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Eisenbetonfahrbahnplatten auf stahlernen Briicken.)

Von Regierungsbaurat Wedler, Berlin.

Zur unmittelbaren Unterstiitzung der eigentlichen Fahrbahn stahlerner
StraBenbrucken werden in neuerer Zeit in steigendem Mafie neben Belag-
eisen und Buckelblechen Eisenbetonplatten verwendet. Eisenbetonfahrbahn-
tafeln auf stahlernen Brucken finden sich schon bald nach der Einfuhrung
der Eisenbetonbauweise, und zwar in der Form gewoélbter Kappen2 oder
ais Eisenbetonplatten mit Hauptbewehrung in einer Richtung3.

Vereinzelt sind aufier der eigentlichen Fahrbahnplatte auch die Langs-
trager stahlerner StraBenbrucken aus Eisenbeton hergestellt worden4.
Sie bilden dann mit der Fahrbahnplatte einen Plattenbalken. Der AnschluB
der Eisenbetonlangstrager an die stahlernen Quertrager bietet bei be-
schrankter Bauhohe gewisse Schwierigkeiten. Bei Deckbriicken und iiber-
haupt bei unbeschrankter Bauhéhe laBt sich der Anschlufi der Eisenbeton-
langstrager an die stahlernen Quertr3ger meist elnfacher l6senb).

Fahrbahntafeln mit kreuzweise bewehrten Eisenbetonplatten sind in
Deutschland meines Wissens auf stahlernen StraBenbrucken bisher nicht
ausgeffihrt worden. Bei Eisenbetonbriicken sind dagegen kreuzweise
bewehrte Fahrbahnpiatten mit sehr beachtlichen Stutzweiten schon mehr-
fach angewandt worden6.

Fahrbahntafeln mit Eisenbetonplatten sind im allgemeinen schwerer
ais solche auf Belageisen oder Buckelblechen. Bei schwerem Verkehr
ist man mit Rucksicht auf die dynamischen EInflOsse der schweren Verkehrs-
mrittel aber auch bei Fahrbahnen mit stahlernen Unterstiitzungen zu
schwereren Fahrbahnen iibergegangen. Die Fahrbahnen neuerer stahlerner

StraBenbrucken in Berlin mit Buckelblechen wlegen einschliefilich des
Fahrbahnrostes bei der
Charlottenbriicke iiber die Havel in Spandau .. rd. 0,95 t/m2
Kronprinzendammbriicke iiber die RlIngbahn und
Eugen-Kleine-Briicke in Steglitz......ccooevvnnne. rd. 1,00 t/m2
Schlofibriicke iiber die Spree in Chariottenburg und
Jannowitzbriicke? ..o rd. 1,10 t/m2

Demgegeniiber wiegt eine Fahrbahn mit Kleinpflaster auf Belageisen,
wie sie haufig fiir Landstraflenbriicken ausgefiihrt wird, etwa 0,75 t/m2
einschliefilich des Fahrbahnrostes.

Ausschlaggebend fiir die Wahl der Fahrbahnunterstiitzung ist die
Wirtschaftlichkelt Im ganzen, also einschliefilich der Unterhaltung, ferner
technische Geslchtspunkte, z. B. die verfiigbare Bauhohe.
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Abb. 1. Trogbriicke. ~—  ____ 08— J

Um ein Bild iiber die Wirtschaftlichkeit zu gewinnen, sind fiir zwei
Brucken mittlerer Stiitzweite verschiedene Fahrbahnausfiihrungen unter-
sucht worden. Gewahlt ist eine Trogbriicke nach Norm Vla DIN 1071
mit 6 m Fahrbahnbreite und 48 m Stiitzweite (Abb. 1). Diese Abmessungen

B Nach einem Vortrag in der Arbeltsgruppe .Eisenbeton in Verbindung
mit Stahlkonstruktlonen in der Fachgruppe Konstruktiver Ingenieurbau
der Deutschen Gesellschaft fiir Bauwesen™.

2 Z. B. Swinemiinder Brucke iiber den Bahnhof Gesundbrunnen in
Berlin (1905) mit 17 cm dicken und 6 m weit gespannten Kappen, Z. f. B.
1922, S. 178 ff.

3 Eine der altesten Briicken dieser Art ist die Im Jahre 1902 erbaute
Mohrabrucke im Zuge der Reichsstrafie Troppau—Ostrau, Handbuch fur
Eisenbetonbau, 3. Auflage, VI. Band, Balkenbriicken, S. 462. Berlin 1931,
Wilh. Ernst & Sohn.

4 Z. B. bei der 1925 erbauten HelierstraBenbrucke iiber den Bahnhof
Mochbern bei Breslau, ebenda S. 474; vgl. auch Kayser: Fahrbahn-
tafeln in Eisenbeton bei eisernen Brucken, Baulng. 1922, S. 325.

5 Schlachthofbriicke Dresden, Bautechn. 1932, S. 613; 1933, S. 157.

‘Y Z. B. die neue Seebrucke Lindau mit Platten von 4,5/4,75 bis
5,5/7,2 m Plattenstiitzweite, B. u. E. 1929, S. 84; die neue lllerbriicke in
Wiblingen mit Platten von rd. 5,5/5,5 m, B.u. E. 1930, S. 97; neue
Dillinger Donaubriicke mit Platten von 4,5/5,5 m, Bauing. 1927, S. 181;
Donaubriicke Grofimehring mit Platten von 3,8/4,0 m, Ztrlbl. d. Bauv.
1931, S. 123.

7 Stahlbau 1931, S. 277.

entsprechen etwa den LandstraBenbrilcken uber unsere neuen Schiffahrt-

kanale. Ferner ist eine Deckbriicke nach NormVa DIN 1071 ebenfalls
mit 6 m Fahrbahnbreite, aber vollwandigen Haupttragern untersucht
worden. Die Haupttrager laufen bei dieser Briicke uber vier Stiitzen
durch (Abb. 2).
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Abb. 2. Deckbrucke.

Ais Verkehrslast sind bei beiden Brucken die Regellasten der Klasse |
DIN 1072 beriicksichtigt.
durchgefiihrt.

Untersucht sind die in Abb. 3 dargestellten Fahrbahnen, und zwar
Kleinpflaster auf Belageisen, ferner Kleinpflaster und Asphalt auf Buckel-

Die Berechnung ist nach DIN 1073 und 1075.

blechen, auf Eisenbetonplatten mit Hauptbewehrung in einer Richtung
und auf kreuzweise bewehrten Eisenbetonplatten.
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Aufier dem Fahrbahnbelag und der unmittelbaren Fahrbahnunterstiitzung
sind auch die Abstande der die Fahrbahnplatte unmittelbar unter-
stiitzenden Fahrbahntrager ver3nderlich gewahlt. Bei der Trogbriicke
(Abb. 1) sind der Quertr3gerabstand von 6 m und der Abstand der
aufiersten Langstrager von 6,4 m ais unveranderlich angenommen. Ver-
anderlich ist hier der Abstand a bzw. die Zahl der mittleren Langstrager,
und zwar ist der Abstandzwischen 1,07 und 6,4 m, die Zahl der Langs-

trager also zwischen 7 und 2 ver-

Mehr-bezw. Minderkosten der haupttrager infolge ~ andert worden.
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Bei der vollwandigen Deck-
Wim2 briicke (Abb. 2) liegen die Quer-
*""Vergleichsivert trager unmittelbar auf den Haupt-
tragern. lhr Abstand a ist zwi-
Slahl der =] schen 0,8 und 6 m ver3ndert wor-
(SmMbleche, Lang —i den. Langstrager sind hier nur
bei der Anordnung mit Buckel-

blechen vorgesehen.
Bei den Fahrbahnen mit
i30 Buckelblechen (Abb. 3) Ist bei
der Trogbriicke der Abstand der
Miiterh ZwischenguertrSger, bei der Deck-
20 briicke der Abstand der Langs-
trager fest zu 1,5 bzw. 1,6 m an-

wichen9i)KhtunQ”u/Ak/MiKkdb)e?y///, genommen.

M(Iehfkosten der'»IAsphattdecken Ermittelt wurden die Fahr-
meniiber Kleinpflaster. (Hersteilungs-hjpi- bahngewichte einschliefilich der
mierfe Unterbmtungs- u. frmeuerungsmsten) Quer- und Langstrager, ferner so-

100 18 225 genannte Vergleichswerte fiir
7 6 ¥ die Kosten. Beides ist auf 1 m2
Abb. 4. Zusammensetzung der Ver- Fahrbahn bezogen.

gleichswerte fiir Asphaltdecke auf
Buckelblechen bei der Trogbriicke.

In Abb. 4 ist an dem Beispiel
der Fahrbahn mit Asphaltbelag auf

N
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Buckelblechen die Zusammensetzung der Kostenvergleichswerte gezeigt.
Bei allen Verglelchswerten sind diejenigen Kostenanteile unberflcksichtigt
gelassen, die bei allen Ausftihrungen etwa gleich sind, das sind besonders
die Kosten der Dichtung nebst Schutzschicht und des Anstriches des
Fahrbahnrostes. Ferner ist unberucksichtigt geblieben, daB bei Eisenbeton-
fahrbahnplatten und Buckelblechen unter Umstanden ein besonderer
W ndverband entbehrlich ist.

Bei den Kosten der Fahrbahnbefestigung ist nur der Unterschied
zwischen den Gesamtkosten von Kleinpflaster und Asphalt beriicksichtigt.
Dieser ergibt sich aus dem Vergleich der notwendigen Kapitalaufwendungen
fiir Ausfiihrung, Unterhaltung und Erneuerung. Ais Lebensdauer sind
nach Berliner Erfahrungen bei Kleinpflaster 30 Jahre, bel Asphalt 15 Jahre
ange;iommen, fiir die Unterhaltung von Kleinpflaster 0,07 RM, bei Asphalt
0,50 RM je Jahr und m2 Der Zinssatz ist zu 5% angenommen. Daraus
ergibt sich fiir Ausfflhrung, Unterhaltung und Erneuerung des Kleinpflasters
ein Kapltalbedarf von rd. 12 RM/m2und fflr den Asphaltbelag rd. 24 RM/m2.
Mit dem Unterschied von 12 RM ist der Asphaltbelag in den Vergleichs-
werten gegenflber dem Kleinpflaster vorbelastet (Abb. 4).

Die der Untersuchung zugrunde gelegten Einheitspreise und zulassigen
Spannungen sind:

Einheitspreise.

Stahl St37: Haupttrager, Fahrbahntr3ger, Belageisen 400 RM/t
BUCKEIDIEChE oo 420
Rundelsen fiir Eisenbeton .....oeeevennne. 300
Beton: Eisenbeton einschlieBlich Schalung . . 60 RM/m3
B 10 Nt 40 ,
Leichtheton .o 40 ,
Pflaster: Kleinpflaster 8 cm einschlieBlichSandbett . 8 RM/m2
Rauhasphalt 5¢ m ... 950
ANSIIICNT e 1,80
Zulassige Spannungen.
Stahl St37 e 1400 kg/cm?2
Eisenbeton:
Beton (1728=210 kg/cm2 60 »
Eiseneinlagen. ... 1200 ,
Fiir die Eisenbetonplatten ist besonders guter Betonmit mindestens

210 kg/cm2 Wflrfelfestigkeit und besonderssorgfaitiger
genommen.
SchlieBHch war noch der

Ausfflhrung an-
EinfluB des Fahrbahngewichtes auf die
Haupttrager zu berucksichtigen. Um hierbei die MOglichkeit von Fehlern
tunlichst einzuschranken, sind In die' Vergleichswerte nur die Betrage
aufgenommen, um die die Haupttrager teurer oder billiger werden, wenn
die Fahrbahn schwerer oder leichter ais 0,7 t/m2 wird.

Bei der hier untersuchten Trogbrflcke (Abb. 1) bedingt eine Anderung
des Fahrbahngewichtes um 0,1 t/m2 eine Anderung der Haupttragerkosten
von rd. 2,7 RM bezogen auf 1 m2 Fahrbahn, bei der vollwand!gen Deck-
brflcke (Abb. 2) sind es 1,6 RM. Mit wachsender Stfltzweite steigt natflr-
lich der EinfluB des Fahrbahngewichtes auf die Kosten der Haupttrager,
bei abnehmender Stfltzweite fallt er. Blelbt dasjVerhaitnls der NetzhOhe
zur Stfltzweite gleich und ebenfalls die Neigung der Streben, so wachsen
die Mehrkosten der FachwerkhaupttrSger je m2 Fahrbahn infolge einer
bestimmten Vergréfierung des Fahrbahngewichtes etwa geradlinig mit
der Stfltzweite. Sie wflrden beim Fachwerktrager mit 100 m Stfltzweite
etwa 5,5 RM fflr 100 kg betragen.

In dem Beispiel in Abb. 4 ist die Fahrbahn bei 7 bis 5 Langstragern
etwas leichter ais 0,7 t/m2 In diesem Bereich wird also der Beitrag der
Haupttrager zu den Vergleichswerten negativ. Erst bei 4 Langstragern
steigt das Fahrbahngewicht flber 0,7 t/m2

Ais Langs- und Quertr3ger sind nur I-Regelprofile beriicksichtigt.
Bei den Langstragern sind sogenannte Kontinuitatsplatten an den Quer-
tragern angenommen (vgl. DIN 1073 §8 Ziff. 1).

Die Belageisen und Eisenbetonplatten mit Hauptbewehrung in einer
Rlichtung sind ais frei drehbar gelagerte Balken auf zwei Stfltzen be-
rechnet8). Diese Berechnungsart ist vielfach flblich, um den ungleichen
Stfltzensenkungen infolge der Durchbiegung der Langs- und Quertr3ger
in elnfacher Form, Rechnung zu tragen. Die kreuzweise bewehrten Platten
sind flberschiaglich berechnet.

Abb. 5 u. 6 zeigen die Schaulinien fflr die verschiedenen Fahrbahn-
ausbildungen bei der Trogbrflcke (Abb. ). Bei den Gewichten stehen
an der Spitze die einachsig bewehrten Eisenbetonplatten; es folgen der
Reihe nach die kreuzweise bewehrten Platten und die Buckelbleche. Am
letchtesten sind Fahrbahnen auf Belageisen. Fahrbahnen mit Asphalt-
belag sind naturlich bei allen Ausfflnrungen leichter ais solche mit
Kleinpflaster.

Bei den-Vergleichswerten fflr die Kosten st die Reihenfolge um-
gekehrt. Am teuersten sind bei diesem Beispiel Fahrbahnen auf Buckel-

® Vgl. Fr. Bleich, Theorie und Berechnung der eisernen Brflcken,
S. 346 ff. Berlin 1924, Julius Springer.
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Fahrbahngewichte der Trogbrflcke Kleinpflaster  Asphalt

einschlieBlich der Langs- und Ikreveise
Quertr3ger. ‘benehrt
------ Budellech
Belageisn

blechen; es folgen der Reihe nach
Fahrbahnen auf Belageisen, Eisen-
betonplatten mit Hauptbewehrung
in einer Richtung, kreuzweise be-
wehrte Platten. Fahrbahnen mit Asphaltbelag sind wegen der teureren
Unterhaltung und kflrzeren Lebensdauer trotz ihres geringeren Gewichtes
bei allen Ausfflhrungen teurer ais solche mit Kleinpflaster. Wegen ihrer
Fugenlosigkeit geben sie allerdings bei guter Unterhaltung den geringsten
AnlaB zu unmittelbaren Erschutterungen.

Der wirtschaftliche Vorsprung der Eisenbetonplatten z. B. vor den
Fahrbahnen mit Belageisen nimmt mit zunehmender Stfltzweite der Haupt-
trager ab, weil dann der EinfluB des grOfieren Gewichtes der Fahrbahn-
platte auf die Kosten der Haupttrager wachst (siehe oben). Doch wflrden
die Vergleichswerte fflr beide Fahrbahnausblldungen erst bei Stutzweiten
von mehr ais 100 m gleich werden.

AuBer dem gegenseitlgen Verhaitnis der Kosten lassen die Schau-
linien Abb. 6 noch erkennen, bei welchem Abstande der L3ngstr3ger die
Kosten fur die einzelnen Fahrbahnarten einen Klelnstwert ergeben.
Bei der kreuzweise bewehrten Eisenbetonplatte ist der giinstigste L3ngs-

Abb. 6.
Vergleichswerte fflr die Trogbrflcke.
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Fahrbahngewichte der Deckbrflcke
einschlieBlich der Langs- und Quertr3ger.

trSgerabstand 3,2 m. Hier mufi ein
Zwischenquertr3ger eingeschaltet wer-

081262113 1 164 60
den, so dafi sich Platten von 3,2/3,0 m a

Kleinpflaster /%;-)halt
[ ]

Seiteniange ergeben. Bekanntlich ist = wm @ fisenbetanplatle
die Plattenwirkung bei guadratlschen ~ -=======m-——- krEUZV\ﬂS%[
und nahezu guadratischen Platten Budeldech

am gfinstigsten.
Abb.7 u.8 zeigen die entsprechen-
den Werte fflr die Deckbrflcke mit

Abb. 8. Vergleichswerte
fflr die Deckbrflcke.
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vollwandigcn Haupttragern. Die Rcihenfolge ist bei den Gewlchten und
Vergleichswerten dieselbe wie bei der Trogbrucke, nur sind hier dic
Unterschiede in den Vergleichswerten und der Vorsprung der Eisenbeton-
platten erheblich grofier. Bei diesem Beispicl ergeben sich die giinstlgsten
Verhaitnisse fur die kreuzweise bewehrte Platte bei Seitenlangen von
2,5/3,0 m.

Bei den Eisenbetonplatten mit Hauptbewehrung in einer Richtung,
die bei der Trogbrucke in der Fahrtrichtung gespannt sind, wirken sich
in diesem Beispiel besonders gunstig die Bestimmungen iiber die Last-
verteilung bei Einzellasten

aus (vgl. DIN 1075 8§6).
Abb. 9 zeigt links in der
oberen Kurve Il deutlich

das geringe Anwachsen der
erforderlichen Plattendicke
fiir die Quertragerabstande
von 2,4 bis 4,8 m. Danach
diirfte es vielleicht auch
wlrtschaftlich sein, bei Trog-
briicken  mit Quertr3ger-
abstanden bis zu 3 m oder
sogar 4 m die Eisenbeton-
fahrbahnplatte mit Haupt-
bewehrung in einer Rich-
tung unter Fortfall der
Langstrager unmittelbar auf 0
die Quertrager zu lagern.

Will man mit Riick-
sicht auf die dynamischen
EInfliisse  eine  schwere
Fahrbahn haben, so erreicht man dies, wie die Abbildungen zeigen, im
allgemeinen billiger mit einer Fahrbahn auf Eisenbetonplatte ais z. B. mit
einer Fahrbahn auf Buckelblechen.

Mit der Haltbarkeit der Belageisen, derern gebogene Stege sehr diinn
sind, sind vlelfach schlechte Erfahrungen gemacht worden, ganz besonders
bel Angriff durch Rauchgase. Man hat sich daher manchenorts grund-
satzlich von ihnen abgewandt. Der dauernde Wechsel zwischen Stein
und Stahl bietet besonders giinstlge, schwer zu unterhaltende Angriff-
stellen fiir den Rost. Der geringe Querzusammenhang ist bei Stofi-
beanspruchungen wenig gunstig, vor allem bei geringer Oberdeckung der
Belageisen. Buckelbleche sind den Belageisen erheblich iiberlegen, aber
auch, noch teurer ais diese.

Eisenbetonplatten sind gegen Rauchangriff nur unempfindlich, wenn
die Eiseneinlagen ausreichend durch Beton itberdenkt sind und wenn der
Beton mOglichst dicht und wasserundurchlasslg ist. Es diirfte iiberhaupt
bei Eisenbetonfahrbahnplatten technisch zweckmafiig und wirtschaftlich
sein, fiir den Beton eine mOglichst gute Kornzusammensetzung und eine
ausreichende Zementmenge zu verwenden und dabei Wurfelfestigkelten
von mehr ais 210 kg/cm2 zu erreichen. Diese Wiirfelfestigkeit gestattet
es, die hOchste zulassige Spannung von 60 kg/cm2 auszunutzen, die die
Berechnungsgrundlagen fiir masslve Briicken vorsehen. Voraussetzung fiir
ihre Anwendung ist allerdings noch die Erfiillung genau festgelegter Be-
dingungen fiir eine besonders gute Ausfiihrung (DIN 1075 § 14 ZIff. 1).

Ais Bewehrung der Eisenbetonplatten kommt auch das geschwelfite
Baustahlgewebe mit hoher Streckgrenze in Betracht. Die in Preufien und
einlgen anderen Landem fiir diese Bewehrung im Hochbau zugelassenen
sehr hohen Spannungen von 2400 bzw. 2600 kg/cm2 durften meines Er-
achtens fiir stark dynamisch beanspruchte Bauteile, wie es die Fahrbahn-
platten von Briicken sind, nicht ohne weiteres anwendbar sein.

Die Eisenbetonfahrbahnplatte ist so anzuordnen, dafi die Unterhaltung
des Stahltragwerkes mOglichst nicht beelntrachtigt wird9. Im allgemeinen
empfiehlt es sich, die Eisenbetonplatte auf die Obergurte der Stahltrager
zu lagern und die Einbettung von Teilen der Stahltrager ganz zu ver-
meiden; denn an den Einbettungstellen treten leicht Risse auf.
Lagerung bedingt eine grOBere BauhOhe, die vielfach nicht zur Verfiigung
steht. Will man auch bei beschrankter Bauh6he Eisenbetonfahrbahnplatten
verwenden, so sollte man die Langstrager mOglichst auch dann nicht in
den Beton einbetten und von den Quertragern nur die Obergurte eln-
betonieren. In solchen Fallen mufi fiir die Platte ein besonderes Auflager,
z. B. in Gestalt eines durchlaufenden Winkcls geschaffen werden.

Werden die stahlernen Fahrbahntr3ger in besonderen Fallen voll-
standig mit Beton umhiillt, so ist es erforderlich, ein AblOsen des Betons
von den Stahltragern durch besondere Mafinahmen zu verhindernl0).

Liegen Eisenbetonfahrbahnplatten mit Hauptbewehrung in einer
Richtung auch auf Stahltragern auf, die glelchlaufend zu der Haupt-

it 16 Ifi 332 ¥ 18 63 $0 Etm
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Abb. 9. Dicke der Eisenbetonplatten
bel Kleinpflasterdecken.

9 Vgl. z. B. Internationaler Wettbewerb fiir eine Strafienbriicke flber
den Rhein in Basel, Bautechn. 1931, H. 17, S. 246, Abb. 9.

10 Vgl. M Orsch, Der Eisenbetonbau, 5. Auflage, Il. Bd., 2. Teil, S. 90.
Stuttgart, Konrad Wittwer.
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bewehrung der Platte liegen, so empfiehlt es sich dringend, iiber diesen
Stahltragern besondere Eisen in der Platte etwa nach Abb. 10 anzuordnen
(vgl. Elsenbetonbestimmungen 1932 A § 25 Ziff. 5, Abb. 17); denn an
a solchen Tragern erglbt sich
immer eine gewisse Einspan-
nung ahnlich wie bei den
| N kreuzweise bewehrten Platten.
| Langstrager Die Oberkante der Eisenbeton-
platte mufi immer so hoch
luertrdger gelegt werden, dafi die iiber
JL den Quertr3ger hinweggefuhr-
Abb. 10. ten Rundeisen fiberall aus-
Eiseneinlagen iiber den Quertragem.  reichend mit Beton umhiillt
werden kOnnen.

Sind bei Eisenbetonplatten, die wie z. B. bei Trogbriicken in der
Zugzone der Haupttrager liegen, besonders grofie Dehnungen zu erwarten,
und will man ihren Einffufi ausschalten, so kommt In Betracht, in der
Eisenbetonfahrbahn zunachst einige Querfugen zu lassen und hier, wenn
nOtig, auch dic Langstrager zunachst langsvcrschieblich anzuschliefien.
Diese Fugen sind erst nach dem Aufbringen des uberwiegenden Teils
des Eigengewichts zu schliefien; denn der Hauptteil der Haupttrager-
belastung von Strafienbrucken riihrt bei mittleren und grOfieren Stiitz-
weiten vom Eigengewicht her. Bei sehr weit gespannten Briicken wird
man einige Fugen offen lassen. Um Risse mOglichst hlntanzuhalten,
empfiehlt es sich auch, bei der Querbewehrung der Platten nicht zu sehr
zu sparen. Nach den Berechnungsgrundlagen fiir massive Briicken
DIN 1075 § 6 ziff. 1 wird mindestens eine Querbewehrung verlangt, die
etwa zwischen 10 und 30% der Hauptbewehrung schwankt, je nach der
angenommenen Vertellungsbreite fiir die Einzellasten. Auch hier sind
die kreuzweise bewehrten Platten im Vorteil, die wegen ihres besonders
guten Querzusammenhangs ais besonders geelgnet fiir Fahrbahnplatten er-
scheinen. Bei ihnen kann man sich melnes Erachtens auch am ehesten
mit einer geringen Dicke der Verteilungsschicht begnugen, wic sie sich
z. B. bei Asphaltbelagen ergibt.

Neuerdings hat man bei Briicken mit Asphaltbelag mehrfach auf
eine besondere bituminOse Dichtung und auf die zugehOrlge Schutz-
schicht verzlchtetn) und damit eine Gewlchtsersparnis von etwa 0,1 t/m2
erzielt. Es erscheint aber gerade bei stahlernen Briicken zweifelhaft, ob
dies mit Riicksicht auf die Unterhaltung und Lebensdauer allgemein ver-
tretbar ist. Wenn es auch gelingen sollte, Risse im Asphaltbelag in der
ersten Zeit zu vermeiden, so ist doch zu befiirchten, dafi solche Risse und
Undlchtigkelten nach langerer Zeit infolge der Abnutzung und der Ein-
wirkung von Hitze und Kaite doch eintreten. Ein schwacher Punkt bleibt
meines Erachtens auch der dichte Anschlufi des Asphaltbelags an die
Bordschwelle, an einer Stelle also, wo sich infolge des Quergefalles am
starksten das Wasser sammelt.

Fiir Eisenbetonfahrbahnplatten auf stahlernen Briicken sind die
Berechnungsgrundlagen fiir massive Briicken mafigebend (vgl. DIN 1073
§ 19). Bei der Oberarbeltung dieses Normblattes, die durch die Heraus-
gabe der neuen Eisenbetonbestimmungen 1932 notwendig geworden ist,
sollen voraussichtlich die Sonderfragen der Eisenbetonfahrbahnplatten auf
stahlernen Briicken besonders behandelt werden. Hier wird unter anderem
zu fordem sein, dafi die ungleiche Einsenkung derjenlgen Stahltrager, die
die Eisenbetonplatte unmittelbar stiitzen, bei der Berechnung der Platte
berucksichtigt wird. Fiihrt man hierfiir keine genaue Rechnung durch,
so wird es im allgemeinen geniigen, die Feld- und Sttitzenmomente der
Platte dem Grofitmoment eines frei drehbar gelagerten Plattenfcldes auf
zwei Stutzen von derselben Stiitzweite gleichzusetzen.

Ahnliches wird man vlelfach auch bei den kreuzweise bewehrten
Platten1?) zu beachten haben. In manchen Fallen wird man sich hier
auch mit einfacheren, aber auf der sicheren Seite bleibenden Naherungs-
rechnungen begnugen kOnnen13. Bei den Plattenstiitzweiten, die nach
den vorstehenden Untersuchungen ais besonders wirtschaftlich in Betracht
kommen, wird im allgemeinen die ungilnstigste Stellung der Verkehrslast
dann gegeben sein, wenn die Vorderwalze oder die Hinterachse der
Dampfwalze in Plattenmitte steht. Bei der Anordnung der Bewehrung
ist zu beachten, dafi diese Verkehrslast nach allen Richtungen wandem
kann. Man wird daher die fiir die Plattenmitte errechnete Bewehrungs-
starke bis nahe an die Auflager bcibehalten mussen.

Bei der Untersuchung der Stahltrager, die die kreuzweise bewehrten
Platten tragen, empfiehlt es sich zur Verelnfachung im allgemeinen, die
zweiachslge Vertellung der Lasten, besonders der Verkehrslasten, durch

- #-0l

a.-Abstand der
Langstrager

1) Z. B. bei der lllerbriicke WIblIngen und bei mehreren Entwiirfen
des Wettbewerbs fur die Rheinbriicke Basel.

12 Ober die Berechnung kreuzweise bewehrter Platten s. Marcus,
Die vereinfachte Berechnung biegsamer Platten. Berlin 1929, Julius Springer,
und Gehler, Handbuch fiir Eisenbetonbau, 3. Auflage, VI. Band, Balken-
briicken, S. 320 ff. Berlin 1931, Wilh. Ernst & Sohn.

13 Vgl. MOrsch, Der Eisenbetonbau, 5. Auflage, II.
S. 89. Stuttgart, Konrad Wittwer.

Band, 2. Teil,
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die Plattenwirkung unberiicksicbtigt zu lassen und die GrOfie der auf
diese Trager entfailenden Lastanteile entsprechend DIN 1072 § 3 Ziff. 3
unter der Annahme zu berechnen, dafi die Platte in der jeweils in Be-
tracht kommenden Richtung frei drehbar auf zwei Stiitzen gelagert ist.

Die vorstehenden Untersuchungen ergaben eine erhebliche wirtschaft-
liche Oberlegenheit der Eisenbetonplatten ais Fahrbahnplatten fiir stahlerne
Strafienbriicken mittlerer und kleiner Stiitzweite. Die Untersuchungen
gelten streng genommen nur fflr die untersuchten Belsplele, Belastungen
und Preise. Es ist aber zu erwarten, daB die Verhaltnisse bei anderen
Beispielen ahnlich liegen.

Es erscheint daher berechtigt, daB beim Entwurf stahlerner Brucken
noch mehr ais bisher Eisenbetonfahrbahnplatten und besonders kreuzweise
bewehrte Platten zum Yergleich neben anderen Arten herangezogen und

Wedl er, Eisenbetonfahrbahnplatten auf stahlernen Briicken

DIE BAUTECHNIK
Fachschrift f. d. ges. Boulngenleurwesen

auf ihre Wirtschaftlichkeit im Einzelfalle gepruft werden. Auch die fort-
geschiittenen Kenntnisse der Baustoffelgenschaften des Betons und die
zunehmende Verbreitung und Anwendung dieser Erkenntnisse diirften
zur ausgedehnteren Anwendung der Eisenbetonplatte ais Fahrbahnplatte
ermutigen.

Unter den Eisenbetonplatten ist die kreuzweise bewehrte Platte
wegen ihres guten Querzusammenhangs, lhrer hohen Tragfahigkeit und
Rlssesicherheitld) ais Fahrbahnplatte besonders geeignet. Sie durfte daher
der Eisenbetonplatte mit Hauptbewehrung in einer Richtung auch dann
vorzuziehen sein, wenn die Kosten beider Ausfiihrungen gleich sind.

1 Deutscher Ausschufi fiir Eisenbeton, Heft 70, Versuche mit kreuz-

weise bewehrten Platten. Berlin 1932, Wilh. Ernst & Sohn.

Aufbaugeriist und Baustelleneinrichtung fiir die Kanalbriicke des Schiffshebewerks Niederfinow.

Alle Rechte vorbehalten.

Die Kanalbriicke bildet einen Teil des zur Zeit in der Ausfiihrung
begriffenen zweiten Abstiegs des GroBschiffahrtweges Berlin— Stettin.
Sie dient zur Verbindung der oberen Haltung des Hebewerks mit dem
Oberhafen. Die stahlerne Briicke hat eine Lange von rd. 157 m, eine
Breite von rd. 34 m und besteht aus sieben Haupttragern mit dariiber
angeordnetem Trog aus Stahlblechen®. Die Haupttrager sind ais Gerber-
trager ausgebildet und auf zwei Zwischenpfeilern gelagert (Abb. 1). Der
Auftrag auf diese Briicke wurde der Fabrik fiir Briickenbau und Eisen-
konstruktionen Beuchelt & Co., Griinberg (Schles.), erteilt.

QuerscMf des Auftaugeriisfes
nr cemCepfeler

tsu tsts i
Abb. la.

Von Dipl.-Ing. R. Heinen, zur Zeit Niederfinow.

von einer Kranbahn zur Aufnahme eines Aufbauportalkrans (Abb. la).
Die Kranbahn, derenn Oberkante genau so hoch liegt wie das Geriist, ist
grundsatzlich wie dieses ausgebildet. Zur Aufnahme der Seitenkrafte sind
Schragpfahle angeordnet, aufierdem ist die Kranbahn mit dem Geriist durch
Traversen verbunden. DieseVerbindungen dienen ebenfalls derSeitensteifig-
keit, Lasten sollen vom Geriist auf die Kranbahn oder umgekehrt nicht iiber-
tragen werden, da sich Geriist und Kranbahn verschieden stark setzen.

£» (&BStsxm  18Siw

1. Das Geriist.

Fiir die Aufstellung der Briicke, die zur Zeit im Gange ist, wurden
verschledene MOglichkeiten erOrtert. Da etwa auf die halbe Briickeniange
der Hohenunterschied zwischen Konstruktionsunterkante und dem Gelande
nur wenlge Meter betragt, so lag der Gedanke nahe, die Haupttrager
auf dieser Strecke auf dem Erdboden zu montieren, spater zu heben
und die zwelte Halfte, von der Stelle ab, wo das Gelande sich allmahlich
zum Hebewerkgrundbau senkt, frei vorzubauen. Dazu ware am Knick-
punkt des Gelandes etwa in Briickenmitte ein Hilfspfeiler erforderlich
geworden zur Aufnahme des Auflagerdrucks aus dem frei vorgebauten
Ende. Mit Riicksicht auf diesen groBen Auflagerdruck und unter Beachtung
der schlechten Untergrundverhaltnlsse ware jedoch der Hilfspfeiler so
teuer geworden, daB sich diese Art der Montage nicht lohnte. Eine weltere
MOglichkeit bestand darin, die Haupttrager in der Achse der Briicke hinter
dem Widerlager zusammenzubauen und nach Fertigstellung langs einzu-
schleben. Die Gestalt des Gelandes und die Tatsache, daB der Oberhafen
bereits mit Wasser gefiillt war, liefien jedoch auch dies nicht ratsam er-
scheinen. Nach Durcharbeitung weiterer MOglichkeiten entschied man sich
schlieBHch dahin, die Briicke vollkommen auf festem Geriist herzustellen.

Die Anordnung des Geriistes ist aus Abb. 1 zu ersehen. Unter
jedem Haupttrager befindet sich ein Riisttragerstrang aus I-Eisen zur
Aufnahme der Arbeitsplattform, Die Riisttrager sind auf hOlzernen Pfahl-
jochen gelagert, diese haben eine Entfernung von 9 bzw. 6 m. Unter
jedem Auflagerpunkt der Riisttrager befindet sich ein Pfahl, der mit den
benachbarten durch hOlzerne Zangen verbunden ist. Jeder Aufsatzpfahl
wiederum gibt seine Last mit Hilfe einer kurzen U-Eisen-Traverse an
zwei Rammpfahle ab. Das grOfite Joch hat eine Héjhe von rd. 20 m, in
der westlichen Bruckenhaifte liegen infolge desgeringen HOhenunterschiedcs
die Riisttrager auf den KOpfen der Rammpfahle auf. Ober dem Ostpfeiler
befindet sich in der oberen Plattform eine durchgehende Offnung zum
Einbau der eisernen Stutzen. Das Aufbaugeriist wird beiderseitig umfaBt

® Ellerbeck, Entwurfsarbelten fiir das Schiffshebewerk Niederfinow,
Bautechn. 1927, Heft 23, S. 333, Plarre, Vorarbeiten fflr das Schiffshebe-
werk Niederfinow, Ztrlbl. d. Bauv. 1930, Heft 14, S. 275, ferner Plarre u.
Contag, Sonderentwiirfe fur die Gestaltung des Schiffshebewerks Nieder-
finow, Stahlbau 1930, Heft 18, S. 205.

Der Berechnung des Geriistes wurden nur die Lasten aus den Haupt-
tragern nebst Verb3nden zugrunde gelegt, da der Trog erst nach dem
Freisetzen der Haupttrager aufgebracht wird. Jeder Aufsatzpfahl erhalt
eine Last von rd. 35t jeder Rammpfahl also die Halfte. Es wurden
RundhOlzer von 35 cm Durchm. fiir die Aufsatzpfahle und von 30 cm
Durchm. fiir die Rammpfahle verwendet. Bei Ausfiihrung der Ramm-
arbelten ergab sich, daB die Pfahle wegen des schlechten Baugrundes
tiefer gerammt werden muBten, ais urspriinglich vorgesehen; die meisten
Pfahle stecken 7 bis 8 m im Erdboden. Nach dem Aufbringen der Be-
lastung zeigten sich nur geringe Setzungen der Rammpfahle, auch die
Zusammendriickung des Aufsatzgerilstes hielt sich in den iiblichen Grenzen.
Bei der Kranbahn liegen die Belastungsverhaltnisse ahnlich wie beim Geriist,
so daB hier iiberall dieselben Profile verwendet werden konnten. Durch Ver-
diibelung am Kopf iibernimmt der Schragpfahl einen Teil der Last. Abb. 2
zeigt eine Teilaufnahme des Hauptgeriistes kurz vor Beginn der Montage.

Zum Abnleten des Obergurts und der AnschluBpunkte des Zwischen-
fachwerks dient ein Arbeltsgeriist, das an die Fiillstabe angeklemmt ist.
Da die gesamte Briickenbreite einschlieBlich der auskragenden Treidel-
stege grOfier ist ais die Arbeitsbreite des Aufbaukrans, Ist zum Einbau
dieser Treidelstege ein besonderes Geriist erforderlich, dessen Ausbildung
aus Abb. Ib erkennbar ist. An den Bodentragern des Troges hangt eine
hOlzerne Arbeitsplattform, die sich iiber mehrere Felder erstreckt und
mit dem Fortschreiten des Einbaues umgesetzt wird. Zum Abnleten des
obersten Laufsteges dienen fliegende Nietrustungen.

Das Geriist und die Kranbahnen enthalten insgesamt rd. 1000 fm Holz
und 300t Eisen.

2. Die Baustelleneinrichtung.

Fiir die Anfuhr der Stahlbauteile vom Werk zur Baustelle bestanden
mehrere MOglichkeiten. Der Reichsbahnhof Niederfinow liegt etwa 3 km
von der Baustelle entfernt. Eine im Zuge der Verbindungstrafie liegende
Briicke hat jedoch nur geringe Tragkraft, so dafi von der Moglichkeit
der Anfuhr mit Fuhrwerk nur beschrankter Gebrauch gemacht werden
konnte. Der Bahnhof Niederfinow hat ferner Anschlufi an den in der
Nahe der Baustelle im Tale vorbeiziehenden alten Finow-Kanal, auf dem
eine vom Auftraggeber eingerichtete Eisenbahnfahre fiir schwere Eisen-
bahnwagen vyerkehrt. Bei Ausnutzung dieser Verbindung hatte jedoch
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Abb. 2. Teilansicht des Geriistes vor Beginn der Montage.

noch ein langeres Normalspurgleis bis zur Briickenbaustelle verlegt werden
miissen, und aufierdem hatte man samtliche Bauteile durch einen
besonderen Aufzug 20 m hochziehen miissen, um die Riistungsplattform
zu erreichen. Mit Riicksicht darauf, daB der Oberhafen bereits benutzbar
und an den im Betrieb befindlichen GroBschiffahrtweg angeschlossen
war, entschied man sich schlieBllch dahin, die Transporte im ersten Tell
auf dem Bahnwege, im zweiten Teil auf dem Wasserwege auszufiihren.
Die In Griinberg (Schles.) beladenen Eisenbahnwagen werden in Neu-
salz (Oder) aufs Schiff iibernommen. Diese Art des Antransports bietet
den Vorteil, daB die Schiffe mittels der Nlederfinower Schleusentreppe
ins Oberwasser gehoben werden konnen, dessen Wasserspiegel etwa in
HOhe der Briicke liegt. Jedes Schiff wird mit rd. 300 t beladen. In
wasserarmen Zeiten gehen die Giiter mit der Eisenbahn bis Niederfinow
und werden dort auf kleinere Prahme iibernommen.

Auf den seitlichen AbschluBmauern des Oberkanals lauft ein elektrisch
betriebener Briickenkran von 30,8 m Stiitzweite und 10t Tragkraft. Der
Oberkanal findet seinen AbschluB im (westlichen) Landwlderlager der
Brucke. In Veriangerung der AbschluBmauern wurde daher eine hOlzerne
Kranbahn von rd. 30 m Lange errichtet. Die mit Bauteilen ankommenden
Schiffe fahren bis zum Widerlager, der Kran2 nimmt die einzelnen Stiicke
und setzt sie auf dem Lagerplatz zwischen Widerlager und Westpfeiler
ab. Die Anordnung ist aus Abb. 1 u. 3 zu ersehen.

Durch diese Art des Antransports ergibt sich die Richtung des Auf-
baues von selbst. Damit sich Entlade- und Aufbaugeschaft nicht stOren,
mufite im Osten, also am Hebewerk, begonnen werden. Dadurch ergab
sich auch der Vorteil, dafi durch das bereits aufgestellte Hcbewerkgeriist
ein fester Punkt gegeben war, an den angeschlossen werden konnte. Der
Aufbau schreitet also von Osten nach Westen vor. Der Transport der
Stiicke geschieht durch elektrisch betriebene Normalspurloren, die auf der
Riistungsplattform laufen. Das Beladen dieser Loren geschieht auf dem
Lagerplatze durch den Entladekran, das Entladen an der Einbaustelle
durch den Aufbaukran.

2) S. a. Stahlbau 1932, Heft 17, S. 129.
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Abb. 3. Lagerplatz mit Entladekran.

Der Aufbaukran ist ein elektrisch betriebener Portalkran von 30 m
Stiitzweite und 10 t Tragkraft (Abb. 1a). Dieser Kran fiigt die Haupttrager
nebst Verbanden zusammen und verlegt das Materiat fiir den Trogboden.
Nach Fertigstellung all dieser Telle beginnt der Einbau der auskragenden
Treidelwegkonstruktion und seitlichen Wandbleche mit Hilfe von zwei

Abb. 4. Aufbau der Haupttrager.

leichten eisernen Schwenkmasten, die auf dem Trogboden verfahren
werden.
Abb. 4 zeigt eine Aufnahmc der Baustelle wahrend des Aufbaues

der Haupttrager.

Die neue Grenzbrucke in Radkersburg (Steiermark).
Von Regierungsoberbaurat Dr. techn. Jos. Krebitz, Graz.

Vorgeschichte.

Schon im Jahre 1910 war der Bauzustand der Murbrilcke in Radkers-
burg so mangelhaft, dafi ein Neubau In Aussicht genommen wurde. Die
Stadtgemelnde Radkersburg erwarb damals die am linken Briickenkopfe
gelegene alte Gerberei Benko, die wenigstens zum Teil abgetragen werden
sollte, um die Strafienauffahrt am linken Ufer zu erleichtern. Der Aus-
bruch des Weltkrieges verhinderte die Verwirklichung des Bauvorhabens,
und nach Friedensschlufi lagen die Siedlungen am linken und rechten
Murufer in zwei verschiedenen Staaten. Allmahlich lebten die alten wirt-
schaftlichen Bezlehungen zwischen hiiben und driiben wieder auf, und
die beiderseitige GrenzbevOlkerung wurde gewahr, dafi die Zeit an der
Murbriicke nicht ohne Spuren voriibergegangen, dafi das Holzbauwerk
baufallig geworden und von jedem Triftgut filnrenden Hochwasser mit
dem Einsturze bedroht war, so dafi es nur noch mit Lasten bis 1000 kg
HOchstgewicht befahren werden durfte. Abhilfe konnte nur durch eine
vollstandige Erneuerung in Holz oder durch einen Neubau mit bestandi-
gerem Baustoffe geschehen.

Nach langeren Bemfihungen kam es am 21. Juni 1927 zu einer
zwischenstaatlichen Besprechung an Ort und Stelle, bei der grundsatzlich

der Neubau der Briicke zu Lasten ésterrelchs und Jugoslawiens beschlossen
wurde. Das steiermarklsche Landesbauamt iibernahm die Aufsteliung
eines Entwurfes und die Leitung der Bauausfuhrung.

Auf Grund der Verhandlungsergebnlsse wurde, dem Wunsche Jugo-
slawiens und der GrenzbevOlkerung entsprechend, von drei Wahlentwtirfen
ein Entwurf in Eisenbeton zur Ausfiihrung bestimmt, der sich iibrigens
auch im Preise um ein geringes nledrlger stellte ais die mit Eisentrag-
werken.

Entwurf.

Die neue Grenzbrucke (Abb. 1) iiberquert den Murflufi, abweichend
von der Achse der alten Brucke, senkrecht zur Stromrlchtung. Sie hat
eine gesamte Lichtweite von 85,5 m, die sich auf zwei SeitenOffnungen von
je 26,5 m L W, eine MittelOffnung von 29,6 m 1 W. und zwei Zwischen-
pfeiler von je 1,6 m Breite verteilt (Abb. 2). Ais Tragwerk dient ein ais
Eisenbeton-Plattenbalken ausgebildeter Gerbertrager, dessen iiber
der Mittel6ffnung llegender Kragteil eine Stiitzweite von 31,2 m mit je
4,8 m ausladenden Kragarmen aufwelst, wahrend die Auflagerentfernung
der iiber den SeitenOffnungen angeordneten Koppeltrager je 23,1 m mifit.
Diese Stiitzweiten liegen, wenn man aufiergewoéhnlich uberhohte und un-
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Abb. 1

formliche Stiitzenguerschnitte vermeiden will, nach den alten ésterrelchischen
Bestimmungen schon an der Grenze fiir die Anwendungsmaoglichkeit von
mit St 37 bewehrten Eisenbetonbalken und erforderten eine Tragwerkhéhe
von 2,30 m im Felde und 2,55 m iiber den Stiitzen. Die Verkehrsfl3che
der fiir Belastungen zweiter Klasse bemessenen Briicke teilt sich in eine
5,50 m breite, zur Yerminderung des Eigengewichtes in Gufiasphalt her-
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gestellte Fahrbahn und in beiderseitige asphaltierte Gehwege von je
1,25 m Breite (Abb. 3). Sie steigt aus Schoénheltsgriinden und wegen der
besseren Oberfiachenentwasserung von den Ufern gegen die FluCmitte
unter 1°/0 an. In Briickenmitte wurde eine Waagerechte von 20,9 m Lange
eingeschaltet. Durch diese Anordnung konnte iiberdies die neben den
Widerlagern um 30 cm iiber dem Spiegel des Katastrophenhochwassers
von 1670 indsek liegende Unterkante der Tragwerkrippen in FluCmitte
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Abb. 3.
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um 65 cm iiber diese Héhe gehoben werden, so dafi auch die untersten
Teile der Vouten iiber den Stiitzen nicht tiefer ragen ais die Rippen neben
den Widerlagern.

Die gréfiten Biegemomente betrugen, auf eine Rippe gerechnet:
Moment iiber der Stiitze Mst = 325,42 tm, Moment in der Mitte des Koppel-
tragers 323,61 tm und Feldmoment des Kragtragers M, =316,78 tm,
wichen also im aufiersten nur um 2,65 °/0voneinander ab. Die wirklichen
Spannungen beliefen sich iiber der Stiitze auf: = 39,01 kg/cm2
de =926,1 kg/cm2 in Feldmitte des Koppeltragers auf: ab= 38,57 kg/cm2,
de — 946 kg/cm2 Die Beanspruchungen in Feldmitte des Kragtragers
sind, dem kleineren Momente entsprechend, geringer ais beim Koppel-
trager. *

Von dem gro6fiten Biegemomente des Koppeltragers entfallen 57,07 tm
auf Nutzlasten und 266,54 tm auf standige Lasten, so dafi eine Erhéhung
der Nutzlasten um 10% nur eine Steigerung der Beanspruchung des
Betons um 0,68 kg/cm2 und des Eisens um 16,1 kg/cm2 zur Folge hatte.
Nach den zur Zeit der Bauinangriffnahme in Geltung gelangten neuen
Osterreichischen Eisenbetonbestimmungen ergibt sich fiir Belastungen einer
Strafienbriicke erster Klasse beim Koppeltrager ein Verhaitnis der standlgen
zur Nutzlast von 4,50 und daher ein Stofizuschlag von 0,05, so dafi sich
das zu beriicksichtigende Gréfitmoment der Verkehrslast erster Klasse auf
Insgesamt 69,26 tm stellt. Die Gesamtspannung berechnet sich dann fiir
den Beton zu 40,04 kg/cm2, fiir die unterste Elsenelnlage zu 981 kg/cm?2
und im Schwerpunkte der beiden aufieren Eisenreihen zu 946 kg/cm2
Die Erhéhung derSpannungen iiberden  Stiitzen unter den Belastungen
erster Klasse istebenso  gering wie inFeldmitte des Koppeltragers. Da
nach den neuen Bestimmungen bei Beton von 1728 — 150 kg/cm?2 fiir
Plattenbalken im Felde eine Druckspannung von 40 kg/cm2, iiber den
Stiitzen eine solche von 50 kg/cm2 bei Eisenspannungen von 1000
bzw. 1200 kg/cm2 zugelassen wird, geniigt die Briicke tatsachlich den
Belastungen  erster
Klasse vollkommen;
der Stiitzenqucr-
schnitt hatte sogar
noch wesentlich
schwacher gehalten
werden kénnen.

Bei der aus Ab-
bild. 4 zu entneh-
menden MateriaWer-

teilung mufite darauf Riicksicht genommen werden, dafi
die nach Radkersburg fuhrende untere Murtalbahn in-
folge ihrer Kriimmungsverhaltnisse nur Eisen von héch-
stens 25 m Lange beférdern konnte. Dieser Bedingung
konnte durch Verwendung einiger Zulageeisen fiir die
Aufnahme der Hauptzugspannungen ohne Schwierigkelten
entsprochen werden, nur die an  der Stofistelle rech-
nungsmafiig nicht erforderlichen Eisen a des Kragtragers
wurden zur Vermeidung von Rissen im Beton in der
aus Abb. 5 ersichtlichen Weise miteinander verbunden.
Die Querkr3fte werden durch Hauptzugeisen und vier-
schnittlge Bugel von 30mal 5 mm Querschnitt voll aufgenommen.

Ais Gelenkeder Koppeltrager und aisfestes, auf dem linken Mittel-
pfeiler liegendes Auflager des Kragtragers dienen zwei, mit etwas ver-
schledenen Halbmessern zylindrisch gebogene Bleche nach Abb. 6, wobei
im unteren Bleche mehrere Lécher von 30 mm Durchm. zur Erméglichung
eines  satten Vergusses angeordnet wurden. Abb. 7 u. 8 zeigen die
bewegllchen Lager auf dem rechten Mittelpfeiler und auf den Wider-
lagern, dereri Lagerplatten und Rollen
aus Gufistahl von 7500 kg/cm2 Zug-
festigkeit und 10 % Dehnung her-
zustellen waren. Die Rollenhalb-
messer sind so gewahlt, dafi die
grofite Hertzsche Pressung unter
7500 kg/cm2 bleibt.

Die Mittelpfeiler haben eine
Kronenstarke von 1,40 m und wei-
sen bis zur Mittelwasserh6he einen
schwachen Anzug auf. Das zwischen
NNW und MW liegende Pfellerstiick
ist 1,60 m stark und mit Granit-
guadern verkleidet. Vor- und Hinter-
kopf enden in einer rechtwinkligen
Schnelde und sind bis iiber Tragwerk-
unterkante hochgezogen, wodurch die
Lagerausbildung In der Ansicht un-
sichtbar bleibt. Die Grundbaukorper
wurden 2,60 m breit und 11 m lang
yorgesehen und waren mittels elserner

Gornja Radgona
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Spundwande in offener Baugrube auf dem durch Probebohrungen in einer
Tiefe von durchschnittlich 6,5 m unter Nullwasser festgestellten blauen
Tegel aufzusetzen. Die hierbei auftretende grOfite Bodenpressung betragt
4,38 kg/cm2.

Die Widerlager sind so ausgebildet,
Aufsicht durch rd. 50 cmstarke Blendmauern gedeckt ist. Dic Grundbau-
kérper sind, wie bei den Mitteipfeilern, 2,60 m breit,
lang und waren gleichfalls unter Verwendung eiserner Spundwande bis
zu dem hier etwas hoher liegenden Tegel in offener Baugrube abzu-
teufen. Durch die gegeniiber dem Widerlageraufbau stark aufiermittige
Anordnung des Grundbaukoérpers (Abb. 9) wurden in
sparsamer Weise die Bodenpressungen auch fiir den
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Abb. 6.
gehalten, denen der Tegel noch zwclfellos gewachsen ist. In Abb. 9
sind die aufiersten moglichen Lagen der Stiitzlinie im Grundbau-

kdrper eingetragen. Stiitzlinie | gilt fQr den Fali, daB das Widerlager
ohne Hinterfiillung schon mit dem Tragwerk belastet ist, wobei der
Grundbaukérper land- und wasserseitig ganz im Bodenschotter steckt.
Stiitzlinie 1l erglbt sich unter der ungiinstigen Annahme eines waagerecht
wirkenden Erddruckes, d. h. unter AuBerachtlassung der Relbung zwischen
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Hinterfiillung und Widcrlagerkijrper bei NNW und einem bis 5 m unter
NNW reichenden Kolk an der Wasserseite. Die Randspannungcn in
einer Tiefe von 5 m unter Grundbaukrone rechnen sich fiir diese beiden,
praktisch wohl auszuschliefienden Grenzfaile mit 6,40 bzw. 6,49 kg/cm2
erscheinen sonach unbedenklich, wiewohl die tatsachlich auftretenden
Bodenpressungen den fiir die Mittelpfeiler errechneten Grofitwert kaum

jedoch nur9,80emrelchen werden.

Das Gelander auf der Brucke und iiber den Rampenmauern war in
Eisen vorgesehen und besteht aus lotrechten Staben mit oben abgerundetem,
10 cm breitem Holm.

m Samtliche an beiden Ufem zur
St \ J-K a*en Briicke fiihrenden Wege wurden
i teils unmittelbar, teils mittels Trcp-
pen an die neuen Briickenképfe an-
/1 geschlossen; fiir die Hauptvetkchrs-
richtungen nach Radkersburg links und
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Abb. 5.
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nach Ljutomer rechts mufiten mit Schotterfahrbahnen versehene Rampen
unter 5°/o angeordnet werden, die betrachtliche Anschiittungen (zusammen
rd. 2500 m3 notwendig machten.

Bauausfiihrung.

Februar 1929 waren die Mittel fiir den Neubau der Briicke in den
beiden angrenzenden Staaten sichergestellt, so dafi die Ausschreibung der
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Abb. 10.

Bauarbelten veranlafit werden konnte. Wenige Tage spater, am
11.Marz 1929, nahm ein durch ptétzliches Tauwetter nach strenger Kaite
verursachter EisstoB die ersten zwei Joche auf osterreichischer Seite samt
drei Briickenfeldern mit sich (Abb. 10) und schnitt bis zu der am
6. April 1929 beendeten behelfmafiigen Instandsetzung der alten Holz-
brucke jede Fahrverbindung zwischen den beiden Ufern ab. Der Personen-
verkehr war wahrend der Unterbrechung durch eine Kahniiberfahrt auf-
rechterhalten worden. Noch vorher war die Ausfiihrung der durch die
vorangegangenen Ereignisse wohl ais dringend notwendig nachgewiesenen
neuen Briicke auf Grund des Ergebnisses der Angebotverhandlung vom
25. Marz 1929, an der sich insgesamt elf Unternehmungen aus Osterreich
und Jugoslawien beteiligten, der AG fiir Bauwesen Ing. A. Spritzer in
Wien iibertragen worden, die schon am 8. April mit den Arbeiten begann.

Die Lage der neuen Briicke war so gewahlt worden, dafi die alte
Holzbriicke ais Notverblndung dienen konnte und die Freimachung der
Baustelle fiir die neue nur eine Abschragung des letzten alten Feldes
am rechten Ufer, und zwar flufiabwarts, erforderte. Nach Durchfiihrung
dieser Vorarbeit wurde die Baugrube des rechten Widerlagers, In der nach
den Probebohrungen der Tegel am héchsten lag, mit 7 tn langen Larssen-
elsen, Profil Nr. Il, umschlossen. Wahrend des Aushubes beim rechten
Widerlager wurden die eisernen Spundwande fiir das linke gerammt, ein
Bauzustand, der In Abb. 11 festgehalten ist, die aufier der alten Briicke

Abb. 12.

auch noch das am linken Ufer gelegene, flufiabwarts schon zum Teil ab-
getragene alte Benkohaus zeigt. Wahrend beim rechten Widerlager trotz
eines allerdings erst im Berelche des Tegels offenen Larssenschlosses
(Abb. 12) der Aushub und das Einbringen des Grundbaubetons ohne
Schwierigkeiten bewerkstelllgt werden- konnten, war die Bewaltigung des
Wasserzudranges in der Baugrube des linken Widerlagers aus einer ahn-
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lichen Ursache zunachst unmoglich. Durch Sondierungen wurde
festgestellt, dafi eine Bohle durch ein aufiergewéhnliches Hinder-
nis — wie spater aus derefn Narben geschlossen werden konnte,
war es wahrscheinlich ein in die Baugrube reichender Fufi des
wahrend der jugoslawischen Besetzung Radkersburgs im Jahre
1919 von der alten Briicke in die Mur gestiirzten Erzstandbildes
Kaiser Josefs Il. — sich innerhalb der Umspundung nach auf-
warts gebogen hatte, wobei beide SchlOsser aufgerissen wurden.
Um die Weiterarbeit zu ermoglichen, mufite man diese Bohle
samt den unmittelbar benachbarten ziehen, um dann die Dichtung
der Baugrubenumfassung durch neu zu rammende Spundwandeisen
durchfiihren zu kénnen. Abb. 13 zeigt das beim Ziehen zum Teil
wieder gerade gerlchtete untere Ende der aufgebogenen Bohle. In
der Annahme, dafi das Hindernis von der beschadigten Larssen-
bohle beiseite geschoben worden sei, wurden die Ersatzeisen er-
neut vorslchtig eingerammt und auch tatsachlich glatt bis in den
Tegel vorgetrleben. Da bei dem nachfolgenden Aushube iiber
dem Tegel sehr fest gelagerter Schotter angefahren wurde, wurde
der Grundbaubeton zum uberwlegenden Teile auf diesen und nur
am flufiabwartigen Ende auf den Tegel selbst aufgesetzt.
Inzwischen waren die im durchschnittlicben Abstande von 4 m
voneinander vorgesehenen Joche fiir das Lehrgerust fertiggestellt
worden, diein einer HOhe von rd. 1 m iiber Nullwasser abgekappt
wurden und von vornherein derart ausgeteilt waren, dafi die BOden fiir das
Rammen der Spundwande sowie die Biihne fiir die sonstigen Grtindungs-
arbeiten, das war: das Oberstellen der Rammen, die Zufuhr des Betons usw.,
auf ihnen verlegt werden konnten. Es war daher nunmehr unschwer moéglich,
dieUmschliefiungswande fiir die GrundbaukOrper der Fluflpfeller einzubauen.
Wahrend sich die Grundung des linken, im Stromstrich gelegenen Mittel-
pfeilers glatt vollzog, ergaben sich bei dem auf einer Schotterbank an-
gesetzten rechten Pfeiler betrachtliche Schwierigkeiten. Zunachst waren
durch einige im Tegel festsitzende, an der flufiaufwartigen Spitze in den
Grundbaukérper reichende schrage Pfahle und durch etwas unvorsichtiges
Rammen die Spundwandbohlen in der Wandrichtung so weit verzogen
worden, dafi beim Schllefien der Umspundung zwei SchlOsser In einer
Tiefe von rd. 5 m unter Nullwasser aufgerissen wurden und infolge des
starken Wasserzudranges durch die Spalten der Aushub in dieser Tiefe
abgebrochen werden mufite. Die Baugrube wurde durch eine auf den
Boden abgestiirzte kraftige Polzung gut versteift, dann wurden insgesamt
acht Spundbohlen ausgewechselt. Durch Einbringen einer an der Bau-
stelle aus zwei passend zugeschnittenen Larsseneisen zusammengesetzten
und durch ein aufgenietetes Blech verbundenen, nach unten sich um
30 cm keilformig erweiternden Bohle (Abb. 14) wurde wieder eine dichte
Baugrube erzielt und konnte der Aushub fortgesetzt werden. Uber-
raschenderweise war jedoch der in etwa 6 m unter Nullwasser angefahrene
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Tegel, im Gegensatze zu den iibrigen drei Baugruben, oberflachlich zlemlich
weich und zeigte sich erst in einer Tiefe von rd. 7 m unter Nullwasser
hart. Wiewohl der gréfite Teil der mit 8,5 m langen Bohlen hergestellten
Umspundung fast bis zu dem etwa 50 cm iiber Nullwasser liegenden
Wasserspiegel nachgerammt wurde und somit 7,50 bis 8,00 m unter Pegel-
nullpunkt reichte, erschien der Abtrag der weichen Tegelschicht deshalb
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gefahrlich, weil die Verbindungsniete der Keilbohle durch das Nachrammen
zum Teil abgeschert waren und ein Klaffen der Bohle im welchen Tegel
zu befurchten war. Die Beseltigung der sehr dichten Oberflachenschicht
des Tegels erwies sich iibrigens ais entbehrlich, da sie von den im Unter-
grunde festsitzenden Spundwandeisen gut umschlossen war und unter der
Pfeilerlast nicht ausweichen oder nachgeben konnte. Dennoch wurden
zur Sicherheit noch 16 Pfahle aus Larchenholz mit je 30 cm Durchm. bis
in den harten Tegel eingerammt und auf diese dann der Pfellergrundbau
aufgesetzt. Damit war die Griindung des Unterbaues bis auf die aus
Abb. 2 zu entnehmenden Tiefen beendet.

Gleichzeltig mit dem Aufbau der Widerlager und Pfeiler wurde das
in den Feldmltten um je 6 cm iiberhdhte Lehrgeriist iiber den auf die
Jochkappen aufgesetzten Bdcken hergestellt, so dafi Ende September an
die Betonierung zunachst des iiber der MittelOffnung liegenden Kragtragers
geschritten werden konnte. Bei dem Einbringen des Betons wurde zur
Ausschaltung nachteiliger Folgen der Lehrgeriistsetzungen zuerst von
Feldmitte gegen die Pfeiler vorgegangen und der Beton in den Rippen
unter dem der plastlschen Konsistenz entsprechenden BOschungswinkel
jeweils so hoch gezogen, daB gleich auch die Fahrbahnplatte hergestellt
werden konnte. Nach Auffiillung von etwa zwei Dritteln der Feldweite
wurde auch von den Enden der Kragarme gegen die Pfeiler zu Beton
eingebracht und schlieBlich iiber den Pfeilern geschlossen. Dieser Vor-
gang war zur Vermeldung von Rissen iiber den Pfeilern, wie schon an
anderer Stelle des naheren auseinandergesetzt wurdel, notwendig, und
zur Begriindung sei noch hinzugefiigt, dafi der Kragtrager rd. 360 m3
Fertigbeton erforderte, die in ununterbrochener Folge in drei Tag- und
drei Nachtschichten eingebracht wurden, wobei die Nachtarbeit von vorn-
herein etwas elngeschrankt war und hauptsachlich nur zur Vermeidung
von Nahten diente. Zur Betonbereitung dienten zwei an den Ufem auf-
gestellte Mischmaschinen von 270 bzw. 540 1 Becherinhalt, doch hing die
jewellige Leistung nicht von der Erzeugungsgeschwindigkeit der Maschinen,

Abb. 15.

sondern von der VerarbeitungsmOglichkeit des angelieferten Mischgutes
in den Schalungen ab. Sie betrug durchschnlttlich in zehn reinen Arbeits-
stunden am Tage 80 m3 Fertigmafl, in zehn Nachtstunden gerade die

Vgl. Berlcht iiber den IlI. Internationalen Kongrefi fiir Briickenbau
und Hochbau In Wien, Diskussion iiber Rissebildung im Eisenbeton.
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Halfte. Trotz dieser ohne Beeintrachtigung der Arbeitsgiite kaum mehr
zu stelgernden Schichtleistung war demnach der erst eingebrachte Beton
schon rd. zwei Tage alt, bevor die Last des letzten auf das Lehrgerilst
kam. Hatte der Altbeton an einer Stelle gelegen, an der sich durch die
nachtragliche Belastung noch gréfiere Formanderungen eingestellt hatten,
so hatte er sich diesen nicht mehr plastisch anpassen kOnnen, sondern
w8re wegen seiner noch geringen Festigkeit gerissen oder zerdriickt
worden. Eine solche Herabsetzung der Bauwerkgiite wurde durch den
vorbeschriebenen Arbeitsvorgang, wie sorgfaltlge Nachpriifungen bestatlgten,
slcher vermieden.

Da bei ErhOhung des Stiitzenmomentes nicht nur wesentlich langere
und steilere Vouten notwendig werden und hierdurch ein statlsch einwand-
frele Tragwerke liefernder Arbeltsvorgang wesentlich erschwert und in
selnem Erfolge beeintrachtigt, ja ganz unmOglich gemacht wird, ferner
infolge der sich iiber den grofiten Tell des Feldes erstreckenden Zug-
bewehrung an der Oberseite in die Vouten nur fliissiger Beton eingebracht
werden kann (vgl. Abb. 15), halte ich den Versuch, auf diesem Wege durch
eine einwandfreie Ausfiihrung nicht berucksichtigende rechnungsmafiige
Nachwelse die Anwendbarkeit von Eisenbetonbalken fiir grofiere Stfitz-
weiten zu erzwingen, fiir unzweckmaBig und fiir die Eisenbetonbauweise
nachtellig.

Zu bemerken ist noch, dafi die von den Maschinen erzeugte Misch-
gutmenge um genau 20 °/0 grofier war ais das Ausmafi des daraus her-
gestellten Fertigbetons.

Sobald die Kragarme so weit erhartet waren, daB sie sich selbst ohne
Rlsscgefabr tragen konnten — das war nach ungefahr zehn Tagen —,
wurden nachelnander die beiden Koppeltrager hergestellt, deren wesent-
lich geringere Betonmengen von je 192 m3 In entsprechend kiirzeren
Zelten, von den Feldmltten ausgehend, gleichfalls ohne Unterbrechung
eingebracht wurden.

Am 15. Januar 1930, d. i. also rd. neun Monate nach Baulnangrlff-
nahme, konnte die Brucke der Probebelastung unterzogen werden, wobei
drei Lastkraftwagen von 8, 11 und 11,4t Gesamtgewlcht, ein Anhanger

Abb. 16.

von 7,3t und eine Walze von 7,5t Gewicht der Reihc nach in die fiir
jedes Feld ungunstigste Stellung gebracht wurden. Die mit Insgesamt
20 iMeBuhren und Fiihlhebeln beobachteten Bewegungen der Tragwerke
unter den aufgefahrenen Lasten blieben hinter den mit einer Dehnungs-
ziffer von 210 000 kg/cm2 errechneten Werten zuriick, zeigten jedoch stets
dem Sinne nach Oberelnstimmung mit der Theorie.
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Wenige Tage nach der Probebelastung wurde die fertige Briicke,
derei Ansichtfiachen steinmetzartly bearbeitet sind, dem Verkehr iiber-
geben. Das umstehende, vom linken flufiabwartigen Ufer aus auf-
genommene Bild (Abb. 16) laBt erkennen, daB die gewiB wuchtige Bau-
form sich den Abmessungen der Briicke gut anpafit und einen schOnheit-
lich befrledigenden Gesamtelndruck ergibt.

Baustoffe und Sonstiges.

Der fiir den Briickenbau erforderliche Betonschotter wurde in einer
Grube nachst Radkersburg gewonnen, wies jedoch zu hohen Gehalt an
Feinkorn auf. Da die benOtigte Menge fur eine Aufbereitungsanlage zu
gering war, blieb ais Ausweg nur der starkere Zusatz mit Zement. Ob-
wohl auf 1 m3 Miscbung 280 kg Zement der Marke ,Titan" aus Spalato
beigegeben wurden, also auf 1 m3 Fertigheton mehr ais 320 kg Binde-
mlttel entfielen, wurde die verlangte Wiirfelfestigkeit von 170 kg/cm2 nur
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von einigen Kontrollwiirfeln erreicht, wahrend mehrere Priifungsergebnisse
unter dieser Grenze blieben.

Die StahlguBlager wurden von der Briider Bbhler AG in Kapfenberg,
die rd. 103t Einlageneisen vom Werke Donawitz der Alpinen Montan-
gesellschaft geliefert. Die Granitverkleidungsstelne der Pfeiler stammen
aus den Bruchen von Gmiind.

Die Kosten des Neubaues beliefen sich einschliefllich der Ein-
I0sung des am linken Ufer abgebrochenen Gebaudes auf 408 300 S,
wovon 194150 S das KOnigreich Jugoslawien, 107 070 S der Bundes-
staat Osterreich durch das Bundesministerium fiir Handel und Verkehr,
64 250 S das Land Steiermark und endlich 42 830 S der Bezirk Radkers-
burg trugen.

Die Planung des Bauwerks wurde im stelermarkischen Landesbauamt
durch den Verfasser ausgefuhrt, wobei Ing. J.Trum mer mitwirkte, dem
auch die Ortliche Bauaufsicht oblag.

Yermischtes.

Haus der Technik in Essen. Das neuerschienene Vorlesungs-
verzelchnis fiir das Sommersemester 1933 enthalt auch wieder Vor-
lesungen aus dem Gebiete des Bauwesens, u. a.:

Deutsche Ingenieurarbeit im Ausland, Gen.-Dir. Reg.-Baumelster
®r.=$5ng. E. Vogler, Essen, 25. April, 19 bis 21 Uhr; — Schwingungen
an Maschlnen und ihre Untersuchung, Sr.=3ng. Ernst Lehr, Berlin,
5. Mai, 19 bis 21 Uhr; — Neuartige Dichtungs- und Befestigungsbauweisen
im Wasserbau, Prof. Sr.=3ug. Kirschmer, Dresden, 31. Mai, 19bis21Uhr;
— Stahlbauelemente und Architektur, Prof. Sr.Ang. H. R. Alker, Karls-
ruhe, 20. Junl, 19 bis 21 Uhr; — Probleme der Dauerfestigkeit, Prof.
®r.=jj>tg. Ernst H. Schulz, Dortmund, 30. Junl, 19 bis 21 Uhr.

Hoérerkarten fiir die einzelnen Vorlesungen des Hauses der Technik
sind in den bekannten Verkaufstellen oder an der Abendkasse zu IOsen.
Preis je Vortragsabend 1,50 RM. Semesterkarten (zum Besuch samtlicher
Vortr3ge des Sommersemesters) kosten 5 RM.

Aus dem Haushalt der Reichswasserstrafienverwaltung 1933%*).
Einmalige Ausgaben.

OstpreuBen. Regulierung der Krummen Gilge, 7.Teilbetrag 450000.
Odergeblet: Wiederherstellung besonders stark beschadigtcr Buhnen in
der Oder unterhalb Ohlau und Lebusl); Bau eines Staubeckens im Tale der
Klodnitz bel Sersno, 4. Tellbetrag 1 100000; Bau eines Staubeckens an der
Glatzer NeiBe bei Ottmachau (PreuB. Gesetz vom 30. 6. 1913), 8. Teilbetrag
1800 000; Bau eines Staubeckens an der Malapane bei Turawa 2 500 000;
Verbesserung der OderwasserstraBe unterhalb Breslau (PreuB. Gesetz
vom 30.6. 1913), 13. Teilbetrag 700000; Vergréfierung der Vorhafen der
Schleppzugschleuse Ransern bei Breslau und Abgrabung des linken Oder-
ufers oberhalb des Ranserner Wehres?; Ausfiihrung verstarkter Baggerungen
in der Miindungsstrecke der Warthe und in der Oder unterhalb der
Warthemiindungd; Vcrbesserung der Vorflut in der unteren OderJ).
W asserstraBen zwischen Elbe und Oder: Neubau der Schleuse Neu-
burg (Elde-WasserstraBe) mit Ober- und Unterkanal, 1. Teilbetrag 450 000;
Neubau der Warnowbrucke im Zuge des Miihlendamms in Rostock 110 000;
Hohenzollernkanal (2. Abstleg bei Niederfinow), 13. Tellbetrag 2 300 000;
Ausbau des Oder-Spree-Kanals 200000; Ausbau des lhle-Plaue-Kanals
300 000. Elbstromgebiet: Verbesserung der Stromstrecken der Elbe
mit regelmafiig eintretendem schlechten und selchten Fahrwasser im Bezirke
des Wasserbauamts Wittenberge von km 4425 bis 502,5, 9. Teilbetrag
150000; Verbesserung der Elbestrecke bei Barférde, km 563,3 bis 567,3,
2. Tellbetrag 400 000; Durchstich des .Kurzen Wurfs" von km 248,7 bis
km 252,5 der Elbmittellinie am Mazwerder5. Gebiet zwischen Rhein
und Elbe: Umbau der kleinen Schleuse Gleesen, Rest 140000; Erneuerung
des Unterhauptes und Vertlefung der Kammer der Schleuse Herbrum
300 000; Herstellung einer zweiten Fahrt im Zuge des Dortmund-Ems-
Kanals an dessen Kreuzung mit der Lippe und Stever bei Olfen, 6. Teil-
betrag2000000; Kustenkanal, 8.Teilbetrag 1100000; Neubau der Schleuse VI
im Ellsabethfehnkanal 50 000; Ems-Weser-Kanal, AblOsung der Mehr-
unterhaltungspflicht an Wege- und Rampenanlagen sowie Abgeltung von
Verw3sserungs- und Trockenschaden 200000; Mitteliandkanal von Hannover
bis Peine mit Zweigkanal nach Hildeshelm, Rest 182 000; Mitteliandkanal
Ostlich Peine einschl. des Sudfliigels 10418 000; Instandsetzung der Strom-
bauwerke zur Beseitlgung von Gefahrenstellen in der Oberweser, Rest
50 000; Beseitigung von Gefahrenstellen in der Weser von km 1719 bis
175,0 (Velthelmer Bucht), lippisches Ufer, Rest 15000; Neubau einer
Schleppzugschleuse bel Hameln, Rest 105000; Umbau des Weserwehres
bei Dorverden, Rest 500 000; Bau einer zweiten kleinen Schleuse in
Dérverden, 2. Teilbetrag 900000. Rheingebiet: Regulierung des Rheins
zwischen Kehl/StraBburg und Istein, 3. Teilbetrag 2 380 000; Betelllgung
des Reiches an der Neckar-Aktiengesellschaft 3 040 000; Herstellung einer

*) Vom Reichsverkehrsminister am 22. 2. 1933 dem Reichs-Wasser-
straBenbeirat zur Stellungnahme vorgelegt.

") Mittel mOglichst dem Unterhaltungsfonds zu entnehmen.

2) Fiir die Fortfithrung der Arbeiten 1933 reicht der Restbetrag aus
1932 aus.

3 Mittel (125000 RM) mOglichst dem Unterhaltungsfonds zu entnehmen.

4 Restarbeiten durch Einnahmen aus Pacht- und Mletbetragen zu
bestreiten.

5 Aus Mitteln des Arbeitsbeschaffungsprogramms zu fordern.

eisernen Kammerspundwand mit Riickhaltewand an der Nordseite der
Schleuse Mainkur, Rest 85000; Umkanalisierung des Untermains, 8. Tell-
betrag 5000 000. Donau-Main-Gebiet: Betelligung des Reichs an
der Rhein - Main - Donau - AG 3400000; Beitrag des Reichs zu den
Hochwasserdammbauten an der Donau, 1. Teilbetrag 803 350. See-
wasserstrafien: Baggerungen fiir die weitere Vertiefung und Ver-
breiterung der Unterweser, 13. Teilbetrag 300 000; Arbeiten zur Wieder-
herstellung und Erleichterung der Unterhaltung des Fahrwassers der Unter-
elbe bei der Ostebank, 9. Tellbetrag 1000 000; Regulierung der Unter-
elbe bei Pagensand, 6. Teilbetrag 1800 000; Ausbau der Ufer der Liihe,
4. Teilbetrag 100 000; Ausbau der Ufer der Este, 2. Teilbetrag 100 000; Ver-
besserung der Schiffahrtstrafie Stettin—Swinemiinde 700 000; Inselschutz:
Ausbau des Buhnensystems auf Borkum, 1 Teilbetrag 600 000; See-
zeichen: Ausrustung der wichtigsten Feuerschiffe und Kiistenpunkte der
Ostsee mit Anlagen zur Ausfiihrung von Richtungs- und Abstand-
bestimmungen fiir die Schiffahrt bei Nebel, Rest 190000. W erften und
Gerate: Verkabelung der Fernsprechleitungen des Kaiser-Wilhelm-Kanals,
Rest 162 500; Ersatzbeschaffung abgangigen schwimmenden Gerats fiir
den Betrieb und die Unterhaltung der Reichswasserstrafien 2 000 000;
Betelligung des Reichs an den Aufwendungen fiir die Aufrechterhaltung
der Schnellschifflinie nach OstpreuBen 698 500.

Die 36. Hauptversammlung des Deutschen Beton-Vereins E. V.
fand am 28. und 29. Marz 1933 in Berlin in den Raumen des Zoologischen
Gartens statt. Die dem geschaftlichen Teil der Tagung folgenden fach-
wissenschaftlichen Vortr3ge gaben vor allem einen Einblick in Entwurf
und Ausfithrung einer Reihe bedeutender Beton- und Elsenbetonbauten,
die neuerdings fertiggestellt oder noch im Gange sind.

Der einleltende Vortrag ,Aus der Tatigkeit des Deutschen
Beton-Vereins im Geschaftsjahr 1932% den Reg.-Baumelster a. D.
Sr.=3ttg. Petry ais geschaftsfiihrendes Vorstandsmitglied hlelt, liefi er-
kennen, in wie grofiem Umfange der Deutsche Beton-Verein an der Ent-
wicklung aller Zweige der Beton- und Eisenbetonbauweise betelligt ist
und mit welchen Fragen er sich im abgelaufenen Jahre vorwiegend be-
faBt hat. Ausgehend von den Bestimmungen des Deutschen Ausschusses
fiir Eisenbeton vom April 1932 und den damit erreichten Fortschritten
wurden u.-a. behandelt: Sonderstahlarten (geschwelfite Baustahlgewebe,
Isteg-Stahl), das Betonieren unter Wasser, die Verwendung von Stampf-
beton, plastischem oder GuBbeton im Talsperrenbau und die klare Begriffs-
bestimmung der verschiedenen Betonarten. Die in Erganzung der amt-
lichen Bestimmungen neu herausgegebenen ,Leltsatze fQr die Bauiiber-
wachung im Eisenbetonbau" sollen dazu beitragen, das Verst3ndnis fiir
die sachgemaBe Ausfiihrung von Betonbauwerken zu vertiefen. Auf-
merksamkelt verdlenen die neueren Verfahren fiir Aufbereitung und
FOrderung von Beton, der fertig gemischt zur Baustelle angeliefert wird
(Fertigheton) und hOchste Gewahr fur Gute und Gleichmafiigkeit bieten
kann. Uber die Verwendungsfahigkeit von Dolomit-Gestein fiir Beton,
der durchfeuchtet wird, sind Versuche ausgefuhrt worden. Die Frage der
ErhOhung der Zugfestigkelt des Betons wird ihrer grofien Bedeutung ent-
sprechend gepriift und verfolgt. Ober die Schallsicherheit bei Eisenbeton-
bauten ist ein Merkblatt in Vorbereitung. Im iibrigen beteillgt sich der
Deutsche Beton-Verein laufend an den Arbeiten einer grOfieren Anzahl
einschiagiger KOrperschaften und Verb3nde. Wertvolle Erfahrungen iiber
die hohe Widerstandsfahigkeit von Elsenbetonbauten gegeniiber Exploslons-
wirkungen konnten bei dem Ungliick in Neunkirchen gemacht werden.

Ober .Betongrofikonstruktionen fiir hohe Temperaturen"
berichtete ®r=3>ng. E. M autner an Hand eines fiir die 1 G. Farben-
industrie AG im Werk Bitterfeld ausgefuhrten Rauchgaskanals von etwa
100 m Lange und 100 m2 Querschnltt. Um die geforderte Wirksamkeit
und Betriebslcherheit dieses in seinen Abmessungen ungewOhnlichen
Fuchses bei einer Temperatur der Rauchgase von 200 bis 250° C zu ge-
wShrleisten, war eine Reihe von Bedingungen und theoretischen Vor-
aussetzungen zu erfiillen. Das ais Eisenbetonrahmenkonstruktion aus-
gebildete Tragwerk hat eine besondere gemauerte Auskleidung erhalten,
die so eingebaut ist, dafi die FormSnderungen der einzelnen Telle sich
gegensettlg nicht beelnflussen. Besonderer Wert wurde auf die Auswahl
geeigneter Baustoffe und die zweckmafiige Anordnung von Trennungs-
fugen gelegt. Die fur dieses Bauwerk durchgefiihrten umfangreichen
Untersuchungen Ueferten wertvolle, allgemein verweridbare Erkenntnisse
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,Der Bau der Mole fiir den Vorhafen von Le Verdon
(Gironde) bei Bordeaux* wurde von Dipl.-Ing. Wal ther besprochenl).
Da Schiffe mit einem Tiefgang von mehr ais 8 m nicht regelmafiig bis
nach Bordeaux verkehren kénnen, wurde wenige Kilometer von der
Kiiste entfernt ein Vorhafen in der Garonne-Mfindung angelegt. Dieser
besteht im wesentlichen aus einer 300 m langen und 38 m breiten Lande-
mole, die durch einen in der Kriimmung liegenden Zufahrtviadukt fiir
Strafien- und Eisenbahnverkehr mit dem Festlande verbunden ist. Die
Landemole mit Gleis- und Krananlagen sowie mittlerem Aufbau fiir
Lager- und FahrgastrSume ist auf 96 ausbetonlerten Hohlsaulen aus Eisen-
beton gegrfindet. Diese mit glockenartigem FuB yersehenen Saulen wurden
liegend in einer Lange von 26,5 m an Land hergestellt, mittels Schwimm-
kranes an lhren Standort befordert, dort aufgerichtet und durch Auspumpen
des Bodens mit Hilfe von Mammutpumpen bis auf eine etwa 21 m unter
dem Wasserspiegel befindliche Tonschicht abgesenkt; nach dem Aus-
betonieren erhielten sie besonders geformte, ais Fertigbauteile hergestellte
Saulenképfe. Unter Verwendung eiserner und hoélzerner Schalungen wurde
der Ober- und Aufbau aus Eisenbeton hergestellt. Ein langerer Film
liefi die groBen Schwierigkeiten, die bel der Bauausfiihrung zu flber-
winden waren, deutlich hervortreten. (Fortsetzung folgt.)

Die Entwicklung der Ausfiihrung der Amsterdamer Hafenbauten.
Nach einem Berichtin Dock Harbour 1931 (Bd. XI), Nr. 130(Aug st),S.301 ff,,
lassen sich in der Entwicklung der Ausfflhrung der Amsterdamer Hafen-
bauten im wesentlichen drei Stadien unterscheiden.

Die alteste Art bestand darin, daB man auf den Teil, auf dem der
Kai errichtet werden sollte, Sand aufschuttete und dann nach Planierung
den Kai errichtete und die Zufahrtkanale ausbaggerte.

Spater ging man dazu flber, zunachst In dem zu bebauenden Gelande
Kanale auszubaggern, und zwar auf die gewflnschte Wassertiefe. Dann
wurde zu Schiff die nOtige Sandmenge angebracht und ausgeschflttet und
dann nach Planierung der Bau begonnen.
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Holzpfahle ebenfalls bis unter den Wasserspiegel eingeschlagen. Auf ihnen
ruht eine durchgehende Betonplatte, auf der die Kaimauer aufgebaut
ist. In neuester Zeit wird, wie Abb. 5 erkennen Iafit, so vorgegangen,
daB die Holzpfahle, die bis zu 34 m lang sind, so weit eingerammt
werden, daB sie nur eben unter dem Wasserspiegel stehen. Dann
wird jeder Pfahlkopf mit einem Eisenbetonklotz versehcn, der gerade
iiber den Normalwasserspiegel reicht und ais Bewehrung acht senk-
rechte Rundstabe erhalt, die durch ein spiralformlg gelegtes Rundelsen
am Umfange miteinander verbunden sind. Jeder dieser Betonkopfe be-
sitzt Rippen, auf die QuerverbindungshOlzer aufgelegt werden, die unter-
einander durch Bolzen verbunden sind. Winkelrecht dazu werden die
Képfe der Pfahle durch einen Holzrahmen miteinander verbunden. Auf
diesen Koépfen ruht der 30 cm hohe, aus Beton bestehende Kaiboden.
Schmid.
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In neuester Zeit baggert man den gesamten Untergrund bis zu einer
gewflnschten Tiefe weg und ffllit das Kaigelande mit Sand auf, worauf
dann der eigentliche Bau beginnt.

In allen Fallen dringt dabei der Sand entsprechend der Eigenart des
aufierordentlich ungfinstigen Baugrundes ziemlich tief in den weichen
Untergrund ein, so dafi sich mit der Zeit ein verhaitnlsmafiig festes Ge-
misch von Sand und schlammigem Untergrund bildet. In Abb. 1 ist einer
der altesten Kaibauten dargestellt. Aus den skizzierten Angaben ist im
wesentlichen die Art der Herstellung ersichtlich. Abb. 2 zeigt die Aus-
fflhrung entlang dem Y-Kai. Wie aus der Abbildung ersichtlich, wurde
zunachst ein Kanat gebaggert, von dem aus dann die Sandschiittung
hergestellt wurde. Zum Schlufi wurde die eigentliche Fahrrinne aus-
gebaggert. In Abb. 3 ist die neueste Art der Errichtung der Bauten
dargestellt. Zunachst wurde in der angedeuteten Weise der Grund aus-
gebaggert, und zwar gleich entsprechend den spater zu erreichenden
Wassertiefen in Abstufung. Die tiefste erbaggerte Wassertiefe betrug
dabei 16 m. Dann wurden die Sanddamme geschflttet, der Raum zwischen
ihnen aufgeffllit und schlieBlich die Fahrrinnen fertiggestellt. Samtliche
Bauten nach Abb. 1 bis 3 ruhen auf Holzpfahlen. Ursprfinglich wurden,
wie aus Abb. 1 ersichtlich, die Pfahle bis etwas unter HHW eingerammt
und die vorderen Pfahlreihen oben abgeschnitten und zum Schutze mit
einem Betonklotz versehen. Bei einer spateren Anlage (Abb. 4) sind die

Bolle: Die franzésischen Seehafen,

) Vgl. hierzu Lohmeyer u.
Bautechn. 1932, Heft 40, S. 525.
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iweife Sandschiittung

Baugrube

Eine kleine Motorwalze. Zum Walzen kleiner Schotterwege oder
fflr sonstige Arbeiten, die mit dem Strafienbau zusammenhangen, ver-
wendet man im allgemeinen Handwalzen, die von zwei bis drei Leuten
bedlent werden. Heute sieht man sich jedoch veranlafit, selbst kleine
Arbeiten mit mechanischen Geraten auszufflhren, um dadurch an Kosten
zu sparen. Derartige kleine Maschlnen koénnen nun nicht etwa durch
Verkleinern der Abmessungen mittlerer Gerate entstehen, denn bei lhnen
ist vor allem die Einfachhelt der Bauart und der Bedienung zu berflck-
sichtigen. Ein Beispiel hierfflr ist die kleine Motorwalze von U. Amman AG,
Langenthal (s. Abb.).

Der Rahmen  der
Walze ist aus Stahlblech
hergestellt und trSgt einen
kleinen Deutz-Roho6Imotor i
yon 2 PS Leistung, der KRN 'J
zum Antrieb kleiner Bau- 1
maschlnen verwendet wird

triebskostenaufweist. Das
Drehmoment des Motors r..\ jf v

zylinder durch eine Kette

nung der mit einer Ge- k
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schwindlgkeit von 1,5 bis 2 km/h arbeitenden Waize durch einen Mann
beschrSnkt sich lediglich auf das Verstelien des Kupplungshebels und
das Fiihren der Deichsel. Das Gerat wiegt ohne Wasser 550 kg und
mit Wasserfullung 750 kg. Der Walzenzylinder ist 800 mm breit und
630 mm im Durchm. R—

Die neue GrfIndung fiir eine Drehbrilcke im Hafen von Glasgow
wurde nach Dock Harbour 1932, Nr. 141, in der Weise vorgenommen,
dafi neben einer neu herzustellenden Pfahlgriindung das alte Fundament
verwendet wurde. Die Drehbriicke ruhte auf einem gemauerten Funda-
ment, das seinerseits auf einem Pfahlrost gelagert war. Im Laufe der
Zeit sind jedoch durch Senkungen des Fundaments die Laufbahnen wieder-
holt gebrochen. Es wurde infolgedessen ein neues Fundament errichtet,
das aus 18 mittelsVortreibrohrenhergestellten Eisenbetonpfahlen besteht.
Bei der Herstellungdieser Pfahle wurde, wie auch Abb. 1 zeigt, so vor-
gegangen, dafi zunachst eine 3,350 m tiefe Baugrube hergestellt wurde,
innerhalb deren ein 1,07 m langes Rohr von 355 mm Durchm. angebracht
wurde. InnerhalbdiesesRohreswurde ein Vortreibrohr mit 305 mm Innen-

durchmesser vorgesehen, das aus
- einzelnen  zusammengeschraubten
Teilen von 1220 mm Lange bestand
und 4,88 m unter die Sohle der
Baugrube eingetrieben wurde. Der
Boden wurde durch geeignete Bohr-
werkzeuge herausgebracht. Inner-
halb dieses Rohres wurde ein zweites
Vortreibrohr von 250 mm Innen-
durchmesser bis auf die gewiinschte
Tiefe, die zwischen 9,15 und 9,5 m
schwankte, niedergetrieben. In die-
sem Vortreibrohr wurden dann zwei
19 mm dicke Bewehrungsrundeisen

und gleichzeitig zwei Rohre von
25 mm I W. zur Zufiihrung des
fliissigen  Betons  untergebracht.

Innerhalb des Rohres arbeitete ein leichter Hammer, der vler Offnungen
fiir den Durchtritt der Rohre und der Bewehrungseisen besafi. Zunachst
wurden die Vortreibrohre mit Kies gefiillt, der langsam mit Hilfe des
Hammers festgestampft wurde. Nachdem die Kiesfiillung 300 mm unter
Oberkante erreicht hatte, wurde durch die beiden Rohre, die AusfluB-
6ffnungen von 6 mm Durchm. hatten, der fliissige Beton mit einem Druck
von 4,5 at eingeprefit. Nach Fertigstellung der Pfahle wurden dann auf
diesen die eigentlichen Briickenfundamente, die aus Eisenbeton bestehen,
in der aus Abb. 2 ersichtlichen Weise aufgebracht. Schmid.

Patentschau.

Verfahren zur Herstellung von Betonrammpfahlen mit Isolier-
schicht zwischen Eisenbetonkern und aufierer Blechhfllse. (Ki. 84c,
Nr. 551 325 vom 13. 2. 1929 von Firma Carl Brandt in
Berlin.) Um zu vermeiden, daB die ais Saureschutz ver-
wendete Pfahlhiilse aus diinnwandigem Blech beschadigt
wird und das Eindringen von Saure durch die schadhaften
Stellen den spater eingebrachten Beton zerstort, wird
der saurefeste Pfahl bereits vor dem Einrammen fertig-
gestellt, und zur Sicherung des guten Eindringens wird
ferner die innerhalb der Hiilsc befindliche Rundeisen-
bewehrung uber die Hiilsenspltze hinaus verlangert und
dort zu einer geschlossenen Pfahlspitze zusammen-
geschweiBt. Die an beiden Enden offene Blechhulse a
wird zunachst innen mit einer Isoiierung ¢ gestrichen,
dann der mit Rammspitze und oberem Abschlufiring ver-
sehene Bewehrungskorb d so in die Blechhulse ein-
gebracht, daB seine Spitze durch die Spitze der Hiilse
hindurchdringt. Darauf wird die Hiilse mittels eines Deckels b und eines
unteren Schweifiringes e verschlossen und fest mit der Pfahlspitze ver-
bunden und schliefilich die Betonfullung h eingebracht.

Yermischtes — Patentschau — Personalnachrichten

DIE BAUTECHNIK
Fachschrlft f. d. ges. Baulngenieurwesen

Personalnachrichten.

Deutsches Reich. Reichsbahn-Gesellschaft. Ernannt: zum
Vizepr3sidenten einer Reichsbahndirektion: Direktor bei der Reichsbahn
M etzger, Abteilungsleiter der RBD Koln; zum Direktor bei der Reichs-
bahn: Reichsbahnoberrat Rump, Abteilungsleiter der RBD Halle (Saale);
zum Reichsbahnoberrat: die Reichsbahnrate Leupold, Vorstand des Be-
triebsamts Glogau 2, ®r.=3ng. Rummler, Vorstand des Betriebsamts
Liegnitz 1, Felix Muller, Vorstand des Betriebsamts Hannover 2, Karl
Theodor Bauer, Vorstand des Betriebsamts Ludwighafen (Rhein), und
Doli bei der Gruppenverwaltung Bayern in Miinchen; zum Reichsbahnrat:
die Relchsbahnbaumeister Berndt beim Betrlebsamt Berlin 6, Jacobs-
hagen bei der RBD Berlin, ©r=3>ng. Rothe beim Betriebsamt Konigs-
berg (Pr.) 1, Willy Schneider bei der RBD Konigsberg (Pr.), Werner
bei der RBD Stettln, Tremel bei der RBD Miinchen, Meid bei der
RBD Niirnberg, Seibel und 3H\=3»g. Schramm bei der RBD Ludwigs-
hafen (Rhein) und DOrr bei der RBD Stuttgart und der technische
Reichsbahnoberinspektor D ressel, Vorstand des Betriebsamts Neuwied 2.

Versetzt: die Reichsbahnoberrate Mangold, Dezernent der Ober-
betrlebsleitung Siid in Wiirzburg, ais Vorstand zum Betriebsamt Schwein-
furt und Fruhmann, Vorstand des Betriebsamts Schweinfurt, ais
Dezernent zur RBD Augsburg; die Reichsbahnrate Zietz, Vorstand des
Betriebsamts Worms, zum Betriebsamt Duisburg 1, Dr. phil. Griib, Vor-
stand des Betriebsamts Bamberg, zur RBD Miinchen, Rochlitz, Vorstand
des Betriebsamts Lauda, ais Vorstand zum Neubauamt Freiburg (Breisgau),
Finner, bisher bei der RBD Karlsruhe, ais Vorstand zum Betriebsamt
Lauda und Kirsch, Vorstand des Neubauamts Freiburg (Breisgau), ais
Vorstand zum Betriebsamt Wesel; Relchsbahnbaumeister Dannenberg,
bisher bei der RBD Miinchen, zum Neubauamt Dusseldorf 1

Uberwiesen: Reichsbahnrat Martin Herrmann, bisher beim RZB in
Berlin, zur RBD in Berlin und Relchsbahnbaumeister Weihe, bisher
bei der RBD In Berlin, zum RZB in Berlin.

Bestellt: Reichsbahnoberrat ©r.~ttg. Apel, Vorstand des Betriebs-
amts Berlin 10, zum Dezernenten der RBD Berlin.

In den dauernden Ruhestand getreten: die Reichsbahnoberrate Lin6w,
Dezernent der RBD Berlin, ®r.=3ng. Jordan, Dezernent der RBD Breslau,
und Baumgartner, Dezernent der RBD Niirnberg; die Reichsbahnrate
Karl Jordan, Vorstand des Betriebsamts Nienburg (Weser), Karl Jaeger,
Vorstand des Betriebsamts Wesel, und von Bock und Polach bei der
RBD Breslau.

Gestorben: Vizeprasident Sarrazin bei der RBD Munster (Westf.) und
Reichsbahnoberrat Taniges, Dezernent der RBD Erfurt.

PreuBen. PreuBische W asserbauvcrwaltung. Versetzt: der
Regierungsbaurat (W.) Prengel vom Hafenbauamte in Pillau an die
Wasserbaudlrektion in Stettin, Regierungsbaurat (W.) Kuwert vom Wasser-
bauamte in Munster i. Westf. an die Wasserbaudlrektion in Konigsberg i. Pr.,
Reglerungs- und Baurat (W.) Pundt von der Wasserbaudlrektion in
KOnigsberg i. Pr. an die Wasserstrafiendirektion in Hannover, Regierungsbau-
rat (W.) Becker vom Neubauamte in Meppen ais Vorstand an das Schlepp-
amt Dulsburg-Ruhrort, Regierungsbaurat (W.) Edner vom Schleppamte
Duisburg-Ruhrort ais Vorstand an das Wasserbauamt In Munster i. Westf.,
Regierungsbaurat (W.) Goedecke (beurl) ais Vorstand an das Neubau-
amt in Meppen, der Regierungsbaumelster (W.) Eberhard Fischer von
Niederfinow (Neubauamt in Eberswalde) an das Neubauamt in Havelberg,
Regierungsbaumelster (W.) Schutte von der Regierung in Schleswig nach
Niederfinow (Neubauamt In Eberswalde).

Der Oberregierungs- und -baurat (W.) Niehrenheim bei der Wasser-
baudirektlon in Stettin und der Regierungs- und Baurat (W.) Mappes bei
der Wasserbaudlrektion in Munster i. Westf. sind wegen Erreichung der
Altersgrenze In den dauernden Ruhestand versetzt worden.

PreuBische Kulturbauverwaltung. Versetzt: der Regierungs-
und Baurat (W.) Demont vom Landeskulturamte in Diisseldorf an die
Regierung in Wiesbaden, der Regierungsbaurat (W.) Liczweski vom
Kulturbauamte in Elbing an die Regierung in KOnigsberg i. Pr., Regierungs-
baurat (W.) Momber vom Kulturbauamte Il in Dusseldorf an die Regierung
in Koblenz, Regierungsbaurat (W.) Stracke vom Kulturbauamte | in
Dusseldorf an die Regierung in Dusseldorf, ais Kulturbaubeamte die
Regierungsbaurate (W.) Semler vom Kulturbauamte in Minden i. Westf.
nach Lippstadt, Réder von der Regierung in Trier nach Osterode (Ostpr.),
Paulus vom Kulturbauamte In Koblenz nach Dusseldorf.

Oberwiesen: der Regierungsbaurat (W.) Spener in GOttingen dem
Kulturbaubeamten in Hildesheim, der Regierungsbaumelster (W.) Otto
in Meppen dem Kulturbaubeamten in Oppeln.

Der Oberregierungs- und -baurat (W.) Mierau bei der Regierung in
Magdeburg und der Reglerungs- und Baurat (W.) Wormit bei der
Regierung in KOnlgsberg i. Pr. sind wegen Erreichung der Altersgrenze
in den dauernden Ruhestand versetzt worden.
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