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DIE BAUTECHNIK
1 4 .  J a h r g a n g B E R L I N ,  1 4 .  A u g u s t  1 9 3 6 H e f t  3 5

A lle  R e c h te  V o r b e h a lte n . D i e  n e u e  S t r a ß e n b r ü c k e  ü b e r  d i e  W e s e r  i n  H ö x t e r .

Von R egierungsbaurat Sr.=3ng.

I. G e sc h ic h t lic h e r  W e r d e g a n g  d er  B r ü c k e .
D ie um  1115 bereits genannte H öxterer Brücke (Abb. 1) Ist w ahrschein 

lich d ie  jün gere  der beiden  ältesten  Brücken über d ie W eser in H am eln  
und H öxter, d ie  b eid e  Im Z uge d es sich  b ei Paderborn spaltenden  alt
deutschen  H e llw e g e s  lieg en . D ie Brücke bestand ursprünglich aus H olz. 
Um das Jahr 1250 wurde s ie , 140 Jahre früher als d ie  H am elner Brücke, 
ln e in e  ste in ern e G ew ölbebrücke um gebaut. V erm utlich ist d ie  G ew ö lb e 
brücke m it der Im 14. Jahrhundert b eschriebenen , etw a 160 m langen  
Brücke id en tisch . D iese  bestand auf der S tad tse ite  aus zw e i, auf der 
g eg en ü b er lieg en d en  S eite  aus s ieb en  steinernen  B ogen. D azw isch en  befand  
sich  e in e  H olzbrücke aus »vier steh en d en  J o ch en “. D ie H olzöffnungen  
w urden b e i K riegszelten  und bei drohenden E isgängen  abgebrochen.

D ie  Brücke hat v ie l erlebt, besonders Im D reißigjährigen K riege. 
Am 20. April 1634, dem  T age des B lutbades von H öxter, brannte ihr 
hölzerner T eil b is auf den Grund ab.

Im V erlaufe der K riege Ludw igs des XIV. von  Frankreich und des  
mit ihm  verbündeten  F ürstbischofs von M ünster, Christoph Bernhard  
von G alen , g eg en  H olland, Brandenburg und das Reich, w urde d ie  w ied er
h erg este llte  Brücke am 28. N ovem ber 1673 von den  Franzosen unter 
d e Fougerais b ei ihrem  Abm arsche nach W esel a ls e in z ig e  Brücke zw isch en  
H am eln und H ann.-M ünden aus strategischen  G ründen en d gü ltig  zerstört. 
Bei der Z erstörung w urden d ie steinernen  G ew ö lb e  auf der der Stadt 
g eg en ü b er lieg en d en  S e ite  b is auf drei abgetragen .

Da d ie durch d ie  v ie len  K riegswirren g esch w äch te  Stadt d ie  Brücke 
nicht w ied er  erneuern konnte, b lieb en  d ie Trüm m er fast 160 Jahre liegen . 
W ährend der Z e lt behalf man sich mit einer Fähre.

Erst ln den  Jahren 1831 und 1832 w urde d ie Brücke Im Aufträge der 
Preußischen  R egierung von R egierungsbaurat G a n z e r  und Bauinspektor 
E b e r h a r d  unter te llw e lser  B enutzung der alten  R este als steinerne  
Brücke m it H olzüberbauten  w ied erh ergeste llt. D en  ersten  stad tse itigen  
B ogen h atte  man bereits verfü llt vorgefunden, der z w e ite  w urde m it 
ein igen  A bänderungen  In d ie  n eu e Brücke übernom m en. D ie n eu e , 
rd. 149 m lange Brücke besaß  neben  dem  alten  B ogen  neun Ö ffnungen  
m it einer m ittleren  Pfeilerentfernung von  15,5 m.

D ie  Brücke w urde m ehrm als um gebaut. 1877 w urde aus Schiffahrt
gründen der e r s te , dem  a lten  B ogen  fo lgen d e Strom pfeiler heraus
g en om m en  und d ie dadurch en tstandene große Ö ffnung durch einen  
eisernen  P auli-T räger g esch lo sse n .

Da d ie Ö ffnung dem  w achsenden  Schiffahrtverkehr nicht g en ü g te  und 
die v ie len  P feiler den H ochw asserabfluß störten, w urden im Jahre 1895 
z w e i w eitere  P feiler —  einer
an der b ish erigen  Schiffahrt-  —
rinne und einer am fe ld 
se itig en  E nde der Brücke —  
h erau sgenom m en . D ie er
w eiterte  Strom öffnung er
h ie lt als Ü berbau einen  
n eu en  e isern en  Pauli-Träger
von 4 5  m S tü tzw eite . Der a lte Paull-Träger kam auf d ie  erw eiterte Ö ffnung  
d es fe ld se itig en  E ndes der Brücke. D ie hölzernen  Ü berbauten  der rest
lichen  Ö ffnungen w urden durch Blechträger ersetzt (Abb. 2.) D as ur
sprüngliche an sp rechend e Bild der Brücke von  1832 war dam it ins 
G eg en te il verkehrt.

II. V e r a n la s s u n g  zu m  B r ü c k e n n e u b a u .
D ie  1877 und 1895 h erg este llten  eisernen  Ü berbauten  gen ü g ten  in 

ihren  A b m essu ngen  und ihrer Tragfähigkeit den A nsprüchen der h eutigen  
Z eit m it ihren V erkehrsbedürfn issen  —  K raftwagen und Lastkraftw agen, 
Fern- und N ahverkehr —  nicht m ehr.

D ie  Schiffahrtöffnungen w aren a n gesich ts der scharfen F lußkrüm m ung  
(A bb. 1) im m er noch  zu  klein . E benso hatten d ie  K lagen  über den  durch 
d ie  v ie len  Strom pfeiler gestörten  H ochw asserabfluß  trotz der früheren  
E rw eiterung nicht aufgehört. Z uletzt versperrten d ie  v ie len  P feiler in 
der sch w ierig  zu befahrenden F lußkrüm m ung der Schiffahrt d ie  Ü bersicht.

III. E n tw u r fsg e s ic h ts p u n k te .
D ie örtlichen V erh ä ltn isse  verlangten  den  N eubau der Brücke an 

der S te lle  der alten .

N a te r m a n n , V erden a. d. A ller.

Im Interesse der H ochw asser- und Eisabfuhr und im Interesse der 
Schiffahrt m ußten, nachdem  ausführliche B erechnungen den N achw eis  
der W irtschaftlichkeit nur e in es Strom pfeilers gebracht hatten, a lle  Strom 
pfeiler einschließ lich  d es a lten  stad tseitigen  B ogens fa llen . Dadurch w urde  
so  v ie l Raum g ew on n en , daß trotz einer um 13 m auf 2 X  68 —  136 m ver
kürzten g esam ten  Brückenlänge der H ochw asserabflußquerschnitt von
704,5 auf 755 m 2 ver
größert w erden  konnte.

A uf der Stadt
se ite  kreuzt unm ittelbar  
vor der B rücke, jeder  
V erlegu n gsm öglich k eit 

bar, die d o p p elg le is ig e  
R eichsbahnstrecke  

Berlin —  H olzm in d en  —
A lten b ek en — K öln den  
Brückenzugang im sch ie
nenfreien  W egeübergang  
mit S.-O . nur 4,04 m 
überdem  höchsten  schiff
baren W asserstand. D ie  
Forderung einer der alten  
Brücke entsprechenden  
freien Durchfahrthöhe 
von w en ig sten s 4 ,35  m 
über HSchW  verlan gte  
d ie außergew öhnlich  
starke, Im W eserbergland  
jedoch häufig vorkom 
m en de N eigu n g der 
Brückenfahrbahn 1 :2 5  
an den Brückenenden. A bb. 1. Lageplan der Brücke.
Daraus ergab sich  für
d ie  Im Längsschnitt nach einer Parabel ausgerundeten  Brückenfahrbahn  
ein e eb en fa lls u n gew öh n lich e P fe ilh öh e von  1,75 m.

D as Bild der m itten im  W eserb crg lan d b elegen en  Stadt H öxter Ist, w elch en  
Standpunkt man auch einnim m t —  se i es vom  F luß , vom  Talboden oder von  
den u m liegen d en  B ergen  —  überaus reizvo ll, eb en so  der landschaftliche  
H intergrund, der sich dem  Beschauer der Brücke, se i es strom auf oder  
strom ab, überall b ietet. D ie zarten Linien der B ergzü ge, d ie  feinen  Form en

der B aulichkeiten  
am stad tseitigen  
Flußufer und d ie  
re izvo llen  Baum 
bestän d e auf dem  
der Stadt g e g e n 

ü b erliegen d en  
Flußufer verlang
ten e in e  sorgsam  
a b g ew o g en e ,d em  
L an d sch aftsb ild e  
w ohl angepaßte  
F orm gebung der 
Brücke.

D as in Abb. 3
u. 4 dargeste llte  
Bild  der neuen  
Brücke wardasEr- 
g eb n is aller E in
flüsse .

Schnitt A-ß

A bb. 2. A lte  Brücke. A nsicht und Q uerschnitt. 
(Fu ß w eg auf O berw asserseite .)



490 Natermann, Die neue Straßenbrücke über die Weser in Höxter DIE BA’JTECHNIKFachschrift f. d. ges. Bauingenieurwesen

einander ähnlich  und Im unteren  P fe iierte ll n icht zu  sp itz  w erd en “ ent
spricht den  K eutnerschen U ntersuchungen  nicht.

A bb. 6  b is 9 ze ig en  den P feiler im  ström enden  W asser. B e i A bb. 6
steh t das W asser rd. 1,6 m, b ei A bb. 7 b is 9 rd. 3 ,5  m über der ab
gep flasterten  A nfüllung. Bei Abb. 6  sind trotz d es S trom es überhaupt
k ein e Stau- oder S en k u n g sw e llen  am P feiler  zu  erb licken . Bei 
A bb. 7 b is 8 h a lten  sie  sich  an dem  trotz se in er  strom rechten Lage 
in fo lg e  der F iußkrüm tnung etw a s schräg an geström ten  P feilerkopf in 
m äßigen G renzen. Am unteren Ende d es P feilers (Abb. 9) herrscht vö llig  
g le ich m ä ß ig e  Ström ung.

Ein V erg le ich  m it Abb. 10 u. 11, d ie  an dem  dem  neuen  P feiler  benach
barten P feiler III der alten  Brücke b e i e in em  23 cm tieferen  W asserstand  
a ls b e i A bb. 7 b is 9 a u fgen om m en  w orden  sind , z e ig t  d ie  großen  
V erb esser u n g en , d ie  d ie  F orm geb u n g des n eu en  P feilers m it sich 
gebracht hat.

b) D e r  Ü b e r b a u .
A l l g e m e i n e s .  D ie a llg em ein e n  Form en d es in A bb. 3  u. 4 dar

g e s te llte n , nach DIN 1071 Norm  VI a und nach DIN 1072 B rückenklasse I
a u sg eb ild e ten  Ü berbaues
dürften eb en fa lls  neuartig  
se in . D ie  von  den Land
pfeilern her nach der 
B rückenm itte zu  an steigen- 
den , im m er stärker w erden- 
d en und über dem  M ittel-

  p fe iler  durch e in  kräftiges
/ T N  < ü [v \ K n oten geb ild e  zusam m en-

* | r  • g e h a lte n e n  S ch en k el des
1  ~   ; Ü berbaues erinnern an das

— - ¿ ¿  ¡ v  ” ! Bild ein es mit w eit aus-
gestreck ten  S ch w in gen  flie
g en d en  V o g e ls . V erbunden  
m it der sorgfältig  aus
g e w o g e n e n  V erteilu n g  der 
F ü liu n g sg lied er  verleih en  
sie  dem  im m erhin  136 m 
langen  Ü berbau trotz seiner 
großen  Schw ere und H öhe 
(an den  E nden 5,1 m, in

A bb. 4. N eu e  Brücke vom  O berw asser g eseh en
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Abb. 5. Neuer Mittelpfeiler. Abb. 5a. Eispanzerung.

IV. B e sc h r e ib u n g  d e s  B a u w e r k s . P feilern d ie  G ren ze zw isch em  dem  ab geru n d eten  P feilerkopf und dem
a) U n t e r b a u t e n .  eb en fläch igen  Pfeilerschaft nicht in e in e  annähernd lotrechte Ebene,

D ie drei neuen  B rückenpfeiler .sind zw isch en  e isern e, in den  festen  sondern  in e in e  parallel zur P fe ilern ase  lau fen d e schräge E b en e zu  legen ,
F e lsm erg e l d es Röt greifen d e Spundw ände auf K iessand gegrü n d et und so  daß d ie  w aagerech ten  Sch n itte  durch den  abgerundeten  P feilerkopf
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A bb. 6 . N euer M ittelpfeiler.
O b eres E nde am 3. N ovem b er 1932.

(Wasserstand: Pegel Höxter +4,20 m.)

der Brückenm itte 8,6 m über alles)  
einen  zierlichen , leich ten  und da
mit ansprechenden Anblick.

Den Längsblick über d ie  
Fahrbahn stört kein oberer W ind
verband. D ie Hauptträger w erden  
über der Fahrbahn nur durch zw ei 
R iegel in den der Brückenm itte  
benachbarten K notenpunkten zu 
sam m en geh alten .

Bei der statischen  Durch
b ildung der Ü berbauten  w urde der 
— m. W. erstm alige —  Versuch  
u n ternom m en,d ie E igenfrequenzen  
der Brücke durch Entwurfs- und 
Baum aßnahm en nach M öglichkeit  
dem  R esonanzbereich der V er
kehrsanstöße zu entziehen .

D ie V erkehrsanstöße treten bei 
Straßenbrücken etw a  im B ereich  
zw isch en  1,75 und 4 ,2 H z auf. 

D en  a llgem ein en  W eg zur 
Abb. 7. N eu er M ittelpfeiler. V erm eidung d ie se s  B ereich es ze ig t

O b eres E nde am 26. M ärz 1933. d ie  sehr einfache, von  G e ig e r
(W asserstand : Pegel H öxter +  6,10 m.) in  se inem  W erke .M ech an isch e

S ch w in g u n g en “ a n g eg eb en e  durch
sich tige a llgem ein e Form el für d ie  seku n d lich e E igenfrequenz ein es
E in ze lg eb ild es , z. B. e in es B alkens auf zw e i Stützen

5

n ~  V f
m it /  als größte D urchbiegung d es B alkens in cm.

Abb. 9 . N euer M ittelpfeiler. 
U n teres E n d e am 26. März 1933.

g em ein en  nur b ei Brücken von  kurzer bzw . großer S tü tzw eite  der Fall. 
A lle  übrigen Brücken m it den ungefähren S tü tzw eiten  von  20  b is etw a  
90  m lieg en  im R esonanzbereich  der V erkehrsanstöße.

Um  d ie  E igenfrequenzen  solcher Brücken aus dem  B ereiche der 
V erkehrsanstöße herauszubringen , m uß a lso  danach gestrebt w erden , je 
nachdem  d ie  D urchbiegungen der Brücke der e in en  oder anderen G renze  
näher lieg en , d ie se  so w e it  w ie  m öglich  an d ie  G renze heran- oder über  
d ie G renze h inauszubringen .

Zur Erreichung d ie se s  Z ie les steh en  im a llgem einen  fo lgen d e W ege  
zur V erfügung:

E r r e i c h u n g  d e r  u n t e r e n  D u r c h b i e g u n g s g r e n z e  1,42 cm  
=  4 ,2 Hz,

W ahl steifer B rückensystem e,
Ü bergang auf St 37,
V ergrößerung der Trägerhöhen,
V erm inderung d e s  B rückeneigengew ich ts durch d ie  W ahl einer  

le ich ten  Fahrbahntafel.
E r r e i c h u n g  d e r  o b e r e n  D u r c h b i e g u n g s g r e n z c  8,1 cm  

=  1,75 H z.
W ahl w eich er B rückensystem e,
Ü bergang auf St 52,
V erringerung der Trägerhöhen,
V ergrößerung d es B rü ck en eigen gew ich tes durch d ie W ahl einer  

schw eren  Fahrbahntafel.
Für g ek o p p elte  S ystem e g e lten  d ie  g le ich en  G esichtspunkte, jedoch  

m it je w e ils  zu  bestim m en d en  D urchbiegungsgrenzen.
U m  die E igenfrequenzen  einer Brücke aus dem  R esonanzbereich der 

V erkehrsim pulse zu  bringen , m üssen  also  ganz b estim m te, sich g e g e n 
se itig  au ssch ließ en de W ege beschritten  w erden.

B ela ste te  Brücken haben  e in e  größere D urchbiegung als unbelastete . 
B ei b elaste ten  Brücken ist daher d ie  E igenfrequenz geringer a ls bei

A bb. 8 . N euer M ittelpfeiler. 
O beres E nde am 26. M ärz 1933.

A bb. 10. A lte Brücke.
P feiler 3 , ob eres Ende am 24. N ovem b er 1930.

(W asserstand : Pegel H öxter +  5,87 m.)

N ach der Form el en tsprechen  einander
F req u en zen  D urchbiegung

in H z in cm
1,75 8 ,10
4 ,20  1,42

D ie  E igenfrequenzen  ungekoppelter B rückengebilde lieg en  dem nach  
nicht im B ereich der V erkehrsim pulse , w en n  ihre D urchbiegung unter 
E igen last k lein er a ls 1,42 oder größer a ls 8,1 cm  ist. D as ist im ali-

A bb. 11. A lte  Brücke.
P feiler 3 , ob eres E nde am 24. N o v em b er 1930.

u n b elasteten . An der 1,75-H z-G renze der E igenfrequenz der unbelasteten  
Brücke wirkt sich  das im gü n stigen  S inne aus. A nders b e i der 4,2-H z- 
G renze der u n b elasteten  Brücke. Um  auch hier sicher zu  g eh en , muß 
d ie  4,2-H z-G renze auch für den  b elasteten  Zustand verfolgt w erden . Bel 
Straßenbrücken hat d ies aber k ein e  zu große B edeutung, da nur E in zel
lasten  R esonanzlagen  herste llen  können, w ährend M assen b elastu n gen  —  
A usnahm e: im g le ich m äßigen  Schritt m arschierende K olonnen —  durch 
D isson an z d ie  R esonanzlage zerstören.
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Schnitt [-F

'LSO-M-Pt

A bb. 12. N e u e  Brücke. E ndknotenpunkte d es Ü berbaues.

D ie Ü berbauten  der H öxterer Brücke b esaßen  d ie  große E in zel
stü tzw eite  von  68 m. Da g ek o p p elte  G eb ild e  den  V orzug b esitzen , daß  
b ei ihnen  d ie  S ch w in gu n gsau ssch läge im  a llg em ein e n  w esen tlich  k leiner  
sind als b ei u n gek op pelten  G eb ild en , und da b ei ihnen  a ls w eiteres M ittel 
zur V eränderung der D urchb iegungen  kü n stliche V orspannungen irgend
w elch er  Art angew an d t w erden  k önnen , w urde für d ie  Ü berbauten  das 
z w e i E igenfrequenzen  b esitzen d e  einfach  g ek o p p elte  G eb ild e  e in es B alkens  
auf drei S tü tzen  zur A n w en d u n g  gebracht.

S e it  der V erkehrsübernahm e haben sich  an der Brücke schw lngungs- 
tcchn ische A nstände n icht g eze ig t .

D i e  Ü b e r b a u t e n .  D ie  in S t 52  in N ietb a u w else  ausgeführten  H aupt
träger der Brücke steh en  7 ,50  m auseinander. D ie  S ystem h ö h en  (Abb. 3) 
betragen

am  K notenpunkte 2 . . .  . 4 ,8 5 5  m
11 . . .  . 6 ,597 ,
13 . . .  . 8 ,099  „

Zur E rzielung der 1 ,75-H z-G renze w urde für d ie  H auptträger St 52  
verw en d et, und d ie  T rägerhöhen w urden so  w eit verringert, a ls e s  d ie  
architektonischen  B e lan ge zu ließ en . Ferner w urde d ie  Brücke durch e in e  
schw ere, ab gep flasterte  E isenbetonfahrbahntafel b elastet.

Da d ie  m it d iesen  M itteln  erz ie lte  E igen d u rch b iegu n g das Z iel noch  
nicht erreichte, w urden  sch ließ lich  nach der M on tage der Ü berbauten  und  
vor dem  A ufbringen  der Betonfahrbahntafel d ie  Endauflager je  um 29 cm  
angeh ob en .

Im D ezem b er 1933 w urden d ie  E rgeb n isse  an der fertigen Brücke  
m it dem  k le in en  Schw inger der R eichsbahn unter A ufnahm e ein er  F req u en z
le istu n gsk u rve nachgeprüft. D ie  M essu n g  ergab als K op p eircson an zste llcn  
d ie  F requenzen  von  1,85 und 2 ,36  Hz.

B e id e  R esonanzw erte lagen  über dem  verlangten  G renzw ert 1,75 Hz.
D en  B estreb u ngen  war der v o lle  E rfolg dem nach noch versagt g e 

b lieb en . Durch d ie getroffenen  M aßnahm en w ar e s  aber im m erhin  
ge lu n g en , d ie  E igen freq u en zen  der Brücke in  w esen tlich  gü n stigere  
B ereiche zu  v ersch ieb en . O hne s ie  h ä tte  auch d ie  untere  
F requenz w eit im  A nstoßbereich  d e s  V erkehrs g e le g e n .
Da d ie  S ch w in g u n g sw eiten  der unteren K oppelfrequenz  
b e i g le ich en  E rregerenergien  w esen tlich  größer sind als 
d ie  der o b eren , wäre d ies b eson d ers lästig  g e w e se n .

A ls U rsache für das A u sb le ib en  d es v o lle n  E rfolges 
ergab sich  b e i der N achprüfung der U m stand , daß d ie  
tatsäch liche D urchb iegung der B rücke w eg en  der A nnahm e  
der reib u n gslosen  G elen k verb in d un g  der Stützen  und w eg en  
der statisch en  M itw irkung der Fahrbahn w ider Erwarten nur 
das 0 ,6 1 6  fache der rechnerischen  erreicht hatte. H ätte d ie  
tatsäch liche D urchbiegung der rechnerischen  entsprochen , 
hätte  d ie  K oppelresonanz b ei den Frequenzen  1,45 und
1,85 H z, a lso  fast an d en  verlan gten  S te lle n  g e le g e n .

D ieF eld en tfern u n gen  w achsen  vom E n d au flagerzum  M ltteipfeilersprung- 
w e ise  von  4 ,9  auf 5 ,4  und 6 m. Säm tliche S täb e sind  v o llw a n d ig  ausgeführt.

D ie  aus St 37  ausgeführte Fahrbahntafel ist zw isch en  den  G eländern  
11 m breit m it zw e i außerhalb der H auptträger lie g e n d e n  1,50 m w eiten  
F u ß ste igen . D ie  Fahrbahn zw isch en  den  H auptträgern Ist 6  m breit.

Ü b er d ie  A usb ild u n g  der K notenpunkte und der Q uerträger geben  
Abb. 12 u. 13 A uskunft.

B esonders b em erk en sw ert ist der A nschluß  der Q uerträger und der 
v o llw a n d ig  au sgeb ild eten  F u ß w eg k o n so len  an den  P fosten  durch ein  kreuz
förm ig zu g esch n itten es, in den  P fosten  h in e in g esteck tes B lechstück. Da 
d as K reuzstück zur Ü bertragung der E ckm om ente nicht ausreicht, sind  
d ie  oberen  F lanschen  der aus P elner Trägern b esteh en d en  Querträger 
durch z w e i L  2 0 0 -  2 0 0 -  16 an d ie  P fosten  a n g esc h lo ssen . Zur Einführung  
in  den  P fosten  sind  d ie  a b steh en d en  F lanschen  der W in k ele isen  vor den 
G urtungen d es P fosten s a b gesch n itten . Der a n lieg en d e  S ch en k el d es W inkels 
und das K reuzblech sin d  durch d ie  G urtplatten d es P fosten s h indurchgesteckt.

Abb. 13. Neue Brücke. Querträger.
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Im übrigen  sind a lle  
K notenpunkte unter V er
m eidung aller W assersäcke  
in üblicher W eise  durch
geb ild et. Wo W assersäcke  
nicht zu u m gehen  waren, 
sind  in ausreichendem  U m 
fange A bflußlöcher vor
g eseh en .

D urchführung der B esich tigu n g erforderliche H ö h en lage zum  Untergurt 
gebracht w erden kann.

Abb. 14 ze ig t  ein H ubw erk im hochgefahrenen  Z ustande. D ie H ub
w erke sind  so w o h l in der H och ste llu n g  als auch in der T iefste llu n g  
abriegelbar. S ie  w erden  von  der M itte d es B esich tigu n gsw agen s aus 
m ittels einer durchgehenden  W elle  von  einer K urbel über e in en  Sch n eck en 
trieb in B ew eg u n g  g ese tz t. D ie eb en fa lls durch e in e  durchlaufende W elle  
gek u p p elten  Fahrw erke w erden  durch e in e  w eitere  g le ich fa lls  in der M itte  
d es B esich tigu n gsw agen s befind lich e Kurbel angetrieben .

Z w e i t e r  I n t e r n a t i o n a l e r  K o n g r e ß  f ü r  B r ü c k e n b a u  u n d  H o c h b a u  i n  B e r l i n  u n d  M ü n c h e n .

ln  der Z eit vom  1. b is 11. O ktober d. J. w ird d ie Internationale V er
e in ig u n g  für Brückenbau und H ochbau ihren zw eiten  Kongreß in D eutsch
land abhalten . D ie F achw elt sieh t d ieser w issen schaftlichen  T agung mit 
Spannung und Erwartung en tg eg en . Sind doch in den letzten  Jahren 
im Brückenbau und im Ingenieurhochbau große Fortschritte und W and
lungen  zu verze ichn en  g e w e se n !  Ü ber m anche der h ierbei aufgetauchten

P roblem e herrschen noch g e te ilte  A nsichten . E ine in ternationale A u s
sprache wird w esen tlich  dazu b eitragen , d ie  noch offenen  Fragen zu  
klären.

D er e igen tlich e  w issen schaftliche T eil d es K on gresses findet vom
1. b is 7. O ktober in B e r l in  statt. Am 8 . O ktober b eg eb en  sich die 
K ongreßteilnehm er m it Son d erzu g  nach D r e s d e n ,  um von dort aus d ie

A bb. 14. B esich tigu n gsw agen . H ubwerk. Abb. 16. N otbrücke. Fahrbahntafel.

D ie  Fahrbahn wird von einer schw eren , auf fünf Längsträgern und 
zw e i Fahrbahnrandträgern ruhenden E isenbetonplatte getragen . D ie E isen
betonp latte  ist ob en  m it einer dreifachen Lage A sphaltfilzpappe abgedeckt. 
Ü ber der D ichtung lieg t e in e  Schutzabdeckung aus B eton . D ie Fahrbahn  
se lber  b esteh t aus einem  in Sand verlegten  R eihenpflaster aus 13 cm  
hohen S te inen .

Da w eg en  der E ckversteifungen  zw isch en  den Q uerträgern und den  
P fosten  für e in en  B ordstein  der Fahrbahn kein  Raum b lieb  und da größter 
W ert darauf g e le g t  w u rd e , daß der 
Raum zw isch en  dem  Fahrbahnrand
träger und dem  U ntergurt von unten  
her ste ts  le ich t und bequem  zu gän g
lich b le ib t, w urde zur Fahrbahn
b egren zu n g  eine der Dortm under 
U nion g esch ü tzte  eiserne Fahrbahn
randein fassung gew ä h lt. Bei d ieser  
E infassung greift d ie den  Bordstein  
ersetzen d e P anzerplatte bis unter das 
Pflaster h inunter, zw isch en  sich und 
dem  Fahrbahnrandträger d ie D ichtung  
der Fahrbahn ein k lem m en d .

D ie  F u ß w ege b esteh en  aus einer 
8 cm d icken , mit Z em entestrich  ab
ged eck ten  E lsen b eton p latte . Dem  
Z em en testr ich  ist als H ärtestoff K o
rund b e ig ese tz t .

B e id e  F u ß w egk on so len  haben zur 
späteren Durchführung von  W asser

le itun gen  e in e  Ö ffn u n g von 400  mm  
W elte  in den S teh b lech en . Für d ie  
D urchführung von  P ostkabeln  d ient 
der Raum zw isch en  der K onsolenoberkante und der F ußw egabdeckung.

D ie Stahlkonstruktion hat ein G esam tgew ich t von 689 ,34  t e inschl. 
Lager; davon en tfallen  374,1 t auf d ie H auptträger. Das sind auf die 
G rundfläche der Brücke zw isch en  den  Endauflagerpunkten bezogen  

für d ie H auptträger 0 ,25  t/m 2, 
für d ie  gesa m te  Brücke 0 ,46  t/m 2.

D ie  B e s i e h t i g u n g s w a g e n .  J ed e  Brückenöffnung b esitzt einen  
auf S ch ien en  laufenden B esich tigu n gsw agen . D ie der Fahrbahn fo lgenden  
Laufsch ienen  befind en  sich an den Enden der F u ß w egk on so len . Da sich  
der H öhenuntersch ied  zw isch en  der Brückenunterkante und der O berkante  
der Laufschienen  durch d ie  F orm gebung der Brücke auf dem  W ege vom  
Landpfeiler zum  M ittelp feiler stark ändert, w urden d ie  m it Selbstfahr
betrieb  au sgerüsteten  B esich tigu n gsw agen  an b eid en  E nden m it einem  
H ubw erk verseh en , durch das der W agen an jeder S te lle  in d ie  für die

V. D ie  B a u a u sfü h r u n g .
Da d ie  neue Brücke an der S te lle  der alten lieg t , w urde Im H erbst 1930  

auf der O berw asserseite  der alten Brücke zunächst d ie  aus Abb. 15 ersicht
liche 152 m lange N otbrücke aus H olz h ergeste llt . D ie N otbrücke hatte zw ö lf  
entsprechend den  Pfeilern der alten  Brücke au fge te ilte  Ö ffnungen. Für d ie  
Durchführung der Schiffahrtrinne war e in e  Ö ffnung m it einer S tü tzw eite  
von 26,30 m vorgeseh en . D ie m it dreifacher Lage H olzb oh len  ab ged eck te  
Fahrbahntafel trugen (Abb. 16) sech s R eihen eiserner Träger (in der

Schiffahrtöffnung I P 7 0  und I  P 5 5 ; In 
den übrigen Ö ffnungen 1 6 0  b is 38). 
A lle  Joche waren im Strom e mit 
Eisbrechern, außerhalb d es Strom es  
m it E isablenkern gesch ützt.

Im Juli 1932 w urde m it dem  
Abbruch der alten Brücke b egon n en . 
Im D ezem b er 1932 waren d ie  alten  
P feiler b ese itig t  und d ie neuen  P feiler  
h ergeste llt . D ie M ontage der Ü b er
bauten  fo lg te  in den M onaten M al 
bis S ep tem b er 1933 außerhalb der 
Schiffahrtrinne auf G erüst, über der 
Schiffahrtrinne im  freien V orbau. 
Am 1 8 /1 9 . S ep tem b er w urden d ie  
E ndauflager angch ob en . Am 14. D e
zem ber 1933 w urde d ie  Brücke dem  
Verkehr ü b ergeb en , nachdem  vorher  
in der Z eit vom  4. b is 12. D ezem ber  
die im früheren besprochenen S ch w in 
g u n g sm essu n g en  vorgenom m en w or
den  waren. Ende Februar 1934 war 
auch d ie  N otbrücke b ese itig t.

D ie Baukosten der Brücke betrugen einschließ lich  der K osten  der N ot
brücke 5 6 0  000  RM.

D ie Brücke wurde im A ufträge d es P reußischen M inisterium s für 
W irtschaft und A rbeit vom  V erfasser im W asserbauam t in H am eln  ent
w orfen . Bel der örtlichen B auleitung half mir R egierungsbaurat S y l v i u s  
V o g t .

A usführende w aren: 
für N o t b r ü c k e  u n d  P f e i l e r b a u t c n  d ie  Firma Heinrich K noop in 

H öxter,
für Ü b e r b a u t e n  d ie  Brückenbauanstalt N om ag, D uisburg-H am born.

D ie schw ingungstechn ischen  Ü b erlegu n gen  w aren das E rgebnis  
gem ein sam er A rbeit d es V erfassers und der Herren Dipl.-Ing. H e r t t r ic h ,  
Berlin , und Dipl.-Ing. H a r le r  der Brückenbauanstalt N om ag.

A bb. 15. A lte Brücke mit N otbrücke von  der S tad tse ite  g eseh en .
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in der N ähe von  D resden  erbauten großen  R eichsautobahnbrücken zu  
b esich tigen . D er B esuch  der schön en  »R eichsgartenschau* und e in e  F est
vorste llu n g  ln der Staatsoper w erden  den T eiln eh m ern  e in e  w illk o m m en e  
E rholung nach den  an strengenden  w issen schaftlichen  Erörterungen der 
V ortage bringen . Am 9 . O ktober fahren d ie  T eiln eh m er in K raftwagen  
durch das vogtlän d isch e und das thüringische B ergland b i s S c h l e i z  und  
von dort b is B a y r e u t h  auf der R eichsautobahn. N och am se lb e n  T age  
bringt ein Sonderzug sie  nach M ü n c h e n .  V on  hier aus wird am 
10. O ktober d ie  R eichsautobahn M ünchen— L an d esgren ze und d ie  d eu tsch e  
A lpenstraße b esich tig t. Am  11. O ktober wird der K ongreß durch e in en  
feierlichen  Akt im D eutschen  M useum  g esch lo ssen .

D er w issen sch aftlich e  T eil in Berlin b eginnt am 1. O ktober vorm ittags 
m it der feierlichen  E röffnungssitzung im R eichstagssitzungssaal der Kroll- 
oper. H ier hält auch der G eneralinspektor für das deu tsch e S traßenw esen , 
Herr ®r.=3ng. T o d t ,  den  Einführungsvortrag.

D ie  w issen sch aftlich en  E in zelp rob lem e w erd en  in neun A rbeits
sitzu n gen  b eh an d elt. J e d e s  Problem  wird durch schriftliche B erichte er
fahrener Fachm änner, durch m ündliche D isk u ssion en  d ieser  B erichte und  
durch e in en  zu sam m en fassen d en  Vortrag e in es G eneralberichterstatters  
erörtert und nach M öglichkeit e in er  ab sch ließ en d en  K lärung zugeführt.
1. A r b e i t s s i t z u n g  am 1. O ktober, 3  Uhr nachm .:

a) D i e  B e d e u t u n g  d e r  Z ä h i g k e i t  d e s  S t a h l e s  fü r  d i e  
B e r e c h n u n g  u n d  B e m e s s u n g  v o n  S t a h l b a u w e r k e n ,  
i n s b e s o n d e r e  v o n  s t a t i s c h  u n b e s t i m m t e n  K o n s t r u k 
t i o n e n .  G eneralberichterstatter: Prof. ®r.=3ng. K a r n e r  (Zürich),

b) D ie  A n w e n d u n g  d e s  S t a l i l e s  im  B r ü c k e n b a u  u n d  H o c h 
b a u . G eneralberichterstatter: ®r.=3ttg. K l ö p p e l  (Berlin).

2. A r b e i t s s i t z u n g  am 2 . O ktober, 9  Uhr vorm .:
B e a n s p r u c h u n g e n  u n d  S i c h e r h e i t s g r a d  im  E i s e n 
b e t o n b a u  v o m  S t a n d p u n k t e  d e s  K o n s t r u k t e u r s .  G eneral
berichterstatter: Prof. ®r.=3ng- Dr. techn. h. c. G e h l e r  (D resden).

3 . A r b e i t s s i t z u n g  am 2. O ktober, 3 Uhr nachm .:
F r e i e  V o r t r ä g e  ü b e r  w i c h t i g e ,  a k t u e l l e  T h e m e n .

4 . A r b e i t s s i t z u n g  am 3 . O ktober, 9  Uhr vorm .:
P r a k t i s c h e  F r a g e n  b e i  g e s c h w e i ß t e n  S t a h l k o n s t r u k 
t i o n e n .  G eneralberichterstatter: G eheim rat ®r.=3itg. cfjr., Dr. 
techn . h. c. S c h a p e r  (Berlin).
D ie se s  w ich tig e  T hem a ist u n terteilt in:

a) Einfluß dynam ischer und häufig w ech se ln d er  Lastw irkungen  
auf g e sch w eiß te  K onstruktionen ,

b) B erücksich tigung der W ärm espannungen b e id e r  b au lichen  Durch
b ild un g und H erstellu n g  gesch w eiß ter  K onstruktionen,

c) Prüfung der S ch w eiß n äh te ,
d) Erfahrungen b e i ausgeführten  B auw erken.

5. A r b e i t s s i t z u n g  am 5 . O ktober, 9 U hr vorm .:
N e u e r e  G e s i c h t s p u n k t e  fü r  d i e  B e r e c h n u n g  u n d  
K o n s t r u k t i o n  v o n  H o c h -  u n d  B r ü c k e n b a u t e n  in  E i s e n 
b e t o n .  G eneralberichterstatter: ®r.=3ng. P e t r y  (Berlin).

6 . A r b e i t s s i t z u n g  am 5. O ktober, 3  Uhr nachm .:
F r e i e  V o r t r ä g e  ü b e r  w i c h t i g e ,  a k t u e l l e  T h e m e n .

7. A r b e i t s s i t z u n g  am 6 . O ktober, 9  Uhr vorm .:
a) T h e o r i e  u n d  V e r s u c h s f o r s c h u n g  d e r  E i n z e l h e i t e n  d e r  

S t a h l b a u w e r k e  in  g e n i e t e t e r  u n d  g e s c h w e i ß t e r  B a u 
w e i s e .  G eneralberichterstatter: C hefingenieur C a m b o u r n a c  
(Frankreich).

b) A n w e n d u n g  d e s  S t a h l e s  im  W a s s e r b a u .  G eneralberich t
erstatter: ®r.=3ng. K lö p p e l  (Berlin).

8 . A r b e i t s s i t z u n g  am 6 . O ktober, 3  U hr nachm .:
B e t o n  u n d  E i s e n b e t o n  im  W a s s e r b a u .  G eneralberich t
erstatter: Prof. C a m p u s  (B elgien).

9 . A r b e i t s s i t z u n g  am 7. O ktober, 9  Uhr vorm .:
B a u g r u n d f o r s c h u n g .  G eneralberichterstatter: Prof. Sr.sjjng.
R i t t e r  (Zürich).

D ie Sch lu ßsitzun g  der T agung in Berlin findet am 7. O ktober, nach- 
m ltta g s3 U h r,im  R eich stagssitzu n gssaa l d erK rolloper statt. H ier b erich ten  d ie  
G eneralsekretäre der Internationalen V ere in igu n g  für B rückenbau und H och
bau, Prof. ®r.=S5«g. K a r n e r  und Prof. ®r.=2>ng. R i 1 1 e r, und führen d ie  G en eh 
m igun g der in den  A rb eitssitzu n gen  fe stg e le g te n  S ch lu ßfo lgeru n gen  herbei.

D ie A rb eitssitzu n gen  finden  in dem  großen  H örsaale der T echnischen  
H och schu le B erlin statt. D ie o ffiz ie llen  K ongreßsprachen sind D eutsch, 
F ranzösisch und E nglisch . In den  A rb eitssitzu n gen  wird durch e in e  b eson d ere  
Ü bertragungsan lage, d ie  von  den  Ü bersetzern  an M ikrophonen b ed ien t 
w ird, dafür g esorgt w erden , daß jeder T eiln eh m er durch S chaltung und 
K opfhörer den Vortrag in derjen igen  der drei K ongreßsprachen hört, d ie  
er w ün sch t. D ie se  Einrichtung w ird gan z w esen tlich  zum  G elin g en  des  
K on gresses b eitragen .

D ie  B erichte der B erichterstatter zu  den e in ze ln en  T h em en  w erden  
in b eson d eren  Bänden in den drei K ongreßsprachen gedruckt und A nfang  
Sep tem b er a ls V o r b e r i c h t  h erau sgegeb en  und dam it den  K ongreßteil
nehm ern zum  Studium  zugän glich  gem ach t. B eim  B eginn  d es K ongresses  
erhalten  d ie  T e iln eh m er ein K o n g r e ß h e f t ,  das d ie  en d g ü ltig en  P läne für 
d ie  A rb eitssitzu n gen , e in e  Z u sam m en ste llu n g  der Z u sam m en fassun gen  der 
e in ze ln en  B erich te d es V orberichtes und d ie  vom  G eneralsekretariat vor
g esch la g en en  S ch lu ßfo lgeru n gen  zu den versch ied en en  T hem en  enthält.

In den  A rb eitssitzu n gen  spricht zunächst der G eneralberichterstatter  
in zu sam m en fassen d er und kritischer W eise  zu den  e in ze ln en  Berichten  
und le ite t dam it d ie  D isk u ssion  e in , d ie  in der H auptsache durch vorher 
schriftlich ein gereich te  B eiträge vorb ereitet ist. Zum Schluß  der D iskussion  
w erden  d ie  vom  G eneralsekretariat v o rg esch la g en en  S ch lu ßfo lgeru n gen  des  
b eh an d elten  T hem as erörtert und en d g ü ltig  festg e leg t.

D ie  V orträge der G eneralberichterstatter, d ie  vorb ereiteten  D isk u ssion s
b eiträge und d ie  S ch lu ßfo lgeru n gen  w erden  im S c h l u ß b e r i c h t  in den  
drei K ongreßsprachen zu sam m en gefaß t. D ieser  S c h l u ß b e r i c h t  wird 
A nfang 1937 erscheinen .

B ei der T agung in Berlin w erden  den  K ongreß teiln eh m ern  durch  
E m pfänge, durch e in e  F estv o rste llu n g  im  O pernhaus und durch A usflüge  
und B esich tigu n gen  n eb en  der A rbeit v ie le  schön e S tu n d en  g eb o ten  w erd en .

Der K ongreß steh t unter dem  Sch u tze der R eichsregierung. A lle  
R eichsm in ister, d ie R eichsstatthalter in Bayern und Sach sen , der bayerische  
M inisterpräsident, der preußische F inanzm in ister, der säch sisch e und 
bayerische M inister d es Innern, der G enerald irektor der D eu tsch en  R eichs
bahn, der Staatskom m issar der H auptstadt B erlin , d ie  O berbürgerm eisler  
von  D resden  und M ünchen und d ie Rektoren der T echnischen  H och
sch u len  B erlin  und M ünchen  b ild en  den E h r e n a u s s c h u ß .  Im P a t r o n a t s 
a u s s c h u ß  sind  vertreten  der D eu tsch e S tah lbau-V erband , der D eutsche  
Stah lw erksverband , der D eu tsch e B e to n -V ere in , der R eichsstand der 
D eu tsch en  Industrie (W irtschaftsgruppe der Bauindustrie), d ie  Industrie- 
und H an d elsk am m er B erlin , der D eu tsch e Z em entbund, d ie Fachgruppe  
A u fbereitu n gs- und B aum aschinen  der W irtschaftsgruppe M aschinenbau, 
der D eu tsch e G em ein d e ta g  und d ie  F o rsch u n gsgesellsch aft für das Straßen
w e se n . An der S p itze  d es d e u t s c h e n  O r g a n i s a t i o n s a u s s c h u s s e s  steht 
der G eneralinspektor für das d eu tsch e  S traßenw esen , Herr ®r.=3ng. T o d t .

Nach dem  G esa g ten  b esteh en  k ein e  Z w eife l, daß dem  K ongreß ein  
v o ller  Erfolg b esch ieß en  se in  w ird. S c h a p e r .

B ü c h e r s c h a u .

Handbuch fü r  Eisenbetonbau, h erau sg eg eb en  von  Sr.=3ng. E m p e r g e r ,  
W ien. XII. B d., Straßen-, E isenbahn-, Berg- und Tunnelbau, 4. A ufl. 
B erlin 1936, W ilh . Ernst & Sohn. 1. Lieferung (B g. 1 b is 6 , S 1 b is 96),
2. L ieferung (B g. 7 b is 12, S . 97  b is 192): Prof. ®r.=3ng. E. N e u m a n n ,  
Straßenbau; ®t\=3ng. B. S i e b e r t ,  S täd tisch e (S traß en -u n d  Untergrund-) 
B ahnen; ®r.=Qng. M. R o l o f f ,  E isenbahnbau. Preis je  L ieferung 6 ,60  RM.

Im A bschn itt „Straßenbahnen* w ird zunächst d ie  V erw en d u n g  d es  
E isen b eton s im  G leisb au  b eh an d elt. D er w eitere  A bschn itt „U ntergrund
bahnen* bringt d ie  V orzüge d e s  B eton s und E isen b eton b au es und d ie  
A n w en d u n g  b e i versch ied en er L in ienführung und H ö h en lage. Außer den  
statisch en  B erechnungen  geh t der V erfasser b eson d ers auf d ie  E in ze l
h eiten  der praktischen B auausführung ein  und schildert an H and von  zah l
reichen  ln- und ausländ ischen  U ntergrundbahnbauten  d ie versch ied en en  
A u sb ild u n gen  der Q uerschnitte, der B od en verh ä ltn isse , S tationen  und der 
E ntw ässerung. Für den Praktiker ist b eson d ers der A bschnitt über den  
Bau von ausländ ischen  U ntergrundbahnbauten von  großem  Interesse.

D ie V erw en d u n g  d es E isen b eton s im  E isenbahnbau  s te llt  R eichsbahn
oberrat R o l o f f  in sehr u m fassender Form dar. In sb eson d ere sind a lle  
b etrieb lichen  B auw erke b erücksichtigt, d ie zu  ein er  n eu zeitlich en  B ahn
h ofsan lage g eh ö ren , w ie  L ad eb ü h n en , L okom otivgruben , R ein igungs
gruben für L ok om otiven , Sch lacksüm pfe, D reh sch eib en , S ch ien en b üh n en , 
S te llw erk e  u sw .

Am Schluß  der 2. L ieferu n g d es H andbuches für E isen b eton b au  
w erd en  Sch n ee- und L aw inenschutzbauten  in e in geh en d er Form und B e i
fügu n g klarer Z eichnungen  b eh an d elt.

Im A bschnitt Straßenbau hat Prof Dr. N e u  m a n n  das u m fassen d e  
G eb iet d es B etonstraßenbaues unter b eson d erer B erück sich tigu n g der 
praktischen Erfahrungen und der w issen schaftlichen  U ntersuchungen  d es  
B eton d eck en b au es der R eichsautobahnen d argeste llt. H ierbei sind  auch

d ie  E rgeb n isse  d es B etonstraßenbaues d es A u slan d es, in sb eso n d ere  der 
V erein ig ten  Staaten von Nordam erika h era n g ezo g en  w orden.

Außer auf d ie  a llg em ein en  A nforderungen an e in e  B etonstraße wird 
Im A bschnitt Straßenbau ausführlich auf d ie Q u ersch n ittsb em essu n g  und 
auf d ie  Art und Z u sam m en setzu n g  der B austoffe e in g eg a n g en . Treffend  
w ird  d ie  B auausführung der B etonstraße g esch ild ert, m it B e ifü gu n g klarer 
Z eichnungen .

Am Ende d es A b schn ittes g eh t der V erfasser noch kurz auf die 
B esch reib u n g der Z em entschotterstraßc der F ahrradw ege und der G eh
bahnen ein .

Der A bschnitt „Städtische Bahnen* um faßt in se in em  U nterabschnitt 
„Straßenbahnen" d ie  V orzü ge d es E isen b eton s b eim  Bau von  Straßen
bahnen unter beson d erer  B erücksich tigung der b au lichen  M aßnahm en  
für d ie  E inbettung d es S traßenb ah n gleises in den  Straßenkörper.

G. W ie la n d .

Karakassonis, G P ., ® r.= 3ng .: D ie  B ew eg u n g  der Sch w erstoffe  in flach
g e n e ig te n  R ohren unter b eson d erer B erücksich tigung vo n  S te in zeu g 
rohren m it praktischen A n w en d u n g en . 2 6  S ., 30  A bb. R. O ldenbourg, 
M ünchen 1936. Preis geh . 4 ,80  RM. (B eih eft zum  G esu n d h eits  ingenieur, 
R eihe II, H eft 16. V orzugspreis für B ez ieh er  der Z eitschrift 4 ,1 0  RM.)

N och  im m er Ist der Sch w erstoff-M od ellversu ch  an R ohrleitungen  ein  
n e u e s , v ie l u m strittenes P rob lem , das nur g em eister t  w erden  kann, wenn  
große praktische Erfahrungen b ei der A nordnung und D urchführung der 
V ersuche m it tie fer  ged an k lich er  D urchdringung d es th eoretisch en  Stoffes 
gepaart sind. Für b e id e  E igenschaften  b ild et das von  Prof. Dr. A. L u d  in  
als geschäftsführendem  V orsteher g e le ite te  Institut für W asserbau der 
T ech nisch en  H och schu le B erlin d ie  gü n stig sten  V orau ssetzu n gen , um  von  
den m annigfachen  Fäden lo szu k om m en , d ie  d ie  F ach w elt noch  im m er an
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ü b erlieferte A nschauungen und G ew oh n h eiten  knüpfen. A lle  an der Klärung 
der B ew eg u n g  des Sandes in R ohrleitungen b ete ilig ten  F ach gen ossen , 
in sb eson dere a lso  der große Kreis der W asserkraft- und K ulturingenieure  
so w ie  der städtischen  W asserbauer, w erden dem  V erfasser dafür Dank  
w issen , daß er d ie  R olle näher untersucht hat, die vom  W asser m it
gefü hrte  S chw erstoffe  b ei der Rohrströmung sp ie len . In den  beiden  ersten  
A bschnitten  g ib t er einen  Rückblick auf d ie E rgebnisse der bisherigen  
Forschung über d ie  B ew eg u n g  der Schw erstoffe im W asser und d es W assers 
in Rohren. Sodann nimm t der V erfasser kritisch S te llu n g  zu den  b is
h erigen  A nschauungen  über d ie  Schw erstoff b ew egu n g  in Rohren, schildert 
V ersuchseinrichtung und V ersuchstechnik und erörtert bei A usw ertung  
der V ersu ch e das W id erstan d sgesetz, d ie B ew egu n g  ein zeln er  Sand
te ilch en , d es F einsan d es und des gröberen Sandes. Zum Schluß b e 
h andelt er a ls B e isp ie le  für d ie praktische A nw endung der V ersuche die  
für d ie  B em essu n g  von  Dränrohren und A bw asserleitungen  m aßgebenden  
G esichtspunkte.

D ie Arbeit kann als w ertv o lles  B in d eglied  zw ischen  T h eorie  und 
Praxis all d en en  b esten s em pfohlen  w erden, die beruflich hydraulische  
R echnungen  an R ohrleitungen auszuführen haben. M.

Zillich: Statik  III, 9. A ufl. VI, 133 S. mit 160 Abb. Berlin 1936, V erlag  
W llh. Ernst & Sohn . Preis kart. 2 ,80  RM.

D as bekannte Statiklehrbuch lieg t in 9. A uflage vor. D ie N eubearbeitung  
b esorg te  Baurat Fr. S t  l e g i  e r  unter Berücksichtigung der jetz t g e lten d en  
B estim m u ngen . Der Inhalt des Buches g lied ert sich  w ie folgt: Fachw erk
träger; zu sam m en g esetz te  F estigkeitsbeanspruchung; G ew ö lb e; Reibung —  
W asserdruck —  Erddruck; Schornsteine; E isen b eton . D ie  A ngaben über 
E influßlin ien  und B rückengew ölbe können für den Tiefbauer als zu kurz, 
für den H ochbauer als ü b erflüssig  bezeich n et w erden . D em  K apitel über 
E isen b eton  ist ein  z iem lich  großer Platz eingeräum t w orden. D ie B e
arbeitung ist gu t und auch unterrichtstechnisch von W ert. Immerhin  
m öch te man b ei einem  mit neun R undelsen Durchm . 24 mm bew ehrten  
Balken (Abb. 151) m ehr a ls drei Stück am A uflager a u fb iegen , auch dann, 
w enn e s  rein theoretisch  nicht n otw en dig  se in  so llte . Bei durchlaufenden  
P lattenbalken  sind , en tgegen  den A ngaben  auf S . 128, zu m eist längere 
und flachere Schrägen als 1 : 3  anzuraten; ln Abb. 155 ist d ie  S teghöh e  
1 ,0  m (nicht 0 ,10  m).

Trotz d ieser  k leinen  E inw endungen  wird auch d ie  N eu au flage des 
»Zillich III“ den ihr zugedachten  Z w eck durchaus erfü llen  und dem  
S tud ierenden  w ie  dem  Praktiker ein zu verlässiger R atgeber sein.

C. K e r s t e n .

Paetzold-KOhter: G rundlagen des A ufzugbaues, 2. A uflage . IV, 37 S. mit 
50  T extabb. B erlin 1936, Ju lius Springer. Preis geh . 6 ,60  RM.

Da se it dem  Erscheinen der ersten A uflage d es B uches von  P aetzold  
im Jahre 1927 sich  sow oh l Im deutschen  A ufzugbau w ie  auch hinsicht
lich  der behördlichen  V orschriften m anches geändert hat und außerdem  
ein e  gan ze R eihe b em erkensw erter N euerungen  en tstanden s in d , hat 
R egierungsrat K ö h le r  d ie se s  N eum aterial in einem  Nachtragswerk von  
3 7 D ruckseiten  U m fang und 5 0 Abb. zusam m engefaßt. A u f  m e c h a n i s c h e m  
G e b i e t e  w erden  g etr ieb e lo se  A ufzugm asch inen, b ei denen  d ie  Treib
sch e ib e  unm ittelbar auf der M otorw elle sitzt, b eschrieb en ; ferner W ind
w erk e m it V ersch iebeankerbrem sen  so w ie  versch ied en e L ösungen  für 
F einein ste llu n gsvorrich tu n gen  m it besonderem  H ilfsm otor od er  mit 
S ch leu d erb rem se erläutert. A uch E inzelkonstruktionen über T ürverriege
lu n gen  und B ew egungsvorrichtungen  für d ie  Türen w erden  ln W ort und 
B ild  vorgeführt. Entsprechend dem  Zuge der Z eit w erden  auch d ie  
n eueren  Fahrtreppen behandelt. Einen verhältn ism äßig breiten  Raum 
n ehm en  d ie  Fortschritte auf e l e k t r o t e c h n i s c h e m  G e b i e t e  ein . N eb en  
einer größeren  A nzahl von  vo llstän d igen  neueren  Schaltbildern ganzer  
A ufzuganlagen  für Drehstrom  In den versch ied en artigsten  A nordnungen  
w erden  d ie  e in ze ln en  elek trischen  F eine in ste llu n gen  gebracht, w ie  z. B. e ine  
F ein e in ste llu n g  m it D rehzahlgeber, d ie  Schrittw ächterschaltung der SSW , 
der U m kehrbrem sregler der AEG , e in e  E lektronenröhrensteuerung. Zum  
stu fen lo sen  V erändern der F ahrgeschw indigkeit wird d ie  W irkungsw eise  
der L eonardschaltung mit D äm pfungsm aschine beschrieben . Selb sttä tige  
S am m elsteu erun gen  w urden nicht v erg esse n , obw ohl wir auf d iesem  
G eb iete  In D eutsch land  erst am A nfang der E ntw icklung steh en . Der 
A nhang bringt e in e  Z u sam m en stellu n g  der Ä nderungen der »Technischen  
G rundsätze für den Bau von  A u fzü gen “ se it  dem  Jahre 1926.

A lien  d e n e n , d ie  sich über den n eu esten  Stand d es A ufzugbaues  
unterrichten w o lle n , kann das v erd ien stv o lle  N achtragsw erk b esten s  
em p foh len  w erden . Zum V erständnis d es an sich schw ierigen  S toffes 
tragen d ie  klare A usdrucksw eise d es V erfassers und d ie vorb ild liche  Aus
stattung d es H eftes w esen tlich  bei. ®r.=3ng. J o h a n n  G e w e c k e .

Österreichische H olzgroßbauten. H erau sgegeb en  vom  Ö sterreichischen  
H olzw irtschaftsrat, W ien 1936. 47 S. m it 80 A bb., 37 K onstruktionen und  
G rundrissen . A u slieferu n g durch Sallm ayersche B uchhandlung, W ien I. 
Preis g eh . 1,70 RM.

D ie  Schrift verfo lg t d ie  g le ich en  Z ie le  w ie  d ie  Schriftenreihe der 
A rb eitsgem ein schaft H olz in D eutschland. In der kurzen, von F. S c h a f f e r ,  
Linz a. d. D onau, verfaßten  E in leitung sind a lle  V orteile , d ie  für d ie A n 
w en d u n g  d es H o lzes b e i G roßkonstruktionen sprechen, zu sam m en g este llt  
und durch gesch ick t a u sgew äh lte  A b b ildu n gen  veranschaulicht.

D en H auptinhalt b ild et d ie  von kurzen textlich en  B em erkungen  b e
g le ite te  b ild lich e  W iedergabe versch iedener B auzustände und E in zelh eiten  
v on  über 3 0  H olzgroßbauten , d ie  durcli drei österreich ische H olzbau- 
firm en etw a in den  letzten  zeh n  Jahren errichtet w orden  sind  und fast

a lle  hierfür in Frage kom m en d en  G eb iete  d es B au w esen s um fassen . D ie  
Schrift richtet sich  daher vor allem  an Bauherren, denen  e s  darauf an
kom m t, e in en  Ü berblick  über d ie v ie lse itig en  A nw endungs- und G esta ltu ngs
m öglichkeiten  d es H olzb au es zu g ew in n en . B eson d ere Erw ähnung ver
d ienen  d ie  w eitgesp an n ten  H allen m it v o llw a n d ig en  B lnderschciben , d ie  
Im G eg en sä tze  zu Fachwerkträgern gerade in ihrer g leich m äßigen  R eihung  
e in e  m onum enta le  W irkung besitzen  und dadurch M assivbauten  ähnlicher  
Z w eck bestim m u n g durchaus n icht un terlegen  sind , sondern  s ie  eh er  noch  
durch ihre s in n iä liige  K larheit und F einh eit übertreifen. U nter den  
w en ig en  B eisp ie len  für d ie  äußere G esta ltu ng  ist e in es , das durch se in e  
A nklänge an d ie M assiv b a u w eise  k ein e  N achahm ung verd ien t. D ie  
W iedergabe der techn ischen  E in zelh eiten  wird zum  T eil durch e in en  
zu k lein en  M aßstab beeinträchtigt. ®r.=3ng. F o n r o b e r t  VDI.

Pöschl, Th., Prof., ®r.=3«3 : E lem entare F estigk eitsleh re. 218 S. mit 
156 T extabb. Berlin 1936, Ju lius Springer. Preis geh . 12,60 RM, g eb . 
14,25 RM.

D as W erk Ist a ls Lehrbuch für d ie  Hörer der e in sch läg igen  H och- 
sch u lvorlesu n gen  gedacht. D ie  B ezeich n un g »elem en tar“ im T itel so ll 
also  d ie  U nterscheidung von  der genauen  analytischen  B ehandlung mit 
den M ethoden  der m athem atischen  Physik  b ed eu te n , nicht etw a e in e  
B eschränkung d es Inhalts auf einfache Problem e. D as in knapper Dar
s te llu n g sw e ise  g esch rieb en e Buch ste llt  im G egen te il nicht g erin ge A n 
forderungen an d ie m athem atischen  F ähigkeiten  des L esers, und der e in 
b ezo g en e  Stoffbereich  ist trotz d e s  verhältn ism äßig  gerin gen  B uchum fanges  
sehr ausged eh n t. D ie K enntnis von  Bd. I d es Lehrbuches der T echnischen  
M echanik d es g le ich en  V erfassers w ird vorau sgesetzt.

D as Lehrbuch ist auch für d ie  Praktiker w ertvo ll, so w eit s ie  sich  
schw ierigeren  A ufgaben  g eg en ü b erseh en  und daher in ständiger F ühlung  
mit dem  an der H och schu le gep fleg ten  theoretischen  W issen b leiben  
m üssen . D ie  88 te ilw e ise  a llg em ein en , te ilw e ise  zah lenm äßigen  B eisp ie le  
und e in ige  tabellarische Z usam m en stellu n gen  sind d iesem  Z w eck b eson d ers  
d ien lich . Ihre V erm ehrung in den  K apiteln XI (A rbeitssätze) und XII (g e 
krüm m te Stäbe) w ürde w oh l m anchem  R atsuchenden  zustatten  k om m en. 
D ie fesse ln d e  D arstellung d es physika lischen  V erhaltens der Körper bei 
B elastungen  und d ie  v ere in ze lt e in gefloch ten en  neuartigen U ntersuchungen  
sind d es beson d eren  B eifa lls d es Lesers sicher. Der B au ingen ieur m uß 
naturgem äß m ehrm als auf d ie Spezia lw erke über B austatik v erw iesen  
w erden.

Druck und A bbildungen  d es B uches sind ta d e llo s .
F. S t i e g l e r ,  M ünchen.

Balcke, H.: W ärme- und K älteschutztechnik . Band 34 aus »K ohle, Koks, 
T eer , A bhandlungen  zur Praxis der G ew in n u n g , V ered e lu n g  u. V er
w ertung der B ren nstoffe“. H erau sgegeb en  von ®r.=3ng. J. G w o s d z .  
168 S . m it 54 Abb. u. 33  Tafeln . H alle  a. d. S. 1936, W ilhelm  K napp. 
Preis geh . 11 .50R M , geb . 12,80 RM.

Der V erfasser g ib t unter V oranstellung einer kurzen A bhandlung über 
die Theorie d es W ärm eaustausches, so w e it  sie  für den W ärme- und K älte
schutz in Frage kom m t, e in e  übersichtliche Z u sam m en ste llu n g  der b e 
kannten Isolierungsarten und erörtert an Hand von  B e isp ie len , w elch e  
Art d es W ärm eschutzes und w ie  s ie  zw eckm äß ig  v erw en d et w erden  so ll. 
Er w en d et sich  m it se inen  A usführungen  hauptsächlich an d ie  In der 
Praxis steh en d en  T echniker und B etr ieb sle iter , d ie in dem  B üchlein  bei 
E ntscheidung über Fragen d es W ärme- und K älteschutzes w ertv o lle  
H in w eise  finden  w erden.

W ie der V erfasser im V orw ort m itteilt, hat er auch ein  französisches  
Schw esterw erk g esch rieb en . A us d iesem  G runde se i auf d ie  A usführungen  
der Franzosen N e s s i  und N l s o l l e ,  der V erfasser m ehrerer W erke, b e 
züglich  d es W ärm eschutzes m ehrschichtiger eb en er W andungen  h in g ew iesen . 
D iese  V erfasser tragen b ei der graphischen E rm ittlung d es Tem peratur
verlaufes in einer m ehrschichtigen  W and im Beharrungszustande auf der 
A b szisse  nicht d ie  W anddicken, sondern a lle  W erte durch d ie  W ärm e
leitzahl g e te ilt  auf und erhalten so  als Tem peraturverlauf e in e  gerade  
Linie. Dadurch w erden  d ie  in dem  B üchlein  an gegeb en en  S ch w ierig
keiten  leich t überbrückt. Auch für d ie E rm ittlung der äußeren W ärm e
übergangszahl w ird d iese s Verfahren b e i V ersuchen zu  einem  raschen  
E rgebnis führen. S t i e g l e r .

Hönig, F.: G rundgesetze der Z erkleinerung. 21 S. mit 45 Abb. VDI- 
F orschungshcft 378. Berlin 1936, V D I-V erlag G m bH ., Preis geh . 5  RM.

Der V erfasser bringt zunächst e in le iten d  einen  Ü berblick über d ie  
für d ie  w issen schaftliche Erfassung der Z erkleinerungsarbeit au fg este llten  
G rundgesetze. D ie gru n d legen d en  Z erk le in erun gsgesetze  von R l t t i n g e r  
und K ic k  w erden a b g e le ite t und ihre A nw endbarkeit für d ie  b e i der 
Z erkleinerung auftretende V erform ungs- b zw . B recharbeit untersucht, w o b ei 
ihr jew e ilig er  G eltun gsb ereich  fe stg este llt  wird. Für d ie äußerste F ein 
m ahlung wird auf Grund der L ockerstellen theorie von  S m e c k a l l  der 
erhöhte Kraftaufwand erklärt. Der V erfasser versucht, e in e  B eurteilungs
grundlage für d ie  Z erkleinerungsarbeit zu  schaffen unter A ngab e der Er
m ittlung der n eu en  O berfläche b ei B erücksichtigung der R auhigkeit so w ie  
der G röße der k leinsten  Trennungsarbeit. Der Einfluß der versch ied en en  
Beanspruchungsarten, w ie  Zug-, Druck-, B ieg e -, Scher- und S ch lagb ean 
spruchung, auf d ie  B ildung neuer O berflächen wird erörtert, w o b ei d ie  
Schlagw irkung sich  a ls d ie  für d ie  Z erk leinerung g ü n stig ste  ergibt. Nach  
V orschlag e in es Prüfverfahrens unter Z ugrundelegung e in er  zerk lein eru n gs
techn ischen  G ütezahl fo lg t d ie  zah len - und tab e llen m äß ige  A usw ertung  
von Druck- und S ch lagversuchen  m it versch iedenen  R ohgesteinsarten , d ie  
erkennen lassen , daß d ie V erhältn isse der neu erzielten  O berflächen,
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das h eiß t der Z erkleinerungsarbeit, zw isch en  den W erten d es Rittinger- 
und K ickschen  G e se tz e s  lieg en .

D ie  Arbeit versucht auf w issenschaftlicher G rundlage d ie  v ersch ied en 
artigen V orgänge b e i der Z erkleinerung von  G este in sarten  zu  erfassen. 
W ie aus den V ersu ch sergebn issen  erkennbar, stim m en  d ie  praktischen  
E rgeb n isse in fo lge  des nicht g le ich m äßigen  G efü g eb a u es des G este in s  
nicht m it den  errechneten  W erten der a u fgeste llten  G ru n d gesetze  überein , 
d ie  nur unter b estim m ten  V orau ssetzu n gen  praktische V ergleich sw erte  
liefern k önnen . G. Q u l t t k a t .

Dieckmann, D., ®r.=5Sng., o . Prof. an der T echnischen  H och schu le Braun
sch w eig : K lein e  B austoffkunde. 279  S . B raunschw eig 1936, Friedr. 
V ie w e g  & Sohn. Preis ste if  g eh . 6 ,5 0  RM.

Für d ie „Leute vom  B au “ und für S tu d ieren d e hat Prof. Dr. D i e c k 
m a n n  se in e  vor lieg en d e  „K leine B au stoffku n d e“ bestim m t. D ie Schrift 
b eh an d elt E isen  und Stahl, N ich te isen m eta lle , G las, W asserglas, F luate, 
K itte u sw ., L in oleu m , T apeten , Stroh und Rohr, M alerfarben, T eere und 
A sphalt, M örtelsto ffe  und M örtel, künstliche und natürliche S te in e , M auer
w erk  und H olz In knapper Form .

Im e in zeln en  w erden  d ie  W erkstoffe , ihre H erste llu n g , ihre V ergütung  
und B earbeitung, ihre H andelsform en und ihre V erw en d u n g  kurz d argeste llt, 
w o b ei der V erfasser ln v ie le n  S on d erb em erk un gen  se in e  reichen praktischen  
Erfahrungen m it einstreut, B ew ußt w urde davon A bstand gen o m m en , 
P rüfbestim m ungen  und Verfahren so ausführlich zu g eb en , daß schließ lich  
der w en iger  Erfahrene g lau b en  k önnte, er könne d ie se  oder jen e Prüfungen  
se lb s t  ausführen. Sehr zu  begrüßen  ist, daß auch w ich tig e  G ren zg eb ie te  
der W erkstofflchre, w ie  der R ostschutz, das S ch w eiß en  und L öten und 
so n s tig e  V erfahrensangaben  b erücksichtigt sind .

D ie  Form der D arstellu n g  Ist so  gew ä h lt w orden , daß d ie  Schrift auch  
von Lesern ohne w eiterg eh en d e  V orkenntnis verstanden  und au sgew ertet  
w erd en  kann. Daß der V erfasser sich  von  der B enutzung v ie ler , oft 
schw er verständ licher A bkürzungen frei hält und auch b ei der V erdeutschung  
international üblicher techn ischer F rem dw örter d ie m ittlere L inie einhält, 
erschein t recht zw eckm äßig . B e i einer k ünftigen  A u flage  wäre unter  
B eib eh a ltu n g  der sehr g lü ck lich  getroffen en  Stoffausw ahl und d es vor
lieg en d en  U m fan ges v ie lle ich t doch  noch kurz auf d ie  sich  im m er w eitere  
V erw en d u n g sg eb ie te  erobernden  K unstharzstoffe, auf organische G läser  
und auf das auch b estim m t für den  Bau b ed eu tsam  w erd en d e S ich erh eits
g las e in zu g eh en . D as Buch Ist drucktechnisch sehr gut a u sgesta ttet, w enn  
es auch b ei einem  tech n isch en  W erk auffällt, daß e s  in Fraktur und nicht 
in A ntiqua g e se tz t  ist.

D ie Schrift wird sicher v ie le  F reunde finden . S in n e r .

M assei, L., D r.-In g .: P ression e eccentrica nel so lid i d l cem en to  armato 
a se z io n e  circolare p iena (A ußerm ittiger Druck in E isen b eton stü tzen  von  
k reisförm igem  V ollquerschnitt). H eft XXII der F orscherarbeiten der V er
v o llk om m n u n gsab te ilu n g  für E isen b eton  an der T echnischen  H och schu le  
In M ailand. In ita lien isch er Sprache. 41 S. m it 3 A bb., 2 Schaubildern  
und 8 Tafeln . M ilano 1 9 3 6 ,/  V erlag  von  U lrico H oep li. P reis 8  Lire.

Der V erfasser en tw ick elt d ie  Form eln zur B erechnung der Tragkraft 
von m ittig  und außerm ittig  b elaste ten  E isen b eton säu len  von  kreisförm igem  
V ollq u erschn itt m it län gs d es U m fa n g es g le ich m äß ig  v erte ilter  R undeisen- 
b ew ch ru n g  und g ib t in einer R eihe von  Tafeln d ie  zu sam m en geh örigen  
W erte von  D urchm esser, B ew eh ru ngsan teil, A ußerm ittigkeit und B elastung, 
und zw ar für D urchm esser von  2 0  b is 140 cm , B ew eh ru ngsan te ile  von  
0  b is 4 %  und A u ß erm ittigk eiten  von  0  b is oo.

D er N utzen  d ie se s  T afelw erks wird w esen tlich  durch den  U m stand  
h erab gem in dert, daß e s  b loß unter Z u gru n d elegu n g d es ln Italien durch 
d ie  Betonvorschriften  fe stg e leg ten  W ertes für n =  10 b erech n et Ist, eb en so  
w ie  d ie  bek an n ten  d eu tsch en  T afelw erke in Italien nicht verw endbar sind , 
o h n e daß erst ze itrau b en d e U m rechnungen  vorgen om m en  w erden  m üssen , 
w odurch  ihr Z w eck  zu n ich te gem ach t w ird. Wir erseh en  daraus neuer
d in gs, w ie  w ich tig  e s  w äre, den  Wert von  n zw ischenstaatlich  ein h eitlich  
fe s tz u le g e n , und können nur hoffen , daß d ie  d iesjährige Berliner Tagung  
der in ternationalen  V ere in igu n g  für H ochbau und Brückenbau e in en  greif
baren Fortschritt ln der L ösung d ieser  gru n d legen d en  Frage zu bringen  
im stand e se in  w erd e. ®r.=3ng. G. N e u m a n n  (Florenz).

E in g e g a n g e n e  B ü c h e r .
Hänchen, R .: S ch w eiß en  im H eb ezeu g b a u  (aus T heorie und Praxis 

der E lek tro sch w eiß u n g , H eft 3  und 4) I: 34  S. m it 22 A bb.; II: 35  S. 
m it 31 A bb. B raun sch w eig , Friedr. V ie w e g  & Sohn . Preis je  0 ,7 0  RM.

P a te n t s c h a u .
E is e r n e r  R a m m p fa h l v o n  I - f ö r m i g e m  Q u e r sc h n itt . (KL 8 4 c ,  

N r.604  251 vom  31. 1 2 .1 9 3 2  v o n  V ere in igte  S tah lw erke A G  in D üsseldorf.) 
Zur V ergrößerung der R eibung m it dem  Baugrund und zur E rhöhung der 
T ragfähigkeit w erden  b ei I-förm igen  P fählen  d ie  von  dem  S te g  und den  
F lanschen  u m sch lo ssen en  R äum e durch Z u sam m en b iegen  der F lanschen  
od er auf so n s tig e  Art nach außen veren gt. H ierdurch preßt sich  der 
B oden  b e im  Einram m en d es P fah les In d ie unterschn ittenen  N uten  nach  
gerin ger R am m tiefe derart fest ein  und wird verspannt, daß er m it dem  
Pfahl e in en  V erbundkörper b ild et und w ie  ein  vo ller  Pfahl w irkt. D iese  
P fah lverd ickung bew irkt b eim  T ieferram m en e in e  V erd ichtung  d es Bau
grundes und dam it größere T ragfähigkeit d es P fah les. D as E inpressen  d es  
B augrundes in d ie N uten und d ie  V erspannung d es B od en s w erd en  b e 
sch leu n ig t und verstärkt, w en n  man d ie  unteren  F lächen  der Träger
flanschen  a ls K eilsch n eid en  m it au ß en liegen d er S ch n eid e  au sb ild et. D ie

1 1 1 1

N uten  mit nach außen veren gtem  Sch litz  ste llt  man her, indem  man die  
F lansche derart nach innen  b iegt, daß s ie  im Q uerschnitt e in e  gerade,
____________________________    g eb roch en e od er  gekrüm m te

Linie b ild en ; auch kann man 
d ie  F lan sch e Im Q uerschnitt 
k eilförm ig g esta lten . Zur 
H erste llu n g  der N uten  kann 
man auf d ie  Innenfläche der 
F lan sch e Vierkant- oder Drel- 

k an tleisten , m it dem  K eilrücken nach außen au fsch w eiß en . Sch ließ lich
können d ie  b eid en  sich  v eren g en d en  R äum e in einer b estim m ten  H öhe
durch Q uerw ände unterteilt se in .

R e c h e n a n la g e  m it  z w e i  h in te r e in a n d e r  a n g e o r d n e te n  R e c h e n 
ta fe ln .  (KI. 8 4 a , Nr. 602 940 vom  3. 9. 1931 von  D ip l.-In g . R ic h a r d  
M e n  s i n g  in N eu stad t, Haardt.) D ie  in F ührungen 5 u n d ö  e in es Schachtes 3 
hochziehbaren  R echentafeln  1 und 1 a sind  auf der g e g e n  d ie  Strom richtung  
lieg en d en  S eite  m it m ehreren Becherschaufeln  2  und m it je  einer B od en 

becherschaufel 2a  b ese tz t. D ie  h intere  
R echentafel l a  hat außerdem  noch e in e  
K opfbecherschaufel 2b, d ie  etw a s länger  
a u sg eb ild et ist a ls d ie  übrigen B echer
schau feln . D ie F üh ru n gssch ien en 5 , 6  sind  
von der in den Schacht 3  ein geb au ten  
T auchschürze 4 so  w eit entfernt, daß die  
vord ere  R echentafel 1 d ie  Tauchschürze 4 
m it ihrer R ückseite, d ie  h intere R echen
tafel l a  d a g eg en  d ie  Tauchschürze mit 
der freien K ante ihrer K opfbecher
schaufel 2b  berührt. H ierdurch wird der 
zw isch en  Tauchschürzenunterkante und 
S o h le  frei b le ib en d e  D urchflußquerschnltt 
d es Schachtes v o llk om m en  zu geste llt . 
D ie B echerschaufeln  erfassen  beim  H och
z ieh en  der R echentafeln  das an getrieb en e  
S o h lcn g erö lle  und n ehm en  das vo n  den  
Tafeln ab fa llen d e F anggu t auf, so  daß 
das g esa m te  R echengut aus dem  W asser  
h erau sgehob en  wird.

P e r s o n a ln a c h r ic h t e n .
D e u ts c h e s  R e ic h . R e i c h s b a h n  - G e s e l l s c h a f t .  B e t r i e b s 

v e r w a l t u n g .  Ernannt: zum  R eichsbahnoberrat: Reichsbahnrat Ludw ig  
D i e h l ,  V orstand d es B etriebsam ts R h ein e; zum  R eichsbahnam tm ann: 
R eichsbahnoberinspektor O tto S c h u l z  ln L einhausen; zum  O berlandm esser  
auf w ichtigeren  D ien stp osten : O berlandm esser L a s s e t z k i  in H annover.

V ersetzt: R eichsbahndirektionspräsident A n  g e  r e r  von  L udw igshafen  
(Rhein) nach K assel; V izep räsid en t F r o r a t h  in B erlin nach L udw igshafen  
(Rhein) a ls L eiter der R eichsbahndirektion; D irektoren b ei der R eichsbahn: 
Karl T heodor B a u e r ,  A b teilu n g sle iter  und D ezern en t der RBD L u d w igs
hafen (Rhein), nach H annover a ls L eiter der O bersten  B au leitu n g  der 
R eichsautobahnen; d ie  R eichsbahnoberräte S t ä b l e r ,  V orstand d es B etrieb s
am ts A schersleben  2, a ls D ezern en t zur O bersten  B au leitu n g  der R eichs
autobahnen ln D resd en , ®r.=3ng. K r a b b e ,  D ezernent der RBD Nürnberg, 
als D ezernent zum  RZA M ünchen und Leonhard S c h m i d t ,  D ezernent  
der RBD R egensburg, als D ezern en t zur RBD N ürnberg; d ie  R eichsbahnräte 
B r o d e r s e n  beim  RZB in B erlin  zum  RZA M ünchen, G r a s s e l t .  Vorstand  
des B etriebsam ts B ar ten ste in ,a ls V orstand zum  B etrlebsam tK üstrin , J a c o b s  
beim  B etriebsam t Berlin 1 a ls Vorstand zum  B etriebsam t N eiß e , K r a u s 
k o p f  b eim  RZB in B erlin  a ls V orstand zum  B etriebsam t K aiserslautern  1, 
S i e m a n n  b eim  B etriebsam t W aldenburg (Sch les.) a ls Vorstand zum  
B etriebsam t Bartenstein  und R eichsbahnbaum eister W alter M a r t in  beim  
B etriebsam t Darm stadt 1 zur RBD K öln.

In den  R uhestand getreten : d ie  R eichsbahnoberräte S t e c h m a n n ,  
D ezern en t der RBD H alle  (Saale), R u s t e n b e c k ,  D ezern en t der RBD 
Breslau, und M e n n e ,  Vorstand d es B etriebsam ts G öttin gen  1.

G estorben: Reichsbahnrat G eorg  E b e r s b a c h ,  Vorstand d es B etriebs
am ts G örlitz 1.

P r e u ß e n . Ernannt: d ie R egierungsbauräte B e l l i n  b e i der R egierung  
in K öslin  und J a c o b  b e i der R egierung in K assel zu R egierungs- und 
Bauräten.

V ersetzt: R egierungsbaurat L e h d e  von  O snabrück an d ie  Regierung  
in S tad e, R egierungsbaurat S o l d  an  von  Küstrln zum  K ulturbaubeam ten  in 
S tettin , R egierungsbaurat F r i t z e  von  Stettin  an d ie  R egierung in M agde
burg, R egierungsbaurat W e i n n o l d t  von  R endsburg an das M arschen
bauam t H eid e (K ulturbauam t) unter g le ich ze itig er  Ü bertragung der Leitung  
d ie se s  A m tes.

Ü b ern om m en : der b ayerisch e R egierungsbauassessor L a n g e n m a y r  
b eim  K ulturbauam t in Saarbrücken in den  R eich sd ienst; der R egierungs
rat M u r r a y , kom m issarischer Landrat In O pladen , unter V erle ih u n g  einer  
p lanm äßigen  R egierungsbauratstelle  in d ie  landw irtschaftliche V erw altung  
als Leiter der D ien sts te lle  „Der K ulturbaubeam te* in O snabrück.

V erstorben: R egierungs- und Baurat E r h a r d t  b e i der R egierung in 
M agdeburg.
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