DEUTSCHE BAUZEITUNG 1926, Nr.

102/103

KONSTRUKTION UND AUSFUHRUNG

MASSIV-, EISENBETON-, EISEN-, HOLZBAU

HERAUSGEBER:

REG.-BAUMEISTER FRITZ EISELEN

Alle Rechte Vorbehalten. — Fir nicht verlangte Beitrdge keine Gewdhr.

60. JAHRGANG

BERLIN, DEN 22. DEZEMBER 1926

Nr. 25

Neuere Formen gestufter Trager |IlI.

Von Dr.-Ing. Georg M uller,

an hort oft, dal unsere Anschau-
ungen uber die Tréagerformen
eiserner Bricken nun endgiltig
geklart seien. Dem kann nur
sehr bedingt zugestimmt werden,
insofern namlich, als nur die ge-
ringe ldeenausbeute der neueren
Wettbewerbe als Beweis dafir
angefihrt werden kann. Es gibt
aber tatsdchlich noch eine ganze
Reihe von Entwicklungsmoglichkeiten. Schon friher*)
ist gezeigt worden, wie der Bereicji der Anwendbarkeit
des Paralleltrdagers mit seinen bes. fabrikatorischen
Vorteilen durch Stufung und Kropfung erheblich er-
weitert werden kann. Waéhrend der erste Auf-
satz in der Hauptsache neue UmriB-Formen
brachte, die Silhouette des terrassenformigen Aufbaues

*) Vgl. hierzu den Aufsatz; ,Neuere Formen gestufter Trager 1% in
Konstruktionsbeilage, ,Deutsche Bauzeitung“ Nr. 18 v. 18. Sept. d. J. —
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Abb. 1—4. Grundformen.

Abb. 5—8.
Versteifte Stabzige.

Abb. 9—15.
Verbindung von Fachwerk
und Blechtréager.

Berlin-Lankwitz. Privatdozent an der Techn.

Hochschule, Berlin.

entwickelte, sollen hier vornehmlich differenzierte
Wandbildungen dieser neuen Formen gezeigt werden.
Die Grundgedanken sind dabei folgende: Das
h&ufigste und natirlichste Tragwerk ist der ein-
fache Balken. In ihm herrschen nahe den Auf-
lagern die Querkrafte vor, in der Umgebung der Vier-
telspunkte etwa halten sich Querkréfte und Momente
die Wage und in Trédgermitte haben die Momente ihre
groften Werte.
Fur die Wandbildungen verfugen wir im wesent-
lichen Uber vier Gestaltungs-Elemente, ndmlich:
a) Die volle Blechwand (Abb. 1, unten).
b) Die Fachwerk ausfillung (den Strebenzug
mit Zwischenpfosten (Abb. 2, unten).
c¢) Rahmenbildung mit biegungsfesten Pfosten. (Die
strebenlose Wand.) (Abb. 3, unten.)
d) Den versteiften Stabzug, wie er fir versteifte
Bogen- oder Héngebriicken Verwendung findet.
(Abb. 4, unten.)
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Abb. 18 und 19. Fischbauch- und umgekehrt
gestufter Tréager.

Eisenbahnbriucke uber die Havel bei Brandenburg von Bernhard.
90 m.

Abb. 16 u. 17 (oben links).
7 Stoffverteilung
und Formung des einfachen
Balkens.

Abb. 20 bis 22 (links).
In sich gestufter Tréager
mit Vollwandansatz
und doppelseitigem
Fachwerk.

Abb. 23—26 (links).
In sich
gestufter Tréager
fur groBere
Spannweiten.

1 Neuere Formen

2» 9A*I. gestufter Trager II.
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Nun hat jede Art von Wandbildung im Trégerbau
ihre ganz bestimmten Vor- und Nachteile und dem-
zufolge einen eignen gilnstigsten Anwendungsbereich.
Wir unterscheiden reine Tragerformen dieser Gattung
und zusammengesetzte.  Solche sind beispielsweise
einmal durch Blechtrdger versteifte Stabbdgen, soge-
nannte Langer’sche Balken (Abb. 5, S. 189) oder das
Gegenstiick dazu, die versteifte Hangebricke (Abb. 6,
S. 189) und zu diesen beiden Formen wiederum die
Umkehrung, nédmlich der Zweigelenk-Bogen mit Zug-
band (Abb. 7, S. 189) und der wenigstens theoretisch
denkbar vollwandige Girlandentrager (Abb. 8, S. 189).
Dies sind bekannte Anordnungen, bei denen der Stab-
zug im wesentlichen die Momente aufzunehmen hat.
Es ist dies eine Aufteilung zwischen Blechtréger und
Stabzug in der Lotrechten, d. h. in der Richtung
von unten nach oben.

Andere selbstverstandliche Verbindungen in der
Wagerechten, d. h. von links nach rechts, er-
geben sich, wenn zwei Gurte sich so weit aneinander
nédhern, daB Streben sich nicht mehr empfehlen, weil
sie wegen zu spitzer Winkel schwierig anzuschlielen
sind. In diesem Falle ist die volle Wand der gegebene
Ersatz. Hierflr sind in den Abb. 9—15, S. 189, einige
Beispiele gegeben.

Wir sehen den Seitenbogen der BonnerRhein-
bricke, bei dem eine Scheitelstrecke vollwandig
ausgebildet worden ist (Abb. 10). Umgekehrt wird zu-
meist bei Sichelbégen der Teil des Trégers nahe den
Auflagern, wo die Gurte zusammenlaufen (Abb. 11),
als volle Blechwand gebildet. Abb. 12 zeigt einen
Parabeltrager aus alterer Zeit, bei dem die ersten bei-
den Felder vollwandig sind. Abb. 13 bringt einen
Halb-Parabeltrager aus neuerer Zeit, bei dem schnabel-
artige, vollwandige Ausleger des Haupttragers die
Blech-Schwebetrdger stltzen.

Die nachsten Abbildungen sind aus dem Rahmen-
bau entnommen. Sie bringen altere Haupttrager
der BerlinerHochbahn (Abb. 14), sowie einen
Querrahmen der Hamburger Hochbahn (Abb. 15). Im
ers'teren Falle entwickelt diese aus der vollwandigen
Stiutze das Fachwerk, im zweiten Falle geht der voll-
wandige Quertrdger, nachdem die steife Ecke gebildet
ist, in eine Fachwerkstltze uber.

In diese Betrachtungen gehdrt auch sinngemaR als
Vorldufer der in der Mitte aufgeschlitzte gespreizte
Holzbalken, als Vorldaufer des Linsentragers. Bei
diesem Holztrager ist durch einfache Mittel die Trag-
fahigkeit um ein Mehrfaches gesteigert. Seine Bau-
weise verrét bereits ein gutes statisches und konstruk-
tives Gefihl (Abb. 9).

Es soll nun in folgendem kurz dargelegt werden,
daB sich durch eine gleichzeitige differenzierte Anwen-
dung der obigen drei Grundformen, von denen wir aus-
gingen, glinstigere Gesamtanordnungen erzielen lassen.
Dabei ist Voraussetzung, dal man sie an der Stelle im
Tréger einbaut, wo sie ihrem Wesen nach am besten
hingehdren und daB es konstruktiv gelingt, die Teile
einfach miteinander zu verbinden, d. h. die Ubergéinge
harmonisch zu gestalten. Mit anderen Worten, daB
man flr eine scheinbare Komplikation einen glick-
lichen Formausdruck findet. Eine gewisse Vorarbeit
ist dazu bereits in dem oben erwdhnten Aufsatz ge-
leistet, indem besonders die innerhalb einer Off-
nung terrassenformig aufgebauten Tréger entwickelt
worden sind.

In Abb. 16, S. 190, ist zunéchst in ganz elemen-
tarer Weise die Kraftverteilung in den Gurten und im
Strebenzug eines gleichmé&Rig belasteten Fachweik-
Parabeltragers in einer gedachten Folge von ineinander
geschachtelten Spreng- und Héngewerken gegeben
Abb. 17, S. 190, zeigt einen anschaulichen Vergleich
der Silhouetten von Parallel-, Halbparabel- und gestuf-
tem Trager durch Ubereinanderzeichnung. Abb. 18
und 19, S. 190, geben einen alten Fischbauchtrdger in
Gegentlberstellung mit einem modernen umgekehr-
t e n gestuften Trager wieder,
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Fortschreitende Auflésung

Abb. 27—29. In sich gestufter Trager
mit fortschreitender Wandauflésung.
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Abb. 30 u. 31. Vesteifte Stabzliige mit Zwischenhebeln.
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Abb. 32—35. In sich gestufter Trager als partielle
Langer’sche Balken mit Zwischenhebel.

Abb. 36.
Abb. 37.

Partieller Langer’sche Balken.

Tréager auf 3 Stitzen mit Zwischengurtung.
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Andere Formungsmaoglichkeiten erdffnen  sich
durch Verwendung der K- Ausfachung oder der 2-tei-
ligen (Abb. 21 und 22, S. 190), wobei zum Vergleich
eine Bricke mit K-Fachwerk von Bernhard (Abb. 20,
S. 190) dariiber gegeben ist.

Das ndachste Beispiel zeigt den bekannten
Schwedlertréager, den Miiller-Breslau
1900 fur seine Wolgabricke geformt hat (Abb. 23,

S. 190). Darunter setzen wir in den Abb. 24, 25 u. 26,
S. 190, zunéchst einmal die Umformung der Silhouette
mit der charakteristischen Doppelstufe und dem zel-
ligen Aufbau und darunter nun in den Abb. 27, 28 u. 29,
S. 191, den Versuch mit der fortschreitenden
Auflosung in der Wandbildung.

Ahnlich wie wir den Trager, von der Fahrbahn-
linie ausgehend, in der Lotrechten in mehreren Stufen
gestalten, gliedern wir die Wand in der Wagerechten
in mehrere Abschnitte, entsprechend der vorherrschen-
den Beanspruchung. Wir beginnen also am Auflager
mit einem hohen Blechtrdger (der selbstverstandlich
auch ein Fachwerktrdger sein kann), der im vorliegen-
den Falle bis zum Sechstelpunkt der Spannweite geht.
Daran schliet sich fiir ein zweites Sechstel ein Fach-
werktrager mit Unterteilung in einfacher baulicher
Verbindung mit dem Blechtrager, an diesem wiederum
fur noch weitergehende Auflésungen der Wand ein
Rahmentréager fir das mittlere Drittel der Spannweite.
Auch hier vollzieht sich der Ubergang durchaus har-
monisch. Allerdings wird sich die reine Vierendeel-
Form nicht so gut eignen als ein Versteifungstrager in
Fahrbahnhdéhe und ein gedrickter Stabzug als Ober-
gurt. Dieser Aufbaugedanke kann vielfadltig abgewan-
delt werden, je nach Spannweite und Charakter der
Bricke. Man kann sogar, wie in Abb. 29, S. 191, den
Obergurt des mittleren Versteifungstragers schwingen,
wenn auch diese reizvolle Note im Stile Alterer
Bruckenform nicht ganz in das vorliegende Bricken-
bild palt, es sei denn gerade als Gegensatz.

Die besonderen Beziehungen zwischen einem mehr-
fach gestuften Tréger und einem Langer’schen Balken
werden durch Abb. 32, S. 191, aufgezeigt. Hier wird
ein eigentimlicher Vorteil offenbar. Die Stufe ge-
stattet né&mlich, versteifende Zwischenhebel

durchaus organisch einzufiigen, im Gegensatz zu den
Abb. 30 und 31, S. 191, wo sie sehr stérend wirken.
Es ist dies eine Angleichung an den Langer sehen
Balken und in gewissem Sinne ein Gegenstlick zu den
im ersten Aufsatz gebrachten zweifach gekropften
Bogentrager mit Zugband.

Bekanntlich sind der Langer’scbe Balken, sowie
die versteifte Hangebriicke bei weitem nicht so starr,
wie der grofmaschig ausgefachte Balkentrager. Ein
Mittel nun, das mehrfach vorgeschlagen und ange-
wandt worden ist, sind diese Zwischenhebel, zwischen
Gurt und niedrigem Versteifungstrdger, die nicht un-
wesentlich  zur Versteifung beitragen. Eben diese
lassen sich am Orte der Stufe, wie aus Abb. 32 hervor-
geht, zwanglos eingliedern.

Fir mittlere Spannweiten sind die Formen 33,
34 und 35, S. 191, gedacht. Hier fallt entweder die
mittl. Zone des Fachwerkes ganz fort oder besteht nur
aus einem Stufenfeld. Will man groRe Offnungen
haben, dann muf man schon, wie in Abb. 35, den
mittleren Pfosten biegungsfest ausbilden und auch die
Obergurtstabe biegungsfest anschlieBen, um sie knick-
sicher zu machen. Fur Diejenigen, denen die UmriB-
linien und Wandbildungen zu neuartig und ungewohnt
erscheinen, seien zum SchluR 2 Formen in Abb. 27
und 28 gegeben, die &hnliche Bildungsgeesetze nur
mit fortlaufend gekrimmten Gurten (Wendepunkt)
und standig wechselnden Strebenneigungen aufweisen.
Der einfache Balken in Abb. 36 dirfte als neu anzu-
sprechen sein, wéhrend der Trdger auf 3 Stutzen in
Abb. 37 bekannt ist. —

So ungewohnt uns zunédchst der Anblick der vor-
hergehenden Briickenbilder anmutet, so wird man ihrem
Aufbau eine gewisse innere Berechtigung nicht ab-
sprechen kdénnen. Wenn die Bauweise wirtschaftlich
ist, wird auch die moderne Ingenieurdsthetik einen be-
friedigenden Formenausdruck dafir finden.

Da weder besondere statische noch bauliche
Schwierigkeiten sich aus diesen zusammengesetzten
Formen ergeben, wird letzten Endes der wirt-

schaftliche Vorteile uber ihre Anwendung im
praktischen Briickenbau entscheiden. —

Tagung des Deutschen Strallenbauverbandes in Stuttgart.

Von Reg.-Baumstr. H. Werner,

eine Entstehung verdankt der Verband
den Schwierigkeiten der Nach-
kriegsjahre, die infolge der unge-

nigenden Unterhaltung wahrend und nach

dem Krieg sowie der nachfolgenden starken

Verkehrszunahme, insbesondere durch Kraft-
wagen, die deutschen StraBen dem Erliegen nahebrachten.
Auf Anregung der westl. Provinzen PreuBens schlossen
sich im September 1921 die Verwaltungen der deutschen
Staatsstraen sowie der preuB. Provinzialstralen zu dem
Deutschen StraBenbauverband zusammen, der
1922 in Minchen seine erste, 1925 in Braunschweig seine
zweite Hauptversammlung abhielt und nunmehr vom 22. bis
24. September 1926 in Stuttgart zum drittenmal seine Mit-
glieder bei einer Vollsitzung vereinigte.

Die Stuttgarter Verhandlungen, zu denen auch eine
groBere Anzahl von Gésten, darunter Vertreter des Reichs-
wirtschaftsministeriums, des wirttemb. Innenministeriums
und des Osterreich. Bundesministeriums fir Handel und
Verkehr, erschienen waren, wurden geleitet von dem Vor-
sitzenden des Verbands, Oberbaurat i. R. Dr.-Ing. Cassi-
none, Karlsruhe, der nach begriiRenden Worten selbst
den ersten Vortrag hielt lber ,Geschichtliche
Entwicklung des StraBenbaus®“. Beginnend mit
den &ltesten Kulturvdlkern, behandelte er namentlich die
Romerzeit ausfihrlich und ging dann auf die mittelalter-
lichen Stralenverhaltnisse Uber, fir die er — entgegen
der herkdmmlichen Anschauung — eine Lanze brach, und
endigte schlieBlich bei der franzésischen, insbesondere
napoleonischen StraBenbautatigkeit, die als Vorlaufer
unseres modernen StraBenbaues anzusehen ist.

Sodann ergriff Prds. Euting, Stuttgart, das Wort
zu einem eingehenden Bericht lber die Frage ,,Organi-
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sation des Strafenbau s“. Er betonte, dal der
Gedanke, &hnlich wie in England und Amerika, die ganze
tiberkommene Organisation umzubilden, in der Luft liege;
zudem habe der Reichstag die Reichsregierung ersucht,
das StraBenrecht im Rahmen der Reichsverfassung reichs-
gesetzlich zu regeln. Demgegeniber sei jedoch zu be-
merken, daB in Deutschland schon jetzt die Verwaltung
der Staats- und Provinzialstralen, wie auch im allgemeinen
diejenige der BezirksstraBen, in den Héanden von Ver-
waltungen liege, die nach ihrer GroBe, ihrer ganzen Aus-
gestaltung wie auch nach der Ausbildung ihrer Beamten
den groBen Aufgaben, die das Kraftwagenwesen stellt,
vollkommen gewachsen seien. Die notwendige Einheit-
lichkeit in Verwaltung, Ausbau und Unterhaltung werde
hinsichtlich der Staats- und der preuB. Provinzialstralen
vom Deutschen StraBenbauverband in rascherer, billigerer
und besserer Weise hergestellt, als dies etwa einer biro-
kratisch geleiteten Zentralbehdérde moglich wére. Ohne
ganz betrachtliche Geldopfer sei allerdings heute im
StraBenbau nichts zu erreichen.

Die hier ausgefuhrten Gedanken faflte Préds. Dr.-Ing.
Wienecke, Brandenburg, nochmals zusammen und
stellte sie in Vergleich mit der internationalen Auferung
auf dem Londoner StralenkongreB von 1913, mit den
vom Vorstand des StraBenbauverbands im Juni dieses
Jahres aufgestellten Richtlinien, mit den AuRerungen der
Vereinigung der preuB. Provinzen, des preuf. Landkreis-
tags sowie der Vereinigung der technischen Oberbeamten
deutscher Stadte. Er schlagt als Richtlinien fir die Zu-
kunft vor: Die Unterhaltung ist geschlossene
Aufgabe der Verwaltungen, die Verkehrs-
regelung Sache der Polizei wunter Bei-
ziehung der Verwaltungen, die Finan-
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zierung allgemeine Verwaltungsaufgabe
unter Mitwirkung der Unterhaltungs-
pflichtigen.

Uber den Stand der Verkehrsregelung

aulerte sich sodann Minist.-Rat Geh. Reg.-Rat Pflug vom
Verkehrsministerium. Erfreulicherweise ist es nach langen
Verhandlungen gelungen, sich (ber eine allgemeine
StraBenverkehrsordnung zu verstandigen, so daf ein Ein-
greifen des Reichs, fir das gesetzliche Handhaben zur Zeit
gar nicht vorliegen, hier unnétig erscheint. Hinsichtlich
des erst Ende Juli dieses Jahres abgednderten Kraft-
fahrzeuggesetzes liegen bereits 50 weitere Abénderungs-
antrdége vor. Das Ministerium hat jedoch hierzu noch
keinerlei Stellung genommen, sondern will erst das Er-
gebnis der angestellten Untersuchungen abwarten. Bei den
internationalen Verhandlungen in diesem Frihjahr sind
zwar eine Anzahl wertvoller Vorschriften aufgestellt, aber
Uber die wichtige Frage des Rechtsverfahrens ist leider
keine Einigung erzielt worden.

Minist.-Rat Dr.-Ing. Speck, Sachsen, berichtet Uber
die Ergebnisse der vom 1. Okt. 1924 bis 31. Sept. 1925 durch
den Verband angestellten allgemeinen deutschen Ver-
kehrszahlung. Obwohl die Auswertung noch lange
nicht abgeschlossen ist, lassen sich doch jetzt schon aller-
hand wertvolle Angaben machen. So betrdgt der Fuhr-
werksverkehr im vorlaufigen Reichsdurchschnitt immer
noch fast 50 v. H. des Gesamtverkehrs, wahrend innerhalb
des Kraftverkehrs auf die Personenwagen ein Anteil von
22,2 v.H., auf die Lastwagen ein Solcher von 29,5 v.H.
entfallt. Die mittlere Verkehrsbelastung der StraBen be-
trdgt 352 1taglich, wogegen selbst in den verkehrsreichsten
Landern mehr als 500 1 nur selten Vorkommen. Alle diese
Ergebnisse werden nach Auswertung auf Verkehrskarten
Ubersichtlich zusammengestellt.  Des weiteren ist eine
Karte fir die HauptdurchgangsstraBen Deutsch-
lands in Arbeit, die nach Fertigstellung wertvolle Finger-
zeige_ flir den Weiterbau liefern dirfte.

Uber die bisherigen Erfahrungen mit dem Bau
neuzeitl. StraBendecken 4duBerte sich Landes-
oberbaurat i. R. Quentell, Disseldorf, dahin, dal Klein-
pflaster mit Fugenvergufl sich gut bewdhrt hat, wahrend
der Stralenteerung in ihrer bisherigen Art mit Recht aller-
hand Miltrauen entgegengebracht wird, Uber die neueren
diesbezuglichen* Verfahren nach englischem Muster aber
noch nicht gentigend Erfahrungen vorliegen. Die Zeit der
Betonstraen ist erst gekommen, wenn einmal der Pferde-

betrieb auf einige Prozent des allgemeinen Verkehrs herab-
gesunken ist, wie in Amerika. ,,Das beste fir unsere Land-
straBen dirfte zur Zeit Steinschlagasphalt mit Spramex-
iiberstrich sein.“

Im vorigen Jahr hat der Verband zur Ausprobung der
besten Stralenbefestigungsart am Bienroder Weg in Braun-
schweigl eine aus 4 Ringen bestehende, zusammen 11
breite und etwa 1 km lange, kreisformige Ve-rsuchs-
bahn errichtet, auf der seit einem Jahr stdndig schwere
Lastkraftwagen mit verschiedener Bereifung und Ge-
schwindigkeit sowie Zugmaschinen mit Anhangern ver-
kehren. Hierlber teilte Ob.-Baurat Nagel, Braunschweig,
mit, daB — nach dem vorldufigen Ergebnis — der EinfluR
der Vollgummireifen mit geringer Geschwindigkeit wesent-
lieh unginstiger sich stellt als die Einwirkung der
elastischen und Luftreifen mit héheren Geschwindigkeiten,
was bei der kiinftigen StraBengesetzgebung zu beachten
sein durfte.

Nachdem Stadtbaudir. Feuchtin ge r, Ulm, noch auf
die guten Erfahrungen mit den Betonstralen m Amerika
hingewiesen hatte, wurde die Hauptversammlung durch den
Vorsitzenden unter «Dankbezeugung an alle Mitwirkenden
und Anwesenden geschlossen.

Andern Tags wurde auf Einladung des stédt. Tiefbau-
amts eine  Besichtigungsfahrt nach  verschiedenen
StralRenstrecken der Stadt ausgefiihrt, mit Ab-
schlull bei der vom Tiebauamt eingerichteten Versuchs-
anstalt fur StraBenbau sowie der Teerdestillations-
anlage des stadt. Gaswerks in Gaisburg. Hierbei hielt
Dir. Dr. N G b lin g einen sehr beachtenswerten \ ortrag tiber
die Stuttgarter Teergewinnung. Aus diesen Ausfihrungen
ging hervor, dall bei einem richtig geleiteten Betrieb die
Zusammensetzung des Teers nur innerhalb sehr geringer
Grenzen schwankt und daR die vielen Klagen uber die
Mangelhaftigkeit des Stralenteers in der Hauptsache darauf
zurickzufuhren sein dirften, daB noch keinerlei Vor-
schriften Uber die wiinschenswerte Zusammensetzung des
StraBenteers bestehen, so daf heutzutage fast in jedem
Fall wieder ein anderer Teer geliefert wird.

Am darauffolgenden Tag fand die Versammlung mit
einer ganztdgigen Besichtigungsfahrt neu-
zeitlicher Befestigungsarten einer groRBeren Anzahl von
StaatsstraBenstrecken in der Umgebung von
Stuttgart ihren AbschluB. —

Aus den Verhandlungen der Weltkraftkonferenz 1926.

Von Reg.-Baumstr. a. D. Przygode,

on hervorragenden Personlichkeiten der Tech-
nik, Wissenschaft und Wirtschaft aus allen
Landern der Welt war im Sommer 1924 die
rivatwirtschaftliche Vereinigung ,,Welt-
raftkonferenz® ins Leben gerufen
—em———- —.. jvorden mit dem Zweck, sich mit der Erhaltung
und Entwmklung der Energiequellen der ganzen Erde zu be-
fassen und die einschldgigen Fragen von Zeit zu Zeit in
Plenar- und Sondertagungen zu erortern. Die in diesem
Jahr in Basel veranstaltete Internationale Ausstellung fur
Binnenschiffahrt und  Wasserkraftnutzung  die vom
31 Auraist bis 8 September stattfand, gab zu solchei
Sondertagung daselbst Anlal. Das grofRe Interesse, das in
allen Landern fir eine rationelle Energie-Erzeugung und
-Verteilung besteht, spricht sich darin aus, daB zu der
Tagung 8! Berichte aus 17 L&ndern eingegangen waren
und sich etwa 600 Personen aus 39 Staaten beteiligt haben
Aus Deutschland lagen 11 Berichte vor, und I1J TmlInehmer
waren erschienen. Die Berichte waren von Geneialbericht-
erstattern in Generalberichten zu Gruppen zusammen-
gefalt: 1. Wasserkraftnutzung und Binnenschiffahrt, 2. Die
Elektrifizierung der Eisenbahnen; 3. Anwendung dei Elek-
trizitdt in der Landwirtschaft; 4. Die wirtschaftl. Be
Ziehungen zwischen hydraulisch erzeugvaver und thermiscl
erzeugbarer elektr. Energie und die Beding g ,t h
denen eine Zusammenarbeit von Vorteil ist, 5. Austausc
elektrischer Energie zwischen Landern. Die sich an

Berichte knlpfende Aussprache fand in 3 Spiachen. Eng
lisch, Deutsch, Franzdsisch statt.
Zur .Wasserkraftnutzung®“ wurde auf den

Bau der Niederdruckkraftwerke und Hochdruckwerke olme
und mit Akkumulierung eingegangen. BL.treffs Dicht -
haltung des Mauerwerks wies Dr-Ing. KreR

Berlin, darauf hin, daB bei der Forderung an das Mauerwerk
nach Festigkeit und Wasserdichtigkeit man zu einem guten
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Ergebnis kommen wird, wenn man ihm nur die Erfillung
der Festigkeitsbedingungen zumutet und fir die Abdichtung
ein besonderes Material, wie mehrlagige Teerpappe mit
Asphaltierung, verwendet und diese gegen Abrutschen
durch eine besondere Betonschicht schutzt. Dies Verfahren
schliele groRe Ersparnisse in sich und habe sich beim Bau
der Untergrundbahnen, Stollen u. a. bewdhrt. Gewdhnliche
Betonbauten reifen, und die Risse haben groRe Wasserver-
luste im Gefolge. Von B chi, Zirich, wurde darauf hin-
gewiesen, daf die Bauausfiihrungen dicht halten, solange
die Betonmischung gut sei, und daR ein Ldsen der Fugen in
der Teerpappenlage nicht ausgeschlossen sei, was sehr kost-
spielige Folgen haben konne, worauf Dr. Kref nochmals
hervorhob, dal die Angelegenheit der Dichthaltung vor-
nehmlich eine Kostenfrage sei.

Eine andere wichtige Frage war die
Sicherung der Sohle unterhalb der Stau-
wehre. Prof. Rehbock, Karlsruhe, betonte, dal hier
die Aufgabe bestehe, die Energie des abstiirzenden Wassers
auf kurzem Lauf zu vernichten. Man gebe hierzu dem Bett
eine solche Form, dal sich eine Deckwalze bildet und die
Energie in Wérme umgesetzt wird. Aber dennoch misse
das Wasser auf moglichst kurzem Lauf wieder die normale
Geschwindigkeit  erhalten.  Hierzu seien  senkrechte
Schwellen auf das Bett aufgesetzt worden, und neuerdings
seien Zahnschwellen in Anwendung. Mit diesen wirden in
kurzer Zeit die Wasserteilchen mit groRer Geschwindigkeit
an die Wasseroberfliche gehoben. Derartige Schwellen
seien jetzt bei einer Wehranlage in Friedland i. Ostpr. ein-
gebaut worden. Mit diesen lassen sich noch Pfeilschwellen
zu gutem Ergebnis vereinigen. Prof. Meyer, Bern, wies
darauf hin, da die Erscheinung des Kolks noch nicht ge-
klart sei und hier nicht nur die Art des Untergrundes,
sondern auch hydraulische Wirkungen mitsprechen. Er
hédnge sicher von der Tiefenlage der Schwelle unter

zuverléssige
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Niedrigwasser und von der Wassermenge je Meter Wehr-
breite ab. Diese schwanke heute zwischen 15 und 65 m, und
er warnte, sie zu klein zu wahlen.

Besondere Beachtung fanden die Ausfiihrungen von
Prof. Mattern, Berlin, zur Frage der Unterdruck-
wirkungen bei den Schwergewichtsmauern
der Wasserfassungen an der Verbindungsfuge zwischen
Mauer und Erdboden. Von Bedeutung sei es, ob die Mauern
mit einem Entwdasserungssystem im Boden angelegt werden.
Nach ausgefiihrten Messungen hétten letztere keinen Unter-
driick gezeigt, wéhrend er bei Staumauern ohne Entwadsse-
rung sehr bedeutend war. Fir die Abmessungen der Stau-
mauern sei aber nicht nur die GroRe des Unterdrucks, son-
dern auch die GroRe der gedriickten Flache wichtig. Neu-
zeitlichere Anschauungen in der Frage hétten bei der neuen
Anlage in Marklissa zu einer geringeren Stdarke der Stau-
mauer gefiihrt. So habe die GréRe des Unterdrucks einen
EinfluR auf die Stdrke der Staumauer und damit auch auf
die Wirtschaftlichkeit der ganzen Anlage. J. Bichi er-
wahnte, dall zur Zeit Messungen Uber die Hohe des Unter-
drucks an- der Staumauer im W4ggital gemacht werden
und ihre Ergebnisse noch eingehender Studien bendtigen.
Es wurde angeregt, die Frage international im Auge zu be-
behalten, da hier zu scharfe’'Bestimmungen den Bau der Tal-
sperren aufhalten kdnnen, wie dies in Frankreich bereits
der Fall gewesen sei. De la Brosse, Paris, duBerte
hierzu, dall die franzdsische Regierung die internationale
Studie der Frage aufgegriffen habe und auf diplomatischem
Wege an die Regierungen der einzelnen Léander mit dem
Antrag gemeinsamer Arbeit herantreten werde.

In der Aussprache uber die maschinellen Ein-
richtungen der Wasserkraftwerke wurde auf
die unterschiedlichen Angaben in Europa und Amerika zum
Wirkungsgrad gleich starker Turbinen hingewiesen, wobei
Prof. Reichel, Berlin, fir wichtig hielt, ob dies im
Unterschied der MeRmethoden oder in technischer Uber-
legenheit begriindet sei. Ferner wurde erdrtert das glinstige
Zusammenarbeiten der Propellerturbinen fir die Grund-
belastung mit Kaplanturbinen fir die Spitzendeckung bei
schwedischen Werken, wobei sich ein Gesamtwirkungs-
grad Uber 90 v. H. ergibt. Der lotrechten Achsenanordnung
bei den Turbinen durfte in Zukunft der Vorzug gegeben
werden, da ihr Wirkungsgrad besser ist als der der Tur-
binen mit wagrechter Achse und an Baukosten gespart
wird. Die Verwendung der Akkumulierpumpen als
Synchronkondenser zur Verbesserung des cos <p und zur
Spannungsregulierung fande Verbreitung. Von den viel-
geschossigen Schaltanlagen wende man sich dem Flach-
bau und neuerdings in der Schweiz dem Hallenbau zu,
womit Baukosten erspart werden imd Ubersichtliche Be-
dienung ermdglicht wird.

Bei der Aussprache zur Frage der ,Binnenschiff-
fahrt“ kamen die Frage der Aufspeicherung von
Wasser in den Stauhaltungen, die der Rege-
lung der Stauhodhe bei verschied. Wasserstanden
und die der Eisbildung und -Beseitigung im
Hinblick auf die Kraftnutzung und Schiffahrt zur Erorte-
rung. Die Interessen von Wasserkraftnutzung und Schiff-
fahrt beim Betrieb von KraftwasserstraBen sind nicht
immer gleichgerichtet. Bei der fiir die Wasserkraftnutzung
vorteilhaften Aufspeicherung ist eine Schwankung im
Unterwasser nicht zu vermeiden, die dem Schiff trotz
groBer Sorgfalt gefahrlich werden kann. Stauschwankun-
gen Uber 10cm seien nicht zuldssig. Minist.-Rat lloebel
betonte, daf die preul. Wasserbauverwaltung die Auf-
speicherung nicht zulassen werde, da bei dieser die
Schwankungen in den Stauhaltungen ganz bedeutend seien.
Die Schiffahrtsinteressen seien in Deutschland die priméren
an den WasserstraBen. Die Wasserkraft werde nur als
Nebenprodukt betrachtet, wobei vorausgesetzt wird, daf
die Schiffahrt die Kosten fur Kandle, Stauungen usw. selbst
tragen kann. Auch aus niedrigen Geféallhohen sei es mog-
lich, hohen Nutzen zu ziehen. Zur Klarung der Frage der
Geschiebefuhrumg wund -Ablagerung beim
Ausbau von Stromen wurde ein gut ausgebildeter Ge-
schiebe-Beobachtungsdienst fir vorteilhaft erachtet. Die
Erdrterungen Uber die zulassige Wasser-
geschwindigkeit in Kraft- und Schiff-
fahrtskandlen wie die Wasserbewegung in Rohr-
leitungen unter Bericksichtigung des Rauhigkeitsgrades
der Wandungen fuhrten zu dem BeschluB, diese Fragen
international weiter zu studieren.

Zur Frage der Elektrifizierung der Eisen-
bahnen kam besonders die Wahl des Stromsystems zur
Sprache wie der Bezug der Bahnenergie aus fremden oder
bahneigenen Kraftwerksanlagen. Hierbei wurde betont,
daR fir die Wahl eines Systems nicht allein technische,
sondern auch ortliche und allgemein wirtschaftliche Griinde
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ausschlaggebend sind, die in den einzelnen Landern sehr
verschieden sein kénnen. Im allgemeinen seien die Er-
fahrungen, mit allen Mdglichkeiten Bahnen elektrisch zu be-
treiben, gute, nirgends sei man zum Dampfbetrieb zuruclc-
gekehrt. Viel wichtiger als die Wahl des Systems sei die
Glte der Ausfihrung und fir die weitere Entwicklung der
Elektrifizierung in den einzelnen L&ndern die Annahme
eines bestimmten einheitlichen Systems. Letztere weide auch
wesentlich durch die fortgesetzte Verbreitung wirklicher
Kenntnisse zu den praktischen Erfahrungen, die m't den
elektr. Einrichtungen gemacht sind, und zu den Verkehrs-
verhéltnissen, in denen sie gemacht sind, gefdérdert werden.
Viele Veroffentlichungen bestdnden bereits, aber ihre Be-
nutzung erschwere die Verschiedenheit der Darstellung, be-
sonders wenn elektrischer Betrieb mit Dampfbetrieb ver-
glichen werden soll. Um hier eine Einheitlichkeit in den,
Angaben zu ermdglichen, hat der Generalberichterstatter
Dr. Huber -Stocker, Bern, seinem Allgemeinen Bericht
eine Zusammenstellung von 86 Punkten beigefiigt, die fir
die Studie zu kinftigen Elektrifizierungen von Fernbahnen
eine gute Unterlage bietet, und in der Aussprache wurden
lileizu sachliche Einwendungen nicht erhoben.

Die Aussprache dber Anwendung der
trizitdt in der Landwirtschaft zeigte deren
bereits weit erfolgte Verbreitung fir Hebung der Wirt-
schaftlichkeit, indem man Hilfskrafte spart und der Boden-
ertrag gesteigert wird. Doch weichen die Verhéltnisse in
allen Landern von einander ab, so daR allgemeine Richt-
linien nicht gegeben werden konnten, wéhrend der Aus-
tausch von Erfahrungen fir die Zukunft als vorteilhaft zur
weiteren Entwicklung bezeichnet wurde.

Das Zusammenarbeiten hydraulisch und
thermisch erzeugter elektrischer Energie
wie (Uberhaupt der ZusammenschluB der verschiedenen
Energieerzeugungsstellen an gemeinsamen Hochspannungs-
leitungen in den einzelnen L&ndern hat sich als &uBerst
wirtschaftlich erwiesen, was auf der Tagung erneut zum
Ausdruck kam. Es hat zu der GroBR-Elektrizitdtswirtschaft
gefiihrt, die in Deutschland im Bayernwerk, Badenwerk
u. a. Verbundwirtschaften gekennzeichnet ist. Hauptauf-
gabe ist hierbei ein planmaBiges Zusammenarbeiten der
verschiedenen Werke nach ihren Erzeugungsarten wie Kon-
sumgebieten, und hierzu wurde ein meteorologischer Pro-
gnosedienst empfohlen, bei dem nach den Witterungsver-
haltnissen Wasser- und Dampfkraft Zusammenarbeiten und
gegenseitig wirtschaftlich eingesetzt werden. Denn der
Nachteil der Wasserkraft ist ihre Unbestandigkeit und
ganzliches Aussetzen zu gewissen Jahreszeiten, zu denen
dann aufgespeicherte Wasserenergie oder Dieselmotoren,
Dampfkraft, auch Fremdstoffbezug, als Ersatz hinzugezogen
werden muissen. Dieser Ersatz kann dann auch aus dem
Auslande genommen werden und fiihrt zum Austausch
elektrischer Energie zwischen Lé&ndern, der auf der Tagung
sehr eingehend behandelt wurde, da er zu einer rationellen
Elektrizitdtswirtschaft zwischen den Ldandern fihrt.

In der Ausfiihrung begriffen ist jetzt ein derartiger
Austausch zwischen Deutschland und der Schweiz, indem
zur Abgabe von Kohlenenergie in den Wintermonaten nach
der Schweiz eine 220-kV-Leitung vom Goldenbergwerk
nach Mannheim zum Anschluf an das Badenwerk im Bau
ist, wéhrend die Schweiz im Sommer aus ihrer Gberschissi-
gen Wasserenergie nach Deutschland liefern wird”® Ein-
seitige Stromlieferungen erfolgen auch bereits von Kanada
nach den Vereinigten Staaten von Nordamerika und von
Sudschweden nach Danemark. Auf der Tagung wurde zum
Ausdruck gebracht, daR derartige Zusammenschlusse der
nationalen zu internationalen Netzen von grofter wirt-
schaftlicher Bedeutung seien, um die verfligbaren Wasser-
kréfte der Welt rationell und ergiebig auszunutzen. Freier
Entwicklung derartigen Austausches miisse Raum gegeben
werden, und es wurde der BeschluR gefal3t, die Regierungen
aller Lander zu bitten, ,die Ausfiihrung aller notwendigen
Arbeiten auf nationalem Boden zu erleichtern, damit tberall
die Gesetze auf diesem Gebiet im Sinne der Freiheit an-
gewendet werden unter Vermeidung unndtiger Formali-
taten, die nur die Kosten der elektrischen Energie verteuern
und die Entwicklung der nationalen zu internationalen
Netzen hemmen®“. Gleichzeitig wurde beschlossen, eine
Statistik der verfliigbaren und ausgenutzten Wasserkrafte
der Welt auf internationaler einheitlicher Grundlage dem-
nachst aufzustellen.

Mit der Tagung waren Besichtigungen verbunden, wie
solche des Bahnkraftwerks Amsteg mit der zugehorigen
Wasserfassung der Reufl am Pfaffensprung, die gleichzeitig
durch die Fahrt auf der elektrisierten Strecke von Basel
nach Goschenen die Annehmlichkeit und Sicherheit des
elektrischen Betriebes auf der tunnelreichen Strecke der
Gotthardbahn erkennen lieBen. —

Elek-
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Vermischtes.

50jahriges Bestehen der Fabrik fir Brickenbau und
Eisenkonstruktionen Beuchelt & Co., Grinberg (Schles.)1
Am 1. Dezember 1926 konnte, wie wir schon ausgefiihrt
haben, die weithin bekannte Briickenbauanstalt Beuchelt
& Co. in Griinberg (Schles.) auf ein 50jahriges Bestehen
zurilickblicken. Eine rastlose und vielseitige Arbeit liegt
hinter ihr: 50 Jahre Eisenhoch- und Briickenbau, zugleich
40 Jahre Waggonbau und 25 Jahre Tiefbau. Der Werde-
gang des Beuchelt’schen Werkes bietet zugleich ein be-
merkenswertes Stiick Wirtschaftsgeschichte unseres deut-
schen Ostens.

Interessant ist es schon, das Entstehen des Werkes zu
verfolgen. In Gorlitz bestand die Niederschles. Maschinen-
bau A.-G. vorm. Conrad Schiedt, die eine Zweignieder-
lassung in Grunberg besa. Dieses Grinberger Werk hatte
nur wenige Bricken Uber die Oder usw. gebaut, als es
der allgemeinen Krise Anfangs der 70er Jahre zum Opfer
fiel. Da unternahm der bei der Aktiengesellschaft tatige,
damals 24jahrige Ing. Georg Beuchelt das Wagnis,
zus. mit dem ihm befreundeten Ing. Ribbeck die Grin-
berger Anlagen zu erwerben. Ein Wagnis, denn die junge
Firma mufte sich in der unruhigen Zeit der damaligen
schweren Wirtschaftskrisen aus den bescheidensten An--
fangen heraus entwickeln, ein Wagnis ferner, da es von
vornherein klar war, daB die Firma bei ihrer wirtschafts-
geographischen Lage den anderen Eisenbauanstalten gegen-
Uber einen schweren Stand haben wirde! Der Rohstoff, das
Eisen, muB von weither bezogen werden, war also mit hohen
Frachten belastet. Dazu kommt der Mangel eines konzen-
trierten Absatzgebietes, wie es z. B. das Rheinland mit
seinem starken industriellen Eigenbedarf seinen Werken
bietet, so dal auch das Fertigfabrikat, die eisernen Briicken
usw., oft auf weite Strecken verfrachtet werden mussen,
Umstande, die sich bis heute noch fihlbar machen. Doch
ein Mann vom Schlage eines Georg Beuchelt wuBte aller
dieser Schwierigkeiten Herr zu werden. Er verstand es,
den Ausgleich zu schaffen durch die peinliche Gewissen-
haftigkeit und Gute der Ausfiuhrung, die der Firma bald
den Ruf der unbedingten Zuverldssigkeit einbrachte und
sie mit in die Reihe der ersten Eisenbaufirmen Deutschlands
stellte. . . C .

Georg Beuchelt war 1852 in Zwickau geboren. Seine
Ingenieurausbildung erhielt er auf der Gewerbeakademie
Chemnitz und der Techn. Hochschule Dresden. Nach dem
Kriege 1870/71 trat er in die Dienste der Briickenbau-
anstalt Harkort in Duisburg und spater in die der oben-
erwahnten Firma. .

Aus kleinen Anfangen ging das Werk, das er ge-
griindet, in der Entwicklung aufwadrts. Im zweiten Jahre
schon erhohte sich die Zahl der Arbeiter von 6 auf 80.
Die ausgefiihrten Arbeiten wurden immer vielseitiger und
schwieriger. Im Jahre 1886 wurde ein neues Arbeitsgebiet
dem Werke eingegliedert: der Waggonbau, der eben-
falls in den folgenden Jahren eine groBe Entwickelung
nahm  Zugleich wuchs der Umfang der Anlagen bedeutend,
neue Hallen wurden gebaut, der Maschinenpark vervoll-
kommnet. Im Jahre 1889 trat Ribbeck aus Gesundheits-
ricksichten aus der Firma aus, so daB Beuchelt dasstandig
wachsende Werke allein leitete, dem 1903 eine besondere
Tiefbauabteilung angegliedert wurde, um namentlich mittels
des Druckluftverfahrens Pfeilergriindungen in groBem
Umfange vorzunehmen. In den Jahren vor dem Kriege
hatte das Werk eine Arbeiterzahl von 1400 erreicht.

Da starb 1913 der Griinder und alleinige Leiter der
Firma, Mit ihm ging ein Mann dahin, der nicht nur durch
FleiR und Tatkraft sein Werk in die Hohe gebracht
sondern der auch als Reichstags- und Landtagsabgeordneter
sowie Leiter so mancher Vereinigung unserem Lande seine
groBe Arbeitskraft zur verragung gestellt und ihm nach
besten Kraften gedient hatte. Eine echte Fuhrernatur
hatte er es verstanden, sich mit einem Stab vorzugli
Mitarbeiter zu umgeben, aus deren Fulle nur zwei erw h
seien. Zundchst Reg.- Baumeister Oskar Thomas, de
langjahrige hervorragende Leiter des _Eisenhoc
Briickenbaubiros. odann der dannaige”O.-ng. Paul
Henke der nach dem Tode Beuchelts Direktor wuroe
und seitdem im alten Sinne die Leitung des umfangreichen
Werkes weitergefihrt hat. Seit 1924 iclervo Ae?
des Werkes auch Dr.-Ing. Herrn. Fisc hm ann der vorher
im Stahlwerksverband und dann im Deutschen Eisenbau
verband tdtig war, als Direktor mit an. in

Dieses gliedert sicn wie schon klirflRX keihau fir

drei Abteilungen; fir Eisenhoch- uf . lYse, _
Tiefbau und fur Waggonbau. Die Abteilung
i) Die Firma hat zu ihrem Jubildum und ta

h ben, d i .
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stungen der Firma zur Darstellung bringt.

die bemerkenswertesten Lei-
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hoch -und Brickenbau umfalit das &dlteste Arbeits-
gebiet der Firma und hat in den 50 Jahren ihres

eine groRe Zahl von festen und beweglichen Stralen- und
Eisenbahnbriicken aller Art gebaut und fe™®&n® S S A’
hallen, Dachkonstruktionen. ~Markt- und

Verlade- und Transporteinrichtungen, eiserne Schleusentore,
bewegliche Wehre u. a. m. Allein Uber den heimatlichen
Oderstrom hat die Firma 43 Bricken mit einer Gesamt-
lange von 11 km und einem Gesamteisengewicht von
rd. 33300 “ gebaut, ferner auflerdem uber Nebenflisse der
Oder 51 und dber StraBen und Eisenbahnen im Oderstrom-
gebiet 403 Bricken. Als in schonheitlicher Hinsicht be-
sonders gelungen sei die bekannte Kaiserbrucke
Breslau?, Deutschlands zweitgrofRite Hangebriicke, genannt.
Auch im Ubrigen Deutschland - wir erinnern nur an die
Swineminder Stralenbriicked und die Hallen des Bahn
liofes Friedrichstrae zu Berlin, an die vielen Klappbriicken
in Stettin4), Elbing usw. — ja selbst weit (ber dm Grenzen
unseres Landes hinaus bis nach Ruménien, der lurkei, bis
nach Afrika und Japan erfolgten! zum Teil recht erhebliche
Lieferungen. Insgesamt wurden bis jetzt rd. 150ddo
Eisenkonstruktionen fertiggestellt. Besondere Leistungen
kann die Firma auch auf dem Gebiete der Brucken-
verstarkung und -auswechselung wahrend des Betriebes
verzeichnen. In der natirlichen Entwickelung lag es, daf
die Firma spéter auch den Bau der Pfeiler usw. m 11
Arbeitsprogramm Gbernahm, von deren sorgfaltigem Her-
stellung der Bestand der Bauten in hohem MaRe abhang .
In dem von der Abteilung Tiefbau hauptsachlich an-
gewandten Druckluftverfahren kann die Firma Beuchelt al
eine der erfahrensten deutschen Firmen gelten. Nicht
weniger als 141 Absenkungen fur Brickenpfeiler hat sie
mit Druckluft ausgefihrt, wobei Grindungstiefen von 22
unter dem Wasserspiegel erreicht vnirden.

Die Zweitdlteste Abteilung des Werkes, die Abteilung
rar Waggonbau, hat in den 40 Jahren ihres Bestehens
fir die verschiedensten Besteller insgesamt rd. 25QM
Eisenbahnwagen geliefert, Gberwiegend fir Deutschland,
aber auch bis weit ins Ausland. L

Im Weltkrieg wurden von den etwa 1400 Arbeitein
des Werkes einberufen, 110 kehrten nicht zurtck. Der
Betrieb wurde eingeschréankt weitergefuhrt. Dann kam die
Nachkriegszeit mit ihren schweren Wirtschaftskrisen und
stellte auch die Firma Beuchelt vor manchmal ms Riesen-
hafte wachsende Schwierigkeiten. bper Bezug von ober-
schles Eisen wurde fast ganz unmdglich und die Be-
schaffung von Eisen aus dem Westen durch Frachten stark
verteuert; groRBe Teile der bisherigen Absatzgebiete gingen
durch die neue Grenzziehung verloren. So ist gerade im
Osten des Reiches, in dem die ziemlich stark entwickelte
Industrie sich namentlich auf Betriebe mittlerer GroRe
erstreckt, eine Lage geschaffen, die es den einzelnen
Werken sehr erschwert, sich im Ringen um die Existenz
zu erhalten. An der Erhaltung dieser Werke im Osten
hat aber die Allgemeinheit aus staats- und sozialpolitischen
Grinden ein starkes Interesse. . .

Die Firma Beuchelt & Co., noch heute in Familien-
besitz, ist eines der wenigen Werke, das sich als Einzel-
unternehmen erhalten. lhre Leistungen berechtigen zu dem
Wunsche daf es ihr auch in Zukunft gelingen mdoge, sich
zu behaupten und ihre grofen Erfahrungen zum Besten
der Allgemeinheit und zum Segen unseres ganzen Landes
nutzbringend zu verwerten. —

Literatur.

Die Eisenbahn-Elbbriicke in MeiRen.
rat Julius Karig, Dresden.
Julius_ Springer. Preis 2,40 M. ] Lo

Die Veroffentlichung gibt ein Bild der Schwierigkeiten
swieder welche nicht nur in technischer, sondern auch inschén-
heitlicher Hinsicht dem Eisenbriickenbau entgegenstehen,
namentlich, wenn es sich darum handelt, in einem besonders
geschatzten, altenStadtebild, wie es Meien mitder Albrechts-
burg bietet, ein befriedigendes modernes Bauwerk emzu-
o-liedern Es handelte sich um einen neuen Uberbau — die
Pfeiler sollten stehenbleiben — fiir drei Strom&éffnungen von
56 20 ra mit je einer Vorlandéffnung von 22 m. Der Ver-
fasser bringt in anschaulicher Weise auch alle Vorentwiirfe
und Versuche, darunter recht gute, besonders die von Prof.
Gehler und ihm selbst. Diese letzteren zeigen einen durch-
aus begriindeten bogenférmigen Untergurt, welcher fir
die Schiffsdurchfahrten im Scheitel eine grofRere Hohe
verlangen als an den Seiten und (ber den Pfeilern grofRere
Tragerhohen fir die Stitzenmomente der durchlaufenden
Haupttrdger gewéhren. DaR die geringe Abweichung von
der Parallelitdt der Schrédgen unter der Fahrbahn ein

Von Reichshahn-
20 S., 4» 1926, Berlin,

2) Ygl. Deutsche Bauzeitung Jahrg. 1910, S. 733ff—
3) ygl. Deutsche Bauzeitung Jahrg. 1910, S. 745ff—
«) Vgl. Deutsche Bauzeitung Jahrg. 1906, S. 119ff—

195



Stabgewirre erzeugen, trifft nicht zu. Das kdme hdchstens
bei Tragwerken Gber der Fahrbahn in der Luft in Frage.
Solche Bdgen kennzeichnen den Brickenzweck am sinn-
féalligsten und selbstverstandlichsten, den Wasserverkehr
bei der Kreuzung mit dem Landverkehr in. bestem Male zu
seinem Rechte zu verhelfen. Das hétte daher auch ein er-
heblich schoneres Gesamtbild ergeben, als die neue aus-
gefiihrte nichtssagende Briicke mit parallelen geraden
Gurten, die an der Vorland6ffnung bei deren niedrig&ren
Uberbauten plétzlich absetzen. Sie verursachen dadurch
eine unerfreuliche Stérung des stetigen Verlaufes der Gur-
tungen von Ufer zu Ufer, an dem der Blick héngen bleibt,
eund die, man mag nun tun und reden was man will, das
Gegenteil von dem erreicht, was man erreichen wollte,
namlich die Bricke unauffallig zu machen, da sie ja
als notwendiges Ubel zu behandeln ist. Nun erst recht
stort die Briucke das Landschaftsbild, dank der maR-
gebenden Gestaltung eines Architekten. Dem Nachwort
von W. Rein, Berlin, uber ,,Baustoff und Bauform* kann
man nur in jeder Beziehung Recht geben: Es ist zu be-
dauern, daB die Ingenieure sich kinstlerisch nicht haben
durchsetzen konnen gegeniiber dem ihnen Vorgesetzten
Architekten. Die Veroffentlichung lehrt das wieder und
wird hoffentlich gute Dienste fur kommende Falle leisten. —
Dr.-Ing. E. h. Karl Bernhard.

Der Erdbau. Von Direktor A. Reich. 161 S., nebst
Anhang, 36 S.; 86 Textabbildungen; 8°. 1926. Leipzig.
Verlagsbuchhandlung Dr. Max Janecke, Preis 425 M. —

Das Lehrbuch, das in seiner zweiten, erweiterten Aus-
gabe vorliegt, soll den Zwecken des Unterrichts an den
Baugewerkschulen, dem Selbstunterricht und auch dem
Praktiker als Nachschlagebuch dienen. Im Text sind die
benutzten Quellen an den betreffenden Stellen angegeben.
Der Stoff ist in der gleichen Reihenfolge behandelt, wie in
den Programmen der preuBischen Baugewerkschulen an-
gegeben. Einige wertvolle Ergdnzungen und Erweiterungen
sind in einem Anhang (Seite 1—36) vereinigt; in diesem
werden insbesondere die Lésung des Bodens, die Spreng-
arbeiten, die Anwendung der Grabmaschinen, die ver-
schiedenen Arten von Trockenbaggern, die Beforderung
des Bodens in Karren und Wagen und die Baggerung im
Spllverfahren behandelt. Unter den Grabmaschinen
werden die neueren Formen: der Trockenbagger, der
Schaufelrinnenbagger und der Raupenbandbagger aus-
fihrlich beschrieben und dargestellt.

Das Lehrbuch kann den Schilern und Technikern
zum Studium bestens empfohlen werden. — Prof. Baltzer.

Aufgaben aus dem Wasserbau.
gerechnete Beispiele der angewandten Hydraulik von
Dr.-Ing. Otto Streck. 362 Seiten mit 133 Abbildungen,
35 Tabellen und 11 Tafeln. 1924. Berlin. Verlag von
Julius Springer. Preis geb. 11,40 M. —

Die Aufgaben des Wasserbaues stehen gegenwaértig
bei uns im Vordergrund aller Bauten, was die Erbauung
groRter Wasserkraftanlagen beweist. Der werdende
Ingenieur kann sich unmdglich auf der Hochschule die
erforderliche Vertiefung aller Féacher aneignen und wird
darum dankbar sein, gegebenenfalls ein Werkchen, wie
das vorliegende, vorzufinden, das ihn uber alle Fragen
des Wasserbaues praktisch und theoretisch leicht und
schnell unterrichtet. Der Verfasser ist selbst Lehrer an
einer technischen Hochschule und kennt darum genau die
einschlagigen Fragen des Wasserbaues. Er weil, die beste
Art, dem Schuler das Verstandnis fir die Durchfiihrung
der hydraulischen Aufgaben beizubringen.

Die hydraulischen Formeln bauen sich ohne Ausnahme
auf durchgefiihrte Versuche auf und dieser Umstand bringt
es mit sich, dal sie mit vielen schwankenden Beiwerten
behaftet sind; die Anwendung der richtigen Formel wird
darum sehr erschwert. Der Verfasser vermeidet es
geschickt, das mathematische Gewand in den Vordergrund
zu riicken. Er bedient sich weniger wichtiger hydraulischer
Gleichungen, die weitgehende Sicherheit bieten.

Der Verfasser bezeichnet sein Werk als einen Versuch,
der allerdings als gelungen betrachtet werden muf. Das
Werkchen ist vom Verlag gut ausgestattet, die Abbildungen
sind von groBer Klarheit. — Dr.-Ing. G. Thierii, Leipzig.

Betonkalender 1927. XXL Jahrg. KI. 8° 2 Teile. Ver-
lag Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin. Preis 7,20 M. —

Der bewéhrte Kalender zeigt in diesem Jahre wieder
in vielen Kapiteln eine wesentliche Umarbeitung und Ver-
tiefung, zum Teil durch neue Verfasser, und ein ganz neues
Kapitel Uber stadtischen Tiefbau, das eine wertvolle Be-
reicherung darstellt. Durch wechselweisen Austausch von
Kapiteln, die nur alle 2 Jahre wiederkehren, wird zu starkes
Anschwellen des Stoffes vermieden. Der Kalender ist ein
unentbehrliches Rustzeug fir den Betonfachmann. —

40 vollkommen durch-
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Briefkasten.
Antworten aus dem Leserkreis.

Zur Anfrage H. Sch. in L. in Nr. 23 (Feuchtigkeitbei
BetonfuBboden).

BetonfuRboden ist wasserundurchlassig. (Das trifft doch nur
zu bei dichtem, nicht bei porésem Beton. Die Schnftl.) Lin
,feuchtes Ausschlagen® ist deshalb nicht méglich. Die Ursache
dieses ,Schwitzens” ist die gleiche wie beim Schwitzen der
Fensterscheiben. Die relative Feuchtigkeit der warmen Lutt ist
groBer als die der kalten. Bei Eintritt kalter, feuchter Witterung
ist die abgekihlte Luft nicht mehr imstande, die Feuchtigkeit zu
halten. Sie fallt aus: im Freien als Nebel, Regen oder dergleichen,
in Raumen als Schweil an Wanden, Decken und FuRboden. Je
kalter eine solche Flache ist, desto groBer ist der Niederschlag.
Ist die getroffene Flache hygroskopisch, wasseraufsaugend, wie
unsere gewohnlichen Backsteinwande mit Kalkputz, so saugen
diese Bauteile die Feuchtigkeit auf, um sie bei Auftreten von
warmer Luft an diese wieder abzugeben.

Kalter, wasserundurchléassiger FuBboden wie Steinplatten,
Zementfuboden, auch mit Zement verputzte wasserdichte Wand-
flachen, Flachen mit Olfarbe usw. sind nicht imstande, die durch
die Abkuhlung freigewordene Luftfeuchtigkeit aufzusaugen; die
Folge davon ist der feuchte Niederschlag auf diesen Flachen. Die
Flachen ,schwitzen“. Wird der Raum bzw. der FuBboden wann
gehalten und gut geluftet, wird das ,Schwitzen“ kaum auftreten.
Abhilfe schafft aber auch das Aufbringen eines gegen die Ab-
kihlung isolierten FuRbodens, Holz, Steinholz, Linoleum auf
Sandisolierung und Gipsestrich oder dergl.

G oller, Arch. BDA. Vacha (Rhén).

Zur Anfrage Stadtbauamt in J. in Nr. 22. (Feuchtig-
keit an AuBBenw &nden.) Die auftretende Feuchtigkeit ist
ohne Zweifel auf Durchdringen von atmosphérischer Feuchtigkeit
zurickzufuhren, sie wird sich auch hauptsédchlich an dem Regen-
schlag besonders ausgesetzten W etterseiten bemerkbar machen.
Sie konnen diesen Ubelstand in einfacher und sicherer Weise be-
heben, wenn die AuBenwédnde mit einem farblos wirkenden und
keinen Uberzug bildenden Anstrichmittel abgedichtet werden.
GroBer Wert ist aber darauf zu legen, ein durch langjéhrige Er-
fahrung nachweisbar erprobtes Dichtungsmittel zu benutzen. Vo-

ziigliche Erfahrungen sind mit den bekannten Kessler’schen
Fluaten gemacht worden, die den hodchstgestellten Ansprichen
geniigen. Setzen Sie sich mit der Herstellerin, Hans Hauenschild
G. m. b. H.,, Hamburg 1, Chilehaus, in Verbindung, die diese Mittel
unter der Bezeichnung ,Lithurin® in den Handel bringt. — V.
2. Feldbrandziegel als solche sind gegeniiber den Ubrigen

Ziegelsteinen keinesfalls als vollwertig zu betrachten und da
kénnen derartige unliebsame Uberraschungen schon in Er-

scheinung treten. Andernfalls ist aber die Mdglichkeit, daB die
Feldbrandsteine irgendwelche schéadlichen Salze enthalten und
diese nunmehr ausschwitzen, keinesfalls von der Hand zu weisen.
Kommt die Feuchtigkeit von auBen, so stammt sie doch nur vom
Regen oder anderen &uBeren Niederschldgen, aber da im vor-
liegenden Falle bei der Innenwand weder Regen noch Nieder-
schldge Zutritt haben, so muR doch die Feuchtigkeit aus dem
Erdboden, also von unten her, kommen,, indem sie sich an den
Waénden hoch zieht und dann an der Oberflache in Erscheinung
tritt. Demnach wdre eine gut wirkende Isolierschicht nicht vor-
handen. Ob die Isolierschicht gut ist, kann man namlich von
auBen gar nicht feststellen. Wahrscheinlich besitzt die Isolier-
schicht durchlassige Stellen. Dauernde und sichere Abhilfe wird
hier nur durch das nachtrdgliche Einziehen einer Isolierschicht
zu erreichen sein. Das nachtragliche Einziehen einer Asphaltblei-
isolierung wiirde den Ubelstand zweifellos restlos beseitigen, aber
das wird sehr kostspielig werden. Ferner kdme das Anbringen
von Falzbautafeln an den inneren Wandfldchen in Frage. Zu
diesem Zwecke schlage man den Putz vorher gut ab, bringe die
Falzbautafeln an und verputze das Ganze von neuem. Sofern es
die &auBere Ansicht des betreffenden Gebéaudes zuldRt, kann
auch eine Bekleidung der WandauBenflaichen mit Dachziegeln,
Schindeln, Schiefer, Asbestsehiefer oder dgl. Abhilfe schaffen. —
G. H. in N.

A nfrage aus dem Leserkreis:

in St (Flecken auf HolzfuBboden.) In
einem neu erbauten Siedlungshause zeigen sich auf dem ge-
strichenen DachgeschoBfuBboden schwarze Flecke. Bei Ver-
legung des FuRbodens war der Lehmauftrag trocken. Worauf
sind die Flecke zuruckzufuhren, wie kann eine weitere Ver-
breitung verhitet werden und gibt es Mittel, die bisherigen Flecke
zu beseitigen? —a

R. B.in M. (Holzwurm im ParkettfuRboden.)
Der ParkettfuBboden eines unter unserer Leitung ausgefiihrten
Baues zeigt das Auftreten des Holzwurmes im Splintholz einiger
Parkettstabe. Wir haben den Schaden durch Herausnehmen der
kranken Stdbo schon zweimal beseitigt. Gibt es irgendein Mittel,
den Wurm im eingebauten Stab zu vernichten, wie sind die Fort-
pflanzungsbedingungen des Wurmes und besteht Gefahr, dal der
Wurm aus dem StabfuBboden heraus in die NuBbaummaobel geht?
Wir haben uns gegen letzteres dadurch zu schitzen versucht, in-
dem wir unter die FiRe der Mdbel Glasplatten gelegt haben. —

P. H.

Inhalt: Neuere Formen gestufter Trager Il. — Tagung des
Deutschen StraBenbauverbandes in Stuttgart. — Aus den Ver-
handlungen der Weltkraftkonferenz 1926. — Vermischtes. —
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