet:

1 Probe 99— 4%, 7= 470 kg/m3 dd= 439 kg/cm2

2. ., ~= 13,2%,7= 500 ,, ad — 300
3. ., = 13,0%,7= 360 ,, 2= 299 ,
4. . p = 14,2%,7 = 480 , Mif= 378 ,

6. Im Siedehaus einer wiirttembergischen Saline besteht die Dach-
konstruktion aus Holz. Das Einsieden der Sohle geschieht in groflen
flachen Pfannen, dereri Deckel durch Schlote unmittelbar iiber das Dach
entliiftet werden. Durch die Kesselanlage ist der Fuflboden des Raumes
etwas erwarmt, auch geben Wande und Decke der Pfannen Warme an
die Luft des Raumes ab. Der Raum macht einen trockenen Eindruck,
von DUmpfen ist nichts zu verspiiren. Aus dem Holz der Dachbinder,
die Ende 1928 bei schlechtem Wetter montiert und im Sommer 1929
mit Olfarbe gestrichen worden waren, wurden im Marz 1930 nach einer
Betriebszeit von etwa zehn Monaten zweiProben entnommen, deren
Untersuchung ergab:

1. Probe y= 9,5%, 7 = 400 kg/m3 0dd=401 kg/cm2
2. . 9= 9,4%, 7= 500. = 421 .

7. Aus demselben Raum wurden im Oktober 1930, also sieben Monate
spSter zwei weitere Proben entnommen, die in gleicher Weise mit Olfarbe
gestrichen waren.

Ergebnis: 1. Probe .= 8,7%
2., 9= 9,3%.

8. In einem Fabrikationsraum einer Likérfabrik befinden sich neben
zahlreichen geschlossenen Behaitern auch einige nur teilweise abgedeckte
Bottiche mit warmer Fliissigkeit. Der Raum ist den Winter iiber geheizt,
auch die Fabrikationsanlage gibt standig Warme ab. Fiir Liiftung ist
ausrcichend gesorgt. Der Raum macht trotz der aus den Bottichen aus-
tretenden Dampfe einen trockenen, fast wohnlichen Eindruck. Nach ein-
jahrigem Betrieb wurden aus dem Holz des Daches, das unbchandelt
gebiieben ist, drei Proben entnommen.

Ergebnis: 1. Probe 9'= 8,3%
2. , p — 8,8%
3. . »— 9,0%.

9. Ein Kesselhaus der Stuttgarter Gasfabrik erhielt im Jahre 1920 einen
hélzernen Dachstuhl. Der Raum enthait mehrere grofie eingemauerte
Kessel, die seit der Erbauung der Anlage so gut wie ununterbrochen im
Betrieb sind. Zur Entliiftung des etwa 15 m hohen Raumes dient ein
mit Jalousien versehener Liiftungsaufsatz. Nach achtjahrigem Betrieb
wurde ein Holzstiick von 20 X 17 X 9 cm entnommen, aber durch ein
Mi6verstandnis erst zwei Tage nach Entnahme untersucht. Dabei wurden
aus diesem KOrpcr an der Oberflache drei Proben und aus dem Innem
eine Probe herausgetrennt. Es fand sich:

1. ais Mittelwert der drei Oberflachenproben p = 5,4%,

2. bei der Probe aus dem Innern p = 4,9%.
Auf die hOheren Werte der Oberfiachenstiicke mag sich die zweitaglge
Zwischenlagerung bereits ausgewirkt haben.

111.  Versuchsreihen Ober den Feuchtigkeitsgehalt
unbehandelter und gestrichener Holzproben.

Zur weiteren Klarstellung dieser Zusammenhange IleB die Karl
Kiibler AG im Jahre 1926 und 1927 einige Versuchsreihen in der Material-
priifungsanstalt der Technischen Hochschule Stuttgart durchfiihren. Be-
obachtet wurden eine Anzahl von ProbekOrpern, die nach Abb. 3 aus
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Fichtenkantholzern von 80 X 80 mm Querschnitt herausgearbeitet waren.
ZunSchst wurden an den mitA —f5bezeichneten KOrpern die Feuchtigkeits—
gehalte bestimmt, die bei jedem der beiden Holzer sich um hochstens
2,5% unterschieden, und diese Werte fiir die benachbarten Abschnitte
ais maBgebend angesehen. So konnte der Fcuchtigkeitsgehalt der Proben
wahrend der Versuchszeit durch Wagen ermittelt werden. Da bei diesen
Versuchen weniger die GrOfie ais die Anderungen der Feuchtigkeit inter-
essierten, war die diesem Verfahren innewohnende Genauigkeit geniigend.
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Abb. 3. Einteilung der Probekdrper fiir die Feuchtigkeitsversuche.

Die Mehrzahl der Versuchskorper bildeten Prismen von 80 X 80
X 270 mm, daneben standen noch einige Scheiben von 80X80X30 mm
zur Verfiigung. Ein Teil der Proben wurde mit Avennrius-Karbolineum
behandelt, und zwar wurden die Prismen in das Karbolineum getaucht
und darauf mit demPInselgestrichen (Behandlungsdauer bei jedem Korper
etwa 1V2min), die Scheiben wurden3 min in Karbolineum gelegt.Nach
dreitagiger trockener Lagerung wurde der Anstrich bei ailen Kdrpern in
gleicher Weise wiederholt. Ahnlich wurde ein anderer Teil der Probe-
kérper mit Natronwasserglas gestrichen, statt des zweiten Anstriches
beschrankte man sich auf die Ausbesserung der durch die Lagerung
beeintrachtigten Stellen. EIf Tage nach dem ersten Anstrich und nach
Bestimmung der Ausgangsgewichte wurden je zwei unbehandelte, zwei
mit Karbolineum und zwei mit Wasserglas gestrichene Proben auf fiinf
verschiedene Beobachtungsstellen verteilt.
Abb. 4 zeigt die Anderungen der Feuchtigkeit wahrend dreier Monate
bei Lagerung in einem trockenen Arbeitsraum bei einer Lufttemperatur
von 15 bis 20°, bei Lagerung in einem Werkstattenraum und bei Lagerung
In einem Baderaum einer Badeanstalt. Jeder Linienzug bildet das Mittel
von je zwei Beobachtungen an Prismen. creAnstrich
WeitereVersuchspris- - mitkaMintmges/n
men wurden im Freien / = Wassaglss «
aufbewahrt, und zwar 25 f- —
zum Teil auf einem freien AN /
Dach, Wind und Wetter / /
ausgesetzt, zum Teil //I\N\ /
unter einem  offenen /1 N\ /

auffreienDach uitaffidvirDach
untehandettesHoh
mitKorbolineimgestrkii.lloh
" Wassarglas

g Abb. 5. Bewegung des Feuchtigkeitsgehalts
von Prismen bei verschiedener Lagerung.

lagerungimtroderen  Lagerungineirem Lagerungineiner

Arteitsraumm IS-Iffl  haderaum flerkstatt i
———————————————————— moben ohne /instrich .
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Abb. 4.
Bewegung des Feuchtigkeitsgehalts bei verschiedener Lagerung,
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diesen Fallen braucht eine Festigkeitsabminderung nicht in Betracht
gezogen zu werden, da die baupolizeilich zugelassenen Spannungen auf
einen Feuchtigkeitsgehalt von etwa 18% abgestimmt sind.

Nur dort, wo Holz wie bei Wasserbauten zeitweilig oder dauernd
durchnafit wird oder wo es dem Regen ohne Schutz oder geeigneten
Anstrich unmittelbar ausgesetzt ist, ist eine Festigkeitsminderung zu er-
warten, die durch Herabsetzung der sonst zugelassenen Spannungen
beriicksichtlgt werden muB. Die oben fiir die verschiedenen Festigkeiten
fiir n ermittelten Werte ergeben bei einem Feuchtigkeitszuwachs von 18
auf 27 °/o folgende Spannungsminderungen:

Alle Rechte vorbchalten.

Oberbaurat Dr. Fritz

Am 11 Januar 1932 vollendet Oberbaurat Dr. techn. h. c. Fritz
Emperger in Wien, der weltbekannte Eisenbetonfachmann, sein siebzigstes
Lebensjahr. Er gehoérte zu den Pionieren der jungen Bauweise, denn
bereits in den Jahren 1893 bis 1897, also
vor mehr ais 35 Jahren, ais bei uns der
Eisenbeton noch nahezu unbeachtet war,
hat er in Nordamerika die ersten Bogen-
brucken in Eisenbeton erbaut, und seitdem
hat er unermiidlich und erfolgreich mit an
erster Stelle an den erstaunlich raschen
Fortschritten der Eisenbetonbauweise mit-
gewirkt. Mit Recht ist er deshalb ais
Betonfachmann von Weltruf allgemein an-
erkannt.

Dr. Edler Fritz von Emperger ent-
stammt einer alten Kamtner Familie; er
wurde am 11. Januar 1862 in Beraun i. B.
ais Solin des spateren Generaldirektors der
AuBig -Teplitzer Eisenbahn geboren und
studierte von 1879 ab an der Technischen
Hochschule Prag und spater an der Tech-
nischen Hochschule Wien. 1884, nach
seiner Staatspriifung, wurde er Assistent
an der Technischen Hochschule Prag, und
in den fiinf folgenden Jahren war er
nacheinander im Eisenbahnbau und im
Bruckenbau praktisch und wissenschaftlich
tatig. Insonderheit widmete er sich dem
stadtischen Verkehrswesen, das er durch
wlederholte Studienreisen nach Paris,

London, Berlin, New York und Chicago

griindlich kennenlernte.  Sein Interesse

fir das nordamerikanische Bauwesen

wuchs so lebhaft, daB er, nachdem er

driiben bei mehreren gréBeren Eisen-

firmen gearbeitet und sich mit Land und

Leuten geniigend bekanntgemacht hatte,

sich 1890 in New York ais selbstandiger

Zivilingenieur niederlieB und in Kkurzer

Zeit sein Buro zu hoher Bliite brachte.

Zunachst beteiligte er sich an den Ent-

wiirfen und der Ausfiihrung von Unter-

grundbahncn in New York und Boston

und bei dem Bau von Hochhausern. Die

ersten amerlkanischen Briicken in Eisenbeton, niimlich die Edenpark-
briicke In Cincinnati (1894) mit 70 FuB Spannweite und eine Briicke
iiber den Housonatic-FluB in Stockbridge (Mass.) mit 100 FuB Spann-
weite, fiihrte er trotz des damals herrschenden groBen Mifitrauens
gegen die noch unbekannte Bauweise ais Unternehmer aus; spater
beschranktc er sich auf das Entwerfen von Eisenbetonbriicken. Im
Jahre 1897 iibertrug Emperger sein Konstruktionsbiiro, das noch heute
bestehende Buro der ,Concrete-Steel Engineering Co.“, das inzwischen
einige hundert Bogenbriicken nach Bauweise Melan und Emperger gebaut
hat, seinen Mitarbeitern und kehrte nach erfolgreicher Tatigkeit nach Oster—
reich zurilck, um sich in Wien zunachst ais Dozent der Technischen Hoch-
schule niederzulassen. Doch schon 1902 gab er diesen Beruf auf und
widmete sich ausschlieBlich seiner Privatpraxis und der wissenschaftlichen
Erforschung des Eisenbetons. Besonders zu erwahnen sind die bekannten
grundlegenden Versuche des von Ihm ins Leben gerufenen Il. oster-
reichlschen Gewodlbe-Ausschusses. Zahlreiche Versuche mit Balken,
Saulen und Rohren fiihrte er auf eigene Kosten aus, und ganz neue
Bahnen erschloB er dem Eisenbetonbau. Die altesten seiner zahl-
reichen theoretischen Arbeiten sind: ,Die Theorie des Eisenbeton-
balkens" und ,Zur Theorie der verstarkten Betonplatten"; beide er-
schienen schon in der Zeitschrift des Osterreichischen Ingenieur- und
Architekten-Yerelns 1897.
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Da bei Druckstaben in der Regel die Knickung und damit das durch die
Feuchtigkeit weniger beeinfluBte elastische Verhalten eine Rolle spielt,
kann man die Spannungsabminderung von 1/3, wie sie von den Vorlaufigen
Bestimmungen fur Holztragwerke der Reichsbahn und von DIN 1074
in solchen Fallen vorgeschrieben ist, ais durchaus berechtigt ansehen.
Spannungsabminderungen um %, wie sie in manchen anderen Vorschriften
gefordert sind, sind zweifellos viel zu weitgehend.

Emperger 70 Jahre alt.

Im Jahre 1900 entsandte der Osterreichische Ingenieur und Architekten-
Verein Emperger aisBerichterstatter zur Pariser Wcltausstellung. Die aus
dieser Missionentstandenen Arbeiten faBte Emperger 1901/02 zu dem

ersten Jahrgange der von ihm begriin-
deten internationalen Zeitschrift ,,Beton u.
Eisen" zusammen. Diese Zeitschrift, die
bekanntlich seit 1905 im Verlage von
Wilhelm Ernst & Sohn erscheint, hat so-
eben ihren 30. Jahrgang yollendet und ist
auch heute noch fiihrend auf dem Gebiete
des Eisenbetons. Sie hat auch zahlreiche
eigene fachwissenschaftliche Arbeiten
Empergers gebracht.

1906 nahm Emperger den von dem
Verlage Wilhelm Ernst & Sohn gefaBten
Plan zur Schaffung und erstmaligen Heraus-
gabe eines Beton-Kalenders mit dem ihm
eigenen Eifer auf und bearbeitete zunachst
selbst, da damals nur wenige andere ge-
eignete Bearbciter zur Verfiigung standen,
viele Kapitel dieses nutzlichen Buches,
dessen 26. Jahrgang (1932) soeben er-
schienen ist. Die Krénung der Arbeiten
Empergers bildet wohl die im Jahre 1909
begonnene Herausgabe des umfassenden
Handbuches fiir Eisenbetonbau, das heute
bereits in vierter Auflage erscheint und
das namentlich in der ersten Zeit auch
wichtige Kapitel wie den ,,Grundbau" und
die ,Bauunfaile” aus des Herausgebers
eigener Feder aufwies.

Grundlegend waren die Versuche und
Arbeiten Empergers auf dem damals ganz
neuen Gebiete des umschniirten GuB-
eisens. Von den nach dieser Bauweise
ausgefiihrten Bogenbriicken ist ais erste
die auf dem Gelande der Baufachaus-
stellung in Leipzig erbaute Schwarzen-
bergbriicke (mit 42,4 m Spannweite) zu
nennen, auBerdem seien erwahnt die FuB-
gangerbriicke uber die Spree bei Treptow
(76 m), die Hindenburgbriicke iiber die
Oder in Breslau (56,8 m) und die Stein-
torbriicke in Halle (29,5 m).

Auch auf dem Gebiete des Hohlsteinbaues ist Dr. Emperger hervor-
ragend tatig gewesen; ais Berichterstatter des hierzu berufenen Aus-
schusses hat er die osterreichischen Vorschriften fiir diesen Zweig des
Bauwesens geschaffen, auch stammt von ihm selbst ein bemerkenswertes
neues Bauverfahren des Hohlblockbaues.

Einen maBgebenden Anteil hat Emperger auch an der Aufstellung
und Neubearbeitung verschiedener anderer 6sterreichischer amtlicher Vor-
schriften genommen, besonders seitdem er nach dem Tode Viktor Brause-
wetters zum Vorsitzenden des Osterreichischen Eisenbetonausschusses
erwahlt wurde. Es seien hier nur seine hohen Verdlenste um die Schaffung
und Ausgestaltung der fiir den Eisenbetonbau so nfjtigen scharfen Bau-
kontrolle hervorgehoben; den Begrilf ,Emperger-Probebalken” kennt ja
jeder Eisenbetonbauer.

Auch an gréBeren Wettbewerben fiir Briickenbauten u. dgl. hat
Emperger sich beteillgt, von denen nur die Briicke iiber den Maiarsee
in Stockholm und die Briicke iiber den Meeresarm zwischen Aalborg
und Norresund erwahnt seien. Seine Gutachtertatigkeit erstreckt sich
iiber zahlreiche Bauunfaile und WIlederherstellungen auf dem Gebiete
des Eisenbetonbaues.

Bei einem so umfassenden und erfolgreichen Wirken Empergers
konnten auBere Ehrungen fiir ihn nicht ausbleiben. Er ist Ehrendoktor
der Deutschen Technischen Hochschule Prag, Ehrenmitglied des Institute
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of Structural Engineers in London und des Koniglichen Instituts der
hollaridischen Ingenieure im Haag, auch der Architekten- und Ingenieur-
Verein zu Berlin ernannte ihn ais ,den auf dem Gebiete des Eisen-
betonbaues bahnbrechenden Forscher und Lehrer* zum Ehrenmitglied.
1905 wurde er zum beratenden Mitgliede des Deutschen Beton-Vereins
erwahlt, 1908 ernannten ihn der Osterreichische Beton-Verein und der
Verein der Beton-Baupoliere zum beratenden Mitgliede. Von anderen Aus-
zeichnungen, die Emperger ais hervorragendem Ingenieur zuteil wurden,
seien noch genannt: anlafiiich des Wettbewerbes fur erdbebensichcre
Gebaude in Mailand 1909 die GroBe Staatsmedaille, anlafiiich der Bau-
fachausstellung Leipzig 1913 der Staatspreis des Konigreichs Sachsen;
1916 wurde ihm die Staatsmedaille fiir Verdienste um die Baukunst in
PreuBen verliehen. Seit 1898 ist er beratendes Mitglied des osterreichi-
schen Patentamts mit dem Titel eines Regierungsrats. 1905 erhielt er
den Titel Baurat, 1908 wurde er Oberbaurat.

Laskus, Oberbaurat Dr. Fritz Emperger 70 Jahre alt

27

Das erfolgreiche Wirken des Jubilars beruht in der Hauptsache darauf,
daB er einer der wenigen Ingenieure in Deutschland und Osterreich war,
die die erstaunlichen Entwicklungsmdglichkeiten der Eisenbetonbauweise
friihzeitig erkannten, und daB er das von lhm ais wissenschaftlich richtig
und gut Erkannte tatkraftig und zielbewufit in praktische Ausfiihrungen
umsetzte. Seine volle Arbeitskraft hat cr daran gesetzt, in hervorragender
Weise zu den bewundernswerten Fortschritten beizutragen, die auf dem
von ihm erwahlten Sondergebiete in den letzten vierzig Jahren gemacht
worden sind.

Wir wiinschen Oberbaurat Dr. Emperger ais dem verdienstvollen
Forscher und unermiidlichen Fachschrlftstelier, dem erfolgreichen Eisen-
betonpraktiker, dem schépferischen Konstrukteur und gedankenreichen
Erfinder, dafi er noch vieie Jahre sich eines ungetriibten Lebensabends
erfreuen und weiterhin wie bisher riistig schaffen und arbeiten mdge,

Yermischtes.

Die neue Hangebrucke iiber den Hudson zwischen New York
und Fort Lee. Am 25. Oktober 1931 wurde nach Eng. News-Rec. 1931,
Bd. 107, Nr. 17 vom 22. Oktober, S. 640 bis 666, die neue, 1066,8 m frei
gespannte Hangebrucke iiber den Hudson zwischen New York und Fort Lee
dem Verkehr iibergeben. Von den vorgesehenen beiden iibereinander-
liegenden Fahrbahnen ist zunachst nur die oberc in der Stahlkonstruktion
fertiggesteiit. Die untere Fahrbahn und somit auch die Versteifungstr3ger
fehlen noch, so dafi das System zunachst ais ein lediglich durch die
schweren Kabel versteiftes Hangewerk aufzufassen ist. Von den oberen
Briickendecken sind nur die beiden scitlichen Fahrwege von je 6,86 m
Breite und die seitlichen Fufiwege betoniert, wahrend die mittlere, dem
schweren Wagenverkehr zugewiesene Fahrdecke von 12,2 m Breite wohl
mit den Bewehrungseisen versehen, aber noch nicht betoniert ist.

Ober die Untersuchungen, die beim Vergleicti von Traggliedern aus
Augenstaben bzw. aus Stahldrahtkabeln schiiefilich zur Wahl der letzteren
filhrte, sowie iiber die Lage, die Gesamtanordnung und iiber Einzelheiten
der 181 m hohen Stahltiirme sind in der Bautechn. 1927, Heft 48, S. 709,
und im Stahlbau 1929, Heft 17, S. 193ff., nahere Angaben zu finden. Es
geniigt daher, hier nur auf bisher nicht Angegebenes und auf einzelne
Abweichungecn vom ursprunglichen Entwurf hinzuweisen.

Die Briicke wird unter Umgehung des Stadtzentrums spater im Verein
mit der Tri-Borough-Briicke iiber den East-River eine grofiziigig angelegte
Verbindung zwischen New Jersey und Long Island bilden. Ebenso wie
die Briicke sind auch die beiderseitigen Zufahrtrampen von ungewOhn-
lichen Ausmafien. Sie sollen der Sammlung und Verteilung des Nah- und
Fernverkehrs unter Vermeidung von Wegkreuzungen dienen. Der Verkehr
iiber die Briicke wird, was fiir die Ermittlung der voraussichtlichen Zoll-
einnahme von Bedeutung ist, fiir das Jahr 1932 auf 8,7 Mili., fiir 1934
auf 10 Mili. und 1946 auf 25 Mili. Fahrzeuge geschatzt, so dafi unter
Zugrundelegung von 50 ct fiir den Wagen und 5 ct fiir den Fahrgast im
nachsten Jahre mit einem Zolleingang von 5250 000 S gerechnet wird.
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der Stahltiirme*vom 24. Mai 1928, ,,Betonierung der Verankerung desKabels
an der New York-Seite* vom 11. April 1929, ,,Das Spinnen der 91 cm dicken
Kabel “vom 14. August 1930, ,, Tiefer offener Fangedamm fiir den New Jersey-
Pfeiler" vom 16. August 1928, ,Bau der New Jersey-Tunnelverankerung*
vom 25. Oktober 1928. Ferner ist noch in Engineer 1931, Bd. 151, Nr. 3933,
eine bemerkenswerte Abhandlung insbesondere iiber die Herstellung der
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Abb. 2. Verankerung auf der Seite von New Jersey — Koo
Auf der Seite von New York liegt in der Rampe dicht am Flufi eine Brudkenachse
Eisenbetonbogenbriicke von 60 m Spannweite (vgl. Abb. 1). Besonders Aufsicht
grofiartig in der Anlage ist die Rampe von New Jersey, deren Hauptteil d N York
aus betonummanteltem Stahltragerwerk auf Eisenbetonsaulen besteht. und von New York.
Diese Rampe hat drei wesentliche Teile: 1 dicht an der Briicke den Zoll- Kabel zu finden. Die Kabelverankerung — auf der New York-Seite an
platz zwischen der Hudson-Terrace und der Hoyt-Strafie; 2. die Abzweige einem gewaltigen Betonkérper — auf der New Jersey-Seite In einem Fels—
nach den weniger bedeutenden Querstrafien und 3. die Hauptauslaufer tunnel des hoch gelegenen Ufers — ist im Stahlbau 1929, Heft 17, be-

nach den drei grofien Staatsstrafien. — Ober einzelne Teile der grofien
Briicke sind in Eng. News-Rec. folgende Abhandlungen erschienen: ,,.Entwurf

schrieben. Hier sei nur noch auf die Lagerung und Spreizung der Kabel-
enden hingewiesen, die im lotrechten Schnitt aus Abb. 2 ersichtlich ist.
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Die beiden an jeder Briickenseite verlaufenden Kabel haben 2,74 m
Achsabstand und 91,4 cm Dmr. Demgegeniiber haben die Delaware-River-
Brilcke (1922 bis 1926) 76,2 cm Kabeldmr. und 6800 t Gesamtkabelgewicht;
Manhattan-Briicke (1903 bis 1906) 53,6 cm Dmr., 6100 t Gewicht, und die
Brooklyn-Briicke (1876 bis 1883) 38,7 cm Dmr. und 2750t Gewicht. Auf
den vorlaufig nicht mit Betonsteinen verkleideten Stahlturmen ruhen die
Kabel in bei der Montage noch verschieblichen Satteln aus StahlguB,
derenn Rollenlager mit Hartblei spater vergossen sind. Abb. 3 zeigt die
200 t schweren Kabelsattel in Seiten- und Queransicht.

Quertr3ger und l.angstrager der fertiggestellten oberen Fahrbahndecke
sind Blechtrager mit Gurtplatten, die letzteren sind 18,24 m lang. Sie

DIE BAUTECHNIK
Fachschrm t. d. ges. Bauingenieurwesen

tragen 40,6 cm hohe Deckentrager, die im Abstande von 152 m liegen
und auf denen eine aus einem Rost von Bulbschienen mit dariiberliegenden
Rundeisen bestehende Deckenbewehrung liegt. Die Obergurte der spater
noch fertigzustellenden Versteifungstr3ger sind in der oberen Dccke
bereits eingebaut. Sie bilden gleichzeitig die Gurte eines verhaltnismafiig
sehr nachgiebigen Windverbandes. Das Verhaltnis der Hohe des zukunftigen
Versteifungstr3gers zur Spannwelte der MittelOffnung wird 1: 120 betragen.
Dieses Verhaltnis ist bei der Delaware-Briicke 1:63, Manhattan-Briicke
1:60, Bear Mountain-Briicke 1:63, Ambassador-Brucke 1:84 und bei der
zukunftigen Golden Gate-Briicke 1:168. Abb. 4 zeigt die Montage der
Fahrbahn einer SeitenOffnung.

Der in der Langsrichtung der Briicke verlaufende Bulbeisenrost des
Mittelteiles wurde bei dem Betonieren der seitlichen Fahrbahndecken ais
Férdergleise fiir die von der New York-Seite herzuschaffenden Baustoffe
benutzt. Die Bulbeisen sind 14,6 cm hoch und liegen im Abstande von
38 cm. Quer zu ihnen ist eine Rundeisenbewehrung ¥2' 0 aufgelegt.
Das Betonieren geschah nicht absatzweise von beiden Briickenenden,
sondern in einem Zuge von einer bis zur anderen Seite der Briicke, da
die Briickensteifigkeit hinreichend war. Tagesleistung eines Seitenweges
und einer Seitenfahrbahn waren 73 Ifdm. Das Mischen geschah in einem
in der mittleren Fahrbahn wandernden Mischer (Abb. 5). Zs.

®r.=3itg. Felix Bundschuf. Am 13. November 1931 verschied im
bestenMannesalter von38Jahren SDr=3 ng. Felix Bundschu, Oberingenieur
und Leiter der wissenschaftlichen Abteilung der Mannesmannrohrenwerke
in Dusseldorf. Bundschu war in weiteren Fachkrelsen des Wasserbaues
ais Forscher und Ingenieur bekannt. Seine neue Aulfassung iiber die
Oberfallformel, die bisherige, allgemein eingebiirgerte Berechnungsweisen
in ihren Grundlagen angrlff, hat eine lebhafte Aussprache hervorgerufen,
die noch immer nicht abgeschlossen ist; mutig und streng sachlich hat
er seinen Standpunkt verteidigt. Seine VerOffentlichungen, und zwar
.Druckrohrleitungen” (1. und 2. Aufl.) und ,,Angewandte Hydraulik" sowie
das Biichlein ,Wasserkraftanlagen* (Sammlung Goschen) zeichnen sich
durch Klarheit, Einfachheit und Kiirze aus.

Bundschu studierte an der Technischen Hochschule Stuttgart und war
von 1919 bis 1921 im wiirttembergischen Staatsdienste beim Eisenbahnbau
tatig. Im hollandischen Dienste hat er dann auf der Insel Borneo bedeutende
Wasserbauten ausgefiihrt. Er trat 1923 in das Ingenieurbiiro Ludin ais
Konstrukteur und Bauleiter ein und war bis 1928 Assistent voti Prof.
Ludin an der Technischen Hochschule Berlin, bis er, einem Rufe der
Mannesmannrohrenwerke in Dusseldorf Folge leistend, die Leitung der
dortigen wissenschaftlichen Abteilung iibernahm.

Mit Bundschu ist einer der wertvollen und ehrlichen Manner dahin-
gegangen, dereh unsere Zeit so dringend bedarf; sicher hatte er zur Ent-
wicklung der Technik noch manch Niitzliches beitragen kOnnen. Sein
friiher Tod bedeutet einen schmerzlichen Yerlust fiir uns. Kelen.

Berichtigung. Im Jahrgange 1931 der Bautechn., Heft 54, S. 787, ist
die Besprechung desWerkes: ,Statik der Tragwerke* von ®r.=3ng.
W. Kaufmann dahin zu erganzen, daB es sich dort um die 2. Aufiage
des genannten Werkes handelt.

Personalnachrichten.

Deutsches Reich. Reichsbahn -Gesellschaft. Versetzt: die
Reichsbahnoberrate Homann, Dezernent der R. B. D. Munster (Westf.),
ais Dezernent zum Zentral-Bauamt bei der Gruppenverwaitung Bayern
in Miinchen und Bottcher, Vorstand des Betriebsamts Gera, ais Vor-
stand zum Betriebsamt WeiBenfels, die Reichsbahnrate Spanaus, Vor-
stand des Betriebsamts WeiBenfels, ais Vorstand zum Betriebsamt Gera,
Deutschkron, bisher bei der R. B. D. Halle (Saale), ais Vorstand zum
Betriebsamt Bartenstein, Putmans, Vorstand des Betriebsamts Barten-
stein, zur R. B. D. Wuppertal, Mengewein, bisher beim Betriebsamt
GOrlitz 1, zur R. B. D. Stettin, Blaimberger, Vorstand des Betriebsamts
DonauwOrth, ais Dezernent zur R. B. D. Munster (Westf.) und Krapp,
bisher beim Zentral-Bauamt der Gruppenverwaltung Bayern in Miinchen,
ais Vorstand zum Betriebsamt DonauwOrth.

Auszeichnung: dem Reichsbahndirektionsprasidenten Leibbrand in
Essen ist von der Technischen Hochschule Darmstadt die akademische
Wiirde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen worden.

Zur Beschaftigung einberufen: der Regierungsbaumeister des Eisen-
bahn- und StraBenbaufaches Volger im Bezirk der R. B. D. Trier.

In den einstwelligen Ruhestand getreten: der Reichsbahnoberrat
Wetzlich bei der R. B. D. Dresden.

In den dauernden Ruhestand getreten: der Reichsbahndirektor und
Abteilungsleiter bei der Gruppenverwaltung Bayern ®r.=3>ng. efjr. Dasch
in Miinchen und der Reichsbahnoberrat Albach, Vorstand des Betriebs-
amts Hanau.

Auf Antrag ausgeschieden: der Reichsbahnrat Lavezzari, Vorstand
des Neubauamts Braunschweig.
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