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STUDIEN UBER KONSTRUKTION UND BERECHNUNG DURCH WINDKABEL
VERSTEIFTER FUNKTURME.

Von Alfred Junge, Dipl.-Ing., EImshorn (Holstein).

Ubersicht. Funktiirme mit Windkabeln und solche bisheriger
Konstruktion. Verwendung der Hangebrickenkettenkonstruktion
unter Bertcksichtigung der verdnderten Verhaltnisse. Systembildung
rdumlicher Turmfachwerke. Das ,Schnenldngendnderungsgesetz" der
horizontalen Verbindungsglieder, der ,Horizontalstangen”. Nachweis
der Fehler zwischen Ublicher angendherter und genauerer Berechnung
der Horizontalstangen. Momentanes Elastizitatsmafll. Aufstellung
nichtlinearer Elastizitatsgleichungen. Lineare Elastizitdtsndherungs-
gleichungen. Gesichtspunkte fur die Wahl der Systemabmessungen
und die Aufstellung rationeller N&herungsformeln.

Die bisher ausgefihrten Konstruktionen relativ hoher
Funktirme bestehen im wesentlichen entweder darin, daR z. B.
zwei Ubereinanderstehende, kugelgelenkig gelagerte Fachwerk-
stitzen durch Schréagscile (Pardunen) abgefangen werden
(Nauen) oder auch es wird ein freistehender Mast, ohne jegliche
Halteseile, als rédaumliches Fachwerk, welches alle auReren
Krafte aufzunehmen hat, ausgebildet (Kénigswusterhausen).
Hier soll nun eine Funkturmkonstruktion in ihren Grundzigen
erdrtert und ihre Berechnungsweise im wesentlichen skizziert
werden, bei der, gewissermalRen eine Verbindung von beiden
angefiihrten Konstruktionsarten, ein durch Ketten oder Kabel
mit ,Horizontalstangen* (s. Abb. i und 2) — in &hnlicher
Weise wie im Héangebrickenbau verwandt — versteifter Turm
als Tragkonstruktion fir die Antennenziige, fiar die Wind- und
Eigenlasten benutzt wird. Durch solche Kabel kédnnen die Uber
die Hohe des Turmgertstes als gleichmaRig bzw. stetig ver-
anderlich anzusehenden Windlasten, bei zweckmaRiger Wahl
der Kabelform, gleichmaBiger, d. h. fir das Turmgerist gin-
stiger wirkend, aufgenommen werden als dieses bei Pardunen
der Fall sein kann. Die Kabel, welche eine den auf das Turm -
gerust wirkenden Belastungen sowie den Temperaturverhalt-

nissen entsprechende Verspannung bendtigen, sind durch
horizontalliegende Seile — im folgenden mit ,Horizontal-
stangen“ bezeichnet — mit dem Turmfachwerk verbunden.

Unterschiedlich vom Hangebrickenbau, wo diese Seile lot-
recht hangen und somit infolge der Erdschwere keinen Durch-
hang besitzen, werden die hier horizontalliegenden Hé&nge-
stangen infolge ihres Eigengewichtes bzw. eines zusatzlichen
Gewichtes durch Rauhfrostbehangl), einen ihrer Lange ent-
sprechenden mehr oder minder groBen Durchhang aufweisen,
demzufolge die Ubliche2 Berechnung gerader Stdbe nach dem
Hookeschen Gesetz, in ihrer Anwendung auf Horizontalstangen
groBerer Lange, wie folgende Untersuchungen zeigen werden,
einer Korrektur bedarf. Zwar ist der Einflu der Hangestangen
parabolischer Ketterr, deren Forméanderungsberechnungen das
Hookesche Gesetz zugrunde>gelegt ist, wie bekannt2) 3), auf die
Gesamtformanderung z. B. einer Hangebricke relativ gering
nnd kann meistens vernachlédssigt werden. Berlcksichtigen
'vir jedoch den Durchhang und eventuell Rauhreifbelastung der
hierrelativ langen Horizontalstangen, so erscheint eine schéarfere
Berechnung wohl berechtigt. Sollte sich spéater, bei Anwen-
dung der Theorie auf Zahlenbeispiele, ergeben, daB in diesem
°der jenem Falle der nach der im folgenden entwickelten
Methode erreichte Genauigkeitsgrad nicht erforderlich ist, so
) Weil,
Berlin"1911.
.b%) Miller-Breslau, Die graphische Statik der Baukonstruktionen, Bd. Il,

*o Al

Beanspruchung und Durchhang von Freileitungen, Diss.

3) Bohny, Theorie und Konstruktion versteifter Hangebriicken.
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wird damit der Zweck der Theorie, in der Erkenntnis eine
UberméaRige Vorsicht angewandt zu haben, auch erfullt sein.
Zur Berechnung des Systems nehmen wir an, dafd das Fach-
werk des Turmes
ohne die Kabel
mit Horizontal-
stangen ein sta-
biles raumliches
Fachwerksei, daR
dauBerelLasten nur
in den Knoten
diesesFachWerkes
angreifen und dal3
fernerdie Knoten-
punktsverrickun-
gengegenuberden
Abmessungen des
Systems so ge-
ring sind, daR
das Prinzip der
virtuellen Verrik-
kungen bei der
Berechnung Ver-
wendung finden
kann. Hier ist,
um den allgemei-
nen Gedanken-
gang zu zeigen, ein
Turm mit-gleich-
seitig-dreieckigem
Querschnitt und
drei -Windkabeln
gewéahlt worden.
Die hieraus sich
ergebenden Be-
rechnungsergeb-
nisse kdnnen dann

ohne weiteres
auch auf Funk-
tirme anderer

Fachwerkgliederungsweise, durch eine beliebige Anzahl
Kabeln versteift, angewandt werden.

Vom &asthetischen Standpunkt betrachtet, stellt der durch
Kabel versteifte Turm, infolge der beruhigend wirkenden
Linienfiuhrung der Kabel, wenn deren MaBe gegenuber den
MaRBen des Turmes in der Natur auch weniger in Erscheinung

von

treten werden, wie Abb. 1 zeigt, ein Bauwerk dar, welches
auch gewissen architektonischen Ansprichen zu genlgen
vermag.

I
System bildung.

In den folgenden Untersuchungen betrachten wir alle
Stdbe des Turmfachwerkes sowie die der Ketten und Horizontal-
stangen als starr.

Entfernen wir die Uberz&hligen Glieder a, b, ¢ nebst Hori-
zontalstangen v (Abb. 1 u. 2), so bleibt ein statisch bestimmtes.
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stabiles4d Raumfachwerk ubrig (freistehender Turm), wenn die
Bildungsweise dieses Fachwerkes entweder aus Folgen von
Gebilden nach den Abb. 3 oder 4 geschieht. Diese symmetrisch
gebauten Stabgebildc mit den festen Knotenpunkten (3 Stitz-
bedingungen) 7, 8, 9 (Abb. 3) bzw. 7', 8', 9' (Abb. 4) sind aber
stabil. Beim System der Abb. 4 ist dieses ohne weiteres er-
kennbar, wenn z. B. die Diagonale V f gegen die Diagonale
3'8' vertauscht wird. In dem so gebildeten System kdénnen,
ausgehend vom Knoten T, nacheinander die Knoten 1', 2', 3,
mit je drei nicht in einer Ebene liegenden Stdben, gestrichen
werden, womit die Stabilitat des Stabgebildes der Abb. 4 er-
wiesen ist5). Beim Gebilde der Abb. 3 kdnnen zunéchst die

3|

Abb. 3.

Knoten 1, 2, 3 gestrichen werden, welche durch je drei Stabe
angeschlossen sind. Die verbleibenden Knoten 4, 5, 6 ver-
binden durch je zwei Stadbe das obere Stabdreieck stabil mit
den festen Knoten (3 Stabbedingungen) 7, 8 9. Um dieses
zu erkennen, vertauschen wir z. B. den Stab 45 gegen den
Stab 57. Ein in den Knoten 4 und 5 angreifendes Kraftepaar
»1“ mit der Richtung des Stabes 45 erzeugt, wie wohl ersicht-

lich, in dem Ersatzstabe 57 eine endliche Spannkraft. Da das
Ersatzfachwerk mit dem Ersatzstabe 57 aber stabil ist und
wegen der endlichen Spannkraft des Stabes 57 infolge des

Kraftepaares ,1“ die Determinante5 aus der einfachen Stab-
vertauschung nicht verschwindet, so ist das Stabgebilde mit
den Knoten 4, 5, 6 stabil und uriverschieblich, was somit auch
von dem Gesamtgebilde der Abb. 3 zu behaupten ist.

Durch eine beliebige Aufeinanderfolge von Gebilden nach
den Abb. 3 oder 4 entsteht also 'ein unverschiebliches stabiles
Turmraumfachwerk.

Die Kettenebenen mdgen mit den Winkelhalbierenden des

gleichseitigen Turmdreieckquerschnittes zusammenfallen. Die
Kettenglieder bilden mit den Horizontalstangen und dem
Turmfachwerk unvollkommene r&umliche Fachwerke. Um

ihren raumlichen AnschluB an das Turmfachwerk zu bewerk-
stelligen, denken wir uns die Knoten der Kettenglieder durch
je einen nicht in die Kettenebene fallenden ,Stab“ mit dem
,Erdfachwerk®5) verbunden. Durch Kréafte, welche ausschlie3-
lich in den Kettenebenen wirken®6), verbleiben solche ,gedach-
ten Stabe“ spannungslos, welchen Spezialfall wir unseren Unter-
suchungen zugrunde legen.

Das ,Sehnenldngendnderungsgesetz® der Horizontal-
stangen.

Ist ein dem Hookeschen Gesetz folgendes elastisches Seil
(Kette) homogenen Materials und konstanten Querschnittes
zwischen zwei Punkten gleicher Hohenlage gespannt, so ist in
bekannter Weisel) die Stitzpunktentfernungsanderung —

4) Hierbei sind reibungslose Kugelgelenke als Knoten vorausgesetzt.
5) Schlink, Statik der Raumfachwerke.
Hierbei ist je ein Kettenglied der Uberzéhligen a, b oder c ent-
fernt zu denken, um ein statisch bestimmtes ,erweitertes Raumfachwerk"
zu erhalten.
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,Sehnenlangenanderung® — eine Funktion der Spannung, der
Seilbelastung und der Temperatur.

. Wir benutzen fir die hier vorliegenden Zwecke die von
Skrobanek') entwickelten Resultat eder ,elastischen Ketten-
linie“, indem wir diese Resultate bezilglich des Temperatur-
einflusses erweitern?7) und fiar die hier nur in Frage stehenden
flachen Seilkurven mittels Reihenentwicklung zweckméRige,
prinzipiell bereits bekannte, jedoch auf anderem Wege ge-
fundenel) Naherungsformeln ableiten.

Bedeutet:
YO die auf die Volumeneinheit des Seils bezogene spezifische

Belastung,
a0 die Scheitelspannung des Seils (Horizontalkomponente der

Seilspannung),
t0 die Temperaturerhéhung in Celsiusgraden,
£ den Warmeausdehnungskoeffizienten.

das ElastizitatsmaR des Seilmaterials,

1 die ,starre“ spannungs- und temperaturlose8 Bogenlange
des Seils,

s die Entfernung der Stitzpunkte des Seils (Sehnenléange),

fO den Durchhang des Seils im Scheitel,

TO den Auflagerwinkel des Seils,

so folgt:
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Die Gleichung (r) stellt s als Funktion dreier- Variabler,
der Spannung, der spezifischen Belastung und der Temperatur
dar. Fur flache Seilkurven, d. h. fur kleine Auflagerwinkel 90
[GI- (3)], 1aBt sich die GI. (1) [fur GI. (2) gilt dasselbe, ist hier
jedoch interesselos] durch Entwicklung .nach Potenzen von
tg g0in eine bereits bekanntel) Form Uberfihren. Die Entwick-
lung des logarithmischen Gliedes der GI. (1) in eine Mac Laurin-
sche Reihe ergibt unter Beachtung der GI. (3):

9 tg5 <0
I 31+ 51
Bericksichtigen wir nur die Glieder bis zur dritten Potenz,

da dann das Lagrangesche Restglied

9tg .

R < j-76-Jjjl. h. mit tg 90gVswird R < [0,000004 8 |J

wird, so folgt aus den GI. (1), (3) und vorstehender Reihe:

an | £ t \Y Y 3 oot
- + 0 - ° .
( ) L 2 0Q Q 2 OO)/ 61
und hieraus s= (i-j-et
(i-] 2 L 24 a0- )
Da das zweite Glied der ersten und das der zweiten
Klammer sehr kleine GrdBen darstellen, folgt unter Ver-

nachlassigung der kleinen GroRen zweiter Ordnung:

I3Y,2 ¢ G0

4 0q E

@ s= 1-f-et0l

?) Die Erweiterung der Skrobanekschen Gleichungen ist unter der
Voraussetzung geschehen, daB das ,starre“ Bogenelement d |1 sich infolge
Temperatur um A d1irrdi1eet verlangert. Die Ableitung ist hier nicht
wiedergegeben, weil sie' sich von den analogen Skrobanekschen prinzipiell
wenig unterscheidet.

7») Skrobanek, Gleichgewichtsform eines elastisch dehnbaren Fadens.
Zeitschrift fur angewandte Mathematik und Mechanik 1922, Heft 6.

8 Temperaturlos heilt hier: tg= o.
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Bei einer Zustandsdnderung von zusammengehdrigen
s, a0, y0, t0 auf zusammengehdrige s+A s, a, y, t, folgt:

13y2

G) s+ Asm 1+ Etl- oda2 1 E

Die Subtraktion der GI. (4) und (5) voneinander ergibt:
(6 As= (o- °0)E 46 (t— io) L ~+-----

Die Gleichung (6) stellt die Sehnenlangenédnderung A s als
Funktion der Spannungs-, der Temperatur- und der Belastungs-
dnderung dar. Da die ,starre“ Seillange : sich bei den hier
vorausgesetzten flachen Seilkurven verschwindend wenig von
der Sehnenldnge s unterscheidet, kann, ohne einen nennens-
werten Fehler zu begehen, in Gleichung (6) : durch s ersetzt
werden. Dann folgt die bekanntel), bereits unter Zugrunde-
legung der Parabel als Naherungskurve der Kettenlinie ge-
wonnene Gleichung:

0] As= (0 <k>)~r+ 6(t to)s+ -[(“ ) -(7) 1]

Die der Temperatur t0O, die wir als Aufstellungstemperatur
betrachten wollen, der Belastung Yo entsprechende spannungs-
lose, mit der Temperatur tO behaftete ,starre“ Seilldinge .0
ergibt sich aus GI. (4) (fur eine unndtig genauere Berechnung
mufl GI. (1) benutzt werden):

cror

Bw

li=
24 °0~ E

1(1 -f- Et0) :

13 behafteten
I3 durch s bzw. s3 ersetzen:

d. h,, wenn wir wieder in den mit 1 bzw. sehr

kleinen Gliedern 1 bzw.

s2V Co
®) -
Die GI. (7) kann als Funktion von 0 auch geschrieben
werden:

©) As::Aa+ -J-+ C,
wenn
S3Y2 als
A = B=1n C_ sdv -e(t—t0s
24 24 0Q2

ist. Setzen wir, wie dieses den Ublichen Berechnungsmethoden

der ,Sehnenldangenédnderung® auf Grund der Gleichung
10 'z G- et
(10 As'z: g ets
[hierin ist t'= t — t0] entspricht, in GI. (8) :0= s, so folgt

aus dieser Gleichung der Wert fur die ,Vorspannung*

87 Y,252E
oo _
=P o

(9) mit t —t0 =

(1

und mit diesem Wert aus GI. t', dav = o:

@ S3y2
As=r-~s+ 8i'se 24 02
Die GIl. (12) unterscheidet sich demnach von der GI. (xo)
§3y2
nur durch das Korrektionsglied — ~ ~ oder nach GI. (9)

durch
urch

Der relative Fehler der Funktion (10) gegeniber (12) ist
somit:

s3y-

As'—As 24
As s3Ya
~24..

(13)
=Et' S 02
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In der Zahlentafel 1, deren Werte in Abb. 5 graphisch dar-
gestellt sind, ist GI. (13) fur die Spannungen a= 1, 2, 3 t9/cm2
far y =.8,7 und 23,7 t/m3 (Rauhreifbehangl)) t' = o sowie
E = 2+i07t/m2, in groBer Anndherung an die Verhaltnisse des
patentverschlossenen Kabels [E ist bei solchen Kabeln nicht
genau konstant!] der Firma Felten & Guilleaume, Miulheim,
far Langen s bis 120 m in Prozenten berechnet worden. (In
Abb. 5 sind nur die positiven Prozente dargestellt.)

Zahlentafel 1.

(9] OIJE 1] Oté
E m E co
rE. ! co Tr- © ;0 OE E > £

0 0 ' > 0 §? 0

0 1777 L

s o Y% cd & cd ~ o r? m
nu Lo il o o

> D t - 5 "o 6

% % % % L% %

0 0 m 0 0 0 0 0
10 0,63 0,07 0,02 4,90 0,58 0,17
20 2,58 0,31 0,09 23,00 2,39 0,69
30 6,00 0,71 0,21 72,60 5,56 1.58
40 11,20 1,27 °>37 298,00 10,30 2,86
50 18,70 2,01 0,58 —689,00 17,10 4-53
60 29,40 2,92 0,84 —248,00 26,60 6,66
70 44,60 4,00 1is —177,00 40,00 9,29
80 67.50 5.30 L51 —150,00 60,00 12,50
90 104,30 6,80 1,2 _—_j135.5° 90,40 16,40
100 170,80 8,55 2,38 —127,00 141,00 21,00
120 1002,00 12,80 5.4 —117,00 533.00 33.20
Die Abb. 5 zeigt, dalR z. B. ein Fehler von 10 % selbst bei

Seilen ohne Rauhfrostbehang und der relativ hohen Minimal-

+% F

Abb. 5.

Spannung von 2 t/cm2 schon bei etwa 100 m Seillange erreicht
wird, daB dieser Fehler bei Rauhfrostbehang und derselben
Spannung schon bei etwa 40 m, bei Rauhfrostbehang und einer
Spannung von 0 = 3 t/cm2 bei 70 m Seilldinge erreicht wird.
Hierbei sind negative Temperaturdnderungen, die nach GI. (13)
ein noch schnelleres Anwachsen des Fehlers F zur Folge haben,
unbertcksichtigt geblieben.

Ersetzen wir die Gl.. (9) durch eine lineare Gleichung von
der Form
(14)

As= A0+C

J) t= Tonne.

21*
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so zwar, dall GIl. (14) fur a — o denselben Wert und dieselbe
1. Ableitung wie GI. (9) besitzt, so folgt:
si=(a- +
d. h. es ist unter Beachtung der GIl. (14):
2B
A c —-35-
‘A 5 [0 +C
S3Y2 S3Y2 s3y»
(is) A= EEt'S
1203 80°
V-

In dem Spezialfall der GI. (12) wird der Wert v der GI. (9)
verschwinden, und der Wert v' der GI. (15) reduziert sich auf

. fs3v2
das Glied — jrov Fm konstantes a, z. B. §= a, und kon-
stantes 'y, z. B. y = To. wird bei gegebenem s der Wert A eben-

falls eine konstante GroRe, die von der Temperaturdnderung
t' unabhéangig ist. GI. (14) kann also als lineare Ersatzgleichung
der GIl. (9) benutzt werden, da sie gegeniber der GI. (10) den
wirklichen Verhdaltnissen mit relativ groBer Schéarfe entspricht
und wegen ihrer linearen Form gegentber der exakteren GI. (9)
in Anwendung auf Elastizitatsproblcme den Vorzug verdient.

Setzen wir unter Beachtung der GI. (14) und (15)
S
= A, so folgt:
En
(16) |
y
TT 12 38
Der Wert Em hat die Dimension einer Spannung, wir

wollen ihn daher mit ,augenblicklichem ElastizitdtsmaR*“ be-

zeichnen. Mit o — <g nach GI. (11) folgt aus GI. (16) mit
G7) Em —
d. h.: ,Fur ,Horizontalstangen“, deren spannungslose Seil-

ldange gleich der ,Sehnenlédnge“, d. h. gleich der Entfernung
ihrer Auflagerpunkte ist, ist das ihrer Spannung und spezi-
fischen Belastung zugehdrige ,augenblickliche Elastizitats-
maR*“ gleich einem Drittel des MaterialelastizitdtsmaBes.”

Dividieren wir die GI. (iB) beiderseits durch E, so folgt
der ,Wirkungsgrad*“ :

(18) h - 1 A
Es-iy-

E >+ 12as

Gl. (18) ist fur ee= t, 2, 3 t/cm2 fury = 8,7 und 23,7 t/m3,
fur E = 2« i07 t/m2 und fur Seillaingeh bis s = 120 rh in
Zahlentafel 2 und Abb. 6 dargestellt.

DIE ERNEUERUNG DES DECKWERKS AM BRANDENBURGER UFER
Von Dipl.-Ing.Leipold, Magistratsbaurat.

Ubersicht. Beschreibung des Umbaues eines hélzernen Deck-
werks zu einer Eisenbetonkonstrukticn und der Auswechselung der
Holzverkleidung einer als Deckwerk dienenden Larssenwand durch
vorgehangte Eisenbetonplatten.

Auf dem linken Spreeufer in Berlin zwischen der Janno-
witzbricke und der Waisenbrucke befindet sich eine Dampfer-
anlegestelle, deren Uferbefestigung wéahrend der Kriegs- und
Nachkriegszeit stark in Verfall geraten war und im Fruhjahr
T925 einer griandlichen Instandsetzung unterzogen wurde.
Die alte Uferbefestigung bestand im gréRBeren Teile der Anlege-
stelle aus einer verankerten Holzspundwand, die Uber W asser
vollig verfault war. Die Erneuerung dieser Strecke wurde in

LEIPOLD. DIE ERNEUERUNG DES DECKWERKS AM BRANDENBURGER UFER.
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Zahlentafel 2.

1 a a d
B » B m B

6 1 B « £ W
1 m 1-2 £ o o 9

s A R [ o 0 !

® @ a 00 @© 2 « ? ©

nou 1 Ib o i 1 I non

- 0 b f© 0 - e

% % % % % %

0 100 100 100 100 100 100
10 98,80 99,80 99,9009 91,50 98,80 99,80
20 04 70 99 .40 99,80 72,80 95 .60 98,70
30 89,70 98,60 99,50 54,40 90,40 96,90
40 83,20 07,50 99,i0 40,10 84,10 0470
50 76,10 96,20 98,80 30,10 17,40 91,80
60 68,70 94.70 98,40 23,03 70,40 88,90
70 61,70 92,70 97,90 18,00 63,60 85,40
80 55.30 90,80 97,10 14,40 57-10 81,80
90 49,40 88,70 96,30 11,70 s Uso 78,00
100 44,20 86,80 95,60 9,70 46,10 74,10
120 35 50 81,50 9370 6,95 37,20 66,60
Zwischen den Funktionskurven gleicher Spannung und

Belastung der Abb. 5 u. 6 bestehen Analogien. Es zeigt sich

Wirkungsgrade
Abb. 6.

z. B., daR ein Wirkungsgrad von 90% bei Seilen ohne Rauh-
frostbehang und 2 t/cm2 Spannung schon bei etwa 85 m, bei
Rauhfrostbehang und derselben Spannung schon bei 30 m,
und bei Rauhfrostbehang und einer Spannung von 3 t/cm2
schon bei etwa 55 m unterschritten wird. (Fortsetzungfolgt.)

IN BERLIN.
[ (mn™ - m

Ublicher Weise ausgefihrt,
W asser abgeschnitten
verankerte Eisenbetonwand
I-Eisenstander stehen
30 cm hoher

indem die alte Spundwand 10 cm

und durch eine aufgestanderte

ersetzt wurde (Abb. 1). Die
in 3 m Abstand, dazwischen wurde ein
Eisenbetonbalken eingeschoben, und oberhalb
dieses Balkens wurden die Stdnder in voller Breite aus-
gestampft. Die Rundeiseneinlagen dieses Wandteiles wurden
durch die Stege der Stdnder hindurchgesteckt. Jeder vierte
Stander wurde zur Schaffung von Temperaturfugen aus zwei
um 1 cm gespreizten C-Eisen gebildet. Wahrend diese Aus-
fuhrung nichts Neues darstellt, ist die Erneuerung der 45 m
langen Reststrecke von besonderem Interesse.
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An dieser Stelle kreuzt der Tunnel
Spree. Die Uferbefestigung Uber dem Tunnel war nach Abb. 2
durch eine verankerte Larssen-Spundwand hergestellt worden,
die in ihrem oberen Teil durch eine Bohlwand verkleidet war.

iwavm
T ~
mMischung
-Eingeschobener
Eisenbetonbalken
-Alte Spundv/end
Abb. 1. Querschnitt des umgebauten Deckwerks auf der Normalstrecke.
/-2Q8
C1P30
045mm
{/ Tunnele
/  schutz-
-/ decke
Abb. 2. Querschnitt des alten Deckwerks tUber dem Tunnel.

Auch diese Holzverkleidung befand sich in sehr schlechtem
Zustande und muBte erneuert werden. Die Erneuerung in
Holz kam aus wirtschaftlichen und &asthetischen Grinden nicht
tn Betracht. Das Uferdeckwerk sollte auf der ganzen Strecke
ent einheitliches Aussehen erhalten; daher mufRRte die schutzende
Holzverkleidung durch eine Eisenbetonkonstruktion ersetzt
werden. Da die Verkleidung bis 40 cm unter den W asserspiegel
reichen mufRte, war die Befestigung einer Auflagerkonstruktion

der AEG-Bahn die

Mit einem Rammugeristprahm wurden diese Platten,
Gewicht von ca.
herabgelassen und mit ihren Ankern von unten in vorbereitete
Lécher der C-Eisenflanschc hineingeschoben.
erfolgte durch Doppelmuttern.
der letzten nur 2 m langen. Platte, die mit Rucksicht auf eine
vorspringende
mufBte.

LEIPOLD, DIE ERNEUERUNG DES DECKWERKS AM BRANDENBURGER UFER.

an der Larssenwand fir die Eisenbetonplatten ohne W asser-
absenkung nicht moglich. Mit Rucksicht auf die geringe
Deckung Uber dem Spreetunncl ware aber die Errichtung eines
Fangedammes fur die Wassersenkung mit groRen Schwiefig-
keiten und hohen Kosten verbunden gewesen. Daher entschlof
man sich, die EisenbetonVerkleidung an dem'vorderen C-Eisen-
holm der Larssenwand aufzuhé&ngen.
Die Ausfuhrung erfolgte nach Abb. 3.
wurden stehend gestampft, besitzen eine Lange von 3,20 11,
eine Hohe von 1,04 m und eine mittlere Starke.von 14,5 cm;
die Neigung der Vorderwand entspricht derjenigen der Normal-
strecke. AufBer der normalen Eisenbewehrung wurden in jede
Platte vier vertikale %" Anker eingebaut, die die untersten
Eiseneinlagen umfalBten und oben ca. 40 cm herausragten.

Die einzelnen Platten

L1Z0-80-10
K 7T
Ft.80-8' RE/pSmm
BlechZmm
ZR.E
fl15mm
Abb. 3. Querschnitt®und Langsschnitt des umgebauten Deckwerks

Uber’ dem Tunnel.

Abb. 4. Transport einer Eisenbetonplatte,

die ein
1,1 t besaBen, an die Einbaustelle gebracht,
Die Verankerung
Abb. 4 zeigt den Transport

Querspundwand eine Aussparung erhalten
Die UnregelmaRigkeiten in der Fihrung der Larssen-
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Abb. 5. Die Larssenwandstrecke nach dem Einh&ngen der Platten

von der Landseitc.

wand wurden durch verschiedene Plattenstarken ausgeglichen,
so dall die Vorderkante der Plattenwand einen regelmé&Rigen
Verlauf aufwies. Die vertikalen StoRBe der Platte wurden durch
T-Eisen gedeckt, deren Stege hinter der Larssenwand verankert
wurden. Dadurch wurde gleichzeitig einem Abheben der
Platten vorgebeugt. Oberhalb der Hé&ngeplatte ist der Steg
des T-Eisens ausgeklinkt und auf ein auf die oberen Flansche
der C-Eisen aufgelegtes Blech abgestitzt. Am oberen Ende
wurden die Randwinkel der Wand befestigt. Alle Eisenteile,
auch die der normalen Strecke, erhielten vor dem Einbau einen
doppelten Asphaltoseanstrich. Der Hohlraum des wasser-
seitigen C-Eisens wurde ausbetoniert und durch ein eingebautes

DIE ENTWICKLUNG DES BETON-
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Abb. 6. Die Larssenwandstrecke mit den eingehangten Platten

von der Wasserseite.

Rabitzgewebe gesichert. SchlieBlich wurde auf dem Abdeck-
blech ein Holm aufbetoniert (vgl. Abb. 5 und 6).

Zu samtlichen Betonarbeiten wurde der schnellbindende
Zement ,Béarenstark® mit bestem Erfolge verwandt. Die
einzelnen Felder der normalen Strecke konnten schon nach
drei Tagen ausgesclialt und hinterfillt werden und die an
Land hergestellten Hé&ngeplatten waren schon nach zwei bis

drei Tagen transportfahig. Die ganze 45 m lange Larssen-
wandstrecke wurde einschlieBlich aller Vorbereitungen und
Nebenarbeiten in 10 Arbeitstagen fertiggestellt. Die Aus-

fuhrung erfolgte im Auftrdge des Bezirksamtes Berlin-Mitte
durch die Firma Nohl & WaRmann, Berlin.

IN DEN VEREINIGTEN STAATEN.

(Eindriucke von einer Studienreise.)

Von E. Probst, Karlsruhe i. B.

(Fortsetzung von Seite 222.)

Il. Der EinfluB der Mechanisierung

und Normung.

M echanisierung und Normung sind zwei Begriffe,
die bei uns in der Bauindustrie nicht immer gern gehort, sehr
oft miBverstanden und nicht selten verkannt werden. Dies
erklart sich damit, daR es Arbeiten im Bauwesen gibt, die sich
nicht mechanisieren lassen, weil es auf handwerkliche Geschick-
lichkeit ankomnvt, und dal? Félle bekannt wurden, in denen der
Versuch einer Normung gemacht wurde, wo die Voraus-
setzungen hierfir fehlten. Wir mussen uns aber sagen, daR
z. B. die Normung bei Baumaschinen und Fdérderanlagen den
Erzeuger in den Stand setzt, rasch und billig zu liefern und dem
Verbraucher Zeit und Geld spart. Die Wirtschaftlichkeit im
Bauwesen wird durch eine gesunde, von Ubertreibungen freie

Normung zweifellos geférdert.
M echanisierung im weitesten Sinne bedeutet nichts
anderes als den Ersatz von Handarbeit durch Maschinen.

DaR dies im Bauwesen moglich und unter den heutigen wirt-
schaftlichen Verhdltnissen notwendig ist, bedarf wohl keiner
Erklarung. Im Verein mit der Normung, die es gestattet,
gewisse Maschinenteile oder Transport- und Foérdermittel
rasch auszuwechseln, ohne den Betrieb still zu legen, ist man in
der Lage, rasch und wirtschaftlich zu bauen, wie einige Bei-
spiele aus der amerikanischen Praxis beweisen.

Eine Art von Mechanisierung hat bei uns bereits festen

FuB gefaBt: die Anwendung des GuRverfahrens beim Beto-
nieren. Es interessieren daher die Erfahrungen und Fort-
schritte in den 15 Jahren, seitdem das Verfahren in Nord-

amerika vielfach mit technischem und wirtschaftlichem Erfolg
angewendet wird.

Im allgemeinen werden zwei Hauptarten von GufBanlagcn
unterschieden: Das GieBen mit Hilfe von GieBtirmen und
Rinnen und das GieBen mit Hilfe von Kabelkrananlagcn. Der
weitaus groRBte Teil wird von den ersteren bestritten.

Die Anlage der GieRBtirme hangt von dem Umfang und
von den Abmessungen des Bauwerks ab. Ist die Arbeit nicht

Abb. 2a.
Ein-Turm-System mit
direkt angehangter Rinne
(Unit. Plant)

Abb. 2b. Ein-Turm-

System mit besonderem
Druckstab zum Auf-
hangen der Rinne.

sehr gro, so kommt man mit dem Einturmsystem aus, wie
dies in Abb. 2 a und b schematisch dargestellt ist. Die Last
der GieRrinnen wird auf den Turm Ubertragen; dabei sind zw;ei
Unterschiede zu erkennen. Bei beiden Systemen wird der Zug
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durch ein Zugkabel aufgenommen; der Druckstab ist bei dem
in Abb. 2 b ersichtlichen Fall ein besonders
Druckglied, in dem andern Fall (Abb. 2 a) dient das erste Rinnen
glied als Druckstab. Mit Rucksicht darauf, daR in dem
letzten Fall das Druckglied notwendigerweise abwaérts geneigt
ist, ergibt sich daraus, daB hier die Hohe des Turmes nicht
so gut ausgenutzt werden kann als in dem ersten Fall, wo das

Druckglied nach auf-
warts gerichtet ist. Die
Ersparnis an Turm-

hohe hangt daher von
der Anordnung der
Rinnen ab.

Dain den inden Knick-
punkten derRinnen an-
gebrachten Lager nur
Reibungskrafte durch
die Drehung und nicht
auch Momente senk-
recht zur Drehrichtung
entstehen, muR die Re-
sultierende aus dem
Gewicht des Rinnen-
systemssenkrechtunter
den Lagern liegen, was
durch Anbringung eines
Gegengewichts erreicht
wird. Damit ist auch
eine leichte Drehbar-
keit sichergestellt. Zwei
Einzelausbildungen von

verschiedenen Teilen des Rinnensystems sind in Abb. 2 ¢
und 2 dzu ersehen, wie sie bei einem Talsperrenbau bei
Los Angeles in Anwendung waren.

Die zweite Hauptart der GulRbetonanlagen kommt bei

Bauwerken mit groRBer Ladngenausdehnung in Betracht und
erfordert mindestens zwei Turme, die durch ein Kabel ver-
bunden sind, an dem

die Rinnen aufgehangt
werden, wie dies aus
der schematischen Dar-
stellung in Abb. 2e
zu ersehen ist. Selbst-
verstandlich kommen
auch Kombinationen der
angegebenen Systeme
vor. Einzelne Beispiele
werden spéter bei Be-
sprechung von Bau-
ausfuhrungen gezeigt
werden.

Wiebereits erwahnt,
kommen neben den
GuBanlagen mit Rin-
nen die Kabelkran-
anlagen als Betonfor-
derungsmittel in Be-
tracht. Hier macht sich
der betriebliche Nach-
teil gegeniber der Gul3-
betonanlage bemerk-
bar, daB die Lé&angs-
richtung des Bauwerks
fur den Transport mehr
als die Querrichtung ausgenutzt werden kann. Demgegen-
Uber wird bei GuRBanlagen durch das Schwenken der Rinnen
auch ein Quertransport innerhalb gewisser Grenzen leicht
sichergestellt werden konnen. Bei den Kabelkrananlagen
wird-der Quertransport entweder durch Beweglichkeit eines
Turmes, der sich auf einem Kreisbogen mit einem festen
Turm dreht, oder durch die Beweglichkeit beider Tirme,

Abb. 2d. GieRen von Beton bei einer
Schwergewichtsmauer bei Los Angeles 1925.
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die parallel, auf besonderen Schienen liegend, verschoben
ausgebildetes werden, erreicht.

In der weitaus Uberwiegenden Zahl der von mir besuchten
Bauwerke wurden Giel3ttirme mit Rinnen angewandt.
Die Turme werden in neuerer Zeit in der Regel nur aus Eisen

hergestellt; Holztirme bilden die Ausnahme. Durch die Nor-
mung der Konstruktionsglieder der eisernen GielRtirme und
die leichte Bauart wird ihre rasche Aufstellung ermdglicht.

Ferner ist zu beachten, daB Ersatzstiicke, soweit sie nicht auf
der Baustelle selbst vorhanden sind, sehr rasch herbeigeschafft
werden, ohne daR der Betrieb darunter leidet.

Die Normung ist bis jetzt nur jeweils innerhalb der Er-
zeugnisse einer Fabrik durchgefihrt, so daB die Ersatzsticke
far eine Anlage nur von der Lieferfirma bezogen werden kdnnen.
Da aber in den ganzen Vereinigten Staaten nicht mehr als 3—4
Spezialfabriken sich mit der Konstruktion dieser Anlage be-
schéaftigen, so fallt die Einschrdnkung kaum ins Gewicht.

Die Rinnen werden in einzelnen normierten Rinnenstiucken
geliefert, die 3—5 m lang sind. Die ersten Rinnensticke, die
wie bei dem Fall in Abb. 2 a besonders stark durch &uBere
Krafte beansprucht sind, kénnen durch Zugkabel zu einem um-
gekehrten Hangewerk ausgesteift werden. Die Querschnitte
der Rinnen sind im allgemeinen bei allen Fabrikaten gleich.
Die Normung beschréankt sich auf zwei Normalquerschnitte,
wovon der groBere nur fir den Fall empfohlen wird, daR ein
auBergewdhnlich grober Zuschlagstoff verwendet wird. Be-
sonders normiert sind die ersten Rinnenstlicke des Einturm-
systems (Abb. 2 a) wegen ihrer starken Beanspruchung als
Druckglied. Diese ersten Sticke werden auch nicht aus einzel-
nen Teilen zusammengesetzt, sondern aus einem Stuck herge-
stellt.

Ahnlich wie bei den Rinnen besteht auch eine Vereinheit-
lichung in den AnschluBstiicken. In Abb. 3 sind einige nor-
mierte Einzelteile von GuRbetonanlagen zu erkennen. Hier
wéare im Zusammenhang auch die teleskopartige Ausbildung
der letzten Rinnenstiicke zu erwahnen, die besonders bei
Raummangel in Anwendung kommen.

Die Normung der GieRtirme ist in der Weise durchgefihrt,
daR z. B. bei einzelnen Fabrikaten bis zu einer Hohe von 45
bis 50 m die Querschnitte der einzelnen Glieder gleich bleiben,
so dall bis zu dieser Hohe der Turm mit gleich starken Staben
versehen ist. Erst bei gréBeren Hdéhen werden die unteren
Tragglieder des Turmes starker ausgebildet. Hier ist eine
sprungweise Anderung in den normierten Héhenabstianden zu
erkennen.

Die Frage, wieweit die Grenzen der W irtschaftlichkeit
bei der Anwendung des GuRverfahrens zu ziehen sind, ist wieder-
holt aufgeworfen worden. Der Standpunkt, daRB die Vorteile
erst bei ganz groBen Massen erkennbar sind, laRt sich auf
Grund der amerikanischen Erfahrungen nicht aufrecht erhal-
ten. Man kann schon bei kleinen MaBen in besonderen Féllen
mit Erfolg das GieBen von Beton anwenden. Hierbei kommen
die leicht gebauten eisernen GieRtlirme, die in allen Hdohenlagen
und zu verhdltnismaRig geringen Kosten (bei Berucksichtigung
der Abschreibung) zu haben sind, sehr zu statten.

Ein Beispiel fur die Anwendung des GuRBbetons bei ver-
haltnismaRig kleinen MaRen ist der Bau von Brickenpfeilern
im Yosemitetal in Kalifornien, wie dies in Abb. 4a und b
zu ersehen ist.
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Lakewood-Aufzug.uncLMulde.

96cm
36cm-

Rinnenquersclinitt.
Flacheisen 10 x 6 in Entfernung
von 1,52 m.

0 “-Gurt-Rinnen,

Rinnen-AnschluRRflansch,
Abb. 3.

FUr eine neue eiserne Bricke mit Spannweiten von 103 m
sollten 5 Pfeiler in Hdéhen bis 68 m errichtet werden. Die
hochsten Pfeiler (Abb. 4 a) enthalten 4500 m@ Beton und haben
zur Erleichterung fiur die Verschalungsarbeiten quadratisch
geformte Eckvorspannungen. Der Anzug wechselt von 1 : 6
bis 1 : 24 in den oberen 20 m des Pfeilers, bis 1 : 48 im unteren
Pfeilerabschnitt.

Fur die Beanspruchung dieser Pfeiler wurden fur den
Pfeilerfull eine Festigkeit von 140 kg/cm2, fur den Pfeilerschaft
175 kg/cm2 und fir den Pfeilerkopf wegen der noch dort auf-
tretenden groReren ortlichen Beanspruchung 200 kg/cm2 ge-
fordert. Um die Ausfihrung zu beschleunigen und an Arbeits-
kréften zu sparen, wurde das GuBverfahren angewandt.

Besondere Sorgfalt wurde der Auswahl des Mischungs-
verhéltnisses zugewendet, wobei die in Amerika (Ublichen

Biegsame Rohre,

Doppelter Abzweiger ,Cyrus'

Rinnen-Gelenkstiick ,,Carusl

Genormte Teile bei GuBbetonanlagen.

Methoden von Abrams und Fialler vereinigt wurden und
die Kornzusammensetzung nach der friher Ublichen Methode
von Talbot bericksichtigt worden ist. Der Sand wurde mit
Hilfe der ,,Inundator“-Methode behandelt und dadurch der
W asserzusatz sorgsam kontrolliert. Die Folge davon war, dal
die Festigkeitsergebnisse die geforderten ubertreffen konnten.

Die Mischanlage bestand aus zwei 0,75 m3-Mischern
und das Gemisch wurde mittels entsprechender Karren zu
den eisernen Hubtirmen geliefert. Die Holzverschalungen
wurden nach Vollendung eines Abschnittes jeweils nach oben
gertckt.

Neben dem bei un” eingefuhrten Verfahren, den Beton
unter erhéhtem Druck anzuspritzen (Torkretieren), wird ein
Verfahren angewendet, das man auch als einen Fortschritt
in der Mechanisierung bezeichnen kann. Es istdas Einbringen
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des Betons mit Hilfe von PreRluft durch mehr oder minder
langt Rohrleitungen. Das Verfahren wurde auch bei uns
vor dem Kriege in Erwdgung gezogen, kam aber nicht zur
Durchfihrung. In Nordamerika wurde an verschiedenen Stellen
bei der Auskleidung von Stollen und Tunnel unter Verwen-

Abb. 4a. GieBen eines hohen Brickenpfeilers.

dung von beweglichen eisernen Schalungsgertsten das Ver-
fahren erfolgreich angewendet. Einige Beispiele dieser Art
mogen im folgenden dargestellt werden:

Abb. 5 a zeigt die schematische Darstellung einer Anlage,
die die Anwendung des Betonierverfahrens mit Druckluft bei
einem Entlastungskanal der Kanalisation einer groBeren Stadt
des Siidwestens veranschaulicht. Die 5 bis 6 mm starken Rdhren
imDurchmesser von 10bis15 cm fihrten den Beton unter einem
Druck von 5,6 kg/cm2 bis auf eine Entfernung von 250 und
300 m. Die Kraft wurde von den Kompressoren von insgesamt
48 m3/Min. Leistung erzeugt, die gleichzeitig fur die Ent-
liftung und zum Bohren von Sprengléchern dienten. Die
Form fur die im Durchschnitt 15 cm starke Beton-
verkleidung bildeten nach unten eiserne Schalungen und
Schalungsgeruste; die vordere Offnung zwischen Schalung
und Tunneldecke wurde wéahrend des Betonierens mit Sacken,
die mit Sagemehl gefullt waren, geschlossen. Um die Erhéar-
tung zu fordern, wurde der Raum vor der Betonierungsstelle
auf etwa 18° C vorgewdrmt. In dieser Weise wurden téaglich
mit drei Arbeitern in 5 Stunden von der Tunnelauskleidung
fund -iqg m hergestellt.

Das Verfahren, das auf die ganze Lange des 2000 m langen
lunnels mit einem Durchmesser von 2,3a m angewandt wurde,
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birgt manche Gefahrenquelle in sich und bedarf noch gréRerer
Vorsicht als die GuBbauweise.

Die Schnelligkeit des Bauvorgangs durch weitreichende
Mechanisierung zeigen drei Arbeiten, bei denen es sich auch
um die Auskleidung von Tunnels mit Beton handelt. Vorbild-
lich sind dabei:

Die sinnreiche Verwendung speziell erdachter Baugerist-
wagen zum Heranbringen und Aufbringen der Verschalung
bzw. des Betons. Ferner die Anpassung der Verschalungs-
gliedcrung den jeweiligen Verhaltnissen entsprechend und das
Ineinandergreifen mit dem eigentlichen Betonierungsvorgang.

Die Organisation der Arbeit am Ort ist damit zwanglaufig
auf die Formel gebracht: knappster Raum und kurzeste
Zeit.

Das erste Beispiel betrifft die Einbringung des Betons
in dem Hetch-Hetchy-Tunnel (oder nach dem Erbauer
,,0 'Shangessy Tunnel* genannt) fir etwa 10 engl. Meilen Lange,
bei 3 m lichtem Durchmesser.

Das Material fur die Auskleidung wurde von einem Portal
und durch einen Schacht in den Tunnel eingebracht. Um die

Abb. 4b. GieRBen eines hohen Bruckenpfeilers: Mischanlage.

Bauweise den Erfordernissen der langen unterirdischen Be-
forderung anzupassen, wurde eine ,Einheitsvorrichtungl- ver-

wendet. Sie wurde auf dem Gleis im Tunnel vorgebracht
und enthielt alle Einrichtungen zur Aufnahme wund zum
Mischen des Materials sowie zum Einbringen des Betons

(s. Abb. 5 b und c).

Diese bestand aus einer PreRluftanlage mit 100 m langen
Belieferungsrohren von 15 cm Durchmesser. In 29 Arbeitstagen
wurde auf diese Weise eine Gesamtmenge von 5600 m3 durch
eine Kanone fir 1200 m Wand bzw. Gewdlbeauskleidung
eingebracht.

Am Portal wurde eine Anlage fur Sand, Schotter und Ze-
ment geschaffen und das Material in besonderen Mischkésten
mittels Forderband oder durch Rinnen weiter geférdert. Von
den Mischké&sten wurde das Material in Karren, mit drei Ab-
teilungen fur Sand, Schotter und Zement (ein Mischsatz) und
einer Einrichtung fur Bodenentleerung versehen, fir den Trans-
port im Tunnel bereitgestellt. Dort wurden die Karren auf ein
erhdohtes Gleis mittels einer Hubvorrichtung gebracht. Unter
dem hochgelegten Gleis entnahm ein durchlaufendes Férderband
das Material und forderte jeden Satz zum Mischtrichter. Der
Mischer war auf dem hinteren Ende der Vorrichtung fir die
Betonkanone montiert.
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Bei der Einbringung des Betons wurde ein Druck von
7,7 kg/cm2 angewendet. Die fahrbare Einheit: Hochgleis,
Mischer, Kanone und Belieferungsrohr war 45 m lang.

In etwa 20 Minuten konnte die ganze Einrichtung 42 m
weit vorgebracht werden entsprechend der Lange eines Vor-
triebes der Auskleidung.

Das Wasser fiur den Betonraischsatz wurde in 10 cm
Starken Rohren zugefihrt, und ebenso die PreRluft fur die
Betonkanone. Die ganze Einbringungsanlage bestand auch aus
kurzeren Abschnitten, die der Kurven wegen mittels Walz-
gelenken zusammenhingen. Die zusammengesetzte Verschalung
(in Abschnitten von 6 m Breite) war gelenkig langs des Scheitels
des Gewdlbes und an jeder Seite in der Ndhe des Bodens ver-
bunden. Rippen und Versteifungen waren aus Stahl. Die

Zement .Kompressor

%nm

%

Vormischer

Betonmischer?,.

Kanone®

Kies
3

Kom pressor
Zement P

Einstetgeschacht
p-< = JEh

Abb. Sa. Betonieren mit Druckluft

beim Tunnelbau. Schematische

Baustelleneinrichtung beim Ohio—
Montrose-Entwasserungstunnel.

Schalbretter waren mit diesen Stahlrippen verbolzt. Zwei 6 m
lange Abschnitte wurden gleichzeitig mittels Winden und Karren
betatigt. Gewodhnlich wurde ein Verschalungssatz von etwa
40 m Lange gleichzeitig in ungefahr 5 Stunden fertiggestellt,
die entsprechende Wand bzw. Gewdlbeauskleidung aber in
12 —16 Stunden eingebracht.

Eine Arbeitsschicht fur Vorbringen und Aufsetzen der Ver-
schalung (8 stindig) und zwei Arbeitsschichten (8 stundig)
far Einbringen des Betons waren die Regel.

Der Anlageplan und die Arbeitsweise im Schacht waren
dhnlich, nur dal das Material 170 m in den Schacht gestirzt
wurde, Forderbander lieferten Sand, Zement, Schotter zur
Schachtéffnung, wo die Materialien mittels eines Rohrs ein-
gebracht wurden. Ein Schieber am Rohrboden kontrollierte
den Zustrom des Materials.

Bei dem 2. Beispiel, bei einem Tunnelschacht, handelt es
sich um Verwendung von vier Betonkanonen ohne Unter-
brechung, von denen jede 160 m3 fir das Vorrucken des Her-
stellungsabschnittes — 21 m pro Kanone — einzubringen ver-
mochte. Dies war nur maoglich durch die Mechanisierung des
Betoniervorgangs. Der fertige Tunnel hat einen Kreisquer-
schnitt mit einer lichten Weite von 5,7 m und, einer Betonstarke
von etwa 16 —22 cm bzw. 30 cm bei der'Herdmauer. Die Aus-
kleidung war durchweg stark bewehrt. Der Bau'wurde in drei
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Abschnitte geteilt, indem man von 6 Fenstern ausging. Luft"
kompressoren, Materiallager und Mischanlagen wurden an den
beiden Portalen und an einer dazwischen liegenden Stelle vor-
gesehen. Die Lange des Tunnels betrug 3750 m.

Zunéchst wurden die Flinterfallungswangen und der untere
Teil der Auskleidung an jeder Seite der Herdmauer hergestellt,
als Unterlage fur das untere Ende der ersten stdhlernen Ver-
schalung und als Widerlager fur den Gewdlbekampfer. Dann
wurde das ursprungliche Gleis hoch verlegt, so dalR es sich von
Beton zu Beton spannte.

Das, erste fahrbare Hilfsgerist war der sog. ,,Schablonen-
geristwagen”“, der die notwendige Lichtweite far die Quer-
schnitte mit .Tunnelaussteifungshélzern festlegen sollte. Die
Bewehrungseisen in einer Ladnge des halben Kreisumfanges

wurden aufBerhalb des Tunnels gebogen und an Ort verbracht.
In die untere Tunnelhdlfte wurden die Eisen mit Hilfe eines
Kabels — uber Haken an der oberen Holzaussteifung — ein-
gefihrt. Der Teil der oberen Tunnelbewehrung aber wurde mit
Hilfe eines sog. Geristwagens verlegt, auf dessen Plattform die
Eisen, die auf halbkreisformiger Unterlage ruhten, mittels
starker nach der oberen Buhne des Wagens fihrender Roll-
holzer durch Flaschenzige verbracht wurden.

Die Langseisen wurden durch Dréhte an den Aussteifungs-
hélzern und &auBeren Schalbrettern in ihrer Lage gehalten.
Die Ringeisen wurden ihrerseits mit der Ld&ngsbewehrung durch
Draht verbunden.

Sobald die Bewehrung an Ort und Stelle war, wurden
die Verschalungen mittels des Verschalungsgeristwagens
eingebracht, welcher vier Winden an bestimmten Punkten auf-
nimmt, um sie gegen Stahlwangen, die an den T-féormigen
Ringtrédger der Stahlform angebracht sind, ansetzen zu kénnen.
Dieser Verschalungsgeristwagen nimmt einen 3 m breiten Ver-
schalungsabschnitt auf und setzt ihn an Ort. Dabei wird
dessen Gewicht mittels der Winden so lange aufgenommen,
bis er durch Klammern und Bolzen, die zu diesem Zwecke an
dem oben erwdhnten Gewdlbekdmpfergu? angebracht waren,
gesichert sind. Endlich kommt bei der Verschalung eines Vor-
triebs der sog. ,Verkeilungsgeristwagen* (23 m lang) zur
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Verwendung. Er ist unter den Verschalungen beweglich und
so eingerichtet, dal er sie abstitzt, bis der Beton gentgend
erhéartet ist. Er selbst besteht aus einer Arbeitsbihne und Ge-
rist far die endglltige Verbolzung und Verschalung zwecks
Anbringung von 15 cm starken H6lzern in 1,50 m Abstand,
um die Verschalung gegen den Druck des frischen Betons
abzustitzen.

Die Gewdlbeverschalung des oberen Tunnelquerschnitts

schalung erreicht wurde durch Verwendung eines Lufthammers
mit Speisung von PreBluft in kurzen St6en mit der Wirkung
eines Vibrierens der Verschalung. Durchschnittlich 8 maliges
Herfihren des
Belieferungs-
rohres Gber die
volle Breite des
Verschalungs-

ist durch Scharniere in drei Abschnitte geteilt. Die Platten abschnittes Sandu.Hies o
dieser Verschalung sind mit aufgenieteten kreisformiggebogenen  war notig, um Arbeitsbuhne MLH.W. £91 00
T-Eisen versehen. den Beton
Die fur den Tunnelschacht konstruierten Betonkanonen beiderseits in
hatten eine L&nge von 3 m und eine Hohe von 1,2 m. Sie sind Schichten von
mit dem Gerustwagen fest verbunden. Der Luftzutritt erfolgt jedesmal 60cm Oerrikochacht- -
durch vier auf dem Boden liegende Rdhren von 3 cm o . Der Tiefe einzu-
Beton wird in die Kanone eingestirzt, die Ventile in allen fullen.
vier Luftleitungen gedffnet, so dall die Luft an verschiedenen Die Beliefe-
Stellen des Bodens eindringen kann, um ein Anh&dufen des rung des Be- I 110100110 1108110 m T-rere;
Materials an einzelnen Stellen zu verhindern. Die verwandte tons von den - HStigMs pyT\7
Pressung war etwa 8 kg/cm2. Die Kompressoren hatten eine Karren zur BahrinRichtung des U fers
Kapazitat von etwa 80 m3/Minute. Der Wagen fir die Be- Kanone wurde
tonierungsarbeiten war 14 m lang und als ,Bockgertstwagen* durch drei Ar-
Gerustfi r
Aushubmassen
Verschalungl ,
M oneleisen
. Schacht
/Brbeifsfuge
Schachtwam
Verladebuhne
20-S-Mischer
Pflasteruni
Arbeitsbiihne
Streckmeta/7\__
TLutzuleifung A Betonkarren Fahrbahn
~FNrischluftschact
Verschalung!
Abb. 5c. Abb. 5d. Querschnitt des fertigen Tunnels Abb. 5e. Zentralmischanlage.

mit der Verschalungseinteilung.

so eingerichtet, daB durch seine Mittel6ffnung die Betonkarren
zur Bedienung der Kanonen hindurchfahren konnten. Auf einer
Bihne oberhalb war der Gertustwagen mit einer Seilwinde ver-
sehen, um den Betonkarren nach Hinterfiillung der Verschalung
langs des Tunnels vermittels Kabeln fortzubewegen.

Zu diesem Hauptteil des Gerustwagens kam das ,Rohr-
auflager® in Gestalt einer Kragkonstruktion, welche io m aus-
kragte und Gber deren Ende das Rohr noch weitere ii m hinaus-
ragte. Die Konstruktion nahm das Eigengewicht des Rohrs auf
aulBer bei derBetoneinbringung selbst, wahrend welcher Zeit das
Ende des Rohrs auf den stahlernen Verschalungen aufruhte.

Zur Betatigung der Kanone hob sich die Belieferungs-
leitung (0 17 cm Stahlrohre) vermittels Kurveneinsatz-
sticken zum Gewdlbescheitel. Am Belicferungsende ist das
Rohr abgeflacht, um einen gentigenden Spielraum fur das Gleiten
langs der Verschalung zu ermdglichen, ohne an die Bewehrungs-
eisen anzustolen. Am Ende des Rohres war eine Staubichse;
durch diese nahm das Betongemisch einen rechtwinkligen Weg
und trat aus beiden offenen Enden heraus. An dem Boden der
Bichse wurden Klammern als Schlitten mit hochgehobenen
Enden angeschweilt, um ein Gleiten an der Verschalung zu
ermdglichen.

Die Betonmischung floR langs der Verschalung herab,
wobei, ein véllig glattes Anschmiegen an die Innenseite derVer-

beiter ausgefiuhrt, welche das Material von Ecken und
Wénden des Karrens her durchschaufeln (sog. Wieder-
mischung). Gewdhnlich wurde bei einer Arbeitsschicht' von
6 Stunden ein vollstdndiger Abschnitt von 21 m Léange
vollendet.

Das 3. Beispiel betrifft die Auskleidung des 2800m langen
Vehivuldr- (nach demErbauerHolland) Tunnels unter dem
Hudson in New York, Uber den im ,Bauingenieur® 1925 be-
richtet wurde. Die Untergrundstrecke, die aus guBeisernen
Zwillingsrohren, vernietete Ringsticke von 75 cm Breite,
9 m Durchmesser besteht (Abb. 5d), hatte 7 Betonierungs-
abschnitte, zu denen sechs Verschalungssatze erforderlich
waren. Eine zentrale Mischanlage (Abb. 5e) befand sich bei
jedem Uferschacht und lieferte den Beton zur Weiterver-
arbeitung nach der FluBmitte im Tunnel, von wo aus das Be-
tonieren nach zwei Seiten fortschritt.

Nur das Gemisch selbst gelangte so in den Tunnel und wurde
auf einem Hangegleis unterhalb des Tunnels geférdert. Dieses
Gleis war fur die Anlage charakteristisch, denn man bedurfte
einer gewissen Hohe, um die Materialbeférderung mittels Aus-
nutzung der Schwerkraft vornehmen zu kénnen.

An der Betonierungsstelle kamen verschiedene Methoden
zur Verwendung. In die Gewdlbebodenverschalung kippte der
Karren seine Ladung vom Héangegleis in einen Trichter (Abb. 5f),
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von hier durch Gegengewichtsschuttrinnen, die 20 m beiderseits
auskragten, in die Verschalungen.

Die anschlieBRende untere Gewdlbe-Seitenverschalung wird
auf einem Gleis, das auf der fertiggestellten Sohle liegt, beférdert
und die Betonierung bis zum-Rand der unteren Betondecke
vorgenommen. Sodann werden flir die untere Bodenplatte

Ro/zen ¥5mtrr\

lrren  TAY?Y/S\M

3,1cbm
Betontrichtet Versteifung
Querbleche -1,50m Abstand
Abb. 5f Einzelheiten des Hangegleises.

T-Tréager in 1,5 m Abstand verlegt. -Hier wird der Beton durch
Einschaufeln eingebracht. DerVerschalungsabschnitt ist 20 m.
Das urspringliche Bodengleis wird zugleich mit einem solchen
von etwa 4 m Achsabstand auf die fertiggestellte Bodenplatte
verlegt — letzteres fir Fordergertstwagen.

Auf diese Weise werden vier weitere Verschalungsab-
schnitte erstellt, der Beton auf beiden Seiten des Tunnels auf-

JACKI. FLUCHTENTAFEL FUR DAS ENTWERFEN VON EISENBETONPLATTEN.

gebracht und damit gleichzeitig ein Auflager fiur die obere
Deckenplatte geschaffen.

Das Haéangegleis, das zur Anlieferung des Betons diente,
lief oberhalb der obigen Fdrdergeriustbuhne. Die Ladung der
Betonkarren wurde seitlich ausgekippt und der Beton in die
Verschalung geschaufelt. Ebenso wurde bei der oberen Ge-
wolbeverschalung verfahren. Die Abschnitte von 20 m bestanden
aus je sechs eisernen Platten beiderseits des Scheitels und einer
Scheitelplatte. Hier wurde z. T. auch das PreBluftverfahren
angewendet.

Das Einbringen des Betons fur die obere Deckenplatte
wurde durch das Gleis, das auf der unteren Bodenplatte lief,
bewerkstelligt, da das Hangegleis vor’ der Deckenbetonierung
entfernt werden mufRte.

Diese vorstehend besprochenen Beispiele sind typisch fir
die Bestrebungen, die Handarbeit weitgehendst durch Ma-
schinen zu ersetzen und durch geschickte Vereinigung ver-
schiedener Arbeitsvorgdnge den Baubetrieb wirtschaftlich zu
gestalten.

Wie bei den beschriebenen Beispielen hat die Mechani-
sierung und Normung noch Eingang gefunden in den Ingenieur-
biros der Bauunternehmer, denn cs galt auch hier Verein-
fachungen und Ersparnisse zu erzielen, um die Wirtschaftlichkeit
des Bauwerks noch gunstiger zu gestalten. Einige Beispiele
mogen dies néher veranschaulichen: (Fortsetzung folgt.)

FLUCHTENTAFEL FUR DAS ENTWERFEN VON EISENBETONPLATTEN.

Von Regierungsbaumeister Robert Jacki, Erfurt.

Fiir das schnelle Entwerfen von durchlaufenden Platten
des Hochbaus ist ein Verfahren erwinscht, das aus der Nutz-
last p und der Stitzweite : ohne jede Rechnung die den Hochst-
beanspruchungen oe :cb = 1200 : 40 und 1000 : 35 ent-
sprechende Plattenstarke d liefert. Hierzu eignet sich die
abgebildete Fluchtentafel.

Sic besteht aus zwei parallelen Leitern fir p und : und
einer dazwischen liegenden gekrimmten Leiter fur d. Mittels
einer darauf gelegten geraden Linie (Lineal) kann eine der
drei GroRen gefunden werden, wenn zwei gegeben sind.

Die Tafel hat folgende Grundlage:

'—k

Wird q, die Gesamtbelastung der Platte,
und h in cm eingesetzt, so

in kg/m2, : in m
ist fur ce : ab = 1200 : 40

k = 0,411, far 1000 {35 k = 0,433; ~ei Verwendung von
Auflagerverstdrkungen ist in den Endfeldern c¢ = 12, in den
Innenfeldern ¢ = 18. Genau genug kann man h = 0,95d — 1

einfihren, q setzt sich zusammen aus dem Eigengewicht der
Platte, dem .Gewicht gOdes Putzes, Estriches usw. und der Nutz-
last p. Daherist q= 24 d+gO0Pp, -wobeid incm. FirgOistin der

Tafel einmal 60, einmal 150 kg/m2 gewdahlt. Damit entsteht:
(0,95d — i)2= k212-L+ gp=*2i-d.
oder 625 k- "1 P TSdr - kbl = O

Aus dieser Gleichung zwischen drei Verdnderlichen ergibt sich
folgende Herstellungsweise der Tafel (siehe z. B. Werkmeister,
Das Entwerfen von graphischen Rechentafeln, Springer). Auf
zwei parallelen Geraden von beliebigem Abstand trdgt man
von beliebigen Anfangspunkten aus auf der einen nach unten

die p-Leiter mit der Teilung ab, auf der anderen in
gleichem MaRstab p nach oben die :-Leiter mit der Teilung
125¢
winkligen) Koordinaten

(0,95d- )2 und vy
625 k2-f (0,95d — 1)2 r

Die Teilpunkte der d-Leiter haben die (hier schief-

0,048 -625 k2d
625 k- + (0,95 d — 1/2

1000

-WOO
WO00-

Unmittelbares Entwerfen von Platten.
Beispiel: Gegeben | ec 16, ¢ = 12, p = 2000. g0 = 60.

Aus Fluchtentafel (1000/35) a =

112, Fo = 582
(1200/10) a = =5

10,7, F. o}
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Dabei befindet sich der Koordinatenanfangspunkt im Anfangs-
punkt der p-Leiter, und diese selbst liegt auf der y-Achse;
die x-Achse ist die Verbindungsgerade der Anfangspunkte der
p- und :-Leiter. Positive Richtungen: nach oben bzw. nach
rechts unten. Der MaRstab der Abszissen ist dadurch be-

stimmt, daR die Entfernung zwischen den Anfangspunkten
der p- und :-Leiter die Lange r hat; der MalRstab der
.Ordinaten ist |x

Entsprechend den zwei Werten von k ergeben sich zwei

Leitern fur d. Werte von d < io sind fir ac:ab = 1200 : 40
weggelassen. Fur ae: Gb = 1200:50 konnte man eine
dritte d-Leiter einzeichnen, beginnend mit d = 20. Neben
die Ziffern d ist das zugehdrige Fe geschrieben. Neben
die  Ziffern kénnte man noch das zugehorige
kleinste d schreiben. Wenn man die Entfernung der
Momentennullpunkte zu 0,8 : annimmt, ist hmjh= 0,8 >
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so daB mit h = 0,95 d — 1 entsteht dm|, =
dabei ist d in cm, 1 in m einzusetzen.

In der hier wiedergebenen Tafel werden die Schnitte far
groBe Werte von p und kleine Werte von 1 am schéarfsten.
Durch VergréBerung des MaRstabes p kénnte man die Tafel
fur kleine Werte von p und grofe Werte von 1 passend machen.
Durch Anderung der Zahlenfaktoren in Zahler und Nenner
des ersten Gliedes der Gleichung kénnte man kleine Werte
von p und : oder groRe Werte von p und : bevorzugen.

Der aus der Tafel gewonnene Wert von d ist recht genau.
Da die Plattenstarke d auf volle cm aufgerundet wird, merke
man sich, daR dabei der Eisenquerschnitt Fc anndhernd in
demselben Prozentsatz vermindert werden kann, in dem
die Plattenstarke vergréRert wird. Wenn im Beispiel die Platten-
stdrke von 10,7 um etwa 3% auf n cm aufgerundet wird,
kann entsprechend der Eisenquerschnitt von 5,08 auf rund
4,9 cm2 vermindert werden.

3,119 1 -f 1,053;

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.

Bericksichtigung &sthetischer Gesichtspunkte
bei der Priafung von Bauantrégen.

Das PreuBische Ministerium fur Volkswohlfahrt gibt unterm
7. Januar 1926 nachstehend angefihrten Runderla Il 9. 8 an die
Herren Regierungspréasidenten bekannt:

Wenn den Baupolizeibehdorden durch die Gesetzgebung der
neueren Zeit weitgehende Beriicksichtigung 4&sthetischer Gesichts-
punkte bei Prifung der Bauantrage zur Pflicht gemacht ist, so darf
eine solche Befugnis der Baupolizeibeh6rden nicht dazu fihren, Bau-
projekte, die ihrem Geschmack nicht entsprechen, schroff abzulehnen,
insbesondere Persdnlichkeiten gegentber, deren Vorbildung oder
Werdegang eine zweifellos kiinstlerische Auffassung und Wertleistung
vermuten lassen.

Die Baupolizeibehdérden werden vielmehr mit den Projekt-
bearbeitern tunlichst mundlich ihre Ansichten auszutauschen und
gemeinsam ihr Augenmerk darauf zu richten haben, daB die bau-
kunstlerischen Leistungen eine gréfRtmaogliche Hohe erreichen. Vor
allen Dingen werden aber die Baupolizeibehdrden auf die Gutachten
der ihnen zur Seite stehenden Sachverstandigenausschiisse das grof3te
Gewicht zu legen haben. Sie missen sich hierbei sagen, daB sie im
Falle der Anfechtung ihrer Verfigungen durch Beschwerde oder
Klage meist eine sicherere Grundlage fir ihr Handeln haben, wenn
sie sich auf ein Gutachten eines Kollegiums von Sachverstandigen
stitzen kdnnen, als wenn sie ihrem eigenen Geschmack zur Herrschaft
verhelfen wollen.

Bau von Anlagen zur Unterbringung von Kraftfahrzeugen.

Das PreuBische Wohlfahrtsministerium gibt unterm 27. x. 1926
einen RunderlaB 11 9.708 an die Herren Regierungsprasidenten bekannt
und ersucht, nach diesem Muster Polizeiverordnungen tunlichst ohne
jede Anderung der Fassung zu erlassen. Der RunderlaB zerféllt in
A. Allgemeine Vorschriften, B. Besondere Vorschriften,
C. Betriebsvorschriften. — Die beiden ersten Abschnitte sind fur
die Anlage von Garagenbauten von Bedeutung und im Wortlaut
nachstehend angefuhrt:

Entwurf zu einer Polizeiverordnung Uber den Bau von Anlagen
zur Unterbringung von Kraftfahrzeugenl).

A. Allgemeine Vorschriften.

§ 1.
I nterbringung und Aufstellung der Kraftfahrzeuge.
Kraftfahrzeuge dirfen — abgesehen von der voribergehenden

Aufstellung auBerhalb des Heimatstandortes — nur in R&umen unter-
gebracht werden, die den nachfolgenden Vorschriften entsprechen.

Kraftfahrzeuge kénnen auf Hoéfen bebauter Grundsticke und
In deren unmittelbarer Nachbarschaft stdndig aufgestellt werden,
venn hierdurch die ordnungsgemdafRe Benutzung der Hofe und die
¢ligangsmaoglichkeit zu den einzelnen Gebd&udeteilen nicht beeintrach-
ugt wird und die Aufstellung der Fahrzeuge von allen AuRenwénden
mit Fenster- und Turéffnungen mindestens 5 m entfernt erfolgt.

§ 2

Z«- und Abfahrt.

Weddem auf einem Grundstiick mehr als 20 Kraftwagen unter-
brae¢ht, so muR fl¥ diese eine Zufahrt vorhanden sein, die von den

# Fur elektrisch betriebene Kraftfahrzeuge ist § 33 zu beachten.

Zugangen zu den sonstigen Baulichkeiten des Grundstickes nach
Maéglichkeit getrennt ist. Die Herstellung besonderer Notausfahrten
kann im Einzelfalle gefordert werden.

Werden auf einem Grundstiick mehr als 100 Wagen untergebracht,
so mussen je eine Zufahrt und eine Abfahrt vorgesehen werden, die
maoglichst nach verschiedenen Seiten anzuordnen sind.

Liegen bei groBeren Anlagen die Zu- und Abfahrten unmittelbar
an StralRen oder an Vorgdrten von weniger als 5 m Tiefe, so sind sie
gegen die Flucht der Vordergebdude so weit frei- oder zuriickzuverlegen,
daB der ausfahrende Wagenfuhrer den Verkehr rechtzeitig tbersehen
kann und die FuBganger auf der StralRe das Ausfahren der Wagen ohne
Warnung durch Signale bemerken kdnnen.

B. Besondere Vorschriften.

§:-
GroRBe der Kraftwagenrdume.
Jeder Kraftwagenraum darf bis zu einer GréRe von 100 m*-

hergestellt werden. Seine Umfassungswédnde miussen feuerbestandig
sein und dirfen keine Verbindung mit anderen Rdumen erhalten.

Auch bei groReren Anlagen diurfen die einzelnen Kraftwagen-
raume 100 m2 nicht Ubersteigen.

Uberschreitet die Anlage 1000 m2, so sind auRerdem Brand-
abschnitte von hdchstens 1000 m- durch Uber Dach gefuhrte Brand-
mauern hcrzustellen. Diese Brandmauern durfen in den FahrstraBen
oder Hofteilen Offnungen fiir den Fahrbetrieb haben, die aber bei
geschlossenen Anlagen feuerbestdndige AbschlieBvorrichtungen durch
Schiebetliren oder dergl. erhalten mussen.

§.4-
Grundstiucke, die nur dem Kraftwagenbetrieb dienen.

Auf Grundsticken, die ausschlieBlich der Unterbringung von
Kraftwagen und den damit verbundenen Einrichtungen dienen, und auf
.solchen Grundstiicken, auf denen der Kraftwagenbetrieb von ander-
weitiger Ausnutzung des Grundsticks hinreichend getrennt ist,
kénnen Kraftwagen in einem Raum bis zu 1000 m3 GroRe unter-
gebracht werden, wenn die Anordnung der Raume so erfolgt, dafl
von jedem Punkt der FahrstraBen und Raume eine Rettungsmdg-
lichkeit nach zwei Seiten unmittelbar ins Freie gegeben ist.

Wenn mehrere Geschosse Ubereinander durch Aufziige oder
Rampenanlagen verbunden sind, so sind an diesen Verbindungs-
stellen ebenfalls Brandmauern mit feuerbestdndigen Toren (gegebenen-
falls auch Schiebetoren) vorzusehen.

§s-
Die Unterbringung von Kraftwagen in Raumen von mehr als
1000 m- GroRe kann ausnahmsweise zugelassen werden, wenn die
gesamte Anlage so geplant ist, dal? eine Gefdhrdung anderer Gebaude
ausgeschlossen erscheint, und hierfir eine Gewéahr durch besondere
Sicherheitsvorkehrungen, wie Schutzzone oder dergl.,, und besondere
Feuerldscheinrichtungen, wie z. B. Sprinkleranlage oder &hnliches,

gegeben ist.
s 6-
FahrstraBen und Hodfe.

FahrstraBen und Ho6fe missen so angeordnet werden, dal3 von
jedem Punkte aus eine Rettungsmoglichkeit nach zwei Seitengegeben
ist. Bei ebenerdigen, ‘nicht Uberdeckten Anlagen genigt es unter
Umstédnden, wenn mittels fest angebrachter Leitern tUber flache Déacher
hinweg ein Ausweg maoglich ist. Bei kleineren Anlagen und in sonst ge-
eigneten Fallen kann von vorstehenden Forderungen abgesehen werden.
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W ascliplatze. Rauch- und Schallkammern.

FOr Anlagen, die 20 oder mehr Wagen aufzunehmen bestimmt
sind, mussen besondere Platze zum Waschen der Wagen vorgesehen
sein. Fur die Abfihrung der Abwésser gelten allgemein die polizei-
lichen Entwaé&ssernngsvorschriften.

Sind in solchen Anlagen die FahrstraBen oder Hofe, an denen
die Wagenraume liegen, ohne Uberdachung, so muR eine besondere
Rauch- und Schallkammer angeordnet werden. Diese Kammer ist
so einzurichten, daR eine Beldstigung der Nachbarschaft durch Ge-
rdusche oder durch die Abfuhrung der sich entwickelnden Gase aus-
geschlossen ist.

§ 8.
Geschiutzte Gebiete.

Anlagen zur Unterbringung von 20 und mehr Wagen dirfen
in Gebieten, die gegen Beldstigungen durch Rauch, Gerdusche usw.
geschitzt sind, nur dann zugelassen werden, wenn die FahrstraBen
und Hofe Uberdacht werden. Auch bei Unterbringung einer geringeren
Anzahl von Wagen kann in diesen Gebieten ein derartiger AbschluBl
gefordert werden.

Von einer vollstandigen Uberdachung kann zur Herbeifiihrung
einer ordnungsméafRigen Entliftung (vergl. § 19) abgesehen werden,
wenn sich nach Lage der Ortlichkeit Beldstigungen fir die Nachbar-
schaft nicht ergeben.

§o-
Wohngebiete.

In Gebieten, ‘ die durch die Bauordnung als Wohngebiete aus-
gewiesen sind, kdénnen Anlagen zur Unterbringung von ro und aus-
nahmsweise bis zu 20 Kraftwagen nach besonderer Anweisung der
Baupolizei zugelassen werden, sofern sie lediglich dem Bedurfnis
der Bewohner des Wohngebietes dienen.

§ io-

Kraftwagenrdume in der Nadhe von Kirchen, Schulen usw.

111 der Nahe von Kirchen, Schulen, sonstigen &ffentlichen
Gebauden, Krankenh&ausern oder Heilanstalten ist fiur die Bau-
genehmigung zur Herstellung derartiger Anlagen die Entscheidung
der zustandigen Behdrde geméanR 827 der Reichsgewerbeordnung dariiber
beizubringen, daR die Austbung des Garagenbetriebes auf dem Grund-
stick gestattet ist.

8§ ri-
Kraftwagenrdume in der Né&he W aren-
hdusern usw.

In unmittelbarer Nahe von Theatern, 6ffentlichen Versammlungs-
raumen, Zirkusanlagen, Warenhausern, Fabriken oder Werkstatten
fur feuergefahrliche Betriebe oder Lagerrdumen fir leicht brennbare
Gegenstande ist die Herstellung von Kraftwédgenrdumen von mehr
als roo m- GrofRe in der Regel unzuldssig. Ausnahmsweise kénnen

sie unter besonderen Bedingungen genehmigt werden.

von Theatern,

§ 12-
Reparatur- usw. W erkstdtten in Kraftwagenrdumen.

Reparatur-, Lackier- und sonstige Werkstatten, in denen mit
offenem Feuer gearbeitet wird, oder in denen leicht brennbare Stoffe
verwendet werden, dirfen im Erdgeschof? nur an offenen Héfen und
FahrstralRen, bei mehrgeschossigen Anlagen nur im obersten GeschofR
angelegt werden.

Offnungen solcher Rdaume sind nur nach nicht uberdeckten
Teilen der Fahrstrale oder Hofe statthaft und missen von gegen-
tberliegenden Offnungen von Wagenrdaumen mindestens 5 m Ab-
stand halten. Diese Vorschriften gelten auch fiir Offnungen von
Raumen fiur Sammelheizungsanlagen.

§ 13-
Aufenthalts- und Waschraum fur den Wagenfuhrer.

Bei allen groReren Anlagen sind besondere Aufenthalts- und
Waschrdume fur Wagenfuhrer vorzusehen. Die Zugdnge zu diesen
R&umen sowie auch zu anderen fur den Kraftwagenbetrieb bestimmten
Aufenthaltsraumen, wie Ubernachtungsraume, Biiros, Wohnungen fir
Wagenfihrer und Angestellte, mussen, falls sie nicht unmittelbaren
Ausgang nach der StralRe haben, zu dem Teile einer offenen Fahr-
straBe oder eines offenen Hofes fiihren, der dem Zugange der ganzen
Anlage nahe liegt.

Fir die Wohnungen mussen Kleinere,
Wirtschaftsh6fe vorhanden sein.

besonders abgetrennte

§ 14-
FuBbdden.

Der FuRBboden der Wagenrdume und der uberdeckten Fahr-
straBen vor diesen mufl? feuerbestdndig und undurchléssig sein.

§ 15.
Deckenr

Die Decken der Kraftwagenrdume sind,
Raumen zum dauernden Aufenthalt
Lagerraumen fiar brennbare Stoffe

soweit sie unterhalb
von Menschen oder
liegen, feuerbestandig

von
von
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herzustellen oder, soweit sie weniger als 5 m von Offnungen benach-
barter Gebdude entfernt liegen, innerhalb dieser 5 m feuerbestédndig
herzustellen.

Bei mehrgeschossigen Kraftwagengebduden sind die Decken
stets feuerbestandig herzustellen.

§ 16.
Turen, Fenster.

Tiren und Fenster der Wagenrdaume, tber denen sich Offnungen
von Raumen zum dauernden Aufenthalt von Menschen oder von
Lagerraumen fur brennbare Stoffe befinden, mussen 1 m unter die
Decke des Raumes reichende Schutzstreifen aus feuerbestandigem
Stoff erhalten. Bewegliche Schutzstreifen sind zugelassen.

Heizu ng.
Wagenraume dirfen nur beheizt werden durch:

a) fugendichte, von aullen zu beheizende Kacheldofen, wenn der
Ofen keine Vorspringe oder Flachen aufweist, die zum Auf-
legen von Gegenstdnden Gelegenheit bieten,

b) von auBen zu beheizende Ofen von anderer Bauart, wenn der
Ofen gegen den Wagenraum derartig feuerbestandig abgetrennt
ist, dal er nur unterhalb der Decke mit ihm in Verbindung steht,
und nur eine Beheizung des Wagenraumes mit Frischluft, nicht
mit Umluft moglich ist,

c) Niederdrickdampf- und Warmwasserheizung mit auBerhalb des
Raumes liegender Feuerung. Wenn die Heizkérper und Heiz-
rohre tiefer als 2 m liegen, miussen sie in 20 cm Abstand durch
Drahtgitter oder durchlochte Eisenbleche umschlossen werden,

d) Hochdruck-Dampfheizung mit aufBlerhalb liegender Feuerung,
jedoch nur, wenn die.Heizrohre mindestens 2 m hoch liegen,

e) elektrische Heizung, wenn die Temperatnr der Heizflachen
nicht Uber 200 Grad steigen kann'd.

§ 18.

Schornstein6ffuungen und Reinigungstiren dirfen nicht im
Wagenraum liegen.

§ 19-
Entluftung.

Jeder Wagenraum, der an einer Uberdeckten FahrstralBe liegt,
mufl3 dicht tUber dem FuBRboden an der Vorderseite Entliftungs-
o6ffnungen von mindestens 400 cm2 GesamtgroRe erhalten. Fur die
Entliftung kénnen Schlitze unter den Tiren oder Offnungen in diesen
von mindestens 5 cm Durchmesser der einzelnen Offnung angebracht
werden.

Zur Erhdhung des Luftwechsels kann fir grofRere Wagenrdume
und Uberdachte FahrstraRen kinstliche Entluftung, namentlich auch
bei Kellergaragen, verlangt werden. Bei elektrisch angetriebenen
Entliftern mussen funkenbildende Teile aullerhalb der Rdume und
der Entluftungsrohre liegen.

§ 20.
Beleuchtung.

Wagenraume dirfen nur beleuchtet werden durch:

a) elektrische Gluhlampen, wenn die Lampen mindestens 1,50 m
Uber dem FuRRboden fest angebracht sind,

b) tragbare elektrische Gliihlampen mit dichter Uberglocke, Draht-
schutzkorb und Kabelleitung mit wasserdichter Isolierhille,

c) jede Art von Lampen als Aullenbeleuchtung, wenn sie durch
fest eingemauerte Fenster von den Innenrdumen dicht abge-
schlossen sind.

Alle in den Wagenraumen angebrachten Schalter, Steckdosen,
Sicherungen, Widerstande usw. mussen gleichfalls mindestens 1,50 ffl
Uber dem FuRboden angebracht sein, oder es sind entsprechende
SicherheitsmaBnahmen gegen Gasentziindungen zu treffen2).

§ 21-
Fahrzeugraum fur ein Fahrzeug wund fir ein Ein-
familienhaus.

Fir die Unterbringung nur eines Fahrzeuges auf einem Grund-
stiick gelten nur die Bestimmungen des 8 3 Abs. 1, des § 15, der
88 17 und 20 und die Betriebsvorschriften.

Bei der Herstellung von Raumen zur Unterbringung von Kraft-
wagen zum eigenen Bedarf auf Grundsticken far Einfamilienhauser
kann von den Bestimmungen dieser Polizeiverordnung abgesehen
werden, wenn der Kraftwagenraum von dem Einfamilienhaus feuer-
bestdndig abgeschlossen wird.

Bei den in Abs. x und 2 genannten Rd&umen kann sofern
nicht die allgemeinen Bauordnungsvorschriften entgegenstehen —
auf die Herstellung feuerbestandiger Umfassungswande verzichtet
werden, sofern diese Raume in fir sich bestehenden Bauten getrennt

von anderen Gebduden eingerichtet werden.

nur

2) Vergl. hierzu die Sondervorschriften des Verbandes Deutscher
Elektrotechniker.
3) Vergl. hierzu die Vorschriften des Verbandes Deutscher Elektro-

techniker Uber explosionsgeféhrliche Betriebsstatten und Lagerraume.
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Der Umbau des Hauptbogens d’El-Kantara
in Constantine (Algerien).

Die Bricke Uuber den Rhumel bei Constantine ist eine
StraBenbriucke und wurde im Jahre 1863 erbaut. Sie bestand
aus einem eisernen Hauptbogen von 56 m dichter Weite, an den
sich zu beiden Seiten Viadukte von 16 m anschlieBen. Der Haupt-

Die alte eiserne Briicke.

bogen Uberspannt in Brickenmitte das tief einschneidende Tal in
150 m Hohe. Er bestand aus funf eisernen Bogenbindern, deren
jeder eine gleichbleibende Hélle von 1,50 m besall. Die Gesamtbreite
der Briicke betrug 10,16 m. Das die Fahrbahn aufnehmende eiserne

Langsschnitt durch die neue Briicke.

Gitterwerk war mit dem Bogen und mit der Fahrbahnkonstruktion
verbolzt. Bereits sechs Jahre nach Errichtung der Bricke war die
Eisenkonstruktion des Hauptbogens, scheinbar infolge au3erst mangel-
hafter Entwésserung, an einzelnen Stellen derart durch Rost zer-
stort, daR sie den Ver-
kehrslasten nicht mehr
gewachsen war; die Fahr-
bahn brach unter einer
schweren X.ast durch. Zu-
nachst wurde die Fahr-
bahn nur ausgebessert.
Trotz wiederholten An-
striches traten von neuem
betrachtliche Zerstérun-
gen auf. Im Jahre 1896
mufte die gesamte Fahr-
bahn erneuert werden,
und im Jahre 1915 ent-
schloR man sich, die
Bricke entweder zu ver-
starken oder vollkommen
zu ersetzen, nachdem im
Laufe der Zeit sehr weit-
gehende Zerstérungen ein-
getreten waren, die das
Bauwerk ernstlich gefahr-
deten:'Durch die Ungunst der Zeiten hat die Briicke erst im Jahre 1924
nach offentlicher Ausschreibung die aus den Abbildungen ersichtliche
Konstruktion erhalten nach amerikanischen Vorbildern unter teilweiser
ersvendung der alten eisernen. Die beiden duBeren Binder blieben be-
stehen,wéahrend die inneren durch eine Eisenbetonbogenkonstruktion er-

Querschnitt.
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sctzt wurden, so da erstere nunmehr nur ihr Eigengewicht zu tragen
haben. Zum Zwecke des ungehinderten Verkehrs wahrend der Umbau-
arbeiten wurde eine Brickenhélfte nach der anderen ausgefuhrt, so daf3
das Gesamtbauwerk aus zwei statisch selbstandigenTragkonstruktionen
besteht. Die Brucke ist als Dreigelenkbogen mit aufgestdnderter Fahr-
bahn ausgefuhrt worden. (Le Génie Civil 1925, Bd. 87, Nr. 25, S. 501.)

Zulassige Spannungen in den Tragkonstruktionen
von Hochbauten in Amerika (Entwurf).

Der Vorschlag geht von dem ,Building Code Committee of the

Department of Commerce* (etwa, das Hochbauamt des Handels-

der Vereinigten Staaten) aus und verfolgt den Zweck, die Ver-
schiedenartigkeit der Vorschriften in den einzelnen Staddten und
Staaten zu beseitigen.

Bei der Festsetzung der zuldssigen Spannungen ging man von der
Uberlegung aus, daR die Uberwachung der Bauarbeiten durch die Be-
horden nur Stichprobenhaft anzunehmen sei, dal? deshalb nicht durch-
weg mit einer hochstehenden sorgfaltigen Ausfihrung zu rechnen ist
und deshalb die Spannungen nicht bis zur oberen Grenze der Mdglich-
keit zugelasscn werden konnten.

Holzkonstruktionen: Die- nachstehend angegebenen zu-
lassigen Spannungen sind um 25% zu vermindern, wenn das Holz
der Witterung ausgesetzt ist, dagegen dirfen die Werte um 50% er-
héht werden, wenn der Spannungsberechnung aul3er Eigen- und Nutz-
ast auch noch Windlast zugrunde gelegt werden.

Zuléassige Span
nung in kg/cm

Eiche:
Biegung
Druck langs der Faser..
Druck quer zur Faser

Sudliche Gelbkiefer (soutliern yellow pine)

Bi@QUN G et
Druck l&ngs der Faser
Druck quer zur Faser

Douglastanne:
BUi€QUN G oo
Druck ldngs der Faser
Druck quer zur Faser

Schierlingstanne:
BieguUnNg .
Druck langs der Faser
Druck quer zur Faser

Rottanne:
Biegung ..
Druck langs der Faser
Druck.quer zur Faser

Saulen, deren Lange nicht mehr als die n-fache kleinste Quer-
schnittsabmessung betrégt, werden nach den fur Druck langs der Faser
angegebenen Spannungen dimensioniert. Fir Verhéltniswerte zwischen
ir und 22 sinkt die zulissige Spannung auf a'—1,50~1 — m—j,
worin a der in der Tabelle angegebene Wert der zulédssigen Spannung,
1 und d die Lange und die kleinste Querschnittsabmessung bedeuten.

Eisenkonstruktionen: Die nachstehefid angegebenen zu-
lassigen Spannungen gelten fur Stahl, der den Anforderungen der
American Society for Testing Materials (Amerikanische Gesellschaft
fur Materialpriafungswesen; abgektirzt A.S.T.M.) an gewdhnlichen
Baustahl genligt. Bei Berlicksichtigung der durch Windbelastung her-
vorgerufenen Spannungen kdnnen die zul&ssigen Spannungen um 25%
erhéht werden.

Art der Beanspruchung Zulassige Spannung

kg/cm2
Z U 0 oottt ettt X130
Druck (in gedrungenen Druckgliedern) 880
Biegungszug- und Druckspannung
iN BalKen e 1130
in Schraubenbolzen oder Nieten ... 1700
Scherbeanspruchung
von W erkstattnieten 850
von Bausteilnieten 640

AuBer fir den gewo6hnlichen Baustahl sieht der Entwurf noch
die zuldssigen Spannungen fiur A.S.T.M.-Briuckenstahl vor in der
Weise, daB die zulassigen Spannungen fir samtliche Beanspruchungen
um 12)4% erhdht sind.
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Fir die Druckflanschen von auf Biegung beanspruchten Balken
mufd die zuldssige Spannung herabgesetzt werden, wenn die Spann-
weite mehr als das 15-faclie der Breite betrdagt, In diesem Fall soll die
Biegungsdruckspannung den Wert

a—1380-16,6 ~jt «

nicht Gberschreiten. Fur ™ = 15 erhalt man a = 1130 (vgl. Tabelle).

Das Verhaltnis B soll den Wert 40 nicht Uberschreiten,

Ist ein Druckglied auf exzentrischen Druck beansprucht, so
darf die Randspannung aus Druck und Biegung den zuldssigen Wert
far reine Biegung, also 0 = 1130, erreichen, dagegen darf die mittlere
Spannung, also die aus Druck allein, nicht Gber die fur Druckbean-
spruchung zuldssigen hinausgehen, also ¢ = S80 kg/cm2.

Beton- und Eisenbetonkonstruktionen:

Die Vorschldge betr. Beton- und Eisenbetonkonstruktionen sind
denen des ,Joint Committee on Specifications for Concrete and Rein-
forced Concrete“, also etwa der dem ,Deutschen AusschuRR fiur Eisen-
beton" entsprechenden Stelle, entnommen.

Die reine Druckbeanspruchung darf 25% der Wirfeldruck-
festigkeit betragen. Die Biegungsdruckbeanspruchung darf 40% der
W irfeldruckfestigkeit erreichen. Die zuldssige Schubspannung ist
ebenfalls in Beziehung zur Wirfeldruckfestigkeit gesetzt und muR
unterhalb 2% diesesWertesbleiben. Die W tirfeldruckfestigkeit soll durch
Druckproben ermittelt werden. In welcher Weise dies geschehen soll,
ist nicht gesagt. Liegen Druckproben nicht vor, so soll man sich an
folgende Werte halten:

Plastische Konsistenz

Mischung Druckfestigkeit in kg/cm?2
1:6 H -
14 176
1 :13y4 210
GieRBfahige Konsistenz
Mischung Druckfestigkeit in kg/cm2
i:6 106
1 fan2 141
1:3v2 176
1:2% 210

Man sieht, daR die Festigkeitsvorschriften ziemlich roh sind.
Es fehlt nicht nur dieAngabe desAlters, sondern auch vollkommen der
auBerordentlich wichtige EinfluB der sKornzusammensetzung. Im
Gegensatz hierzu ist namentlich die letztere EinfluRkomponente auf die
Festigkeitseigenschaften des Betons in den Vorschlagen des oben er-
wahnten ,Joint Committee on Specifications fér Concrete and Rein-
forced Concrete" sehr weitgehend berlcksichtigt worden. (Vgl. hierzu
Bauingenieur 1925, Heft 4, ,Die neuen amerikanischen Vorschriften
fur Beton- und Eisenbetonbauten"”, besprochen von E. Probst.)

Die Zugbeanspruchung der Eisenbewehrung ist unter der An-
nahme bis zur Nullinie gerissenen Querschnitts auf 1130 kg/cm2 fest-
gelegt.

Dipl.-Ing. Mehmel, Karlsruhe i. B.

Betonformstein-Gebdude mit Bewehrung.

In Kalifornien ist unter dem Namen Thermotit-Bauart seit
sechs Jahren eine gesunde, standfeste, dauerhafte, feuer- und erd-
bebensichere Bauweise aus Betonformsteinen ausgeprobt und nun
patentiert, nach welcher in den letzten 1), Jahren 600 Geb&aude
errichtet worden sind.

Die Formsteine werden aus plastischem Beton der Mischung
1:5 mit 140 kg/cm2 Druckfestigkeit nach 28 Tagen in Metallformen
eingestampft und haben, mit Ausnahme der AuRenseite der Ecksteine,
Feder- und Nutverbindung. Sie sind 6, 7,5 oder 10 cm stark, xo, 15
oder 20 cm breit und in acht Abstufungen 5 bis 40 cm lang, sodaR
fast niemals ein Abschlagen ndtig wird.

Die Steine werden, mit der Nut nach oben, zu Doppelwéanden
mit 15—45 cm Zwischenraum aufeinandergesetzt, die Fugen mit
Mortel ausgegossen und in jede vierte wagerechte Fuge ein 6 mm
starkes Rundeisen eingelegt, fir welches die Zunge entsprechend aus-
gekehlt ist, das ununterbrochen in allen Wéanden rundum ldauft. Die
Waéande sind miteinander durch Flacheisenbander, deren Enden in
die Nuten passen, verbunden. Uber Tur- und Fensteréffnungen
werden besondere Verstarkungseisen eingelegt. Die Herstellung der
Gebaude ist infolgedessen so einfach, dal dazu keine Facharbeiter
und keine besonderen Werkzeuge ndétig sind. Die FuBboden- und
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Deckenbalken aus Eisenbeton, 5x20 cm stark, schieben sich ohne
weiteres zwischen die Bausteine ein und werden mit ihnen verklammert
und wirken als durchlaufende Anker.

Fir Gebdude mit starker Mauerbelastung lassen sich die Wénde
in einfachster Weise durch ausbetonierte und bewehrte Pfeilervor-

Tt] =\
|
;1! 1
1 I | ‘<*tHem—'
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lagen und Lé&ngsbalken verstarken, fur welche Formsteinwande die
AuBenseiten bilden, also keine besonderen Schalungen ndétig werden,
da auch fur die Langsbalken ein eingelegtes Blech als Unterlage ge-
nigt (s. Zeichnungen). Die Betonformsteine eignen sich in gleicher
Verbindung auch sehr gut zur Verkleidung von Fachwerkbauten.
(Concrete vom Dezember 1925, S. 33—36, mit 3 Zeichnungen und
6 Abb.) ' N.

Beton-Eisen-Maste fiir Uberlandleitungen in Australien.

Fir die langen Uberlandstarkstrémleitungen in Australien sind
billige, aber kraftige Maste nétig,
deren Teile sich leicht auf grofe
Strecken befordern lassen. Diesen
Forderungen entspricht ein Mast
mit zwei Stahlwangen aus |-
Tragern, durch Schraubenbolzen
verbunden und einer Betonwand
dazwischen. Far die gewohn-
liche Lange von 13 m (rd. 11 m
Uber Grund) genligen 12 cm hohe
|-Tréager und eine Fulbreite von
40 cm (siehe Zeichnung), die
auch bei einseitigem Zug von wVo
drei Leitungen nicht Gber 1050 teN
kg/cm* beansprucht werden. Sol-
che Masten widerstehen auch gut
der Verdrehung bei unausgegliche- Ve-
nem Zug und vertragen das i
Schleppen auch auf sehr unebenem
Geldande. Die Lécher fur die
Querarme werden beim Betonieren
ausgespart. Die verhaltnismaRig
kleine AuBenflache der Eisen-
trager laRt sich gut durch An-
strich schitzen und leicht Uber-
wachen. Ein solcher Mast von w
13 m Léange wiegt rd 900 kg und
kostet 7% Pfd. (Major Johnstone-
Taylor im Concrete vom Dezember 1925,

A
' N>

Gelande

'NW %

RV
-Wcem-
S. 41— 42" N.

Kann TralR durch anderes Steinmehl ersetzt werden?

Im Heft 7/8 1924 der Mitteilungen aus dem M aterial-
prifungsamt und dem Kaiser-Wilhelm-Institut fir Metallforschung
in Berlin-Dahlem (Verlag Julius Springer 1925, 2,40 M.) ist fur das
Bauingenieurwesen eine Abhandlung lber die Frage bemerkenswert:
Kann TraRB durch anderes Steinmehl ersetzt werdenl)?
Zur Beantwortung dieser Frage wurden verschiedene Dichtigkeits-
und Druckfestigkeitsversuche mit Mortel ausgefuhrt, die einmal nur
aus Zement und Kiessand (1:4), dann unter Hinzufiigung von 0,25,
°.5°, °,75, 1,00 Kt. TraB (bezogen auf Zement) bestanden, bei denen
dann weiter TraB durch gleiche Raumteile Steinmehl ersetzt wurde, und
endlich sowohl TraR als auch Steinmehl dem Zementmortel zugesetzt
wurden. Der TraR war rheinischer TralR aus dem Nettetal, das
Steinmehl durch Feinmahlen Hohenbockaer Quarzsandes, der Kies-
sand durch Absieben Cossebauder Kieses auf dem 4-Maschen-Sieb
gewonnen. Aus den Mischungen wurden Normalwurfel von 7,1 cnl

J) Vgl. die Originalverdffentlichungen von Professor H. Burchartz
Zement 1925. Nr. 15 und 16.
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Kantenldange hergestellt. Die Mischungen waren, zur Bestimmung des
Einflusses der Verarbeitungsart auf Dichte und Festigkeit, teils erd-
feucht, teils weich. Die Priufung erstreckte sich auf die Wasser-
aufnahme, das Raumgewicht (trocken), das spezifische Gewicht, den
Dichtigkeits- und Undichtiglceitsgrad, die Druckfestigkeit nach
28 Tagen und 3 Monaten Erhéartung. Die Gesamtergebnisse werden
in den nachfolgenden allgemeinen Schlu3folgerungen zusammen-
gefal3t:

1. Das Raumgewicht von Mértel und Beton der vorliegenden
Art ist kein unmittelbarer MaRstab fur die Porositat; hierzu ist viel-
mehr die Kenntnis des Dichtigkeitsgrades, berechnet aus dem Raum-
gewicht und dem spezifischen Gewicht, notwendig.

2. Aus dem Raumgewicht von Mértel und Beton kann nicht
ohne weiteres auf dessen Festigkeit geschlossen werden.

3. TraB wirkt keineswegs allein deshalb festigkeitsteigernd,
weil er, wie Graf behauptet, das Raumgewicht des Mortels oder Betons
erhdht, also diesen verdichtet, sondern auch deswegen, weil er die
Erhartung chemisch gunstig beeinfluf3t.

4. In Anbetracht dessen, daB der Zusatz von Steinmehl auf
weich und wahrscheinlich noch mehr auf flissig angemachten Beton
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unglnstig einwirkt, und mit Ricksicht auf die etwaige Erhdhung der
Baukosten durch die Beschaffung und Bereitstellung von Anlagen
zum Brechen und Mahlen des Steinmehls ist der Ersatz von Tral}
durch Steinmehl nicht zu empfehlen. M. F.

Berechnung eiserner Bricken.

Die Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft
gibt unter Ziffer 82. D. 3095 nachstehenden ErlaB vom 5. Mérz 1926
bekannt:
Unter Bezugnahme auf den EilaB vom 25. 9. 1925 — 82 D
14 770 — ') weisen wir darauf hin, daB die StoRzahlen fur geschweil3te
SchienenstdofRe auch bei der Berechnung derjenigen Bauglieder von
neuen Bricken der Klasse E zugrunde zu legen sind, fir deren Be-
rechnung die Lastgruppc. der Abb. 18 der Berechnungsgrundlagen
von 1925 malgebend ist.
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft
Hauptverwaltung
Kraefft.

9 ,Der Bauingenieur* 1925, Seite 805.

WIRTSCHAFTLICHE MITTEILUNGEN.

Die Aufgaben der Reichswasserstraflenverwaltung
im Rechnungsjahr 1926.

Seit dem 1. April 1921 sind alle dem allgemeinen Verkehr
dienenden deutschen W asserstraBen im Eigentume des Reiches
vereinigt. Sie werden durch das Reichsverkehrsministerium
verwaltet. Wer dariber unterrichtet sein will, in welcher
Weise das deutsche W asserstralRennetz unterhalten, verbessert
und erweitert werden soll, findet im Haushalt dieses Ministeriums
alle notwendigen Unterlagen beisammen. Es verdient daher
dieser Haushalt bei allen denjenigen besondere Beachtung,
denen an einem der wirtschaftlichen Entwicklung angepaften
weiteren Ausbau des BinnenwasserstraBennetzes und an
leistungsfahigen ZugangsstraBen von der offenen See zu den
Ein- und Ausfuhrhéafen, allgemein an Ausdehnung und Ver-
billigung der Transporte auf dem Wasserwege gelegen ist.
Der Haushalt des Reichsverkehrsministeriums erfordert aber
auch deswegen noch die Aufmerksamkeit weiter Kreise, weil
ein sehr bedeutender Teil der vorgesehenen Ausgaben in Form
von Auftragen auf Lieferungen oder Leistungen unmittelbar
an die Wirtschaft gelangt. Die Baustoffindustrie, das Bau-
gewerbe und das Handwerk, aber auch die Maschinen- und
Elektroindustrie haben in der ReichswasscrstraBenverwaltung
einen beachtlichen Auftraggeber. Wenn auch der Haushalt
seiner Zweckbestimmung entsprechend Uber die beabsichtigten
Arbeiten nur allgemeine Angaben enthé&lt, so geniligen diese

doch fir ein allgemeines Bild Uber deren Art und Umfang.
Der Haushalt der ReichswasserstraBenverwal-
tung fiar das am 1. April 1926 beginnende neue Rechnungs-

jahr unterscheidet sich bezuglich der Gesamtaufwendungen
und Einnahmen nicht wesentlich von dem des Vorjahres. In
runden Zahlen betragen die Ausgaben 177,5 Millionen RM .,
die Einnahmen 29,4 Millionen RM. Von den Ausgaben
fallen auf den ordentlichen Haushalt 115,1 Millionen, auf
den auRerordentlichen 62,4 Millionen. Der ordentliche
Haushalt gliedert sich in fortdauernde Ausgaben von
82,7 Millionen und
Unter den Einnahmen befinden sich 14,1 Millionen fur Verkehrs-
abgaben und 10,0 Millionen fiur Schleppléhne und LotBen-
gelder. lhrer sachlichen Bestimmung nach sind im groR3en
und ganzen fortdauernde Ausgaben (82,7 Mill.) die Kosten
der Verwaltung des Betriebs und der-Unterhaltung der W asser-
straBen. Die einmaligen Ausgaben (32,4 Mill.) dienen gréBeren
W iederherstellungsarbeiten und ortlichen Ausbauten sowie der
Ergdnzung des Gerdateparks. Im auBerordentlichen Haushalt
(62,4 Mill.)) befinden sich die Mittel far gréfRere zusammen-
hangende Ausbauten sowie fur den Neubau von Wasser-
straBen. Wahrend die bei den Gesamtausgaben (177,5 Mill)
vorgesehenen Lieferungen von Bau- und Betriebsstoffen,
Materialien und Ersatzteilen mit verschwindenden Ausnahmen
samtlich an die Wirtschaft vergeben werden durften, ist das

Bau 1926.

in einmalige Ausgaben von 32,4 Millionen.

fur die vorgesehenen Leistungen nicht im vollen Umfange zu
erwarten, da ein Teil der Arbeiten ihrer.Natur nach im Eigen-
betriebe der Bauverwaltung ausgefihrt werden muf}; das gilt
vor allem fir die vom Wasserstande und der Witterung ab-
hangigen Stromregulierungen. Immerhin wird damit gerechnet
werden koénnen, daB die im auBerordentlichen Haushalte vor-
gesehenen Leistungen Uberwiegend, die der einmaligen Aus-
gaben zu einem ansehnlichen Teil vergeben werden." Auch
von den Ubrigen Arbeiten, wunter denen sich alle Wieder-
herstellungs-, Um-, Erweiterungs- und Neubauten befinden,
die mit weniger als 30000 M. veranschlagt sind, wird ein Teil
dem Gewerbe, insbesondere aber dem Handwerk, zur Aus-
fuhrung zufallen.

Von den sdchlichen Ausgabetiteln der fortdauernden
Ausgaben (82,7 Mill.) sind als wichtigste die Ausgaben fur
die bauliche Unterhaltung und den Betrieb der Binnenwasser-
straBen mit 26,0 Millionen, der SeewasserstraRen mit
18,5 Millionen und des besonders aufgefuhrten Kaiser-Wilhelm-
Kanals mit 4,4 Millionen zu bemerken. Fur die bauliche
Unterhaltung und den Betrieb des Schleppdienstes auf dem
Rhein-Weser-Kanal sind 2,3 Millionen und fir die Seezeichen
0,44 Millionen vorgesehen. Im allgemeinen handelt es sich
bei den baulichen UnterhaltungsmalRnahmen hauptsachlich
um die Erhaltung der fur die Schiffahrt erforderlichen W asser-
tiefe, die Sicherung der Ufer, die Instandsetzung der Ufer-
befestigungen, der Betriebsvorrichtungen an den Schleusen,

der Ausrustung der Schleusen und Schleusenvorhéafen, der
Brucken und sonstigen Bauwerke.
Von den einmaligen Ausgaben (32,4 Mill.) ist der

Uberwiegende Teil (24 Mill.) far ingenieurbautechnische
Ausbauarbeiten bestimmt. Daneben sind u. a. fur die Aus-
fihrung von Hochbauten 1,1 Millionen und fir die Aus-
fihrung von Vorarbeiten fir Ausbauplane, die in Zukunft
Bedeutung gewinnen koénnen, 0,4 Millionen Mark vorgesehen.
Ein Drittel der einmaligen Ausgaben ist fir Aufgaben bestimmt,
die im Jahre 1926 neu angegriffen werden sollen. Mit den
Ubrigen zwei Dritteln werden begonnene Arbeiten fortgesetzt
oder beendet werden.

An Vorarbeiten (0,4 Mill.) werden solche fiur die
Kanalisierung der Werra von Hann.-Minden bis Eschwege
und der Weser von Minden bis Bremen, sowie fur eine Er-
weiterung des Dortmund-Ems-Kanals aufgefuhrt. Hoch-
bauten (1,1 Mill) sind in Elbing, Stettin, Hamburg und
Emden fur den Reichswasserschutz vorgesehen; die Aus-
fuhrung liegt in Héanden der Reichsbauverwaltung. Ferner
sind 12 neue Dienstgebdude am Ems-AVeser-Kanal und Er-
weiterungsbauten auf den Werften Herne, Minden und Stettin
beabsichtigt. Von den vorgesehenen Ausristungsarbeiten
(1,2 Mill.) sind u.a. die Umstellungen dreier Schleusen des
kanalisierten Mains auf elektrischen Betrieb bemerkenswert.
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Von den ingenieurbaulichen Arbeiten, die sich
unter den einmaligen Ausgaben des Haushaltes angegeben
finden (24,0 Mill.), entfallen auf den Ausbau der Binnenwasser-
straBen 10 Millionen, auf den der SeewasserstraRen 14 Millionen.
Der Ausbau der Binnenwasserstralen besteht in der Haupt-
sache in ortlichen Stromregulierungen und Baggerungen,
Ausbauten von Hé&fen und Liegeplédtzen und in der Beseitigung
von Hindernissen und Schaden in den Kanélen. Hierfur
sind 7,7 Millionen angesetzt. Auflerdem sind einzelne Bauwerke
vorgesehen, fiur die im ganzen 3,3 Millionen zur Verfigung

stehen. Die ortlichen Stromregulierungen und Baggerungen
erfordern rund 5,7 Millionen, die umfangreichsten Arbeiten
sind die Nachregulierung des Rheines zwischen Mannheim

und Sondernheim mit 0,7 Millionen, die Begradigung der Ems
zwischen Papenburg und Leerort mit 0,45 Millionen, die Ver-
besserung der Elde-W asserstrale zwischen Kuppentin und
Plau (Mecklenburg) mit 0,4 Millionen, die Regulierung der
Warnow zwischen Butzow und Rostock mit 0,3 Millionen und
die Abflachung einer scharfen Krimmung der Gilge mit
0,255 Millionen. Fur die Herstellung von Héfen, Liegeplatzen
und dergleichen sind 0,6 Millionen vorgesehen. Mit diesen
Mitteln sollen die Arbeiten an dem Hafenbecken und -bauhof
Wilhelmsruh bei Breslau und an den Schiffliegeplatzen bei
Minden und Lohnde am Rhein-Weser-Kanal fortgesetzt und
neue Liegepldtze am VoRkanal bei Zehdenick in Angriff ge-
nommen werden. 1,6 Millionen dienen dem Ausbau der
Kandle. Hier ist als umfangreichste Arbeit die Herstellung
einer zweiten Fahrt im Zuge des Dortmund-Ems-Kanals an
dessen Kreuzung mit der Emsclier zu nennen, far deren Fort-
setzung im Jahre 1926 1,2 Millionen Mark zur Verfiagung stehen
werden, um die Erd- und Dichtungsarbeiten zu beenden und
die Kunstbauten in der Hauptsache auszufihren. Ferner sind
0,155 Millionen fur die Beseitigung von Bergsenkungsschaden
am Rhein-Herne- und Dortmund-Ems-Kanal ausgeworfen.
Als neue Arbeit erscheint der Umbau des Kanals Guritz-
Grabow in Mecklenburg-Schwerin mit einer Rate von 83000 M.
Von den besonders unter den einmaligen Ausgaben aus-
gefihrten Bauwerken (2,3 Mill.)) sind die geplanten Bricken

von besonderem Interesse. Das Reich wird sich beim Umbau
der Ostbahnbricke tber die Oder und Warthe bei Kistrin
mit einer Rate von (,5 Millionen flir 1926 beteiligen. Die Aus-

fuhrung der Brucke liegt in Handen der Reichsbahn, die 55 %
der Baukosten tradgt. Nur der Abbruch der alten Bricken-
pfeiler und der Strombauarbeiten werden durch das W asser-
bauamt veranlaBt, In &dhnlicher Weise wird sich das Reich
beim Umbau der StraBenbricke Uber die Donau bei Deggen-
dorf mit 0,2 Millionen an den 0,6 Millionen betragenden Ge-
samtkosten und beim Umbau der Eisenbahndrehbricke uber
die Elbe bei Neustadt mit 42000 M. an den 198000 M. be-
tragenden Gesamtkosten beteiligen. Fir den Neu- und Ausbau
von Freiarchen in der oberen HavelwasserstraRe sind
0,107 Millionen, fur die Sicherung bestehender Bauwerke
0,268 Millionen vorgesehen. Es sind dies die alten Schleusen
des Kaiser-Wilhelm-Kanals, die Schleuse Hintel am Dortmund-
Ems-Kanal und eine Wehranlage in der kanalisierten Altmuhl
(Bayern). Schlielich sind noch 0,13 Millionen fur die Aus-
stattung von Schleusenvorhéafen mit Dalben und Leitwerken
zu erwdahnen.

Nicht so mannigfaltig wie bei den BinnenwasserstraBen
sind die Bauausfihrungen bei den Seewasserstralen (Gesamt-
betrag 14 Mill. M.). Es handelt sich fast ausschlieBlich um
Baggerungen gréBten Umfanges und um das Verbauen der
Baggermassen. Die Arbeiten sind von besonderer volks-
wirtschaftlicher Bedeutung. Es handelt sich bei ihnen darum,
die Zuwegungen zu den wichtigsten deutschen Seehdafen
Bremen, Hamburg, Stettin und Ko&nigsberg von See aus in
einem neuzeitlichen Verkehrsanforderungen entsprechenden
Zustand zu erhalten und auszubauen. Fur die Fortsetzung
der begonnenen Arbeiten an der Unterweser sind 1,1 Millionen,
fur die an der AuRenweser 2,7 Millionen, fur die an der Ostebank
an der Unterelbe 3 Millionen, fur die Regulierungen der Elbe
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ober- und unterhalb Hamburgs bis Brunshausen 0,12 Millionen
vorgesehen. Far die Verbesserung der SchiffahrtsstraBe
Stettin—Swineminde sollen 1,1 Millionen und fiur die Ver-
tiefung, Verbreiterung und Befeuerung des Kdnigsberger See-
kanals 3,5 Millionen aufgewendet werden. Die beiden letzten
Arbeiten werden durch Gesellschaften finanziert, die ihrerseits
nach den Bestimmungen ihres Vertrages mit dem Reich far
die Stettin-Swineminder W asserstraRe 0,9 Millionen und far
den Konigsberger Seekanal 1 Million beitragen mussen, so
daB fur die erste Arbeit rund 2 und fur die zweite 4,5 Millionen
Mark far 1926 zur Verfigung stehen werden. Die Arbeiten
zur Sicherung der Molen in Pillau sollen fortgesetzt und mit
1,2 Millionen Mark gefordert werden. Neu erscheinen im Haus-

halt Arbeiten zur Sicherung der 'Kélpinseeniederung durch
einen 760 m langen Sanddeich, wofir ein Teilbetrag von
0,285 Millionen ausgeworfen ist, Kustenschutzarbeiten auf

Borkum mit dem gleichen Betrag und die Einrichtung eines
Liegehafens mit Tonnen- und Bauhof bei Schulau (Untcrelbe),
far die 0,24 Millionen Mark aufgewendet werden sollen.

Noch groBeres Interesse als der ordentliche Haushalt
verdient der auBerordentliche Haushalt (62,4 Mill. M.).
Hier finden sich die groBen zusammenhédngenden Arbeiten
zum Ausbau und zur Erweiterung des deutschen Wasser-
straBennctzes. An der Oder sind wumfangreiche Strom-
regulierungen vorgesehen, und zwar sind fir die Verbesserung
der Oderwasserstralle unterhalb Breslau 2,5 Millionen und fur
die Verbesserung der unteren Oder 1,15 Millionen angesetzt.
Da zu der letzten Arbeit das Land PreuRBen die gleiche Summe
wie das Reich beitragt, stehen fir sie im ganzen 2,3 Millionen
zur Verfugung. Bei den Arbeiten an der Oder unterhalb
Breslau handelt es sich um den Bau von Buhnen- und Deck-
werken und dergl. in Verbindung mit Baggerungen.
Die Arbeiten haben eine Fahrwassertiefe von 1,30 m bei
Niedrigwasser zum Ziel. An der unteren Oder sind Deich-
bauten, Baggerungen wund kleinere Bauwerke wie Deich-
schleusen, Auslasse und dergleichen auszufihren. Fir Strom -
Kanalisierungen sind die Mittel bestimmt, die das Reich
der Neckar A.-G. und der Rhein-Main-Donau A.-G. als Darlehen
zur Verfugung stellen wird. Mit den beteiligten Landern hat
das Reich Vereinbarung getroffen, durch die die Fortfihrung
der Arbeiten der Gesellschaften ermdéglicht wird. Fiur die
Neckar-Kanalisierung sind danach durch das Reich 4,04 Mill.
aufzubringen, wé&hrend 2,2 Millionen Darlehen anderweitig
beschafft werden sollen. Mit diesen Mitteln sollen die be-
gonnenen drei Staustufen fertiggestellt und eine weitere Stau-
stufe in Angriff genommen werden. Ahnlichen Vereinbarungen
fur die Rhein-Main-Donau-A.-G. zufolge stellt das Reich von
9,017 Millionen Gesamtkosten 5,715 Millionen als Darlehen im
Haushalt zur Verfigung. Hiermit sollen die begonnenen
Arbeiten am Kachlet in der Donau fortgesetzt und zwei weitere
Staustufen am Main begonnen werden. Eine kleinere Kanali-
sierung ist am Pregel (Ostpr.) vorgesehen. Hier wird die von
Insterbirg abwarts bis Schwéagerau ausgefihrte Kanalisierung
bis Norkitten durch Bau einer weiteren Stau- und Schleusen-
anlage fortgesetzt werden. Das Reich will 0,2 Millionen im
Jahre 1926 aufwenden unter der Voraussetzung, dal von
PreuRen der gleiche Betrag zur Verfigung gestellt wird.

PlanméaRige Verbesserungen von vorhandenen

Kanalen sind zurzeit am Rhein-Herne-Kanal, am Hunte-
Ems-Kanal, am lhle-Plauer Kanal und am Oder-Spree-Kanal
im Gange. Sie sollen im Jahre 1926 mit namhaften Betrdgen

fortgesetzt werden. Fiar den Rhein-Herne-Kanal sind zur
Fertigstellung der zweiten Rheinmindung 2,12 Millionen vor-
gesehen. Der Hunte-Ems-Kanal, zu dessen Kosten das Land
Oldenburg ein Drittel beisteuert, wird auf der Strecke von
Oldenburg bis Campe erweitert. Die Arbeiten sollen im Jahre
1926 zu Ende gebracht werden. Vom Reich sind fiur diese
Arbeit 1,74 Millionen angesetzt. Der Ausbau des lhle-Plauer-
Kanals, der die EIbe mit der Havel verbindet, fir einenVerkehr
mit 1000-t-Schiffen wird mit 3,2 Millionen vom Reich und
1,6 Millionen von PreuBBen, also im ganzen mit 4,8 Millionen
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gefordert werden. 'Es handelt sich um Erdarbeiten, Dichtungs-
arbeiten, Bricken- und Schleusenbauten. Die Arbeiten am
Oder-Spree-Kanal beschranken sich vorlaufig auf die Aus-
fuhrung eines neuen Schleusenabstieges' bei Eiirstenberg und
die Verbesserung der Schiffahrtsverhdltnisse am Flrstenberger
See. FUr diese Arbeiten, zu denen sehr erhebliche Erd-
bewegungen gehdren, hat das Reich 5,86 Millionen vorgesehen.
Mit dem Anteil des Landes PreuBen werden fir 1926 rund
8,5 Millionen zur Verfigung stehen.

Fur die Ausfihrung von Kanal-Neubauten enthalt der
Haushalt rund 30,5 Millionen Mark. Hiervon entfallen auf
den Lippe-Seitenkanal Wesel—Datteln 21,7 Millionen, auf die
Fortsetzung des Weser-Elbe-Kanals (Mittellandkanals) von
Hannover bis Peine 8,8 Millionen. Da zu der letzten Arbeit
das Land PreuRen noch 4,4 Millionen beitragt, werden fir
den Mittellandkanal im Jahre 1926 13,2 Millionen Mark zur
Verfigung stehen. Der Lippe-Seitenkanal Wesel-Datteln soll
den Rhein mit dem Dortmund-Ems-Kanal verbinden, der
auch schon den stark uUberlasteten Rhein-Herne-Kanal ent-
lasten und gleichzeitig die ndérdlichen Teile des Ruhrkohle-
Reviers fir den Transport auf dem W asserwege erschlieBen soll.
Die vorgesehenen Arbeiten umfassen Erd-, Dichtungs- und
Bdschungsarbeiten, umfangreiche .Schleusenbauten wund den
Bau von Brucken und' Diukern. Am Mittellandkanal zwischen
Hannover und Peine sind die Schleusenbauten fortzusetzen
und die an der Verbindung mit der Stadt Peine noch fehlende
Verbindungsstrecke von rund 5 km Lé&nge einschlieBlich der
Bricken und Diuiker in Angriff zu nehmen.

AuBer fir die obengenannten Bauarbeiten finden sich im
auflerordentlichen Haushalt noch Mittel fur Vorarbeiten.
Die Vorarbeiten fur ein Staubecken an der Glatzer Neisse
bei Ottmachau sind mit 100000 M. bedacht. Das Becken soll
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zur Bereitstellung von ZuschuBwasser dienen, das in trockenen
Zeiten an die Oder zur Verbesserung des Fahrwassers ab-
gegeben werden soll. 0,6 Millionen-sind fur den Abschlu3 der
Vorarbeiten und die Einleitung der Ausfihrung eines zweiten
Abstiegs des Hohenzollern-Kanals zur Oder bei Niederfinow
(Liepe) eingestellt. Es ist ein Hebewerk von 36 m Héhe Hub-
hohe geplant. Die umfangreichsten Vorarbeiten sind fur die
Vollendung des Mittellandkanals zwischen Peine und Burg
(lhlekanal) einschlieBlich einer GroRBschiffahrtsverbindung zum
W irtschaftsgebiet an der oberen Saale im Gange und sollen
auch im Jahre 1926 mit betrachtlichen Mitteln (1,8 Mill.)
fortgesetzt werden. Diese Vorarbeiten erstrecken sich nicht
nur auf die eigentlichen WasserstraBen, sondern auch auf
Talsperren im Harz und an der Saale. Die Harztalsperren sind
fur die Speisung des Hauptkanals, die Saale-Talsperren zur
Aufspeicherung von ZuschuBRwasser in Aussicht genommen,
durch das die Elbe auf der Strecke zwischen Saalemindung
und Niegripp (AnschluR an den Hauptkanal) in trockenen
Zeiten die erforderliche Fahrwassertiefc erhalten soll. Die
Vorarbeiten, die schon seit Jahren betrieben werden, durften
fur den Hauptkanal soweit gediehen sein, da mit dem Bau
begonnen werden koénnte, sobald Mittel hierfir zur Verfigung
stehen. Da noch eine Ergdnzung zum ITaushalt 1926 zu er-
warten steht, ist es nicht ausgeschlossen, dal fur den Beginn
der Bauarbeiten am M ittellandkanal, dessen Uberragende
Bedeutung fur das Verkehrswesen -und die-Wirtschaft von allen
verantwortlichen Stellen immer wieder betont worden istl),
Haushaltsmittel fur das Rechnungsjahr 1926 noch rechtzeitig
bereit gestellt werden koénnen. Gr.

J) Vgl. auch ,Bauingenieur* 1925, S. 1006 IT, Aufsatz ,Der Stand
der mitteldeutschen Wasser-Wirtschaftsplane“ von Dr. Stoffel, Halle.

PATENTBERICHT.
Wegen der Vorbemerkung (Erlduterung der nachstehenden Angaben) S. Heft 2 vom 25. Januar 1925, S. 67.

A. Bekanntgemachte Anmeldungen.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 7 vom r8. Febr. 1926.

Kl. 5 ¢, Gr. 4. B 107 31l. Dr.-Ing. Paul Breidenbach, Essen,
Zweigertstr. 3T. Ausbau fur Schéchte, Strecken und &hn-
liche Bauwerke aus Eisenbetonplatten. 23. XI. 22.

KI. 19 b, Gr. 4. M 83598. Emile Moser, Biel, u. Eduard Ravey,
Nidau, Schweiz; Vertr.: Dipl.-Ing. IC. Ranfit, Pat.-Anw.,
Berlin SW 61. Vorrichtung zum Olen und Teeren von
StraBen. 21. 1. 24. Schweiz 17. IV. 23.

KI. 20, Gr. 3. C 35 879. William Challis, Ash Cottage, Amersham

Common, County of Buckinghamshire, Courtenay, Harold

Wish Edmonds, London, u. The Westinghouse Brake and

Saxby Signal Company Limited, London; Vertr.: R. Gail,

Pat.-Anw., Hannover. Lichtsignaleinrichtung fur Eisen-

bahn- und andere Fahrzeuge. 18. XIl. 24. GrofB3britannien

15. 1. 24.

Gr. 9. 44 407. Fa. Allgemeine Elektricitats-Gesellschaft,

Berlin.  Fahrdraht - Vielfachaufhdngung bei elektrischen

Bahnen. 27. I. 25. Amerika 16. 1l. 24.

KIl. 37 b, Gr. 3. M 84 730. Wilhelm Maelzer, Berlin-Wilmersdorf,
Kaiserplatz 10. Verbindung eiserner Bauglieder. 26. IV. 24.

KI. 37f, Gr. 7. B ro8 984. Octave Borguet u. Maurice Borguet,
Braine le Comte, Belg.; Vertr.: J. Havemann, Pat.-Anw.,

KI. 20 k,

Nurnberg. Entluftungsschacht. 19. 111. 23.

KK 37 f, Gr. 8. B 116295. Fa. Breest & Co., Berlin. Schiebetor.
28. X. 24.

KI. 537 f. Gr. 8. B 116 636. Fa. Breest & Co., Schiebetor. 20. X1. 24.

KI. 37f, Gr. 8. P 47196. Jules genannt Julien Pelletier, Paris;
Vertr.: B. Kaiser, Pat.-Anw., Frankfurt a. M. Antrieb-

vorrichtung far ein um eine wagcrechte Achse drehbares,
durch Gegengewicht ausgewuchtetes ein- oder mehrteiliges
Tor far Flugzeughallen oder ahnliche Bauten. 6. XII. 23.
Frankreich 29. X11. 22.

KI. 85¢c, Gr. 3. J 25800. Dr.-Ing. Karl Immhoff, Zweigertstr. 57,
Dr. Friedrich Sierp, Morsehofstr. 58 u. Franz Fries, Schluter-
strale 11, Essen. Verfahren zur biologischen Reinigung
von Wasser und Abwasser in einem mit mechanisch er-
zeugter Wasserumwaélzung arbeitenden Luftungsbecken.
20. Il. 25.

KIl. 85¢c, Gr. 6. D 4640!1. Paul Dittmeier, Ludwigsburg. Endloses
Sieb- oder Rechenband zum Reinigen von durch Schwimm-
und Sinkstoffe verunreinigtem Wasser. 22. X. 24.

B. Erteilte Patente.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 7 vom 18. Febr. 1926.
KIl. 5¢, Gr. 9. 426 291. Dr. Karl Lehmann, Duisburg-Ruhrort,
Hafenstr. 90. Ausbau fur Strecken, Stollen, Schéchte,
Tunnel und &ahnliche unterirdische Raume. 28. IIl. 22.
L 55 288.

KI. 20 g, Gr. 1. 426176. Alfred Bergmann, Osnabriick, Schlacht-
hofstr. 21 ¢. Drehscheibe mit quergeteilter Bricke. 27.111.24
B 113 422.

KIl. 35 b, Gr. 1. 426195. Arie Connelis van der Graaf u. Johannes
de Ruyter, Rotterdam; Vertr.: Dr.-Ing. B. Monasch, Pat.-
Anw., Leipzig. Verladeeinrichtung. 14. XI1. 22. G 57 885.
Niederlande 14. XI1. 21.

Kl. 35 b, Gr. 1. 426240. Walter Kiipper, Duisburg, Kéhnenstr. 24.
Bewegungsvorrichtung fir wippbare Ausleger von Ver-
ladebriicken o. dgl. 3. Il1l. 25. K 93 356.

KI. 37 a, Gr. 4. 426138. Hans Fritz, Modling b. Wien, Alfred Klein-
benz u. Engelbert Kleinbenz, Wiesbaden, Kirchgasse 35/37;
Vertr.;, M. Mintz, Pat.-Anw., Berlin SW rr. Hohlwand.
25. IX. 24. F 56 945. Osterreich 8. V. 24.

KIl. 37 a, Gr. 6. 426197. Max Sclmcidewind, Breslau, Ivohlenstr. 13.
Bretterdach. 1. XI. 23. Sch 68 859.

KIl. 37 b, Gr. 3. 426241. Dortmunder Brickenbau C. H. Jucho,
Dortmund. Bauteil aus gleichen, einander kreuzenden
Einzelteilen. 4. V. 24. D 45 435.

KIl. 84 a, Gr. 3. 426119. Berliner Act.-Ges. fur EisengieRBerei und

Maschinenfabrikation, Charlottenburg.
mit Eisklappe. 6. VII. 22. B 105 554.

KI. 85b, Gr. 1. 426083. Permutit Akt.-Ges., Berlin. Verfahren
zur Herstellung eines basenaustauschenden Materials aus
Ton fur die Enthdrtung von Wasser; Zus. z. Pat. 423 224.
12. X. 19. P 38 539.

Bewegliches Wehr

22*



252

Personalien.

Dr.-Ing. Karl Arnstein, der Chefkonstrukteur der Goodyear-
Zeppelin-Gesellschaft in Akron/Ohio der Vereinigten Staaten von
Nordamerika, ist von der Technischen Hochschule in Aachen zum
Dr.-Ing. e. h. ernannt worden. Dr. Arnstein ist aus dem Eisenbetonbau
hervorgegangen und hat sich schon wéhrend des Krieges im Dienste
der Zeppelin-Gesellschaft in Friedrichshafen besondere Verdienste um
den konstruktiven Ausbau der starren Luftschiffe erworben. Seit
114 Jahren ist er der leitende Ingenieur der deutsch-amerikanischen
Gesellschaft und wirkt an der Konstruktion der in Nordamerika
geplanten Zeppeline.

AnlaBlich der Feier ihres 70jahrigen Bestehens hat die Deutsche
Technische Hochschule in Brilnn Prof. Rohn, Rektor der Eidge-
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ndssischen Technischen Hochschule in Zurich, in Ansehung seiner
Verdienste um die Entwicklung der Ingenieurbaukunst und Prof.
Ros, Direktor der Materialprufungsanstalt der Eidgendssischen
Technischen Hochschule in Zirich, in Ansehung seiner Verdienste
um die Forderung der Versuchstechnik zum Dr. techn. e. h. ernannt.

Berichtigung.

In Heft 10 ist durch ein Versehen in dem Aufsatz ,Spritzbeton
im NaRverfahren", von Direktor W. Gebauer, Berlin, eine ,Uber-
sicht" eingefigt worden, die nicht zu diesem Aufsatz gehort. Es
wird hierauf besonders aufmerksam gemacht.

Die Schriftleitung.
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Geschéaftstelle: BERLIN NWZ7,

W irtschaftlichkeit im Bauwesen.

Am Mittwoch, den 3. Marz 1926, sprachen in der Technischen
Hochschule, Charlottenburg, im Rahmen der Vortragsreihe uber
W irtschaftlichkeit im Bauwesen Geh. Regierungsrat Prof.
Dr.-Ing. Rudcloff Uber ,Die Bedeutung der wissenschaftlichen For-
schungsarbeit fir die Wirtschaftlichkeit im Bauwesen", und Reg.-
und Baurat Dr.-Ing. W inkel Uberdie ,Wirtschaftlichkeit der techniscli-
wissenschaftlichen Forschung, insbesondere des Wasserbau-Versuchs-
wesens", schlieRlich berichtete noch Herr MinisterialratHafner aus
Wien Uber einen Umbau einer grofRen StraBenbriicke Uber die Donau,
wobei er eine Menge inteiessunter Lichtbilder vorfihrte. Auf die
Vortrage von Geh.-Rat Rudcloff und Ministerialrat H afner kommen
wir in einem spéateren Bericht ausfihrlich zu sprechen. Regierungs-
und Baurat W inkel stellte sich in seinem Vortrage zunéachst dieFrage,
ob es in der heutigen wirtschaftlich schweren Zeit tUberhaupt ange-
bracht sei, Gelder fur Forschungen auszugeben. Ein amerikanischer
Ingenieur, der nach Kriegsende deutsche Versuchsanstalten der
Technik besucht hat, rihmt den zdhen Unternehmungsgeist der
,Germans", meint aber auch, dal? wir fir Forschungsarbeit ,,a plenty
of money" zur Verfugung stellten. Er hebt dann weiter hervor, dai
Deutschland die zur Forschung erforderlichen Mittel deshalb auf-
bringt, weil Sparsamkeit dringendes Gebot ist und weil es Geldmittel
sparen bedeutet, wenn bei groBen Bauaufgaben die Ergebnisse wissen-
schaftlich durchgefihrter Forschungen verwertet werden, wodurch
Fehlgriffe in der Wahl der Lésungen und nachtragliche, unter Um-
standen recht kostspielige Abanderungen der Bauformen vermieden
werden. Auf dem Gebiete des Wasserbaues und Schiffbaues bleiben
unzéhlige Fragen aus der Hydraulik offen, so dal? gerade die Wasserbau-
und Schiffbau-Technik sehr haufig die Beantwortung durch die Natur
notig hat. In friheren Zeiten baute man deshalb zuweilen Probe-
strecken in der Natur selbst, um aus den beobachteten Wirkungen
weitere Schlisse zu ziehen. Leider hat dieses Verfahren den Nachteil
groBer Kostenaufwendungen, auferdem lassen sich manche Fragen
durch Versuche in der Natur im MaRstabe 1 : 1 praktisch nicht klaren
und die Beobachtungen miuBten sich oft Uber mehrere Menschen-
alter erstrecken, damit ein Ausgleich in der Statistik der Ereignisse
stattfindet. Nun sind aber die Modellregeln fiir die Ubertragung
von Ergebnissen an Versuchsmodellen auf die Natur soweit geklart,
dalR mit ziemlich weitgehender Genauigkeit die Versuche jetzt auch
im kleineren MaRstabe ausgefiihrt werden kénnen. Dadurch wird
nicht nur erheblich an Kosten gespart, sondern auch an Zeit gewonnen.
Gegenliber den betrachtlichen Baukosten erfordern solche Modell-
versuche hé&ufig nur geringe Geldaufwehdungen. Sehr oft ermdg-
lichen die beim Modellversuch gewonnenen Erkenntnisse bedeutende
Vereinfachungen des urspriinglich geplanten Bauentwurfes, wodurch
dann nicht nur das Mehrfache der fir die Modellversuche ausge-
gebenen Geldmittel erspart wird, sondern auch eine zweckmaéligere
Bauausfihrung erreicht wird. Im Wasserbau lassen sich die zweck-
maRigsten Bauformen, wenn es sich um neue, noch nicht in der Praxis
erprobte Vorschlage handelt, theoretisch entweder nur recht unsicher
oder Uberhaupt nicht bestimmen; als Beispiel sei die Entscheidung
Uber die zweckmaéRigste Lage und Lange von Molen einer Hafen-
einfahrt angefiihrt. Die glnstigste Art der Wasserzufuhr beim Schleusen
von Schiffen ist erst durch Modellversuche und durch theoretische
Ausarbeitung der dabei gewonnenen Ergebnisse zu bestimmen ge-
wesen. Die Ermittelung ginstiger Bauformen und die Bestimmung
der zweckmaRigsten Entlastungsvorrichtungen an Staubecken mdogen
gleichfalls als Beispiel hierfir genannt werden. Mittelbar hangen
auch die vielen Untersuchungen Uber den Widerstand der Schiffe,
Ermittlung der glnstigsten Schraubenform, Wirkung der Schiffe
und der Schleppdampfer auf die Kanalsohle mit den Aufgaben der
wasserbaulichen Versuchstechnik zusammen. Untersuchungen eines
Stromuberganges der Elbe bei Nigripp zeigten, daR neuartige Buhnen
(mit parabelartiger Langsschnitt-Linie) sehr gunstig auf die Erhaltung
ausreichender Niedrigwassertiefe im Ubergang hinwirken. Auslauf-
und Einlauf-Werke des GroBkraft-Werkes Rummelsburg konnten
auf Grund der Versuche der Berliner Anstalt mit einfachen Mitteln

Friedrich-Ebert-Str. 27 (Ingenieurhaus).

erfolgreich umgestaltet werden. Besondere Erfolge brachten die For-
schungen uber den Betrieb neuzeitlicher Schiffsschleusen. Bei dem
Bau der neuen.Ymmuidener Seeschleuse konnten auf Grund der
Untersuchungen die urspringlich vorgesehenen langen Umlaufe in
den 400 m langen Kammermauern (Kammerbreite 50 m, Drempel-
héhe rd. 15 m) fortgelassen werden. Die Fullung erfolgt in besonderer
Weise mit kurzen Umlaufen, die nur um die Tore herumfihren. Ein
45 000 t-Schiff kann bei Sturmflutgefédlle von 4 m bei rd. 10 Minuten
Schleusenfillungsdauer geschleust werden, wobei die Gesamttrossen-
beanspruchung noch unter 1 t bleibt; lange Umlaufe héatten unter
gleichen Bedingungen 40 t und kurze Torumlaufe alter Bauart hatten
sogar Uber 200 t Gesamttrossenbeanspruchung bedingt. Die durch
Fortfall der langen Umldufe (Vereinfachung der Kammermauer)
erzielte Bauersparnis betragt nachAngabe derBauleitung rd. : -« Million
holl. Gulden, d. h. Gber 2 Millionen Reichsmark. Diese wenigen Bei-
spiele geniigen, um darzutun, dal3 die Forschungen fir angewandte
Hydro-Mechanik nicht der grauen Theorie, sondern der werktatigen
Praxis dienen.

Die wirtschaftliche Not stellte der Baupraxis Aufgaben, die
nicht mehr in althergebrachter Weise zu I6sen waren, das gab wiederum
mden Anla zur Forschung mit ihren fruchtbringenden -Erkenntnissen
als Grundlagen fir weitere Arbeiten.

Zahlung des Mitgliedsbeitrages fir 1926.

Die Mitglieder der Deutschen Gesellschaft fur Bauingenieur-
wesen werden hiermit gebeten, den Beitrag fiur 1926, der auf der
Ordentlichen Mitgliederversammlung (Hauptversammlung) am 1. De-
zember d. Js. auf 8 RM. jahrlich, fur Mitglieder des VDI auf 6 RM.
und fur Junioren auf 3 RM, festgesetzt worden ist,, baldgefalligst
auf das Postscheckkonto Berlin Nr. 100 329 der Deutschen Gesellschaft
fur Bauingenieurwesen, Berlin NW 7, Ingenieurhaus, einzuzahlen.

Fihrer fir die Berufswahl.

Der bevorstehende Osterlermin wirft fir zahlreiche junge Leute
die Frage auf, welchen Beruf sie wéahlen wollen. Wir weisen daher
unsere Mitglieder erneut auf die Schrift von Dipl.-Ing. Baer ,Die
Ausbildung fir den Beruf des akademischen Bauingenieurs" hin, die
im Auftrage des Deutschen Ausschusses fur technisches Schulwesen
und der Deutschen Gesellschaft fur Bauingenieurwesen verfat worden
ist. Die Schrift, die u. a. vom sachsischen Unterrichtsministerium
den Schilern der hoheren Lehranstalten und deren Eltern empfohlen
worden ist, kann zum Preise von 0,50 RM. vom VDI-Verlag G. m. b. H,,
Berlin SW 19, BeuthstralRe 7, bezogen werden.

Werbt neue Mitglieder!

W ir bitten unsere Mitglieder, fir die Deutsche Gesellschaft fir
Bauingenieurwesen neue Mitglieder zu werben. Neue Mitglieder
kénnen vorlaufig gegen einen maRigen Aufschlag auf den diesjéhrigen
Mitgliedsbeitrag noch das Jahrbuch 1925 erhalten;

Literaturkartei.

Die Mitglieder der Deutschen Gesellschaft fur Bauingenieur-
wesen werden darauf hingewiesen, dal die Geschéaftstelle der Gesell-
schaft im Oktober v. Js. eine Litcraturkartei eingerichtet hat, um die
verschiedenen Zeitschriftenschauen und Literaturiibersichten fir
das gesamte Bauingenieurwesen .aus den in Betracht kommenden
fuhrenden Zeitschriften zu sammeln. Die Geschaftstelle ist daher in
der Lage, die Mitglieder zu unterstitzen, wenn sie irgendwelche An-
gaben in Zeitschriften oder Blchern Uber Verdffentlichungen seit
Herbst v. Js. auf einem bestimmten Gebiet schnell und sicher zu
haben wuinschen, und bittet, entsprechende Anfragen unter Bei-
fugung des Ruckportos an die Geschaftstelle der Deutschen Gesell-
schaft fir Bauingenieurwesen, Berlin NW 7, Friedrich-Ebert-StraBe 27,
zu richten. Eine Gebihr wird von Mitgliedern fir die Auskunft
nicht erhoben.

fur die Schriitleitung verantwortlich: Geheimrat Dr.-Ing. E. h. M. Foerster, Dresden — Verlag von Julius Springer in Berlin W.
Druck von H. S. Hermann & Co., Berlin SW 19, Beuthstralle &



