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Alle Rechte vorbehalten. Zur Frage der Eisenbetonschwelle.
Von techn. Reichsbahn-Oberinspektor Ernst Friedrich M aier, Crailsheim (Wurtt.).

Die Hauptursachen der friihzeitigen Zerstórung der Eisenbeton

schwelle sind wohl bekannt, allein ihnen wirksam zu begegnen, ist 

bisher nicht gelungen. Damit scheint sich die wiedcrholt zum Ausdruck 

gekommene Auffassung fast zu bestatigen, daB eine wirklich brauchbare 

Lósung iiberhaupt nicht zu finden ist. Bevor jedoch die Moglichkeit 

endgiiltig verneint wird, sollten noch Versuche auf Grund der wertvollen 

Aufschliisse, die dic letzten Jahre in der Frage des Betonbaues gebracht 

haben und die vor allem fiir den Fortschritt der Eisenbetonbamveise von 

besonderer Bedeutung sind (vergl. „Fortschritte im Eisenbetonbau" von 

Prof. 3)r.=2>ng. K le in lo g e l  in „Deutsche Bauzeitung" 1927, Heft 1 u. 2), 

gemacht werden. Dies um so mehr, ais auf Grund dieser Forschungs- 

ergebnisse neben einer wesentlichen Verbesserung der Schwelle auch 

eine Verbilligung ihrer Herstellung zu erwarten ist.

Ansicht

Ansatz entsprechendes Keilstiick aus Hartholz oder Beton (das wiedcrholt 

Venvendung finden kann) eingelegt, dariiber gewalzt, das Keilstiick her- 

ausgenommen und die Schwelle aufgelegt.

Den wichtigsten Teil der EisenbetonsclnvelIe bildet das S ch ie nen-  

lage r . Ihm wurde denn auch bei allen Versuchen groBe Aufmerksamkeit 

gęwidmet. Der Einbau einer elastischen Zwischenlage in der bei Eisen- 

schwellen iiblichen Weise geniigt aber hier nicht. Dic cinzige erfolgver- 

sprechende Lósung diirfte nur darin liegen, daB die Eisenbetonschwelle an 

den Schienenlagern sowohl die Eigenschaften der Eisen- ais auch der Holz- 

schwelle zugleich aufweist. Und zwar die Eigenschaften der Fisensclnvelle 

hinsichtlich Schienenbefestigung, die Eigenschaften der Holzschwelle aber 

in bezug auf Aufnahme und Ubertragung der Lastwirkungen auf die Bettung. 

Durch erstere wird ein fester, dauerhafter Zusammenhalt des ganzen
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Eine der Hauptursachen 

fiir die fruhzeitige Zer- 

stórung der Eisenbeton- 

sclnvelle bilden die M it-

te lr is s e . Diese ent

stehen durch das so- 

genanntc „Reiten" der Schwelle. Zur Beseitigung dieses MiBstandes 

bringt Prof. H a lte r ,  Miinchen, eine Sclnvellenform mit verschiedenen 

Abmessungen in Vorschlag (vergl. „Die Bautechnik" 1926, Heft 1). Die 

Abmessuhgen sind so gewahlt, dafi jede Schwellenform „eine elastische 

Linie mit gleicher Hóhenlage in der Mitte und an den Enden aufweist". 

Damit soli eine Uberbeanspruchung in der Schwcllenmittc und folglich 

die Ursache zur MittelriBbildung ausgeschlossen werden. Ob in Wirk-

lichkeit dieses Ziel erreicht wird, bleibt zweifelhaft. Der in der Rech

nung ais „Bettungsziffer" eingesetzte Wert ist eben nie zuyerlassig; er 

wechselt mit der Verdichtung der Bettung unter den Radlasten ganz er- 

heblich.

Soli die Eisenbetonschwelle zuverlassig gegen die Bildung der Mittel- 

risse geschiitzt werden, so bleibt kein anderer Ausweg, ais auf die

Mittellagerung der Schwelle im Sinne einer Lastaufnahme bezw. -uber

tragung grundsatzlich zu verzichten. Wenn auch hierdurch ein Teil der 

Schwellenfiache —- der iibrigens bei der hier vorgeschlagenen Schwellen- 

form auBerst gering ist —  fur die Druckiibertragung vcrlorengeht, so ist 

dies im Hinblick auf das Erreichte von nebensachlicher Bedeutung.

Sobald Belastung eintritt, senkt sich dic Schwelle mehr oder weniger in 

die Bettung. Dieser Senkung muB, bei der Starrhcit der Schwelle, auch 

die Schwellenmitte folgen kónnen, ohne einer unzulassigen Beanspruchung 

auf Biegung ausgesetzt zu sein. Dies wird erreicht, wenn die Schwelle 

in ' der Mitte (auf etwa >/i ihrer Lange) keine wagerechte, sondern spitz- 

winklige Unterfiache erhalt (Abb. 1). Treten bei dieser Schwellenform die 

iiblichen Senkungen auf, so wird die Schwellenmitte nie gefahrlich be

lastet, da sie dem Druck ausweichen kann, indem sie sich in die Bettung 

„einschneidet".

Dieser Keilansatz an der Unterseite der Schwelle bietet gleichzeitig 

ein willkommenes Hindernis gegen Verschiebungen (Wandern) und Ver- 

werfungen des Gleises. Eine Gefahr letzterer Art ist sogar ausgeschlossen, 

wenn die Breite der Gleisbettung wesentlich verringert wird, wodurch 

erhebliche Ersparnisse erzielt wrerden kónnen. Beim Einbau der Schwelle 

ist dieser Keilansatz keineswegs hinderlich. Sollen z. B. die Schwellen 

auf gewalzte Bettung verlegt w'erden, so wird wahrend der Ausfiihrung 

der Walzarbeit fiir jede Schwrelle des jeweiligen Walzabschnitts ein dem

Gleises erzielt, durch letztere aber bleiben dic auBerordentlich schadlichen 

Erschiitterungen der Schwelle vermieden. Ais weitere selbstverstandliche 

Forderung muB gelten, daB alle dem VerschleiB oder sonstiger Zerstórung 

ausgesetzten Teile des Lagers rasch und ohne grofie Kosten ausgewechsclt 

werden kónnen.

Aus diesen Forderungen ergibt sich die in Abb. 2 dargestellte Art 

der Lageranordnung: Die Eisenbetonschwelle erhalt an den Lagerstellen 

eine „Aussparung" zur Aufnahme der durchtrankten Holzzwischenlage. 

Auf diese wird ein Stiick der iiblichen Eisenschwelle (Rippenschwelle oder 

Eisenschwelle des Reichsoberbaues) aufgelegt, und zwar so, dafi dieses 

Schwellen stiick beiderseits auf den Beton iibergreift, zunachst, um Ver- 

schiebungen zwischen Holz und Beton unmóglich zu machen, sodann aber 

auch, um die Holzzwischenlage gegen Witterungseinfliisse vollstandig zu 

schiitzen. Das von oben durch die Schwellenausschnitte eindringende 

Tagwasser findet in den Aussparungen fiir die Befestigungsschraubeu un- 

gehinderten Abzug. Zwischen Eisenschwelle und Hakenzapfenplatte ist 

aufierdem die iibliche elastische Zwischenlage noch vorgesehen. Das 

Lager selbst wird mittels zweier Schrauben zusammcngehalten; damit die 

Auswecbslung der letzteren leicht, d. h. „von oben", móglich ist, w'ird 

der Kopf in Form der Hakenschraube ausgebildet. Die Aussparung fiir 

die Holzzwischenlage bedeutet keinerlei Schwachung des Schwellenquer- 

schnitts. Die eigentliche Konstruktionslinie der Schwelle verlauft nach 

a— b— c—d (Abb. 1); die Linie a b—e ist nur wegen des soliden Ein- 

baues des Holzlagers gewahlt.

Wie bereits erwahnt, steht die Verwendung der Eisenbetonschwelle 

auch den neuerdings ęingefiihrten Verfahren zur Erzielung tragfahigerer 

Bettung nicht entgegen. Im Gegenteil, die Eisenbetonschwelle verspricht 

sogar hier grofie Vorteile. Miissen z. B. beim Walzen der Bettung die 

Hohlfiachen der EiSenschwellen erst miihsam mittels Fiillkasten her

gestellt und bei Holzschwellen dereń ungleichmafiige Starkę und sonstige 

Unregelmafiigkeiten mittels Grusschicht ausgeglichen werden, so fallen 

bei Eiscnbetonschwellen alle diese Umstandlichkeiten weg; die Schwellen 

kónnen unmittelbar auf die gewalzte Bettung aufgelegt werden. Aller- 

dings diirften an die Walzarbeit selbst erhóhte Anforderungen hinsichtlich 

piinktlicher Durchfiihrung zu stellen sein; diese Forderung wird aber 

durch raschen Fortgang der Gleislegung reichlich gelohnt. Die Erhaitung 

einer dauernd guten Gleislage bei geringstem Aufwande fiir Unterhaltung 

ist -in w'eitgehendem Mafie sichergestellt.

Bei einer Gesamtiange der Eisenbetonschwelle von 2,40 m und einer 

Breite an den Lagerfiachen von 30 cm ergibt sich, unter Vernachlassigung
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des mittleren Schwellenteils, eine fiir die Lastubertragung in Betracht 

koinmende Flachę von
2 • 90U!,t ■ 30 =  5400 cm2.

Beim Reichsoberbau auf Eisenschwellen sind auf den 15-m-StoB vorhanden:

1 Breitschwelle =  245B!,t ■ 40U!1‘ = ........................... ..... 9 800 cm2

22 jMittelschwellen =  22 • 245u0’ • 22“flt=  : . . . . 118 580 „

Zus. 24 Schwellen (1 Breitschwelle =

Zur Erzielung derselben Lagerfliiche 

schwellen erforderlich:
128 380 

5400 ' ’

2 Mittelschwellen) mit 128 380 cm2, 

fiir den 15-m-StoB sind Eisenbeton-

: 24 Stiick,

also dieselbe Anzahl wie bei Eisenschwellen. Dabei ist aber zu beachten, 

daB die Eisenbetonschwellen eine 'weit zuveriassigere Obertragung sicher-

stellen ais die kiinśtlich unterbauten Eisenschwellen, dafi also das Gleis 

bedeutend ruhiger liegt.

Eine Kostenangabe fiir die Eisenbetonschwelle mag zunachst unter- 

bleiben, da zu einem einwandfreien Ergebnis nur auf Grund ausgedehnter 

Versuche gelangt werden kann. Dasselbe gilt hinsichtlich der Liegedauer, 

die ja von auschlaggebender Bedeutung ist. Betragt beispielsweise die 

Liegedauer in Hauptgleisen (nach H o h e n b e rg e r , vergl. „Die Gleis- 

technik" 1927, Heft 1) fiir getrankte Buchenschwellen durchschnittlich

19 Jahre, fiir Eisenschwellen durchschnittlich 25 Jahre, so mufi ohne 

Zweifel die Liegedauer der Eisenbetonschwelle ein Mehrfaches der erst- 

genannten betragen, wenn sic sich ais „Idealschwelle" behaupten will. 

Diese Schwelle zu schaffen, sollte aber auf Grund der heutigen Er

fahrungen, sowohl im Eisenbetonbau ais auch im Gleisbau selbst, durch

aus moglich sein.

Alle Rechtc vorbehalten. Der statisch bestimmte Kranbahntrager mit Y-Stiitzen.
Von Sv.=3ng. Gunter W orch, Privatdozent an der Technischen Hochschule Darmstadt.

Durchlaufende Kranbahntrager werden, wenn man von der Ausbildung 

ais statisch unbestimmte Systeme absieht, in der Regel so ausgefuhrt, 

daB man einen einfachen Balkentrager an den anderen reiht. Seltener 

findet man den Gerbertrager, der, obwohl er hinsichtlich des Material- 

verbrauchs dem einfachen Balken tiberlegen ist, bei manchen Konstrukteuren 

jedoch wegen der in den Gelenken auftretenden Stofie nicht beliebt ist. Ein 

System, das bisher noch gar nicht in den Kreis der Betrachtungen gezogen 

worden ist, ist der Trager mit Y-Stiitzen (Abb. 1), so genannt wegen seiner 

eigenartigen Stiitzenform. Die Ursache mag zum Teil darin zu suchen 

sein, dafi fiir dieses Tragwerk noch kein allgemeines analytisches Be- 

rechnungsverfahren yorliegt.1) Dem abzuhelfen, soli der Zweck dieser 

Abhandlung sein.

rechte Kraft \Vr ais Auflagerdruck des (r + l)-ten Triigers sowie dic beiden 

lotrechten Krafte Xr , und Xr. D ic widerstehenden Krafte sind die 

beiden schriigen Auflagerdriicke Klr und Krr sowie der wagerechte Auflager

druck Wr _ v Bezeichnen wir mit </,. und y>r die W inkel, unter denen 

K lr und Krr gegen die Wagerechte gencigt sind, so erhalten wir die lot- 

rechten und wagerechten Komponenten von K[ und Krr zu:

Ar= K lrsm<pr Br - - K rr sin v-r

^ a  =  ^ c o s  T r =  A r  c tS ' / >
Hr b - K rr cos v>r— Br ctgt

Die Komponenten der Last Qr seien Pf und Nr.

N /M /M ]ZSZSEW W S1 SZSIZSZ3?-

Abb. 1.
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Abb. 4.

Um zu allgemein gultigen Formeln zu gelangen, betrachten wir einen 

Trager iiber n-j- 1 Óffnungen l2 . . . lr . . . bis /„ + ferner sei es 

gleichgiiltig, ob der Trager in Vollwand- oder Fachwerkbauweise ausgefuhrt 

wird und welche Form man den Einzeltragern gibt (Abb. 2). W ir legen 

durch die beiden Schragstabe jeder Innenstiitze einen Schnitt /— / und 

ersetzen die W irkung dieser Stabe durch ihre SpannkrSfte K. Denken wir 

uns noch diese Spannkrafte K  ais Auflagerdriicke beweglicher Auflager 

gedeutet, so erhalten wir fiir den oberen abgeschnittenen Teil das in 

Abb. 3 dargestellte Bild. M it diesem System wollen wir uns vorerst 

befassen.

W ie man erkennt, ist das in Abb. 3 dargestellte Tragwerk /i-fach 

statisch unbestirnmt; ais statisch unbestimmte GrOfien X l bis Xn fiihren 

wir die in den Gelenkpunkten 1 bis n auftretenden Querkrafte ein.

Beseitigt man diese Grfjfien X, so erhalt man statt der Gelenke 

lauter Auflager, die In lotrechter Richtung beweglich sind. Abb. 4 zeigt 

das so entstandene statisch bestimmte Hauptsystem; um nicht noch eine 

weitere Figur zeichnen zu miissen, seien die A'-Werte ebenfalls in dieser 

Abbildung angegeben.

Wir trennen nun den /--ten Trager aus dem System heraus (Abb. 5). 

Ais angreifende Krafte wirken auf diesen die Belastung, die hier der 

Einfachheit halber durch e in e  schrage Last Qr dargestellt wird, die wage-

>) Auf kinematischem Wege ist dieses System zwar schon von 
mehreren Forschern behandelt worden, jedoch auch nur fiir den einfachen 

Fali von zwei bis drei Óffnungen (vergl. z. B. M iil le r- B re s la u :  Die 
graphische Statik der Baukonstruktionen. Bd. 1, S. 547).

-d„
Abb. 7.

Fiir die weitere Rechnung erweist es sich nun ais zweckmafiig, den 

Einflufi der Krafte Qr und \Vr sowie den von Xr , und Xr getrennt zu 

untersuchen.

Die widerstehenden Krafte infolge der Belastung durch Qr und 

\Vr wollen wir durch den‘lndex 0 kennzeichnen. Die Auflagerkomponenten 

Ar0 und Br0 sind dann w'eiter nichts ais dic Auflagerkrafte eines ein

fachen Balkens mit iiberkragenden Enden infolge der gegebenen Belastung. 

Fiir unsere Einzellast Pr wird z. B. mit den Bezeichnungen von Abb. 6:

A —  P  x  R  —  P  x
r O  '  r , n r 0 r  , ■u r ur

Die wagerechten Komponenten der K ergeben sich dann zu

H ra , 0  : O <*&<Pr H r  b, 0 = ^ 0  c t g  W

und
W.r  1 ,0

— Wr + Nr — Hra0 o -

Die Auflagerdriicke infolge der Belastung mit Xr _ j und Xr sollen 

durch einen Strich ais lndex gekennzeichnet wrerden. Mit den in Abb. 7 

angegebenen Abmessungen erhalten wir:

^ / =  J  ( * ,  i c / + ;xr b /)
r

B / =  - ' ( X r xbr + Xr cr)

und

“ r a  =  A r ' ctS ‘f r

< -  +  “ 'rb-

“ rb —  ^ / ct£'/V
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Durch Summation dieser beiden Teilzustande erhalten wir fiir den 

urspriinglichen Zustand nach Abb. 5:

: A  O + d (Xr- 1 cr + Xr br ’)

(1)

A

B.. Br 0~  j  (Xr _ 1br + Xr cr)

» r .
Wr

■■ Ar ctg fr 

-  Wr +  N,

Hr „ =  Br ctg ./>

-Hrn+ H rb.

Entsprechend ergeben sieli fiir den (r- f l)-ten Trager die Werte

V rf_r /Ir  *f 1,0 '

/i,> + i,o-

H r + l . a
wr, r.

iXr Cr + 1 “i ^ r  + l*r-!-l)

(A'r &r+1 +  Xr+x cr+ I)

A  + i ctg'/v +-1 H,r+ 1, /) ‘

1 + 1, a ~r ^r+  1, b '

Br + l c tg./>+1

" %Z"-'- ^ f  ,v
/ i  ------ \Bn.

Th tl

-W,

(3)

und

(4)

A  —  A o  +  x1
CI

B ^ B W- X V.± ,

"\ b =  Ą  c‘g V'i 

lł/o +  A,1 + # !* •

/In -! 1 /i -f- 1 O + Xn

ii-1- 1 fi7* -f 1,0' • X ,

" / /  - I, a  A i  +  I 'Pn +  1

«7,  ^ l - ^ + M -

cn+ l 

^« + 1 

f n+ 1

Nunmehr betrachten wir den in 

Abb. 2 unterhalb des Schnittes /—  / 

liegenden Tciles. Grcifen wir irgend 

eine Y-Stiitzc heraus, z. B. die /--te, 

so erfordert das Gleichgewicht (vergl. 

Abb. 10):

I

Br O* d.

v+1

■{Xr . i br + X r cr) =  Ar+ , 0 

1
+ (Xr erĄ

oder

(6)

, \'-r - r+  1
ur+ 1

-\br+ l)

A',

)
r  — 1

br f c r.
+  X r  l ,  !dr dr'+ 1

X,
r+]' dr

" r+  1

( —  0 A  +  1 ,0  —  Z r .

Entsprechende Gleichungen lassen sich fiir samtliche Punkte r von 

2 bis n —  1 aufstellen. Die erste und letzte (n-te) Gleichung der so 

erhaltenen Gleichungsgruppe crscheinen in ycreinfachtcr Form zu:

(7) 

und

(8) :X,

X, (ź +% ) +  *■  "i ■ Ą o  A o : ■■z,

n - 1 -I- X„
n -ł- 1

B„
V +  l ,  o

Z„

Derartige Gleichungssysteme spielen in der Baustatik eine verhaltnis- 

rnaBig grofie Rolle. iMan begegnet ihnen z. B. bei der Untersuchung von 

durchlaufendcn Tragern (Clapeyronsche Gleichungen) oder —  unter gewissen 

Voraussetzungen —  bei Rahmenketten, Stockwerkrahmen, Vicrendecl- 

tragern usw.

Ftir die Losung solcher dreigliedriger Gleichungssysteme stehcti dcm 

Ingenieur nun eine Reihe praktischer Rechenverfahren zur Verfiigung; wir 

verweisen hier nur auf die Abhandlung von M t il le r- B re s la u :  „Zur 

Auflósung mehrgliedriger Elastizitatsgleichungen“, Der Eisenbau 1916/17, 

sowie „Die graphische Statik der Baukonstruktionen", II, 1, 1922, S. 181.

M it Hilfe der aus diesen Gleichungen ermittelten A^Werte lassen 

sich nun die iibrigen statischen GrCflen leiclit bestimmen.

Der lotrechte Auflagerdruck ergibt sich nach Gl. 5 zu

oder, da Br

C,- — + Ar+ [

i r+ i angenommen wurde,2) zu

(9) C\ =  2 Br BrO--< r (Xr. r)

Die wagerechte Gegenkraft erhielten wir nach Gl. 2 zu

Wr Wr + l + i \'r+1 -H,r+  1 a +  H r + 1, *■

\.*T
Abb. 8.

Fiihrt man dieselben Untersuchungen auch fur die Endfelder durch, 

so erhalt man (vergl. Abb. 8 u. 9):

V

Zur Berechnung dieser IF-Kriiftc beginneti wir tuit 

00) Wn ^ N n+ i- H n + ha.

Setzen wir diesen Ausdruck in die Gleichung

Wn- i ^ W i  + Nn - H na + Hnll 

ein, so erhalten wir, wenn wir noch beriicksichtigen, daB

H.
ist,

nb H.n -f 1, o

Wn^ - N n+l + Ni r -H n
Ebenso wird

^ , - 2  =  A',1+i + ^  + A« - r

oder allgemein

n + 1 
~ 'V

n — 1
H,n — 1, a

n + \
(11) Wr = 2 N — H,

r  + 1

Dic wagerechte Auflagerkraft \V0 ergab sich nach Gl. 3 zu

r +  i, a'

wQ -- w, ,Vi + HU>.

Darin ist W, Ji.2 a ’

( und Cr =  Br + Ar+].

Setzen wir in diese Gleichungen die Werte A und B aus Gl. 1 bis 4 

ein, so erhalten wir eine Gruppe von Bestimmungsgleichungen fiir die 

Unbekannten X { bis Xn.

Fiir die weitere Untersuchung wollen wir den wohl meist vorliegenden 

Sonderfall, namlich yy <pr + ,, zugrunde legen. Dann ist

B„ =  A,
und damit nach-Gl. 1 u. 2

« + 1
= X N 

2
Setzen wir diesen Wert in die Formel fiir W0 ein, so wird mit

b : ■* !'! i  a

u iXr -«+ 1
(12) W0 =  SN.

wr  l

Sind die Auflager- 

driicke ermittelt, so lassen 

sich die Querkrafte und 

Momente an jeder Stelle 

des Tragers leicht angeben. 

Fiir den Schnitt m —  m' der r-ten Óffnung erhalten wir beispielsweise 

(Abb. 7 u. 11):

■ Xr _ _ i + A

(13)

Q,n —  — ■'V.. l r . Y

Qm  0 1 (X r  1 cr  +  X r  V )- '—  X r

Qm  0 +  ,1  Cx r  1 b r  +  X r  V  )'

Hierin ist Qm0 die Querkraft fiir den Sclinitt m -m' des Grund- 

systems (Abb. 6).

Auf diesclbe Art und Weise lassen sich auch Formeln herleiten fiir 

den F a li, dafi der Punkt m zwischen den Angriffspunkten der Krilffe 

Xr j und Ar bezw. Br und Xr liegt.

Das Moment fiir den Punkt m ergibt sich zu:

(14)

Af„ A  xm Xr- i K

Min o '

M.m o '

1

-Xr

( X r  - 1 c t ”  X r  b r ) X m X r  j ( x ;;( -i- b r )

' xm +  Xr
V

d„

®) Ist y-r rj: </r ( , ,  so ist folgender Ansatz zweckmafiig:

b r /  c.„ c

*n Ln+ I

Damit haben wir die Berechnung des betrachteten Systems auf die 

Losung einer Gruppe von n dreigliedrigen Gleichungen zuriickgefuhrt.

Cr

worin C,

B r  +  A  :- 1 C lrU ' - X.r - - r -xr
d .

r  0
-Br  0 +  A r  +  1, O >St.

r +  1 

r̂-1-1

+ Xr + 1
r-f-1 

r/r+ l
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Mm0 ist hierin das Moment fiir den Punkt m des Grundsystems 

(Abb. 6).

Fiir den Punkt ni der unteren Gurtung erhalten wir:

Mni ~  Mm +  (Wr_  J  + l i r a) hm.
n + 1 n + 1

Die vier dreigliedrigen G leichungen3) lauten dann, der beąuemen 

Schreibweise halber in der Matrixform geschrieben:

Hierin ist Wr , + Urtt- ±N — /ira + Hrn ■■ = i '  N.

• xm Xr
V

Also ist
u -ł- I b r

(15) — Mm 0 - N Xr ! •
r  “ r

Haben wir es nur mit lotrechter Belastung zu tun (z. B. bei der 

Konstruktion der Einflufilinien), dann wird

nr
Liegt m bezw. ni zwischen Xr_ x und Ar bezw. Br und Xr , so 

lassen sich ahnliche Formeln aufstellen; der Raumersparnis halber wird 

auf eine Wiedergabe dieser Ausdriicke hier verzichtet.

A', X2 X, X*

2,5333 0,3333 ! =  z ,

0,3333 2,6667 0,3333 - =Z ,

0,3333 2,6667 0,3333 =  z .

0,3333 2,5833 =  Z j

Die Auflosung dieser Gleichungen nach den Unbekannten X, wieder 

in Tafelform geschrieben, ergibt:

W * s i
\Ai 
i—

Hit f
-W,

Abb. 12.

z_, z :, ~ z ,

x M + 0,3935 —  0,0500 -f 0,0064 —  0,0008

x , = —  0,0500 + 0,3874 ! — 0,0192 + 0,0064

X ,= -r 0,0064 —  0,0492 + 0,3874 —  0,0500

x 4 = — 0,0008 -}- 0,0064 - 0,0500 0,3935

Infolge einer gleichmaBig vertcilt angenommenen E ig e n g e w ic h ts -  

ast » t  m erhalten wir:

A o  =  7,5 g A.,0 — \Og Ą !(, =  10 ,£f

6,o =  12,5 g B.,lt =  10 g F30= 10 .?

^ 4 O = l0 j?  
10 g B-.n

Fiir das erste Feld /, erhalten wir (Abb. 8 u. 12): 

. .  b 

c i

* Mitte

( 16)
Q„ A \ —  Q m  0  +  X \

W,^1 xm ‘m 0

b{

c\

X . b' ■ v 
A i c,' "

29
9 9
9,essq 9,ss9q [2 j 1 

■o, mg aw g A I A J /
, .7 7~>
\-9,S5sg 9,cs?g-

12,5 g 

7,5 g.

9,&5Sq

^O.ltta
T  1
9,B50t]

n -f 1 

• >‘,n f  N
l> i' 
Ct'

Ebenso ergibt sich fiir das Endfeld ln + , (Abb. 9 u. 13):

b..

(17)

« + 1

n +  1

Qm + 1 /'„ . i

/;+ 1 'v/« -P,«•; 1 v;i + 1
/Vf — A'/yi/n0 n

• i 

+ 1

m 0 ^«+ 'i

X.,■

Sind die Querkrafte und Momente ermittelt, dann ist die weitere 

Rechnung einfach. Bei einem System in Vollwandbauweise kann mail 

sofort an die Bemessung gehen. Liegt ein Fachwerk vor, so lassen sich 

die Stabkrafte aus den Querkriiften und Biegungsmomenten mittels der 

bekannten Beziehungen aus der Fachwerktheoric leicht ermitteln.

Z a h le n  be is p ie l.

Fiir das in Abb. 14 dargestellte System soli jetzt der vorgetragene 

Rcchnungsgang zahlenmafiig durchgefiihrt werden. Aus praktischen Griinden 

sind die Spannweiten aller fiinf Offnungen gleich groB gewahlt worden; 

aus demselben Grunde sind auch samtliche W inkel •/ 45- an-

genommen worden (ctg y> ==.ctg v  -- 1). - Eine Verschiedcnheit dieser

Werte wiirde indessen auch kaum einen Mehraufwand an Rechenarbeit 

bedingen.

, B. 7 Z 3 t  b
2.0 N /\ l/N /^ \ lA l.

Damit ergeben sich die Bclastungsglieder Z zu:

Z i 12,5 g  10 g  +  2,5 g
X. 10 g — 1 0 g  =  0

z !  =  10  ^ — 1 0 4 = 0
Z 4 =  10 g  —  12,5 ąj == —  2,5 g.

Die Unbekannten X  erhalten wir dann zu:

Xl =  2,5 g  (0,3935 + 0,0008) =  + 0,986 g
X, =  2,5 g ( 0,0500 0,0064) =  -— 0,111 g
X~y =  2,5 g  (0,0064 + 0,0500) =  - ! 0,141 g
X. =  2,5 g  (—  0,0008 - 0,3935) =  —  0,986 g.

Mit diesen A'-Wcrten ergeben sich dann die A- und ZJ-Wcrte zu:

A, =  7,5 g ! 0,986 g • 0,25 =  7,746 g
B, =  A , 12,5 g —  0,986 g ■ 1,25 11,268 g
B, Ą j 10 g  0,986 g ■ 0,3333 ~  0,141 g- 1,3333 9,859 g.

Die entsprechenden Werte fiir die rechte Tragerhalfte sind wegen 

der Symmetrie des Systems sowie der Belastung gleich den angegebenen.

Da </■ =  <!> =  45 0 ist (d. h. ctg </> =  ctg y  =  1), so sind die H-Werte gleich 

den entsprechenden A- bezw. B-Werten. Damit werden auch die wage

rechten Auflagerkrafte W gleich den entsprechenden A- bezw. ZJ-Wertcn, 

da die wagerechten Komponenten N der Lasten samtlich gleich Nuli sind.

Wir erhalten also fiir die einzelnen Trager das in Abb. 15 dargestellte 

Belastungsbild. Nunmehr lassen sich die Stabkrafte infolge Eigengewichts 

leicht ermitteln (z. B. mittels eines Kriifteplanes).

Zur Ermittlung der E in f lu f i l i n ie n  brauchen wir die Z-Liuien. Wir 

hatten eingefiihrt:
Z ,  - Br  0 "

/I r +  1,0 .

T 7 W

— 10-2fi~20,0—~ — 10-2,0-20,0- 

Abb. 14.

-10-2,0-20,0-

Wir steilen zunachst die Zahlenwerte, die im Verlaufe der Rechnung 

immer wieder vorkommen, zusammen. Es ist:

/ =  20,0 m 

b - b' — 4,0 111 

c — c' =  16,0 111 

ii =■ 12,0 m

/ i 20

c ć _  16

c ć 16

d li —' 12

b b' 4

d ~ d " 12

b _ b' 4

c ć 16

=  1,33 . . .  

=  0,33 . . .  

=  0,25.

Die Zr -Linie ist also in der Offnung lr gleich der # r()-Linie, d. h. 

gleich der EinfluBlinie fiir den Auflagerdruck B eines einfachcn Balkcns 

mit iiberkragenden Enden. In der Offnung lr+ \ ist die Z r-Linie gleich 

der negativen Ar + , 0-Linie. Setzen wir jetzt fiir r der Reihe nach 1, 2, 3 

und 4, so erhalten wir die in Abb. 16 dargestellten Z-Linien.

Wie man erkennt, weisen die Z-Linien innerhalb der einzelnen 

Offnungen keinen Knick auf. Daraus folgt, dafi auch die Einflufilinien 

fiir die Unbekannten X  in jeder Offnung geiadlinig durchgehen miissen; 

wir brauchen also nur die Ordinaten unter den Punkten a, 1 ,2 . . . b zu 

ermitteln.

Ais Beispiel sollen die Ordinaten der EinfluBlinie fiir X , berechnet 

werden. Die allgemeine Gleichung fiir Xl lautete:

Xt =  0,3935 Z , —  0,0500 Z , +  0,0064 Z 3 —  0,0008 Z ,.

;l) Durch Ausnutzung der Symmetrie des Systems hatte man in diesem 

Falle auch die vier Gleichungen in zwei voneinandcr unabhangige Gruppen 
von je zwei Gleichungen mit zwei Unbekannten spalten konnen. Da an 
diesem Beispiel jedoch die Anwendung der allgemeinen Theorie gezeigt 

werden soli, ist davon mit Absicht Abstand genommen werden.
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X1-Lin ie

Abb. 17.

Auf dieselbe Art und Weise wird die EinfluBlinie fiir X., ermittelt. 

Die EinfluBlinien fiir Xs und Xt sind infolge der Symmetrie des Systems 

die Spiegelbilder der X2- und A",-Linien, nur mit dem Faktor — 1 ver- 

sehen, da die Richtungen der A-Werte nicht symmetrisch zur iMitte ein- 

gefiihrt sind. Abb. 17 zeigt die so gewonnenen EinfluBlinien fiir die 

Unbekannten X.

Die Gleichungen der EinfluBlinien fiir die Auflagerdriicke ergeben sich 

sotort aus den aligemeinen Formeln 3 und 9. Wir erhalten:

A =  Al0 -  X, 

Cj =  2 - 2

^io +  0,25 Xj

C2~7B„  =  2

= 2 (S I0— 1,25 Xt)

(X1b2 + X2c2)

=  2 [B20 —  0,333 Xy — 1,333 X2] =  2 [B.,0 —  0,333 (Xl •• 4 X,)\.

In Abb. 18 sind die A0- und Ą,-Linien sowie die durch punktweise 

Berechnung ermittelten EinfluBlinien fur A, C, und C, dargestellt.-5) Auf 

die C3-, C4- und Z?-Linie einzugehen, eriibrigt sich, da diese infolge der 

Symmetrie des Systems den angegebenen C2~, und A~Linien spiegel- 

bildlich gleich sind.

Die Strebenspannkrafte des Paralleltragers gehorchen der Gleichung

QD
sin 7

Das positive Vorzeichen gilt fiir linkssteigende, das negative Vor- 

zeichen fiir rechtssteigende Streben; ■/ ist der W inkel, unter dem die 

betrachtete Strebe gegen die Wagerecbte geneigt ist. In unserem Beispiel 

i s t '-/ fur samtliche Schragstabe = 4 5  W ir erhalten also die EinfluBlinien 

fiir die Schragstabe gleich denen fiir die Querkraft in dem betreffenden

Felde, mit einem Multiplikator u '== * _ = 1 ,4 1 4 .
sin 4ł> -

4) Da die EinfluBlinien fur Ax, C, und C2 sehr schnell abklingen, war 
es nótig, sie in einem grOBeren MaBsfabe aufzutragen ais die zugehćSrigen 
A10-, Bl0- und B20-Linien, die sich nur uber eine Óffnung erstrecken. 
Dasselbe g ilt auch entsprechend fiir die in den folgenden Abb. 19 u. 20 
dargesteliten EinfluBlinien.

Wir erhalten folgende Werte: 

unter dem Punkte a: =  0

1: ?! =  +  0,3935 -1,250 =  +  0,492 

und >?, =  —  0,3935 • 1,333 -  0,0500 • 0,333 == —  0,508 

2 : ,h =  +  0,3935 • 0,333 —  0,0500 • 1,333 =  +  0,065 

3: Vi =  — 0,0500 • 0,333 +  0,0064 • 1,333 =  —  0,008 

4: ,h =  0,0064 ■ 0,333 —  0,0008 ■ 1,333 =  +  0,001

n n w b‘. ra =  0.

A-Linie

C j-Linie

Abb. 18.

Xv-Linie

Abb. 16.

i

\Z2-Linie \
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-Unie

D1 -Linie

D. = +  1,414

— 1,414 *3  V )

=  -  1,414 [<?„, 0 + 0,333 (X , +  X3)\.

Die Spannkrafte der Gurtstabe ergeben sich aus der Beziehung

O M 

U - = F T *

worin, wie bereits angedeutet, das negative Vorzeichen fiir die Obergurt- 

stabe und das positive fiir die Untergurtstabe Giiltigkeit hat. Auch von 

den Gurtstaben wollen wir ais Beispiel nur zwei betrachten: einen Unter- 

gurtstab {/, in der ersten Offnung und einen Obergurtstab 03 in der dritten 

Offnung (vergl. Abb. 20). Die Tr3gerhohe ist unveranderlich = 2 ,0 m .

Mittels der Formeln 16 und 15 erhalten wir fiir die beiden Einflufi- 

linien die Gleichungen:

Oj -Limę

Abb. 19.

Ais Beispiel sei hier die Einflufilinie fiir eine Strebe in der ersten 

Offnung, Dit und eine in der dritten Offnung, D3, aufgestellt (vergl. Abb. 19). 

M it Benutzung der Formeln 16 und 13 erhalten wir fiir die beiden Linien 

folgende Gleichungen:

<?,„(.•+ • M  =  + 1,414 [ę„,o +  0,25 1

a- 1 2

u;
T- w y w w w w y

T r  r
l 3,0 3,0

; Uj-Linie

OrLinie
,u-0,s

Abb. 20.

f / , =  +

0,3 =

V  

Ci

b3

d3 ' X"‘ £  ^  ‘ d.

=  +  0 ,5 [MmQ + 0 ,2 5 - 8 ,0  X ,]

=  t  0,5 \Mm{i 2,0 X,\

=  —  0,5 \Mm 0 —  0,333 • 10,0^ 2 -i- 0,333 • 2,0 X3\

=  —  0,5 [Mm 0 —  0,333 (10 X2 — 2 ^ 3 )].

Zum Vergleich sind in Abb. 19 u. 20 aufierdem noch (gestrichelt) die 

EinfluBlinien der betreffenden Stabe angegeben fiir den Fali, dafi man es 

mit lauter einfachen Tragern zu tun hat.

Die wenigen Beispiele geniigen, um die durch die Kontinuitat bedingte 

Oberlegenheit dieses Systems gegeniiber dem einfachen Balken zu 

erkennen. (Eingegangen am 21. Juni 1926.)

Ane Rechie vorbehai.c„. £)je neue Bahnlinie

Von Dipl.-lng. Dr.

Die neue noch im Bau befindliche Bahnverbindung, genannt La 

Direttissima Firenze— Bologna,1) stellt eine um etwa 34 km kiirzere Ver- 

bindung zwischen den erwahnten Stadten her ais die bestehende iiber 

Poretta. Die Bahnlinie wird im grofien ganzen nach dem Entwurf von 

Ingenieur P ro tc h e  ausgefiihrt, der jedoch von der Regierungskommission, 

der der Ingenieur Prof. G. C o lo m  bo  vorstand, insbesondere hinsichtlich 

der Abzweigung nachst Bologna verbessert wurde. Das Ufficio Costruzioni 

di Bologna, das den Bauplan bearbeitete, hat zur Vermeidung von Rutsch- 

geiande einige zweckmafiige Anderungen angeordnet, hauptsachlich in 

dem Streckenteil zwischen dem Tal der Savena und des Setta, aber auch 

an anderen Stellen der Nordrampe wurde dic Linie verlegt, um die Bahn 

vor Oberschwemmungen und Bergstiirzen besser zu sichern.

M it diesen Anderungen wurde ein weiterer fiir den Betrieb wesent- 

licher Vorteil erzielt, indem die Scheitelhóhe um 27 m verringert wurde. 

Nach dem Studium verschiedener Linienfiihrungen hat man sich fiir die 

in A.usfiihrung begriffene Losung entschieden, die hinsichtlich der virtuellen 

Lange die giinstigste ist und infolge ihrer Lage in geringer H 8 he iiber 

der Talsohle die Gefahr von Rutschungen moglichst vermeidet.

Die Bahnlinie veriauft nach der Abzweigung von der Linie Bologna-

') Nach dem Bericht im Novemberheft der Zeitschrift „1 Lavori 

Pubblici* 1926.

Florenz— Bologna.
W. Vieser, Wien.

Ancona im Tal des Savena bis gegen Pianoro und erreicht nach Unter- 

fahrung des Monte Adone in einem 7135 m langen Tunnel das Tal des 

Setta, wo die Linie an der linken Talseite von Vado bis gegen Lagaro 

verlauft. Nach der Station Castiglione dei Pepoli, die am rechten Ufer 

des Setta bei Bahnkilometer 40 +  600 liegt, unterfahrt die Bahn in einem

18 510 m langen Tunnel die Hauptkette des Apennin. In diesem Tunnel 

steigt die Strecke mit 1 °/o0 bis zur Kote 322, dem hOchsten Punkte der Linie, 

und fallt dann gegen das Stidportal zunachst mit 2,46 %o t>is zur Tunnel- 

station; von dort mit 5,77 °/00 bis zur Station Vernio am Siidausgang des 

Tunnels bei Bahnkilometer 60, Kote 258 am linken Ufer des Bisenzio. 

Die Bahnlinie bleibt dann weiter auf der linken Talseite und vereinigt 

sich mit der Linie Pistoia— Firenze etwa 17 km von Florenz, wo eine 

neue Station, Prato, erbaut wurde. Die Lange der neuen doppelgleisigen 

Bahnlinie Bologna— Prato betragt 80 km, die Gesamtiange der Direttissima 

97 km. Der kleinste Kurvenhalbmesser ist 600 m, die kiirzeste Zwischen- 

gerade ist 350 m lang, das grófite Gefalle betragt im Freien 12%o> 111 

Tunneln von mehr ais 300 m Lange 8°/oo! im Monte-Adone-Tunnel be

tragt das Gefalle 2 0/00. Schienenkreuzungen sind auf der ganzen Strecke 

vermieden. Wegen des schweren Verkehrs wurden Schienen von 50,6 kg/m 

Gewicht verwendet. Die Strecke enthalt 35 Briicken und Viadukte mit 

einer Gesamtiange von 3800 m. Die Gesamtiange der 30 Tunnel betragt 

36 810 m ; zu den langsten gehórt aufier den bereits erwahnten Tunneln
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unter der Apenninhauptkette und dem Monte Adone noch der Tunnel von 

Pian di Setta mit 3049 m zwischen den Statlonen Grizzana und Castiglione 

dei Pepoli. (Abb. 1 bis 5).

Von den acht Stationen hat die Station Prato 1500 m, die iibrigen 

700 m Lange, das grOfite Gefaile betragt 2,5 %o- Die Bahnsteige sind 

200 bis 250 m lang und an einigen Orten unterirdisch zuganglich. Da 

die Entfernung der an den Ausgangen des grofien Apennintunnels 

liegenden Stationen etwa 20 km ist, wurden im Tunnel Einrictitungcn ge- 

troffen, die das Vorfahren von Ziigen ermoglicht, zu welchem Zweck der 

Tunnel an einer Stelle auf 17 m verbreitert und zwei kurze eingleisige 

Seitentunnel angelegt wurden.

Gegeniiber der bestehenden Linie iiber Poretta mit 616 m Scheitel- 

hOhe und 131,800 km wirklicher Lange sowie virtuellen Langen von 

233 km in der Richtung Florenz bezw. 206 km in der Richtung Bologna 

wird die neue Verbindung bloG eine grOfite Hohe von 322 m, eine wirk- 

liche Lange von 97,350 km und virtuelle Langen von 121 bezw. 128 km 

aufweisen. Die Bahnfahrt w’ird bei elektrischer Zugfórderung in den 

D-Ziigen nur l 1/., Stunden dauern.

Um die Materialtransporte wirtschaftlich durchfuhren zu kOnnen, 

wurden fiir den Bau der beiden Rampen und des Haupttunnels zwei 

B a u b a h n e n  erbaut, die eine m it 26,5 km Lange von der Station Sasso 

zum Nordportal im Tal des Setta, die andere von 22 km Lange von Prato 

zum Siidportal im Tal des Bisenzio. Die Spurweite dieser Rollbahn aus 

27 kg schweren Schienen ist 0,95 m. Auch fur diese Hilfsbahnlinie 

muBten einige Kunstbauten hergestellt werden, so z. B. die Brucke iiber den 

Reno in Sasso in Eisenkonstruktion auf Eisenbetoupfellern und zwei Eisen- 

betonbriicken iiber den Setta bei Nado. Der Baufahrpark besteht aus

14 Lokomotiven von 200 bis 420 PS mit Gewichten von 19 bis 38 t und 

216 Kippwagen von 12 t Tragfahigkeit und hat bis jetzt etwa 16 Mili. t/km 

Leistung verrichtet; die noch nótige Fahrarbeit wird auf den gleichen 

Betrag geschatzt. In den AnschluGstationen an die bestehenden Eisen

bahnen, namlich in Sasso und Prato, wurden groGe BauhOfe errichtet mit 

Verladeeinrichtungen, Werkstatten, Magazinen und Lokomotivschuppen.

Der Bau der Direttissima wurde 1913 begonnen auf der Teilstrecke 

Bologna— Pianoro, welches Stiick fertig ist bis auf die Streckenausriistung

den Bisenzio und zwei Tunnel liegen, wird gearbeitet. Die Stationen 

Vernio und Vaiano sind fertig, die mehr ais l M ili. m 3 Erdbewegung 

umfassenden Arbeiten in der Station Prato sind zu Vs beendet. lin 

Hinblick auf diesen Stand der Arbeiten ist man bem iiht, die Fertig- 

stellung des grofien Apennintunnels zu beschleunigen. Die Beschaffen- 

heit des Gebirges wurde durch Tiefbohrung bis zur kiinftigen Tuunel- 

sohle festgestellt, und wegen der ungunstigen Verhaltnisse (weiche 

Sandstein- und Tonschichten und auch Letten- und Sandschichten ab- 

wechselnd mit harteren Tonschiefern usw.) wird nur mit 2 m Tages- 

fortschritt je Angriffsort gerechnet, blofi vom Siidportal aus mit 3,50 m. 

Man hat daher durch zwei Fensterschachte weitere Angriffstellen er

moglicht.

M it dem Bau des Tunnels wrar schon 1920 begonnen worden; in den 

ersten drei Jahren wurde jedoch wegen der ungunstigen Arbeitsverhaltnisse, 

wegen Geldmangels usw., wenig geleistet. Seither W'urdcn indessen leistungs- 

fahige Betriebsanlagen geschaffen und erhebliche Fortschritte erzielt. Bel 

beiden Portalen und nachst dem Eingang der Schragschachte wurden viele 

Baracken fiir die 2500 Mann zahlende Belegschaft, Magazine, Maschinen- 

hauser und Werkstatten errichtet.

Den elektrischen Strom fiir die Motoren der Arbeitsmaschinen liefert 

die Societa Elettrica del Valdarno ais Drehstrom von 30 000 V Spannung, 

der fiir die meisten Anlagen auf 260 V  umgeformt wird; blofi die Elektro- 

w'inden der Aufziige der Schachte werden mit Strom von 600 V  Spannung, 

die Motoren der Ventilatoren mit Drehstrom von 6000 V  betrieben. Ins- 

gesammt werden 7500 kVA geliefert. Im Falle von Stórungen kann die 

Transformatorenstation von Ca di Landino auch Strom von der Zentrale 

Santa Maria der Societa Elettrica Bolognese erhalten, iiberdies sind er

hebliche Reserven (2840 PS) im Form von Dieselanlagen installiert, die 

bei Beginn der Arbeiten, ais der Strombezug noch nicht moglich war, ais 

Kraftquelle dienten.

Die Druckiuft fiir den Bohrbetrieb wird beim Nordportal von drei 

Ingersoll-Kompressoren von je 25 m 3/M in. Leistung geliefert, die je 150 PS 

erfordern.

Vier andere Kompressoren, drei Sullivan mit 150 PS und ein Zwickaucr 

mit 100 PS Energiebedarf, sind bei den Schragschachten aufgestellt; w'eitere

Abb. 1. Nordportal 

des Tunnels Monte Adone.

Abb. 5. Mauerung des Siidportals 

des Tunnels Pian di Setta.

und die Betriebseinrichtungen. Auf der Strecke 

Pianoro— Castiglione dei Pepoli sind einzelne 

Stiicke ebenfalls fertig, wahrend einige kurze 

Tunnel und Yiadukte zwischen Vado und 

Castiglione sowie der Viadukt uber den Setta 

im Bau begriffen sind. Der Tunnel des Monte 

Adone mit 7135 m Lange, der druckreiches 

Gelande, und zwar sandige Ton- und Mergel- 

schichten des Pliocan kreuzt, ist auf die ganze 

Lange durchOrtert. Der Tunnel Pian di Setta 

mit 3049 m Lange ist auf die halbe Lange 

fcrtiggestellt. Die Stationen Vado, Grizzana 

und Castiglione sind fast fertig, die von Pianoro 

im Bau. Auf der toskanischen Seite ist die Bahn- 

strecke zwischen Vernio und km 64 nahezu aus

gebaut, ebenso der Teil zwischen Vaiano und 

Prato; am Zwischenstiick, wo zwei Briicken iiber

Abb. 2. Geriistbrucke vor dem Siidportal 

des Tunnels Pian, di Setta.

Abb. 3. Widerlager beim Siidportal 

des Tunnels Pian di Setta.

Abb. 4. Bau des Siidportals 

des Tunnels Pian di Setta.
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drei Sul!ivan-Kompressoren mit 25 m 3/M in. Ansaugeleistung arbeiten beim 

Siidportal. In Verwendung stehen Ingersoll-, Sullivan- und Flottmann-Bohr- 

hammer.

Je zwei Sulzer-Ventilatoren mit 25 m :1/'Sek. und 150 PS Energieverbrauch

—  hiervon je einer ais Reserve —  sorgen fiir die ausreichende Beliiftung 

der beiden von den Portalen vorgetriebenen Tunnelstrecken. Bei den 

Schachten sind zwei Cerpelli-Ventilatoren mit 18 bis 20 m 3/Sek. Leistung, 

370 mm Wassersaule und 150 PS Energiebedarf aufgestellt. Von diesen 

wird die Luft in Rohren von 850 mm Durchm. bis in den Luftkanal 

des Tunnels geleitet, der 6,5 m- Querschnitt hat und durch eine bewehrte 

Wand von dem fertigen Profil abgetrennt ist. Am Ende dieses Kanals 

sind einstweilige Luftkammem errichtet, von denen zwei Hilfsventilatoren 

mit 6  m 3/Sek. Leistung die Luft in Rohren von 1,635 ni Durchm. 

pressen. M it dem Fortschritt der Ausmauerung werden die Kammern 

vorgelegt. AuBerdem sind in den fertigen Strecken noch zwei Saug- 

ventilatoren mit einer Leistung von 3 m3/Sek. aufgestellt.

Der Materialtransport im Tunnel geschieht ausschliefllich mit Druck- 

luftlokomotiven von 14 at Oebrauchspannung, die Behaiter fiir 200 at 

besitzen.

In der Vortriebstrecke werden kleine Maschinen mit 101 Dienstgewicht, 

in der Vollausbruchstrecke groBe Lokomotiven mit vier Achsen und 20 t 

Gewicht benutzt. Die erforderliche Druckluft fiir die Lokomotiven erzeugen 

je zwei Kompressoren von 3 m3/M in. Ansaugeleistung und zwei mit je 

13 m :i/Min. bei den Tunnelportalen, die 300 PS Energiebedarf haben. Von 

den Druckluftkesseln, die 20 m 3 fassen, wird die auf 200 at gespannte 

Luft in Rohren von 30 mm Durchm. in den Tunnel geleitet. Bei den 

Schragschachten sind vier zweiachsige Lokomotiven in Verwendung, die von 

einem 4-m3- und einem 13-m:!-Kompressor versorgt werden.

Der ganze Transport auBerhalb des Tunnels geschieht mit Dampf- 

lokomotiven; das Rollbahngleis hat 75 cm Spur und besteht aus Schienen 

voh 15 kg/m. Die Schragaufziige haben 4000 kg Tragkraft und elektrische 

Winden mit 150 PS Energiebedarf. die in 24 Stunden 200 bis 240 Roll-

bahnwagen befOrdern kOnnen. Zur Entwasserung wurden drei Kolben- 

pumpen und eine Kreiselpumpe mit einer FOrdermenge von 3500 1/Min. 

nachst den Schachten aufgestellt; wegen des zunehmenden Wasserzuflusses 

wird diese Anlage verstarkt durch die Aufstellung von vler Sulzerpunipen 

zu 1500 1/Sek. und 300 m FOrderhohe, zwei Sulzerpumpen zu 1300 1/Sek. 

und eine Gabionetta-Pumpe zu 700 l Sek.; eine Doppelleitung von 175 mm 

Durchm. ist vorgesehen. In der Vortriebstrecke stehen Druckluftpumpen 

in Verwendung.

Fiir die Tunnelstrecken, die vom Siidportal und von den Schachten 

vorgetrieben und ausgebaut werden, muflten in Ermangelung von brauch- 

barem Flufischotter und Sand eigene Aufbereitungsanlagen mit einer 

Leistung von 4 m :l,Std., bestehend aus Steinbrecher, Sandwalze und Sortier- 

trommel, eingerichtet werden, dereń Energiebedarf 70 PS ist.

In jedem der drei Bauhófe sind Reparaturwerkstatten, Schmieden und 

Bohrerscharfanlagen eingerichtet. Nachst den Tunnelportalen ist je ein 

Krankenhaus fur einen Belag von 20 Personen mit Operations- und 

Mikroskopierraum erbaut worden; ein drittes wird auch im Lager beim 

Schragschacht eingerichtet. Eigene Badeanstalten mit Dusch- und Wannen- 

badern und Trockenriiume fiir Arbeitskleider stehen der Belegschaft zur 

Verfiigung.

Den Materialtransport vom Nordportal zum Schragschacht besorgt eine 

Schwebebahn mit 27 ,51 Stundenleistung und 9 km Lange, auf der 140 Wagen 

von 400 kg Tragkraft umlaufen.

Es stehen folgende Energiemengen zur Verfiigung: 

beim Nordportal 1810 PS und eine Reserve von 880 PS

bei den Fensterschachten 3910 „ „ „ 1220 „

beim Siidportal 1990 „ „ „ 740 .

somit im ganzen 7710 PS und eine kalorische Reserve von 2840 PS.

Gegenwartig sind 8000 m durchórtert. Da man an allen vier Vortrieb- 

stellen zusammen einen Tagesfortschritt von 8  bis 9 m erzielt, rechnet 

man mit der Fertigstellung des Tunnels im Jahre 1929.

Die Koln-Mulheimer Briicke.

Entgegnung von Beyer, Dresden, und Gaber, Karlsruhe
auf die Erklarung in der „Bautechnik“, 1927, Heft 26, S. 377.

Es ist bedauerlich, dafi durch die Erklarung vom 10. Juni 1927 nun 
auch in die Fachpresse die Formen getragen werden, die sich beim Streit 

um die neue KOlner Rheinbriicke seit Anfang dieses Jahres in den KOlner 
Zeitungen herausgebildet haben. Die Herren Unterzeichner vom 10. Juni 
haben ihr Urteil in Unkenntnis der Sachlage ohne Anhorung der NSchst- 

beteiligten vorschnelt der Offentlichkeit unterbreitet. Der Inhalt der 
Erklarung wird durch folgenden kurzeń Bericht widerlegt, der an der 

grofien Linie festhalt und alles Kleinliche vermeidet.
Die Herren S ch a p e r  und Z im m e r m a n n  hatten im ersten Preis- 

gericht Anfang dieses Jahres die von Krupp vorgeschlagene grofie Bogen- 
briicke ohne Zugband z u r  A u s f i ih r u n g  empfohlen, obwohl bereits im 

Preisgericht Bedenken auftauchten, ob die fiir einen solchen Riesen- 
bogen grundlegenden Voraussetzungen, sicherer Untergrund und gute 

Griindung, einwandfrei erfiillt seien. Die verantwortliche Bauleitung er- 
kiarte Mitte Februar schriftlich dem Oberbiirgermeister, dafi sie wegen 
des Untergrundes die Gewahr fiir die Bogenbriicke ohne Zugband nicht 

iibernehmen kOnne. Die darauf von der Stadt Kóln ais Gutachter an- 
gerufenen erfahrenen Bausachverstandigen lehnten die Griindung und die 

Aufnahme des Horizontalschubes des grofien Bogens durch den Unter
grund ais bedenklich ebenfalls ab. Die Firma Fried. Krupp liefi eine 
Anzahl entgegengesetzter Ansichten vortragen. Da bauerfahrene Fach- 

leute von Ruf die Eignung des kiesigen Untergrundes ais Widerlager 
eines grofien Bogens m it iiber 300 m Spannweite bezweifelten, so be- 
s c h lo s s e n  d ie  v e r e in ig te n  A u s s c h iis s e  de r  S t a d t v e r o r d n e te n , 

d a fi n u r  e in e  B r iick e  m it  v o l ls t a n d ig  a u fg e h o b e n e m  H o r iz o n ta l-  
s c h u b  o de r  Z u g  g e b a u t  w e rd e n  s o lle .

Die Stadt Koln lud nun unter Hinweis auf das Materiał des ersten 
Wettbewerbes, das in ihren Besitz iibergegangen war, ftinf Eisenbaufirmen 
nochmals zur Abgabe von Entwiirfen und bindenden Angeboten fiir eine 

Strafienbriicke o h n e  Schnellbahn ein und bestellte ihren verantwortlichen 
BauleiterReichsbahndirektor W o lt  m ann  mit den beiden Professoren B eye r, 

Dresden und G a b e r , Karlsruhe ais Priifungskommission mit dem Auftrage, 

ihr technisches Gutachten schriftlich vor ErOffnung der Angebote abzugeben.
Vier von den eingeladenen Firmen reichten Entwiirfe und Angebote 

ein. Die Firmen Harkort und MAN-Gustavsburg mit Union-Dortmund 
legten fiir sich kleine und grofie Hangebrticken, die Firma Krupp und 

die Gemeinschaftsfirma Krupp-Klonne wieder fiir sich grofie Bogenbriicken 
vor. Krupp lieB jetzt seine friihere Griindung fallen und griff wie die 

andern Firmen zur PreBluftgriindung mit Senkkasten. Die Gutehoffnungs- 
hutte hatte u n a u fg e fo r d e r t  einen Bogenbriickenentwurf elngereicht. Die 
Priifungskommission stellte vor der Einzelarbeit Richtlinien auf und kam 

nach griindlicher Prufung und e in g e h e n d e r  m i in d l ic h e r  V e rh a n d lu n g  
m it  den  F irm e n  vorbehaltlich einer Nachpriifung wegen der Baukosten 
einstimmig zu folgendem Beschlufi:

Von beiden Gruppen —  Bogenbriicken und Hangebriicken —  werden 

der Stadtverwaltung ais beste, 7.uverlassige und baureif ausgearbeitete 
Entwiirfe zur Wahl gestellt

Entwurf Gutehoffnungshiitte, Bogen mit 315 m Stiitzwreite,
Entwurf MAN-Gustavsburg, kleine Hangebriicke mit Stiitzweite von

247,2 m und 2 X  90,3 m.

Die endgiiltige Auswahl war Sache der Stadt. Sie war abhangig vom 

Geschmack und den noch nicht bekannten Baukosten. Unter Hinweis auf 
ihre Richtlinien aufierte sich die Kommission noch dahin, dafi die kleine 

Hangebriicke sic am meisten befriedige.

Bei der Offentlichen Angebotseroffnung, die n ach  Abgabe des schrift- 

lichen Gutachtens stattfand, wurde das von der Stadt nicht angeforderte 
Angebot der Gutehoffnungshiitte zuriickgezogen. Die von Harkort und 
Gustavsburg angebotenen kleinen Hangebriicken waren die billigsten 
Briicken und stellten sich um 809 000 und 265 000 R.-M. billiger ais die 
jetzt fiir 9 722 000 R.-M. gegen friiher 12,91 Millionen angebotene Bogen- 

briicke von Krupp. Somit hatte das Urteil der Kommission nicht nur die 
von jedermann ais konstruktiv einwandfrei anerkannten und die Stand- 
sicherheit bestimmt verbiirgenden Entwiirfe, sondern in der kleinen Hange- 
brucke auch den wirtschaftlich vorteilhaftesten Entwurf getroffen. Eine 
bessere Bestatigung der Richtigkeit unserer Arbeit gibt es nicht, und an 

dieser Tatsache prallen alle Einwande ab.

Mit der spateren Vergebung der grofien Hangebriicke mit 315 und
2 X  91,03 m Stiitzweite an ein Konsortium aus den Eisenbaufirmen Harkort, 

MAN-Gustavsburg, Dortmunder Union und den Tiefbaufirmen Holzmann 
und GrCin & Bilfingcr durch die Stadt hat die Kommission nichts zu tun. 

Dafiir waren parteipolitische Griinde mafigebend.

Aufier den beiden von der Priifungskommission ais am besten und 

baureif hervorgehobenen Entwiirfen lagen die Bogenbriickenentwiirfe der 
Firma Krupp und der Gemeinschaftsfirma Krupp-Klonne vor. Die Firma 
Krupp hatte eine Abanderung ihres friiheren Entwurfs „Aus einem G ufi“ 
angeboten. Der Horizontalschub wurde nunmehr unter Vermittlung lot- 

recht stehender 12,6 m langer, einarmiger Hebel teils in ein in Fahrbahn- 

hohe liegendes Zugband, teils in das tiefe Bogenwiderlager geleitet. Diese 
Aufteilung der Bogenkraft durch Hebel wurde ais geistreich und statisch 
einwandfrei bezeichnet, war aber doch nur eine durch die Notlage des 

Entwurfsverfassers zu erkiarende, gezwungene LOsung. Der Hebel stellte 
ein wesentliches Konstruktionsglied dar, dessen Ausbildung ais ebene 
Scheibe und nicht ais raumliches Gebilde in manchen Punkten bedenklich 
und nicht gegliickt war. Es wurde betont, daB der Entwurf in der iibrigen 

Konstruktion Hervorragendes leistete. Entgegen den Richtlinien der Stadt 
blieb der umstrittene Untergrund immer noch wagerecht belastet, wahrend 

alle andern Firmen dies vermieden hatten. AuBerdem erfolgte der Krafte- 
ausgleich im Gegensatz zum Bogen der Gutehoffnungshiitte nicht im 

Haupttragsystem, wie es bei solch grofien Verhaltniśsen nicht nur wegen 
Sprengungen und dergl., sondern ganz allgemein wiinschcnswert ist, 
sondern nur in Verbindung mit den Betonbogen der Vorlander; zudem 

erstreckten sich auf dem rechten Ufer diese Bogen entgegen der Aus- 

schreibung zu tief nach M iilheim  hinein.

Der von Krupp-KlOnne vorgelegte Entwurf sah u. W . zum erstenmal 

im Bruckenbau Kabel ais Zugband vor. Wir haben die Anwendung des:
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Kabels ais Zugband von Bogenbriicken ais moglich unterstrichen, aber 
nicht empfohlen, den ersten Versuch gleich beim grófiten Bogen Europas 
zu unternehmen. W ir wiinschten, dafi diese beachtenswerte Neuerung 

bei kleineren Strafienbriicken erprobt werde: Strafienbriicken sind aus- 
driicklich mit dem Hinweise genannt worden, dafi solche auch von der 
Reichsbahn in grofier Zahl gebaut werden. Die Behauptung, dafi das 
Zugbandkabel nicht ebenso leicht angeschlossen werden konne wie das 
Kabel bei der Hangebriicke, wurde von uns nicht aufgestellt. Dic vor- 
gelegte Einzelzeichnung fiir den Anschlufi brachte aber hierfiir im Gegen- 

satz zu den Hangebriicken der M A N  keine baureife Lósung.

Auf die beachtenswerten technischen Einzelheiten der in vieler H in
sicht hervorragenden Entwiirfe aller Firmen kann hier nicht eingegangen 
werden.

Wegen dieser Bedenken bei den Bogenbriickenentwurfen von Krupp 
und Krupp-Klonne mufite der einwandfrei und ztiveriassig durchgcbildete 
Entwurf der Gutehoffnungshiitte —  obwohl er nicht wie jene bemerkens
werte Neuerungen aufwies —  von uns in den Vordergrund gestellt werden. 
Er bob seinen Schub durch cin —  auch von Herrn Schaper spater ge- 

wunschtes —  Zugband aus Walzeisen auf, dessen Anschlufi wie die ge
samte Konstruktion zu keinerlei Bedenken Anlafi gab.

Ganz abgesehen von der kurz bemessenen Priifungszeit war es nicht 

unsere Aufgabe, fiir unausgereifte wichtige Einzelheiten Verbesserungs- 
vorschlage auszuarbeiten —  wir waren nicht Gutachter der Firmen — , 

sondern wir mufiten gerechterweise die Entwiirfe in der vorgelegten Form 
miteinander vergleichen. Schliefilich rat der gesunde Menschenverstand 

und das Verantwortungsgefiihl dazu, das mit einem solchen Briickenbau 
notwendig verbundene Wagnis nicht ohne Zwang zu vergrofiern.

Entgegen den Behauptungen der Erkiarung vom 10. Juni wird daher 
festgestellt:

1. Die Bogenbriicke (Entwurf Gutehoffnungshiitte) ist von uns nicht 
abgelehnt worden.

2. Sie verdiente wegen grófierer Zuver!assigkeit vor den anderen Bogen- 

bruckenentwiirfen den Vorzug.
3. Die Kommission wahlte zwei technisch einwandfreie und dann auch 

die billigste Lósung aus.
-1. Erst das zweite Ausschreiben brachte die in technischer und wirt- 

schaftlicher Hinsicht baureifen Entwiirfe (Bogenbriicke statt 12,9 
nur noch 9,7 Mili., kleine Hangebriicke nur noch 8,9 M ili. gegen 
16,44 Mili. R.-M.)

Nach dieser Aufkiarung ist nicht unser Gutachten, sondern die Er
kiarung vom 10. Juni erstaunlich. Unser Urteil wurde abgegeben nach 
ernster Priifung und Erwagung aller Bedenken und Schwierigkeiten und 
braucht heute nicht berichtigt werden. Herr Schaper hingegen gab im 
Gegensatz zu seinem Urteil im 1. Preisgericht die in der „Stellungnahme 
zu den Ausfiihrungen der Herren Preisrichter Schaper und Zimmermann in 

der Sitzung der vereinigten Stadtverordneten-Ausschiisse am 15. Marz 1927" 
(stadtische Druckschrift „Gutachten betreffend die Strafienbriicke Koln- 
M iilheim", S. 18) enthaltenen folgenden Erklarungen ab:

„Nachdem die Herren Schaper und Zimmermann in der Sitzung 
gegen die Sachverstandigen (Sperber u. Gen.) gesprochen haben, glauben 
wir nicht um hinzukónnen, den Inhalt der eingehenden Aussprachc 
wiederżugeben, die die Gutachter (Sperber u. Gen.) tags vorher mit den 
beiden Herren Preisrichtern (Schaper und Zimmermann) hatten.

Herr Schaper hatte in dieser Aussprachc uns gesagt, wenn wir Be
denken gegen den Kruppschen Entwurf hinsichtlich der Sicherheit hatten, 

so falle das Bogensystem iiberhaupt, und es karne die Hangebriicke, die 
man aber auch aus asthetischen Griinden nicht brauchen konne; wir 
(Sperber u. Gen.) mufiten das Preisgericht in seinem Urteil stiitzen. 

W ir erklarten eben, es kónne nicht unsere Aufgabe sein, uns in den 
Streit einzumischen, ob Hangebriicke oder Bogenbriicke. Die Frage- 

stellung an uns laute anders. Die Bedenken gegen den Kruppschen 
Entwurf hinsichtlich der Sicherheit konnten am einfachsten dadurch aus- 

geraumt werden, dafi man ein Zugband zur Aufnahme des Horizont.nl- 
schubs einfiihre. H e rr  S ch ap e r  e rw id e r te  u n s , w ir  h a t te n  h ie r  
v o l ls t a n d ig  R ech t. D e r  B ogen  m it  dem  Z u g b a n d  w a re  ih m  
a u ch  l ie b e r , und wenn beim Preisgericht der Entwurf Klónne schon 

vorgeIegen hatte, so hatte er ohne weiteres diesen genommen. Er bate 
uns aber, in unserem Gutachten doch wenigstens zum Ausdruck zu 
bringen, dafi man auch ohne Zugband durch Anderungen, Um- 

konstruieren und Zusatżkonstruktionen die Widerlager des Kruppschen 
Entwurfs so verbessern kónne, dafi sie bedenkenfrei seien. Im Preis
gericht habe man wenig Zeit gehabt, solchen Fragen nachzugehen, es 
seien auch zu wenig Ingenieure darin gewesen, und er ersuchte uns, 
auch anzuraten, dafi kiinftig mehr Ingenieure in einem Preisgericht tatig 
seien. W ir sind den Anregungen des Herm Geheimrats Schaper so weit 
nachgekommen, ais wir es ais unabhangige Gutachter tun konnten, 
denn es liegt uns vóllig fern, der technischen Autoritat und Ehre der 
Herren Schaper und Zimmermann zu nahe zu treten.

KOln, den 16. Marz 1927.

gez. Sperber, Oberbaudirektor a. D; gez. S r .^ n g . Haag; 

gez. Dantscher, o. Professor; gez. 3)r.=3iifl. Kirchhoff, Reg.-Baumeister; 
gez. Professor Dr. Fliegel.“

Und weiter seine Erkiarung in der Sitzung der vereinigten Stadt- 

verordneten-Ausschiisse vom 13. Marz 1927 (stadtische Druckschrift „Gut

achten betreffend die Strafienbriicke Koln-Mulheim“, S. 24):

„Geheimrat Schaper: Ich erkenne sehr gerne an, dafi ich gesagt 

habe, es ware mir lieber, wenn diese Bogenbriicke mit Zugband aus

gefiihrt wiirde. Dann waren alle Bedenken beseitigt und alle Schwierig
keiten auch. Lieber ware mir das; aber ich behaupte, dafi es moglich 
ist, durch geringe Mtttel dieses Fundament so auszufuhren, dafi die 
Briicke vollkommen standsicher ist. Ich gebe zu, dafi mir ein Zugband 
lieber ist. Wenn die Firma Krupp bereit ist, das zu wahleti, ware mir 

das auch lieber."

Damit widerspricht Herr Schaper selbst der Behauptung am Schlusse 
seiner Erkiarung vom 1 0 . Juni und gab schon im Marz d. J. unzweideutig 

die Unzulanglichkeit des Spruches des ersten Preisgerichtes vor der breiten 

Offentlichkeit zu.
Dafi dann die Stadt Koln bei der zweiten von den Stadtverordneten 

ausgeschricbcnen Submission auch andere Sachverstandige hóren wollte, 
lafit sich verstehen und gibt niemanden das Recht uns, die wir bis heute 
keinerlei Kritik am ersten Preisgericht geiibt haben, deshalb in einer dcm 

sonstigen Brauche nicht entsprechenden Weise anzugreifen.

Auf die vorstehende Entgegnung ist von den Herren Z im m e r m a n n  

und S ch ap e r  folgende Aufierung eingegangen:

In ihrer Entgegnung behaupten die Herren Beyer und Gaber, dafi 
der an zweiter Stelle Unterzeichnete schon im Marz d. J. unzweideutig 

die Unzulanglichkeit des Spruches des ersten Preisgerichts vor der breiten 
Offentlichkeit zugegeben habe. In der Beilage „Welt und Werk“ der 

Deutschen Allgemeinen Zeitung vom 24. Ju li d. J. versteigen sich dic 
Herren Beyer und Gaber sogar zu folgenden Behauptungen, die den 

Tatsachen in keiner Weise entsprechen:
1. „Wohl im Hinblick darauf, dafi die technischen Sachverstandigen 

des ersten Preisgerichts selbst nachtraglich ihren ursprUnglichen Spruch 
verleugnet haben und andere Entwiirfe ais den von ihnen zur Ausfuhrung 
empfohlenen lieber gebaut gesehen hatten, berief die Stadt Koln usw.".

2. „Solche unliebsamen Vorkommnisse. bei Preisgerichten werden 

vermieden, wenn man sich geniigend Zeit lafit, die eingereichten Entwiirfe 
nicht nur hinsichtlich des augenfalligen eisernen Oberbaues, sondern auch 

nach Art des Unterbaues, Kostenfrage usw. zu priifen“.

Hierzu haben wir zu erkUiren: .

W ir haben den von uns gefalltcn Spruch niemals verleugnet. Wir 

halten noch heute den von uns zur Ausfuhrung empfohlenen Entwurf fiir 
den bei weitem besten der eingereichten Entwiirfe und —  vicileicht mit 
einigen geringfiigigen, das Wesen des Entwurfes nicht im geringsten 

beeintrachtigenden Anderungen —  fiir einwandfrei und baureif. Dies 
haben wir auch den von der Stadt Koln berufenen fiinf Sachverstandigen 
(Sperber, Haag, Dantscher, Kirchhoff und Fliegel) in der gemeinsamen 

Besprechung am 14. Marz d. J. und offentlich in der Sitzung der Aus- 
schiisse der Stadtverordnctenversammlung am 15. Marz d. J. auf atts- 
driickliches Befragen des Herrn Oberburgermeisters unzweideutig erklart. 
Aufierdem haben wir Anfang Mai d. J. in vcrschiedeneu Kolner Tages- 

zeitungen, so auch in Nr. 342 der Kólnischen Zeitung vom 9. Mai d. J., 
die Erkiarung abgegeben, „dafi der Kruppsche Entwurf o h n e  je d e n  
Z w e ife l in der ursprunglichen Form ausfiihrbar sei“. (Wortlich so!) 
Damit ist die schwerwiegendste Behauptung der Herren Beyer und Gaber 
ais den Tatsachen nicht entsprechend nachgewiesen.

Was sie weiter ais Stiitze fiir ihre Behauptungen aus den Verhand- 

lungen mit den Gutachtern der Stadt KOln anfiihren, gewinnt einen anderen 
Sinn, wenn man erfahrt, dafi die Aussprachc zwischen diesen und den 
beiden technischen Preisrichtern vom Herrn Oberburgermeister zu dcm 

Zwecke veranstaltet worden ist, womoglich einen Ausgleich der sich in 
einigen Punkten widersprechenden Anschauungen des Preisgerichtes und 

der Bauleitung zu erreichen. Diesem Wunsche konnten dic Preisrichter 
selbstverstandlich nur zustimmen. Dariach haben sie den Ton ihrer Aus- 

fiihrungen in der Besprechung vom 14. Marz eingerichtet, indem sic der 
Auffassung der Gegenpartei so weit entgegenkamen, wie sich irgend 

rechtfertigeu liefi. So ist es zu verstehen, dafi der an zweiter Stelle 
Unterzeichnete beispielsweise gesagt hat, er wiirde, wenn der Wettbewerb 
eine Bogenbriicke mit Zugband von der gleichen Schonheit, Kuhnheit und 
Wirtschaftiichkeit gebracht hatte, wie sie der Kruppsche Entwurf zeige, 

vielleicht einen solchen Entwurf zur Ausfuhrung empfohlen haben. Jetzt 
wird dieses rein formale EntgegenkommCn von den Herren Beyer und 
Gaber —  die bei den Verhandlungen nicht zugegen waren - ais sach- 

liche Verleugnung des anfanglichen Standpunktes der Preisrichter aus- 

gelegt.
Wir sehen mit diesen Erklarungen die Angelegenheit ais erledigt an, 

soweit es sich um die oben mitgeteilten YerOffentlichungen der beiden 
Herren handelt. Wohl alle vorurtcilsfrcien und sachverstandigen Brucken- 
fachmanner sind sich dariiber einig, dafi der Kruppsche Entwurf ohne 
jeden Zweifel ausfiihrbar war. D e r K r e is  w ird  d a d u rc h  g e s c h lo s s e n , 
dafi d ie  H e rre n  D ir e k to re n  de r  d ie  H a n g e b r i ic k e  au s fiih re n-  
d en  W erke  2>r.= 3iiii. ctjr. B ru n n e r , S r . s j i in .  cfir. H e rrm a n n  und  
M e tz le r  dem  an z w e ite r  S te l le  U n te r z e ic h n e te n  e rk la r t  
h a b e n ,  dafi s ie  d en  K ru p p s c h e n  E n tw u r f  „A u s  e in e m  G u f i “, 

w ie  er s e in e r z e it  b e im  W e ttb e w e rb  e in g e r e ic l i t  w u rd e , b e i 

e n ts p re c h e n d e r , das W esen des E n tw u r fe s  n ic h t  b e e in t r a c h t i-  
g e n d e r  U m g e s ta l tu n g  fiir  a u s f i ih r b a r  h a lte n . Herr 2)r.:3itg. cl)r. 
Herrmann hat dabei betont, dafi er die Widerlager umgestaltet und mit 

Druckluft gegriindet wissen will und dafi er einen Bogentrager mit Zug
band dem Bogen ohne Zugband vorzieht.

Durch diese Erkiarung durfte auch der schwere Vorwurf, den die 
Herren Beyer und Gaber am Eingang der vorstehend mitgeteilten Aufsatze 
den in Heft 26 mitunterzeichneten angesehenen Fachmannern gemacht 
haben, hinfallig werden.
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Wir haben in dem genannten Heft eine Reihe kurzer, aber be- 

stimmter Fragen an beide Herren gerichtet, die wir nochmals nachzulesen 
bitten. So z. B ., ob sie nicht wissen, daB unsere Vorganger und die 
lebenden Ingenieure huuderte von Bogenbriicken und Gewólben gebaut 
haben, bei denen die einzelnen Oberbauten nur durch den Schub der 
Nachbarbogen standsicher sind; ob es iiberhaupt ein Bauglied gibt, das 
ohne ein anderes fiir sich standsicher ist; daB hunderte von auf Schub 
beanspruchten Bogetibriickenpfeilern auf Kies gegriindet sind und dafi 

insbesondere in den NachbarstSdten Kólns, in Bonn und Dusseldorf, ge- 
waltige, kiihne, auf Kies gegriindete Bogenbriicken den Rhein iibcr- 
spannen; ob Dusseldorf nicht nach dem Urteil der Herren die dortige, 

ohne Verstarkung der Pfeiler bedeutend verbreiterte Brucke sofort fiir 
den Verkehr sperren mufite; ob den Herren Gutachtern nicht die ein- 

gehende Untersuchung bekannt ist, die —  neben anderen —  der allseitig 
anerkannte Forscher und Statiker Professor G riin ing ' iiber die Stand

sicherheit der Kruppschen Brucke angestellt hat, und ob sie den Nachweis 
kennen, daB die Kruppsche Brucke nicht nur fur sich standsicher sein 
wiirde, sondern sogar noch 70000 Menschen tragen konnte, wrenn man 

die benachbarten GewOIbe sprengte. Auf diese und noch andere durch
aus nicht kleinliche, sondern fiir die Entscheidung im schwebenden Streit 

schwerwriegende Fragen haben die Herren ais Antwort nur Schweigen. 
Trotzdem halten sic sich aber fiir berechtigt, den Mitunterzcichnern der 

Fragen in Bausch und Bogen den Vorwurf zu machen, sie hatten „ihr 
Urteil in Unkenntnis der Sachlage ohne AnhOrung der Meistbeteiligten 

vorschnell der Óffentlichkeit unterbreitet".
Die Herren Beyer und Gaber riihmen sich des Erfolges ihrer Gutachter- 

tatigkeit. W ir wollen das nicht bekritteln. Den Herren Beyer und Gaber 
ist aber der schwere Vorwurf zu machen, dafi sie es nicht verstanden 
haben, die Solidaritat der technischen Sachverst3ndigen und der technischen 
Wissenschaft gegeniiber laienhafter und politischer W illkiir zu schiitzen. 
Sie haben damit das Ansehen der technischen Wissenschaft schwer ge- 

schadigt. Sie selbst sind schliefilich dadurch in die miflliche Lage geraten, 
dafi ihre eigenen Vorschiage vom Oberbiirgermeister und von den Korper- 

schaften der Stadt Koln nicht beachtet wurden.
Z im m e rm a n n . S ch ape r.

Des weiteren hat sich Herr Fr. V o fi, einer der Mitunterzeichner der 
Erklarung von Zimmermann und Schaper, wie folgt geauBert:

Die Behauptung der Herren Beyer und Gaber, die Mitunterzeichner 
der Erklarung von Zimmermann und Schaper waren iiber die Sachlage 

nicht geniigend unterrichtet gewesen, ist unzutreffend. Die Tatsachen 
sprechen vielmehr auch fiir die Unbeteiligten eine ganz klare Sprache.

Ich beklage nochmals, dafi Lehrer der technischen Wissenschaften 

ein derartiges Gutachten abgegeben haben, das lediglich dazu gedient 
hat, Verw'irrung unter den Laien anzurichten, das Urteil des Preisgerichtes 

zu erścliuttern und die Bahn fiir die vom Oberburgermeister der Stadt 

KOln gewunschte grofie Hangebriicke freizumachen. Das ist in Wirldich- 
keit das einzige Ergebnis dieses Gutachtens, denn nicht die empfohlene 
ldeine Hangebriicke ist fiir die Ausfiihrung bestimmt, und aufierdem ist

man nicht der Ansicht der Gutachter iiber die Kabelanordnung beigetreten. 
Dafi die Entwurfe infolge des Wegfalls der Schnellbahn und infolge Preis- 
nachlasses bei den Hangebriicken billiger geworden sind, kann man un- 
moglich den Gutachtern ais Verdienst anrechnen.

Mogę das Geschick uns davor bewahren, dafi der Kolner Wettbewerb 
in Deutschland Schule macht, und dafi technische Preisrichter wie Statisten 
behandelt und durch andere ersetzt werden, wenn sie nicht gefiigig sind.

Fr. V o fi.

Schlufiwort der Herren B eye r und G abe r:

DaB Herr Schaper entgegen seinem Preisrichterspruch andere Ansichten 
iiber die beste Losung vertreten hat, geht aus seinen eigenen, auf S. 759 

angefiihrten Aufierungen hervor, wenn er auch am 9. Mai wiederum zu 
anderer Ansicht gekommen war.

Auf die rhetorischen Fragen aus Heft 26 der „Bautechnik" 1927 

naher einzugehen, hielten wir fiir iiberfliissig; denn auch wir gehOren zu 
den „lebenden Ingenieuren", die eine Reihe von Bogenbriicken mit nicht 

unbedeutenden Spannweiten auf Flufikies entworfen, gegriindet und gliick- 
lich ausgefuhrt haben. Selbstverstandlich kannten wir auch die Onter- 

suchungen der Kruppschen Gutachter ebenso wie die von der Stadt Koln 
eingeholten Gutachten. Alles dies hatte aber nichts mit der uns gestellten 

Aufgabe zu tun. Sie bestand nicht in einem Urteil iiber die von den 
Herren Schaper und Zimmermann geleistete Preisrichterarbeit, sondern 

sollte aus einer kleinen Anzahl von der Stadtverwaltung erneut ein- 
geforderter Entwurfe, die dem ersten Preisgericht nicht vorgelegen hatten, 

und unter denen der seinerzeit u n te r  V o rb e h a lt  zur Ausfiihrung 
empfohlene Entwurf einer Bogenbriicke n ic h t  enthalten war, den fiir die 
Ausfiihrung b e s te n , nicht die „ m ó g lic h e n " , bezeichnen. Das haben 

wir nach bestem Wissen und Gewissen getan, sine ira et studio, ohne 

Riicksicht auf politische oder persOnliche Wiinsche und freilich auch ohne 
Riicksicht auf die Anschauungen und Gesclmiacksrichtungen anderer, vor 

uns tatig gewesener Herren.
Aus Griinden der „Solidaritat", oder besser gesagt, aus selbstverstand- 

licher Achtung vor den Mitgliedern des ersten Preisgerichts, haben wir 

uns bei unserer Tatigkeit in Koln jeder Kritik an ihrer Arbeit enthalten. 
Die Fachgenossen mogen beurteilen, ob die Herren Schaper u. a. die 

„Solidaritat" uns gegeniiber gewahrt haben, ais sie uns in Unkenntnis der 

Sachlage —  denn die Hauptgrundlage fiir ein technisches Urteil, die uns 
vorgelegten Piane, kannten sie alle nicht und ohne uns vorher zu 
horen, mit den schweren Vorwiirfen vom 10. Juni d. Js. angeklagt und 

verurteilt haben.
MOge —  um mit den Worten des Herrn Vofi zu schliefien —  ein 

giitiges Geschick uns und die Fachwelt davor bewahren, dafi dieses Vor- 
gehen der Herren Schaper u. a. Schule macht! Die technische Wissen
schaft zieht aus einem solchen —  von uns nicht veranlafiten —  Streit 

keinen Nutzen. B e ye r, Dresden. G a b e r , Karlsruhe.

Nachdem die Beteiligten ausfiihriich zu Worte gekommen sind, 
schliefien wir hiermit die Aussprache. D ie  S c h r i f t le it u n g .

Yermischtes.
Der Neubau, Halbmonatsschrift fiir Baukunst, Wohnungs- und Sied- 

lungswesen (Verlag von W ilhelm  Ernst & Sohn, Berlin W 8 ). Das am 

24. November ausgegebene Heft 22 (1 R.-M.) enthalt u. a. folgende Beitrage: 
Das neue Kreiskrankenhaus in Prenzlau Um. (Architekt: Baurat J. Bischof). —  
Georg S te in :  Neue Strafienbahnersiedlung mit Brtriebsbahnhof in der 
Miillerstrafie, Berlin N (Architekt: Jean Kriimer). —  Dipl.-Ing. C a s tn e r : 

Wirtschaftlicher Siedlungs- und Strafienbau durch Verwendung von Druckiuft.

Geschweifite Rohrleitungen fiir das Achensee-Kraftwerk. Fiir die 
Kraftanlage des Achenseewerkes, das vor kurzem in Betrieb genommen 
worden ist1), wurden nach einer Mitteilung der V. D. I.-Nachrichten votn

2. November 1927 die Rohrleitungen geschweifit. Es handelt sich bei 
diesen Rohrleitungen um eine Anlage iin Werte von etwa einer halben 
M illion Reichsmark und um aufiergewohnliche Abmessungen der Rohre. Am 
oberen Ende der Leitungen ist der Rohrdurchmesser 2300 mm, am unteren 
Ende 2000 mm; die Wanddicke betragt oben 12 mm und wachst nach 

unten hin entsprechend dem zunehmenden Druck bis auf 53 mm. Die Rohre 
sind mit Wassergas geschweifit. Die Arbeiten wurden von den Ver- 

einigten Stahlwerken, Stahl- und Walzwerke Thyssen, ausgefuhrt, die 
auch die gesamte Rohrleltung geliefert haben. Die neuzeitliche Wasser- 
gasschwreifierei hat damit einen neuen Beweis ihrer Leistungsfahigkeit 
erbracht. Fiir dasselbe Kraftwerk ist die Yerteilleitung fiir den weiteren 
Ausbau ebenfalls in wassergeschweifiter Ausfiihrung vorgesehen. Dieser 
Plan stellt einen Wert von mehr ais 100 000 R.-M. dar. Die Rohre sollen 
1100 bis 2000 mm Durchm. und Wanddicken von 30 bis zu 50 mm erhalten.

19. Hauptversammlung des Deutschen Verbandes fiir die 
Alaterialpriifungen der Technik am 27. Oktober 1927 in Berlin. In 
Anlehnung an die Aufgaben der Werkstofftagung wurden drei Vortrage 

aus dem Gebiete der Metallforschung gehalten.

Prof. ®r.=Sng. N ada  i, Góttingen, sprach iiber „Die Kinematik der 

plastischen Formanderungen". An zahlreichen Stellen, besonders in den 
Werken der metallerzeugenden und -verarbeitenden Industrie, bilden die 

plastischen Formanderungen der Metalle den Gegenstand eingehender

Forschung. Der Redner kennzeichnete die beim FlieBen der Metalle, 

besonders des Eisens, beobachteten Erscheinungen. Ais ein anschauliches 
Mittel zur Beschreibung dieser Formanderungen haben sich dic GleitfUichen 

erwiesen, dereń Bildungsgesetze sich heute bereits w'eitgehend mit Mitteln 
der Mechanik voraussagen lassen. Es wurden die Strukturanderungen 

im Feingefiige des Eisens nach plastischen Formanderungen gezeigt. 
Zur Untersuchung der Plastizitatsbedingung diente eine Festigkeits- 
maschine, in der Versuchskorper gleichzeitig auf Zug und Verdrehung 

beansprucht wferden kónnten. Eine weitere Yersuchsanordnung gestattete 
die Erzeugung von zusammengesetzten Beanspruchungen der Probekorper 
auf Zug und Innendruck. Zur mathematischen Behandlung des Gleich- 

gewichtszustandes von Massen in ihrem plastischen Zustande liegen ver- 
schiedene Ansatze vor. Es w'urden folgende Probleme kurz behandelt: 
Das Pressen einer plastischen Maśse zwischen zwei harten reibenden 
Platten, das Biegungsproblem, die Verdrehungsbeanspruchung und Falle, 
bei denen ein hoher Druck auf eine kleine Flachę ubertragen w'ird. Zur 
Unterstiitzung der theoretischen Ansatze dienten Beobachtungen iiber die 

Gleitflachen in plastisch beanspruchten Eisenstiicken.

Prof. ® r.sś«8 - L u d w ik ,  Wien, behandelte dann „Die Bedeutung des 
Gleit- und Reifiwiderstandes fiir die Werkstoffpriifung".1) Erstmalig wurde 
der Versuch gemacht, dic wMchtigsten Kennziffern der mcchanisch-tech- 
nischen Werkstoffpriifung in Beziehung zu bringen und auf Gleit- und 

ReiBw’iderstande zuriickzufiihren.
Der Redner behandelte zunachst den Zugversuch und erOrterte hier

bei auch die Beziehung zwischen Streckgrenze, Alterung, Kalt- und Warm- 
sprodigkeit. Durch die Zugfestigkeit wird (bei einschnilrendęn Stoffen) 
lediglich ein Gleitwiderstand, nicht aber ein Reifiwiderstand gemessen.

An Versuchen mit A lum inium , Kupfer, Tombak, Messing und Nickel 

wurde dann nachgewiesen, wann und warum das Verhaitnis zwischen 
Zugfestigkeit, Kugel- und Kegeldruckharte bei verschiedenen Metallen 

vcrschieden ist und dafi die bei der Hin- und Herbiegeprobe erhaltene 
Biegezahl in engęr Beziehung zurgleichmafiigen Dehnung und Einschnurung 
steht. Dauerbruche werden auf eine allmahlich fortschreitende Auflockening 

des Kristallgitters zuriickgefiihrt.

') Vergl. „Die Bautechnik" 1927, Heft 44 u. 48. •) Siehe Z. d. V. d. I. 1927, Nr. 44.
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Der Redner erlauterte, warum bei riiumlichen Spannungszustanden, 
die z. B. durch Warine-, Schwind- oder Reckspannungen entstehen, selbst 
sehr dehnbare Stoffe oft plótzlich ohne vorangegangene Verformung reifien. 
Anschliefiend wurde der EinfluB der Formanderungsgeschwindigkeit und 
die Gefahrlichkeit stoBweiser Beanspruchung bei liinzutretenden Kerb- 
wirkungen besprochen. SchlieBlicli wurde an Versuchen gezeigt, in 
welcher Weise die Abkiihlung, Alterung, Rekristallisation, Uberhitzung 

usw. das Gefiige, die Art des Bruches und die Kerbzahigkeit beeinflussen.
Prof. Si'.=§it3- E n f i l in ,  EBlingen, berichtete iiber die „Grundlagen 

der theoretischen Festigkeitslehre“. Seine Ausfuhrungen schlossen sich an 
seine Veroffentlichung iiber „Die Festigkeitsaufgaben und ihre Behandlung“ 
in der Z. d. V. d. I. 1927, Nr. 43, an. Schon die scheinbar einfachen Be- 
griffe Elastizitat und Streckgrenze, die bei der Festigkeitsrechnung un- 
bedingt gebraucht werden, sind in der letzten Zeit heftig umstritten 
worden. Hingegen sind auf anderen Gebieten der Werkstoffpriifung und 
-forschung in den letzten Jahren bedeutsame Fortschritte zu verzeiclinen, 
z. B. in der Kristall- und Rontgenforschung, sowie in der Frage der 
Dauerfestigkeit. Zur Aufstellung einer Festigkeitstheorie aus dem Tat- 

bestande des inneren Stoffaufbaues ist es aber bis heute noch nicht ge- 
kominen. Die Schwierigkeiten hierbei liegen u. a. darin, daB die Bean- 

spruchungsgrenze, die durch den Versuch festzustellen ist, einerseits 
den Anforderungen der technischen Praxis entsprechen, anderseits genau 

definiert und einwandfrei durch den Versuch ermittelt sein muB. Die 
hieraus fiir die Versuchsausfiihrung und fiir die Wahl des Versuchswerk- 
stoffes sich ergebenden Anforderungen wurden besprochen. Es hat sich 

ais besonders dringlich herausgestellt, der Tatsache der Werkstoffehler 
gegeniiber eine klare Stellung zu finden, da mit fehlerhaftem Werkstoff 

keine Gesetzmafiigkeiten zutage gefordert werden konnen. Das Ergebnis 
dieser auch fiir den Praktiker wichtigen Fragen ist bei Versuchen iiber 

die Zug- und Drehstreckgrenze von Stahlen verwertet worden, wodurch 
die Hypothese von der elastischen Arbeit bestiitigt wurde, der zufolge 
der Werkstoff an die FiieBgrenze gebracht wird, wenn die elastische Arbeit 
in 1 zm3 Werkstoff einen dem jeweiligen Werkstoff und seiner Temperatur 

eigentumlichen Grenzwert erreicht.

Jahrhundertfeier der Technischen Hochschule Dresden. In den
Tagen vom 4. bis 6. Juni 1928 wird die Technische Hochschule Dresden 
die Feier ihres lOOjahrigen Bestehens begehen. An einen Empfangsabend 
am Montag, den 4. Juni wird sich am 5. Juni vormittags der Hauptfestakt 

im Staatl. Schauspielhause, nachmittags ein festliches Zusammensein der 
Teilnehmer anschlieBen. Am 6. Juni sollen die wissenschaftlichen Institute 

der Hochschule, der Stadt Dresden und ihrer Umgebung besichtigt werden, 
abends soli ein studentisches Fest die Feier beschlieBen.

In Verbindung mit der Jahrhundertfeier wird seitens der Dresdner 
Jahresschau im Jahre 1928 eine Ausstellung „Die technische Stadt" geboten.

Die Technische Hochschule bittet alle e h e m a lig e n  S tu d ie r e n d e n , 
die an der Festfcier teilzunehmen gedenken, bis zum JahresschluB ihre An- 
schriften und Wiinsche dem Ausschufi fiir die Jahrhundertfeier, Dresden-A.24, 
George-Bahr-Strafie 1, Zimmer Nr. 77, mitzuteilen.

Grofie Eisenbetonschwimmkórper fiir Seewasserbauten sind nach 
einem Berichte von Professor R ib e ra  in Genie Civil vom 24. September 

1927 in Spanien neuerdings mehrfach ausgefuhrt worden.

Bemerkenswert ist u. a. die in Abb. 1 dargestellte lange Kaimauer in 
Huelva: Erstens wegen der ungewohnlich grofien Abmessungen von 

11,0 • 17,0 • 40,0 m der dort verwendeten Senkkasten, die schwimmend an 
Ort und Stelle gebracht, 

mit Sand gefiillt und 

durch eine Eisenbeton
platte abgedecktwurden, 
auf der man alsdann 
hinter, einer Werkstein- 

verbleiidung eine kleine 
Stampfbetonmauer mit 

hinterer Bruchsteinpak- 

kung errichtete. Ferner 
aber wegen der bei der 
Griindung zu iiberwin- 

denden Schwierigkeiten.
Wie Abb. 2 zeigt, war 
zunachst der sehr wasse- 
rige Schlammboden bis 
in 20 m Tiefe auszu- 
baggern und durch Sand- 

schiittungen von gleicher 
Starkę, also noch 5 m 
unter Unterkante Senk-
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Abb. 2.

kasten, zu ersetzen. Dank diesen durchgreifenden Mafinahmen erzielte 
man eine Bodentragfahigkeit von 5 kg/cm2, d. h. das Doppelte der zu 
erwartenden Belastting durch Kai- und Yerkehrslasten.

Abb. 3 zeigt die 20,0 • 15,0 • 7,30 m grofien Eisenbetonsenkkasten fiir 

die Griindung einer Mole im Hafen von Musel bei G ijon, wo vorher eine 
leichtere Ausfiihrung ahnlicher Art nicht widerstandsfahig genug geweseii 
war. Um das tagliche AusschOpfen des wahrend der Absenkungs- und 
Betonierungsarbeiten hereinschlagenden Wassers zu vermeiden, erhielten 

die Senkkasten eine Decke, die durch sechs Kaminaufsatze unterbrochen 
war. Der leere Senkkasten ohne Decke im Augenblick des Absenkens 

hat eine Schwimmtiefe von 5,14 m, was einem Bodendruck von 5040 kg/m2
entspricht, doch wird in Anbetracht 
der dabei entstehenden Schlag- 

wellenbildung der Sicherheit halber 
mit einer Beanspruchung von 
7000 kg/m2 gerechnet. Der vom 

Stapel gelassene Schwimmkórper 
erhalt dadurch, dafi man den zu
nachst nur 0,36 m starken Boden 

0,64 m hoch aufbetoniert, also auf 
eine Gesamtstarke von 1,0 m bringt, 

sowie durch die Decke einen Tief- 
gang von 7,35 m ; die Spannungen 
von Eisen und Beton sind rech- 
nungsmaBig auf 946 und 42 kg/cm2 
festgesetzt.

Herstellung, Stapellauf und Einschwimmen der Kasten boten nichts 

Bemerkenswertes. Das Absenken wurde durch Einlassen von Wasser er- 
zielt und mufite sehr schnell geschehen, damit sie nicht infolge des hohen 
Seegangs kenterten, auch wurden sie wahrend dieser Arbeit durch grofie 
Blocke auf der Decke beschwert.

Da wahrend des Winters die Arbeiten unterbrochen werden miissen, 
sollen die Kasten zunachst 4 m hoch mit Schotter gefiillt werden, dessen 

Gewicht geniigt, um jede Verschiebung zu verhindern. Spater wird das 
Wasser wieder ausgepumpt, der noch freie Raum mit Beton gefiillt und, 

wenn dieser nach etwa 20 Tagen erhartet ist, auch die darunter befind- 
liche Schotterschicht durch Einpressen von fliissigem Zementmórtel durch 
zu diesem Zweck frei gehaltene Offnungen in Beton verwandelt.

Besonders umfassend und neuartig ist endlich die Verwendung von 
Eisenbetonscliwimmkorpern beim Bau des Trockendocks von Cadiz, das 

mit 38 m 1. W. und 12,40 m Tiefe fiir Schiffe von 235 ■ 32 ni bestimmt ist 
und damit das grofite in Spanien sein wird. Bei Aufstellung des Ent- 

wurfs und des Arbeitsplanes handelte es sich vor allem um die Móglich- 
keit des Arbeitens im Trockenen angesichts eines Untergrundes, der 
hochstwahrscheinlich von Sickergangen durchzogen war, wo also auch 

Fangedamme grdfiter Ausdehnung eine Wasserhaltung kostspielig, schwierig 
und zweifelhaft erscheinen lieBen. Auf Riberas Vorśchlag baggerte man 
daher zunachst die ganze Baugrube aus und fand bereits dabei die Ver- 
mutung undurchiassigen Baugrundes in węitem Umfange bestiitigt. Als
dann wurde das Dock aus acht einzelnen Kasten von je 29,50 m Litnge,

dereń Querschnitt in Abb. 4 dargestellt ist, zusammengesetzt. Jeder 
dieser Kasten ist durch Querschotten von 4 m Abstand in einzelne Zellen 

geteilt, alle aufleren und inneren Wandungen sind sehr stark bewehrt. 
Nach den AuUenseiten zu ist der Boden des Docks ausgekragt, um das 
Gewicht der Seitenmauern besser aufzunehmen und ais Gegenwirkung 
gegen den Auftrieb auszunutzen. Die ganze Bauart gewahrleistet eine 
betrachtliche Steifigkeit und Standsicherheit.

Um wahrend der Herstellung auf Stapel und fiir das Einschwimmen 
das Gewicht mOglichst zu beschranken und den Tiefgang zu vermindern, 
wurde hochwertiger oder Schmelzzement verwendet, mit dem bei 300 kg /nr 

Zement und sachgemafier Kornzusammensetzung der Zuschiage eine zu- 
lassige Betonbeanspruchung von 100 kg/cm2 sowie eine sehr erwiinschte 
Abkiirzung der Arbeitsdauer erzielt wurde. Wegen der Unmoglichkeit 
einer genauen Feststellung des Auftriebs hat man der Berechnung der 

Docksohle eine Beanspruchung von 15 000 kg m2 zugrunde gelegt, was bei 
der freien Lange von 38 m sehr bedeutende Momente ergab.

Fiir das Absenken war ein Teil der Zellen voll Wasser gelassen: So- 
bald der Senkkasten an Ort und Stelle war, wurden mithin zunachst die 

leergebliebenen Zellen vollbetoniert, alsdann die iibrigen ausgepumpt und 
auch in sie Beton mit Steinblockeinlagen eingebracht. Die Kammern der 

Seitenwande wurden —  wie in Huelva —  mit Sand gefiillt. Damit die 
Kasten sich gleichmafiig und gerade auf dem Boden aufsetzen konnten, 

mufite dieser besser eingeebnet werden, ais das durch das Baggern mtig- 
lich gewesen war. Mittels der Taucherglocke wurden also alle Ungleich- 

heiten des Untergrundes beseitigt und die vorhandenen Lficher und Risse 
durch Sandsacke geschlossen.

Zu lósen bleibt noch die Frage der Fugendichtung zwischen den 

acht Kasten. Angesichts der heute auf diesem Gebiete vorliegendcn Er
fahrungen —  Ribera bezieht sich besonders auf diejenigen beim Seine- 
tunnel der Parisęr Untergrundbahn, die freilich schon 17 bis 20 Jahre 

zuruckliegen —  darf man mit einer erfolgreichen Losung auch dieser Auf
gabe rechnen. Ki.
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Abb. 1.

Das Betonieren der Bósclnmgen von Werkkanalen, woriiber 

„Die Bautechnik'* bereits in Heft 4 , 5 und 11 des Jalirgangs 1926 
und iii Heft 28 und 30 des Jalirgangs 1927 berichtet hat, ist Gegenstand 
eines Berichtes in Nr. 12 der von den Siemcns-Firmen herausgegebenen

Mitteilungen iiber den 
Fortschritt ihrer Wasser- 

kraftbauten nni Shannon 
in Irland.1) Es handelt 
sich um den etwa
12 km langen Oberwasser- 
kanal, der das Wasser des 
Shannon nach dem Kraft- 
werk bei Limerick leitet 
und dessen Bett dcm 
standigen Druck der StrO- 

mting sowie gelegent- 
licher Wellenwirkung aus
gesetzt ist.

Wo das Materia! der 
Boschungen nicht genii- 

gend wasserundurchiassig 
ist, erhalten diese sowie 
die Kanalsohle zunachst 
einen 60 cm starken 

Lehm belag, dariiber, zum 
Schutz gegen die zer- 
nagende W irkung des 
Wassers, eine 40 cm 
starkę Bruchsteindecke, 

endlich —  etwa 1 m iiber 

HW  und 1 m unter NW  —; 
nach Abb. 1 eineri Beton- 

belag, der eine Starkę 
von 12 cm hat und in 

Platten von 3 X  6 m ver- 
legt wurde. Vor dem 
Betonieren der Boschun

gen waren diese abzu- 
gleichen und zu glHtten, 

was in Abb. 2 dar
gestellt ist.

Bemerkenswert ist 
dabei, wie iiberhaupt bei 

allen Arbeiten der Sie- 
mens-Bauunion am Shan- 

nonausbau, die weitge- 
liende Mechanisierung 
der Baustoff - Forderung: 

Abb. 3 zeigt den auf 
einem Fordergleis die 
KanalbOschungen entlang- 
fahrenden' Schwenkkran, 
dessen Forderkiibe 1 in 
Abb. 1 gerade noch sicht- 
bar wird. Ki.

Bauausstellung in Moskau 1928. Die Ausstellung wird organisiert 
von Verteidigungs- und Arbeitsrat, Oberstem Volkswirtschaftsrat, Staat- 
licher Handelsstelle „Gostorg", Volkskommissariatcn fiir Verkehrswescn, 
Landwirtschaft, Finanzen und verschicdenen Bauverbatiden. Sie soli die 
Errungenschaften auf den Gebieten der Bauindustrie, des Wohnungsbaues, 
Wegebaues und anderer zum Bauwesen zugehoriger Gebiete zur An- 

schauung bringen.
An die Ausstellung wird eine A u s la n d - A b te i lu n g  angegliedert

Ł) Vergl. „Die Bautechnik" 1927, Heft 11: H e in t z e .  Die Tiefbau

arbeiten der Shannonwasserkraftanlage in Irland.

werden. Naliere Auskunft crteilt das Bureau fiir Messen und Aus-
stellungen der Handelsvcrtretung der U. d. SSR. in Deutschland, Berlin SW,

Lindenstr. 20 -25.

Patentschau.
Bearbeitet von Rcgierungsrat D ona tli. 

Wasserkraftvernichter. (KI. 84 a, Nr. 441 706 vom 14 .2 .1922 von 
Dipl.-Ing. Oskar P o e b in g  in Miinchen.) Der Wasserkraftvernichter C,

ist innerhalb einer sich am Ende 
erweiternden Rohrleitung a ein

gebaut. Zwischen die einzelnen 
Teile der Leitung a und b sind 
senkrecht zur Rohrachse mit 

Offnungen versehene Drossel- 
platten c eingebaut, die zur 
erhohten Bildung von Walzen 

und Gegcnwalzen an der Rohrwandung dienen.

Verfahren zum Einspiilen von Spundwanden. (KI. 84 c, Nr. 446 471
vom 14. 2. 1925 von Johannes G u ck e s  
in Kiel.) —  Das Verfahren besteht darin, 
daB das Druckwasserspulrohr /  zwischen 
den Spundbohlen a in Kanale c ein- 
gefiihrt w ird, die durch einander cr- 

ganzende durchgehende Langsnuten der 
Spundbohlen gebildet werden, so daB 
es ais Spundungsfeder wirkt, wobei es 
von einem oder mehreren Flacheisen- 

biigeln e umfaBt wird, die gleichfalls in 
den von den Nuten gebildeten Kanalen 
liegen und in der einen Spundbohle 
verankert sind. Beim Einrammen der 
Spundbohlen wird zunachst die Spund
bohle a zwischen die Fuhrungsholme i 
gesetzt und durch einen Keil li gegen 

seitliches Ausweichen gesichert, hierauf 
wird sie durch den Rammbaren k in den 

Boden getrieben, wobei der Eisenbiigel e in die Nut d der vorhergehenden 

Bolilc cingreift und letztere festhait.

Personalnachrichten.
Deutsches Reich. R e ic h s b a h n  - G e s e lls c h a f t . Vcrsetzt: die

Rcichsbahnratc Leopold S a r r a z in ,  Vorstand des R. B. A. Stcndal 2, ais 
Vorst,md zum R. B. A. Detmold, 2)v.=5iu). R u m m le r ,  bisher bei der 
R. B. D. Breslau, ais Vorstand zum R. B. A. Oppeln 2, Am  m er, bisher 
beim R. B. A. Hagen 1, zur R. B. D. Elberfeld, B l i im e n e r , Vorstand des 

R. M. A. Stcndal, zum R. Z. A. in Berlin tind Paul G re v e , Leiter einer 
Abteilung beim R. A. W . Gleiwitz Wagenwerk, zur R. B. D. Breslau, die 

Reichsbahnbaumeister B u l i ,  bisher in Berlin, ais Abnahmebeamter nach 

Kiiln und M u n c h h o f f ,  bisher in Berlin, ais Abnahmebeamter nach Gorlitz, 
beide unter Belassung in ihrer Zuteilung zur Abteilung St der R. B. D. 
Berlin, sowie der Reichsbahnamtmann Dr. jur. B o rg e rs , bisher bei der 

R. B. D. Halle (Saale), nach Allenstein unter Obertragung der Stelle des 
Vorstandes des R. V. A. daselbst.

Ubertragen: dcm Reichsbahnrat S t in n e r ,  Vorstand des maschinen- 

technischen Reichsbahn-Neubauamts Niederschóneweide, die Stelle des 
Wcrkdirektors beim R. A. W. daselbst und dem Reichsbahnrat M ó lb c r t ,  

bisher beim R. A. W. Grunewald, die Leitung einer Abteilung beim R. A. W. 

Niederschóneweide.
Gestorben: Reichsbahnoberrat Alfred Th i c le ,  Vorstand des Reichs- 

bann -Abnahmeamts Dresden.

Baden. Der Regierungsbaumeister F. H aas  ist zum Regierungs- 
baurat bei der Wasser- und StraBenbaudirektion ernannt.

Der Regicrungsbaurat E. S ch w a rz  ni a n n , Vorstand des Wasser- und 
StraBenbauamts Wertheim, ist in gleicher Eigenschaft nach Tauberbischofs- 

heim versetzt.

Bayern. Der Bauamtmann des Neubauamts fiir den Ausbau der 
Grofischiffahrtstrafie Rhein— Maili— Donau Regensburg F. K n a u e r  ist an 
das Neubauamt fiir den Ausbau der Grofischiffahrtstrafie Rhein—Main— 
Donau Aschaffenburg in etatmaUiger Weise in gleicher Diensteigenschaft 

berufen.

Preufien. Der Oberregierungs- und -baurat Ka uf n ic h t  bei der 
Rheinstrombauverwaltung in Koblenz ist zum Rheinschiffahrtinspektor fiir 

den preuflischen Teil des Rheins ernannt worden.
Die Staatspriifung hat bestanden: der Regierungsbaufiihrer Hans

G o rg e s  (Wasser- und Strafienbaufach).

IN H A L T : Zur Frage der Eisenbetonschwelle. — Der statisch bestimmte Kranbahnirflger 

m it Y-StUtzen. — Die neue Baliu linle Floren/,--Hologna. — Die Kflln-Mfilheimer Briickc. — Ver-  

m ls c h t e s :  Inhalt von Der Neubau, Halbmonatsschrift fiir Baukunst, Wohnungs- und Sledlungs- 

wesen. — GeschweiOte Rohrleitungen fiir das Achensee-Kraftwerk. —  19. Hauptversamm lung des 

Deutschen Verbandes fiir die Materlalprufungen der Technik. — Jahrhundertfeier der Technischen 

Hochschule Dresden. — GroGe FlsenbetonschwImnikOrper fflr Seewasserbauten. — Betonieren der 

Buschungen von Werkkanfllen. — Bauausstellung in Moskau 1928. — P a t e n t s c h a u .  — P e r 

s o n a !  n a c h  r ic h  te  u.

Schriftleitung: A. Las ku s, Geh. Rcgierungsrat, Berlin - Friedenau.
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin.

Druck der Buchdruckerei Gebruder Ernst, Berlin.
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