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15. Jahrgang

Alle Rechte vorbehalten.

Von 2>r.=3ng. habil.

Die Deckung des In den letzten Jahren erfreullcherweise wieder
stark angestiegenen Holzbedarfs Deutschlands Ist zum groéfiten Teil aus
dem Ertrage unserer Waider mOglich, die uber diese wirtschaftliche Be-
deutung hinaus noch fiir die Gesundhelt und Leistungsfahigkeit des
Bodens und Volks von grOfiter Wichtigkeit sind.

Die geregelte Pflege dieser Waider, in denen zur Zeit auf An-
ordnung des Reichsforstamtes der Hiebsatz auf 150% des bisher flblichen
erhOht wurde, Ist zum grofien Teil davon abhangig, dafi alle Sortimente
einen gleichmafiigen Absatz finden. Da die Pflegemafinahmen selbst,
insbesondere die Verbesserung der Bewirtschaftung des Privatwaldes,
erst in langen Zeltraumen sich auswirken kOnnen, und der unbedingt
notwendige Wiedererwerb eigenen Kolonlalwaldbesitzes zur Zeit auch
noch nicht mit In Rechnung gesetzt werden kann, mfissen wir die Markt-
regelung ais eines der wichtlgsten Mittel betrachten, um alle wilrklich
begrfindeten Bedurfnisse zu befrledlgen. Durch Rflckgang auf schwachere
Sortimente fflr vlele Verwendungszwecke des Bauwesens und durch
derern einheitliche Zuwelsung an dle dringendsten Verbrauchergruppen
sowie durch grOBere Sorgfalt im Walde bei der Aushaltung des Rund-
holzes werden sich Erleichterungen unserer Rundholzversorgungslage
schaffen lassen.

Von mindestens ebenso grofier Bedeutung ist es aber, das verarbeitete
Holz auf die Dauer vor Verderb zu bewahren. Bei einem grofien Tell
der Verbrauchsgeblete ist ein Holzschutz nicht notwendlg. Diese Ge-
blete betreffen das Chemie- und Brennholz mit etwa 23 Mili. fm jahrlich,
die Papier- und Zellstoffindustrle mit etwa 7,2 Mili. fm im Jahr und die
Holzgegenstande, die in geschlossenen Raumen verwendet werden, z. B.
MObel, dle etwa 5,6 Miii. fm jahrlich erfordern und bei denen eine aus-
rcichende Trocknung bereits genfigt.

Von grofier Bedeutung sind diese Schutzverfahren aber fur Schwellen
und Masten, die jahrlich etwa 1,2 Mili. fm Holz erfordern, fflr einen
grofien Teil des Grubenholzes von etwa 6 Mili. fm jahrlich, fflr die Holz-
verwendung In der Landwirtschaft und fflr alle dle BauhOlzer, die Irgend-
wle Feuchtlgkeltselnflflssen ausgesetzt sind.

Ais Schutzverfahren Im weiteren Sinne kann man auch schon Holz-
trocknung, dle Dampfung, Auslaugung, Ankohlen und das Anbringen von
indifferenten Schutzschichten bezeichnen, doch ist deren Wirkung fflr die
melsten der vorgenannten Verwendungszwecke durchaus ungenflgend.

Die spezlflsch wirkenden chemischen Schutzmlttel kOnnen nun ent-
weder Im Anstrich- oder Spritzverfahren, dann durch Elnlaugen Im Wege
der sogen. Saftverdr3ngung, dann im sogen. Osmoseverfahren und schllefilich
im volikommensten, durch Trankung oder Anwendung von Unter- und
Oberdruck ins Holz gebracht werden.

1) Nach einem Vortrage des Verfassers am 16. Juni 1937 im ,Haus
der Technik”, Essen.
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Holzschutz in Deutschland.)
Edgar Morath, Berlin.

Das Anstrich- oder Spritzverfahren gewahrt nur bei gesundem und
trockenem Holz ausreichenden Schutz, wenn dieses auch nachher nicht
mehr starken Feuchtlgkeltselnflflssen ausgesetzt ist. Zur Verwendung
kommen hierfur hauptsachlich Karbollneum und Xylamon, die auch in
verschiedenen Farben geliefert werden kOnnen.

Aus der grofien Zahl von Schutzstoffen und insbesondere Salz-
gemischen, dle fur den Holzschutz Im Einlaugeverfahren empfohlen und
erprobt wurden, haben sich nur wenige bewahrt. Es werden namlich
die Forderungen, die man an Holzschutzmittel stellen mufi:

Hohe Giftwilrkung gegen holzzerstOrende Plize und Insekten, keine

oder nur geringe Schadllchkeit fflr hOhere Lebewesen, keine Schadlgung

des Holzes und etwa notwendiger Metallverblndungen, Insbesondere
ausreichende Fixierung an das Holz zur Vermeidung von Auswaschung
durch Oberflachen- und Bodenwasser,

bisher von keinem Mittel vollstandlg erfullt.

Verh3itnism36ig am besten Ist in dieser Beziehung das Quecksilber-
sublimat, das eine besonders starke Bindung an das Holz erfuhr, zur
Zeit aber aus devisentechnischen Grfinden ffir den Inlandverbraucher nicht
verfflgbar ist. Die hOchstwirksamen Schutzmlttel, Fluoride, Salze der
Kleseifluorwasserstoffsaure, nltrierte Phenole sind leider in den meisten
Fallen leicht auslaugbar. Unter den langjahrigen und zahlrelchen Be-
mflhungen, diese Auslaugbarkeit zu verringern, sei insbesondere die
Kombinatlon mit Bichromaten und Arsenaten erwahnt, dle zur Schaffung
der schwer auslaugbaren Salze, sogenannte U-Salze, durch die deutsche
Industrie fflhrte.

Durch sorgfaltig gefuhrte statistische Beobachtungen der Deutschen
Reichsbahn, Reichspost und anderer einheimischer, sowie ausiandischer
und flberseeischer Grofiverbraucher von Holz steht es einwandfrei fest,
dafi das beste Schutzverfahren dle Trankung mit TeerOl unter Druck und
Unterdruck Ist, worauf sich eine eigene Industrie grfindete. Die Trank-
anstalten sind zlemlich flber das ganze Reich verbreitet, so dafi dle
Frachtbelastung In den meisten Fallen In recht ertraglichen Grenzen
blelbt. Dieses Schutzmlttel wirkt nicht nur durch seinen Gehalt an
Phenolen, die von dem amerlkanischen Forscher Bateman ais der
wlchtigste pllztOtende Bestandtell angesehen wurden, sondern auch durch
seine neutralen Komponenten, sowie besonders durch sein wasser-
abstofiendes Verhalten. Die Erhohung der Lebensdauer ist umso auf-
fallender, je gleichmafliger durchtrankbar die verwendete Holzart Ist.
Sie steigt z. B. bel Buchenholz, das in unbehandeltem Zustande ais
Schwelle nur etwa 21/2 Jahre halt, auf mindestens 30 Jahre und bei
sorgfaltiger Auswahl des zur Trankung kommenden Rohholzes In bezug
auf Gesundhelt sogar auf flber 40 Jahre. Die Versorgung mit Stelnkohlen-
teerOl kann ais sichergestellt betrachtet werden, wenn man eine kleine
Verringerung des Gehalts an Phenolen, dle nach neuen deutschen Unter-
suchungen keinen Einflufi auf dle Schutzwirkung ausflbt, in Kauf nimmt.

Der Bau der Autostrafie Genua— Po-Ebene.

Von Dipl.Ing. Gotthard Escher, Mailand.

Im folgenden wird der Bau der neuen Autostrafie beschrieben, die
die Verbindung von Genua mit der Po-Ebene verbessert. Der Verfasser
stutzte sich dabei auf eine Abhandlung von Herrn Ingenieur Pini, Prasident
der 4. Abteilung des Minlsteriums der Offentlichen Arbeiten in Rom?).

Die drei Elsenbahnllnien, die dle Hafenstadt Genua mit der Po-Ebene
verbinden, kOnnen taglich flber 3000 Elsenbahnwagen befOrdern und ge-
nflgen damit dem starksten Verkehr. Dagegen gab es bis vor kurzem
nur eine Strafie flber den 'Apennin, die sog. ,.Strada dei Glovi*. Unter
Napoleon begonnen und 1821 erOffnet, hat sie dle Kennzeichen einer
Gebirgsstrafie jener Zeit: Steigungen bis zu 9%, Krflmmungen bis zu
14 m Halbmesser und eine Nutzbreite von nur 6 m. Solange der Ver-
kehr sich Immer mehr der Eisenbahn zuzuwenden schien und diese ihn
bewaltigen konnte, genugte dle alte Strafie allen Anforderungen. Unsere
Zeit hat aber dle Verhaitnlsse geandert. Das Hinterland von Genua,
die reiche Po-Ebene mit den gewerbereichen Hauptstadten Mailand und
Turin, in Entfernung von rd. 150 bzw. 200 km von Genua, war der Ent-
wicklung des Kraftwagenverkehrs besonders gflnstig. 1928 zahlte man

b Erschlenen In Ann. Lav. Pubb. 1935, Heft 10.

auf der ,Strada dei Giovi“ Im Durchschnitt 105 Lastwagen taglich, die
etwa 1700 t befOrderten, 1932 uber 300 Wagen mit 3200 t und Mitte 1933
schon flber 570 Wagen mit etwa 6000 t. Die Anlage der Strafie, dle, ein-
geengt zwischen zwei Elsenbahnlinien, durch dichtbevOlkerte Taier fflhrt,
llefi keine wesentlichen Verbesserungen zu, so dafi ein neuer lelstungs-
fahigerer Verkehrsweg dringend notwendlg wurde. Dem Eingrelfen
Mussolinls ist es zu verdanken, dafi dle Entscheldung in der Wahl
zwischen Eisenbahn und Strafie zugunsten dieser fiel. Abgesehen davon,
dafi eine neue Eisenbahnlinie das Dreifache einer neuen Strafie gekostet
und zehn Jahre Bauzelt beansprucht hatte, wflrde sie doch der Strafie
den Verkehr nicht abgenommen haben.

Schon im Frflhjahr 1932 befafite sich ein vom Ministerlum der Offent-
lichen Arbeiten eingesetzter Ausschufi mit der Prflfung der inzwischen
aufgestellten Vorentwfirfe. Man konnte den Apennin auf zwei Passen
flberschreiten, dem ,Colle Vittoria\ etwa 1km Ostlich der alten Strafie
gelegen. und flber die ,,Crocetta d’ Orero”, noch etwa 3 km Ostlich. Abb. 1
zeigt die verschiedenen LOsungen, von denen vier den Ubergang vom
Tale der Scrivia nach dem Tale der Polcevera benutzen, dle zwei Linien
floer Orero vom Tale der Secca nach der Scrivla fflhren. Die HOhen-
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unterschlede sind nicht wesentlich R rr—————
verschieden, dagegen hat die Strafie 0,$5™
ilbber Orero eine um 6 bis 7 km ?2/ —

langere Entwicklung. Fiir die Ver-
bindung von Serravalle, dem End-
punkte des Passes am nOrdlichen
Fufle des Apennins mit Malland und
Turin, bestand ein leistungsfahlges
Strafiennetz, dessen weiterer Ausbau
durch eigentliche Autostrafien zurUck-
gestellt werden konnte. Die neue
Strafie, die unter den Namen ,Auto-
camlonale* oder ,Camionale* bekannt ist, sollte also vor
laufig in Serravalle endigen. Zur Ausfuhrung bestimmt
wurde ein Entwurf, der auf dem kurzesten Wege von der
Polcevera zur Scrivla fuhrt.

Mit Riicksicht auf die Eigenart des Kraftwagenverkehrs
betragt die grofite Steigung 4 °/0, und zwar nur auf einer
Strecke von 7 km gegeniiber 50 km Gesamtiange der Strafie.
Im ubrigen wurde die Steigung auf 2,5 % In offener Strecke
und 200 In den Tunneln beschrankt. Wechsel im Gefaile
wurden mOglichst vermleden, um dadurch Anderungen der
Geschwindlgkeiten zu vermindern
schonen. 21 km der Strafie llegen in Krflmmungen, deren
Halbmesser in der Regel nicht unter 100 m geht, in wenigen

Eisenbahnen
bestehende Strafien
) Lange km tu
Spinofo "\ derStrofie 74, SOO,PaU'rjohe 387,90
4 73,500 39200
S 1'i 500 400,00
) 76250 44000
IM Antico 27500 44000
\SarovcHe » 27,750 440,00
. Scriria J
M.Mesino
M. (Orondono.
Arouofa
Scmia
H.Crovo
B. C/apissola
mWOITOSIo
M Bruciato % M Zuccaro Jsoh de! Contone
M Reate
MLonzone H.Porole
tnuiit ..
t aI " l\}l Anola®
MRereto
MCorelli Busalla
v M. V MCatvo Sarignone
v N\ nLlfGD | Pvongiovt ™ tfcoii™Jruu
U o Ny R fyondocchetta\e
tagotadana.
PProfoleone\.
MArdtiono
M Boretto
M Proratado / Pontedecimo
Mligogna \ Rosiegssn
MR 'jif Bolzaneto
"V \BdiTejolo ™ M.Cooco
Rivorolo
Sestri Ponente
M Jascie
Abb. 1. Lageplan der vorgeschlagenen Linlenfuhrungen
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Abb. 2. Querschnltt der Strafie im Auftrag.
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Abb. 4. Querschnitt der Strafie im Tunnel

Fallen auf 80 m. Die Groéfie der Kurven erlaubt den Lastwagenziigen, die vor-
geschrlebene Bahn einzuhalten, auch wenn sie zwei oder mehr Anhangewagen fflhren.
Die frele Sieht ist hinreichend, um auch unter den ungflnstigsten BedIlngungen und
bei grfifiter Fahrgeschwindigkeit genflgend Raum zum Bremsen zu haben. Die Breite
der Strafie betragt 10 m, von denen 9 m befestigt sind. Diese Breite erlaubt, drei
Wagen nebeneinander fahren zu lassen, wenn die aufieren je in ihrer Rlchtung fahren

Abb. 5. Ausweichstelle bel Rivarolo.

Abb. 8. Vladukt bel Mereta, der den Zweck hat den Strafienkérper
von den zerbréckelnden Schichten des Abhangs fernzuhalten.

und ein drltter Wagen flberholt. Fflr das Oberholen steht daher meistens mehr ais
die halbe Strafienbrelte zur Verfflgung. Fflr die Strecken im Auftrage sind zwei
seltliche, um 25 cm flberhéhte Streifen von je 50 cm Breite vorgesehen (Abb. 2), natflr-
lich nicht eigentliche Fufiwege, da ja die Strafie nur dem Kraftwagenverkehr dient.
sondern ais Schutzstreifen, um dem Dienstpersonal das Ausweichen zu ermOglichen.
Sie werden durch Randsteine aus natflrlichem Stein oder aus Beton abgegrenzt,
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Die .Camlonale" erhalt dadurch ein von den
flbrigen Autostrafien abweichendes Aussehen;
sie kommt In ihrer Anordnung beinahe auf
die romlischen StraBen zurflek. Im Einschnltt
ist die Befestigung (Abb. 3) auch auf die seit-
lichen Strelfen und die Wasserrinnen aus-
gedehnt; auf die Oberhohung wurde ver-
zichtet. Wenn nétig, kOnnen auch die seit-
lichen Rander und Rinnen befahren werden,
so daB dle StraBenbrelte auf il m steigt.
In den Tunneln betragt die nutzbare Breite
der Strafie 9 m (Abb. 4). Alle 2 km, teil-
welse in noch geringeren Abstanden sind
zu beiden Seiten der Strafie Auswelchstellen
(Abb. 5) angelegt, 3,50 m breit und min-
destens 20 m lang. An einigen Stellen
wurde dle Strafie so stark verbreitert, dafi
ein Lastwagenzug kehren kann.

Dle AutostraBe hat keine ebenen
Kreuzungen mit anderen Verkehrswegen.
Strafien und Eisenbahnen werden entweder
uber- oder unterfahren, wobei eine lichte
Héhe von mindestens 5 m eingehalten wird.
Dagegen sind fiinf begueme Zugange von
anderen Strafien eingerichtet. Es ist das
erste Mai, daB eine GeblrgsstraBe mit all
diesen Kennzeichen ausgefiihrt wurde.

Die beiden Taier der Polcevera und
der Scrlvia, denen die Strafie folgt, bilden
die kfirzeste und naturlichste Verbindung
von Genua mit der Po-Ebene. Neben der
frflher erwahnten alten Strafie, der ,,Strada
dei Giovl‘, und den beiden Eisenbahnlinlen
wurde spater noch dle Wasserleitung von
Genua durch das Tal der Polcevera gefflhrt.
Der ,,Colle della Vlttoria“, dle Wasserscheide
gegen die Po-Ebene, wird jetzt von drei
flberelnanderllegenden Tunneln durchbohrt,
auf 400 m von der ,Camlonale®, 60 m tiefer
von der Wasserleitung und noch einmal
80 m tiefer von der alten Elsenbahnlinie.

So lelcht es war, die gfinstigste Richtung
fur dle AutostraBe zu wabhlen, so schwierig
war die Anlage der Strafie im einzelnen.
Die alte StraBe und die beiden Eisenbahnen
hatten jeweils den gunstigsten Platz, soweit
er noch verfiigbar war, fflr sich beansprucht.
Was dann In den engen Talgrunden und an
den Hangen noch an Platz flbrigblieb, war
mit Wohnhausern und Fabriken bebaut wor-
den. Ais dann ais letzte auch noch die Auto-
strafie lhren Platz beanspruchte, muBte sie
sich unter groBen Schwierigkeiten zwischen
den bestehenden Anlagen durchwinden.

I*

50km
53 km

Abb. 9. Strebepfeiler und Gewolbe einer Stfitzmauer
bel Creverlna.

Abb. 10. Schrage Oberfflhrung flber die
Via S. Barlolomeo In Genua.
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Abb. 11. Yiadukt uber den Bersaglio bei Rivarolo.

Dle Autostrafie bcglnnt in Genua auf einem grofien neuen Platz; er
liegt im neuen Stadteile gegen Sampiordarena zu, In dfinstilger Ent-
fernung vom alten Hafen und den neuen, noch im Bau begriffenen Hafen-
anlagen, und ist mit beiden durch begueme Strafien verbunden (siehe
weiter unten). Die Autostrafie stelgt nun zunachst durch das Tal des
S. Bartolomeo rasch an, durchguert zwei vorspringende HOgel durch
Tunnel und erreicht das Tal der
Polcevera oberhalb des Giiter-
bahnhofs Campasso auf etwa 40 m
Héhe uber dem Meere (Abb. 6 u. 7).
Sie halt sich dann moglichst hoch
iiber der Talsohle, um den stark
bebauten Zonen auszuweichen;
denn dle Vororte von Genua ziehen
sich weit der Polcevera entlang das
Tal hinauf. Bei Bolzaneto welcht
dle Strafie nach dem weniger stark
bebauten Tal der Secca aus, sich
immer moglichst hoch iiber der
Talsohle haltend. Die Strecke fflhrt
durch zahlreiche Tunnel und tiefe
Elnschnltte. Bei km 17 geht dle
Strafie durch den nach dcm
28. Oktober genannten 507 m lan-
gen Tunnel In das Tal des Ricco,
eines Zuflusses der Polcevera, und
flberschreltet es mit efnem hohen
Viadukt. Dann steigt die Strafie
noch etwa auf dle Strecke von 1km,
bis zur Wasserscheide, dem ,,Colle della Vittoria“, der mit einem Tunnel
von 909 m Lange durchfahren wird. Beim Austrltt aus diesem Tunnel gegen
Serravalle zu, km 20 + 900, hat die Strafie ihre gréfite H6he, 413 m flber
dem Meer, erreicht. Nach einer Strecke von 1 km, in der Einschnitt und
Damm standig wechseln, erreicht die Strafie oberhalb Busalla das Tal der
Scrivla. Die alte Strafie und dle Eisenbahn belegen von Busalla bis
Arauata die linke Tal-
sohle. Dle Camionale
mufite daher auf dle
rechte, weniger gfinstige
Seite gelegt werden.
Nach Borgo Fornari
macht der Flufi zwei
starke Krflmmungen im
engen Tal, wodurch dle
Autostrafie gezwungen
wird, den Flufi vlermal
zu uberschreiten. Dabei
mufite einmal auf der
linken Seite dle alte
Strafie und ein anderes
Mai die Eisenbahn ver-
legt werden. Unterhalb
Ronco betritt die Auto-
strafie eine  Strecke,
deren geologischer Auf-
bau erschwerend wirkte.
Es ist dort der Schiefer
von Kalkstein  flber-
lagert, der auf dem
rechten Ufer steil gegen
den FIlufi abfailt. Dle
Strafie mufite In den
Fels eingeschnitten oder

Abb. 13.
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Erste Briicke flber Scrlvia bei Busalla.

Abb. 14. Yiadukt bei Montanesi.
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Abb. 12. Yiadukt iiber die Torbella bei Rivarolo.

durch hohe Futtermauern gestfitzt werden (Abb. 8), um sich von den ver-
worfenen Schichten entfernt zu halten, In denen Steinschiage zu er-
warten waren. Die Schlucht von Pletrabissara, bei km 38 beginnend,
ist teils in den Kalkstein, teils in darflberliegendes Konglomerat eln-
gefressen.Auf der rechtenSeitehatte die Strafie gerade dle verwitterte
Kalksteinschlchtberflhrt, wo zwei Tunnel unter den schwierigsten Be-
dingungen hatten gebaut werden
miissen. Die Strafie biegt daher
fflr 1200 m nach dem linken Ufer
hinflber, obwohl neben Bahn und
alter Strafie der Raum kiinstlich
geschaffen werden mufite. Diese
Strecke ist der interessanteste Teil
der Autostrafie. Sobald das Tal
sich wieder erweitert, geht sie
wieder nach dem rechten Ufer
zuriick, das keine Schwierigkelten
mehr bietet. Kurz vor Serravalle
geht dle Strafie enddfiltig auf das
linke Ufer hinflber und miindet auf
dem Hauptplatz des Ortes, wo sich
dann die Strafien nach Mailand und
Turln trennen. Hier In Serravalle
endlgt die Camionale. Dle beiden
Staatsstrafien nach Mailand und
Turln sind derartlg angelegt, dafi
sie voraussichtlich noch lange den
immer mehr anwachsenden Verkehr
bewaitlgen kénnen. Einige kleine
Verbesserungen sind schon in Ausfuhrung begriffen; eine der wichtigsten
Erganzungen, die Briicke flber den Tessin bei Pavia, ist schon dem Ver-
kehr flbergeben.

Kunstbauten. Der Aushub fiir dle Einschnitte betrug etwa
1,8 Mili. m3 und der Auftrag fflr die Damme beinahe ebensoviel. In An-
betracht der starken Neigung des Gelandes mufiten die Bdéschungen

der Einschnitte vielfach
durch Futtermauern be-

festigt werden. Bel den
Strecken im  Auftrag
genflgten die bloflen

Damme melstens nicht,
sie mufiten durch Stiitz-
mauern verstarkt wer-
den. Diese Befestlgun-
gen erstrecken sich auf
eine gesamte Lange
von 37 km bei einem
Bedarf von 240000 m3
Mauerwerk, hauptsach-
lich Bruchsteinmauwerk
mit Zementmoértel. Wo
hohe Boéschungen zu
sichern waren und wo
die Festigkeit des Ge-
stelns es zullefi, erhiel-
ten dle Stfltzmauern eine
eigenartige aufgeloste
Form mit Strebepfeilern
und Bogen (Abb. 9); sle
sehen aus wie geneigte

Viadukte.
Das schwierige Ge-
lande und dic zahl-
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Yladukt uber die Torb*

bei Rlvarolo (Abb. 12). Er

fiirif Offnungen zu 27 m 1 W.

Abb. 15. eirier gesamten Lange von 174

Yiadukt bei Montanesi. Langenschnitt. Die Gewdlbe wurden ais Dreigeli

+28090 bogen in Eisenbeton ausgefi

relchen Kreuzungen mit Bahnen und StraBen machten eine fur dle 50 km
lange Strecke aufiergewohnlich hohe Zahl von Brucken notwendig. 124
davon dienen der Ober- oder Unterfiihrung von anderen Verkehrswegen;
aufierdem wurden 193 kleinere Brflcken mit lichten Weiten bis zu 10 m
gebaut. Im ganzen sind 317 Bauwerke zu zahlen. Im allgemelnen
wurden Brucken aus Stein oder Beton bevorzugt, nur In wenlgen Failen,
wo es an der Bauhdéhe fehlte, kamen elserne Trager in Beton eingebettet
zur Verwendung. Bel StraBenkreuzungen baute man mehrfach Trager In
Eisenbeton auf Unterbau in Bruchsteinmauerwerk (Abb. 10), zum Teil auch
eigentliche Rahmen in Eisenbeton.

An bedeutenderen Brflcken sind zehn Viadukte flber Einschnitte des
Gelandes zu erwahnen, vier Viadukte dlenten dazu, die StraBe von zu
Rutschungen neigenden oder zerfallenden Hangen fernzuhalten. 16 Brficken
fflhren flber Wasserlaufe. Die Viadukte sind ais halbkreisférmige, volle
Gewolbe in Beton ausgefiihrt, mit Spannweiten zwischen 10 und 20 m,
mit Widerlagern und Pfeilern aus Bruchsteinmauerwerk. Dle groéfieren
Brflcken verdienen die Bezeichnung von kflhnen Bauwerken; sie haben
In der Regel Doppelbogen in Eisenbeton.

Vladukt flber den Bersaglio bel Rivarolo (Abb. II). Er
hat eine gesamte Lange von 123 m und eine H6he von 25 m flber
der Talsohle. Jede der vler Offnungen von 25 m 1 W. wird von
zwei nebeneinanderllegenden parabolischen Bogen flberspannt; deren
Zwischenraum betragt 3 m. Bogen und Aufbau der Fahrbahntafel sind
in Eisenbeton konstruiert, Pfeiier und Wideriager in Bruchsteinmauerwerk.
Dle Lehrgerflste wurden fflr eine Bogenrelhe hergestellt, und zwar glelch-
zeitig fflr alle Offnungen. Nach dem Ausrflsten wurden dle Lehrbogen

Abb. 17. Brflcke flber die Scrlvla.
Langenschnitt und Querschnitt.

weil man Setzungen des Baugrur

Abb. 16. Brflcke flber dle Scrivia in der Schlucht von Pletrabissara.

fflrchtete. Man suchte ihn allerdings zu verbessern durch Ausfflhrung

von im ganzen 300 Pfahlen, und zwar Ortspfahlen in Beton. Das Vor-

gehen ist kennzeichnend fflr das sorgfaitige Arbeiten; bei derartigen

Brflcken werden sonst mit Vorllebe gelenklose Bogen ausgefiihrt. Das
Lehrgerflst wurde wieder fflr die ganze Reihe von ffinf
Bogen aufgestellt, aber nur fflr eine Bogenreihe und nach
dem Ausrflsten verschoben.

Abb. 13 zeigt einen typischen Vladukt mit mehreren
Offnungen.

Der Viadukt von Montanesi (Abb. 14 u. 15) ist
das bedeutendste Bauwerk der ganzen Strafie. Die Brflcke
hat sechs Offnungen zu je 2550 m 1 W. und je zwei
seitliche Offnungen von 10 m. Die gréfite Hohe Uber der
Talsohle betragt 46 m. Im allgemelnen wiederholen sich
dle obenerwahnten Anordnungen, die Pfeiier jedoch
wurden betonlert; der mittlere Pfeiier erhielt, obwohl es
aus GrUnden der Standsicherheit kaum nétig war, Elsen-
elnlagen. Man ging dabei von dem Gedanken aus, In
der Bogenreihe einen Pfeiier von grofier Widerstands-
fahigkelt zu haben, der auch im Falle einer unvorher-
gesehenen einseitigen Belastung standhait. Es Ist das ein
»Widcrlagerpfeiler”, wie dle wortliche Obersetzung des
den Gedanken gut kennzeichnenden italienischen Ausdrucks
lautet. Dle grofien Gewodlbe wurden auch bel dieser
BrUcke aus zwei Reihen mit einem Abstande von 3 m
parallel laufender Bogen hergestellt. Ais LehrgerUste
dlenten Sprengwerke, dle auf besonderen, unterhalb der
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Escher,

Kampfer angebrachten Vorsprflngen
aufgelagert wurden; ebenfalls fur eine
Reihe, und zwar gleichzeitlg fflr alle
Bogen. Nach dem Ausrflsten wurden
die Lehrgerflste in Querrichtung ver-
schoben, um fflr die zweite Bogen-
relhe zu dienen. Dle Auflagersteine
blieben stehen und dienen ais Ver-

zierung.
Es seien ferner vler Balken-
brucken In Eisenbeton erwahnt,

eine flber die Secca und drei flber die
Scrivla. Man wahlte einzelne frei
aufllegende Trager, obwohl die Stutz-
welten bis zu 16 m gehen und die
Brflcken daher recht unwirtschaftlich
werden. Man wollte anschelnend
die Folgen unglelchmaBiger Setzun-
gen vermelden und schloB deshalb
durchgehende Trager aus. Um die
Wirkung der Trager ganz mit der
Rechnung in Obereinstimmung zu
bringen, liefi man die Balken auf
Stahlgelenken auflagern. Bei allen
dlesen Balkenbrflcken besteht der
Unterbau aus Bruchsteinmauerwerk.

Dle Brucke flber die Vobbla
hat eine Hauptéffnung von 30 m L.W.
und zwei bzw. drei AnschluB6ffnun-
gen von je 10m 1 W. Die gesamte
Lange betragt 102 m. Dle Kennzeichen entsprechen denen der frflher
genannten Bogenbrflcken.

Die beiden Brflcken flber die Scrivia, jeweils am Beginn und
am Ausgang aus der Schlucht von Pietrablssara (Abb. 16), weisen noch
grOBere Bogen auf ais die frflner beschriebenen Brflcken. Die Haupt-
Offnungen (Abb. 17) sind 40 m weit gespannt, bei der ersten mit 12 m,
bei der zweiten mit 8 m Stich. Bemerkenswert ist dle Ausfflhrung der
Lehrgerflste, die aus einem gewOlbten Fachwerkbogen bestanden, von
den Widerlagern her auskragend, ohne Zwlschenstfltzen eingewOlbt.

SchnittA-A Schnitt B-B

Abb. 18.

Abb. 19. Arbeitsvorgang
beim Bau der Tunnel.

Zuerst baute man den Lehrbogen fflr die zweite Brucke mit 12 m Stich
und verwendete das Gerflst unver3ndert, dle starkere Wdélbung durch
Aufstficken ausglelchend.

Ais letzte bedeutende Brflcke sei der Obergang flber dle Scrivia
bei Serravalle (Abb. 18) erwahnt mit drei schiefen Gewdlben von
25 m 1 W. Bei allen Brflcken ist dle Fahrbahn 9 m breit; seitlich
wurden nur um 25 cm fiberhéhte, 90 cm breite Fufiwege vorgesehen.

Tunnel. Dle neue AutostraBe fahrt durch elf Tunnel mit einer
gesamten Lange von 7000 m. Der Arbeitsvorgang war uberall der
glelche: Vortrleb des Flrststollens, seitlicher Ausbruch mit Herstellung
des GewOlbes, Untermauerung der Widerlager unter dem Gewo6lbe und
Sohlengewodlbe folgten (Abb. 19). Bel den beiden langsten Tunneln

Der Bau der AutostraBe Genua— Po-Ebene

Brflcke flber die Scrlvia bel Serravalle.

DIE BAUTECHNIK
Fachschrift f. d. ges. Baulngenieurwesen

. LIttorio” und ,28. Oktober" lleB
man, um die Arbeit zu beschleunigen
und um den Materlaltransport zu
erleichtern, einen Sohlenstollen auf
FahrbahnhOhe vorangehen. Die Nutz-
breite der Fahrbahn betragt 9,42 m
bei einer lichten H6he des Scheitels
von 7,39 m; der lichte Raum oberhalb
der Fahrbahn mIBt 62 m2. Das Sohlen-
gewolbe hat einen Stich von 1,30 m
bei stark drflckendem Gebirge und
an den Eingangen 2 m. Die Dicke
der Ausmauerung schwankt zwischen
0,94 und 1,60 m fflr Gewdlbe und
Widerlager und zwischen 0,67 und
1,07 m ffir dle Sohlengewodlbe. Dle
Gewodlbe wurden mit Backsteinen aus-
gemauert, Widerlager bestehen aus
Bruchstein und Backsteln gemischt,
nur fflr den Tunnel ,Llttorio" ver-
wendete man Bruchsteinmauerwerk.
Wo sich Sickerwasser zeigte, wurde
das Gewolbe zunachst an der 3uBe-
ren Leibung durch Elnspritzen von
Zementmortel gedichtet; ferner er-
hlelten dle Innenflachen Zementputz.
Die Baukosten der Tunnel be-
trugen 11 220 Lire/Ifdm.
Befestigung der Fahrbahn.
Sie besteht fflr 8 km aus einer
Betondecke, fflr 31 km aus gewalztem Schotter mit Teeruberzug und ffir
die iibrigen 11 km aus gewalztem Schotter mit Behandlung der Ober-
fiache durch Asphaltpulver. Die Betondecke wurde In einer Schicht
von 18 cm Dicke aufgebracht, in Streifen von 3 m Breite und Langen
von 4 bis 6 m. Der Beton hatte die Mlschung von 400 kg Zement auf
0,50 m3 Sand und 0,80 m3 Klesschotter. Auf geraden Strecken und in
Krflmmungen mit Halbmessern von mehr ais 175 m erhlelt die Ober-
fiache ein Gefaile nach beiden Seiten von 1°%- engeren Krflmmungen
hat die StraBe ein einseitiges Gefaile, wodurch eine Oberhohung des
auBeren Randes entsteht, und zwar
betragt das Gefaile 6% beim klein-
sten Halbmesser von 80 m und
2°/0beim groBten Halbmesser von
175 m. Diese Art der Befestigung
wurde nur dort ausgefiihrt, wo
fester Untergrund vorhanden war,
wo also keinerlel Setzungen er-
wartet werden konnten. auBerdem
auf allen Brflcken. Wo Beschot-
terung gewahlt wurde, bestand sie
zunachst aus einer 10 cm dicken

Schnitt0-0

Sandschicht, einer Packlage von 20 cm Dicke und einer Decklage
von 15cm. Nach dem Festwalzen erfuhr dle Oberfiache zunachst
eine Behandlung mit Asphaltemulslon und dann eine zweite Be-
handlung entweder mit heiBem Teer oder mit Asphaltpulver. Dle
erste Schicht bestand aus 3,50 kg/m2 Emulslon, wenn dann die
zweite Schicht nur aus dem heiBen Anstrich bestand, oder aus 1,50 kg/m2,
wenn der Belag mit Asphaltpulver gewahlt wurde. Auf die mit Emulslon
behandelte Oberfiache wurde Kleinschlag von Diabas gestreut (0,015 m&m2
und mit einer Walze von 8t festgewalzt. Der zweite Oberzug besteht
aus heiBem Teer, und zwar 1,50 kg/m2 und wird mit 0,012 mgm2 Klein-
schlag wie oben bedeckt. Bei Benutzung von Asphaltpulver wurde dle
Oberfiache zunachst mit Asphaltél (0,30 I/m2 gestrichen, sodann mit
Asphaltpulver bedeckt (14 kg/m2, ferner mit Kleinschlag von Diabas
(0,012 m3¥m2 vermlscht mit Asphaltél (30 I/m3 und dann mit einer leichten
Walze festgewalzt, und dann noch einmal mit Asphaltpulver (1 kg/m2
bestreut. Dle auf diese Art mit Asphaltpulver behandelte StraBe hat
den groBen Yorzug einer rauhen Oberfiache. (SchiuB folgt.)

Yermischtes.

Prof. Fr. Dischinger 50 Jahre alt. Am 8. Oktober vollendete
®r.=3«g. Franz Dischinger, der von 1913 bis 1933 bel der Firma
Dyckerhoff &Wldmann AG, zuletzt ais Abteilungslelter, mit grofiem Erfolge
tatlg war und seit Fruhjahr 1933 ord. Professor fflr Eisenbetonbau an der
T. H. Berlin ist, sein ffinfzlgstes Lebensjahr. Die Schalenbauweise in
Eisenbeton, die In den letzten Jahrzehnten fflr groBe Markthallen sowie
ffir Planetarien, Flugzeug- und Autohallen ylelfach ausgefiihrt worden ist,

beruht hauptsachlich auf den yortrefflichen wissenschaftlichen und kon-
struktiven Arbeiten Dlschingers. Die allgemein bekannte neue Adolf-
Hltler-Brflcke flber die Mosel in Koblenz, uber deren kflhnen Bau er
zuerst in Bautechn. 1934, Heft 12 ff.,, ausfuhrlich berichtet hat, yerdankt
vor allem ihm lhre Entstehung.

Das Eisenbetonfach darf von dem ausgezeichneten Fachmann bestimmt
noch manche wertvolle schopferlsche Leistung erhoffen. L.
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Hoéhere Technische Staatslehranstalt fflr Hoch- und Tiefbau in
Hildesheim. An der Anstalt ist eine Holzfachklasse eingerichtet und
ais Hauptlehrer ffir Holzbau in dieser Klasse 3)r.=2>ng. habil. Stoy, bisher
HolzmInden, bestellt worden.

Regierungsbaurat ®r.=3ng. Anton
Han sen, Wesermfinde, ist ais Nachfolger des in den Ruhestand ge-
tretenen Geh. Reglerungsrat Prof. ®r.=3«g. clijr. F. W. O. Schulze zum
ord. Professor fflr See-, Hafen-, Kanat- und Grundbau an die Technische
Hochschule Danzig-Langfuhr berufen worden.

Technische Hochschule Danzig.

Brflcke flber den Rio Chirigui, Panama. Eng. News-Rec. 1936,
Bd. 117, Nr. 22 vom 26. November, S. 757, berichtet flber eine gegen-
wartlg Im Bau begriffene Brflcke flber den Rio Chirlgui in der Republik
Panama, deren Ausfflhrung Im Juli 1934 auf einem Kongrefi der Vereinigten
Staaten gleichzeitig mit den Brflcken flber den Choluteca-Flufi in Honduras
und flber den Tamasulapa-Flufi in Guatemala beschlossen wurde. Es
handelt sich um eine Strafienbrflcke mit einer Fahrdammbreite von 6,10 m
und zwei aufierhalb der Versteifungstr3ger liegenden Seitenstegen. Die
Mittel6ffnung besteht aus einer versteiften Hangebriicke von 1215 m
Spannweite und 16 Feldern. Der Kabeldurchhang ist Z10der Spannweite.

16Fe/der von 760m -121,som

JHKfahrbahn £21z0
bewegtiches Lager f/m £1570
MW t0.00
westtiches Endtagen
Schnittt-B
+2580
0223*
Die Seltenkabel sind unbelastet. Die Ge-
“ samtiange der Brflcke ist etwa 200 m. Das
v / System wurde mit Rflcksicht auf die Ver-

meidung von Gerflsten gewahlt, da der Flufi

wahrend der Regenperiode zwischen Mai
und Dezember stark ansteigt. Wegen seiner Elastlzitat ist das System
auch besonders unempfindlich gegen Erdstéfie. Mafigebend fflr die Aus-
wahl des Systems war ferner die erforderliche verhaitnismafiig geringe
Anzahl an gelernten Arbeitskraften, da die Betonarbeiten fflr die rflck-
wartlgen Verankerungen Im wesentlichen durch ungelernte Krafte aus-
gefflnrt werden konnten. Die seitlichen Wideriager haben U-férmligen
Grundrifi und stehen nur mit ihren nérdlichen Schenkeln auf einer Ge-
réllschicht, wahrend die flbrigen Teile sowie auch die Turmfundamente
auf gewachsenem Fels gegrfindet sind. Die Verankerungen sind kammer-
formlg ausgebildet. Der Versteifungstrager 13uft zwischen den Tflrmen
ohne Gelenke durch. Der Obergurt hat U-férmigen Querschnitt, die
Fullstabe haben H-férmigen Querschnitt. Die Tflrme sind in hervor-
springender Architektur ausgebildet. Die Seitenwege sind auch fflr Reit-
verkehr geeignet und zu diesem Zweck teilwelse mit einer Asphaltdecke
versehen. Die Tragkabel bestehen aus 19 vorgespannten, galvanisierten
Stahikabeln, von denen 6 einen Durchmesser von 28,6 mm und 13 einen
Durchmesser von 38 mm haben. Nach Uberbrflckung der Haupt6ffnung,
also nach Belastung durch Eigengewicht, wurden die Zwischenraume
zwischen den Kabellitzen durch Ffllistficke zum vollen Kreisguerschnitt

Yermischtes
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ausgeglichen und das Ganze mit Mennige gestrichen. Danach folgte
ein Umspinnen mit doppelt galvanlsiertem weichen Draht. Das System
der Brflcke, der Tflrme und der Querschnitt des Tragkabels und der
Kabelsattel ist aus der Abb. ersichtlich.

Die Langs- und Quertr3ger sind aus Siliziumstahl, alle flbrlgen Teile
aus Kohlenstoffstahl. In dem Versteifungstr3ger wurden an den Viertel-
punkten die Verbindungen erst nach Aufbringen des vollen Eigengewichts
geschlossen. Alle Stabe des Tragwerks erhielten zunachst einen Anstrich
aus Mennige und einen Olanstrich, mit Ausnahme der Innenseiten der
Kofferguerschnitte, die einen viermaligen Anstrich von Mennige und einen
Olanstrich erhielten. Nach der Aufstellung folgte durchlaufend ein noch-
mallger Olfarbenanstrich. — Zs. —

Verfahren zur Prflfung der Harteannahme von Stahien beim
Schweifien. Uber diesen Gegenstand teilte Dipl.-Ing. H. Hauttmann,
Oberhausen, auf der Hauptversammlung des Deutschen Verbandes ffir
die Materialprflfungen der Technikl) etwa folgendes mit: Beim SchweiBen
von Stahien wird die SchweiBfuge mit schmelzflflssigem SchweiBgut geffllit
und dabei in ihren Randschichten erwarmt, wobei Temperaturen flber
dem Umwandiungspunkte auftreten. Wenn nun der In der Umgebung
der SchweiBfuge kalte Stahl die abgeleitete WSrme schnell aufnimmt,

festesLager
-Aoe™-
osttiches Endtager
2r8t-die"
~'16-f 9i6 "

so kflhit dte beim Schweifien iiber dem Umwandiungspunkte
erhitzte Schicht rasch ab. Die Abkiihlgeschwindigkelten, die dabei
‘ erreicht werden kénnen, liegen z. B. beim elektrischen Llchtbogen-
schweifien so hoch, dafi sie eine HSrtung des Stahles hervorrufen.
Die héchsten Harten treten in den Schichten auf, in denen
die Abkiihlgeschwindigkeiten die vorkritische bzw. kritische flber-
schreiten. Das sind die von der Stahlzusammensetzung ab-
hanglgen Abkiihlgeschwindigkeiten, bei denen ein troostitisch-
martensitisches bzw. rein martensitisches GefQge von hoher
Harte entsteht. Aber auch das knapp unterhalb der vorkritischen Abkflhl-
geschwindlgkeit entstehende sorbitische Gefflge ruft eine fflhlbare H3rte-
steigerung hervor. Die bei den verschiedenen Schweifiverfahren még-
iichen Abkiihlgeschwindigkeiten der EinfluBzone hangen von der Art des
Verfahrens und von den Querschnittsverhaitnissen der zu schweifienden
Stficke ab. Mafinahmen, die geeignet sind, die Abkiihlgeschwindigkeit
in der EinfluBzone zu senken, wie z. B. das Vorw3rmen der geschweifiten
Stucke, vermindern die Gefahr einer zu hohen Harteannahme. Fflr den
Gebrauchswert eines geschweifiten Werkstiickes ist eine eingetretene
HSrtung an der Schweifistelle von entscheidender Bedeutung.

Die Prflfverfahren, die fiir die Bestimmung einer Harteannahme an
einer Schweifistelle Anwendung finden kénnen, mussen unter dem Ge-
sichtspunkte gewahlt werden, dafi die gehartete Schicht oft nur eine ganz
geringe Ausdehnung, etwa eine Dicke von 0,2 mm hat. Der bei der
Prflfung erzeugte und zur Messung benutzte Eindruck soli sich daher
unterhalb dieses Mafies halten. — Weitere wichtige Forderungen sind die,
dafi das Prflfverfahren auf die thermische Hartung anspricht und dafi das
Prflfgerat ein genaues Treffen der geharteten Stellen In der EinfluBzone
gestattet.

Unter diesem Gesichtspunkte ist fflr die Prflfung der Harteannahme
von Stahien beim Schweifien die Bestimmung der Vickers-Harte mit dem
Diatestorgerat geeignet. Am zweckmafiigsten erscheint jedoch ein Ver-
fahren, das den Verlauf der Harteannahme an Schweifinahten stetig zu
beobachten und zu messen gestattet.

Der Vortragende hat einen Apparat entwickelt, dessen Arbeitsweise
darauf beruht, dafi eine kleine Kugel von einem Durchmesser von
z. B. Yle" unter einem bestimmten gieichbleibenden Druck (z. B. 15 Kkg)
und einer bestimmten Geschwindigkeit (0,5 m/sek) flber das polierte Prflf-
stflck gerollt wird. Dabei entsteht eine in Abhanglgkeit von der Harte
verschieden breite, in das Prfifstfick eingedrflckte Bahn, die unter dem
Mefimikroskop ausgemessen w*erden kann. Zu beachten ist, daB die Ab-

I) Bautechn. 1937, Heft 42.
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rollbahn der Kugel moéglichst senkrecht zu der im Schliff angeschnittenen
Schweifinaht liegt.

Zweckmafiig ist es, die Prflfung an geatzten Schllffen vorzunehmen
und dle Abrolibahn der Kugel am Metallmikroskop photographisch fest-
zuhalten, wobel man ein flbersichtliches Blld des Zusammenhanges
zwischen Harteanderung und Gefflgebeeinflussung in der Umgebung der
SchweiBnaht erhalt.

Strafienbautagung in Bayreuth. Dle Forschungsgesellschaft fflr
das StraBenbauwesen veranstaltet in Gemelnschaft mit der Wirtschafts-
gruppe Bauindustrie, Fachabteilung StraBenbau, vom 4. bis 6. November
1937 in Bayreuth eine ,Strafienbautagung”. Die Fachvortrage werden
vom 5. November in der Ludwig-Slebert-Festhalle ab 9 Uhr stattfinden,
und zwar sprechen: Wa. Ostwald, Heppenheim, flber ,Versuchsfahrten
auf der Relchsautobahn"; Dlpl.-Ing. Hoffmann, Berlin, flber ,Entwick-
lung des Kraftverkehrs auf Reichsautobahnen und Reichsstrafien*, Prof.
Garbotz, Berlin, flber ,Arbeits- und Gerate-Untersuchung auf Beton-
decken-Baustellen"; Oberregierungsbaurat Huber, Berlin, Uber ,Stand
der Strafienbautechnlk*; 2)r.=3ng. Dr. Rentsch, Berlin, flber ,,Eindriicke
von der Amerlka-Studienrelse der Wirtschaftsgruppe Bauindustrie".

Am 6. November ab 9 Uhr finden Beslchtigungen der Reichs-
autobahnstrecke Bayreuth-Nurnberg und der Bauten des Relchsparteitag-
Geiandes in Niirnberg statt. — Tellnehmerkarten zum Preise von 10 RM
bis zum 27. Oktober von der Forschungsgesellschaft fflr das Strafien-
wesen, Berlin W 8, Parlser Platz 3, erhaitlich.

Beton-Kalender 1938. Taschenbuch fflr den Beton- und Eisenbeton’
bau sowie die verwandten Facher. Herausgegeben vom Verlage der
Zeltschrift ,Beton u. Eisen". XXXI. Jahrgang. 2 Bande m. 926 Textabb.
Berlin 1937, Wilh. Ernst & Sohn. Preis Bd. | in Leinen geb., Band Il geh.
zus. 6,20 RM.

Der 31. Jahrgang des allgemein bekannten und vielfach benutzten
Beton-Kalenders ist rechtzeitig erschienen, und zwar in der altbewahrten
Weise in zwei Banden, im wesentlichen unter Beibehaltung der bisherlgen
Auswahl und Anordnung des Stoffes. Wie bei den frflneren Jahrgangen
findet der Benutzer des Beton-Kalenders 1938 In diesem leicht und sicher
das Rustzeug, dessen er belm Entwerfen und Veranschlagen sowie auf
der Baustelle bedarf.

Auch dlesmal zeigen samtlliche Kapitel des Kalenders wieder eine
grUndliche Durcharbeitung; alle sind auf den gegenwartigen Stand der
Technik gebracht.

Im i. Tell (Hilfswissenschaften und amtliche Bestimmungen) sind die
neuen zulassigen Druckspannungen fUr Mauerwerk und Pfeiler aus kiinst-
Uchcn und natflrlichen Stelnen vom 12. 3. 1937 mltgeteilt, ebenso die
fflr Baustahl und Gufielsen gemaB den Runderlassen vom 28. 12. 1936
und 16. 2. 1937; fflr GuBeisen (Hochbau) ist auch die Knickberechnung
nach D 1051 angegeben. Der MinisterialerlaB vom 7. 7. 1937, der lelder
erst nach Druckiegung des betreffenden Kalenderteiles herauskam, sowie
die Empfehlung des Arbeitsausschusses im Deutschen Ausschufi fUr Eisen-
beton vom 3. 6. 1937 (festgelegt im PreuBischen MinisterialerlaB vom
16. 6. 1937) sind, soweit erforderlich, im Berichtigungsverzeichnis
S. XIIl bis XV berflcksichtigt. Die Tafeln zur Berechnung einfach bewehrter
rechtecklger Querschnltte bei Biegung, die Erganzungstafel zur Geyerschen
Tafel, die Tafel der von Biigeln und Schrageisen aufzunehmenden Schub-
krafte sowie die Ehlerssche Tafel sind unter Beriicksichtigung des Rund-
erlasses vom 16. 6. 1937 abgeandert worden. Dle ,Deutschen Be-
stimmungen 1932 sind diesmal unter wértlicher Einfflgung aller bisher
erschlenenen zusatzlichen Erlasse — auch des ,,Stahl-Sparerlasses” vom
16. 2. 1937 — nach dem Stande vom April 1937 erganzt worden. Die

Angaben in der Zusammenstellung der deutschen, Osterreichlschen und
schweizcrlschen Prflfungsanstalten sind, soweit mOglich, berichtigt
worden.

Auf einen neuen Beitrag ,,Bauvolumen jahrlich 9 MUliarden RM*,
in dem eine Statlstik des Zementverbrauchs im Bauwesen und Angaben
flber die durch die kraftige Initiative des Staates erzielte starke Ent-
wicklung des Bauwesens in den letzten Jahren gegeben wird, sei
besonders aufmerksam gemacht.

Auch im Il. Teii sind alle dort behandelten praktischen Kapitel grfind-
lich durchgesehen, mehrere davon — wie die Kapitel ,,Beton- und Elsen-
betonleitungen* und ,Silos" — sind vélllg neu bearbeitet worden. Das
Kapitel ,,Massivdecken* Ist unter Beriicksichtigung der neuen Zulassungs-
bestimmungen durchgesehen und erganzt worden. Neu wieder auf-
genommen sind diesmal die Kapitel ,, Treppen” und ,Landwirtschaftliche
Bauten*, dafflr sind aus raumlichen Grfinden die Kapitel ,Wehre und
Staumauern*, ,Wasserkraftanlagen*, ,Bergbau*, ,Betonwesen* und
~Stadtischer Tiefbau* fflr den nachsten Jahrgang zurflckgestellt worden,

Alles in allem zeigt der Beton-Kalender auch diesmal eine elngehende
fachkundlge Bearbeitung, zum Teii eine Neugestaltung, so daB er dem
derzeltlgen Stande der Wissenschaft und Erfahrung gerecht wird. Er darf
ais ein vortrefflich ausgestattetes Taschenbuch, ais unentbehrliches Hilfs-
mittel am Arbeitstlsch und auf der Baustelle jedem deutschen Eisenbeton-
und Betoningenieur zur Anschaffung warm empfohlen werden. Ls.

Personalnachrichten.
Deutsches Reich. Deutsche Reichsbahn. Betriebsverwal-
tung: Ernannt: zum Vizepr3sldenten einer Relchsbahndirektion: Direktor
bei der Reichsbahn Wasmer in Karlsruhe; zum Direktor bei der Reichs-

Yermischtes — Personalnachrichten

DIE BAUTECHNIK
Fachschrift f. d. ges. Baulngenleurwesen

bahn: Relchsbahnoberrat Theodor Wagner, Abteilungslelter der RBD
Berlin; zum Reichsbahnrat: die Reichsbahnbauassessoren Gehlhar, Vor-
stand des Neubauamts Stettin 1, Kurt Ziegler, bisher bei der RBD
Halle (Saale), unter Versetzung ais Vorstand zum Betriebsamt Dessau.

Versetzt: Direktor bel der Reichsbahn Markert, Abtellungsleiter der
RBD Oppeln, ais Abteilungslelter zur RBD Hannover; dle Reichsbahn-
oberrate Fatken, Dezernent der RBD Hannover, ais Abtellungsleiter und
Dezernent zur RBD Oppeln, Eichert, Dezernent der RBD Saarbriicken,
ais Dezernent zur RBD Kassel, Michel, Vorstand des Betriebsamts Worms,
ais Dezernent zur RBD Karlsruhe, Kapeller, Vorstand des Betriebsamts
Aschaffenburg, ais Dezernent zur RBD Niirnberg, Karl Schneider,
Dezernent der RBD Wuppertal, ais Dezernent zur RBD Stuttgart, Pantel,
Vorstand des Betriebsamts Stargard (Pom.) 2, ais Vorstand zum Betriebs-
amt Klei, Otto Miiller, Vorstand des Betriebsamts Chemnitz 2, ais Vor-
stand zum Betriebsamt Dresden 1, Rudolf Roth, Vorstand des Betriebs-
amts EBIlingen, ais Dezernent zur RBD Oppeln, Gottwald Petzold, Vor-
stand des Betriebsamts Uelzen, ais Vorstand zum Betriebsamt Dortmund 1;
die Reichsbahnrate Bianken burg, Vorstand des Betriebsamts Kreuzburg
(Oberschl.), zur RBD Oppeln, ®r.=3ng. Backofen, Vorstand des Betriebs-
amts Coesfeld, ais Vorstand zum Betriebsamt Wetzlar, Altenburg, Vor-
stand des Betriebsamts Glogau 1, ais Dezernent zur Obersten Bauleltung
der Reichsautobahnen in Frankfurt (Main), Schoyack, Vorstand des
Betriebsamts Paderborn 2, ais Vorstand zum Betriebsamt Glogau 1,
S)r.=3ng. Haase, Vorstand des Betriebsamts Wetzlar, zur RBD Koln,
33r.=3ng. Heinrich Meyer, Vorstand des Betriebsamts Braunschweig 1,
zur RBD Hannover, Hutloff, Vorstand des Betriebsamts Duisburg 2, ais
Dezernent zur RBD Saarbrucken, Barthel, Vorstand des Betriebsamts
Bad Oldesloe, ais Vorstand zum Betriebsamt Warburg (Westf.), Karl
Scherer, Vorstand des Betriebsamts Altena (Westf.), ais Vorstand zum
Betriebsamt Hannover 2, Gothe, Vorstand des Betriebsamts Mayen, ais
Vorstand zum Betriebsamt Salzwedel, Gerhard Fuchs, Vorstand des
Betriebsamts Eschwege, ais Vorstand zum Betriebsamt EBlingen, W arlich,
Vorstand des Betriebsamts Glefien 2, zur RBD Frankfurt (Main), Rosteck,
Vorstand des Betriebsamts Neustettin, ais Vorstand zum Betriebsamt
Berlin 2, ®r.=3ng. Schramm im Reichsverkehrsminlsterium, Eisenbahn-
abteilungen, ais Vorstand zum Betriebsamt Stargard (Pom.) 2, Dérr, Vor-
stand des Betriebsamts Stuttgart 3, ais Vorstand zum Betriebsamt Duis-
burg 2, Friedrich Fischer, Vorstand des Betriebsamts Sullngen, ais Vor-
stand zum Betriebsamt Bad Salzungen, Triebel, Vorstand des Betriebsamts
Leutkirch, ais Vorstand zum Betriebsamt Bamberg, Articus, Vorstand
des Betriebsamts Hagen (Westf.) 2, ais Vorstand zum Betriebsamt Mflnster
(Westf.)2, Hannsteinim Reichsverkehrsminlsterium,Eisenbahnabteilungen,
ais Vorstand zum Betriebsamt Hannover 1, Viktor Huber, Vorstand des
Betriebsamts Bamberg, Ins Relchsverkehrsministerium, Eisenbahnabteilun-
gen, Rofibach, Vorstand des Neubauamts Plrmasens, ais Vorstand zum
Betriebsamt Altena (Westf.), Carl Klein im Reichsverkehrsministerium,
Eisenbahnabteilungen, ais Vorstand zum Betriebsamt Nordhausen 1, Fahry,
Vorstand des Neubauamts Nurnberg 2, ais Vorstand zum Betriebsamt
Mannheim 2, Miltner bei der RBD Karlsruhe ais Vorstand zum Betriebs-
amt Rlesa, Ludwig Lutz, Vorstand des Neubauamts TUrkismflhle, ais
Vorstand zum Betriebsamt Glefien 2, Wieland bel der RBD Osten in
Frankfurt (Oder) ais Vorstand zum Betriebsamt Breslau 5, Ventzke belm
Betriebsamt Dusseldorf ais Vorstand zum Betriebsamt Mayen; die Reichs-
bahnbauassessoren Walter Schultheifi bei der RBD NUrnberg ais Vor-
stand zum Betriebsamt Sigmaringen, Erich Martin beim Betriebsamt
Dobeln ais Vorstand zum Betriebsamt Chemnitz 2, Schmeifier bei der
RBD Mainz ais Vorstand zum Betriebsamt Coesfeld, Doli bei der RBD
Regensburg ais Vorstand zum Betriebsamt Uelzen, Hermann DUrr bel
der RBD Augsburg ais Vorstand zum Betriebsamt Worms, Birkel bel
der RBD Nurnberg ais Vorstand zum Betriebsamt Bautzen, Werning bel
der RBD Stettin ais Vorstand zum Betriebsamt Kreuzburg (Oberschl.),
Nehse bel der RBD Halle (Saale) ais Vorstand zum Betriebsamt
Aschaffenburg, Sabarth beim Betriebsamt Breslau 1 ais Vorstand zur
Bauabtellung Soltau der Reichsautobahnen, Wolrat Wagner bei der Ober-
betriebsleitung West in Essen ins Reichsverkehrsministerium, Eisenbahn-
abteilungen, Karl Naefe beim Betriebsamt Kéln zum Betriebsamt Stral-
sund 1, Gockel beim Betriebsamt Hamburg zum Betriebsamt Koln.

Obertragen: dem Direktor bei der Reichsbahn ®r.=3ng. Joseph Miiller,
Abteilungslelter der RBD Berlin, die Geschafte eines Referenten im
Reichsverkehrsministerium, Eisenbahnabteilungen; dem Relchsbahnoberrat
Gasteiger, Dezernent der RBD Karlsruhe, die Geschafte eines Abteilungs-
leiters daselbst; dem Reichsbahnbauassessor Schenk bei der RBD Nurn-
berg die Stellung des Vorstandes des Neubauamts Niirnberg 2.

Uberwiesen: dle Reichsbahnrate Schlunk, Vorstand des Betriebsamts
Hannover2, zur RBD Hannover, Knopf, Vorstand des Betriebsamts
Mfinster (Westf.) 2, zur RBD Mfinster (Westf.), ®.=3>rtg. Klinkmflller,
Vorstand des Betrlebamts Berlin 2, zum RZA Berlin.

Gestorben: Relchsbahnoberrat Wilhelm Schmidt, Dezernent der

RBD Mfinchen.
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