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Leistungsfahigkeit von Raupenbaggern

Von Reg.-Baumeister Friedr. Gutberiet, Neuruppin.

Die Frage, ob man heute auf Baustellen Maschinen verwenden soll,
ist eigentlich meist schon zugunsten der Maschinen entschieden. Beton-
aufbereitung von Hand sieht man nur noch bei kleineren Unternehmern,
und da nur bei kleinen Mengen. Der StraBenbau benutzt ebenfalls seit
langerer Zeit die Maschine. Auch der Transport von Baumaterialien mit
Hilfe von Kraftfahrzeugen bricht sich immer mehr Bahn.

Ganz klar ist diese Frage noch nicht beim Bodenaushub Kkleinerer
Mengen, wie sie zum Beispiel beim Haus- oder Siedlungsbau Vorkommen,
oder wenn nur eine geringe Ab-
traghthe in Frage kommt. Bei
grofRen Bodenbewegungen hat sich
die Baggermaschine schon ihren
Platz erobert, im Gegensétze zu
den schon erwéhnten Kkleineren
Bodenmengen. Erkldrlich ist ein
solcher Standpunkt, wenn ge-
eignete Hilfsmittel nicht zur Ver-
fligung stehen. Bei dem heuti-
gen Stand unserer Baumaschinen-
technik aber mifte eine solche
Auffassung l&ngst Uberwunden
sein. AuBerdem muf man be-
achten, daB in unserer Zeit der
Verkorperung der Massen kleinere
Bodenbewegungen kaum  mehr
Vorkommen.  Abgesehen vom
Landhausbau werden beim Woh-
nungshau meist gleich groRe
Blocke aufgerichtet. Bei Kanali-
sationsarbeiten, die oft noch zu
den kleinen Bauten gerechnet
werden, obwohl meistens lange
Strecken auszubauen sind, wird
Handbetrieb beim Schachten dem maschinellen Betrieb immer noch vor-
gezogen.

Und dies alles, obwohl wir in Deutschland Geréte zur Verfligung
haben, die allen an sie zu stellenden Forderungen geniigen und deren
Vielseitigkeit und Leistungsfahigkeit sie zu einem universellen Hilfsmittel
fir den Baubetrieb machen. Es ist der Raupenbagger, der unabhéngig von
Eisenbahn und Wasserstralen in der Lage ist, jederzeit mit eigener Kraft
seine Arbeitsstelle zu erreichen, ja der sogar sich ohne vorbereitete Wege
oder StraBen unabhdngig vom Geldnde bewegen kann, wenn dieses nur
einigermalen tragfahig ist. In letzter Zeit begegneten mir solche Raupen-

Abb. 1 Raupenbagger als Ramme.

Abb. 2. Eimerseilbagger beim Grabenaushub.
bagger auf vielen Baustellen und fielen mir dort durch ihre Leistungs-
fahigkeit und Vielseitigkeit auf. Es ist dies der Raupenbagger der Firma
Menck & Hambrock, Altona-Hamburg.

Dieses Gerat ist derart gebaut, dal es ohne gréfRere Umstellungs-
arbeiten als Eimerseil-, Greifer- oder Loffelbagger oder auch als Kran
oder Ramme (Abb. 1) arbeiten kann. Das schwierigste Geldnde macht

ilim keine Beschwernisse, wenn er seine Arbeitsstiatte erreichen will.
Selbst im Wasser tut er, wenn notig, seine Pflicht (Abb. 4). Von einer
technischen Beschreibung dieses Gerétes absehend, mdchte ich nur einige
Angaben Uber seine Leistungsfahigkeit geben. Die Verwendungsméglich-
keiten sind aus Abb. 1 bis 5 ersichtlich.

Das erste Mal hatte ich einen derartigen Bagger beim Neubau der
Stadtschleuse zu Brandenburg an der Havel. Auf meiner Baustelle wurden
folgende Ergebnisse erzielt:

In einer Minute leistete ein Greifer zwei Griffe zu 0,3 ms= 0,6 m3
d. h. in acht Stunden 288 m3 Dieselbe Leistung wird erzielt bei glinstiger
Annahme von 1 m3 Boden fir den Arbeiter von 36 Arbeitern.

Kosten fiir den maschinellen Schachtbetrieb:

Kohlen fir acht Stunden = 5 Ztr. zu 2,00 R-M. 10.00 R.-M.
SChMIEIUNG o 500
1 Maschinist zu 1,50 R.-M. Stundcnlohn 12,00 ,,
1 Heizer zu 0,80 R.-M. Stundenlohn 6,40 ,,
Abschreibung 1 %00 ur>d Ausbesserungen . 43,00
76.40 R.-M.
15 % sonstige Unkosten rd..........ccccceeeveneeene. 12,00
88.40 R.-M.
rd. 89,00

Kosten fiir den Hand-Schachtbetrieb:
36 Arbeiter 8 Stunden zu0,72 R.-M. rd. 26,00R.-M./Std.

AlSO 8 STUNAEN e 208,00 R-M.
1 Schachtmeister......ccovivviiiieicee e, 13,00
221,00 R-M.
15 °/o sonstige Unkosten rd. 34,00 ,,
255,00 R-M.

Nach dieser Aufstellung, die Februar 1926 gemacht wurde, kostete
damals 1 m3 Bodenaushub
von Hand. 0,985 R.-M.
mit Maschine 0,31
Dabei ist hier lediglich der Bodenaushub ohne Ricksicht auf den

weiteren Transport, der ja in allen Féllen derselbe ist, berlcksichtigt.

Ein weiteres Beispiel:

Ein Eimerseilbagger von Menck & Hambrock mit einem Eimerinhalt
von 0,86 m3 leistete in 9:/2 Arbeitsstunden in gewachsenem Boden tag-
lich 600 m3 Der Bagger hob einen Entwdsserungsgraben von 1,5 m Tiefe
und 4,0 m oberer, sowie 2,5 m unterer Breite in Schwemmsand mit einer
10 cm starken Mergelschicht aus. Nacharbeiten waren nur in geringem
MaRe notwendig (Abb. 2).

Abb. 3. Raupen-Lo&ffelbagger beim Erdaushub.

Ein ebensolcher Bagger leistete in 10 Stunden beim Ziehen eines
Grabens von 3 bis 4 m Tiefe in sehr festem Lehm- und Kiesboden 550
bis 600 m3 in 10 Arbeitsstunden. Hierdurch wurde eine Arbeiterkolonne
von 120 Mann gespart.

Ein Raupenband-Loffelbagger belud an einer 3 m hohen Wand im
Dauerbetriebe bei einem Lo&ffelinhalt von 273 m3 und einem 4 fachen
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Loffelspiel in der Minute einen Zug von 13 Wagen mit insgesamt 17,4 m3
Inhalt in 872 Minuten (Abb. 3).

Dasselbe Modell leistete bei einem Bahnhofsumbau bei Antrieb durch
Dieselmotor in 12 Stunden 876 m3 Mutterboden, der durch Lastautos, die
2,50 m iUber dem Baggerplanum standen, abgefahren wurde. Der Ver-
brauch an Betriebstoff betrug rd. 5 kg/Std. Rohdl (Preis 1R.-M.), zur Be-
dienung waren 1 Fihrer und 1 Hilfsmann notwendig.

Abb. 4. Dampfgreifbagger bei einer FluRregulierung.

Bei dem Neubau eines Warenhauses in Hamburg wurde durch einen
Raupengreifer (wie Abb. 4) ein 10 m3 fassender Lastkraftwagenzug in sechs
Minuten beladen. Der Greiferinhalt betrug 0,8 m3

Im Abraum von rd. 12 m Gesamthohe, bestehend aus schwerem Ton
und Letten mit einer Sandsteinschicht von etwa 20 cm Stérke ver-
arbeitete ein Elektro-Raupenbagger mit einem L&ffelinhalt von 2,25 m3 in
9l/> Stunden 1400 m3 Abraum, den er sich selbst losbrach. Bei Hand-
schacht waéren hierzu — gunstig gerechnet — etwa 245 Arbeiter notwendig
gewesen.

Ae Rdtevalidaa
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Abb. 5 zeigt einen Elektro-Raupenléffel in einem Magnesitbruch. Der

Loffelinhalt betrdgt 1,5 m3 Die um den Bagger herumliegenden Gestein-
brocken zeugen von der gewaltigen Grabkraft.

Diese Mitteilungen zeigen, daf heute nur der vorwérts kommen

kann, der sich in geschickter Weise der technischen Hilfsmittel bedient.
Der Raupenbagger hat im Tiefbau noch lange nicht den Platz, den er

Elektro-Steinbruch-Loffelbagger von 1,5 m3 Luffelinhalt
in einem Magnesitbruch.

Abb. 5.

verdient. Die Automobilindustrie erhoht ihre Leistungsfahigkeit durch
Ersatz der Handarbeit mit Hilfe der Maschine, andere Industrien folgen
und greifen gern und freudig zu, wenn ihnen eine Handhabe zur Ver-
einfachung ihres Betriebes und zu einer Steigerung ihrer Leistungsfahigkeit
gegeben wird. Auch das Tiefbaugewerbe sollte mehr als bisher diese
technischen Fortschritte ausnutzen. Wenn auch die Ausgabe fiir Be-
schaffung eines solchen Gerétes bedeutend ist, der Erfolg wird nicht aus-
bieiben.

pjg StralRenbriucke Uber die Donau bei Novi - Sad.

Von Prof. Dr. Karner, Zlrich.
(Fortsetzung aus Heft 44.)

Wir wollen nun die einzelnen beachtenswerten Einzelheiten in der
Reihenfolge der Durchfuhrung der Arbeiten besprechen. Auf beiden Seiten
der Briicken waren die Damme fir die Anschlufstralen bereits an-

Nod-Sad

-710%

Verschiebebahn dieser Seite. Je vier Pféhle von 26 cm Durchm. wurden
in einem Querschnitt einer Fahrbahn flr je zwei Schienen unter einem
Haupttrdger gerammt und durch Querbalken 26/29 verbunden. Darauf

Querschnita-b

Abb. 12. Verschiebebahn des Kragtrégers der Seite Novi-Sad.

geschiittet, jedoch hatten sie sich noch nicht geniigend gesetzt, so daB es
zundchst auf der Seite Novi-Sad einen recht unsicheren Untergrund fir
die Einfahrbahn gab und eine besondere Griindung durch Rammen von
Pfahlen bis auf tragfdhigen Boden notwendig wurde. Abb. 12 zeigt die

wurden zwei Paare I-Trdger 422 verlegt. Die Einzelheiten der Durch-
fuhrung gehen aus der Abbildung hervor, die auch die Lage des Novi-
Sader Kragtragers wéhrend der Montage zeigt, bei der die PylonenpunkteXIV
Uber dem wasserseitigen Hilfsjoch liegen. Um die Fahrbahntrdger an
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Abb. 13.

Gerlist und Abstutzung des Novi-Sader Kragtragers wéhrend der Landmontage,

den Stofstellen nicht durch Bohren von Lodchern fur andere Zwecke un-
brauchbar zu machen und um auch besondere Verlaschungen zu ver-
meiden, wurde die dargestellte einfache Verbindung gewéhlt. Ein
genaueres Bild von den Einrustungen der Montagebiihne und der Einfahr-
bahn am Novi-Sader Widerlager gibt Abb. 13. Dieser kdnnen die Boden-
verhdltnisse in den einzelnen Schichten, die fur die Rammpféhle in Frage
kommen, entnommen werden. Da die letzte Stlitzung der Pylonen (ber
dem wasserseitigen Hiifsjoch (15,26 m vom Auflager des Landwiderlagers
entfernt) stattfindet, kragt dieser Briickenteil Uber die ganze Lé&nge des
eigentlichen Kragarmes, also Uber rd. 26 m aus. Die Pylonen wurden

dabei unmittelbar auf die StahlguR-Lagerkdrper abgestitzt, die auf einem
Bohlenrost des Pfahljochkopfes aufgelagert worden waren. Die vorstehend
erlduterte Abb. 13 wird wirkungsvoll ergénzt durch das Lichtbild der Abb. 14,
das uns den Stand der Montage des Novi-Sader Kragarmes anfangs
August 1926 vor Augen flhrt. Der Kragtrager ist vollstandig fertig zu-
sammengebaut und wird eben mit Hilfe von besonderen Nietgerusten ab-
genietet. Die Donau zeigt dabei einen Stand von etwa 3,50 m Uber dem
mittleren Wasserspiegel, und zwar nach dem Abflauen des vorhin erwéhnten
groRen Sommerhochwassers. (Im Hintergrinde des Bildes erblicken wir
die stromauf gelegene Eisenbahnbriicke der Strecke Budapest—Belgrad.)
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Abb. 14. Abnieten des Kragtrdgers auf der Seite Novi-Sad.

Beschaftigen wir uns anschliefend an die Landmontage des Kragtragers
in Novi-Sad mit den entsprechenden Einrichtungen auf der Seite Peter-
wardein, so stoBen wir hier bereits auf Abweichungen, die durch die ort-
lichen Verhéltnisse bedingt sind. Urspringlich war dieselbe Art der Er-
stellung der Einfahrbahn vorgesehen, doch ergab sich bald nach einigen
Versuchen die Unmdglichkeit des Ramniens von Pfahlen, da man teils
auf undurchdringliche Mauerwerkteile, teils auf Hohlrdume der Festung
stieB.  Man mufte sich daher entschlieRen, eine Bahn aus Beton auszu-
fihren. Gemall Abb. 15 wurden mit 1,6 m Breite und im Mittel 1 m Hohe
zwei Betonkorper fur die Fahrbahn (fur jeden Haupttrdger ein Fundament)

"23D Endstellung des Wagens

mittl Wassersd

Abb. 15. Verschiebebahn des Kragtragers

e
Klemplatie

*1300-603

landeinwdrts gebaut, dagegen aber acht Pfahlreihen bis zum Widerlager,
genau wie in Novi-Sad, gerammt. Auf diesen Betonfahrbahnen wurden
die Schienen mit Hilfe von einbetonierten Bugeln festgemacht, wie es
die Einzelheiten von Abb. 15 deutlich erkennen lassen. Abb. 16 zeigt
die Lage des Hilfsjoches auf der Seite Peterwardein, das 12,39 m von der
Lagerachse des Landwiderlagers entfernt ist. Diese Abbildung zeigt aber
anderseits nur die geplante Art der Auflagerung des Kragtrégers entsprechend
der Seite Novi-Sad. Die unglnstigen Verhdltnisse des gerammten Pfahl-
joches — man stiel8, entsprechend den in der Abbildung angegebenen
Bodenschichten, bald auf undurchdringlichen harten Serpentin — zwangen
jedoch, den Kragtrédger weiter zuriick zu montieren, so dafl die Pylonen
nicht auf dem Hilfsjoch, sondern auf dem Landwiderlager abgestiitzt
werden muBten. Abb. 17 4Rt diese Anderungen gegeniiber der urspriing-
lichen Montageanordnung und gegeniiber der Anordnung in Novi-Sad
erkennen. Infolge dieser Lagené&nderung eriibrigte sich der Einbau der
auskragenden Hilfsbuhne, und eine Abstlitzung des auskragenden Teiles
konnte auf dem Hilfsjoch in dem Punkte XVI mit Hilfe der Hilfsstutzen,
die fiir das Einschwimmen vorgesehen sind und ohnedies an dieser Stelle
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hétten spater montiert werden mussen, stattfinden. Im ubrigen zeigt die
Abbildung den Bauzustand Ende Februar 1927; wir sehen noch in der
Briickenachse den fahrbaren Turmkran und auf einer Seite den Schwenk-
mast, die zusammen den Zusammenbau bedienten. Die angebrachten
Hilfsgertiste dienen zum Abnieten der zusammengebauten und ver-
schraubten Konstruktion.

Um die Erlduterungen (ber die Landmontagen abzuschlieRen, be-
trachten wir nun noch Abb. 18. Stromab, in einer Lage, die mit Rick-
sicht auf den Einschwimmvorgang des mittleren Trégers festgelegt wurde
und die am besten aus der Fliegeraufnahme (Abb. 29) hervorgeht, ist auf
zwei Betonbahnen, die &hnlich, aber wegen der geringeren Raddriicke
leichter gebaut sind als in Peterwardein, die Ausfahrbahn bezw. Montage-
bihne des mittleren Schwebetrégers verlegt. Drei Feldweiten der Bricke
ragen wasserseitig Uber das Ufer hinaus und sind auf einfachen Pfahl-
jochen in den Knotenpunkten abgestiitzt. Das &duBerste Ende, der Knoten-
punkt XM11 mit der Gelciikkonstruktion, kragt frei vor. Die Montage
geschah mit Hilfe eines einfachen Portalkranes, der (ber die ganze Briicke
hinweg reichte; die Arbeiten an diesem Schwebetrdger waren wesentlich
friher erledigt, als es der Montagevorgang selbst verlangte.

Die Landmontagen waren nun so weit gediehen, dafl das L&ngsein-
fahren bezw. Einschwimmen des Novi-Sader Kragtrdgers vorgenommen
werden konnte. Bevor wir aber diesen Vorgang ndher betrachten, miissen
wir die Bewegungseinrichtungen, die Wagen fir das Verfahren und die
Ké&hne fir das Schwimmen, besprechen.

Abb. 19 zeigt deutlich die Anordnung der beiden Einfahrwagen unter
den Punkten O der landseitigen Brlckenenden. Dieses Bild vergegen-
waértigt auch noch sonstige Einzelheiten der Brickenkonstruktion; wir
sehen den Abschlul der Briickenfahrbahn am Landwiderlager, und wir
sehen auch ausgezeichnet die beiden Fahrbahnen fiir das Einfahren, wie

wir sie vorhin geschildert

haben. Ein Wagen fir
zwei Schienenstrénge einer
|—— 1 Haupttragwand
aus vier einzelnen zwei-
rédrigen Wagen, die, durch

il ii entsprechende  Konstruk-

i"™ tion untereinander ver-

i bunden, die Auflager-

il krafte des Stltzpunktes

g i auf die Fahrbahn gleich-
J u- U mé&Rig Ubertragen.  Die
Schienen haben 90 cm
gegenseitigen Abstand,

und die Mitten zweier

glur}can érrqeorlgesn%h'elre n%aalé}‘]
haben 2 m Entfernung.
Die Laufrader besitzen
800 mm Durchm. und
doppelten Spurkranz, und
die Laufachsen der Réder
eines Einzelwagens sind
in einem steifen Doppel-
rahmen eingebaut.  Je
vier solcher Einzelwagen
sind durch einen im Grundrif I-férmigen Balancier, dessen langerer
doppelwandiger Steg in der Achse der Laufbahn liegt und dessen kiirzere
Flanschseiten die Querverbindung fir je zwei Einzelwagen ergeben, zu
einem einzigen Einfahrwagen zusammengeschlossen. In der Mitte dieser
steifen Verbindung befindet sich ein kraftiges Stahlgullager, das zur
oberen Kipp-Platte der Briickenendlager der Punkte O paft, so daR nach
dem Einfahren und Entfernen der Wagen die Briickenenden unmittelbar
auf die endgiltigen unteren Teile der Lager abgesetzt werden kdnnen.
Die konstruktive Anordnung der Verbindung der vier Einzelwagen ist,
wie schon gesagt, balancierartig, so daf die lotrechte Auflagerkraft auf
alle acht Réader gleichmdRig verteilt wird. Der Antrieb der Wagen ge-
schieht mit Hilfe von Winden, die durch Seile die Wagen in der Briirken-
langsachse fortbewegen. Die zwei geschilderten Wagen dienen zur Unter-
stitzung der Punkte O beim Einfahren der Kragoffnungen, und sie
dienen auch zur Unterstiitzung der landseitigen Punkte XVI11 des
Schwebetrégers, wenn dieser ausgefahren wird, um auf die Ké&hne ab-
gesetzt zu werden.

|y § [

sbahnproR15 noooig. S0 -iss-m -ia-jo -
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auf Seite Peterwardein.

Ebenso wie fir alle VVorgénge des Verfahrens nur eine Fahreinrich-
tung vorgesehen ist, ist auch fir alle Schwimmvorgdnge nur eine Schiff-
gruppe eingerichtet, die aus zwei Ka&hnen besteht, die von der Donau-
Dampfschiffahrtsgesellschaft auf sechs Monate gemietet wurden. Diese
Ké&hne sind normale eiserne 1000-t-Schleppk&hne mit 63 m L&nge, 8,2 m
Breite und 2,4 m Hohe. Abb. 20 stellt die grundsdtzliche Anordnung der
K&hne und der Versteifungstrdger mit der Tragkonstruktion dar, und zwar

besteht
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Kragtrédgers wéhrend der
Landmontagc.

ist gleichzeitig die Art der Unterstiitzung des Kragtragers unter den Pylonen
in den Punkten XIV angedeutet. Ohne zundchst auf Einzelheiten der
Schiffsaussteifung und der Art der Lagerung der eisernen Versteifungs-
trdger einzugehen, sehen wir, dafl jeder Kahn zwei Lagerrdume besitzt,
die durch dichte Schotte in 1 u. 3 bezw. 4 u. 6 abgeschlossen sind. Die
Rdume am Bug vor dem Schott 1 und die Wohnrdume am Heck hinter
Schott 6 wurden weder versteift, noch sonstwie benutzt, sondern der
Schiffbesatzung Uberlassen. Bug-und Heck-Kran blieben unberthrt, der
mittlere Kran wurde demontiert, um (ber dem Schottraum 3—4 Motoren

und Pumpen mit den zugehérigen Rohranlagen aufbauen zu kénnen. Da
die Langssteifigkeit eines Kahnes, bei der duferst ungilinstigen Belastung
in der Schiffsmitte, trotz der Versteifungstrdger sehr gering war und um
eine ungiinstige Beanspruchung der Schiffshaut zu vermeiden, wurden in
2 u. 5 besondere dichte Holzschotte eingebaut, um in den R&umen 1—2
und 5— 6 Wasserballast vorsehen zu konnen. Dieser hat nur den Zweck,
die unglinstigen Biegemomente, die der Auftrieb sonst in den nicht l&ngs-
versteiften Schiffsteilen am Bug und Heck hervorrufen wirde, zu vermeiden
und auch das Grofitmoment in Schiffsmitte etwas herabzusetzen. Die
absolute Hohenlage der durch die K&hne unterstitzten Briickenkonstruktion
ist auch wahrend des Einschwimmens konstant, wenn wir von dem not-
wendigen Spiel, das zum Anheben und Absetzen (iber der festen Lagerung
notwendig ist, absehen. Ver&nderlich dagegen ist aber innerhalb eines
gewissen, mdglichst groll anzunehmenden Malles der Wasserspiegel der
Donau und damit die relative Héhenlage der Schiffe zur Briickenkonstruktion.
Unveranderlich muBR aber die Tauchtiefe der Kahne infolge der Belastung
durch die Briicke bleiben, was bei Aufnahme der Briickenlast nur durch
Abb. 17. Montage des Kragtragers Peterwardein. Lenzen einer Wasserballastmenge und beim Abgeben der Last nur durch
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Abb. 18. Landmontage des Koppeltrégers.

Abb. 20b.

Abb. 20a.

Abb. 20. Allgemeine Anordnung der Schiffsausristung zum Tragen der Briickenkonstruktion.

Fluten moglich ist. Als Ballastrdume stehen die Lagerrdume 2—3 und
4—5 zur Verfligung. Eine besondere elektrisch angetriebene Pumpen-
anlage bedient eine Rohranlage, deren einer Strang zwischen den beiden
Kéahnen nach aufen und deren andere Arme zu tiefst auf den Boden der
Ballastradume reichen. Zum Abfihren der Lenzwassermengen beim Ent-
leeren der Kéahne sind besondere AbfluRrinnen vorgesehen. Zur Uber-
tragung der Brickenlast auf die Schiffe dienen unmittelbar Uber den Ké&hnen
lagernde 40-m-Briicken, die schon auf S. 654 erwdhnten Stralenbriicken.
Diese werden vollstandig, nur unter Weglassung der L&ngstréger, zusammen-
gebaut und verschraubt und stellen eine ausgezeichnete, rdumlich wirkende
L&ngsversteifung dar, die auch eine gleichméRige Lastverteilung gewéhr-
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Abb. 19. Das landseitige Lager des N.-S.-Kragtrdgers
liegt auf den Verschiebewagen fertig zum Verfahren.

leistet. Da zum Lé&ngseinfahren der Seiten-
6ffnungen die Kahne gekoppelt werden
missen und die Last in die Symmetrieebene
der beiden Schiffe Ubertragen wird, sind
zunéchst in den Punkten 0 in der Unter-
gurtebene der Versteifungsbriicken Quer-
riegel und in den Punkten 1 fachwerkartige
Verbédnde (Abb. 20c) vorgesehen. In den
Ebenen 4 gemdR Abb. 20a sind zwischen
den Haupttragern jeder Versteifungsbriicke,
unter Zuhilfenahme des Quertrdgers und
des Windverbandriegels, Verb&nde ein-
gezogen, die in der Brickenmitte die Auf-
lagerkonstruktion fiir schwere doppelwandige
Quertrager ,,Q“ tragen. Diese frei auf-
liegenden Quertrdger Ubernehmen in ihrer
Mitte, also in der Symmetrieebene der
beiden Schiffe, die Briickenlast durch be-
sonders kraftig konstruierte Pfosten ,V*“,
deren Hohenlage innerhalb groBer Grenzen
verstellbar ist. In der Ebene der Quer-
trager ,,Q* sind diese Pfosten, die zwischen
den beiden Stegen der ersteren liegen,
durch besondere ebenfalls einstellbar und
nachstellbare Verspannungen gesichert; sie
werden in der Lastebene zwischen den beiden
Kahnen durch &hnliche verénderliche Ver-
spannung gehalten. Die Pfosten tragen sehr
breite Auflagerflachcn, auf die entweder die
PylonenfiBe XIV oder die entsprechenden
Hilfsstutzen der Punkte XVI und XVIII zur
Auflagerung kommen und die die Bricken-
lasten einwandfrei Ubertragen. Da die
Unterkanten der Hilfsstutzen auf gleicher Kote liegen wie die Unterkanten
der Pylonen, so haben wir auch beim Lastumsetzen wahrend des Ein-
fahrens immer nur mit einer absoluten HOhe fur die Stitzung der
Briickenkonstruktion zu rechnen.

Haben wir uns fir einen bestimmten Termin zum Einschwimmen
entschlossen, so wird fir den voraussichtlichen Wasserstand der Unter-
schied zwischen dem Wasserspiegel und der Briickenkonstruktion in der
Hauptsache durch die Hoéheneinstellung des Pfostens ,,V* gegenliber dem
Quertrager ,,Q“ geregelt, wahrend die kleineren Verdnderungen des
Wasserspiegels, die wahrend des Bewegungsvorganges eintreten, durch
Wasserballast auszugleichen sind. (Fortsetzung folgt.)

Abb. 20c.

Belastungsprobe des Sitterviaduktes der Schweizerischen Bundesbahnen bei St. Gallen.

Betrachtet man die Viadukte als elastische Gebilde, so erkennt man
sofort, dafl die Gewdlbe von solchen nicht als fest eingespannt gelten
kénnen, sondern daR deren Ka&mpfer elastischen Verschiebungen und Ver-
drehungen unterworfen sind. Diese Erkenntnis ist nicht neu, und es
haben sich deshalb schon verschiedene Forscher mit der Berechnung von
kontinuierlichen Viadukten befaflt, so z. B.: Prof. W. Ritter, Panetti,
Lossier, Prof. Dr. M. Ritter, Rabut, Dr. Pichl, Straner, Dr. Suter.
Auch Prof. EngeRer hat 1901 in der .Zeitschrift fir Bauwesen* eine
Studie Uber Pfeilerverschiebungen von Viadukten verdffentlicht, wobei er
aber der Einfachheit halber Dreigelenkbogen annahm.

Da aber die Berechnung nach irgend einem dieser Verfahren sehr
mihsam und zeitraubend ist, begnligt man sich meistens mit gewissen
Vereinfachungen, und unter diesen ist die Annahme elastisch verschieb-
barer, aber unverdrehbarer Pfeilerkdpfe die Ublichste. Da bei hohen Pfeilern
deren Elastizitdt gegeniiber der Elastizitat der Aufbauten stark Uberwiegt,
fuhrt gerade diese vereinfachende Annahme zu nicht zutreffenden Ergeb-
nissen.

Ein anderer Weg, um Uber das tatsachliche Verhalten von Viadukten
Aufschlu zu erhalten, ist derjenige des Versuches, sei es an Modellen
nach dem Verfahren von Mesnager oder Beggs, oder nach dem
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Abb. 1. Ansicht rechts der Bahn.

Kontinostatverfahren, oder seien es Versuche an ausgefiihrten Bauwerken
selber.

Einen bemerkenswerten Versuch beschreibt M. Canat im |. Heft 1926
der ,,Annales des Ponts et Chaussdes“, der am Viadukt (iber die Racoumene
ausgefuhrt wurde. Als Hauptergebnis dieses Versuches wurde ein mit
zunehmender Belastung abnehmendes ElastizitdtsmaR gefunden, némlich
175 bis 125 t/cm2 Da aber wéhrend des Versuches die Lehrgeriiste der
Gewodlbe an den Forménderungen teilnahmen, war es in der darauf-
folgenden Auswertung schwierig, den EinfluR des Geristes genau zu be-
riicksichtigen.

Ein weiterer Versuch, um Uber das statische Verhalten von Viadukten
AufschluB zu erhalten, wurde von der Sektion fir Briickenbau bei der
Generaldirektion der Schweizerischen Bundesbahnen am Sitterviadukt bei
St. Gallen durchgefiihrt, woriiber im folgenden néher berichtet werden soll.

<wagerechfe *

- TKlinometer
*m Dehnungsmesser  norjzmt j/gyg
Us 2030m: $1
Abb. 2.

Angabe der MeRorte und der hauptsdchlichsten Abmessungen.

Der neueSitterviadukt bei St. Gallen (Abb. 1) wurde neben der alten
eisernen, ausden Jahren 1853/56 stammenden Briicke in den Jahren 1924
bis 1926 erbaut und Uberquert das etwa 200 m breite Sittertobel in rd. 63 m
Hohe. Die Pfeiler der neuen Briicke bestehen ganz aus Bruchsteinmauer-
werk (harte Nagelfluh, sogenannter Schachengranit), ebenso die Stirnkrénze
der Gewdlbe, sowie die Stirnflichen der Aufbauten; der (brige Teil der
Gewdlbe und Aufbauten wurde betoniert; der Schottertrog besteht aus
Eisenbeton. Um die Temperatur- und Schwindspannungen auf ein annehm-
bares MaR zu beschrénken, wurden die Aufbauten Uber samtlichen Pfeilern
durch Fugen voneinander getrennt. Die Hauptabmessungen betragen

lichte Welte der Gewdlbe o= 5 X 30,00 m
,  Hohe | ” /= 17,93 m
Die Gewdlbe sind des besseren Aussehens wegen gegenuber dem Kreis-
bogen im Verhdltnis 5/6 uberhoht.
Scheitelquerschnitt = 7,20/1,20 m
Ké&mpferquerschnitt = 7,66/2,16 m.
Diese Abmessungen entsprechen den (blichen Verhéltnissen.
GroRte Hohe der Schwellenoberkante uber
Fundamentoberkante........cccccovuennnee. hQ= 63,50 m
Pfeilerstarke beim Gewodlbeansatz .e0— 4,00 m
Pfeilerstarke Uber dem tiefsten Fundament eu — 6,88 m.
Die Pfeiler besitzen vom Gewdlbeanfang an in beiden Richtungen einen
Anzug von 1/30; ihre Abmessungen sind gegeniiber der gebrduchlichen

Bemessungsformel e0=

zeichnen. 8
Der Entschluf, an diesem Viadukt groRere Versuche vorzunehmen,

wurde durch das Bestehen der daneben befindlichen alten Briicke sehr

= 570 m als sehr gering zu be-
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erleichtert, da es nur so ohne allzu grofRe Geriistkosten mdoglich war, bei
zwei Pfeilern genaue Beobachtungen zu machen (Abb. 3).

Die Versuche wurden mit zwei C5/6- und zwei A 3/5-Lokomotiven,
die je 7t Laufmetergewicht besalBen, durchgefilhrt. Mit Teilen oder mit
der ganzen Belastung wurden die funf Hauptéffnungen nacheinander
wiederholt belastet, und folgende Verschiebungen, Verdrehungen oder
Dehnungen wurden gemessen:

1 die lotrechten Bewegungen der drei Gcwdlbescheitel auf der Seite
der Station Winkeln (Gewdlbe 4, 5 und 6), und zwar jeweils links
und rechts der Bahn,

2. die wagerechten Verschiebungen und die Verdrehungen in der
L&ngsebene von Pfeiler IV,

3. an vier Stellen die wagerechten Verschiebungen und die Verdrehungen
in der L&ngsebene von Pfeiler V,

4. die Dehnungen an sechs Punkten am FuBe von Pfeiler V, und an
einem Punkte des Scheitels von Gewdlbe 4,

5. die Querverschiebungen in Fahrbahnhthe bei einseitiger Belastung,

6. die lotrechten und wagerechten Erschitterungen in Fahrbahnhohe
bei Langsam-,

Schnell- und
Bremsfahrten.

Die Verschiebun-
gen wurden mit MeR-
uhren von Vico mm
Ablesegenauigkeit (Fa-
brikat Stoppani, Bern)
zum Teil von der alten
eisernen Bricke aus
gemessen, und zum
Teil mittels gespannter
Drahte vom Talboden

Schnitta-a

Abb. 3. Beobachtungs- und MelRgeriste
an einem eisernen Pfeiler der alten Briicke.

aus. Die Verdrehungen wurden an einzementierten Flacheisen mit Mantel-
schen Klinometern (ebenfalls Stoppanifabrikat) festgestellt, deren Teil-
striche ungeféhr einer Drehung von 1,2" alter Teilung entsprechen. Die
Dehnungsmessungen fanden statt durch Okhuizenapparate mit 800facher
Ubersetzung, bei 100 cm MeRlange und die Erschitterungsmessungen
durch einen Vibrographen Geiger.

Die unter 1 bis 3 gefundenen Werte sind die wichtigsten und fir
die Belastung mit einer C 5/6 - Lokomotive gegeniber dem Léngen-
mafRstab in Abb. 4 in 1000Ofacher Verzerrung graphisch aufgetragen
worden. Bei allen Belastungsféllen treten die gleichen Erscheinungen
auf, und zwar:

a) Die der belasteten Offnung benachbarten Gewdlbe erfahren im
Scheitel eine Hebung, die ungeféhr gleich ist dem dritten Teil der
Senkung im belasteten Gewdlbe; die zweitndchsten Gewdlbescheitel
erleiden wiederum eine Senkung, deren GrofRe ungefahr den dreiRig-
sten Teil der Haupteinsenkung betrdgt. Die gemessenen Ver-
schiebungen betrugen:

Elnscnkung

In Offnung». y 2 y3 y f y5 y
mitte In mm
Stellung 3 +0,01 —0,12 +0,38 —0,13 +0,05
4 —001 +0,01 —0,24 +0,38 —0,13
5 —001 —001 +0,01 —0,10 +0,26
b) Die Verdrehungen der Pfeilerkdpfe treten stark in Erscheinung,

und ihr Drehungssinn ist abwechselnd rechts und links. Dem-
entsprechend biegen sich die Pfeiler abwechselnd nach links und
nach rechts aus.

Das belastete Gewdlbe erfahrt eine Verlangerung der Kémpfersehne,
diejenigen der benachbarten Gewdlbe erfahren eine Verkiirzung
und die der zweitndchsten Gewdlbe wiederum eine Verldngerung.

C

~
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Lok C5/6 127t

Abb. 4. Forméanderungen und Kréfte infolge der Belastung
durch eine C 5/6-Lokomotive von 127 t.
VerzerrungsmaRstilb — 10(XX): 1

Verdnderung

der Gewdlbc- u 3 Al
sehne In mm

Stellung 3 + 0,03 —0,39 + 0,68 —0,36 + 0,04
4 —0,03 + 006 —0,40 + 0,64 — 0,27
5 + 001 —004 + 005 —0,32 + 0,32

Das Ergebnis hatte Uberrascht, denn man glaubte, daf sich die Sehnen
mit Ausnahme der belasteten Offnung bei allen Gewdlben verkiirzen
wirden, und erwartete nicht in dem MaRe sozusagen eine ausgesprochene
Rahmenwirkung eines Viaduktes. Es wurde deshalb eine rechnerische
Nachprifung der erhaltenen Bewegungen vorgenommen, die nach dem
Ubersichtlichen, aber immerhin noch viel Arbeit verursachenden Verfahren
von Dr. Pichl, Dusseldorf, durchgefuhrt wurde. Solche Nachrechnungen
sind immer sehr umsténdlich, da die zu treffenden Annahmen genau mit
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der Wirklichkeit (bereinstimmen missen. Jede Ann&herungsrechnung
hétte in diesem Falle grindlich versagt, so daR nur eine den Verhdltnissen
mdglichst entsprechende Berechnung vorgenommen werden durfte. Sehr
wichtig ist auch, dafl die Forménderungsarbeit tUber alle diejenigen Kon-
struktionsteile ausgedehnt wird, die irgendwie durch die aufgebrachte Last
beansprucht und infolgedessen auch verformt werden. Bei der Sitterbriicke
multe deshalb auch der gesamte Aufbau mitberticksichtigt werden, der
aber aus verschiedenartigen Materialien besteht (Bruchsteinmauerwerk,
Stampfbeton, Fillbeton und Eisenbeton). Die richtige Wahl der Verhélt-
nisse der ElastizitditsmalRe untereinander spielt dabei eine groRe Rolle.
Der Verfasser glaubt, dal diese richtig eingeschatzt wurden, und zwar wie

folgt. Mauerwerk aus Nagelfluh  En = 1,00 En (180 t/cm2

Eisenbeton Ee — 2,00En (360 ,,)
,» Stampfbeton fy =1,50 £,,(270 »)
,» Magerbeton Em = 0,75En (135 »)

Mit Hilfe dieser Werte wurden die Formé&nderungen fur ein En= 1
auf rechnerischem Wege rein theoretisch bestimmt. Werden hierauf die so
erhaltenen Ergebnisse durch die gemessenen Forménderungen dividiert,
so erhdlt man das flr jede Bewegung malgebende mittlere ElastizitatsmaR.
Je ndher diese E-Werte, die aus verschiedenartigen Messungen aus dem
ganzen Bauwerke abgeleitet werden, zusammeniiegen, um so grofRere
Ubereinstimmung besteht zwischen Rechnung und Messung, und um so
groBer ist die Gewdhr, daB beide gut durchgefiihrt wurden. In Abb. 4
sind die gemessenen Verschiebungen in Kombination mit den berechneten
Werten gegeniiber dem LéangenmaRstabe in I000Ofacher Verzerrung auf-
getragen, woraus namentlich der EinfluR der elastischen Verdrehbarkeit
deutlich ersichtlich ist. '

Die aus obigen Berechnungen gewonnenen Werte flir das Elastizitéts-
mal} fir Nagelfluh ergaben:

aus denEinsenkungen der belasteten Gewdlbe En— 168 bis 177 t/cmz2

,» Hebungen der benachbarten Gewdlbe £,, = 168 bis 199
,» Verschiebungen der benachbarten Pfeiler En= 186 bis 193
" » Verdrehungen der benachbarten Pfeiler En = 181 bis 191

In Anbetracht der kleinen Bewegungen, die gemessen werden mufiten,
und im Hinblick auf die Empfindlichkeit der theoretischen Werte in bezug
auf die Verhéltnisse der ElastizitdtsmaBe untereinander und in bezug auf
den Verlauf der Krafte missen die gefundenen Ergebnisse als sehr
befriedigend betrachtet werden.

Die gemessenen sowie auch die berechneten Form-
&nderungen zeigen deutlich, daB Viadukte mit voller
Aufmauerung mehr als durchlaufende Rahmen mit stark

gesprengtem Riegel anzusehen sind.

Die wichtigste Erscheinung bei einem elastisch eingespannten Gewdlbe
ist die Verringerung des wagerechten Schubes. Bezeichnet man mit HO
den Schub im festeingespannten Gewdlbe, so wurde beim Sitterviadukt

gefunden. Schub imbelasteten Gewdlbe 77, «0,3 /70
" ,, benachbarten Pfeiler 77;a 0,2 HO
, ,, benachbarten Gewélbe G2~ 0,1/70.

Es ist also nicht auBer acht zu lassen, dafl die Gewdlbcscheitel bei
elastischen Pfeilern bedeutend gréRere Momente aufzunehmen haben als bei
nahezu starren Pfeilern. Bei der Sittcrbriicke wachst z. B. das Scheitel-
moment flr eine C 5/6-Lokomotive von 32,2 tm bei starren Kadmpfern auf
92 tm bei nur verschieblichen Kémpfern, und auf 144 tm, wenn auch die
Drehbarkeit der Pfeiler beriicksichtigt wird. Dagegen nimmt der Schub
ab von 68,7 t auf 43t bezw. auf 20 t.

H. Nater, Ingenieur bei der Sektion fur Briickenbau
der Generaldirektion der Schweiz. Bundesbahnen.

Eine Grolkraftanlage in Kalabrien.

Von Ing. Dr. W. Vieser, Wien.])

Der Ausbau der Wasserkrafte schreitet in Italien ristig vorwaérts, auch
in Mittel- und Suditalien im Gebiete der Apenninen, in Toskana, Umbrien,
Latium und Campanien. Sogar in dem wasserarmen Kalabrien werden
demnéchst erhebliche Energiemengen zur Verfigung stehen, die bis nach
Apulien und Sizilien geleitet werden sollen.

Kalabrien, ein den meisten ltalienern und Italienreisenden noch un-
bekanntes Land, steht seit kurzem im Zeichen des wirtschaftlichen Auf-
schwunges. Neue Verkehrswege, Kraftwerke, Bewdésserungsanlagen und
grolRe Bonifikationen in den Ebenen von Sybaris und Sant Eufemia sind
in Ausfiihrung begriffen. Industrie und Land- und Forstwirtschaft ent-
wickeln sich glnstig.

Die Wasserkraftanlagen Kalabriens sind um so bemerkenswerter, als
es sich nicht um einzelne mittlere Anlagen, sondern um eine zusammen-

9 Nach einem Bericht der Zeitschrift ,L’Energia Elettrica, August-
heft 1927, dem auch die Abbildungen entnommen sind.

hédngende Gruppe von GroRRkraftwerken handelt, die das ganze Einzugs-
gebiet eines Flusses in Verbindung mit groRen Stauseen planmaRig aus-
nutzen. Es sind dies die Wasserkrafte des Neto, der in der sogenannten
»Sila®, dem Kalabresischen Hochland, in 1500 m Seehgdhe entspringt und
nach kurzem Lauf nédchst Cotrone ins Jonische Meer mindet. Seine
bedeutendsten Nebenflisse sind der Arvo und der Ampollino.

Einen Uberblick tber die geplante, zum groReren Teil im Bau be-
findliche Anlage geben Abb. 1u. 2, aus denen man entnehmen kann, daf}
die ganze Anlage aus einer Hauptgruppe und einer Nebengruppe besteht.

Zur Hauptgruppe gehoren die beiden Stauseen an den Fliissen Arvo
(Serbatoio Nocelle) und Ampollino (SerbatoioTrepido) in etwa 1270 m Seeh6he
mit je 60 Mill. m3 nutzbarem Inhalt. Sie sind miteinander durch eine 6250 m
langen Stollen verbunden. Vom Stausee Trepido wird dasWasser durch einen
4200 m langen Druckstollen mit 16 ma/Sek. Wasserfiuhrung einem Wasser-
schloB zugefiihrt und im 1. Stufenwerk der Haliptgruppe auf Kote 800
mit einem Bruttogefélle von 470 m verwertet. Das Unterwasser flief3t
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in ein Ausgleichbecken von 204 000 m3 Fassungsraum, das durch ein
Wehr im FluBbett des Ampollino gebildet wird, in dieses ergiefit sich
auch das dem Neto unterhalb der Einmiindung des Arvo entzogene
Wasser aus dem Stausee Juntura (17 800000 m3 Nutzrdum), das einen
5 km langen Freispiegelstollen durchflieBt. Ein Druckstollen von 3900 m
Lénge leitet die vereinigten Gewdsser des Neto, Arvo und Ampollino
zur zweiten Hauptstufe, dem Kraftwerk Timpa Grande, wo ein Gefélle
von 539 m verwertet wird. Das Unterwasser dieser Stufe, vermehrt um
das dem Netobett entnommene Wasser, wird dann noch in einer dritten
Stufe, genannt Basso Neto, zu deren Wasserschlo ein 2500 m langer
Kanal fihrt, mit einem Gefalle von 140 m ausgenutzt.

Die Hdéchstleistungen der drei Hauptstufen sind 69 000, 140000 und
30000 PS. Die gesamte Energieerzeugung betrdgt 600 bis 700 Mill. kwh.

Die Nebengruppe bezweckt die Verwertung der Wasserkréfte
ﬂesh Hochtales des Neto und des Nebenflusses Garga Uber 800 m Meeres-

ohe.

Zu diesem Behufe soll am oberen Neto in etwa 1300 m Seehdhe
ein Staubecken (Serbatoio Ariamacina) von 25 Mill. m3 Nutzraum ge-
schaffen werden. Dieses Becken steht durch einen 6280 m langen Frei-
spiegelstollen mit einem zweiten Stausee im Gargatal, genannt Serbatoio
Torre Garga, mit 4250000 m3 Fassungsraum auf Seehdhe 1200 in Ver-
bindung. Ein 780 m langer Druckstollen leitet das Wasser dem Wasser-
schloRR der obersten Stufe (Kraftwerk Juri Vetere) zu, wo ein Bruttogefalle
von 186,50 m ausgenutzt wird. Der Unterwasserkanal fiihrt zu einem

Staubecken
M eto-Aram acina

Staubecken Aruo-Noce/te Staubecken Wasserfassung Stauoecken 25200000m3 1B@X A B—
60 Millionen m3 Ampollino - Trep/do Tacino -Alto Gorgo-Tore Gargu B7m D0
tm io

Abb. 2.
L&ngenprofil
der Kalabrischcn
GroRkraftwerke.

Abb. 6.
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Abb. 5. Zentrale Kote 800.

Ausgleichbecken von 2 Mill. m3 Fassungsraum in 1038,50 m Seehdhe
(Serbatoio Serralunga). Von diesem wird es durch einen 2750 m langen
Druckstollen dem Kraftwerk San Giovanni zugefilhrt, das ein Gefélle von
190,50 m verwertet. Das Unterwasser flieBt unmittelbar in den bereits
erwédhnten Stausee Juntura (Seehthe 848 m). Am FuBe der Staumauer
kdnnte die Stauhthe als Gefalle im Kraftwerk Juntura ausgenutzt werden,
was einstweilen noch nicht vorgesehen ist. Die beiden erwdhnten Neben-
stufen Juri Vetere und San Giovanni erhalten Maschinensdtze von 10000
bezw. 15000 PS.

Die Energieerzeugung beider Nebenwerke und die durch die Ver-
besserung der AbfluRverhaltnisse infolge der Staubecken der Nebengruppe
erzielbare Mehrleistung der Hauptgruppe erreicht etwa 100 Mill. kWh.
Die gesamte Energieerzeugung der silanischen Kraftwerke, die (ber einen
nutzbaren Stauinhalt von 170 Mill. m3 in Seehdhen zwischen 800 und
1300 m verfiigen, wird somit 700 bis 800 Mill. kWh. erreichen.

Die Nebengruppe ist gegenwartig noch in der Planung. Die Haupt-
gruppe dagegen ist im Bau bereits weit fortgeschritten. Die groBRe Stau-
mauer des Trepido-Sees ist fertig und enthdlt schon 30 Mill. m3 Wasser
(Juli 1927); auch die Bauarbeiten fir die zweite Geféllstufe (Kraftwerk
Titnpa Grande) sind fertig. Der Erddamm, der den Arvosee aufstauen
wird, ist in Arbeit; ebenso der Verbindungsstollen der Staubecken Arvo
(Nocelle) — Ampollino (Trepido), die Anlagen der obersten Stufe (800 m
Seeh6he) und die der untersten. Die Talsperre Trepido besteht aus
einer 29,50 m hohen Schwergewichtmauer aus Beton mit 20°/0 Steinein-
lagen und Granitschichtsteinverblendung. Sie hat 120 m Kronenldnge
und enthdlt 35000 m3 Beton. Da sich bei der Ausfilhrung zeigte, daf die

Bericht .Gber die Il
Alie Rechte Vorbehelten

DIE BAUTECHNIK, Heft 47,

2. November 1928.

Abb. 7. Druckstollenprofile der 11 Staustufe.

eine Talflanke unverl&Blich ist, wurde die bogenférmige Mauer gegen einen
starken Pfeiler gestutzt und verlduft von diesem in einem rechten Winkel
gegen den gesunden Fels (Abb. 3 u. 4). Die Talsperre schafft einen 9 km
langen und 15 km breiten See im flachen Ampollinotal. Waéhrend des
Baues des obersten Stufenwerkes (Abb. 5) flielt das Wasser des Ampoilino-
sees im alten FluRbett talwdrts bis zum Tagesspeicher von 204 000 m3
Inhalt auf Kote 800. Dieses Becken wird durch eine Gewdlbemauer,
deren Querschnitt Abb. 6 zeigt, gebildet. Sie hat eine Kronenldnge von
96,60 m, einen Halbmesser von 47,50 m, einen Inhalt von 9450 ms und
ist mit beiderseitigen Eiseneinlagen versehen. Flr Hochwadsser des
Ampollino ist ein Entlastungsstollen vorgesehen. Die Hochwaésser des
Neto konnen bei entsprechender Schitzenstellung unmittelbar ins Bett
des Ampollino unterhalb der Sperrmauer abflieRen.

Von dieser Gewdlbesperre zweigt auf Kote 777,95 m der 3900 m
lange Druckstollen ab, dessen Ausfilihrung durch 5 Fenster vereinfacht
wurde. Da er in weichen Granit fihrt, wurde er mit Beton verkleidet,
mit verschieden starker Bewehrung und geschliffenem Putz versehen und
mit Zementmdrtel hinterspritzt (Abb. 7). Das WasserschloR besteht aus
einem im Fels liegenden Steigschacht mit oberer Kammer. An dasselbe
schlieBen vier Druckrohre an, von denen zunéchst zwei verlegt wurden.
Der obere Teil des Rohrstranges ist geschweiflt (Durchm. 1,60 bis 1,30 m,
Blechstarke 8 bis 30 mm, 1138 m Lénge), der untere Teil genietet
(Durchm. 1,15 m, Blechstdrke 30 mm, 359 m Lé&nge). Die Schieber-
kammer enthdlt je zwei Klappschitzen fur jeden Rohrstrang, wovon der
eine selbsttatig bezw. elektrisch betétigt wird, der andere von Hand ver-
stellt werden kann.

Das Krafthaus von Timpa Grande liegt im Bett des umgeleiteten
Wildbaches Archivato. Der 100 m lange Maschinensaal enthalt funf
Maschinensdtze, wovon drei schon aufgestellt sind; einen zu 35000 PS
und zwei zu je 17500 PS. Die Peltonrader machen 450 Drehungen/Min.
und haben 3,25 m3aSek. Schluckfahigkeit; die Bauart ist gleich, der groRe
Satz besteht aus zwei Laufradern. Die Generatoren haben 30000 bezw.
16500 kVA Leistung. Es sind drei Sammelschienen vorgesehen, und
zwar fir 10, 30 und 150 kV. Nach Apulien und Neapel filhren Fern-
leitungen mit 150 kV Spannung, nach Cotrone, Cosenza und Reggio di
Calabria Leitungen mit 60 kV.

Internationale Tagung fur Bricken- und Hochbau in Wien.
Von Prof. $r.=3ng. Gehler, Dresden.

(Fortsetzung aus Heft 46.)

Der zweite Referent zu dem gleichen Gegenstdnde war W. Linton,
Stockholm. Er hatte sich in seinem schriftlichen Referat .Uber die
Kunst, Tragwerke zu bauen® auf die Wiedergabe einiger Gedanken
beschrénkt, die er bei der Tagung in Wien durch Lichtbilder satyrisch-
geistvoll erlauterte.

Kunstlerisch wirksam zu sein, bedeutet Mitmenschen zum Mit-
schwingen in einer Gedanken-, Ton-, Form- oder Farbenwelt anregen zu
konnen. Kiinstlerisch fiihlen zu konnen, bedeutet, auf solche Schwin-
gungen zu reagieren. — Die Architekten bauen niemals so schén, als
wenn sie zu kleine Bauanschlage haben, und niemals so hé&Blich, als
wenn das Baugeld im UberfluR vorhanden ist. — Bedeutende Statiker
und Konstrukteure haben lange geglaubt, daB es hauptséchlich darauf
ankomme, Systeme mit kleinstem Materialverbrauch zu erfinden. Heute
wissen wir, daB, Uberschldglich betrachtet, das Produkt aus Gewicht (oder
Masse) und Einheitspreis ein Kleinstwert sein soll. Dieser Gesichtspunkt
hat zu einer allgemeineren Verwendung von vollwandigen Eisenbauten,
anstatt von Fachwerken geflihrt. Innere statische Unbestimmtheit ist
unvermeidbar. Derartige Grundformen lassen sich auch experimentell
leicht untersuchen. Sowohl fur tragende Systeme als auch fir alle Bauten,
die Uberhaupt entwicklungsfahig sind, geht die richtige Entwicklung im
Zeichen der Vereinfachung.*

So geistvoll und unterhaltend derartige Gedanken auch sein mdgen,
so hat m. E. doch die an die Vortrdge anschlieBende rege Aussprache
gezeigt, dal solche allgemeine Erdrterungen (ber Asthetik im Bauwesen
fur eine Internationale Tagung wenig Wert haben und daher besser unter-
bleiben sollten. Die Schwierigkeit liegt wohl vor allem darin, daR schén
und héaRlich ebenso wenig wie gut und schlecht keine streng festlegbaren
Begriffe sind. Eine sachliche Aussprache ist stets nur dann mdglich und

fruchtbar, wenn die verwendeten Begriffe eindeutig und klar definiert
sind und Schlagworte vermieden werden. Die zweite Schwierigkeit liegt
wohl in der Verallgemeinerung. Nur im einzelnen Beispiel I4Rt sich
erbrtern und erldutern, warum eine gewdhlte Anordnung dsthetisch be-
friedigt oder verfehlt erscheint.

Fur eiserne Briicken darf man hinsichtlich der &ufleren Gestaltung
eine erfreuliche Entwicklung Insofern feststellen, als heute an Stelle der
nichternen wagerechte Linien der Paralleltrdger, wie sie in der Nach-
kriegszeit fast ausschlieBlich angewendet wurden, wieder vielfach die
geschwungene Linie der Gurte tritt. Bereits auf dem 1 Internationalen
Briickenbaukongref? in Zirich hatte ich auf die Notwendigkeit dieser Ent-
wicklung hingewiesen. Das Ergebnis des Kdéln-Milheimer Briickenwett-
bewerbes ist ein Beweis dafur, da® man heute an Stelle der allzu ,sach-
lichen" Paralleltrager bereits wieder schwungvollere Linien bevorzugt.

A. 2. Die StoRwirkung bewegter Lasten auf Briicken.

Die Losung dieses wichtigen Problems wird die Aufgabe des néchsten
Jahrzehntes sein. Die Ausnutzung der neuen hochwertigen Baustoffe
zwingt uns dazu, die Frage der Brickendynamik weit mehr als bisher
zu pflegen, In den letzten Jahrzehnten sind folgende groRe Versuchs-
arbeiten durchgefuhrt worden:
1907 bis 1910 und 1916 die Versuche des Vereins amerikanischer
Eisenbahn-Ingenieure unter Leitung von Prof. Turneaure,
1917 bis 1928 die Versuche der Schweizerischen Bundesbahnen
unter Leitung von Dipl.-Ing. A. Biihler, Bern,

1917 bis 1925 die indischen Versuche und die schwedischen Unter-
suchungen (unter Leitung von Ingenieur Nielsen),

1919 und 1920 die englischen Versuche,



Fachschrift fir das gesamte Baningenieurwesen.

1921 und 1922 die Untersuchungen der Deutschen Reichsbahn
unter Leitung von Dr. Schaper,
1922 bis 1928 die russischen Untersuchungen.

Der heutige Stand der deutschen Arbeiten ist folgender: Anfang 1928
erschien der Bericht Uber die Ergebnisse des Wettbewerbes der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft zur Erlangung eines Spannungsmessers und eines
Schwingungsmessers fiir die Bestimmung der dynamischen Beanspruchungen
eiserner Briicken, im Auftrdge des Preisgerichtes erstattet von Prof. Dr.
Hort und Reichsbahnrat HU Isen kam p (Verlag der Lehrmittelzentrale
der Deutschen Reichsbahn, Berlin). Samtliche Bedingungen des Preis-
ausschreibens waren von keinem der Wettbewerbgerate erfullt worden.
Besonders war die wesentliche Forderung mdglichst hoher Eigenschwingungs-
zahlen der Gerédte bei weitem nicht erreicht. Waéhrend nach dem Preis-
ausschreiben Eigenschwingungszahlen von 800/Sek. vorgeschrieben waren,
zeigten die Wettbewerbgerate nacli den Prifungen in Dresden und Berlin
viel niedrigere sekundliche Eigenschwingungszahlen, und zwar z. B. der
Spannungsmesser Meyer (Bern) 40, Dr. Geiger 58, Fereday-Palmer 120.
Als brauchbarer Bereich durfte aber nur etwa -/a dieser Werte angenommen
werden. Das Preisgericht, bestehend aus den Herren Dr. Zimmermann,
Dr. Gehler, Dr. Sailer, Bihler und Hulsenkamp, hat daher am
20. Dezember 1926 nur einen Teil der ausgesetzten Summe, némlich
20000 R.-M., als Anerkennungspreise verteilt. Inzwischen sind diese
Apparate zum Teil verbessert worden, so daB z. B. der bekannte Apparat
von Dr. Geiger heute nach seinen Angaben die Eigenschwingungszahlen
von rd. 200/Sek. haben soll.l) Den Bemihungen des Reichshahn-Zentral-
amtes in Berlin ist es ferner gelungen, einen geeigneten Oszillographen
auszubilden, der einen MeRbereich bis zu 1200/Sek. verspricht. Es ist
zu hoffen, daB es dem Ausschul3 fiir Briickenmeftechnik der Reichsbahn,
der unter der Leitung von Dr. Schaper im engsten Einvernehmen mit
den Schweizerischen Bundesbahnen arbeitet, gelingen wird, ein brauch-
bares MelRgerdt zu schaffen. Bei den weiteren Versuchen werden der
schweizerische Einachswagen bei einer Geschwindigkeit von 40 km/Std.
und ein neuartiger deutscher Erschutterungswagen wertvolle Dienste leisten.
Schon die nédchsten Jahre werden voraussichtlich neue wertvolle Auf-
schliisse bringen.

Wie sehr dieses Problem allgemein beachtet wird, geht daraus hervor,
dalR vier Referate auf der Wiener Tagung den Gegenstand behandeln.

Der Bericht von Prof. Streletzky Uber ,Die StoRwirkung
bewegter Lasten auf Bricken* enthélt die reichen Erfahrungen, die
im letzten Jahrzehnt durch mihevolle Kleinarbeit bei den russischen Ver-
suchen erworben worden sind. Er mdge daher hier besonders ausfiihrlich
behandelt werden.

1 Die drei verschiedenen Kennziffern der Briicken:
die StoRBzahl y» der Briickenbeiwert Kp und der Beiwert <.

Die Russen waren deshalb zu besonders umfangreichen Versuchen
gezwungen, weil sie nachprifen muften, ob die zahlreichen, wé&hrend
des Weltkrieges veralteten, also heute zu schwachen Briicken noch
betriebsicher sind.

a) Das erste Ziel ihrer Untersuchungen bildete die Feststellung der
StoBzahl ¢, mit deren Hilfe die dynamische Wirkung der Verkehrslast
geschatzt Werden soll. < wird in der Regel gleichgesetzt dem Ver-
héltnis der groRten gemessenen Durchbiegung beim Befahren der Ver-
kehrslast mit einer bestimmten Geschwindigkeit zu der entsprechenden
statischen Durchbiegung bei sehr langsamer Bewegung der Verkehrslast.

Woher kommen nun die groBen Streuungen der gemessenen StoR-
zahlen und die Schwierigkeiten ihrer Deutung?

c) Von der Unzuldnglichkeit der MelRgerdte. Bei unseren oben er-
wéhnten Versuchen des Deutschen Preisgerichtes an der Sulzbach-
briicke in Mulennen (Schweiz) ergaben die einen Apparate den
Wert @= 1,1, die anderen o — 2,0.

Man glaubt oft, die Bricke arbeite wie ein einwandfreies Dynamo-
meter, mit dem die dynamischen Wirkungen meRbar sind. Die
Forménderungen sind aber der wirkenden Kraft nicht propor-
tional. Jede Briicke mul somit eine eigene Eichungskurve haben.
Die Ursachen der Abweichung vom Proportionalitdtsgesetz liegen
in der Wirkung der Tréagheitskrafte der Brucke und der Phasen-
verschiebung, also in dem Nachhinken der Forménderung. Ferner
wird das Bild durch die Arbeit der Niete und durch die Mannig-
faltigkeit der Kraftfelder in den Nietanschlissen sehr getriibt, wobei
oft plastische Verformungen der Niete und Nietldcher mitwirken.

Aus diesen Griinden darf man annehmen, daf jede dynamische Form-
&nderung einer Briicke durch eine mindestens zweigliedrige Funktion
dargestellt werden kann. Nur das erste Glied dieser Funktion ist der
Belastung proportional und entspricht dem statischen Anteil der dynamischen
Einwirkung, d. h. einer solchen Deformation, die die Briicke erleiden wirde,
wenn sie masselos ware und in ihrer statischen Arbeit dem Hookeschen
Gesetze folgen wirde. Diese Lastwirkung wird auch als die statisch-
dynamische bezeichnet. Die (brigen Einflusse ergeben dann das zusétz-
liche zweite Glied.

Die erste Art von Versuchen mufl das Ziel haben, die lotrechten
Seitenkréfte der dynamischen Wirkung der R&der einer Lokomotive oder
der Wagen zu bestimmen. Dies geschieht am besten in einer besonderen
Lokomotiv-Versuchsanstalt. Die durch Versuche gefundenen Raddriicke
sind sodann mit den analytisch rechnerisch gefundenen Werten zu ver-
gleichen. Fuhrt man dieses rechnerische Verfahren durch, so sind folgende
Zusatzkréfte zu beriicksichtigen, die bei der gleichmaRigen Bewegung
einer Lokomotive auf einem idealen Gleise auftreten wirden: 1. die

R
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) Vergl. ,Die Bautechnik“ 1928, Heft 43, S. 636.
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Trégheitskrafte des Antriebsmechanismus; 2. die Wirkung des Dampfes;
3. die Tragheitskréfte infolge der Schwingungen des auf die Federn sich
stitzenden Lokomotivkessels; 4. die Wirkung der unrichtigen Form der
Réder. Summiert man die so erhaltenen unglnstigsten Werte, so erhélt
man als Raddricke z. B. fir den Typus der Prarielokomotiven der russischen
Eisenbahn (Abb. 1) die Groft- und Kleinstwerte der Abb. 2, also z. B. fiir

das dritte Rad die StoRzahl y»— 136 A «157) —1,73.

Rad gultige Wert wird aber fir die ganze Lokomotive wesentlich kleiner
und ergibt sich nach den russischen Messungen etwa zu y=1,38, wenn
eine Lokomotive allein wirkt. Kommen dagegen noch Wagen hinzu, so
vermindert sich diese StoRzahl noch mehr, und zwar bei 50 m Zuglédnge
und etwa 100 km Geschwindigkeit auf d'= 1,25.

Dieser fir ein
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Abb. 1. Belastungsschema einer russischen Prarie-Lokomotive.
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Abb. 3. Linie der lotrechten
Komponente der Reaktionskrafte
beim Menschenschritt.

Abb. 2. Dynamische Groft-
und Kleinstwirkung der russi-
schen Prérie-Lokomotive.

Bemerkenswert sind auch die Ergebnisse der 1926 veranstalteten
Versuche des Wissenschaftlich-technischen Komitees des russischen Volks-
kommissariats fir Verkehrswesen (Ober dif dynamische Beeinflussung der
Briicken durch die Volksmenge, Rabinowitsch, Moskau 1928). Als
GroRtwert der lotrechten Kraft beim menschlichen Schritt wurde 120 kg
gefunden, also beim Gewicht eines Menschen von 80 kg eine StoR-
zahl @= 120:80 = 1,5 (s. Abb. 3). Die Zeitdauer einer Schwingungsperiode
betrug dabei 0,4 Sek. Fallt diese Schwingungsdauer mit der der Eigen-
schwingung einer StraRenbriicke zusammen, so entstehen die bekannten
gesteigerten Wirkungen trotz der geringen Stirke des StoRes. Die Kom-
ponente der Trdgheitskraft in der L&ngsrichtung betrédgt etwa Zi, die
Querkomponente etwa *8 des menschlichen Gewichtes.

Die zweite Art von Versuchen betrifft die Frage, welchen Anteil
der EinfluR der Fahrbahn im gesamten Effekt hat. Sie Ubermittelt
die StoRe, dampft sie aber gleichzeitig. Die stérksten StoRe entstehen
bekanntlich in der Fahrbahn des Gleises durch die StoRfugen, ferner
durch unrichtige Lage des Gleises im Grundrif hauptsachlich in der
Querrichtung und infolge des Radreifenablaufes. Diese StoRfugen wirken
besonders bei langen Giterziigen sehr unginstig durch Erzeugung von
Resonanzerscheinungen, die zu scharfen rhythmischen Schwingungen der
Bricke fuhren. Bei der Deutschen Reichsbahn werden daher kinftig auf
allen neuen Briicken die Schienen geschweillt. Da die Wirkung der
Schienenverschweilung noch nicht vollkommen aufgeklért ist, sollten noch
genauere Versuche durchgefuhrt werden.

Zu beachten ist besonders, daB die Temperaturdnderungen Ver-
formungen der Bricke im Grundri? und Aufri hervorrufen und damit
auch eine Anderung der Gleislage. Bei einer 158 m weit gespannten
Briicke, die von Westen nach Osten gerichtet und rotbraun angestrichen
ist, wurde infolge der Sonnenbestrahlung in Brickenmitte eine Hebung
von 12 mm und eine wagerechte Verschiebung in der Querrichtung von
—5 und +10 mm im Verlaufe eines Tages gemessen (Prof. Patton und
Dunajeff, EinfluR der Sonne auf die Uberh6hung der Haupttrdger von
eisernen Briicken, Moskau 1928). Endlich sollten Versuche auf Briicken
mit ausgelaufenen und neuen Radreifen vorgenommen werden, da be-
kanntlich ausgelaufene Reifen Schienenbriiche herbeifiihren kénnen.
Werden die Schienenstdfle geschweillt, so kann der EinfluR des Gleises
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auf das dynamische Verhalten der Bricke nicht grofl sein, ebenso be-
kanntlich der sogen. Zimmermann-Effekt, unter dem man nach Hort die
Zusatzwirkungen infolge der Durchbiegungen des Gleises versteht. Nur
bei Resonanzerscheinungen kénnen stdrkere Wirkungen auftreten.

Bei StraRenbricken rufen Unebenheiten des Pflasters bekanntlich
starke Schlagwirkungen hervor. Nach den russischen Versuchen ist bei
abgenutztem Bohlenbelag aus den Durchbiegungen y= 1,5 bis 2,5 ge-
funden worden, dagegen aus den Dehnungen y>=I,3 bis 5,25, wogegen
sich bei glattem Bohlenbelag unter gleichen Bedingungen y= 1,0 bis 1,6
bezw. 0,7 bis 3,0 ergab.

Die dampfende Ruckwirkung der Fahrbahn

ist bei Schienen auf

Verm

Ein Staudamm aus mehreren hintereinanderliegenden einzelnen
Staumauern. Eine neuartige Ausflihrung eines in mehrere bogenformige
Wande aufgeldsten Staudammes ist nach einem Bericht in Eng. News-Rec.
vom 30. August 1928 neuerdings von Mesnager und Veyrier vor-
geschlagen worden. Praktisch ausgefiihrt worden ist allerdings der
Gedanke noch nicht. Es sollen jedoch Plane fir eine Ausfiuhrung an der
oberen Dordogne in der Ausarbeitung begriffen sein. Die aufgeloste
Bauweise der einzelnen Bogenmauern bietet im Vergleich zu dem
hohen Materialverbrauch bei massiven Schwergewichtmauern wesentliche

Vorteile, zumal der Stoffverbrauch bei dieser Bauweise mit der Stauhohe
stark ansteigt. Der Grundgedanke der neuen Konstruktion besteht darin,
eine Reihe von stufenférmig erniedrigten hintereinanderliegenden Mauern
an Stelle einer einzigen Mauer zu setzen. Die Zwischenrdume zwischen
den einzelnen Mauern sind zum Ausgleich des Drucks mit Wasser an-
gefullt. Durch diese Anordnung wird auch ein natirlicher Uberfall fir
das Wasser geschaffen, so daR also die sonst gebrduchlichen und teuren
AbfluBstoilen zur Sicherung d$r Fundamente fortfallen. Von dem Labo-
ratorium der franzosischen Strafen- und Briickenbauschule sollen bereits
praktische Versuche an Modellen vorgenommen worden sein, wobei die
Sicherheit eines solchen Bauwerkes unter verschiedener Fullung der ein-
zelnen Zwischenrdume nachgepruft wurde. Zs.

Ein neuer portugiesischer Hafen. Ein vollkommen neuzeitlicher
Hafen wird nach dem ,,The Christian Science Monitor“, 1928 vom 28. Mérz in
Povoa de Varzin gebaut, einem Orte Nordportugals, der als bedeutender
Fischerhafen bekannt ist. Povoa befindet sich ungefdhr 25 km nordlich
der Miindung des Douro-Flusses und des Hafens von Leixoes bei Oporto,
dem einzigen portugiesischen Hafen mit Ausnahme von Lissabon, in dem
groRere Schiffe anlegen kdnnen. Der Ort ist bekannt fir seine guten und
reichlichen Fischarten, aber die bisherigen Verhéltnisse des Hafens haben
dazu geflhrt, daB die Fischerboote entweder vor dem Hafen oder im
Hafen selbst liegenbleiben muBten, wenn grofe Stiirme einsetzten. Die
geographische Lage und die natirlichen Verhdltnisse rechtfertigen den
Ausbau des bedeutendsten Fischerhafens Nordportugals. Povoa wird in
absehbarer Zeit den Fischerverkehr von Oporto wieder zuriickgewinnen,
da dieser nicht Uber die erforderlichen Anlagen verfiigt und Povoa einen
bedeutend groReren Absatzmarkt fir Fische in Braga, Guimaraens und
der ganzen Provinz Minho aufweist. Die heute vorbeifahrenden Schiffe
werden der neuzeitlich ausgebauten Bucht mehr Beachtung schenken als
dem alten Hafen von Leixoes. In den ersten Jahren werden alljéhrlich
80000 £ fiur den Aushau des Hafens erforderlich sein. Ein Wellenbrecher
und zwei Molen von je 200 m L&nge werden zundchst erstellt. Neben Dock-
anlagen fur Fischerdampfer werden Kohlen- und Ollager errichtet. Verschie-
dene Magazine sind fir die Lagerung der Fische vorgesehen. Eisfabriken,
Kihl- und andere Anlagen werden die Ausrlistung ergénzen. W.

Preisausschreiben zur Bekdmpfung des Stralienldrms. Der Preis
fur den besten Vorschlag zur Lésung des Problems der StraBenldrm-
bekdmpfung) ist durch Beitrdge des Vereines deutscher Ingenieure, der

1) Vergl. ,,Die Bautechnik* 1928, Heft 18, S. 249.

Heft 47, 2. November 1928.

holzernen oder eisernen Schwellen oder bei durchgehendem Kiesbett
sehr verschieden. Die russischen Versuche 1926 mit einem Rammbéren
waren folgende: Eine Sandbettung von 30 cm Dicke verringert gegen-
Uber dem Holzbelag ohne Sandschicht die Durchbiegung auf die Halfte.
Eine Erhéhung des Sandbettes von 30 auf 60 cm ergab keine nennens-
werte Verbesserung. Nach den amerikanischen, englischen und russischen
Versuchen ist auch die Frage noch nicht entschieden, ob Holzschwellen
oder durchgehendes Kiesbett starker dampfen. Die Wirkung der StoR3-
fugen scheint von den Holzschwellen starker abgebremst zu werden als
von der Bettung. Das Umgekehrte scheint wiederum fir die Gegen-
gewichtswirkung der Lokomotivrader zuzutreffen.  (Fortsetzung folgt.)

ischtes.

Zeitschrift ,,Die Polizei“ und aus Mitteln der Zusatz-Stiftung zu Zeitlers
Studienhaus-Stiftung auf 2500 R.-M. erhéht, die Einreichungsfrist bis 1. April
1929 verléngert worden.

Die Bewerbungen sollen sich als umfassende Darstellungen des
Problems der StraRenlarmbekdmpfung kennzeichnen und vor allem kritisch
zu den bisher in Deutschland und, wenn mdglich, auch zu den im Aus-
lande zur Lésung des Problems getroffenen Malnahmen Stellung nehmen.
Anschlieend hieran sollen die neuen Vorschldge der einzelnen Bewerber
behandelt werden. Neben der kritischen Bewertung der einzelnen MaR-

nahmen, die auf gesetzlichem, verwaltungsméRigem und
technischem Gebiete liegen konnen, sind auch die rein
wissenschaftlichen Beitrdge zur Frage in Betracht zu ziehen
und fir die Preisausgabe auszuwerten. Zu einer wirkungs-
vollen kritischen Bearbeitung gehort auch die Anfiihrung
der gesetzlichen Vorschriften, Gerichtsurteile, technisch-
wissenschaftlichen Aufsatze usw. nach Verfasser, Titel, Ort,
Jahreszahl. Auch solche Bearbeitungen, die die Frage etwa
von der medizinischen Seite (z. B. Gehdrschadigung durch
den Verkehrslarm) behandeln, werden als mit zur Ldsung
gehorig betrachtet werden. Einfache Mitteilungen einzelner
Erfindungen, die nur Teillésungen betreffen, konnen bei
der Preisbewertung nicht berlcksichtigt werden. — Im
tbrigen wird auf die erste Mitteilung Uber das Preisaus-
schreiben hingewiesen.

AsphaltstraBen. In letzter Zeit haben sich die Klagen
Uber die grofRe Schlupfrigkeit von stadtischem Asphalt-
pflaster gemehrt. Diese Klagen beziehen sich wohl nur
auf Stampfasphalt, nicht aber auf die anderen Kunst-
asphaltdecken, wie HartguBasphalt und die verschiedenen
Walzasphaltarten, die sich im Auslande, insbesondere in
Amerika, England und Frankreich, auch bei nassem
Wetter bewéhrt haben.

Die Studiengesellschaft fir Automobilstraenbau, die sich mit diesem
Problem schon lange befat, hat sich inzwischen mit verschiedenen
Organisationen der Stralenbenutzer in Verbindung gesetzt, um festzu-
stellen, mit welchen Mitteln dieser Schwierigkeit so schnell wie méglich zu
begegnen ist. Es steht zu hoffen, dal} diese Zusammenarbeit von Strallen-
bauern und StraBenbenutzern zu dem allseits gew{inschten Erfolg fiihren wird.

Der Neubau, Halbmonatsschrift fir Baukunst, Wohnungs- und Sied-
lungswesen (Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin Wsg). Das am
24. Oktober ausgegebene Heft 20(1 R.-M.) enthdlt u. a. folgende Beitrége:
Professor E. Fader: Die Gagfah-Siedlung Fischtalgrund, Berlin-Zehlen-
dorf. — Professor L Jahn: Neuzeitliche Putztechnik. — Die neuen DIN-
Normen fur Dachpappe und ihre Bedeutung.

Patentschau.
Bearbeitet von Regierungsrat Donath.

Antriebsvorrichtung fir Wehrkérper
mit Eisklappe. (KI. 84a, Nr. 456 983 vom
19. 10. 1924, von Firma Louis Eilers
in Hannover-Herrenhausen.) Die Vorrich-
tung wird dadurch vereinfacht, dal3 sie
nur an der Welle h der Eisklappe k an-
greift und durch Heben dieser Welle den
Wehrkorper mitnimmt. Das Ritzel m greift
an der schwingenden Zahnstange i, die
am Hebel o angelenkt ist, an; der Hebel
ist fest mit der Hohlwelle der Eisklappe
verbunden. Beim Heben der Stange t
wird die Eisklappe so lange gesenkt,
bis sie an den Wehrkorper anschlégt;
beim weiteren Heben der Stange i wird
alsdann der Wehrkdrper gehoben.
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