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DIE PILZDECKEN
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IM LAGERHAUS THOMSEN-ROTTERDAM.

Ausgefiuhrt durch Heinrich Blitzer (Dortmund Rotterdam).

Ubersicht. Eswird das neue Lagerhaus Thomsen in Rotterdam,
das mit den modernsten Fdrderanlagen ausgestattet ist, beschrieben.
Das Gebdude nebst Verladebricke ist im wesentlichen' in Eisenbeton,
unter Anwendung von hochbelasteten Pilzdecken, ausgefihrt. Aufbau,
Berechnung und Ausfiihrung des Baues werden dargestellt.
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I. Zweck und Lage des Geb&dudes, Beschreibung des
Betriebes.

Die in den letzten Jahren lebhaft fortschreitende Ent-
wicklung des Hafens von Rotterdam erzeugte einen steigenden
Bedarf an Lagerraum und Umladegelegenheiten. Dies bewog
im Jahre 1921 die ,,N. V. Thomsen’s Havenbedrijf* zur Aus-
fihrung eines groBen Speichers mit Anlegebricke. Das Ge-

BMu 192-L

bdude sollte an der ,Nieuwe Maas“ auf einer Landzunge unter-
halb von Rotterdam errichtet werden, und zwar zwischen dem
.Keilehaven", welcher der Binnenschiffahrt dient, und dem
.Lekhaven", der fiir den Verkehr der Seeschiffe bestimmt ist.

Befhauen

Binnenschiffen und
Wege erfolgen
liegen Gleise
Guterverkehr

Guterverkehr zwischen Seeschiffen,
Speicher kann somit auf kirzestem
(Abb. 1). Auf der Landseite des Speichers
der Hafenbahn, die den AnschluR an den
zu Lande vermitteln.

Auf der Wasserseite des Lagerhauses (Abb. 2), am ,Keile-
haven' (Binnenseite), ist eine 120 m breite Verladebricke
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vorgelagert, an der die Binnenschiffe anlegen kdnnen. Auf
dieser Buhne laufen elektrisch betriebene Portalkrane, welche
die Guter vom Schiff unmittelbar auf die aus dem Gebdaude
auskragenden Podeste und umgekehrt heben. Die Verbindung
zwischen dem Speicher und den am ,Lekhaven® (Seeseite)
laufenden Portalkrdnen wird durch eine eiserne Transportbricke
hcrgestellt,
auf der die
Guter mittels
einer Ketten-
bahn beférdert
werden. Ein
Lastenaufzug
am Ende der
Transport-
briucke dient
zum Verkehr
zwischen Ha-
fenbahn und
Speicher und
umgekehrt.
In gleicher
Weise erfolgt
die Lastenbefdrderung im Innern des Gebdudes im wesentlichen
auf maschinellem Wege. Funf groRe elektrisch betriebene
Aufzige -— in der Mitte des Gebdudes und an der Nord-
seite. — vermitteln den Verkehr zwischen den einzelnen

Abb. 2.

Stockwerken. Im Keller sind vier elektrische FaBhebe-
vorrichtungen eingebaut. Innerhalb der einzelnen Stock-
werke werden die Rollwagen durch kleine von Akkumulatoren
gespeiste Triebwagen gezogen, so dalR der Handbetrieb lediglich
auf das Stapeln und Beladen der Rollwagen beschrénkt
bleibt. Das Lagerhaus hat auf einer Lagerflache von 14200 m2
einen Stapelraum von 52600 m3 bei einem umbauten Raum
von 60 5003.

Ansicht vom Keilehaven.
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Il. Beschreibung des Aufbaues.
A. Speicher,

i. Allgemeines.

Das aus Kellergescho (3,20 nr hoch), ErdgeschoB (4,90 m
hoch) und Obergescho (4,50 m hoch) bestehende Gebéude
bedeckt eine

Grundflache
von 50 x 100
- 5000 m2
(Abb. 3). Je-
des Geschof
besteht aus
vier Abteilun-
gen, die um
einen in der
Mitte liegen-
den Flur her-
um angeordnet
sind. Jede Ab-
teilung  kann
mit Riucksicht
auf den Zoll-
schutz von diesem Flur aus abgeschlossen werden. AuBer dem
Haupttreppenhaus, das zwischen den Aufzigen liegt, sind auf
der AulRenseite nach dem ,Keilehaven® (Binnenseite) zu zwei
Treppen angeordnet, die zum ObergeschoB fiihren. Die beiden

unteren Decken wurden, nachdem eingehende Kostenvergleiche
zwischen Balken- und Pilzdecken angestellt worden waren, als
Pilzdecken ausgefuhrt. DerVergleich fiel unter Berticksichtigung
des Umstandes, dal bei Annahme gleicher Nutzhdhen der Ge-
schosse die Bauhdhe des gesamten Geb&udes bei Balkendecken
groBer wird, zugunsten der Pilzdecken aus. Der Aufwand an
Beton und Eisen ist fir beide Bauarbeiten ziemlich gleich. Die
Holzkosten und derLohnaufwand fiurPilzdecken sind wesentlich
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geringer wie bei Balkendecken. Auch die Bauzeit ist klrzer.
Ein weiterer Vorteil der Pilzdecken ist der, daR infolge der
glatten Untersichten die Entliftung sich besser durchfihren
4Rt und die Anbringung von Licht-, Wasser- und Feuer-
I6schleitungen erleichtert wird.

Mit Ausnahme der Innen- und AuBenwénde des Erd- und
Obergeschosses, welche aus Mauerwerk bestehen, sind alle Bau-
teile in Eisenbeton ausgefihrt worden.

2. Grindung.
Das Geb&ude ruht auf 17 bis 20 m langen Holzpfahlen, die
unter den Eisenbetonpfeilern in Gruppen und unter den W dn-
den in Reihen zusam- j
mengefalt sind. Die
Pfahlkopfe reichen bis
+ 1,15 lUber N. A. P.
(neuer Amsterdamer
Pegel) und binden in
die Fundamente ein,
welche aus gekreuzten
Eisenbetonstreifen von
2 m Breite und 1,10 m
Hohe, die an den
Stutzen noch verbrei-
tert sind, bestehen.
Zwischen diese Strei-
fen' ist eine kreuzweise
und doppelt bewehrte
Eisenbetonplatte von
15 cm Stédrke gespannt,
die gleichzeitig als
KellerfuBboden dient.

3." Aufbau (Abb. 4).
Auf dieser Funda-
mentplatte stehen 128
Stiuck viereckige Eisen-
betonsdulen, in Ab-
stainden von 5,84 x 6,15 m mit einem Querschnitt bis zu
80/80 c¢cm und die 30 cm starken Aufenwdande, die mit einer
kréftigen Voute angeschlossen sind. Hierauf ruht die erste
29 cm starke Pilzdecke (Nutzlast 2500 kg pro m2). Der Pilz
wird durch eine konische achteckige Verbreiterung des Séulen-
schaftes gebildet, uber der noch eine achteckige, weitaus-
ladende Kopfplatte von 15 cm Stdrke angeordnet ist (Abb. 5).
Die folgende Decke lUber dem ErdgeschoR ist in gleicher
Weise wie die Kellerdecke als 26 cm starke Pilzdecke (Nutzlast
von 2000 kg/m2) ausgefuhrt. Die grofRten Stitzenabmessungen
betragen hier 60/60 cm.
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Das Dach wird durch eine maRig geneigte Balkendecke ge-
bildet, deren Traufhdhe 4,20 m und Firsthohe 5,70 m betrégt.
Dasselbe ruht auf 17 in der Querrichtung des Geb&udes ange-
ordneten Bindern, die vier Felder von je 12,30m Stitzweite Uber-
spannen. Das Tragwerk der Binder besteht aus zwei d&uReren
zweistieligen Rahmen mit einem nach der Mitte des Gebdudes zu
ausladendenKragarm und einem auf einer mittleren Pendelstitze
ruhenden Mittelstiick, dessen Enden auf den Kragarmen der

seitlichen Binder aufliegen. Die Auflager des Mitteltragers auf
den Kragarmen sind als flache StahlguRlager ausgefihrt. Durch
die leichte Ausbildung der Dachbinder mit ihren groBen Stutz-
weiten ist es gelungen,
im ObergescholR einen
freien und Ubersicht-
lichen Raum zur Unter-
bringung der Giter zu
schaffen.
UmdieEinflisse der
Wérme- und Schwind-
spannungen in mdg-
lichst engen Grenzen
zu halten, wurden in
den Pilzdecken in der
L&dngs- und Querrich-
tung des Gebd&udes je
eine Dehnungsfuge an-
geordnet, die dasselbe
in vier Teile trennen.
Da im Kellergeschof
diese Einflusse verhalt-
nismafig gering sind,
anderseits die Ausbil-
dung wasserdichter
Dehnungsfugen Schwie-
rigkeiten bereitet, be-
ginnt die Trennung erst
am Ansatz des Pilzes
unter der Kellerdecke. Dagegen ist das Dach, wo sich Wéarme
und Schwindspannungen in erheblich groBerem Umfange gel-
tend machen, durch die beiden Trennungsfugen an den Binder-
gelenken und durch eine Querdehnungsfuge in sechsTeile zerlegt.

B. Die Verladebricke am , Keilehaven".
1. Allgemeines.

Die Ladeblihne aus Eisenbeton am ,Keilehaven" besitzt
eine Breite von 12 m und eine Ldnge von 200 m, wovon 100 m
eine Verldngerung Uber das Lagergebdude hinaus bis an eine
der Bauherrschaft gehdrige Erzbrecherei bilden.

7*
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2. Grindung.

Wie der Speicher, so ist auch die Verladeblhne auf etwa
iS m langen Holzpfahlen gegriindet. Um ein Abgleiten in Rich-
tung nach dem Wasser zu verhindern, wurden eine Anzahl
Schréagpfahle mit einer Neigung i : 4 gerammt. Die Oberkante
der Pféhle liegt auf + 0,40 m uber N. A. P. Sie binden in die
in einer gegenseitigen Entfernung von 6 m angeordneten
Streifenfundamente ein, die eine Breite von 2 m und eine Hohe
von 50 cm besit zen. Diese sind untereinander durch drei L&ngs-
balken ausgesteift, von denen der mittlere als Laufsteg ausge-
bildet ist, 11111 den unteren Teil der Biuhne jederzeit bequem
beobachten zu kdnnen. Der Zugang zum Laufsteg wird durch
Einsteigeluken in der Brickentafel ermdglicht.

3. Aufbau.

Die Fundamentstreiien tragen 30 cm starke Querwénde,
auf denen in Hohe -f 4,25 Uber N. A. P. die Plattform der Ver-
ladebihne ruht. Diese wird aus den zwei &ufleren schwe-
renLangsbalken,
welche die Kran -
schienen tragen,
und den zwei
mittleren L&ngs-
tragern gebil-
det.DieDeclcen-
platte ist far
eine  Verkehrs-
nutzlast von
1000 kg/m2 be-
messen.

Fahrbahntafel
hat Gefalle
derM itte zu und
ist nach
Teeren derOber-
flaichemiteinem
Ziegelpflaster
aus Hartklin-
kem in einer-
Sandlage abge
deckt.

Die
schienen,
aufkurzenHart-
holzschwellen
befestigt sind,
liegen auf einer
Kiesbettung in
einerVertiefung Uber den Haupttrdgern.. lhre Befestigung auf
den Schwellen erfolgte in Ublicherweise durch Klemmplatten.
Diese einfache elastische Kranschienenverlagerung hat sich wie-
derholt gut bewdhrt. Unter der Brickentafel ist der Kabel-
kanal fur die Zufihrung des elektrischen Stromes angeordnet.

Kran

I1l. Statische Berechnung.

Der statischen Berechnung fir die Pilzdecken wurde mit
Riucksicht auf die hohen Nutzlasten ganz besondere Beachtung
geschenkt.

Uber die Berechnung und Ausfiihrung von Pilzdecken sind
in den zurzeit in Holland maRgebenden ,Gewapend Beton
Voorschriften 1918" (G. B. V. 1918) noch keinerlei Angaben
enthalten. Der Baupolizei Rotterdam, von deren Genehmigung
die Ausfihrung des Bauvorhabens abhing, geniugte eine Be-
rechnung nach den amerikanischen Vorschriften (vergl. Beton
und Eisen 1921, S. 46) in Anbetracht der hohen Nutzlasten
nicht. Infolgedessen sollte die Berechnung zunéchst nach dem
von Dr. Lewe (in Beton und Eisen 1914) angegebenen Né&he-
rungsverfahren durchgefihrt werden, das aber schlieflich im
vorliegenden Falle doch als ungeniigend angesehen wurde; denn
einerseits erhdlt man viel zu unglinstige Ergebnisse, die die

DER BAUINGENIEUR
1024 HEFT 4.

W irtschaftlichkeit der ganzen Konstruktion in Frage stellen,
da nur die Momente Uber dem Stiutzenkopf einigermaBen zu-
treffend ermittelt werden kdénnen, anderseits kann man die
GroRe der negativen Momente zwischen den Stutzen senkrecht
zur Verbindungslinie der Stlitzen nicht erfassen. Auch der Ein-
fluR einer wechselnden Belastung der einzelnen Deckenfelder
kann hiernach nicht berlcksichtigt werden.

Es wurde daher das in den Jahren 1920 und 1922 im
Bauingenieur verdffentlichte Rechnungsverfahren von Dr.
Lewe herangezogen, welches die Aufgabe durch Benutzung von
Fourierschen Reihen lost. Mit Hilfe der im Bauingenieur ver-
0ffentlichten Tabellen wurden die Momente fir gleichméaRig
verteilte und wechselnde Belastung zundchst unter Annahme
einer Punktlagerung errechnet. Der EinfluR der Verbreiterung
der Stutzenkdpfe und der Einspannnung in die Stitzen wurde
durch eine entsprechende Reduktion der Momente berick-
sichtigt.

Nachdem neuerdings erweiterte Tabellen von Dr. Lewe

erschienen sind
(Die strenge LO-
ung des Pilz-
deckenproblems
von Dr. Lewe,
1922), die
gestatten,sowohl
die  Verbreite-
rung der Stiot-
zenkopfe als
auch die Ein-
spannungin den
Stutzen zu be-
ricksichtigen,
wurden die Er-
gebnisse noch-
malsnachgepruft
und als befriedi-
gend befunden.
Nachstehend
die Berech-
nung eines Mit-
telfeldes der
Erdgeschol3-
decke wiederge-
geben und die
Ergebnisse bei-
der Rechnungen

gegenliberge-
stellt werden.
Belastung.
N UTZTa St p = 2,000 t/m2

Eigengewicht der 26 cm starken Decken-
platte e g — 0,26 . 2,400 = 0,625 t/m2

T=g9g+ P= 2625 t/m2
Die Stutzweiten betragen; 6,25 und 5,90 m. Man kann also
genau genug mit einer quadratischen Platte von 6,08 . 6,08 m
Seitenlange rechnen. Damit wird; a = 1= % . 6,08 =
3,04 m. Die Stutzkopfbreite wird zu:s = 2 . Vsea —2,03 m
angenommen. Der Wertder Poissonschen Konstanten wechselt
bekanntlich mit der GroRe der Spannungen; als brauchbarer
Mittelwert fur das Stadium der Bruchbelastung wird

m = oder ----= 0,3
m

gewéhlt.
Die Momente in der Platte erhdlt man aus den Gleichungen:

I 0-W\

M ' m 9y2/

= D (i
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Die Werte fir D - w und
D % sind aus fen $¥uesten
ogy

Tabellen von Dr. Lewe entnom -
men.

.i. Moment Uber dem
Stutzenkopf: Querscfinill

Bclastungsfall :

Vollbelastung aller Felder
mit: g = g+ p = 2,625 t/m2
M = — (0,279 36 + 3 . 0,279 36)
. 2,625 . 3,042 = — 8,810 tm.

In Anbetracht, dal die
unglnstigsten Momente in dem
nebenstehend skizzierten Be-
lastungsfall und nicht bei Voll-
belastung auftreten werden,
wird der errechnete Wert um
xo VH vergréRert.

m
M= 11 . 8,810 = 9,681 tm.
In der ersten Berechnung hatte
man erhalten:
M = —9,600 tm.

2. Moment in der Mitte

zwischen den Stiutzensenk-

recht zur Verbindungslinie
der Stitzen.

Belastungsfr.ll:
Vollbelastung aller Felder
mit: g =g + p = 2,625 fim2,
M = — (0,10663 + 0,3 .0,19929)
.2,025.3,042 — 1,136 tm.
Aus dem gleichen Grunde
wie vorher wird das Moment um
10 vH vergroBert:
M= —11.1,136 = —i.cyotm.
In der ersten Berechnung
hatte man erhalten:
M= —1910 tm.

3. iMoment in Feldmitte.

Vi/iz
Abb. 7. Berechnung der Pilzdecke.
Belastungsfall: dann erhdlt man folgendes Moment:
Vollbelastung aller Felder mit Eigengewicht: . .
g = 0,625 t/m2, aus Eigengewicht:
Streifenbelastung abwechselnd mit jNutzlast: Mg = (0,10084 + 0,3 m0,10084) -0.625 ' 3>°42 = + 0,757

p = 2,000 t/m2.

Bei Streifenbelastung treten durch die Einspannung in den aus Streifenlast:

Stitzen in der Platte Zusatzmomente auf. Mp = | (0,10084+0,3-0,10084+0,5) -2,000 -3,042. . = +5,832 ),
Bezeichnet: h= 4,90 m die Stockwerkshdhe,
b = 0,60 .0,60m die Sdulenabmessungen, aus Stitzeneinspannung:
d = 0,26 m die Plattenstéarke,

Mk = —7,650,01975 «2,000 m8,04" ... = — 2,793 - >
M = + 3,796 tm

2a= 2 .3,04 = 6,08m die Feldweite,

- 0,60%
so ist nach Lewe: € = —--om-iommeeeeme = 1500
4,90 W0,263 In der ersten Berechnung hatte man erhalten:
K = 27 ¢C = n 17 -1.505. 65

1+ 2,863 ¢ T+ 2,863 h505 M= + 3,240 tm.
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4. Moment in der M itte zwischen den Stitzen,

parallel zur Verbindungslinie der Stutzen :
Belastungsfall: wie unter 3.
Man erhélt folgendes Moment:
aus Eigengewicht:

Mg = (+0,19929 —0,3.0,10663)-0,625-3,042 « * « « — + 0,966 tm.
aus Streifenlast:
Mp = y (+0,19929—0,3-0,10663+0,5) -2,000-3,042 . ,= +6,167 ,,
aus Stitzencinspannung:
Mk = — 7.65-0,01701-2,000-3,042 m-= — 2406 , ,
M = + 4,727 tm.

In der ersten Berechnung hatte man erhalten:
M = + 4,860 tm.

Zu den Berechnungen unter 3. und 4. ist zu bemerken, dal
bei der Ermittelung des Momentananteiles infolge der Stitzen-
l'eil’ aus:

. ld-\v. . 1 02w\ .
einspannung: Mu = D [gT T+ +Tg~y2) r zweite

I 0*W .. L ® . .
D — als unwesentlich vernachldssigt worden ist. Die
Krimmungen in der Y-Richtung sind in diesem Belastungs-
falle so gering, daR keine nennenswerten Momente auftreten.
SchlieBlich sollen noch die errechneten Ergebnisse mit den

Vorschriften der Baubehdrde von Chicago verglichen werden.

1. Moment Uber dem Stitzenkopf:

M = —9,691 tm S?----—£ « 2,625 6,082

nach Chicagoer Vorschrift:

M- - | gl2
2. Moment in der Mitte zwischen den Stitzen
senkrecht zur Verbindungslinie der Stitzen:
M= —1250tm~ —JL -2,625-6,0S2
nach Chicagoer Vorschrift:
M= erql2
3. Moment in Feldm itte:
M= + 379%tmp + * 2,625 6,082
nach Chicagoer Vorschrift:
M= +-2ql2
4. Moment in der M itte zwischen den Stitzen
parallel zur Verbindungslinie der Stitzen:
M= + 4727tm - + +f ' 2%625+6,083

nach Chicagoer Vorschrift:

Hieraus ist ersichtlich, daR die nach Chicagoer Vor-
schriften errechneten Momente, insbesondere zwischen den
Stutzen und in Feldmitte wesentlich kleiner ausfallen, als die
oben unter Bericksichtigung der wechselnden Belastung er-
mittelten.

Dies ist lediglich dem Umstande zuzuschreiben, daf die
Mdglichkeit einer streifenformigen Anordnung der Nutzlasten
eingehend berlcksichtigt wurde. Diese Forderung mufl aber
stets in den Féallen erhoben werden, in denen die Nutzlast be-
sonders groB ist im Verhdltnis zum Eigengewicht der Decke.
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IV. Ausfihrung.
A. Speicher.

Mit den Bauarbeiten wurde im September 1921 begonnen;
sie sollten in 8 Monaten, also Anfang Mai 1922 beendet sein.
Durch den ungewdhnlich strengen Winter 1921/22 und durch
den Umstand, dal mehr Pféhle gerammt werden muften,
als wie vorgesehen war, ergab sich eine Verldngerung der Aus-
fihrungszeit um 2 Monate. (Abb. 6.)

Bevor die Baugrube ausgeschachtet wurde, sind Probe-
bohrungen vorgenommen worden, bei denen man gewachsenen
Sand auf — 16,50 m unter N. A. P antraf. Um sicher zu gehen,
wurde die Tragfahigkeit der Pfadhle durch Probebelastungen
an verschiedenen Stellen nachgeprift. Diese ergaben, daB
einem Pfahl bei dreifacher Sicherheit nicht mehr als 6 t zuge-
wiesen werden konnte. Nach den gebrduchlichen Ramm-
formein, mit denen man alles und nichts anfangen konnte,
hétte die Tragféahigkeit bei dreifacher Sicherheit xo t pro Pfahl
betragen. Nach diesen Feststellungen mufiten der urspringliche
Pfahlplan und auch die Einzelfundamente unter den Stitzen
gedndert werden. Man kam hierbei auf die schon oben beschrie-
bene Anordnung der Streifenfundamente. (Abb. 7))

Die Bewehrung der Pilzdecken wurde nur in zwei zuein-
ander senkrechten Richtungen angeordnet. Von einer Diagonal-
bewehrungwurdeAbstand genommen, um die hierbei auftretende
Anh&ufung der Eisen Uber den Stiitzen zu vermeiden. Fur das
ganze Bauwerk wurden 7595 Stick Holzpféahle geschlagen
und 9030 m3Beton mit 965t Rundeisen und 26400 m2-Schalung
verarbeitet.

B. Die Ladebihne am Keilehaven.

Die Ausfihrung erfolgte zu gleicher Zeit mit dem Speicher.
Die Pfédhle wurden hier mit einer schwimmenden Ramme
vom W asser aus geschlagen. Bei Flut muRte die Arbeit hin und
wieder unterbrochen werden, da die Pfahlképfe nur 40 cm
Uber N. A. P. stehen sollten, wé&hrend der Unterschied zwischen
Ebbe und Flut bis 2,80 m betrdgt. Um die hohen Kosten einer
abgerammten gegen Hochwasser geschitzten Baugrube zu
sparen, erfolgte der Aufbau der Fundamente tUber den Pfdhlen
im freien Wasser, trotz Ebbe und Flut. Hierbeiwurde folgender-
malen vorgegangen: Die Schalungskésten fiir die Fundament-
streifen wurden an den Pfahlkdpfen befestigt und die Fugen
zwischen den Brettern mit Asphaltpappe und fettem Lehm
geschlossen. Da der Wellenschlag im Keilehaven nicht groR
ist, mufRte nur verhitet werden, daf der frisch geschittete
Beton in der Schalung durch die ansteigende Flut entmischt
wurde. Durch das vorsichtige Dichtmachen der Schalung
wurde dies mihelos erreicht. Auch ein Teil des Betons der auf
den Fundamenten stehenden Tragwénde, insbesondere die
Verbindung derselben mit den Fundamenten, mufRte auf diese
Weise geschiitzt werden. Es hat sich nach dem Ausschalen
gezeigt, daR diese Art der Ausfihrung von Betonbauwerken
im wechselnden Wasser unbedenklich vorgenommen werden
kann, wenn die notige Sorgfalt beobachtet wird. Die Kosten-
ersparnis gegeniber einer abgerammten Baugrube ist ganz
erheblich. Die weitere Fertigstellung dieser Verladebihne bot
keine Schwierigkeiten und fand mit der des Lagerhauses ihren
AbschluB3.

Nachdem das Gebdude nun schon ldngere Zeitin Benutzung
genommen ist, sollen in n&chster Zeit noch eingehende Versuche
an der oberen Pilzdecke vorgenommen werden. Es sollen die
Durchbiegungen und Spannungen bei verschiedenen Be-
lastungsstadien und Lastanordnungen gemessen werden, um
einen Einblick in das Verhalten der Pilzdecken zu bekommen,

und um. die Richtigkeit der Berechnungsverfahren nachzu-
prifen. Ein Bericht Uber diese Versuche soll einer spdteren
Veroffentlichung Vorbehalten bleiben.
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VERSUCHE MIT ZWEISEITIG AUFLIEGENDEN EISENBETONPLATTEN BEI

aufliegenden eisenbetonplatten

usw . 77

KONZENTRIERTER

BELASTUNG.

Zweiter Teil (Hauptversuche),

Der den Arbeiten zugrundeliegende Plan rihrt von Prof.
Dr. Mérsch her, der vom Deutschen Ausschiisse hiermit be-
auftragt war und ihn im Einvernehmen mit der Material-
prifungsanstalt Stuttgart aufgestellt hat. Untersucht wurden
Platten mit 3000 mm Breite und 2000 mm Lagerentfernung

und mit Hohen von roo (Reihe 1), 140 (Reihe 2—5) und 180 mm

(Reihe 6 —8). Die Platten der Reihen 1—7 sind (normal) nur
im Untergurte, die Reihe 8 zudem auch im Obergurte be-
wehrt.

Das Verhdltnis der Hauptbewehrung in der Biegerichtung
zur Querbewehrung betrdgt bei Reihe 1, 3, 6 und 83:1, bei
Reihe 2 ist nur eine ganz geringe Querbewehrung (der Sicher-
heit halber) angeordnet (v7., wéhrend bei Reihe 4 und 7 die
Querbewehrung = 23 der Hauptbewehrung ausmacht, also
im Verhdltnis doppelt so stark als wie bei Reihe 1, 3, 6 und 8
ist, und bei Reihe 5 der Hauptbewehrung sogar gleichkommt.
Bei Reihe 8 zeigen beide Bewehrungen das normale Verhdlt-
nis (also 3 : 1). Der Beton ist 1:2:3 gemischt und enthélt
9,5 Gewichtsprozente Wasser (vom Gewichte der trockenen
Stoffe). Es ist ein weicher Beton mithin verwendet, der mit
Holzstampfern noch bearbeitet werden konnte. Die Belastung
erfolgte zunéchst in der Mitte der Platte, und zwar bei den

100 mm hohen Platten mit P = 4000 kg,
140 " y , P = 8000 ,
180 ,, " " , P = 10000 ,,
Bei hoheren Lasten wurde die Belastung an vier zur Mitte
symmetrisch' gelegenen Stellen aufgebracht. Beobachtet

wurde die ,RiBbildungslast*, die ,Hdchstlast”, die gesamten
bleibenden und federnden Bewegungen einer groRen Anzahl
von Punkten an der Ober- und Unterflache in senkrechter
Richtung, und auf einzelnen Strecken oben und unten.

Mit jeder Platte wurde gleichzeitig ein Balken hergestellt,
der als Streifenausschnitt aus der Platte angesehen werden kann;
die Breite dieser Streifen betrug bei Reihe 1—5 400, bei Reihe
6 —8 364 mm, wéhrend die Lange die gleiche war wie bei den
Platten.

DieVersuchsergebnisse, von den Verfassern kurz zu-
sammengefalt, lassen erkennen, daf:
a)das der RiRlastzugehdrende Biegungsmoment der

schmalen Balken (von 400 bzw. 364 mm Breite) verhéltnis-
maRig groBer ausféllt, als das der breiteren Platten. Dies
Verhéltnis betrdgt bei den

Xx00 mm hohen Platten 0,67 : 1,
140 " » 0,65:1,
180 " ” 0,62 : 1.

Dies Ergebnis steht im Einkldnge mit der Beobachtung,
daBR die Einsenkung der Platte nach den Réandern zu ab-
nimmt, also die Beteiligung der Platte an der Kraftiber-
tragung nach den Ré&ndern zu.geringer wird. Zugleich folgt aus
den obigen Zahlen, dall die Widerstandsfdhigkeit der Platten
unter der RiRbildung einer vollwirksamen Platte von der Breite:
B = 0,62 .3 bis 0,67 .3 m, d.i.von 1,86 bis 2,01 m entspricht,
d. i. bei der hier benutzten Auflagerentfernung von 2 m (= 1)

2,01

einem B-Werte = 1—SGD;W ST 0,9} bis" 1,0 L

b) Bei der Zerstdrung der Platten machte sich die Quer-
bewehrung in hohem Grade geltend. Die Ausnutzung der
Hauptbewehrung wuchs mit steigender Querbewehrung. Erst
eine vollkommene Gleichheit der Quer- und L&ngsbewehrung
brachte es aber zustande, dal unter den vorliegenden Verhélt-

*) Ausgefihrt in der Materialprifungsanstah der Techn. Hochschule
Stuttgart in den Jahren 1921—22. Bericht erstattet von Dr.-Ing. C. Bach
und Otto Graf. Berlin 1923, Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. Grund-
zahl fir den Ladenpreis 3,6 (fur Behorden 24).

Heft 52, des Deutschen Ausschusses fur Eisenbeton.l)

nissen die W iderstandsfahigkeit des gesamten Querschnittes
der Platte fir deren Widerstandsfahigkeit malRgebend wurde.

c) Die Zerstérung wurde durch Uberschreitung der Streck-
grenze der Hauptstdbe eingeleitet. Hier trat ein weitklaffender
RiB im mittleren Querschnitt der Platte auf. Eine weitere
Folge war ein Zerdricken des Betons Uber dem klaffenden Ril3.

d) Aus dem Vergleiche zu dem ,Balken“ (B = 400 bzw.
364 mm) zeigte sich die Widerstandsfédhigkeit der 3000 mm
breiten Platten unter der Hochstlast gleich der einer voll wirk-
samen Platte von der Breite:

B = 0,68 .3 = 204 m (Querbewehrung = x/7 der Haupt-
bewehrung),
B = 103 .3 = 3,09 m (Querbewehrung — der Hauptbe-
wehrung.
Diese Werte entsprechen bei einer Auflagerbreite von
. 2,04 3.09 .
2 m = 1einem Werte von > r bzzw. - -= rd 1 bis 15 1

Auf diese Verhéltnisse blieb die Hoéhe der Platten ohne
deutlichen EinfluB.

In einem besonders bemerkenswerten Anhdnge zu den
Versuchen und ihren Ergebnissen erdrtert dann, auf ihnen

und den Resultaten der friheren Vorversuche (Heft 44) fufend,

O tto Graf die fur die Praxis besonders bedeutsame Frage,
in welchem MaBRe bei konzentriert belasteten, zwei-
seitig aufliegenden Platten die Teilnahme der nach

der Breite hin gelegenen Plattenteile an der Kraft-

Ubertragung nach auBen hin bei verschiedener
Querbewehrung und bei verschiedener Platten-
breite verédnderlich ist. Aus den GroéRenverhéltnissen

der aus den Versuchen bekannten Lasten und Einsenkungen
folgert Graf, daR bis zur RiBlast die GroRe der Querbewehrung
ohne erheblichen EinfluB auf die Verteilung der Last gewesen
ist, daR sich aber unter hdherer Last die Stadrke der Querbe-
wehrung deutlich geltend macht, allerdings nur bei Verstarkung
der Querbewehrung von 17 bis v3 der Haupteisen, wdhrend
die stdrkeren Querverbdnde auch hier keine ausgeprégten
Anderungen zur Folge hatten. Wird somit — wie dies vielfach
von fuhrenden Konstrukteuren vorgeschlagen und ausgefihrt
ist — die Querbewehrung zum mindesten zu v3 der
Hauptbewehrung gewé&hlt, so ist hiermit die Grenze er-
reicht, iber die hinaus bei freiaufliegenden Platten bezliglich der
Verteilung der Kré&fte nach der Breite hin auch eine starkere
Querbewehrung keine weiteren Vorteile zu erzielen vermag.
Fir die GroRe der Anstrengung pm.,x unter der konzentrierten

Last (hier also in Plattenmitte) entwickelt weiterhin Graf
aus den Versuchsergebnissen die folgende N&herungsgleichung:
/", 1 B—1\P .. 1 . B—t\ P , P
Pmax - (1+ 6 — ) B ( 3V 1 )B~ B*

Hierin bedeutet: B die wirkliche Plattenbreite, t die Breite

der Belastungsflache in Richtung der Plattenbreite, also
parallel den Querstdben gemessen, 1 die Stitzweite der
Platte, P die gesamte vereinigte Last.

Ein Vergleich mit den tatsdachlich beobachteten Form-
&nderungen und der hieraus abgeleiteten Kraftverteilung 4Rt
erkennen, dall obige Gleichungen gute N&herungswerte ergeben,
namentlich alsdann, wenn man — nach Graf — annimmt,
daR die Anteilnahme der Kraftverteilung nach den Ré&ndern
hin proportional der Entfernung von Plattenm itte abnimmt, im
allgemeinen Uber die halbe Plattenbreite also trapezférmig
verlauft. Hiernach wird, auf Grund der vorliegenden Ver-
suche, abweichend von den Vorschriften, welche die Queraus-
dehnung der Kraftverteilung bei Einzellasten nur als eine
Funktion der Stitzweite () darstellen, hier die gesamte
Platte fir die Kraftibertragung in Rechnung zu stellen sein.
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Will man die nutzbare Breite i\b: Pm_ax) kennen, 1= 3,00 m
d. h. die Breite, welche fur die Bemessung der Platten als tra- fir B = 100 200 300 400 600 cm
gende Breite in die Rechnung einzufithren ist, so ergibt sich kmittel  ~ 1,06 1.15 1.23 1.31 1,48
aus der obigen Beziehung: b = 94 174 244 305 405 cm
p . 2} B = 0,31 0,58 0,81 1,02 135 1
Pmax =-k-
B 1 Pmax k 1= 4,00m
Fir die vorliegenden Versuche errechnet Graf die nach-  bmittel = A3 130 1,46 1.63 1,96
folgenden Verhiltnisse. b = 88 154 205 245 306 cfn
Firt = 20 cm und 1= 200 cm wird fir: - 0,59 1,03 1.37 1.63 2,04 1
Die Zahlen lassen erkennen, daB bei vergrdoBerter Platten-
B 100 200 300 400 600 cm breite das MaB b erheblich zunimmt, daR beziiglich der Ver-
1,10 1,21 1.35 1.47, 1,72 anderung der Stitzweite aber keine derartige GesetzméaRBigkeit
_ vorzuliegen scheint. NaturgemdRB gelten diese Schlisse, wie
b = 164 222 272 349 cm . . . : .
91 die obige Rechnung, aber auch nur fir Platten, die — wie bei
und far den Versuchen — auf 2 Seiten frei aufliegen und den bei der
1=200m = 045 0,82 1,11 1.30 174 1 Prifung benutzten wesensgleich sind. Sie beispielsweise auf
' ' kontinuierlich durchgefihrte Fahrbahnplatten zwischen den
LaBt man, unter Beibehaltung des Wertes t = 20 Quertrdgern von Briucken zu beziehen, will nicht angebracht

3 m und 4 m werden, so wird in gleicher Weise fir:

DER

erscheinen. M. F.

IV. INTERNATIONALE STRASSENBAU-KONGRESS.

Von Oberbaurat Cassinone, Vors. d. Deutschen StralRenbau-Verbandes.

Der IV. internationale StraBenbaukongreRl sollte nach
einem Sitzungsbeschluf der stdndigen internationalen Kom-
mission vom 25. Mai 1914 in Deutschland, und zwar im Jahre
1916 in Miunchen abgehalten werden. Er unterblieb infolge des
W eltkrieges, der auch hier alle Verbindungen geldst hatte.
Nach der holldndischen Zeitschrift Der Ingenieur vom Jahre
1921 Nr. 16 wurde in einer vom stdndigen Sekretariat in Paris
im Juni 1920 einberufenen Sitzung lUber die kunftige Stellung-
nahme gegentber den ,Zentralméchten" verhandelt. Es wurde
beschlossen, diese und deren Bundesgenossen auszuschlieflen,
und deren Zulassung erst dann wieder zu erwdgen, wenn deren
Aufnahme in den Vdlkerbund erfolgt ist. Also auch hier muR
die Politik zu ihrem Recht kommen, und diesen Beschluf
unserer Feinde haben anscheinend die neutralen Staaten nicht
verhindert.

Der IV. Kongrel sollte dann urspringlich im Sommer 1922
in Italien, gegebenenfalls in den Vereinigten Staaten von Nord-
amerika stattfinden. Eine Einladung aus Argentinien wurde
fur spéter zuriuckgestellt. Nachdem aber dann Italien sich
dazu auBerstande erkldart hatte wegen der Krisis in seinem
Gasthauswesen, folgte man einer Einladung der spanischen
Regierung fir 1923 nach Sevilla. Die Tagung, zu welcher
500 Teilnehmer erschienen waren, wurde vom 7. bis 12. Mai d. J.
in der spanisch-amerikanischen Ausstellung abgehalten. Auf
die zur Erdrterung gestellten sechs Fragen sind 59 Berichte ein-
gekommen. In der I. Abteilung Neubau und Instand-
haltung wurden in erster Linie die BetonstraBen behandelt.
Fur die auch in Deutschland von den beteiligten Kreisen der
Baustoffindustrie lebhaft empfohlenen Stralendeckungsweise
treten die ausfuhrlichen Berichte der amerikanischen Ingenieure
aus den Vereinigten Staaten und aus Canada ein, wéhrend sich
die européischen Stralenbauvenvaltungen weniger zuversicht-
lich aussprechen. Es mufte zugegeben werden, dal nur bei
Gummibereifung ein entsprechender Erfolg zu erwarten sei
und diese Bauweise erst durch weitere Versuche auch bezuglich
der etwaigen Verwendung von Eisenbeton erprobt werden
miuisse. Dagegen ist man bei der zweiten, auf den friheren
Kongressen wiederholt behandelten Frage Bitumen- wund
Asphaltstraen zu einem abschlieBenden Urteil gekommen,
und hat festgestellt, da fir eine gute Ausfihrung eine dicht-
j und M -J--1

-) Hierunter ist das Mittel aus || -L ~y-j

verstanden.

geschlossene Mischung auf Grund einer sorgfdltig gewéhlten
Mischungszusammenstellung hinsichtlich der Art und Korn -
groRe und gunstige W itterungsverhéltnisse bei der Ausfihrung
ausschlaggebend sind. Die dritte Frage betraf den Einbau

der Stralenbahnschienen in die verschiedenen
Fahrbahndecken, ein Gegenstand, Uber den auch schon
auf den Stralenbahn- und Kleinbahnkongressen berichtet

worden ist, da er in gleicher Weise die Bahn- und die Strafen -
instandhaltung beruhrt. Trotz der zahlreichen Vorschldge und
MeinungsduRerungen konnte eine in jeder Beziehung einwand-
freie Ausfihrungsart nicht empfohlen werden, da hier eine
Reihe von Nebenumstidnden mitsprechen. Rillschienen,
schweres Profil auf kraftigem Unterbau, Schweilen der StoRe,
dichter AnschluB an die Fahrbahndecke, aber auch Vervoll-
kommnung der Antriebsvorrichtung und Ausgestaltung des
Spurkranzes der StraBenbahnwagen werden von Vorteil sein.
Bei Verlegung der Bahn auf einen besonderen abgegrenzten
Streifen werden die Schwierigkeiten am einfachsten behoben.
Ein englischer Bericht schlagt trotz der hohen Anschaffungs-
kosten zur Minderung des Unterhaltungsaufwandes der Schienen
und Schonung des Triebwerks der Wagen die Verwendung von
Gummi- statt Eisenbereifung als wirtschaftlich vor.

In der Abteilung Il Verkehr und Betrie.b beschaf-
tigt sich die Frage 4 mit der Entwickelung des Kraft-
wagenverkehrs und dessen EinfluR auf das wirtschaftliche
Leben. So sehr die Entwicklung des Schnellverkehrs
durch die Einrichtung regelmé&Riger Kraftwagenlinien, Unter-
stitzung durch Aufwendung 6ffentlicher M ittel fir den Betrieb
verdient, entgegenstehende Hindernisse an den Stralen, wie
schienenebene Bahniibergdnge, Schlagrinnen u. dgl., zu besei-
tigen, Ladngenschnitt und Linienfihrung durch Minderung der
Steigen, Erweiterung scharfer Kurven, bessere Sichtigkeit und
Vervollkommnung der Fahrbahndecke zu verbessern sind, so
miussen sich andererseits, mehr als bisher geschehen ist, die
Kraftwagen durch Vervollkommnung der Bereifung, Federung,
Schallddmpfung, bessere Lastenverteilung auf Grund ein-
gehender Versuche an die benutzten Stralen besser anpassen,
um die auBergewdhnlichen Beschddigungen zu vermeiden.
Bei Frage 5 StraBenpolizeiliche Vorschriften wurden
Bestimmungen uUber hochstzuldssige Breite und Hochstgewicht
verlangt. Erstere wurde'auf 2,5 m, letzteres auf 150 kg fir das
Zentimeter Felgenbreite, wie schon beim II. KongreR in Brissel,
festgesetzt und nachstehende Tabelle vorgeschlagen:
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Hochstgeschwindigkeit in der Stunde befaBte SICh mit der Regelung' des Ve"rkehrs auf den

in km StraBen in den verkehrsreichen Stéaddten. Es wur-

G‘?Samt' Zulassige Gummibereifung den interessante Mitteilungen (ber die Verkehrsabwickelung

gewichtdes Achsbe- ] gewdhnliche  besonders in den GroRstadten an den StraBenkreuzungen und -abgéngen

beladenen lastung Erlesiitr}r?e- Verkehrs-  angelegte gebracht. Die Unterfiihrungen daselbst fiir FuBganger erfreuen

Wagens g straBen StraBen sich keiner Beliebtheit. Mechanisch bediente Signale fiir das

Voll-  Luft ~ Voll Luft-  Anhalten des Wag.enverkehrs beim Uberqueren der StraBen

kg kg gummi reifen  gummi reifen g, ch die FuBganger werden empfohlen und einheitliche all-

3000— 4500 2000—3000 12 25 35*% 30 45 gemein gultige Polizeibestimmungen und Aufkldrung der Be-

4500— 8000 3001-5500 S 20 30 25 40 volkerung durch Flugbléatter und in den Schulen gewiinscht.
8000-11 000  5501—8000 5 s 20 20 30 _ _ _ o

Uber 11000 uber 8000 5 8 10 15 20 Es ist bedauerlich, daR wir Deutsche von der Mitwirkung

Die Fahrbahn angreifende Vorspringe und Unebenheiten des
Radkranzes wurden als unzuldssig bezeichnet. Die sechsteFrage

BAU DES AMERIKANISCHEN

In der Zeitschrift Engineering News-Record vom 9. August
1923 ist eine ausfuhrliche Beschreibung des neu erbauten Marine-
luftschiffs Z R 1 erschienen, die allgemeines Interesse bei den
deutschen Ingenieuren und besonders den Bauingenieuren finden
durfte. In dem Aufsatz wird ausfihrlich und mit starker Be-
tonung auf die auBerordentlichen Schwierigkeiten hingewiesen,
denen sich das Marineamt mit Ausfuhrung seines ersten Starr-
luftschiffs gegenlibergestellt sah. Ungeachtetder Hilfe englischer
und deutscher Luftschiff-Fachleute bleibt das Werk ein bahn-
brechendes Unternehmen. Es handelt sich dabei hauptséchlich
um Schwierigkeiten des baulichen Entwurfs und der praktischen
Ausfihrung. Bemerkenswertist, da dabei auf die Beziehungen
des Luftschiffgerippebaus zu dem Gebiete des Eisen- und
Briickenbaus hingewiesen wird. Trotz einer gewissenAhnlichkeit
bestehen natirlich grundsétzliche Unterschiede, und diese
werden in dreierlei Beziehung als besonders bezeichnend an-

gegeben:

1. Das Metall ist Duraluminium, eine leichte Legierung aus
Aluminium und Kupfer.

2. Der Baustoff wird in.auRergewdhnlich geringer Starke ver-
wandt.

Querschnitt, so daB die
Knotenpunkte grofe

3. Die Tréger haben dreikantigen
Verbindungen und inshesondere die
Schwierigkeiten bieten.

Die besonderen Eigenschaften des Duraluminiums, die
Herstellung und der Zusammenbau der dinnwandigen Tréger
und die Schwierigkeiten der Verbindungen und Knotenpunkte
waren die Unbekannten des Herstcllungsproblems. Der Ent-
wurf bot in gleicher Weise Schwierigkeiten, einmal wegen der
aulRerordentlichen W ichtigkeit der Gewichtsfrage und das
andere mal wegen des Fehlens genauer Unterlagen zur Ab-
schatzung der angreifenden Krdafte und der Ermittlung der
inneren Spannungen im Gerippe. Diese Schwierigkeiten, die
besonders bei Neuentwirfen auftreten, wurden in vorliegendem
Fall dadurch umgangen, dall das Schiff, wie es heillt, genau
den erfolgreichsten ausldndischen Ausfihrungen nachgebildet
worden ist. Das Schiff ist genau nach dem Zeppelinsclien Vor-
bild gebaut. Viele Trager und Teile wurden verstarkt ausge-
fuhrt. Sorgfaltige Untersuchungen der Spannungen in dem
hochgradig statisch unbestimmten System, hervorgerufen
durch die geschéatzten Gewichte, Windkrafte und Vortriebs-
kréafte wurden mit Hilfe zweier Ndherungsmethoden durch-
geflihrt, wobei diese beiden Verfahren gegentiber den wirklichen
Spannungen Abweichungen im entgegengesetzten Sinne und
damit obere und untere Grenzwerte ergeben.

Das Gerippe des Schiffes bildet einen zigarrenférmigen
Korper von kreisférmigem Querschnitt. Die L&nge betrdgt
207,8 m, der groRte Durchmesser 24 m, der Gasraum 60 000 m3.

*) Mit behérdlicher Zustimmung fiir Personenverkehr 40 km zuléssig,
sofern es der Zustand der StraBe gestattet und der Wagen einen ent-
sprechenden Antrieb besitzt.

bei der Losung der allgemeinen Verkehrsfragen ausgeschlossen
wurden und man auf unsere Erfahrungen verzichtet hat. Wir
werden diese Zuriicksetzung zu ertragen wissen.

MARINELUFTSCHIFFS ZR 1

Die verspannten Hauptringe befinden sich in 10 m Abstand,
und in der Mitte zwischen je zwei Hauptringen sind unver-
spannte Zwischenringe angeordnet. Die Hauptringe besitzen
13 Ecken, wobei die einzelnen Trager als Sprengwerke ausge-
bildet sind, derart, dal der in der Mitte zwischen den Haupt-
knotenpunkten liegende Pfosten dieses Sprengwerlts einen
Zwdschenldngstrdger oder Zwischenstringer trdgt. Die Haupt-
knotenpunkte der Ringe sind in dhnlicher Weise durch, Uber
die ganze Schiffsldénge laufende Hauptstringer verbunden. Die
duBere Form des Schiffes wird dadurch in ein 25-Eck ver-
wandelt. Die Drahtverspannungen der Hauptringe gehen nur
von den 13 Hauptknotenpunkten aus. AuBer den Hauptringen
sind auch die von den Léngstrdgern und Ringtrdgern gebildeten
Felder durch Dré&hte verspannt, so daB nach auBen hin ein
vollstdndig geschlossenes rdumliches Flechtwerk entsteht.
Am hinteren Ende trdgt das Gerippe die Leit- oder Damp-
fungsflachen und die Ruder, beide fir Hdhen- und Seiten-
steuerung. Das Gewacht des gesamten Schiffsgerippes be-
tragt 15 t, das mit dem der deutschen Schiffe gleicher GréRe
in Einklang steht.

Jede Abteilung zwdsclien zwei Hauptringen ist mit einer
Gaszelle ausgefillt, die oben ein von der Fihrergondel aus
von Hand zu betdtigendes Mandvrierventil und unten ein
selbsttdtig arbeitendes Sicherheitsventil hat. Letzteres st
unmittelbar an den sogenannten Gasschacht angcschlossen,
der das ausstromende Gas auf kirzestem Wege hach oben
und aus dem Schiff fuhrt. Um den unmittelbaren Druck der
Zellen aufzunehmen und die Auftriebskrafte auf das Gerippe
zu Ubertragen sind die Gerippefelder mit einem Netzwerk
sich kreuzender Dréhte abgespannt, die einen Abstand von
460 mm haben und an den inneren Gurtungen der Lédngs- und
Ringtrdger befestigt sind. Jeweils in der Mitte dieser Dréhte
liegend ist ein zweites Netz von Ramieschniren angeordnet.
Das ganze Gerippe wird nach aufRen durch die AuBenhillc ab-
geschlossen, die in Langsbahnen aufgebracht ist.

Das Schiff ist mit 6 Motoren ausgeriustet, Uber deren
Leistung leider keinerlei Angaben gemacht sind. Am 4. Haupt-
ring, von vorne gezahlt, befindet sich die vordere Maschinen-
gondel im unmittelbaren AnschluR an die Fuhrergondel. Der
Motor treibt den zugehdrigen Propeller unter Zwischenschaltung
eines Untersetzungsgetriebes. Am 8. Hauptring von vorn
h&ngen in halber Hohe die vorderen Seitengondeln, deren
Motor den zugehdrigen Propeller unmittelbar antreibt (Schnell-
laufer!). Am 11.Hauptring von vorne hdngen die hochliegenden
Seitengondeln mit umsteuerbarem Untersetzungsgetriebe fir
Vorwérts- und Rickwértsgang. Am 14. Hauptring von vom
ist die hintere Maschinengondel mit Untersetzungsgetriebe
angeordnet.

Durch das ganze Schiff von vorne bis hinten erstreckt
sich der Laufgang, der sich gewissermaBen Uber den beiden
untersten L&ngstrdgern aufbaut und die Verbindung von der
Fuhrergondel nach samtlichen Maschinengondeln und sonstigen
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Betriebsstcllen im Schiff vermittelt und auBerdem samtliche
Nutz- und Betriebslasten, wie W asserballast und Benzin, auf-
nimmt.

Die dreikantigen Trager, die das Gerippe bilden, lihben
im wesentlichen zweierlei Form, gleichseitig oder gleich-
schenklig. Bei letzterer ist die Langseite doppelt so grofR als
die Grundseite. Es sind zwei Formen von Gurtprofilen verwandt
worden, die U-formigen Querschnitt haben und sich durch
den Winkel, den die Flaschen miteinander einschlieBen, unter-
scheiden. Beide Ausfihrungen der Gurtprofile haben 30 mm
Breite am Ricken und 12 nun in den Flanschen, deren &uflere
Kanten schwach gebdrdelt sind, um sie steifer zu machen.
Die Dicke der Profile schwankt zwischen 0,8 und 2 mm. Bei
den Profilen fir gleichseitige Trdger und den Basisprofilen fur
gleichschenklige Trdger betrdgt der Winkel zwischen den
Flanschen 60° und bei dem Firstprofil der letzteren 450.

Diese Gurtprofile der Trédger werden in deren 3 Seiten-
flachen fortlaufend durch Strebenkreuze miteinander ver-
bunden. Die Streben liegen abwechselnd innen und auflen
an dem Flansch der Gurtprofile an, und zwar sind die beiden,
innen und auBen liegenden Streben gemeinschaftlich durch
2 Niete mit dem Flansch vernietet. In der Mitte sind die
Streben unter einem Winkel von etwa 60°durch 4 Niete zu einem
Kreuz verbunden. Die Hdhe der Hauptldngstrager dirfte
schdtzungsweise 350 mm betragen, die der Zwischenldngstréger
230 mm. Die Niete haben einen Durchmesser von 2,5 mm fir die
Strebenkrelzungspunkte, von 3,0 mm fir die Strebenanschlisse
an die Gurte und von 3,5 mm fir die Knotenpunktsverbindungen.
Die Gurtprofile und die gepreBten Streben wurden von der
Aluminum Co. of America geliefert. Die Einzelteile des
Schiffes wurden auf der League Island Schiffswerft in Phila-
delphia hergestellt und der Zusammenbau erfolgte in der Luft-
schiffhalle in Lakehurst. Auf die beschriebenen besonderen
Einrichtungen zur Vernietung der Streben zu Kreuzen und zur
Bohrung der Gurtprofile genau im Abstand der Strebenlécher
und d;e grundsétzlichen Fragen beim Zusammenbau soll hier
nicht ndher eingegangen werden, um so mehr als bereits in
den V. d. I. Nachrichten Nr. 48, vom 25. November v. J., von
Dr.-Ing. W. Schmidt hieriber einiges berichtet ist. Er-
wahnt mdége werden, dalR Einzelheiten typischer Verbindungen
auf dem Konstruktionsbiro ausgearbeitet, viele Einzelheiten
jedoch der Werft und dem Zusammenbau Uberlassen wurden.
Es ist also anzunehmen, dal manche Verbindungen und wahr-
scheinlich gerade die schwierigsten in mehr handwerksmaRiger
Form behandelt worden sind, ein Verfahren, das dem z. B. in
Deutschland Ublichen Brauch widersprechen dirfte, wo alle
Einzelheiten bis in die letzten Sticke auf dem Konstruktions-
biro allerdings in engster Zusammenarbeit mit der W erkstatt
und dem Zusammenbau bis ins Kleinste ausgearbeitet wurden.
Auf diese Weise behdlt der Konstrukteur die Ausbildung aller
Teile fest in der Hand, was gerade im Luftschiffbau mit seiner
bis an die duBBerste Grenze des Zuldssigen gehenden Ausnutzung
des Baustoffs von groBter Wichtigkeit ist. Dieses Verfahren
durfte auBerdem das wirtschaftlichere sein, namentlich in
denjenigen Fé&llen, wo es sich um hochbezahlte Facharbeiter
handelt.

Wie aus obigem Bericht hervorgeht, stellt das Schiff eine
dltere Ausfohrung eines Zeppelinschiffcs dar. Der Fortschritt,
der inzwischen gemacht worden ist, geht deutlich hervor aus
einem Vergleich mit dem Z R 3, der in den V. d. I.-Nachrichten
Nr. 48 an Hand von 4 Abbildungen kurz beschrieben ist. Das
Schiff Z R 3 ist gleichfalls im Auftrag der amerikanischen
Marineleitung gebaut, soll aber Verkehrszwecken dienen. Zu-
ndchst fallt die wesentlich ginstigere Form des Z R 3 gegen-
Uber dem Z R 1 auf, insofern, als jener sich mehr der Tropfen-
form, also der Form geringsten Widerstandes ndahert. W &hrend
beim Z R 3 sich der Schiffsquerschnitt stetig &ndert, hat der
Z R 1 noch ein paralleles Mittelschiff etwa auf ein Drittel der
Schiffslange. Die Leitflichen am Hinterende des Schiffes sind
beim ZR 3 als selbstdndige Traggebilde aus dem Gerippe heraus-
gebaut, wéhrend die Leitflaichen des Z R x noch die seitliche
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Abspannung durch Dréhte zeigen, die natirlich einen wesent-
lich gréoReren Luftwiderstand ergeben. Der Abstand der ver-
spannten Hauptringe beim Z R 3 betrdgt 15 m gegenlber
10 m beim Z R 1, und zwischen je 2 Hauptringen befinden sich
hier 2 Zwischenringe. Diese Unterteilung des Gerippes ist mit
einer wesentlichen Gewichtsersparnis verbunden, sowohl des
Gerippes selbst als auch der Zellen, denn beim Gerippe ist die
Zahl der tragenden Hauptglicder (die der Hauptringe) ver-
mindert und bei den Zellen entfallen eine Anzahl Bdden.
Allerdings ist die GroRe der Zellen erhdht, was aus praktischen
Grinden weniger gunstig ist, und die Anzahl ist vermindert,
so dall die Sicherheit fir den Fall des Auslaufens einer Zelle
verringert ist. Aber immerhin ist die Unterteilung des Schiffes
der GroRe desselben durchaus angemessen, und es ist darauf
hinzuweisen, daR bei einem Verkehrsluftschiff die Gefahr des
Auslaufens einer Zelle nicht so groB ist als bei einem Kriegs-
luftschiff, und selbst diese hatten den groBen Hauptringab-
stand von 15 m. Der Z R 3 besitzt in 5 Gondeln 5 Maybach-
Motore von je 400 PS Leistung, die dem Schiff eine Geschwin-
digkeit von 36 m/s geben, so da der Z R 3 auch in dieser Be-
ziehung einen bedeutenden Fortschritt gegenliiber den &lteren
Ausfihrungen zeigt, die meist nur Motore von 240 PS Leistung
hatten und eine Geschwindigkeit von 28 bis 30 m/s erreichten.

Zum SchluB seien noch einige Bemerkungen Uber die Be-

deutung der Statik im Luftschiffbau gemacht, aus denen
auch hervorgehen mdoge, in wie naher Beziehung der Luft-
schiffgerippebau zum Bauingenieurwesen steht. Das Gerippe

eines neuzeitlichen Starrluftschiffs stellt ein rdumliches Flecht-
werk dar, auf das, allgemein gesehen, die Berechnungsver-
fahren rdumlicher Fachwerke anzuwenden wéren. Leider
ist es nicht méglich, dieses rdumliche Flechtwerk etwa nach Art
einer Kuppel so zu bauen, daR die Tragglieder nur in der Ober-
fliche desselben angeordnet sind, da sonst das Gebilde nicht
genigend steif ausfallen und sich unter den erheblichen Be-
lastungen durch die Gondeln und Laufganglasten stark ver-
formen wirde. Es ist notwendig, dieses rdumliche Flechtwerk
durch innere Verspannungen gentigend steif zu machen, und
zwar geschieht dies in den Ebenen der Hauptringe zunéchst
durch ein Radialsystem von Dréahten und auflerdem durch
zahlreiche Dréahte, die in Richtung der Sehnen gezogen sind.
Diese Verspannung der Hauptringe ist aber auch schon aus rein
luftschifftechnischen Grinden notwendig oder zum mindesten
zweckmé&Rig, und zwar deshalb, weil dadurch bei Schréglagen
des Schiffes die Zellen an unzuldssigen seitlichen Verschie-
bungen verhindert und die Seitenteilkrafte des Auftriebs in
einwandfreier Weise aufgenommen werden. Man erkennt ohne
weiteres, dall durch diese zahlreichen Dréhte das ganze System
in hohem Grade statisch unbestimmt wird. Es gehdrt ein
groRes MaR von theoretischem Wissen, statischem Gefuhl und
praktischer Erfahrung dazu, um aus dem zuné&chst uniber-
sehbaren Wirrwarr von (berzdhligen Gr6Ren diejenigen her-
auszugreifen und in erster Linie zu bericksichtigen, die in dem
einzelnen Fall bestimmend und malRgebend sind. AuRer der
Aussteifung, d. h. der Verhinderung unzuldssiger Forménde-
rungen, haben die Dréhte, insbesondere die sogenannten Ver-
teilungsdrédhte den Zweck, die an einzelnen Knotenpunkten
angreifenden Lasten mdglichst auf andere Knotenpunkte zu
verteilen, an denen die Auftriebskréafte wirksam sind. Als
weitere Besonderheit kommt hinzu, daR die Dréhte, abgesehen
von ihrer Vorspannung, keine Druckkréafte, sondern nur Zug-
krafte aufnehmen konnen, so daR unter Umstdnden Unbe-
kannte, die mit vieler Mihe errechnet sind, zum Schluf® heraus-
fallen, weil die Drdhte Druck bekommen und schlapp werden.
Auch hier mussen Gefihl und Erfahrung den richtigen Weg
zeigen. Von diesen Besonderheiten abgesehen, konnen die
Hauptringe als ebene Gebilde untersucht werden, wobei die
bekannten Verfahren zur Berechnung vielfach statisch unbe-
stimmter Systeme zur Anwendung kommen. Die Hauptringe
bilden gewissermafen die Seele des ganzen Schiffes, an ihnen
findet der Ausgleich zwischen den Auftriebskrdaften und den
duReren Kréaften, den Gondel- und Laufganglasten statt; ihre
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Berechnung mufl daher mit ganz besonderer Sorgfalt durchge-
geflihrt werden.

Die Ermittlung der Momente und Scherkrafte des Ge-
rippes fir die verschiedenen in Betracht zu ziehenden Be-
lastungszustande, zu denen auch die Falle leergelaufener
Zellen gehdéren, bieten an sich keinerlei Schwierigkeiten.
Schwierig aber ist die Bestimmung der dadurch hervorge-
rufenen wirklichen inneren Spannungen. Bestimmte Teile des
Gerippes konnen wie Schwedlersche Kuppeln behandelt
werden, und bei anderen bestehen gewisse Ahnlichkeiten mit
der Berechnung von Gasbehalterfihrungsgeristen, doch missen
die erforderlichen theoretischen Beziehungen fir den von
sonstigen Ingenieurbauten stark abweichenden Fall des Luft-
schiffgerippes besonders entwickelt werden. Auch die Er-
mittlung der von den Zellen auf das sie umspannende Draht-
netz ausgetibten Krafte und damit der Auftriebsverteilung ist
eine mihselige und zeitraubende Arbeit, die aber durchgefiihrt

werden mufl, wenn man brauchbare Ergebnisse erzielen
will. Diese Arbeit ist auch die Voraussetzung fur eine
genaue Berechnung der Ringe, Léangstrager und Gerippe-
verspannung. Die Anwendung von Faustformeln hat hier

keinen Zweck.

Sind die wirklichen Stabkradfte gefunden, dann setzt die
endglltige Querschnittsbestimmung der einzelnen Stdbe ein.
Besondere Schwierigkeiten bietet dabei die Bemessung der
Stdbe auf Knick- und Biegungskrdfte und das gleichzeitige
Zusammenwirken beider, wozu noch weiter der Umstand
kommt, daBR es sich hier um bisher unbekannte Baustoffe und
um ganz eigenartige Bauarten der einzelnen Trager handelt.
Natirlich konnten im deutschen Luftschiffbau diese Schwierig-
keiten nur durch systematische Versuche zur Erforschung der
Eigenschaften des Baustoffs, der einzelnen Elemente und des
Verhaltens ganzer Trdger, ja ganzer Schiffsteile Gberwunden
werden.

Die praktische und
Aufgaben war in durchaus

theoretische Durchdringung dieser
befriedigender Weise gelungen,

SCHLOTZER, LUFTBILDSKIZZE UND LUFTBILDKARTE. 81

und zwar mit einer Genauigkeit, die den im Luftschiffbau an-
zuwendenden geringen Sicherheitszahlen gerecht wurde. Die
dabei Uberwundenen Schwierigkeiten mdgen noch deutlicher
werden, wenn man bedenkt, wie vielumstritten die Knick-
frage im Eisenbau ist.

Natdrlich kann es sich hier nur um fluchtige Andeutungen
handeln, die aber geniigen werden, um den Zusammenhang
dieses Sondcrgebictes mit der Gedankenwelt des Bauingenieurs
zu beweisen. Es ist interessant, aus dem amerikanischen Auf-
satz zu ersehen, daB man sich driben bemiht, die oben ange-
deuteten Grundlagen zu schaffen, dadurch, daB man an dem
fertigen Schiff systematische Versuche mit genauen Spannungs-
messungen ausfuhren will, deren Ergebnisse dann Rickschlisse
auf die benutzten Naherungstheorien gestatten sollen. In
dem Aufsatz heillt es wortlich: ,,Die Schwierigkeiten der
Spannungsermittlung sind jedoch im Hinblick auf den sehr
hohen Grad der statischen Unbestimmtheit der Konstruktion
derartige, dal die theoretische Kenntnis der Spannungsver-
teilung ganz unvollkommen ist.“ Zur Durchfihrung der Ver-
suche ist ein besonderes Gerist gebaut worden, das das Schiff
vollstandig Uberspannt und eine L&nge von schétzungsweise
io m, also einer Abteilung hat. Von diesem Gerist aus kénnen
alle Punkte des Schiffes erreicht und die erforderlichen Mes-
sungen bei den verschiedenen ins Auge gefaflten Belastungs-
zustianden durchgefihrt werden. Ahnliche Versuche, wenn
auch nicht in dieser Grofziligigkeit, wurden friher auch an
deutschen Luftschiffen ausgefiihrt. Genau wie der deutsche
Luftschiffbau seine heutige Stellung erst in muhseliger jahre-
langer Arbeit und Erfahrung errungen hat, werden auch in
Amerika noch Jahre vergehen, bis man den Bau von Luft-
schiffen jeder GroBe in allen Teilen sowohl theoretisch wie
praktisch vollkommen beherrscht, wenn auch hier durch die
Vorarbeiten, die von anderer Seite bereits geleistet sind, die
Bedingungen natirlich wesentlich ginstiger liegen. Die Grof3-
zugigkeit aber, mit der man zu Werke geht, gebietet Hoch-
achtung. Dr.-Ing. D. Rihl.

LUFTBILDSKIZZE UND LUFTBILDKARTE.
Mit einer Tafel.
Von Privatdozent Dr. Adolf Schlétzer, Minchen.

Im Heft 3 des Bauingenieurs vom 15. Februar 1923 hat
Verfasser bereits auf die Vorteile der Flugzeugaufnahmen
hingewiesen und eine Anzahl Verwendungsmaoglichkeiten
hauptsachlich fir die Zwecke des Bauingenieurs angefihrt.
Selbstverstdndlich kann in einem Aufsatz im Rahmen einer
ingenieurtechnischen Zeitschrift nur ein kurzer.Uberblick ge-
geben werden, eine erschopfende Behandlung des Stoffes wiirde
viel zu weit fuhren.

Wenn Herr R. Starke im Heft 9 des Bauingenieurs meint,
ich hatte ein zu enges Bild gegeben, so kann ich entgegnen,
daB der Artikel nur als einleitender Aufsatz gedacht war, dem
von Zeit zu Zeit weitere Artikel Uber verschiedene Kapitel der
Luftphotogrammetrie folgen sollten. Allerdings stehen mir
hierzu nur Erfahrungen und Versuchsergebnisse des Kon-
sortiums Luftbild G. m. b. H.-Stereographik G. m. b. H. zur
Verfiigung, und wenn Herr R. Starke mir dann noch die
entsprechenden Ergebnisse und amtlich bestatigten Unter-
suchungen nach dem Verfahren der Inag zur Verfligung stellt,
so wirde sich dadurch ein.sehr interessanter und wiinschens-
werter Vergleich ergeben.

Zur koordinatenmaRigen Festlegung eines Punktes in der
Ebene mittels Ruckwartsschnitt braucht man mindestens 3 der
Lage nach gegebene Ausgangspunkte; zur Berechnung der Lage
und Hohe der Standpunkte sowie der duferen Orientierung
einer Platte im Raume sind mindestens 3 der Lage und Hdohe
nach gegebene Ausgangspunkte erforderlich, eine Tatsache, die
langst bekannt ist. Wenn nun durch Vorwértsschnitte, gleich-
gultig ob dieselben rechnerisch oder irgendwie mechanisch

geldst werden, Neupunkte auf Grund von Flugzeugaufnahmen
festgelegt werden sollen, so sind fir jede Ausgangsplatte min-
destens 3 der Lage und Hohe nach gegebene Ausgangspunkte
notwendig. Wie Herr R. Starke ,ganz ohne Kenntnis der
Lage irgendwelcher Punkte" auskommen und aus photo-
graphischen Flugzeugaufnahmen mafstabliche und orien-
tierte Karten hersteilen will, ist mir unerkldrlich. Denn um
mafRstabliche Darstellungen der Lage und Hohe des Geldndes
handelt es sich doch, wie aus dem 5. Absatz S. 279 des Bau-
ingenieurs hervorzugehen scheint, wo ein Punkt im Raume
bestimmt wird, ,der mafRstablich dem betreffenden Gelédnde-
punkte entspricht". Herr Starke miRte fir sein besonderes
Verfahren doch wohl erst die ndheren Grundlagen liefern. Es
kommt hierbei auch noch auf die erreichbare Genauigkeit der
entstandenen Karte an, und diese hangt aufler von der ange-
wendeten Mihe und Sorgfalt auch noch von der Genauigkeit
und den sonstigen Bedingungen, mit der die Ausgangsplatten
orientiert werden, ab.

Es soll nun im nachstehenden die Genauigkeitsunter-
suchung einer durch Flugzeugaufnahmen hergestellteri Karte
der mittleren Isar vorgenommen werden.

Bei Beginn des Kanalbaues der mittleren Isar stellte sich
heraus, dal die in Betracht kommenden Katasterpldane des
Gelandes vielfach veraltet waren, so da umfangreiche Neu-
messungen erforderlich gewesen waren, um die Pldne auf den
jetzigen Stand zu bringen. Es war damit eine Gelegenheit ge-
geben, um zu zeigen, daB vertikale Aufnahmen vom Flugzeug
aus geeignet sind, veraltete Plane zu kontrollieren und zu er-
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ganzen, und dalR sie auch vorteilhaft zur Konstruktion von
neuen Karten in einem zweckentsprechenden MafRstab ver-
wendet, werden koénnen. Das Gelande an der Isar in der Um-
gebung von Minchen zwischen Freimann und Eichenloh im
Norden, den Ortschaften Englschalking und Gelting im Siden
eignet sich fir Entzerrungen aus Vertikalaufnahmen sehr
gut, da esm grofen ganzen eben ist. Lediglich in der Gegend
von Finsing zeigen sich einige Bodenerhebungen von etwa
20—30 m gegen das uUbrige Geldnde, dessen Meereshfhe- im
Mittel etwa. 500 m ist.

Das Bildm aterial.

Es sind insgesamt 141 Platten vom Format 13x18 cm
vorhanden, die zusammen eine Gel&dndeflaichc von 138 km2
Gberdecken. Die stark tbergreifenden Aufnahmen wurden im
Sommeri9i9 vom jetzigen technischen Leiter des Kons. Luftbild
G. m. b. H.-Stereographik G. m. b. H., Herrn Dr. Gdrtler in
etwa 212 Std. gemacht. Die hierzu verwendete Ica-Flugzeug-
kamera hatte ein ZeiBsches Tessar mit 25 cm Brennweite
und SchlitzverschluB'. Im Frihjahr 1920 wurde noch ein
Ergédnzungsflug durchgefiihrt, der erforderlich war, um auch
einen Auswerteversuch nach dem von Prof. Rudel gegebenen
Verfahren (s. Sitzungsberichte der Bayer. Akademie ; d.
Wissensch., Mathem.-physikalische KI. 1921) durchfihren zu
kénnen, bei dem eine besonders starke Uberdeckung der
Aufnahmen notwendig ist. Fir den vorliegenden Fall ist die
Summe der Flachen aus den einzelnen Aufnahmen 327 km2
Gelande/so daB eine 2,4-fache Uberdeckung vorliegt. Die zur
Konstruktion der Luftbildkarte ausgewdahlten Platten durften
nur an einigen Stellen 50 vH Uberdeckung aufweisen, im all-
gemeinen werden nur ca 30 vH Uberdeckung nach vorwarts
und seitwdrts vorhanden sein. Fine einzelne Aufnahme faft
hierbei im Mittel etwa 2,3 km2Flache. Die mittlere Flughdhe
war 2500 m iGber dem Gelande, wobei im allgemeinen Schwan-
kungen von 25—50 m vorkamen. Die hier noch aufgetretenen
Schwierigkeiten zur Erreichung des gewiinschten MafRes der
Uberdeckung werden Uberwunden, sobald die neuen Spezial-
aufnahmegerate fertiggestellt sind. Um nun auch den im Ver-
laufe der Zeit fortgeschrittenen Kanalbau in die Karte ein-
tragen zu konnen, wurde im Sommer 1920,nochmals ein Flug
durchgefihrt. Dieser sogenannte Kanalflug (ungefdhrer
AufnahmemalRstab r : 6000) besteht aus 35 Aufnahmen, die
bei der Kartenkonstruktion entsprechend eingelegt wurden.
Alle Aufnahmen sind von hinreichender Gite und Schérfe.
Das vorhandene Bildmaterial wurde zu verschiedenen Ver-
suchen verwendet:

X. Zur Anfertigung einer Luftbildskizze (Mosaikbild), bei
welcher nur einige'Palpunkte Verwendung fanden und
nur wenige besonders schlecht stimmende Platten ent-
zerrt wurden;

2. zur Herstellung einer Luftbildkarte, bei welcher jede
Platte auf Grund trigonometrischer PaRpunkte entzerrt

wurde.
1. Die Luftbildskizze.
Angenommen sei ein Geldnde, in dem nur ganz wenige
trigonometrische PaRpunkte vorhanden sind, auch stehen

keine Plane zur Verfligung, die die Unterlagen zu irgendwelchen
Entzerrungen bilden kdnnten. Das Gebiet sei ziemlich eben,
einige méaBige Hohenzlge schaden weiter nichts, wenn der
KartenmaRstab ein kleiner sein soll und auch auf groBte Gei
nauigkeit wenig Wert gelegt wird. Das ganze Geladnde wird
durch Flugzeugaufnahmen liickenlos tUberdeckt, so daB es mdg-
lich ist, die einzelnen Bilder aneinander zu reihen.

Unter diesen Annahmen wird ein Bildmaterial erhalten,
wie das fur die mittlere Isar vorliegende. Unsere Aufgabe be-
steht nun darin, aus den Aufnahmen eine mdoglichst gute Karte
zu fertigen. Nach Fertigstellung des Mosaiks soll nun geprift
werden, welche Genauigkeit unter diesen Umstanden erreicht
wurde. Die’Herstellung der Luftbildskizze erfolgt nun in der
Weise, daB die Kopien der verschiedenen Aufnahmen mdg-
lichst gxit aneinandergereiht und auf Karton aufgeklebt werden.
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Infolge der nicht konstanten Flughdhe und der mangelhaften
vertikalen Stellung der optischen Achse werden sich bald Un-
stimmigkeiten zwischen den einzelnen Bildern zeigen. Auch
die Anderung des Papiers infolge der NaRbehandlung beim
Kopieren bedingt betrachtliche Fehler. Als Klebematerial ist
heifer Leim zu verwenden. Die Zusammensetzung eines Mosaik-
bildes erfordert groRe Sorgfalt und Uberlegung und es rachen
sich kleine Nachgiebigkeiten und Fehler in der Lage und
Orientierung bei einzelnen Bildern oft bitter im weiteren Ver-
lauf der Arbeiten. Deshalb ist es zweckméRig, die Bilder zu-
nachst nur mit Heftstiften festzuhalten und erst, wenn sich
groBere Abschnitte befriedigend ergeben, mit dem Festkleben
zu beginnen. Zeigt sich, daR einzelne Aufnahmen besonders
starke Fehler aufweisen, so kann das betreffende Bild im Ent-
zerrungsapparat auf die anstoBenden Bilder mdglichst ange-
paBt werden. Da sich die Aufnahmen meist reichlich uber-
decken, konnen Teile derselben abgeschnitten werden. Die
Schnittlinien werden hierbei geradlinig oderentlang den Straen,
Grenzen,, Waldréandern usw. gefiihrt, oder es werden die Bilder
zur Hintanhaltung jeder Tauschung unregelméaBig gerissen.
Die vom Geldande der mittleren Isar gefertigte Luftbildskizze
hat eine Flache von ungefdhr 117 dm2 xmd entspricht einem
Gebiet von 121 km2. Daraus berechnet sich ein angenaherter
Mé&Rstab der Flachen 1 : 10 340.

Genauigkeit der Luftbhildskizze.

Um die Genauigkeit der Luftbildskizze der mittleren Isar
zu prifen, wurde das in Abb. 1 gegebene Stiick herausgegriffen.
Es hat eineFldche von 293 cm2 was ungefahr einer Geldnde-
flache von 26 km2entspricht. In diesem Gebiet wurden 29 gut
erkennbare Punkte ausgewd&hlt und die Koordinateix dieser
Punkte durch Triangulierung ermittelt. Es trifft also hierbei
auf 0,9 km2 je ein Prufungspunkt.

Die Koordinaten dieser Prifungspunkte sind:

Nr. X Y Beschreibung

1 + 2066,0 —5126,0 StraBenabzweigung

2+ 29189 —4206/4 » (Spitze)

3 + 3862,3 —5055,6 StraRenkreuzung

4 *+ 48121 - 56725

5- + 58176 —5899,4 StraBenabzweigung (Spitze)

6 + 6502,8. —6569,0 StraBenkreuzung (Spitze)

7 + 66564 —6155,6 Stralenkreuzung

8 + 53730 -3577,2

8 4+ 53665 - 3446,0r Ostlicher Rand der Eisenbahnbricke
g + 63623 -3411,2 Stralenabzweigung

10 + 6739,7 —3970,2 StraBenkreuzung

N+ 32099 —65580 »

12 4+ 33934 —61487 StraBenabzweigung

13 +'45259 —5919,9

*) + 46051 —6550,0 Brickenmitte

15 + 58531 —6328,6  StraBenkreuzung

16+ 5570,7 — 67050 Bricke

17+ 4297,7 —73559 >

19 + 25294 - 61471 Stralenkreuzung (Spitze)

20 + 26380 55715 StraBenkreuzung

21  + 33886 -4605,3 StraRenabzweigung

22+ 49129 . 44274

24+ 60645 — 31409 »

25 + 42108 —4280,0 »

26+ 5079,9 —41951 westl.Brickenkopf 1m v.Gel. n. Nord.
27 + 66926 33774 StraRenabzweigung

28+ 4647,1 -2411,1 Bahndamm (Schienenmitte)

29 +1838,6 —4230,2 StraBenabzweigung

30 + 457TK7 62779 ndérdlicher Brickenrand (Mitte)

Auf dem Mosaikbild ist kein Gitternetz enthalten, so daR
die Koordinaten irgendwelcher Punkte nicht ohne weiteres
abgegriffen werden kénnen. Wir wéhlen deshalb zwei beliebige
gut erkennbare Punkte aus und betrachten deren Verbindungs
linie als x-Achse und eine Senkrechte dazu als y-Achse.
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Teilstick. eines

Mosaik.-Bi/des
(¢/cAilb//c/sAlzze )

M /W /ere Usan

biIngendaAer'/er- miw'"
/O rigina/m ojslab*$|10000,

Abb. I
Die beiden Ausgangspunkte sollen sein: 2. Der Punkt PO\ eine StraBenabzweigung norddstlich
x. Der Punkt PQeine StraRenabzweigung in der Ortschaft der Ortschaft Unterfohring (Abb. 3).
Englschalking (Abb. 2). Dieser Punkt soll der Koordinaten- Die Verbindungslinie von PO nach PO sei die positive

ursprungspunkt fur das Hilfskoordinatensystem werden und  X-Achse des Hilfskoordinatensystems, wéhrend der linke Ast
im bayerischen Landessystem die zunachst unbekannten der im Punkt PO auf der Linie POPO-Senkrechten die positive
Koordinaten f0, tj0 besitzen. V-Achse sein soll. In bezug auf dieses Hilfssystem wurden
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nun die Koordinaten x, y der Prifungspunkte mit dem
Koordinatographen entnommen. Anderseits wurden aber die
Koordinaten der Vergleichspunkte auch durch Triangulierung
im bayerischen Landessystem gefunden. Zur Unterscheidung

.Englédishcdldn”

Abb. 2. Abb. 3.
sind die Landeskoordinaten mit J und 4 bezeichnet, wobei J
die Abszissen, ] die Ordinaten bedeuten. Der Winkel ip, den
die positive y-Achse mit der positiven vpAchse einschlief3t,
4 ist der zunédchst unbe-
J+E kannte Verdrehungswin-
Pl7‘f kel beider Systeme. Aus
b1 / der nebenstehenden Ab-
N | bildung 4 lassen sich
x sofort die Beziehungen
zwischen beiden Syste-
men ablesen:
Die Koordinaten xp
_Y1leines Punktes Px mis-
sen noch mit dem unbe-
kannten Faktor m multi-
pliziert werden, damit er-
geben sich die Ndherungskoordinaten des Punktes im Landes-
system zu

/

..Jdd”Po
J: i\
*7 * p /A

MNFr. T,
Abb. 4.

gt= | 0-f-Xjm cos 41-)-ytm sin g
Tj = u0—Xjmsin Ap+ ytm cos ip
Durch Triangulierung wurden die Werte Sj und 74 ge-

funden. Infolge der Fehler des Mosaikbildes fihrt dies zu den
Fehlergleichungen:
fir Punkt 1) Vj = gL— — gg— xt m cos 4—34 m sin ip

vji=ip - % = 4! —Ho+ Xi msin ip—-y|ln cos ip
fir. Punkt n) vn= gn—g; =

vu= Un- hh-

gn - g0—xnm cos &—ynm sin 4,
Un—Ho—xnmsin ip—ynm cos @
Zur Berechnung der Unbekannten f0, 40, m und 4L wird

eine Ausgleichung nach der Methode der kleinsten Quadrate
vorgenommen. Es ergibt sich:

"[wl= [0+ wi+ ¢'iIS+ m2[x2+ m2[yd- 2g0[1]
= Lubl- 2mecos®F[gr]t Im s d 0yl - 2m cos v U]
-f2g0m cos xp[x] —2n0m sin 4, fx] + 2g0m sin 4 [y]
+ 2Nn0m cos 41[y]

Die partielle Differentiation nach den einzelnen Unbe-
kannten JO, rl0, m lind tp ergibt die folgenden Gleichungen:
1) n g0-f m cos4l[x]-j-m sin 4, {y] —R]3=0
2) nrio+ mcos4,[y] —msin 4&[x] — [4] —o
3) m{[x2J+ [y4} —cosB{[1x]+ [4y]} —sin> {[|y] —[4x]}
+ ?0cos®M + posin'l’[y]— sin4»[x] + T0cos 4[y] = 0
4) sin #{[gx] + [4y]}- cos4{[gy]l—[Mx]} - gOsin 4 [X]
—T)|cos ¥ [x] + gOcosiplXy- HosinVb|= 0
n ist die Anzahl der zur Ausgleichung verwendeten Punkte.
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Aus der i. und 2. Gleichung ist
So =
iL8=

Setzt man beide

—m cos & - -tu sin 4, IﬁL 0

—m cos 4>Knl _|_msin Cp||r|]S_|_ |InI|

Gleichungen in die 4. Gleichung ein, so wird

nlgy]—nfrx]+ I —] _ a
nlgx]+ n [My] —[g] [X] — [ri] [stl)] b

Sin ap, =2

tglp

damit wird COS i =

a
e r— ~~ —
Va2+ b2 Va2+ b2
und durch Einsetzen in die Ubrigen drei Gleichungen ergeben
sich:

M b , s _Jdyla_ )
» n?-+ mvff+ P Va2+ b2 mB]:
. Mb , [Ka
DT Myaos b2 va2+ b2
) m{xq+ [y3} 4 ~ -K ~ _To_ ~ _ +lg;~ ° +TIOAUa2+ b2
{114 + (5y]> - ey a0k b2 0
Bezeichnet man mit
w_ Kb+ [yla v_. Mb—[a
Va2+ b2 Va2+ b2

so ergeben sich symmetrische Normalgleichungen, aus denen die
drei Unbekannten H), r)0 und in berechnet werden koénnen:

1) ng0

2) +nrio + vm -

+um -|ro

[m=0
3) u g+ viio+ {[x3q+ [y4} m-

Die Zahlenrechnung ergab nachfolgende Werte:
a= + 94918,90; b =1+ 292613,68
tg\|)= 0,32438 4 —17°58'19"
u= + 73318 VA—+ 0,2074
und damit die Normalgleichungen:
+ 29,0000 g0 + 7,3318m —1345075= 0
+ 29,0000 "0+ 0,2074 m + 1473194.- 0
4- 733i«lo+ 0,2074.u0+2,9133m - 435605= 0

und deren LoOsung:

{[8x]+[uy]}b {[J'yl-biXJ'}a__0
Va2+ b2 VaT+1i2

damit
Ferner

16 = + 2104,1
w= — 5U17
m = 10023,43

Der
dem GauBschen Algorithmus reduzierten Gleichung kann als
Gewichtskoeffizient betrachtet werden.

Pm= 1,0582

Setzt man die berechneten Unbekannten in die Fehler-
gleichungen ein, so ergeben sich die ubrigbleibenden Fehler v.

Der grofte Fehler tritt auf

in g beim Punkt19 v19= —1148m d. i

und in 1 »

11,5 mm

13 vI3= 4- 700m ,, . 1,0 .,
Aus der Fehlerquadratsumme ergibt sich Punktunsicherheit

Ye= j/~ " 41,2m, d.i.41 mm im Mosaik

iny: mik—j/K ~ =+ 320m, d.i.32mm

sowie die Unsicherheit des Abstandes des der Luftbildskizze
entsprechenden Punktes vom richtigen Punkt zu

ms= j/m|-fm2= %+ 522m.

Koeffizient der letzten Unbekannten m in der nach

im Mo
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Der Fehler des MalRstabes wird rickcns, auf dem Finsing liegt. Endlich fanden an einigen
m — me° Stellen Nachmessungen und Stichproben der Grundrifdar-
VPm stellung im Gelande statt, die zu keinerlei Beanstandungen

fuhrten.
wobei L»t=]/TI13+£ E iL = £355m Im ebenen Geldnde durfte die Karte als einwandfrei
gelten. Die zeichnerische Wiedergabe der vielen baulichen
und damit mm = _Gocc =+ 344 Verdnderungen innerhalb der letzten Jahre im Lehmgebiet

V 1,0582

damit ist der MaRstab der Luftbildskizze:
M ="i: (ro 023,43 ;34,4)

2. Die Luftbild karte der mittleren Isar.

Eine wesentlich groBere Genauigkeit wie bei der Luft-
bildskizze 1&4Rt sich bei der Luftbildkarte erreichen. Wahrend
beim Mosaikbild nur unentzerrte in Verbindung mit einzelnen
annéhernd entzerrten Photographien aneinandergefiigt wurden,
sind bei der Luftbildkarte nur mdéglichst genau entzerrte Bilder
verwendet. Zu diesem Zwecke sind fir jede Platte eine Anzahl
PaRpunkte erforderlich, die entweder durch Triangulierung
im Gelédnde oder durch Abgreifen der Koordinaten aus Pldnen
vom entsprechenden MaRstab gefunden werden. Wenn die
Plane auch veraltet sind, so werden sich doch immerhin eine
Anzahl geeigneter Anhaltspunkte entnehmen lassen. Bei der
Karte der mittleren Isar (Format 87/30), die eine Gclande-
flaiche von 104 km2 Ulberdeckt, wurden 248 Palpunkte ver-
wendet, was 2,4 Punkten pro 1 km2entspricht. Man tragt die
Koordinaten der PaBpunkte auf Karton auf und klebt die ent-
zerrten Bilder dariiber. An den Ubergangsstellen diirfen nun
keine oder nur noch geringfigige Unstimmigkeiten auftreten.
Auf diese Weise erh&lt man eine Photokarte des Gebietes;
oder man Udbernimmt aus jedem Bilde alles fur die Karte
Wichtige auf Pauspapier und Ubertrdgt dieses durch Pausen
auf den Zeichenkarton. Bei der Kartenkonstruktion treten
noch Schwierigkeiten insofern auf, als manchmal Einzelheiten
auf den Photographien nicht einwandfrei zu erkennen sind.
Insbesondere gibt das Bild keinen AufschlufR Uber die Straen-
klassifizierung, Uber die Nomenklatur; der Verlauf von W ald-
wegen ist oft nur lickenhaft zu erkennen usw. Zur einwand-
freien Feststellung solcher Einzelheiten wurde von Beamten
des Topographischen Biros Minchen eine Erkundung der
Bilder im Geldnde vorgenommen. Hierbei wurden auch einige
Schuppen ausgekreuzt, die in der allerndchsten Zeit zum Ab-
bruch bestimmt waren. Die Anfertigung der Originalzeichnung
der Karte der mittleren Isar wurde durch Beamte des Topo-
graphischen Biros im Mafstab 1 :10 000 durchgefihrt. Die
aus vier Teilen bestehende Originalzeichnung ist photographisch
auf den MaBstab 1 :20 000 reduziert und reproduziert worden.
Die Karte der mittleren Isar wurde dem Topographischen
Biuro Minchen zur Priufung und Begutachtung ubergeben,
welches am 20. Oktober 1922 das folgende Gutachten abgibt;

Die Karte gibt in guter Zeichnung ein klares Bild des
Grundrisses der ganzen Gegend. Die Kanalfihrung iftit ihren
Erdbauten und Betriebsanlagen tritt in sauberer Wiedergabe,
so wie sie zur Zeit des Fluges bestanden hat, in Erscheinung.
Die Verwendung von zwei Farben erhdht die Lesbarkeit der
Karte wesentlich. Zur Feststellung der Genauigkeit wurden
zunéchst die Koordinaten der durch Landesvermessung tri-
angulierten Punkte nachgeprift, wobei sich bei keinem der
Punkte eine merkliche Differenz ergab. Die weitere Uber-
prifung erfolgte grofRtenteils auf graphischem Wege durch
Vergleich mit den Originalzeichnungen 1 :20 000 des Topo-
graphischen Biros bzw. den hier zugrunde gelegten Kataster-
blattern. Auch hier ergatfen sich keine nennenswerten Unter-
schiede. Alle Linienfihrungen, die aus den GrundriRblattern
des Landesvermessungsamtes in die Originalzeichnung uber-
nommen waren, wie Eisenbahn, StraBen, Gewasserlinien, zeigen
vollstandige Ubereinstimmung. Lediglich bei Finsing und dessen
ndchster Umgebung treten Verzerrungen auf, die eine fast
gleichméaRige Verschiebung der UmriBlinien nach Nordwest
bewirken, vermutlich eine Folge des hier ziehenden HoOhen-

Englschalking—Unterfohring sowie die Linienfuhrung des
Kanals und die sonstigen Verdnderungen der Gegend kdnnen
als gute Unterlage fur Ergdnzung und teilweise Neuherstellung
von Karten dienen, wie 0Uberhaupt das hier eingeschlagene
Verfahren als wertvolles Hilfsmittel fur topographische Karten-
erkundung offener Geldndeteile sehr brauchbar erscheint.
gez. Dr. Lammerer,
Direktor des Topographischen Biros, Generalmajor a. D.

Die Genauigkeit der Luftbildkarte.

In &hnlicher Weise wie bei der Luftbildskizzc soll auch
fur die Luftbildkarte der mittleren Isar eine Genauigkeits-
untersuchung vorgenommen werden. Zu diesem Zweck wurde
das in Beilage gegebene Teilstick vom Format 19/2G cm
verwendet, dessen Geladndefliche rund 20 km2 betragt. Zur
Prifung kamen wieder die 29 im Gebiet triangulierten Punkte
in Verwendung, so daR auf ungefdhr 0,7 km2 je ein trigono-
metrischer Punkt trifft. Das Abnehmen der Koordinaten der
Prufungspunkte wurde wieder mit dem Koordinatographen vor-
genommen, wobei der Papiereingang durch das aufgedruckte
Gitternetz in Rechnung gezogen wurde. Da im vorliegenden
Fall der MaRBstab hinreichend genau bekannt ist und ebenso
die Verdrehung der Karte nur eine geringe sein kann, ist es
zweckmadRiger, nicht nach den vorher angegebenen allgemeinen
Gleichungen zu rechnen, sondern die vpn Helmert (L&ngen-
gradmessung | 1893) gegebene Methode zu verwenden.

Zunéchst werden die Koordinatendifferenzen
namiger Punkte berechnet:

gleich-

dxrx'—x ;dy=y'—y

wobei mit x', y' die durch Triangulierung ermittelten, streng
richtigen und mit x, y jene aus der Luftbildkarte abgegriffenen
Koordinaten bezeichnet werden. Auferdem berechnet man den
Schwerpunkt der Punkte x', y' und die Schwerpunktskoordi-
naten der PaBpunkte (x), (y). Dreht man nun das Punktsystem
der Luftbildkarte um den kleinen Winkel 4> verschiebt es gleich-
zeitig in der Abszissen- und Ordinatenrichtung und d&ndert
auBerdem den MalRstab der Luftbildkarte durch Multiplika-
tion der Koordinaten mit dem Faktor (x — p), so kénnen beide
Punktgruppen so aufeinandergelegt werden, dal die Quadrat-
summe der Abstdnde identischer Punkte ein Minimum wird.
Dies fuhrt nach Heimert auf Normalgleichungen von der Form:

ndx0

— [d x] —0
ndy,, — [dy] =0
[(x)2+ (y)2 + [(x)dy - (y)dxj=0

[()2+ P+ [(¥dx+ .y)dy]= 0

Hierbei ist n die Anzahl der Prifungspunkte, d x0, d y0 sind die
fur alle Punkte konstanten Verschiebungen, ist der Ver-
drehungswinkel in Minuten und p die Malstabdnderung. Die
an den Koordinaten der Luftbildkarte anzubringenden Ver-
besserungen werden dann berechnet aus:

vx= dx0-f(y)y —()p
vy=dy0—(x) — p

und die Ubrigbleibenden Koordinatenfehler sind:

lli*
L=dx-vx=dx- de—(y)-|—+ x) p

Xy=dy- vy=dy—dy0+ (x)y-+ (y)p
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damit ergibt sich der mittlere Fehler zu
m, =y mbyl
4

und der mittlere Fehler des linearen Abstandes zweier identischer
Punkte: i

ms= =+ j/m®+ mj= 4+ ]/" -.

Aus den Normalgleichungen IaRt sich weiter ersehen, daf
das Gewicht fiir die MaBstabverbesserurig jl:

pu—t(x)2+ (y)2)
daher die Unsicherheit des Malstabes

+ ~m0
TOVT(X)2+ Q)

wobei mo== /1M i

—1211- 4
Der wahrscheinlichste Wert des MaRstabcs der Lufthild karte
ist dann
m — 20 ooo (i — fl)

und dessen Unsicherheit

. 20 0O0Omn
— VI)*+(y)*]
Die groften Fehler ergaben sich

in x bei Punkt 14 2x— 304
iny ., . 8 Xy= —282

Die Unsicherheit, mit der ein Punkt aus der Luitbildkarte zu
entnehmen ist, wird

nix —=l2,om; my= = 103 m;

das ist 0,6 bzw. 0,5 mm in der Karte, so dal der Abstandsfehler
sich zu m5= £+ 158 m ergibt.

Ferner ist P | = 107302 479; j/ P,, = 10359

3613.73 + 2632,04. _

+ 10,8 m
58 — 4
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10,8+20000 _ £20.85-
10359
so dall also das MafRstabverh&ltnis wird
M= 1: (19952,48 +20,85)

Zum Vergleich wurde mit den gleichen 29 Prifungspunkton
auch das entsprechende Stick der topographischen Karte
1 :25000 untersucht. Die Koordinaten der Vergleichspunkte
wurden ebenfallswieder mitdem Koordinatographen entnommen
und der Papiereingang auf Grund der in der topographischen

und endlich nifm — +

Karte angegebenen Katasterblatteinteilung beriicksichtigt.
Es zeigte sich auch hier, daB die Punkte im allgemeinen gut
stimmen, einige indessen groBere Abweichungen geben. Das
Resultat der Zahlenrechnung war:

eine konstante Verschiebung dx0= +4,49 m

dyo—+ 2,69 ,,

eine Verdrehung der Karte um 4lr=—3,01'
sowie eine Anderung des KartenmaRstabes um p = 4- 0,002.777,
so dall der mittl. KartenmaRstab sich ergibtzu M = 1 : 24930,6.

Die uUbrigbleibenden Punktunsicherheiten waren
in der Abszissenrichtung:
mx= * 128 m, das ist 0,5 mm in der Karte
und in der Ordinatenrichtung:
myrr+i5,5 m, das ist 0,6 mm in der Karte

so dal der mittlere Fehler des Abstandes zwischen dem der
Karte entsprechenden Punkt und dem richtigen Punkt sich zu

ms= * 20,1 m

ergibt. Der mittlere Fehler
= 25000m_0
10359
wobei mOi+ + 136m

Damit wird das MalRstabverhéltnis
M= 1. (24 930,6 + 32,82).

Der Vergleich der angegebenen Zahlenwerte zeigt, daf in
dem untersuchten Gebiet die Luftbildkarte so genau wie die
topographische Karte ist. Herr General Dr. Lam mercr hat
also vollstdndig recht, wenn er. in'seinem Gutachten sagt, dafl
das Luftbild .ein wertvolles Hilfsmittel fir topographische
Kartenerkundung ist und dall es als eine gute Unterlage zur
Erganzung und Neuherstellung von Karten verwandt werden
kann¥*).

DIE TUNG-CHI-TECHNISCHE HOCHSCHULE IN WOOSUNG (CHINA).

Die Tung-Chi-Technische Hochschule in Woosung
(China) versendet ihren Bericht fir die Zeit vom 19. September
1922 bis 17. September 1923, ihren elften Jahresbericht.
Fur einen jeden Deutschen, und namentlich fir einen jeden
deutschen Ingenieur ist es eine besondere Freude und Er-
hebung, diesen in bestem Deutsch verfaliten, ausfihrlichen
Bericht zu lesen, der auf 33 Seiten vonleiner Zentrale echt
deutscher Kultur im fernen Osten und gldnzenden Leistungen
berichtet, die hier in ernster und hingebender Arbeit errungen
wurden. Die Tung-Ghi-Technische Hochschule ist eine von
der chinesischen Regierung unterhaltene Anstalt und unter-
steht daher der Aufsicht des Unterrichtsministeriums in Peking.
Die ortliche HochschulVerwaltung liegt in den H&nden einer-
seits eines Komitees, dem auch die Tung-Chi Medizinische
Hochschule sowie eine auf das Studium der Technik und
Medizin vorbereitende Mittelschule wuntersteht, und wird
andererseits von einem deutsch-chinesischen Arbeitsaus-

schulR geleitet. Waéahrend die Mitglieder des Komitees aus-
schlieflich Chinesen sind und den leitenden Stellen des Er-
ziehungswesens, der Waissenschaft, des Handels, Verkehrs,

des Bankwesens und der Zivilverwaltung entnommen sind,
gehéren dem ArbeitsausschuB auch eine Anzahl fihrender

Deutscher an, entnommen vor allem aus den Vertretern und
Leitern groRer deutscher Firmen und Handelsgesellschaften
in China. Die Hochschulleitung wird von dem Direktor Dipl.-
Ing. S. *D. Ytian, dem Prasidenten der gesamten Tung-Chi-
Anstalten und dem Dekan Professor Dipl.-Ing. Dr.-Ing. e. h.
B. Berrens gebildet.

Sehr bemerkenswert und fir deutsche Ingenieure erfreulich
ist die Zusammensetzung des Lehrkorpers, der fast ausschliel3-
lich aus deutschen Kréften sich zusammensetzt. Es bestehen
Lehrstihle fir Mathematik (1), fir Physik (1), fir Chemie (1),
fur Bauingenieurwesen (3), fir Bauwesen und darstellende Geo-
metrie (1), fur Elektrotechnik (1), fir Maschinenbau (4); im
ganzen sind also 12 ordentliche Lehrstihle vorhanden. Der
Hochschulleitung unterstehen ferner Betriebsfihrer und Assi-
stenten (zur Haélfte Deutsche), ein Stab von Verwaltungs-
beamten, ein Bibliothekdirektor und ein Schularzt. .Weiter
verdient das Bestreben Hervorhebung, dauernd mit der deut-

*1 Herr Geheimrat Dr. S. Finsterwalder, Miinchen, dem ich diese
Abhandlung und die Origiualrechnungen vorgelegt habe, erklarte, dal3 die
Ergebnisse zufriedenstellend sind und dem Stande der damals angewandten
Technik (die Aufnahmen wurden z. B. noch mit SchlitzverschluB gemacht)
in der Kartenherstellung aus Luftbildern entsprechen.
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sehen technischen Wissenschaft in Fuhlung zu bleiben; es gibt
sich dies zu erkennen einmal in Studienreisen der Dozenten
der Hochschule nach Deutschland, dann in Castreisen deut-
scher Professoren zu Gastvorlesungen an der Tung-Chi-Hoch-
schule. So war beispielsweise im S. S. 1923 Professor Dr.-Ing.
R. Plank aus Danzig dort, um Vorlesungen lUber neuzeitliche
warmetheoretische Probleme und deren Ubertragung in die
Praxis zu halten. Der Gang des Studiums ist im allgemeinen
dein an den deutschen Technischen Hochschulen {blichen
&hnlich. Seiner wirksamen Unterstitzung dienen chemische,
maschinen- und elektrotechnische Laboratorien, denen sich
in neuester Zeit eine Materialprifungsanstalt, angeschlossen
hat. Weiter dienen dem Unterricht eine grofe Anzahl wissen-
schaftlich-technischer Sammlungen, Lehrfilme, Lichtbilder,
vor allem aber eine Bibliothek, in der u. a. nicht weniger als
37 deutsche technische und naturwissenschaftliche Zeitschriften
gehalten werden.

Der Unterricht baut sich zundchst auf einer praktischen
einjahrigen Ausbildung in den der Hochschule unterstehenden
Lehrwerkstédtten auf. Eine Aufnahme in das eigentliche
Studium ist nur nach Ableistung dieses praktischen Jahres
gestattet. Die Vorlesungen selbst gliedern sichin drei Klassen,
Klasse 1 fur allgemeine lind grundlegende W issen-
schaften: Mathematik, Physik, Chemie, Mechanik, Maschinen-
elemente, Baukunde, Huttenkunde, Technologie, Mineralogie
und Geodéasie. Der hier in Frage kommende Unterricht er-
streckt sich z. T. schon auf die ersten beiden, der praktischen
Arbeit gewidmeten Halbjahre. Er liegt aber vorwiegend im
dritten und vierten Studiensemester. Die Summe dieser
Unterrichtsstunden betrdgt hier im WS. 41, im SS. 30.
Klasse Il umfaft in zwei Jahrgédngen (Semester 5—8) das
Gesamtgebiet der eigentlichen Bauingenieurwissenschaf-
ten mit im ersten Jahrgange je semestrig 39, im zweiten je 32
Stunden, wéahrend Klasse IlIl, ebenso zweijahrig, dem Stu-
dium von M aschinenbau und Elektrotechnik dient;
hjer betrdgt der Durchschnitt der Semesterstunden je 36. Die
AbschluBprifung findetnach acht Semestern (nach also zwei
vorwiegend praktischen und sechs wissenschaftlichen) statt.
Sie umfaBt u. a. die Bearbeitung einer gréoBeren Prifungs-
arbeit, fur die sechs Wochen Zeit gegeben werden. Die Haupt-
priifung hat die Ablegung einer Vorprifung nach dem vierten
Semester zur Voraussetzung; nach ihrer Erledigung, die fur
beide Abteilungen gleich ist, entscheiden sich erst die Stu-
dierenden fir die Fachabteilungen des Bauingenieurwesens
oder des Maschinenbaus.

Die Unterrichtssprache in -der Tung-Chi Tech-
nischen Hochschule ist die deutsche. Der Vorbereitung
zum Hochschulstudium in dieser Hinsicht — zugleich auch fur
die medizinische Fakultdt — dienen besondere Mittelschulen,
in denen der deutschen Sprache die entsprechende Bedeutung
im Lehrgdnge eingerdumt ist. Hier kommt zuné&chst eine
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eigene, die Tung-Chi-Mittelschule in Frage, neben ihr das
Franz Xaverius College in Tsinning (Leiter Pater Stenz), die
Schiun-Tse-Mittelschule in Peking, die neuerdings von der
Berliner Mission wieder eroffnete deutsch-chinesische Mittel-
schule in Kanton und eine Regierungsschule in Changsha mit
einer eigenen deutschen Klasse. Durch diese Mittelschulen
hofft man in Zukunft die Zahl der Studierenden erheblich zu
erhdhen, um so mehr, als sich jetzt auch in Schanghai ein
deutsch-chinesischer Schulverein gebildet hat, der sich die
Aufgabe stellt, die vorgenannte Schule in Kanton und andere

Anstalten in China, die jungen Chinesen deutsche Sprache
und Wissenschaft vermitteln wollen, zu unterstiitzen. Der-
artige Scliulvereine sind erfreulicherweise auch fir Hankau

und Tientsin in Bildung begriffen.

Bemerkenswert ist endlich, dal genau wie auf unsern
deutschen Hochschulen auch in Woosung man sich darlber
klar ist, daB nur im gesunden Korper ein gesunder Geist
wohnen kann und daR der starken geistigen Betdtigung gegen-
Uber durch turnerische und sportliche Arbeit der Studierenden
ein Gegengewicht geschaffen werden muB. Diesem Zweck
dienen zwei grofRe Sport- und Spielpldtze, auf denen vorwiegend
leichtathletische Ubungen und W ettkampfe — auch mit aus-
wértigen Anstalten — stattfinden. Hier sind bisher sehr be-
merkenswerte Leistungen erzielt worden.

Von den Studierenden der Tung-Chi-Hochschule sind in
den letzten Jahren eine Anzahl auch nach Deutschland zu ihrer
W eiterausbildung gekommen. Der Unterzeichnete hat Gelegen-
heit gehabt, eine Anzahl von ihnen fortbilden zu kdénnen und
in ihnen nicht nur ebenso hochbegabte wie auferordentlich
strebsame Jinger der Bauingenieurwissenschaft, sondern vor
allem auch ausgezeichnet vorgebildete junge Manner kennen-
gelernt, deren Kdnnen und Wissen der Woosunger Hochschule
und ihren Professoren zu besonderer Ehre gereicht und ein
gldnzendes Zeugnis fur den auf der Hochschule herrschenden
wissenschaftlichen Geist abgibt. Namentlich mufRte den Ent-
wirfen, die von Woosung vorgelegt wurden, besondere Aner-
kennung gezollt werden. Deshalb sind die Bestrebungen der
Tung-Chi-Hochschule auch als innerlich durchaus berechtigt
anzuerkennen, der Vorbildung in Woosung in der Art Rechnung
zu tragen, dall den dortigen Absolventen, die zur Ablegung
einer Diplomprifung an einer deutschen Technischen Hoch-
schule zugelassen werden sollen, unter ErlaB der Vorprifung
eine Anzahl in Woosung zugebrachter Studiensemester ange-
rechnet werden. Hoffentlich wird es hierdurch madglich, in
Zukunft ein weiteres Band zwischen den Arbeitsstatten zur
Pflege der technischen Wissenschaft in Deutschland und den
aufstrebenden kraftvollen gleichartigen chinesischen Hoch-
schulen zu schaffen und zum Segen und gegenseitigen Ver-
stdndnisse beider Voélker und Kulturen fester zu knipfen.

Dr. M. Foerster, Dresden.

LITERATURSCHAU.
Gesammelt und geordnet- von Dipl.-Ing. Ehnert, Dresden.

Baustoffkunde.

145. Hocliwiertige Zemente. Dr. R. Grin, Dissel-
dorf. Zement 1924, Nr. 5, S. 39—41. (SchluB.) Es'wird das
Granulat der Schmelze, das Sinterprodukt, Zement mit ca.
50 % Tonerde, sowie Hochofenzement aus Schlacke mit hoch-
tonerdigem Klinker statt Portlandzemcntklinker besprochen.

146. Das Zelelllfeld im I>reistoffsystcm
— Kalk-Ki.esclsdure-Eiscnoxyd. Von Dr. H.
Kuhl, Berlin-Lichterfelde. Zement 1924, Nr. 5, S. 37—39-, (Fort-
setzung.) Weitere Versuchsbesprechungen; Festigkeitsnach-
weise fur'die verschiedenen Zemente; tabellarische Zusammen-

stellung.
. 147, Portlandzement mit erhohter Basi-
zitat. von F. Ferrari aus Le Industrie Costruttive, Nr. 1,

21. Jahrgang, S. 1—4.

Bericht Uber neue Forschung bei Be-
ricksichtigung der

internationalen Literatur.

Bau 1924,

148. Uber das WeilRgliihen von
Von Dr.-Ing. E. Schiiz, Leipzig. Stahl u. Eisen 1924, Nr. 5,
S. 116—118 mit 2 Abb. Ergebnisse von Versuchen uber die
Gluhdauer und die Abkihlungsgeschwindigkcit an verhéltnis-
mé&Rig niedrig silizierten, dinnwandigen GufBsticken zur Er-
zielung hoher Weichheit. Mctallographische Feststellung der
Vorgdnge durch Abschreckversuche. Theoretische Erklérung.
Praktische Ergebnisse.

14g. Uber Gas- und Saucrstoffbestim-
mungen im Eisen, insbesondere GuBeisen.
Von P. Oberhoffer. E. Piwowarsky, A. Pfeifer, Schiefl und
H. Stein. Stahl u. Eisen 1924, Nr. 5, S. 114—116 mit 5 Abb.

Mitteilungen aus dem Eisenhlttenméannischen
Technischen Hochschule zu Aachen. Sauerstoffgehalte in FIuR-
eisen und GufReisen. Bestimmung des Sauerstoffs aus den Gas-
gehalten durch HeiBextraktion im Vakuum. EinfluR auf die
Eigenschaften von GuReisen.

Institut der

Grang uf.
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150. Awus
SchweiBers.

der Werkstatt des Lichtbogen-

Von Dipl.-Ing. A. Hochstimm, Charlotten-
burg. Zeitschrift d. Vereins Deutscher Ingenieure 1924, Nr. 6,
S. 120—132 mit 18 Abb. Die Bedeutung der elektrischen
LichtbogenschweiRung, ihr Anwendungsgebiet, die Eigen-
art des Gleichstrom- und des Wechselstrom-Lichtbogens,
der Ausbildungsgang fir das Schweillpersonal sowie die-er-
zielten Festigkeitsziffern werden besprochen.

151. Prufung von durchsichtigen Decken-
platten aus Glassteinen in Eisenbeton. Von
C. D. Le Génie Civil 1924, Nr. 5, S. 109— 110 mit 2 Abb. Kon-

strukttonsbeschreibung, Versuchsanordnung, Ergebnisse.

152. Versuche der Universitdt Lausanne
Uber die. W adrmeiibertragung verschiedener
Baustoffe. Le Génie Civil 1924, Bd. 84, Nr. 2, 8 43—44
mit 2 Abb. Angabe Uber die Versuchsanordnung und die Er-

gebnisse uUber das Warmeleitvermdgen verschiedener Mauern.

Baumaschinen.

Statik und Festigkeitslehre.

153. Berechnung des Zweigclenkbogc s
mit Zugband. Von Prof. C. Molitor, Brissel. Le Genie
Civil 1924, Nr. s, «S. 105—109 mit 17 Abb. Bestimmung von

EinfluRBlinien; Aufstellung von Elastizitdtsgleichungen; Einflu3-

linien infolge der Belastung P = 1t.

154. Die Berechnung der Geradstabwerke

mit wunverschieblichen Festpunkten. Von Ing.
P. Dicm, Miinchen. Beton u. Eisen 1924, Nr. 3, S. 29—33.
(SchluR aus Heft 2.) Kontinuierliche Trédger; der Stabzug.
Anwendungsmaoglichkeit. Beispiel. Rechnerische und
graphische Ldésung.

155. Verfahren zum Aufsuchen der Bogen-
linie gleicher Anstrengungen. Von Dr. techii.

Ed. Proksch, Sinaia. Beton u. Eisen 1924, Nr. 3, S. 33—36 mit
4 Abb. Beschreibung der rechnerischen und graphischen
Ldésung; anschlieRend ein Beispiel.

156. Neuere amerikanische Erddruc k'ver-
such e. Von Prof. Dr.-Ing. Petermann, Charlottenburg.
Zentralblatt der Bauverwaltung 1924, Nr. C S. 45—47 mit
1 Abb. Verfasser gibt die von Feld in Proceedings of the

American Society of Civil Engineers verdffentlichte Abhand-
lung ausfuhrlich wieder. Vergleich der Versuchsergebnissc mit
den Rechnungsergebnissen nach Coulomb und Rankine.

157- Von den FURen der Leitungsmaste.
Von Dr.-Ing. H. D&rr, Karlsruhe. Die Bautechnik 1924, Nr. 3,
S. 36—39 mit 12 Abb. u. Nr. 6, S. 44—47. Unter iden ,einfachen
Masten wird mit Ricksicht auf die beschrédnkte Lebensdauer
von Holzmasten der aus dauerhaftem Baustoff hergestellte
MastfuB besprochen, der ein leichtes Auswechseln des Ober-
teiles gestattet. Es wird eine ganze Anzahl verschiedener
Konstruktionen aufgefihrt. Berechnung der Reibungswider-
stdnde, des Erdwiderstandes, Blockfundamente, auch solche mit
Abstufungen; A-Maste, besonders als Eck- oder Gruppenmaste.

Brickenbau.
a) Allgemeines.

b) Hoélzerne Bricken.

158. Erfahrungen bei zwei Eisenba
hilfsbricken. Von Dr.-Ing. R. Kern, Wien. Osterr. Monats-
schrift f. d. Offentl. Baudienst 1924, Nr. 2, S. 23 mit 2 Abb.
Iéu_rzker Bericht Uber die Haltbarkeit zweier alsgefiuhrter Holz-
ricken.

c) Stein- und Betonbriickell

d) Eisenbctonbriick'en.

159. Zwei neue Briucken iber den I hle-
ka nal. Von Dr.-Ing. W. Nakonz. Die Bautechnik 1924, Nr. 0,
S, 41—44 mit 15 Abb. Die im Anschluf an den fir 1000 1-
Schiffe erforderlichen Ausbau des Ihlekanals errichteten
Bricken werden besprochen. Beide sind Dreigelenkbogen-
bricken; die Klusbricke besitzt ein Gewdlbe aus Stampf-
beton, die Kielbriicke ein Eisenbetongewdlbe. Grundungs-
arbeiten, Gelenkausbildung.

e) Eiserne Briucken.
160. Europas groBte Klappbricke. Von .Ing.

F. Scheuermann.
3 Abb.

Die Bautechnik 1924, Nr. 5 S. 39—40 mit
Kurze Beschreibung der fiur die norwegische Staats-
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eisehbahn bei Drontheim erbauten einseitigen Klappbricke;
System: StrauBsche Parallelogrammklappbricke mit tiefliegen-
der Drehachse. Spannweite 40 m; ausgefuhrt von der- Demag,

Duisburg.
Industriebauten.
(Silos, Schornsteine, Wasserbehdlter usw.)
161. Bemessung von zylinderfdrmigen

Kidh1llurinwédnden aus Eisenbeton. Von Dr.-Ing.

Ernst Rausch, Berlin. Deutsche Bauzeitung 1924, Nr. 9/10.
Konstruktion und Bauausfuhrung S. 22—24. Im AnschluB an
den (in gleicher Zeitschrift 1923, Nr. 18) obiges Thema be-

handelnden Aufsatz unter Bezugnahme auf die Annahme, daf
das Ringelement die auf dasselbe wirkende Windkraft durch
Tangentialkrdfte dem darunter liegenden Ringelement Ubergibt,
werden im folgenden die Ring- bzw. die lotrechten Biegungs-
elcmente entwickelt.

Griundungsarbeiten usw.

162. Vom -Blirohaus des Allgemeinen
Deutschen Gewerkschaftsbundes in Berlin.
Von Baurat K. Bernhard. Deutsche Bauzeitung 1924, Nr. 9/10.
Konstruktion und Bauausfihrung S.; 17—19 mit 5 Abb. Es
werden in der Folge die Bodenbeschaffenheit, Untergrund-
(Tunncl-)Verhdltnisse und Grindung beschrieben.

W asserbau.

a) Gewdésserkunde,
W asserrecht,

Wasserwirtschaft,
W asserbewegung.

163. Genaue Ermittlung der sekundlichen
AbfluB mengen in natirlichen FluBlaufén auf
Grund von Oberfldachengeschwindigkeits-

messung én mit besonderer Berlcksichtigung

der 6sterreichischen Donau. Von Oberbaurat Ing.
R. Ehrenberger, Wien mit 2 Abb. und einer Tafel. 0Osterr.
Monatsschrift f. d. Offentl. Baudienst 1924, Nr. 2, S. 18—20.

Bestimmung der mittleren Profilgeschwindigkeit aus den Ober-
flachengeschwindigkeiten mit Hilfe der Formeln von Siedek;
es wird dabei das Querprofil bertcksichtigt. Beziehung
zwischen den einzelnen Oberflaichen- und mittleren Vertikal-
geschwindigkeiten. Kontrollrechnungen. Letztere ergeben
— ermittelt fir die Verhdltnisse der 0Osterr. Donau — eine

Erhdhung der Genauigkeit gegeniuber dem Verfahren von
Siedek uUber 40 %
164. Vorbereitende MaBnahmen far die

Grundwasserversorgung défi Deutschen
Maizelld-Ge sellschaf-t in Barby a d Elbe. Von
Stadtrat Dr.-Ilng. G. Thie-ni, Leipzig. Gesundheits-Ingenieur
1924, Nr. 3, S. 33—35 mit 2 Abb. Im Anschluf an den Bericht
Uber den bereits bekannten geologisch-hygrologischen Aufbau
der linken Elbseite werden die Untersuchungsergebnisse der
rechten Uferseitc der Elbe mitgeteilt und deren Grundwasser-
verhdltnise im Hinblick auf genannte Fabrik erdrtert.

b) F1luBbau, Kanalbau, Seebau,

Schleus enba u.

liafellbau,

165. Die Wirkungsweise der schwebenden
Bauten im geschiebefihrenden FluB. Von Dr.-
Ing. Kurzmann, Mdinchen. Die W asserkraft 1924, Nr. 3,

S. 22—24 mit 2 Abb. Angeregt durch die von der Mittleren
Isar-A.-G. durchgefiuhrten Modellversuche Uber die zweck-

hnméf&igste Gestaltung einzelner Bauwerke versucht Verfasser

nach Anfiuhrung der Urteile von Kreuter, Du Boys, Engels und

Leiners uUber die Ursache von Gehdngewirkungen eine zu-
treffende Erkl&drung abzugeben.

166. Technisches Uber den Ausbau des
Hunte- ms- Kanals von Oldenburg bis
Kampe. Von Rgsbaurat Topken, Oldenburg. Die Bau-

technik 1924, Nr. 3, S. 33—36 mit 11 Abb. Allgemeine Ubersicht
Uber Entwicklung des Hunte-Ems-Kanals, Bodenbeschaffenheit,
jetzigen Ausbau, Kanalprofil, Uferschutz; der Bau der Schleuse
Oldenburg mit einem nutzbaren Gefdlle von + 5,00 N.N. (Ober-

wasser) bis — 1,00 N.N. tiefstes Unterwasser im Ebbe- und
Flutgebiet.
167. Kaiausrust ungen in Seeh&fen. Von Cau-

fourier. Le Génie Civil 1924, Nr. 6, S. 134— 133, mit 23 Abb. Es
werden Gelédnde-, Spill-Leiter-Konstruktionen, Verankerungen,
Uferschutzwerke behandelt.

168. Duckdalben mit Grindungen in Eisen-
betonbauweise im Hafen von Rotterdam. Le
Génie Civil 1924, Bd. 84, Nr. 1, S. 20—21, mit 6 Abb. und De In-
genieur 1923, Nr. 33~ Eingehende Beschreibung der im Rotter-
damer Hafen zum Festmachen der Schiffe errichteten Halte-
pfahle.
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c) Wehre, Talspecrrciv, Wildbttchverbauungen,
W asserkraftanlagcn, Bewiisser ungen usw.

169. Die Staumauer des Kraft werkesVohr en-

bach. Von Dr.-Ing. Fritz Maier, Karlsruhe, und Dr.-Ing. Karl
Kammdller. Beton u. Eisen 1924, Nr. [1-S. 25—28 mit 15 Abb.
Berechnung und Konstruktion der Pfeiler. Spannungsunter-

suchungcn und -nach-weis.

170. Der Talsperrellbrtich il1ValGleno. Von
Dr.-Ing. A. Stuckv, Basel. Schweizerische Bauzeitung 1924,
Nr. 6, S. 63—67, mit 13 Abb. An der Hand von Photographien,
die gelegentlich, einer Untersuchung der Unglicksstattc aufge-
nommen worden sind, weist Verfasser auf den Mangel an
Sorgfalt bei Durchfihrung der Grindungs-, sowie sédmtlicher
Betonierungsarbeiten hin.

171 Das W as.serkraftwerk der Fa Hart-
man I in Minster (Elsaf) all der Fecht ulld die
Einrichtungen zur Aufspeicherung hydrau-

lischer Energie. Von Ch. D. Le Genie Civil 1924, Bd. 84,
Nr. 2, S. 29—32, mit 6 Abb. Die Anlage besteht aus einem Nie-
derdruckkraftwerk fir 150 1 Druckhdéhe. Wahrend des Still-
standes der Fabrik werden nachts in 10 Stunden 15400 m3
W asser nach einem 4173 m hdoher liegenden Speicherbecken ge-
numpt, die dann tagsiber die Kraftleistung des Werkes erhdhen.
Untersuchungen Uber die Wirtschaftlichkeit der Anlage.

172. Francisturbinen mit liegender Welle
nach der Einbauweise von Hallillger. Von Ing.
C. Reindl, Miinchen. Zcitschr. des Vereines deutscher In-

genieure 1924, Nr. 6, S. 119— 123, mit 14 Abb. Einleitend wird
eine Reihe von Konstruktionen unter dem Gesichtspunkt der
W irtschaftlichkeit besprochen; die Einbauweise Hallinger wird
an Hand der ausgefuhrten Kraftwerke Rosenheim, Spdwcrk fl
und ITI der Stadt Miinchen beschrieben.

173. Die stauloscTurbincnregulierung nach
dem Verfahren wvon Polbing. Von Thomn. Die
W asserkraft 1924, Nr. 3, S. 17—22, mit 5 Abb. Modcllbeschrei-
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179. Aclisbrichec und die Erforschung
ihrer Ursachen. Von Mate Bermann. Organ f. d. Fort-

schritte des Eisenbahnwesens 1923, Nr. 10, S. 198—202. Ver-
fasser gibt einige Aufkldrungen tber die Ursachen von Briichen,
und zwar bei Achsbriichon im Falle gleichméaRigen Stahles,
sowie bei Stahl von ungleicher chemischer Zusammensetzung;

letztere unter Anwendung der Funkenprobe. Es folgt eine
Reihe von Beispielen.

180. Der Ubergang des Reichsbahnbe-
triebes im Memclgeliiet an Litauen. Von

Dipl.-Ing. Rcmy, Memel. Zeitung d. Vereins Deutscher Eisen-
bahnverwaltg. 1924, Nr. 6, S. 81—-86 mit 3 Abb. Verfasser be-
schreibt in der Folge die Entwicklung und den augenblicklichen
Stand der politischen und wirtschaftlichen Lage des Landes
unter besonderer Berilicksichtigung der Eisenbahnen im Zu-
sammenhédnge mit dem Hafen Memel.

Beton- und Eisenbetonbau.
(Eisenbetonbricken siche ulllcr Brick cnba ul)

181, Fahrsttthilturin in Eiscllbctoll zum
Hotel Miramar in Grimnldi (Vontimig lia).
Von Ing. R. Lorchi, Turin, aus Il Cemento Armato Nr. 1
2i. Jahrgang. S. 1—5 mit 8 Abb. Turm in Eisenbetonfachwerk
mit gekreuzten Diagonalen, konstantem quadratischen Quer-
schnitt und einer Hubhdhe von 71 m, Turm und Gasthof-
ter-rasse’sind durch einen Steg von 2,3 m Breite und 17 m Lénge
verbunden, der in der Mitte von sich verjingenden Eisenbeton-
fachwerkwénden unterstitzt wird.

182. Eisellbctondecken nach Patent
..Christin® aus 1 Costruttore Edile Nr. 1, 2. Jahrgang,
S. 4—3 mit Abb. Baumethode, die groRe Ersparnisse ermdg-
licht, da die Schalung stark eingeschrankt wird und haufige
Wiederverwendung gestattet.

183. Armierte Mast en mit Schleuder bc ton.
Aus 11 Costruttore Edile Nr. 1 2. Jahrgang, S. 1—3 mit 3 Abb.
Beschreibung der fabrikméRigen Herstellung dieser Pféhle.

bung, Prufungsbericht und Gutachten des .Hydraulischen In- 184. Eiseiibctondruckrohre. Von Ing. R. Ber-
stituts der Technischen Hochschule sMinchen. to|ani. aus |l Ce.men.to Armato Nr. 121 Tahrgang’ S. 617.
Erdbau, Tunnelbau und Bergbau! Ubersieht Uber die bisherigen Rohrsvsteine dieser Art.
Eisenbau.
Strafenbau. (Eisernc Briickell siche wunter Brickclbau.)
174. Eine neue Art der StraBe npflasterung
mit auswechselbaren Platten. Aus Il Costruttore Holzbau.
Edile Nr. 1, 2. Jg., S. 5—8, 6 Abb. Das Pflaster besteht aus
rechteckigen Platten, aus Beton, mit Metalleinlageri, einer Flache Stadtebau und stadtischer Tiefbau.
von 0,5 m- und einer Dicke von 12 cm. Die Platten werden in 185. Stadtebauliches aus dem alten Kéln.

zwei Schichten verlegt und miteinander verschraubt. Die Fahr-
bahn wird durch eine Asphaltschicht von 2,5 cm Dicke gebildet.

Eisenbahnbau und -betrieb.

Von Fritz Schumacher.
S. 41—42 mit 5 Abb.
Platzes.

Deutsche Bauzeitung 1924, Nr. 9/10,
(SchluB.) Beschreibung des Girzenich-

Stadtische Straen- und Schnellbahnen.

175. Neue Schlafwagen der Canadian- Na-
tional-Bahn. Raihvay Age 1924, Nr. 2, S. 189—190, mit
3 Abb. Es wird die Konstruktion, die Inneneinrichtung, unter

besonderer . Berlicksichtigung weiblicher sowie
Heizung und Liuftung, beschrieben.

176. Eine neue SchienenstofR vcrbilldung.
Von Ing. J. J. Vcrmeulen, Utrecht. Organ f. d. Fortschritte
des Eisenbahnwesens 1923, Nr. 9, S. 180— 181 mit 3 Abb. Be-
schreibung der SchienenstofRkonstruktion, die den Ubergang der
Réader fast stoRfrei macht, ohne die Ldngcnédnderupg der Schienen
infolge Temperaturdnderung zu behindern. Sie besitzt u. a.
den Vorteil, daB sich die StoRschwelle nicht um ihre Lé&ngs-
achse drehen, noch sich mehr als die Nachbarschwellen senken
kann.

Fahrgéste,

177, Elektrische Lichtbogenschweillung
far Herstellung und Ausbesserung vol
Oberba'u teilen. Von W. Apel, Godteborg. Organ f. d.

Fortschritte des Eisenbahnwesens 1923, Nr. 9, S. 186—187 mit
2 Abb. Angeregt durch das gleiche Verfahren bei Ausbesse-
rungen auf dem Gebiete der Schiffahrt und des Fabrikbetriebes
sind in den Eisenbahnbauptwerkstdatten Godteborg zunéchst
Kesselschaden, Briche an gufeisernen Maschinenteilen, Achsen
*usw., in neuester Zeit auch durch Verschleil abgenutzte
Stellen an Oberbauteilen auf dem, Wege der elektrischen Licht-
bogenschweifung ausgebessert worden.

178. Hebevorrichtung fir Gliterwagen. Von
Oberreg.-Rat A. Kummer, Ludwigshafen a. Rh. Organ f d.
Fortschritte des Eisenbahnwesens 1923, Nr. 10, S. 195—196 mit
4 Abb. Beschreibung einer nach dem Entwurf der Eisenbahn-
direktion Ludwigshafen gebauten Hebevorrichtung.

Siedlungswesen. — Sparsame Bauweisen.
186. Stéddtebauliche Variationen. Von Prof.
A. Schneegans, Dresden. Deutsche Bauzeitung 1924, Nr. 11/12,
S. 53—56 mit 4 Abb. Ausgestaltung der Einmindung von Vcr-

kchrsstraBen an einem Schulbeispiel — einer Siedlung auf
ebenem Geldnde — besprochen.
Bauunfélle.
Amtliche Mitteilungen. — Ministerielle Erlasse.

Arbeiterfragen. — Rechtsfragen. — Wi irtschaftliches.

187. Orgallisationsfr agen der rheinisch-
westfadlischen Industrie. Von A. Heinrichsbauer,
Essen. Stahl u. Eisen 1924. Nr. 4, S. 96—100. Die grofindu-

striellc Entwicklung des Ruhrgebietes 1849—1913. Die grofen

Kartelle. Umorganisicrung der Werke nach dem Weltkrieg in
horizontaler und vertikaler Richtung. Neue Organisations-
bestrebungen infolge der Ruhrbesetzung und des Micum-
abkommens. ,
Kunst im Ingenieurwesen. — Personalnachrichten. — Vereins-
nachrichten. Standesvertretung. — Sonstiges.

188. Nachruf fir Gustave Eiffel.. Le Génie

Civil 1924, Bd. 84, Nr. 1, S. 21. Lebensbeschreibung und An-

fuhrung der von Eiffel ausgefiihrten Werke. Insbesondere An-
gaben Uber seine letzten Versuche und Verdffentlichungen Uber
den Luftwiderstand.
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KURZE TECHNISCHE BERICHTE.

Entwurf und Bau einer Talsperrenmauer.
Nach Engineering News-Rccord vom 1. Novomter 1923.

In der N&he von Cisco, einer kleinen Stadt in Texas, wird z. Zt.
eine Talsperre gebaut. Die Regenfdlle im westlichen Teil von Texas
sind unregelmé&Rig, Trockenperioden kommen héufig vor und sind
manchmal von langer Dauer. Die einzige Mdglichkeit, sich gegen
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Die Fundamente sind im airgemeinen aus unbewchrtein Beton
einzeln hergestellt. Die groRte Bodenpressung auf den Kalksteinfels
und den Schiefer betragt 7,5 kg/cm2 Wo sich in der Ausschachtung
des Untergrundes Stufen ergaben, wurde der Pfeiler gleichzeitig als
Stitzwand ausgebildet. Die 13 seitlichen Strebepfeiler haben auf
dem Lehm eine Eisenbetonflachgriindung, um die Bodenpressungen
zu verringern; dabei stehen jeweils auf einer Bodenplatte 2 Pfeiler.
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Abb. 1.

Wassermangel zu schiitzen, ist der Bau von Talsperren. Die Talsperre
bei Cisco wird in das Bett des Sandy-Flusses eingebaut und soll einen
Inhalt von 37 Millionen Kubikmeter fassen.

Die mittlere Tiefe betrdgt 10 m, die grofRte Tiefe 28 m. Der
Staudamm besitzt eine groRte Hohe von 30 m. Es ist eine Verbindung

Abb. 2. Querschnitt.

eines Erddammes mit einer Eisenbetonkonstruktion. Die Abb. 1—3
zeigen die allgemeine Anordnung und die wichtigsten MaRe.

Die tragenden Bodenschichten bestehen aus Lehm, Tonschiefer
und Kalkstein.. Die untersten Fundamente sind auf Schiefer gegrindet,
auf Hohe 426 etwa 4,50 m unter der alten FluBsohle. 27 Rippen-
pfeiler stehen auf Kalkstein ungefédhr auf Héhe 430—435. Die Stérke
der Kalksteinschicht betrdgt x—2 m, darunter liegt Schiefer in ziem-
licher Méchtigkeit, so dall die Tragfédhigkeit gesichert erscheint. Die
13 Rippenpfeiler an beiden Enden der Mauer stehen auf Lehm. Mit

Ausnahme des Kalksteines erscheint der Untergrund dicht und wasser-
undurchléssig.

Léangsschnitt und Ansicht von der Unterseite.

Ein schwacher Punkt derartiger verhaltnismaRig leicht gehal-
tener Dammkonstruktionen ist die Gefahr, dal der ganze Damm ins
Rutschen kommt. Es wurde deshalb hier groRer Wert darauf gelegt,
eine gute Verbindung zwischen dem tragenden Grund und dem Bau-
werk zu erzielen. Die Platten der Flachgrindung erhielten starke
Rippen, die in den Lehm cingreifen, parallel zur Dammachse. In &hn-
licher Weise wurden die Einzelfundamente in den Tonschiefer ver-
ankert, indem unter ihnen Lécher gegraben und diese zusammen mit
den Fundamenten ausbetoniert wurden.

Die Dimensionierung erfolgte so, dal die gréfte Schubspannung

unter 7 kg/cm2 bleibt. Die Schubspannungen bis zu 3.5 kg/cm2
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Abb. 3. Querschnitt durch den Uberlauf.

werden vom Beton, Uber 3,5 kg/cm2 von abgebogenen . Eisen-
aufgenommen.  (Die Eisen erhalten also nicht, wie es .unsere
amtlichen Vorschriften in diesem Falle, verlangen, die ganzen
Schubspannungen zugewiesen.)

Die Deckenplatte ward in Abschnitten von je 21,60 m Breite
betoniert; diese Deckenabschnitte sind durch Dehnungsfugen, getrennt.
Es wurde die Frage erdrtert, ohne Unterbrechung Tag und Nacht zu
betonieren. Die Vorteile erschienen aber nicht derart, daB man dafir
die Nachtarbeit mit ihren Nachteilen —hauptséchlich die ungentigende
Bauaufsicht und als Folge davon unzuverléssige Arbeit —hat in Kauf
nehmen wollen.
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Da die Decke aus GuRbeton ohne besondere Dichtung gebaut ist,
wird sie trotz der Stadrke von 1 m wasserdurchldssig sein. Der Damm
wird deshalb durch ein System von Drainagerdhren entwéssert; zwi-
schen Pfeiler 26 u'nd 27 ist die Pumpanlage aufgestclit.

Die Betonmischung war durchweg 1:2: 4. Die groben Zu-
schlagstoffe bestanden aus Kalksteinschotter von etwa 6 cm maximaler
KorngroBe. Der Sand wurde aus dem FluRbett selbst enthommen.
Man war sorgféltig bemiht, die feinsten, staubartigen Bestandteile
auszusieben. Der Mértel, der mit diesem Sand bereitet wurde, hatte
eine hohe Festigkeit. Die Biegungszugfestigkeit war um 25 vH hdher
als die bei dem gleichen Md&rtel mit nicht gesiebtem Sand.

Das Einlaufgebiet der Talsperre betragt etwa 80 km3 Das Ge-
lande ist zerkliftet, dinn bevdlkert, bewachsen hauptsdchlich mit einer
Eichen- und Akazienart. Aufzeichnungen Uber WasserabfluBmengen
lagen nicht vor, und man versuchte deshalb zunéchst, sich diese Unter-
lagen in der Weise zu besorgen, daR man Leute aus der Umgegend
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Abb. 4. Lageplan fur die Baustelleneinrichtung.
ausfragte. Man kam indes so nicht ans Ziel. Berechnungen, die hierauf

aufgebaut wurden, ergaben Werte fiir den maximalen ZufluR zwischen
1000—2000 m3/s. . Man verzichtete deshalb ganz auf eine rechnerische
Bestimmung der HochstzufluBmenge auf Grund der gegebenen oOrt-
lichen Verhdltnisse und legte den AusfluR6ffnungen Uber und durch
den Damm einen maximalen HochwasserzufluB von 4000 m3/s oder
50 m3/s/km3 zugrunde. Die Abfiihrung von Hochwassermengen ge-
schieht Gber einen Uberlauf von 90 in Lédnge und 3 m Tiefe und durch
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Abb. 5. Einzelheiten der Deckenschalung.

zwei elektrisch betriebene Auslauféffnungen in dem Damm mit einem
Querschnitt von 2,70x2,70 m*.

Die veranschlagten Baustoffmengen betragen 43000 m3 Beton,
1000 t Rundeisen, 72 000 m3 Erdaushub. Die Gesamtkosten werden
auf 1300 000 Dollar geschatzt.

Vor Inangriffnahme der Bauarbeiten war zundchst die Frage der
Materialanfuhr zu l6sen. Der Bauplatz lag in einer zerklifteten, 6den
Gegend,. 7 km von der Bahnlinie entfernt, noch.dazu ohne StraRen-
verbindung. Das erste Erfordernis war deshalb der Bau einer Feld-
bahn langs des FluRes. Auf der kurzen Strecke waren 3 Briicken not-
wendig. Mit dieser Bahn wurde die ganze Baustelleneinrichtung und
der grofRte Teil der Baumaterialien angefahren. ,

Eine Ubersicht Uber die Baustelleneinrichtung gibt Abb. 4. An
Maschinen standen zur Verfligung: ein 300-t-Steinbrecher, eine Beton-
mischmaschine mit einer Leistung von 300 m3téglich, eine S&gemihle,

.der Reichsbahn.
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ein 75 pferdiger elektrischer Aufzug, ein Kabelkran u. a. m. Der Beton
wurde als GuRbeton eingebracht. Zu diesem Zweck waren 2 Tirme
von etwa 50 m Hohe aufgcstellt; die von diesen ausgehenden Rinnen
bestrichen das ganze Bauwerk mit einer Reichweite von etwa 150 111
Die FlieRgeschwindigkeit betrug etwa 1 m/min.

Der Bodenaushub geschah teils mit Loffelbaggern, teils — im
Schiefer und Kalkstein — von Hand.

Zundchst wurden die Rippcnpfeiler hochgefihrt. Die Schalung
fur die Decke wurde in Streifen von 5,40 m L&nge — der Spannweite
von Pfeiler zu Pfeiler —und 0,60 m Breite hergestellt. Die Decken und
Bdden dieser Schalungsstreifen wurden beim Ausschalen zusammen-
gelassen und an einer anderen Stelle wieder — bis zu 30 mal im Laufe
des Baues —verwendet. Eine Schwierigkeit bei den Schalungsarbeiten
bestand darin, die vordere Schalungsplatte fur die Decke-gegen den
Innendruck des frischen Betons gentgend steif auszubilden. Eine
Verankerung innerhalb der Felder sollte vermieden werden. Abb. 5
zeigt die Loésung der Aufgabe. Die vordere Schalungsplatte wurde
zundchst auf einbetonierte Bolzen gelegt; durch starke Schrauben-

muttern wurde die vorgeschriebenc Deckenstérke cingehalten. Sodann
wurden die Schienen quer zur Dammrichtung eingezogen. Zuletzt
erfolgte die Versteifung durch das umgekehrte Hangewerk. Die Aus-

bildung der unteren Schalungsplattc bereitete weiter keine Schwierig-
keiten. Die Decke wurde nun von Dehnungsfuge zu Dehnungsfuge
in Abschnitten mit einer Héhe von etwa 18—20 solcher Schalungs-
streifen hochgefihrt. Dipl.-Ing. A. Mehmel, Karlsruhe.

Besichtigung der Hochdruckanlage der Firma Borsig
in Tegel.

Die Teilnehmer an der Hochstdrucktagung des Vereins Deutscher
Ingenieure am 18. und 19. Januar besuchten das Werk der Firma
Borsig in Tegel. Die Firma baut bekanntlich fiir ihren eigenen Betrieb
in Verbindung mit der Schmidt'schen HeilRdampfgesellschaft die erste
groBere wirkliche Hochdruckanlage im Deutschen Reich. Der Dampf-
druck betrédgt 60 at, die Dampfdauerleistung des Kessels rd 7000 kg
stindlich. Die Dampfmaschine leistet normal rd 800 PS; der Ab-
dampf wird einem Warmespeicher zugefuhrt, aus dem die Dampf-
hdmmer gespeist werden. Kessel und Maschine sind im vorgeschritte-
nen Stadium der Fertigstellung begriffen und wurden bei dem Gange
durch das Werk einer eingehenden Besichtigung unterzogen, ebenso
die neu erbauten, weitrdumigen Hallen der Kesselschmiede, die durch
ihre ausgezeichneten Einrichtungen zum Verarbeiten der Kesselbleche
bekannt ist, die von dem Borsigwerk O/S. geliefert werden. Beson-
deres Interesse erregte das Arbeiten der groRen hydraulischen Niet-
maschine, die mit einer Ausladung von 7 nvdie groRte ihrer Artin den
Kesselschmieden Deutschlands, wenn nicht Europas, ist. Sie wird
hydraulisch betrieben und gpstattet das Nieten der ldngsten *Loko-
motivkessel. Dabei bot sich Gelegenheit, das hier gelibte Nietver-
fahren kennen zu lernen, das ohne Nachstemmen absolute Dichte der
Nieten gewaéhrleistet. Die Eigentimlichkeit des Verfahrens besteht
darin, daB die Bildung def Nietkdpfe an beiden Enden des Nictschaftes
wéhrend des Nietens selbst erfolgt. Der Nietschaft ist vorher nur ein
zylindrisches, an einem Ende konisches Stiick Eisen. Verschiedene
Einrichtungen von Manometern und Kontrolluhren gestatten, die
Hohe und Dauer des Nietpressendruckes genau zu regeln und zu
registrieren. Da die Firma Borsig auch den Bau von Rohrleitungen
und Ventilen betreibt, hat sie auch auf diesem Gebiet den Erforder-
nissen des Hoéchstdruckdampfbetriebes Rechnung getragen und von
ihrem in der Fachwelt bestens bekannten ,,Ideal"-Ventil eine_ Sonder-
konstruktion fur Hoéchstdruckdampf herausgebracht. Das ’,Ideal”-
Ventil ermdéglicht den ungehinderten Dampfdurchgang ohne Rich-
tungsédnderung und ist wahrend des Betriebes einschleifbar, braucht
also nicht aus der Leitung ausgebaut zu werden.

Sparmetallwirtschaft bei der deutschen Reichsbahn.

Am 18. 10. 1923 sprach in der Vollsitzung der Akademie des
Bauwesens in Berlin Oberregierungsbaurat Lindermayer vom Reichs-
verkehrsministerium Berlin tUber die Sparmetallwirtschaft der Deut-
schen Reichsbahn und schilderte an Hand von Schaulinien die Wir-
kungen des Krieges auf die Kupfer-, RotguB3- und Lagermetallwirtschaft
Trotz der empfindlichen EinbuRe, die der Kupfer-
bestand der Reichsbahn durch die zwangsweise Einfihrung'der eisernen
Feuerkiste und durch die Ablieferung eines erheblichen Teiles des
RotguRinhalts der Fahrzeuge erlitten hatte, ist es der Reichsbahn
durch die planméRige Zusammenfassung aller Kréfte der Kupfer-
wirtschaft nach vorteilhaftem Einkauf der erforderlichen Kupfer-
mengen gelungen, die Leistung der deutschen Kupferwerke voruber-
gehend auf ein Mehrfaches zu steigern und dadurch bis heute soviel
Kupfer heranzuschaffen, daB fur jede Lokomotive eine vollwertige
kupferne Feuerkiste zur Verfigung gestellt werden kann. Auch der
RotguBbestand der Deutschen Reichsbahn ist wieder aufgefullt,
soweit nicht durch andere Legierungen, wie Prefmessing und Alu-
miniumlegierungen, ein vollwertiger Ersatz geschaffen werden konnte.
Schon anléRlich der Besprechung der Forderungen, die an die Reinheit
von Feuerblchskupfer gestellt werden missen, hatte der Vortragende
die Wichtigkeit metallographischer Untersuchungen an Schliffen von
sauerstoffhaltigem Kupfer erldutert. Bei der Lagermetallfrage trat
die Bedeutung der Erstarrungsschaulinien und der Gefugebilder noch
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mehr in den Vordergrund und gab den Rahmen fir die Besprechung
der wichtigsten Lagermetalle, ndmlich des hoch zinnhaltigen Regel-
weimetalles, des .Einheitsmetalles und der neuen zinnfreien Alkali-
bleimetalle, des Kalziummetalles und des Lurgimetalles, Die Reichs-
bahn war seit Kriegsende mit Erfolg bestrebt, den Verbrauch an Zinn-
weiBmetall einzuschrdnken, und hat durch Einfihrung geeigneter
Lagerschalen, Ausbildung des Genau-Aus'gieBvcrfahrcns und Schaffung
neuzeitlicher Schmelzéfen mit giinstiger Warmewirtschaft den Weil3-
metallbedarf der Reichsbahn auf mehr als die Héalfte eingeschrénkt.
Grundséatzlich werden bei der Reichsbahn Rotguf3 und die verschiedenen
Lagermetalle in leicht kenntlichen Blockformen verwendet. Das
Wiedereinschmelzen der alten Gufteile, deren Zusammensetzung und
Reinheit in den meisten Fallen sehr zu winschen {brig lassen, ist
verboten und die Umhdittung der Altmetalle grundséatzlich eingefuhrt.
Jede LagergieBerei verwendet nur ein einziges Lagermetall und zwar
RegelweiBmetall fur Lokomotiven, Tender und Schnellzugwagen und
Einheitsmetall fur Guterwagen und die Wagen der Personenzige.
Neuerdings sind in den Bereichen von 6 Reichsbahndirektionen Alkali-
bleimetalle versuchsweise eingefuhrt worden, die auf Blei aufgebaut sind
und hauptséchlich aus deutschen Metallen bestehen, namlich Kalzium,
Barium, Natrium und Strontium. Durch das GenauausgieRverfahren
und die Umstellung der LagergieRBereien nach den Grundsatzen neu-
zeitlicher Metallkunde konnte bereits der Verlust an Krétze und
Spénen erheblich vermindert, die Rucklieferung des Altmetalls ver-
bessert und die Laufzeit der Lager bedeutend verldngert werden.
Bei den neuen Metallen tritt die HeiRlaufergefahr deshalb zuriick,
weil ihfolge des héheren untersten Schmelzpunktes vor dem Erweichen
des Lagermetalles das Achsendl in Brand gerdt und dadurch den
HeiBlaufer weithin erkennen 14R8t. Das Ziel der Deutschen Reichsbahn
lauft aber neben diesen wirtschaftlichen Vorteilen, die bereits im
praktischen Betriebe zum Teil verwirklicht werden, auf die Einfiihrung
eines Lagermetalles hinaus, das aus deutschen Grundstoffen aufgebaut
ist und die Leistung des bisher verwendeten Regelweimetalles, das
aus Kupfer, Zinn und Antimon besteht, zum mindesten erreicht.
Die laufenden GroRversuche lassen erhoffen, dal es nach weiteren
Vervollkommnungen werkstéttetechnischer Art gelingen wird, mit den
neuen Lagermetallen dieses Ergebnis zu erreichen.

Der Vortrag, der einen ganz kleinen Ausschnitt aus der Werk-
arbeit der Deutschen Reichsbahn behandelte, lieR doch klar erkennen,
daB die zdhe Ausdauer, mit der dort unter Ausnutzung der neuesten
Errungenschaften wissenschaftlicher Forschung technische und wirt-
schaftliche Fortschritte planméRig angestrebt werden, trotz aller in
der Not der Zeit begriindeten Schwierigkeiten schon zu sehr bemerkens-
werten Erfolgen gefiihrt hat.

Hdochstleistung und Sparsamkeit im Baugewerbe,
in Sonderheit bei Konstruktion einer Betonmischmaschine.

Esist oft auf Baustellen, auf denen Beton zur Verwendung gekom-
men ist, Klage gefihrt worden, daB das Einschiitten des Mischgutes in
die Trommel der Mischmaschine mit Schwierigkeiten verbunden ist,
die den Betrieb aufhalten, ihn unwirtschaftlich erscheinen lassen.

Das sturzartige Einkippen in den Trichter bewirkt ein Haften
des fernen Mischgutes an den Trichterwdanden, da die kreisférmige
Trommeld6ffnung nur ein im Verhéltnis zum Gesamtrauminhalt ge-
ringes DurchlaBvermdgen besitzen kann. Dieses Haften stellt andrer-
seits das gewiinschte Mischungsverhéltnis in Frage, da nur die feinen
leichteren Teile der Versuchung erliegen, sich an den Wandungen

MITTEILUNGEN.

DER BAUINGENIEUR
1024 HEFT 4.

des Trichters festzusetzen. Dieser Mangel wird fast ausschlieBlich
durch andauerndes Klopfen gegen diq Trichterwande oder durch Nach-
helfen mit langen Eisenstangen, sowie durch gutes Sdubern desTrichters
nach  Arbeits-
schluB einiger-
maRen behoben;

der dadurch
eintretende Zeit-
verlust resp. die
dadurch entste-
hende geringere
Produktion, die
Anstellung einer
Arbeitskraft fur
jeden Trichter
machen den Be-
trieb unwirt-
schaftlich; die-
ser Umstand hat
wohl des ¢fteren
Anlall zuUberle-
gungen gegeben,
die dieVerbesse-
rung der Kon-
struktion  zum
Ziele hatten.

Die neben -

stehende, von
der Allgemeinen
Baumaschinen -

gesellschaft,
Leipzig, hergestellte’.Betonmischmaschine stellt einen groRen Erfolg
in der EntWicklungJ[derartiger Maschinen dar.

Wesentlich neu ist die Beschickungsart; zum Unterschiede vom
Althergebrachten, dem kippenden Kasten, rutscht das Material un-
mittelbar nach unten ab, so daB zugleich die sonst stérende Zement-
staubentwicklung ausbleibt.

Das Mischgut-:-und dasistein Hauptvorteil —findetanschliefend
ungehinderten DurchfluB bis in die Trommel, indem die am-'Vorfull-m
ké&sten A befindliche Klappe B, im Zusammenhé&nge mit einem Quer-
austritt von bestimmter GroBe und Form an der Seitenwand des
Kastens, infolge des auf ihr lastenden Druckes, wahrend des Hoch-
ziehens des Kastens langsam nachgibtund so den regelméRigen Material-
strom gewadhrleistet.

Ein weiterer Vorzug der Konstruktion ist in der patentierten,
durchgehenden Hauptwelle J gegeben, auf welcher die beiden Trommel-
hé&lften Ej und Ej lagern. DaR sie in eine Mamiesmamirdhre lauft, ver-
hinderteir.e Beruhrungvon Mischgutund Welle;ein Verschleil ihrerseits
ist alsoausgeschlossen. Diese immerhin einfache Konstruktion zeigt, wie
man oft mit wenig Mitteln den Anforderungen gerechtwerden kann, die
unbedingt auch an Baumaschinen zur Erh6hung der Leistungsféhigkeit
resp. Wirtschaftlichkeit gestellt werden missen.

DaB im vorliegenden Falle auf eine tadellose Instandhaltung, des
Yorfillkastens sowie des Trichters D nicht verzichtet werden kann,
steht auBBer Zweifel. Immerhin ist mit den genannten Verbesserungen
sehr viel gewonnen, zumal die &rgsten Feinde der Betonmischmaschine
und ihres Betriebes, Staub und Schmutz, leicht Uberwunden werden.

G. E.

WIRTSCHAFTLICHE MITTEILUNGEN.

Deutsche Verkehrsausstellung Munchen.

In Verbindung mit der Tagung der Deutschen StraBen- und
KleinbahnVerwaltungen und des Internationalen Stralenbahn- und
KleinbahnVereines sollte in diesem Jahre auf dem Gelédnde des stadti-
schen Ausstellungsparkes auf der Theresienh6he die ,,Deutsche Ver-
kehrsausstellung” stattfinden. Leider haben sich aber die wirt-
schaftlichen Verhdltnisse so gestaltet, daR die Durchfihrung im
Jahre 1924 wohl noch nicht mdglich ist. Das Ausstellungsdirektorium
und der Arbeitsausschul werden aber die Vorbereitungen fir die
Deutsche Verkehrsausstellung unbehindert weiterfihren, damit die
Ausstellung im Jahre 1925 stattfinden kann.

Anschriften und Auskinfte erledigt bis zur Eréffnung eines
eigenen Ausstellungsbiros die Direktion der stadtischen Stralen-
bahnen Minchens, AuBere Wiener Strale Nr. 28.

Osterreichischer Baumeistertag und Wiener Baumesse.

Zum ersten Male seit dem Jahre 19x3 veranstaltet die Oster-
reichische Baumeisterschaft wieder am 10. und 11.111. 1924 einen
allgemeinen dsterreichischen Baumeistertag, auf dem, abgesehen von
Standesfragen der dsterreichischen Baumeister, die technischen und
konstruktiven Errungenschaften im Baugewerbe besprochen werden
;sollen.  Zu diesem Baumeistertag sind auch die ausldndischen Bau-
meisterorganisationen geladen.

Im Zusammenhang mit dem Baumeistertag werden die ver-
schiedensten ausldndischen Baumaterialien, Baukonstruktionen, ékono.
mischen Baumethoden und sonstigen Konstruktionen, Neuerungen auf
dem gesamten Gebiete des Baugewerbes und der Bauindustrie zur
Ausstellung und zum Verkauf gelangen. Der 0&sterreichische Bau-
meistertag und die Wiener Baumesse wird in Anbetracht der sich
hebenden Bautédtigkeit in Osterreich und den angrenzenden Staaten
fur alle Teilnehmer von besonderem Interesse sein. Anmeldungen
zum Baumeistertag und zur Wiener Baumesse nimmt der Verein
der Baumeister in Wien und Niederdsterreich, Wien |, Eschenbach-
gasse ix, und die Wiener Messe, Wien VII, Museumstr. 1, entgegen.

Internationaler gewerblicher Rechtsschutz.
Mitgeteilt vom Patentanwaltsbureau Dr. Oskar Arendt, Berlin W 50.

Argentinien: Das Gesetz betreffend die Ursprungsbezeich-
-nungen einheimischer und importierter Waren, wortber ich-in einer
fruheren Mitteilung berichtete, ist nunmehr am 30. Oktober 1923 vom
argentinischen KongreB endglltig sanktioniert worden. Der neue G»-
setzesakt tragt die Nr. 11274 und tritt am 30. Oktober 1924 in Kraft.

Danzig: Gemé&R Verordnung vom 1. 11, 23 ist der Danziger
Guldentarif fur gewerbliche Rechtsschutzgebuhren eingefiihrt worden.
Statt 50 M werden z. B. jeweils 40 Danziger Gulden verlangt. Ein
Danziger Gulden ist der 25. Teil eines englischen Pfundes,
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Deutschland: Fir Geschmacksmustergebihren ist nunmehr
ein ungefédhr den Vorkriegssdtzen entsprechender Goldmarktarif in
Kraft getreten.

Italien: Am 25. Februar 1924 lauft die Frist zur Ausdehnung
des gewerblichen Rechtsschutzes auf die neu zu Italien gekommenen
Gebiete ab. -

Ruménien: Ahnlich wie Italien hat auch Rumaénien die Mdg-
lichkeit geschaffen, Osterreichische und ungarische Schutzrechte auf
die zu Ruménien gekommenen Gebiete auszudehnen. Dies gilt auch
fur bereits abgelaufene Schutzrechte dieser Art. Die Frist zur Er-
fullung der Formalitdten zur Inkraftsetzung der Warenzeichen in
Rumaénien lauft am 4. Juni 1924 ab.

Neue Bau-Aktien Gesellschaft im Saargebiet.

Die Baufirma Heinrich Solinius, Saarbriicken, ein an Saar
und Nahe sowie in ElsalR-Lothringen und Luxemburg bekanntes Unter-
nehmen, wurde in eine Aktiengesellschaft mit franz. frs. 2500000.—
Kapital umgewandelt. Gegenstand des Unternehmens ist die Aus-
fuhrung von Bauten, sowie die Herstellung und der Vertrieb von Bau-
stoffen und Einrichtungsgegenstanden aller Art, Den Vorstand bilden:
Ingenieur Heinrich Sohnius und Dr. Ernst Bury, beide in Saarbriicken.,
Die Gesellschaft hat die bisherige Firma mit Aktiven und Passiven,
sowie einen groBeren Auftragsbestand Ubernommen. Zugleich wurden
malgebende Beteiligungen an verwandten Betrieben im besetzten
Gebiet, sowie in Luxemburg mit eingebracht.

Goldmarktarif fir deutsche Patentamts-Taxen,
(Mitgeteilt vom Patentanwaltsbureau Dr. Oskar Arendt, Berlin W. 50.)

Mit Verordnung vom 29. 11. 1923 ist am 1. 12. 1923 fur alle nach
Inkrafttreten der Verordnung zu zahlenden Patentamtsgebihren der
Goldmarktarif wirksam geworden. Zahlungen in Reichswéhrung
sind nach dem Zahlungstage in Gold umzurechnen.

Augenscheinlich zur Entlastung des Patentamts wird im Artikel II
der Verordnung bestimmt, dal Patentjahresgebihren, die in der Zeit
vom 15. 9. 1923 bis zum 1. 12. 1923 vor Félligkeit entrichtet worden
sind, als vorschriftsméRig bezahlt gelten, wenn der damals gezahlte
Betrag dem Tarif des Zahlungstages entspricht. Eine Rickzahlung
von Betrdgen aber, die nach einem spéteren Tarif nachgezahlt worden
sind, findet nicht statt.

Fir inzwischen erfolgende Taxzahlungen nach einem gemdR der
Verordnung vom 29. 10. 1923 geltenden Tarif gilt eine Nachfrist bis
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zum 1. 1 1924 zur Nachzahlung des Differenzbetrages gemdR dem
neuen Tarif.

Als Zuschlagsgebuhr fur Zahlungen innerhalb der gesetzlichen
Nachfristen werden jetzt 25vH dernachtraglich zuzahlenden
Patentamtsgebiihren erhoben.

Da anzunehmen ist, dal der neue Gebiihrentarif langer als die
letzten Tarife in Giltigkeit bleiben wird, sei derselbe nachstehend
in Ubersichtlicher Form wiedergegeben.

Patente: Anmeldegebihr Goldmk. 6.—
Jahrestaxen:
Jahr r 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Gmk. 8 11 15 20 25 30 50 75 100 150
Jahr 1 12 13 14 15 16 17 18
Gmk. 200 300 450 600 750 1000 12501 1500

Zusatzpatente 50 vH der Taxen fur Hauptpatente.
Zuschlagsgebuhr (bei Zahlung in der Nachfrist) 25 vH der Jahresgeb.

PATENTBERICHT.
Wegen der Vorbemerkung (Erlauterung der nachstehenden Angaben) s. Heft | vom 15. Januar 1924, S. 19.

A. Bekanntgemachte Anmeldungen.

Bekanntgemacht im Patentblatt vom 17. Januar 1924.

KIl. 19a, Gr.4. M 77 702. Kurt Matthaei, Leipzig, Demmeringstr. 32.
Eisenbahnoberbau mit eisernen, aus U-fodrmigen Lang- und
Querschwellen festgefiigten Rahmen. 8.V. 22.

KI. 194, Gr. 3. G58 767.Gutehoffnungshitte,
Bergbau und Hittenbetrieb, Oberhausen, Rhid.
trdger aus Bogen- und Héngetrédger. 26. 111. 23.

KIl. 20 h, Gr. 6. St 36 225. Heinz Steinhart, Zulzi. Schl. Verbesserung

an beweglichen und feststehenden Eingleisvorrichtungen.

6. X. 22

Gr. 39. P 46 803. Julius Pintsch Akt.-Ges., Berlin.

magnetischer Schaltapparat fur Signale. 3. 1X. 23.

Kl 37f,Gr. 7. O 13 219. Oberschles. Eisen-Industrie A.-G. fur
Bergbau und Hittenbetrieb und Alfred Persyn, Gleiwitz.
Tragwerk fiir Hochofenschachte. 23.V IIl. 22.

Bricken-

KI. 201, Elektro-

Aktienverein fOg|aranlagen.

Beschwerdegebihr Goldmk. 6.—
Nichtigkeits-, Zurlicknahme-, Zwangslizenz-
Antrage " 20,—
Berufungsgebihr in obigen Verfahren . . .. " 50.—
Gebfauchsmuster: Anmeldegebihr definitiv . . " 4.--
Eventualgebrauchsmusterantrag (bei gleichzeitiger
Patentanmeldung) " 2.—
VErTANGEIUNG oottt 40.—
W arenzeichen : Anmelde-Grundgebihr . . " 6.—
Klassengebihr je Klasse (bis zu 20 Klassen) . " 2.—
Eintragungs-Gebihr " 6.—
Erneuerungs-Grundgebihr . . " 25—
Klassengebihr je Klasse (bis zu 20 Kl.) " 2.—
BeschwerdegeblUhr....cooooviinnes " 6.—
Loschungsantrags-GebUhr......ccoocoinicene " 10.—
Internationale M arkenregistrierung . . . . " 12,—
Verbandszeichen: Anmelde-Grundgebihr . .. " 30.—
Klassengebihr je Klasse . S—
Eintragungsgebuhr . " 30.—
Erneuerungsgebihr . 120.-
Klassengebiihr je Klasse . . . . . . . . .. - 5.—
Prioritdtshelege: " 0.80
Die Nachholungsfrist bei Minderzahlungen Il&uft am 1, Ja-
nuar 1924 ab.
KI. 84d, Gr.2. L 56725, Lubecker Mascliinenbau-Ges., Lubeck.
Hilfsmaschine fir Trockenbagger, besonders Tiefbagger.
7. Xl. 22.

KI. 85¢c, Gr.6. St 36 162. Gerhardt StraBburger,
flur 7. Verfahren und Einrichtung zur
Methangérung in Schlammfaulraumen

18. IX. 22.

Erfurt, Andreas-
Forderung der
,von Abwasser-

Bekanntgemacht im Patentblatt vom 24. Januar 1924.

KIl. 20k, Gr. 9. A 38072. Aktiengesellschaft Brown, Boveri & Cie.,
Baden, Schweiz; Vertr.: Robert Boyeri, Mannheim-Kéfer-
thal. Quertragwerk zur Fahrdrahtaufhdngung von Ketten-
fahrleitungen. 3. VII. 22.

KIl. 20k, Gr.9. Aktiengesellschaft Brown, Boveri & Cie., Baden,

Schweiz; Vertr.: R. Boveri, Mannheim-Kéferthal. Montage-

verfahren fur Kettenfahrleitungen elektrischer Bahnen mit

schiefen Héngedréhten. 24. XI. 22.

Kl.. 80a, Gr. 7. M70065.Richard Vanselous Mattis . .
Dublin Township, V. St. A.; Vertr.: Dr.-Ing. R. GeiBler 3L/Jgp Gr. 2. St 36036. Otto Stein, Beuthen O.-S., Tarnowitzer
Pat-Anw. Berlin SW 11. NaBmischer, besonders fir StraBe 34. Eisenbetondecke aus Platte mit Unterziigen
Mischungen aus Asbest und Zement. 10.VII. 20. V. St. und Stitzen. 12.VIII. 22.

Amerikag 12. 11. 19. KIl. 37 b, Gr.3. H 93 819. Hermann Haérlin, Gauting b. Miinchen.

KI, 80a, Gr.45. W 62 867. LinaWeidiggeb. Schmidt, Braunschweig, Verfahren zum Auswe(;hseln von Masten. 6. VI. 23. )
Rudolfstr. 15. Verfahren zur Herstellung von Heizkérpern Kl 37b, Gr. 5 B 109899. Wilhelm Bachmann, Zirich, Schweiz;
aus Beton. 5. 1.23. Vertr.: R. H. Korn, Pat.-Anw., Berlin SW 11. Holzver-

KI. 80 b, Gr. 12. K 85944. Carl Kreutzer, Kéln, Mauritiuswall 104a. bindung. 5. VI. 23. Schweiz 3. X. 22.

Verfahren zur Herstellung von Baukorpern. 2. VIII. 22. KI. 37e, Gr.9. Z 13589. Fritz Zollinger, Merseburg. Einrichtung

KI. 84a, Gr.6. J 23660. Léon Jonneret & Fils ainé, Genf; Vertr.: zur Herstellung von Offnungen fur die Turen und Fenster
Dipl.-Ing. A. Kuhn, Pat.-Anw., Berlin SW 61. Zwischen- in den Wandungen von GuRhausern. 24.1. 23.
Sstgifl\;/ei;u;gl \R;Iecggngltter bei Werkkanalen.  23.1V.23. ) g4p Gr. 1. M 82611. Arthur H. Miller, Blankenese, Bismarck-

KI. 84a, Gr.6. M 80937. Paul Alexandre Joseph Minard, Mercus- strae 9. Schlffsschleus'e, Zus. z. P.aterjt 384 342 24. 1X. 23.
Garrabet, Frankreich; Vertr.. E.Lamberts, Pat-Anw., Kl 846, Gr.1 R 58252  Dipl.-Ing, Friedrich Riedig, Dresden.
Berlin SW 61. Verfahren zum Entfernen der Blatter aus Séngerstr. 8. Entladevorrichtung eines an Seilen gefihrten
Werkkanilen. 21. 111. 23. SchaufelgefédRes. 14. 1V. 23.

KIl. 84a, Gr.6. S 61743. Siemens-Schuckertwerke, G.m.b. H., KI. 846, Gr.2. O 13345. Orenstein & Koppe], Akt.-Ges., Berlin.

Siemensstadt b. Berlin. Schaltung fur einen elektrischen
Rechenputzantrieb. 23. X11. 22.

Bagger fur abwechselnden Lo6ffel- und Greiferbetrieb.

10. XL 22.
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B. Erteilte Patente,
Bekanntgemacht im Patentblatt vom 17, Januar 1924.

KI. 19¢, Gr. 7. 390731. Ferdinand Weiller, Frankfurt a. M.-Eschers-
heim, Lindenhdhe 8. Anschlu3 des Pilasters an einen Stralen
baimoberbau. 7. XI.20. W 56612.

Gr. 7.m390 549. Joseph Vdégele A.-G., Mannheim. Leitrolle
fur Rangierzwecke. 9. Il11. 23. Vv 18 172.

Gr. 3. 390855. Deutsche Eisenbahnsignalwerke Akt.-Ges.
vorm. Schnabel & Henning, C. Stahmer, Zimmermann &
Buchloh, Georgsmarienhitte, Kr. Osnabriick. Einstelliger
Fernantrieb mit Drahtbruchsicherung fir Eisenbahnsignale,
Starkstromschalter u. dgl. 5. 1V. 23. D 43 460.

Gr. 23, 390719. Heinrich Becker, Disseldorf, Harlesstr. 6.
Anlage zum Beladen und Entladen von Stapelplatzen fur
Massenguter. 25. 111, 22. B 104 171.

Gr. 8. 390925. Heinrich Rolmer, St. Gallen, Schweiz;
Vertr.: Dipl.-Ing. CI. Clomente, Pat.-Anw., Berlin SW 61.
Verbindung von Betonrohren. 17.1X.21. R 53978.
Schweiz 27. 1X. 20.

Bekanntgemacht im Patentblatt vom 24. Januar 1924.

KI. 19a, Gr. 31. 39t 146. Heinrich Ahrens, Hamburg, Eilbeke.
Weg 62. Maschine zum Bearbeiten der Kopfflaichen von
eingebauten oder freiliegenden Schienen. 6. Il1. 23. A 39 320,

KI. 19a,Gr. 31. Charles Oxlcy, Sheffield, Engl.; Vertr.; L. Schiff.

. Pat.-Anw., Berlin SW 11. Schienenhobel fir eingebaute
Stralenbahuschienen. 7. A1. 22, O 13072.

KI. 20 g, Gr. 1. 391226. Phoenix'Akt.-Ges. fur Berghbau und Hutten-

betrieb," Lippstadt. Sperrvorrichtung fur Drehscheiben

29. IM 23. P 46 156.

Gr. 5. 391 305. PeterDederichs,Eschweiler, Kr. Aachen. Stell

Vorrichtung fur StraBenbahnweichen. 23.v. 23. D 43694.

KIl. 2011,
Kl 201,

KI. Si e,

KIl. 850,

KI. 201,

DER BAUINGENIEUR
1024 HEFT 4.

KI. 20i, Gr. 19. 391 306. Fritz Steinmann, Wdrthstr. 37, und Fritz

Sumper, Julienweg 4, Hamm i. AV. Vom Zuge gesteuerte

Bahnschranke. 20. Il. 23. St 36617.

KI. 37 b, Gf. 1. 391 099. Deutsche Glasbau-Gesellschaft, m. b. H.,
Berlin-Weilensee. Glaskdrper fir Glaseisenbetondecken.
2. I1X.22. D 42 328

KIl. 37 b, Gr. 3. 391 100. Hans Beierbach, Mannheim, Schwetzinger

StraBe 53. Bauteil in Trdgerform. 7.A.21. B 99613.
KI. 42c, Gr. 30.390950. Signal-Gesellschaft m.b.H ., Kiel. Fall-
kdrper fur Tiefenmessungen. 13.1X. 22. S 60851.
Kl. 42c, Gr. 30.390951. Signal-Gesellschaft m.b.H., Kiel. Fall-
oder Sinkkdrper flir-Lotungen der Wassertiefe. 13. IX. 22.

S 60 852.
Gr. 30. 390.352. Signal-Gesellschaft m.b.H ., Kiel. Siche-
rung an Fallkérpern fir Tiefenmessung. 13. 1X. 22. S 60853.

Kl. 42c,

KIl. J2c, Gr.23. 390953. Erich Roucka, Blanslto, Tschechoslowakei;
Vertr.; K. Hallbauer und Dipl.-Ing. A. Bohr, Pat.-Anwélte,
Berlin SAV 61. StroOmungsmesser. 12. Il. 22. R 55 083.
Tschechoslowakei 25. X. 21.

KIl. 80a, Gr.7. 391062. Gebhard Jaeger, Columbus, V. St. A.;
\rertr.; J. Apitz und F. Reinhold, Pat.-Amvélte; Berlin
SW 11. Mischmaschine fir Beton u.dgl. 23.VIII. 21.

J 21 883. V. St. Amerika 28. XI. 19.
KI. 84b,, Gr. 1. 391 127. Albert Hugienin, Zirich, Schweiz; \rertr.:
H. Nahler, F. Seemann und E. Vorwerk, Pai,-Anwailte,
Berlin SAA 11. Schiffshebewerk mit an Schraubenspindeln
gefuhrtem Trog. 30. VII. 22. H 90 666. Scinveiz 13. VII. 22,
KIl. 84 b, Gr. 1. 391200. Fried. Krupp, Akt.-Ges., Grusomverk,
Magdeburg-Buckau. Schifisheberverk mit ldngsbeweglich
getragenem, senkrecht hebbarem Trog. 18. 1. 23. K 84609.
Gr. 10. 301068. Kaspar Humpfner, Firth, Bayern, Holz-
straBe 45. Eisenbetonschachtrahmen. 28. I11. 23. H 93 159.

KI. 85e,
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Technischer Selbstunterricht
Briefliche Anleitung zur Selbstausbildung, herausgegeben von
Ingenieur Karl Barth. Druck und Verlag R. Oldenbourg,
Minchen-Berlin. Je Heft 1,20 Grundpreis.

Die uns vorliegenden 5 Hefte behandeln vorwiegend Gebiete
des Bauingenieurwesens einschlieflich Feldmcssen. Sie haben den
Zweck, den zum Techniker heranzubilden, der nicht auf mehr —unter
Umstédnden auch auf weniger — als der einfachen Volksschulbildung
aufbaut. Deshalb sind auch alle Darlegungen einfach und leicht
verstdndlich gehalten; sie sollen den, der auferhalb technischen
Wissens steht, wenigstens mit den Hanptgebieten des Bauingenieurs
in Beriuhrung bringen — ob mit Erfolg, wird von der lernenden
Persdnlichkeit und der nicht immer gleich gelungenen Darstellung
der Einzelgebiete, mit denen sich der Lernende befal3t, abhéngen.
Eine andere Frage ist es, wo im Bauingenieurwesen die Lernen-
den herkommen sollen. Die hierher gehdrenden Einzelgebiete
sind recht verwickelt und beruhen alle mehr oder weniger auf
grindlichen statischen Kenntnissen und auf richtigem Beur-
teilen der statischen und konstruktiven Zusammenhénge. Das sind
aber \*erhdltnisse, die von vornherein ein gut logisches Denken,
eine ziemlich groBe geistige Erziehung bereits voraussetzen. Mit
einfacher Volksschulbildung durch Selbstunterricht nach den hier
vorliegenden Briefen sich zum Techniker im Bauingenieurfach heran-
zubilden, wird recht schwer sein:und nur wenige werden hier das
Ziel erreichen konnen, das sich der Verfasser der Briefe fur sie steckt.
Der auf Baugewerkschulen vorgebildete Techniker wird aber von
den Briefen kaum eine erhebliche Belehrung und Fdrderung erhalten
und wird besser seine Kenntnisse schopfen bzw. auffrischen aus den
fur seine Vorbildung geschriebenen zahlreichen Lehrbichern. DaR
die Lehrbriefe fur den Akademiker wertlos sind, bedarf kaum der
Hervorhebung. Deshalb bleibt die oben gestellte Frage offen, ob
wirklich ein Bedurfnis fur diese Briefe vorliegt, wie anderseits die
Beflrchtung nicht von der Hand zu weisen ist, daf im Bauingenieur-
wesen durch eine solche Unterrichtsmethode eine geféhrliche Halb-
bildung, vielleicht noch weniger, erzielt wird. M. F.

far das ,deutsche A”olk,

Die Bagger und die Baggereihilfsgerédte, ihre Berechnung
und ihr Bau. Von M. Paulmann und R. Blaum, |, Band: Die
NaRbagger und die dazu gehdrenden Hilfsgerdte. Zweite, vermehrte
Auflage. Mit 598 Textabbildungen und 10 Tafeln. Berlin, \rerlag
von Julius Springer, 1923. VIII u. 281 S. 40. Preis Gebunden
2t Goldmark = Gebunden 5 Dollar.

Bei der_ersten Auflage ihres AVerkes. dachten die Arerlasser nur
daran, einen Uberblick Gber die NaBbagger allein zu geben. Sie bauten
in der Hauptsache auf einer Reihe von Aufsdtzen aus ihrer Feder in
der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure aus den Jahren 1909
und 1910 auf. Die Vorliegende zweite Auflage ist als erster Band eines
Aderkes Uber den Baggerbau in seiner Gesamtheit geplant. Ein zweiter
Band uber Trockenbagger soll nachfolgen.

Als Einfihrung in das vielgestaltige Gebiet der Bodengewinnung
unter AVasser wird eine reiche Auswahl von Ausfiihrungen von Greif-

baggern, Eimerkettenbaggern, Pumpenbaggern (mit und ohne Schneid-
kopf, Schachtpumpenbagger), Spulern, Schutenentleerern, und den
dazugehdrenden Baggereihilfsgerdten (Prahme, Schleppdampfer, Rohr-
leitungen, Felsenbohrschiff) geboten. Dabei werden die Arbeitsgebiete
und Arbeitsweise mit behandelt.

In mehr als 20 Zusammenstellungstafcin werden sodann die
samtlichen belangreichen Abmessungen der in der Ubersicht aufge-
fuhrten und weiterer Bagger gegeben. Hiererh&lt der Leser die Grund-
lagen zur personlichen Kritik, die er dann an der Band des dritten
Abschnittes — Berechnung, der Bagger — individuell vertiefen kann.
Fir jede Bauart ist ein Rechenbeispiel gegeben.

Der vierte Abschnitt bringt besonders ausfiihrlich den Bau der
Bagger, eine Betrachtung aller Einzelheiten, woriuber in der Literatur
wenig zu finden ist: Baggerwerkzeuge, Kessel- und Maschinenanlagen,
die Schiffsgefale selbst, die verschiedenen AAinden und. die sonstige
Ausristung. Damit schlieBen die Verfasser das Bild des Lehr-
ganges.

Ein Literaturnachweis uber ausldndische Bauweisen und (Uber
Betriebskosten ist angeflgt.

Schon in ihrer Aufsatzreihe boten Paulmann und Blaum die
(wenigstens mir bekannte) einzige zusammenfassende Darstellung des
etwas entlegenen AVissenschaftsgebiets. Ihr Lehrbuch hierliber wird
wohl bald ,,der Paulmann-Blaum" genannt werden. Man kann sagen,
daB es ihnen gelungen ist, die fir den Unterwasserbaggerbau belang-
reichen Bauteile als Unterlagen fur neue Konstruktionen kritisch dar-
zustellen und damit Anregungen sowohl fir den Konstrukteur als auch
fur den Besteller zu geben. Eine Ergdnzung bei spateren Auflagen
durch Anfugen eines Abschnittes Gber Baggerleistungen und Betriebs-
kosten dirfte trotz der Literaturhinweise zur Vervollstdndigung des
Lehrbuches empfehlenswert sein, wenn auch zugegeben werden mug,
daB das fur den beschrankten Raum keine leichte Aufgabe ist.

Die Ausstattung ist gldnzend, wie man es bei Springer nicht

anders gewdhnt ist. AVentzel.
Theorie der Durchstromturbine. Von Ing, Erwin Sonnek.
55 S. 8°. Mit 24 Textabb. Berlin, J. Springer, 1923. Preis

1,40 Goldmark er 0,35 Dollar.

Der neuerliche praktische Erfolgl), der schon 1903 von A. G.
Micheil in Melbourne erfundenen, von Ddnat Bénki () und Sonnek
verbesserten ,Durchstromturbine” (Hintereinanderschaltung der Wir-
kungsweise der Zuppinger- und Schwamkrug-Turbine in einem Lauf-
rad) rechtfertigt wohl das Erscheinen einer Sonderschrift wie die
vorliegende, die alles Wissenswerte Uber Theorie dieser Turbine tber-
sichtlich darstellt und mit klaren 'Abbildungen erldutert. Bei einer
Neuauflage waren Angaben lber Bremsergebnisse erwiinscht. Sonneks
Verbesserung bezieht sich auf die Beaufschlagung durch mehrere
schmale Strahlen zur Vermeidung des Spaltvcrlustes (beim Eintritt).

) Nach Mitteilung des Herrn Dipl.-Ing. Poebing (Minchen) sollen
schon 100 Anlagen mit dieser Turbine gebaut bzw. im Bau begriffen sein,
inshesondere von der Maxhitte in Bergen bei Traunstein i. Bayern,
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Dariiber handelt insbesondere der Abschnitt B 111 S. 36 If. Rechnerisch
kommt der Verfasser bei der B.inki-Turbine auf einen Wirkungsgrad
von 0,77 —0,384 bei seiner eignen auf 0,86 —0,264 *

Durchmesser, H = Gefélle). Das kleine Buch kann den Fachleuten
zum Studium empfohlen werden. Lewicki.

(D = &uBerer

Grundziuge der Festigkeitslehre. Von Dr.-Ing. Aug. Féppl,
Prof. der Techn. Hochschule in Munchen, und Dr.-Ing. Otto
Foppl, a. o. Prof. der Techn. Hochschule in Braunschweig. Ver-
lag von B. G. Teubner. Leipzig-Berlin 1923.

Die Verfasser haben mit der vorliegenden Abhandlung, die in der
bekannten Sammlung technischer Leitfaden erschienen ist, eine Dar-
stellung der Festigkeitslehre geschaffen, die trotz zahlreicher Bear-
beitungen des Gegenstandes einem Bedirfnis entspricht und das In-
teresse weiter Kreise der Fachwelt verdient. Den Grund hierfur bildet
die streng wissenschaftliche Beweisfilirung, die hier gewdhlt worden
ist, die jeden ernsten Leser befriedigt. Trotzdem ist die Darstellung
einfach und leicht verstdndlich, so daB der fir jeden Ingenieur be-
deutungsvolle Stoff ohne schwieriges Studium mit sehr erheblichem
Gewinn aufgenommen werden kann. Die kurze Fassung des Textes,
die Verzichtleistung auf alles Nebensachliche hat namentlich fur den
in der Praxis stehenden Ingenieur ein sehr brauchbares Hilfsmittel er-
geben, das bestens empfohlen wird.

Die Verfasser wahlen als Ausgangspunkt die Behandlung des
Spannungszustandes als selbstverstdndliche Grundlage aller Festig-
keitsbetrachtungen. Hieran schliefen sich die Abschnitte, die die
Biegungslehre, die Verdrehungslehre und die zusammengesetzte Be-
anspruchung stabférmiger Korper behandeln. Kurze Betrachtungen
Uber die Festigkeit von Platten, Rohre, GefdBen, umlaufenden Radern
und Scheiben und eine Abhandlung uUber Schwingungsfestigkeit und
Schwingungsrisse beschlieBen das Buch. In dem letzten Kapitel wird
der AnschluB an das Versuchswesen mit der Prifung der vorgetragenen
Theorie an Hand von RiRbildern hcrgestellt. B.

Die Donnersmarcklilttc.
als Aktiengesellschaft.
Die uns vorliegende, reich mit Bildwerk ausgestattete Denk-
schrift beginnt mit einer geschichtlichen Einfihrung von C. M atschoR,
die den Werdegang des grofRen oberschlesisclien Unternehmens im all-
gemeinen und ihre Eingliederung in die Gesamtindustrie und die
Bodenschétze ihrer Heimat in lebendiger Weise darstellt. Weitere
Abschnitte behandeln die Anfdnge der Htte, die Hitte als A. G. mit
allen ihren Hitten, Eisenwerken, Kokereien, Steinfabriken, Maschinen-
bau- und Konstruktionswerkstétten, ihren GieBereien, ihrer Kraft- und
Wasserversorgung usw. Ein letzter Abschnitt befalSt sich- mit den
sozialenEinrichtungcn derBeamtenkolonien, den staatlich bedingten und
den freiwilligen Wohlfahrtseinrichtungen. Allesin allem spiegelt die aus-
gezeichnet geschriebene und lehrreiche Denkschrift ein Bild jener groRR-
artigen, aber nicht immer leichten Entwicklung wieder, wie sie sich
im kaiserlichen Deutschland in den vergangenen Jahrhunderten in
unserer heimischen Grofindustrie abgespielt hat. Mdchten alle
jene schweren Muhen, alle jene gewaltige Arbeit und
Hingabe nicht umsonst gebracht sein. Das ist der innige
Wunsch, der auch anléBlich des Ehrentages der Donnersmarcklilittc,
ihr und ihrer oberschlesischen Heimat gegenuber laut wird! M. F.

Denkschrift zum 50jahrigen Bestehen

Cristman 11-Baer, Grundzige der Kinematik. Zweite, umge-

arbeitete und vermehrte Auflage von Dr.-Ing. H. Baer. Pro-
fessor an der Technischen Hochschule in Breslau. Verlag von
Julius Springer, Berlin 1923, VI u. 138 S. 8°. Preis 4 Gold-

mark; geb. 550 Goldmark 22 1 Dollar; geb. 1,35 Dollar.

Die Kinematik liegt dem Gedankenkreise des Bauingenieurs
verhéltnismaRig fern. Die darin behandelten Probleme sind ihm zu-
meist allein aus dem Studium der technischen Mechanik in ihrer
Grundlage bekannt und von ihm nur insoweit entwickelt worden,
als sie die Kinematik der Fachwerke verwendet. Hier verlangt die
Anwendung des Prinzips der virtuellen Verrickungen oder der virtu-
ellen Geschwindigkeiten die Behandlung der Geschwindigkeitsverhélt-
nisse einer zwanglaufigen Stabverbindung. Die wertvollen Zusammen-
hénge, die sich hierbei fir die Berechnung von Grundecken und fir die
Darstellung der EinfluRlinien von Stabkréften komplizierter Fach-
werke ergeben, sind den Fachgenossen bekannt und bieten wertvolle
Hilfsmittel fir die Berechnung der Baukonstruktionen. Das vorlie-
gende Buch' bietet auch hierfur die theoretischen Unterlagen, wendet
sich aber in der Hauptsache an den Maschineningenieur. Es behandelt
die Hilfsmittel, die zur Untersuchung der Bewegungsverhdltnisse von
Getrieben der verschiedensten Art erforderlich sind. Zunéchst sind
die Weg- und Geschwindigkeitsverhéltnisse bewegter ebener Systeme,
im Anschluf hieran die Krimmungsverhéltnisse von Punktbahnen
behandelt worden. Die vorgetragene Theorie ist an einzelnen fur die
Praxis wichtigen Probleme ausfiihrlich dargelegt und damit die not-
wendigen Unterlagen fur zahlreiche Aufgaben der Praxis gegeben
worden. In einem zweiten Teil werden die Beschleunigungsverhaltnisse
untersucht, die die dynamischen Verhdltnisse der Getriebe bedingen
und damit zu dem dritten, dem Arbeitsgebiete des Bauingenieurs am
nachsten liegenden Teil des Buches lberleiten, der sich mit den Massen-
kréften bewegter ebener Systeme beschéftigt. Diese bilden die Zusatz-
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krafte, die gemaB dem d'Alembertschen Prinzip die Untersuchung
der Beanspruchung eines bewegten Tragwerks, bewegliche Bricken,
Fordergeruste usw., in der gleichen Weise gestatten, als dies bei ruhen-
den Konstruktionen der Fall ist. Der Bestimmung des Buches ent-
sprechend beziehen sich die Betrachtungen des Verfassers und die be-
arbeiteten Probleme auf den Maschinenbau. Insbesondere sind das
Kurbelgetriebe und Steuerungen behandelt worden.

Das Buch hat sich bereits mit der ersten Auflage zahlreiche
Freunde geschaffen und bedarf daher kaum weiterer Empfehlungen.
Ein Werk Uber Kinematik, das alles Wesentliche bringt, das der im
lebendigen Schaffen der Industrie stehende Ingenieur braucht, ist ein
Bedurfnis. Es ist leicht verstandlich und klar geschrieben und zeichnet
sich durch ausgezeichnete graphische Darstellungen aus. Gerade dies
sind die Vorzige, die jeden Fachkollegen, der sich weitere Kenntnisse
der Kinematik anzueignen bestrebt ist, befriedigen w'erden. Es kann
daher auch in der neuen Fassung angelegentlich empfohlen werden. B.

W asserkraft und Dampfkraft im wirtschaftlichen W ett-
bewerb. Eine Einflihrung in das technisch-wirtschaftliche Denken.
Von Dr.-Ing. Dr. rer. pol. W. G. W affenschmidt. (Wissen und
Wirken, Band 10.) Verlag G. Braun G. m. b. H. in Karlsruhe.
Grundpreis 1 M (1 Schw. Fr.).

Der Ingenieur und Privatdozent der Volkswirtschaftslehre an
der Universitdt Heidelberg Dr.-Ing. Dr. rer. pol. W affenschmidt
hat es in der vorliegenden Schrift unternommen, die Behandlung des
heute so bedeutungsvollen Wettkampfes zwischen Wasserkraft und
Dampfkraft darzustellcn, indem er darlegt, wie weit Physik und Mathe-
matik hier das wirtschaftliche Denken regeln und wie sie sich dabei
mit subjektiv bedingten, aus der gesellschaftlichen Ordnung, den
menschlichen Zweckzusammenhdngen entstammenden Einflussen
kreuzen und auseinandersetzen. Der geschichtlichen Entwicklung des
Kampfes um die Uberlegenheit folgend behandelt der Verfasser alle
fr die Erkenntnis der Beziehungen zwischen Technik und Wirtschaft
wesentlichen Fragen und weist auf den madglichen Frieden zwischen
den Kraften, ja auf ihre gegenseitige Unterstitzung hin. Mehrere
Abbildungen erleichtern auch dem Nichtfachmann das Eindringen
in die zum Verstdndnis notwendigen technischen Einzelheiten.

Es ist zu begrufen, dal, wie in der vorliegenden Broschire, der
Ingenieur sich denjenigen Gebieten zuwendet, die sonst recht einseitig

von den Volkswirtschaftlern als ihre Doméne betrachtet wurden. E. P.
Die Herstellung gezeichneter Rechentafeln. Ein Lehr-
buch der Nomographie. Von Dr.-Ing. Otto Lacmann.

Berlin, Julius Springer, 1923. 100 S. Preis 3 Goldm. 22 0,75 Doll.
Die Grindung eines Ausschusses flir graphische Rechenverfahren
und eine Reihe von Aufsdtzen beweisen, daB3 in den letzten Jahren das
Interesse an diesem zundchst von franzdsischen Gelehrten entwickelten
Zweige der angewandten Mathematik auferordentlich rege geworden
ist. Da jedoch diese Aufsédtze sich zumeist nur mit einzelnen Anwen-
dungsféllen des Verfahrens befal3ten, ist cs auferordentlich zu be-
griiBen, daR liier von dem Verfasser, der selbst auf dem Gebiete schopfe-
risch tatig gewesen ist, ein systematischer Uberblick Uber die mathe-
matischen Grundlagen der Nomographie gegeben wird. In leicht ver-
standlicher Weise wird gezeigt, wie man auf Grund einfacher mathe-
matischer Uberlegungen selbst bei verwickelten Funktionen zu tberaus
eleganten zeichnerischen Darstellungen gelangen kann.  Aus den
zahlreichen Beispielen ergibt sich die Bedeutung des Verfahrens nicht
nur fur die Ermittlung von GrdRen, deren Abhé&ngigkeit von bekannten
Werten feststeht, sondern auch fir die Erforschung unbekannter
mathematischer Zusammenhdnge, wie sie beispielsweise die Auswertung
von Versuchsergebnissen erfordert. Die Beispiele sind, wiederum
unter Verwendung der Ergebnisse eigener Arbeiten des Verfassers,
ausschlieflich dem Gebiete der Hydraulik entnommen, die ja ein sehr
dankbares Anwendungsgebiet der Nomographie bildet. Infolgedessen
hat das Buch fir den Wasserbauer einen besonderen Reiz, da er viele
der ihm geldufigen Beziehungen in neuer Darstellung finden wird.
Da aber diese mathematischen Zusammenhdnge in allen Zweigen der
Technik wieder auftauchen, so wird es jedem Leser mdglich sein, die
Anregungen des Buches in seinem besonderen Interessengebiet zu
verwerten. Infolgedessen kann es jedem Ingenieur, der sich das auer-
ordentlich fruchtbare Verfahren der Nomographie zunutze machen
will, warmstens empfohlen werden. Sievers.

Der Brickenbau. Von Dr.-Ing. h. c. Joteph Melan, Hofrat. o. 6.
Prof. des Briickenbaues. 1l. Bd. Steinerne Bricken und Bricken
aus Beton und Eisen mit 393 Abb. im Text. Dritte erweiterte
Aufl. Leipzig u. Wien. Franz Deuticke. 1924. Preis 20 GM.

Die neue Auflage des ausgezeichneten und allgemein eingefuhrten
Werkes unterscheidet sich nur unwesentlich von ihrer Vorgéngerin,
die im Jahre 1920 erschien. Sie enthdlt ihr gegeniber nur einige Er-
weiterungen, namentlich im Gebiete der Eisenbetonbricken und
vor allem solcher im Auslande. DaR diese Erweiterungen zu einem
erheblichen Teile auf Ausfuhrungen amerikanischer Herkunft sich
beziehen, hat in der geringen Bautédtigkeit der unter den Folgen des

Weltkrieges immer noch allzu sehr leidenden Lédnder Mitteleuropas

seinen besonderen Grund. Die Erweiterungen stellen eine wertvolle

Bereicherung des Werkes dar. Als neu eingefiigt seien u. a. besonders

erwahnt: Die Salt-River-Bricke in Humboldt Country Col., die
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Goorgetown-Bricke in Washington, die Bensalem-Avenue-Briicke in
Philadelphia, die Connecticut-Briicke in Springfield, die Eisenbahn-

briicke (ber den Delaware bei Slateford, Pa., die Soldiers
Creek-Briickc in Kansas City, die Schmalspurbahnbriicke bei
Avranches, die Hochbahnbriicke in Rotterdam, die Dorotheen-

straBenbriicke in Hamburg, die Skuru-Bricke bei Stockholm usw.
Neu aufgenommen ist im theoretischen Teile ein Abschnitt tber die
Wirkung von Kréften quer zur Bogenebene. Diese Untersuchungen
sind im besonderen notwendig fiur schmale Gewdlbebdgen mit hohem
Pfeil und bei in Einzelrippen aufgeldsten Gewdlben, wie sie in neuerer
Zeit nach dem Vorbilde der Luxemburger Pétrussebriickc, namentlich
in Frankreich und dessen Kolonien dann aber auch in Amerika zur
Ausfuhrung gelangt sind und auferordentlich kilhne Bauwerke ver-
korpern. Bei ihnen sind die durch Wind, Fliehkréfte und Seiten-
dricke der Fahrzeuge hervorgerufenen Zusatzspannungen durchaus
erheblich und in Rechnung zu stellen. Im Hinblick auf die in der
Praxis meist nur vorkommenden symmetrisch zur lotrechten Mittel-
achse geformten Gewdlbe ist im vorliegenden Falle nur der Fall sym-
metrischer wagerechter Belastung behandelt.

Bei einer Neuauflage durfte es sich empfehlen, die Krigerschen
Untersuchungen tber die Querdehnung der Betongelenkquader und die
hierdurch in ihrem Innern auftretenden Zugspannungen aufzunehmen,
zumal dies die einzigen grundlegenden Untersuchungen sein durften, die
Uber dib GroRe der hier einzulegenden Querbewehrungseisen Auskunft
geben. Fortfallen kénnte vielleicht auch die Abbildung der Ccnsidere-
sellen Fachwerkversuchsbriicke auf S. 183, die wegen der fehlerhaften
Einbindung der Fullungsglieder in die Gurte alles andere wie vor-
bildlich ist. Endlich Will eine vollkommene Umarbeitung und ein
erheblicher Ausbau des Abschnittes (8 34) am Platz erscheinen, der
sich auf Geldnder und architektonische Ausschmickung der Briicken
bezieht; die liier .wiedergegebenen Beispiele sind zu einem sehr erheb-
lichen Teile wenig neuzeitlich und ansprechend. Gerade hierist aber ein
vorbildliches Material neuerem Ausfihrungen leicht zu entlehnen.
Neben Einzelheiten wird hier neben der Gewdlbelinie vor allem der
Gesamtwirkung des Bauwerkes, namentlich seiner Massenverteilung,
der Abstimmung zwischen Gewdlbe- und Pfeilermasse, dem Einpassen
in die Landschaft u. a. m. gebihrend Rechnung zu tragen sein. Sehr
wertvoll sind die vielen tabellarischen Zusammenstellungen ber aus-
gefihrte Bricken, die das Melanschc Werk gibt und die durch die
Literaturangaben, welche sie enthalten, fir jedes weiterd Studium
dieser Bauten vorbildlich sind.

Auch die neue Auflage wird dem hervorragenden Werke weiter
Freunde werben! M

Druckluft, Teil I. Maschinen zu ihrer Erzeugung. Katalog, heraus-
gegeben von der Deutschen Maschinenfabrik A.-G.

Das 160 Seiten umfassende, mit Abbildungen reich ausgestattete
Buch hat die Aufgabe, einen Gesamtuberblick tber den augenblick-
lichen Stand des Arbeitsgebietes der Sonderfabrik fiir PreBluftanlagen
zu geben und gleichzeitig die Mdglichkeit zu bieten, eigene Maschinen
zu wahlen. Der Inhalt fuhrt dem Leser s&mtliche Arten von Demag-
Druckluft-Erzeugern vor Augen, die fur PreRluft verbrauchende Be-
triebe in Frage kommen. Es finden sich sowohl Maschinen fiur kleine
und mittlere Luftmengen als auch solche, die den héchsten Ansprichen
genlgen, sowohl was Luftmenge als auch was Arbeitsspanmmg be-
trifft. E.

Fabrikbauten. Von W. Franz, Geh. Reg.-Rat und Prof. an der
Technischen Hochschule Berlin. Handbuch der Architektur. Vierter
Teil. 2. Halbband, 5. Heft mit 421 in den Text eingedr. Abb. sowie
einer Tafel. J. M. Gebhardts Verlag in Leipzig 1923.

Behandelt werden: Gebédudeformen, innerer Ausbau, Betriebs-
einrichtungen, Transportanlagen und Verkehrsmittel, einzelne Werk-
statten, die Anlage der Fabrik und Fabriksiedelungen. Behandelt
wird nur ein kleiner Ausschnitt aus dem grofen Gebiete der Fabrik-
bauten und zwar vorwiegend solche der Maschinen-, Faserstoff- und
Nahrungsmittelindustrie. Auf 241 Seiten sind 421 Abbildungen, d. h.
auf jeder Seite fast zwei dieser wiedergegeben; die Mehrzahl von
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Dipl.-Ing. v. alt eingef. Eisenbetonunternehmung mit Zementwaren-
fabrik, Norddeutschl., zur selbstdndigen Geschéftsleitung
ges. Unverheiratet. Ausfihr]. Bewerbungsschreiben mit
Lichtbild u. M. 137 a. d. Deutsche Bauzeitung Berlin, Kdnig-
gratzer Strale 104. 23.11. 24.

Eisenbeton-Ing. mit mindestens iojdhr. Blro- und ajahr. Bau-
praxis in Unternehmerdiensten, durchaus sicherer und ge-
wandter Statiker und vor allem flotter und sauberer Kon-
strukteur, zu maglichst «baldig. Antritt, n. GrofRstadt Mittel-
deutschlands ges. Reflekt. wird nur auf eine erste Kraft.
Angeb. mit Lebenslauf, lickenlosen Zeugnisdbschr. u. des
frihesten Eintrittstermins u. V. 146 a. d. Deutsche Bau-
zeitung. 23. 11. 24.

Flr die Schriftleitung verantwortlich: Geheimrat Dr.-Ing. E. h.
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STELLENUBERSICHT.

ihnen sind photographische Aufnahmen, von denen eine leider nicht
geringe Anzahl nicht besonders klar die Gesamtanlage zur Darstellung
bringen. Es mag in der Art der hier gestellten Aufgabe begrindet
sein, daB der Gesamtkomplex der Fragen sich nur zu einem Teile
mit der Tatigkeit des Architekten befaRt, der Uberwiegende Teil sich
aber auf die Tatigkeit des Konstrukteurs, d.i. des Ingenieurs und
zwar vorwiegend des Bauingenieurs bezieht. Daneben sind aber auch
viele Einzelheiten gegeben (Stehlager, Lagerbdcke, Hangelager, Trans-
missionen, Spille, Drahtseilbahnen, Krane usw.l, die in einem Bande
des Handbuches der Architektur deshalb nicht allzu notwendig er-
scheinen, weil sie nur aus einer genauen Kenntnis der Betriebsverhélt-
nisse dem Bau eingefligt werden kdnnen und in dieser Hinsicht zu
den ausschlieRlichen Aufgaben des Maschinen- und Betriebsingenieurs
gehdren. Die Aufgabe, die sich der Verfasser gestellt hat, ist leider
vom Standpunkt des Architekten allein kaum ldsbar; sie ist so auller-
ordentlich vielgestaltig mit statischen, mitMaterial- und wirtschaft-
lichen, nicht zum mindesten Betriebsfragen verbunden und von ihnen
untrennbar, daR ein Erfolg der vorliegenden Bearbeitung im Sinne
einer Fort- und Ausbildung des Architekten nicht als sicher verbirgt
werden kann. Was im einzelnen das Werk an Beispielen bietet, ist fur
das behandelte jeweilige Sondergebiet wertvoll. Ob sich aber die
hier gegebenen Einzeldarstellungen zu den grundlegenden Gedanken
vereinigen und verdichten lassen, die der Gesamtanordnung dieser
Bauten, namentlich auch in betriebstechnischer und statischer Hinsicht
zu griinde zu legen sind, mag zum mindesten eine offene Frage bleiben.
Alles in allem ist hier die Ldsung einer sehr schweren Aufgabe einem
Kreise gegenuber versucht, der ithr im allgemeinen kaum gewachsen
sein durfte. M. F.

Heizung und Luftung. Von Ing. Johannes Korting. 1l. Aus-
fuhrung der Heizungs- und Luftungsanlagen. Vierte Auflage.
Sammlung Gdschen Nr. 343. Walter de Cruyter und Co., Berlin
und Leipzig. 1923. Preis Grundzahl 1,1 M.

) Der zweite Teil von Heizung und Luftung bringt eine Audwahl von

Ofen fir verschiedene Brennstoffe, verschiedene Ausfiihrungen von

Heizstellen mit Zubehdr von Luftheizungen, von Warmwasser- und

Dampfheizungen — dabei die Abdampfheizungen streifend , die

Durchfiihrung der Rohrleitungen mit ihrem Zubehor, die Ausfihrung

der Luftungsanlagen und endlich einen Abschnitt Uber Bauarbeiten.

In letzterem wird recht gliicklich die asthetische und doch technisch

richtige Aufstellung der Heizkdrper und recht zeitgemal das warme-'

sparende Bauen beriuhrt.

Mit dem ersten Teil zusammen hat der Leser einen recht beacht"
liehen Uberblick Uber die derzeit angewandten Heizungsmethoden und
ihre Durchfihrung gewonnen und ist selbst als gebildeter Laie in der
Lage, sich in der Vieleahl der Formen einigermaBen zurechtzufinden.
Der Verfasser bringt fiir den beschrankten Raum (je rd. 130 Seiten)
wirklich viel. Die Zeichnungen der verwickelteren Ofen und Kessel
erfordern natirlich schon einiges Vorstellungsvermdgen.

Alles in Allem kann der zweite Teil wie sein dlterer Bruder emp-
ohlen werden. W entzel.

f
.Tage der Technik", 1924. Franz Maria Feldhaus.
von R. Oldenbourg, Minchen. Grundpreis 4,50 M.
»Tage der Kultur" nannte sich der vorliegende Abreikalender
bisher; mit der Namensdnderung hat der Verfasser dem friheren
Gebiete eine Einschrdnkung gegeben, die dem Kalender einen ganz
besonderen, technischen Charakter verleiht; nun soll sich die Technik
in den 366 Tagen dieses Jahres breitmachen, sodal die Einschrankung
andrerseits eine Erweiterung zur Folge hat. Der aus des Verfassers um-
fangreicher Karthotek entnommene Schatz unermidlichen Sammler-
fleiBes wird — besonders in Form eines Kalenders — manche will-
kommene Anregung geben, die Entwicklung der Technik, ihre zeit-
lichen Zusammenhdnge, verbunden mit den Namen ihrer Meister,
und den EinfluR der Technik auf kulturelle Entwicklung kenuenzu-
lernen. Die flir den Preis ermdglichte Ausstattung ist dem Verlage
hoch anzurechnen. G. E.

Im Verlage
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Bau-Ingenieur. Erster Statiker in entwicklungsféhige Stellung von
Eisenbetonfirma Nordwestdeutschlands fiur bald gesucht.
Bewerber, die in der Kalkulation der Preise erfahren, be-
vorzugt. Angebote mit Zeugnisabschriften erb. u. Y. 199
a. d. Deutsche Bauzeitung, Berlin SW 11, Koniggréatzer
Strale 104. 23.1l. 24.

Bau-lIngenieur, gewandter Statiker, selbst. Konstrukteur und
Kalkulator, mit Erfahrungen in Hoch- und Tiefbau
(Eisenbeton) fur Dauerstellung sofort- gesucht. Geféllige
Angebote mit Lebenslauf, Zeugnisabschriften, Antritts-
termin und Gehaltsansprichen sind zu richten unter
Q. 191 a. d. Deutsche Bauzeitung, Berlin, Koniggratzer
Strale 104. 23.11. 24.
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