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Die Technische Hochschule München und die deutsche 
Tunnelbaukunst haben einen schweren Verlust erlitten: am
2o. Januar 192g ist der langjährige Vertreter des Tunnelbaues, 
Konrad P re s s e l, bei einem Spaziergang vom Schlage getroffen 
worden und kurz darauf verschieden.

Konrad Pressel war am 24. Ju li 1857 in Olten (Schweiz) ge
boren als Sohn des bekannten Meisters der Ingenieurbaukunst. 
Wilhelm Pressel, der dammals den Bau des alten Hauen
steintunnels leitete, später 
als Baudirektor der öster- 

. reichischen Südbahngesell
schaft den Bau der Brenner
bahn durchführte und zuletzt 
als Generaldirektor das otto- 
manische Eisenbahnnetz in 
Angriff nahm, bis er 1892 als 
82jähriger in Konstantinopel 
starb. Die Eltern von Konrad 
Pressel stammen beide aus 
Württemberg; sein Vater aus 
Stuttgart, seine Mutter aus 
Geislingen a. St. Nach Ab
solvierung des akademischen 
Gymnasiums in Wien 1875 
und seines Einjährigen
dienstes beim 2. Garde
dragonerregiment in Berlin 
1 875/76 studierte er auf 
Wunsch seines Vaters in 
Wien Rechtswissenschaft, 
ging aber schon nach zwei 
Semestern zum Studium der 
Mathematik und Maschinen
ingenieurwissenschaften an 
der Universität und Tech
nischen Hochschule in Graz 
über, das er in Wien und Mün
chen fortsetzte. An letzterer 
Hochschule vollendete er 
1879/82 unter dem von ihm 
verehrten Professor für theo
retische Maschinenlehre, Moritz Schröter, seine Studien. Schröter, 
der den hochbegabten Schüler bald schätzen lernte, vermittelte 
ihm Beziehungen zu der bekannten Tunnclbaufirma Brandt 
und Brandau in Hamburg und zu der Gesellschaft für Linde’s 
Eismaschinen in Wiesbaden. Dem künstlerisch veranlagten 
Diplomingenieur sagte jedoch die Tätigkeit bei einer Baufirma 
zunächst mehr zu, und so kam er als Ingenieur von Brandt und 
Brandau zuerst zum Bau des Brandleite-Tunnels in Thüringen 
und dann auf die Kohlengrube Shamrock in Westfalen, wo er 
schon frühzeitig auf die Bedeutung ausreichender Belüftung 
für die Arbeitsleistung hingewiesen wurde. 1883— 1885 finden • 
wir Pressel beim Bau des Pratolino-Tunnels bei Florenz. Nach 
einer kurzen Unterbrechung seiner Praxis,. während der er für 
seinen Vater teils in Konstantinopel, teils in Wien (Oberbau
studien) tätig war, berief ihn sein früherer Lehrer M. Schröter 
zu sich als Assistenten für theoretische Maschinenlehre an die 
Technische Hochschule München (1886/87), wo ihn jedoch 
schon nach einem Jahr seine frühere Firma Brandt und Brandau 
zur Bauleitung des 4 km langen Suram-Tunnels der Linie 
Baku-—Batum (Kaukasus) abberief (1887/90). Hierauf folgte 
wieder eine fünfmonatige Tätigkeit bei seinem Vater in Kon

stantinopel sowie eine zweimonatige bei der Donauregulierung 
am Greiner Strudel (1890/91), wo er unter schwierigsten Ver
hältnissen mit Eis- und Felssprengarbeiten beschäftigt war. 
Von 1891/99 war Pressel Oberingenieur bei Linde’s Gesellschaft 
für Eismaschinen in Wiesbaden, von wo aus ihn, dessen Lei
stungen Geheimrat Linde alsbald schätzen lernte, mehrfache 

_ Reisen ins Ausland führten.
Als der Bau des i. Simplontunnels begann, übertrug die

Baugcsellschaft auf der Süd
seite (Brandt, Brandau und 
Cie.) die Bauleitung ihrem 
bewährten früheren Mit
arbeiter (Pressel war zuletzt 
insgesamt 25 Jahre in der 
Firma tätig), dessen Arbeits
kraft sie bei diesem größten 
aller Alpendurchstiche nicht 
missen wollte. Mit vor
bildlicher Umsicht, Tatkraft 
und Geschicklichkeit über
wand er die mannigfachen 
und unerhörten Schwierig
keiten dieses Baues, bei dem 
zum erstenmal das Zwei
stollensystem statt eines 
einzigen zweigleisigen Tunnels 
zur Anwendung gekommen 
ist. Wie hoch man die 
Leistungen Presseis beim Bau 
des Simplontunnels in der 
Schweiz bewertete, beweist
u. a. die Verleihung des phi
losophischen Ehrendoktors 
durch die Universität Basel 
unter dem Rektorat von 
Joel, die ihm durch die 
Professoren Riggenbach und 
Schmidt beim Durchschlags
fest des ersten Stollens in Brig 
im März .1905 die Urkunde 
überreichen ließ. Auch die 

Italiener, die die Leistungen Presseis neidlos anerkannt und hoch 
eingeschätzt haben, belohnten seine Verdienste durch Verleihung 
der goldenen Medaille und einer hohenOrdensauszeichnung.Eine 
besondere Ehrung aber wurde Presselzuteil, als aufden Antrag von 
Geh. Hofrat Prof. Dr.-Ing. h. c. Franz Kreuter für den bis dahin' 
mit dem Lehrstuhl für Wasserbau verbundenen Tunnelbau ein 
eigener Lehrstuhl an der Technischen Hochschule in München 
geschaffen und auf diesen im Jahre 1906 Konrad Pressel be
rufen wurde, der seither neben diesem Fach auch noch Ma
schinenkunde für Bauingenieure las.

In verschiedenen Zeitschriftenaufsätzen hat Pressel seine 
Erfahrungen der Nachwelt überliefert und damit künftigen 
Ingenieurgenerationen die Wege gewiesen, die sie in der For
schung und beim Bau künftiger Tunnel gehen müssen. Dabei 
war Pressel mit seinen wissenschaftlichen Veröffentlichungen 
außerordentlich zurückhaltend. Ein ungewöhnliches Maß 
dauernder Selbstprüfung und selbstkritischer Zergliederung 
hinderte ihn an der Bekanntgabe von Arbeiten, deren Aus
reifung ihm noch nicht genügte. Infolgedessen ist auch seine 
Absicht, ein straff gegliedertes Vademecum des Tunnelbaues 
zu veröffentlichen, leider unausgeführt geblieben. Dagegen hat
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Pressel in seiner letzten Arbeit, über die hier noch eingehend 
berichtet werden soll und die sich mit der Vorausbestimmung 
der Gesteinstemperatur im Innern von Gebirgsstöcken befaßt, 
den zum großen Teil immer noch auf Überlieferung gegründeten 
Tunnelbau durch Einführung des Modellversuchs in bedeutsamer 
Weise zu einer W isse n sc h a ft  weiterentwickelt und hiermit 
ein Vermächtnis hinterlassen, das seinen Namen und sein Wirken 
lebendig erhalten wird.

Außer diesen Arbeiten und seiner starken Inanspruch
nahme durch sein Lehramt war Pressel noch bei zahlreichen 
Bauunternehmen als Gutachter tätig, so beim Bau der Mitten
waldbahn, für die bayerische Regierung bei den Vorarbeiten 
und beim Bau des Walchenseewerkes, für die Leunawerke sowie 
für zahlreiche angesehene Baufirmen bei den verschiedensten 
Stollen- und Tunnelbauten. Dabei war es Pressel stets darum 
zu tun, etwa vorhandene Gegensätze zwischen den Vertrags
parteien durch geeignete Vorschläge auszugleichen und diese 
wieder zu gemeinsamer Arbeit zusammenzubringen.

Durch den Tod Presseis, dem letzten Überlebenden aus 
der Reihe der großen Helfer beim Bau des ersten Simplon- 
tunnels und einem der letzten großen Tunnelbauer aus der 
mächtigen Entwicklungszeit des Tunnelbaues überhaupt, er
leidet die technisch-wissenschaftliche Welt Deutschlands einen 
Verlust, den sie nur langsam wird verschmerzen können. Seine 
überragende Bedeutung für die Technik war jedoch nicht allein 
in seinen praktischen und wissenschaftlichen Leistungen be
gründet, sondern vor allem auch in seiner hohen Lebensauf
fassung und Lebensführung. Treue zur Arbeit war ihm vor
nehmste Pflicht. Eine einmal in Angriff genommene Sache hat

er nie im Stiche gelassen, sondern sie stets mit eisernem Willen 
bis zur Selbstverleugnung durchgeführt. Sein Idealismus zur 
Arbeit steigerte seine Tatkraft und verlieh ihm höchste Arbeits
freudigkeit. Seine Schüler rühmen ihm nach, daß er stets und 
bis zuletzt sein Bestes gab und sie zu Verantwortungsbewußtsein 
erzog. Für ihn galt das Nietzschewort:

„Verbrennen mußt du dich wollen in deiner 
eigenen Flamme. Wie wolltest du neu werden, 
wenn du nicht erst Asche geworden bist ?"

Dieser aufrechte und ritterliche, mit strenger Selbstkritik und 
einem starken Rechtlichkeitsgefühl ausgestattete Hochschul
lehrer und vorbildliche Führer der akademischen Jugend be
urteilte nicht nur die Leistungen anderer mit größtem Wohl
wollen, sondern besaß auch in seltenem Maß ein Dankbarkeits
gefühl gegen andere. E r war, wie so mancher'große Techniker, 
im innersten Grunde seiner Seele ein Künstler und erfreute seine 
Freunde durch ein geistig aufgefaßtes meisterhaftes Klavierspiel. 
Die Liebe für die Natur, für die Bergwelt und den Wintersport 
war bei ihm bis zuletzt lebendig. Noch am Tage vor seinem 
Tode suchte der 72jährige mit den Schneeschuhen sein Land
haus im Isartal auf, in dessen Nähe ihn der Tod heimrief. 
Die auf alle kulturellen Gebiete übergreifende Vielseitigkeit 
seines Wesens hat ihn als Mensch vor Enge und Kleinlichkeit 
bewahrt und ihm im persönlichen Verkehr eine bewunderns
werte, unbefangene Liebenswürdigkeit gegeben. Alle, die das 
Glück hatten, dem ungemein feinfühligen und gütigen Manne 
näherzukommen, werden, wie die ganze technische Wissenschaft, 
sein Andenken in hohen Ehren halten.

E. M arq u a rd t.

DIE SANGERFESTHALLE IN WIEN 1928. 
Von Dr.-Ing. Theodor Gesteschi, Berlin.

Ü b e rs ic h t. Die hölzerne Sängerfesthalle, eine der bisher 
weitestgespannten Holzkonstruktionen, wird ausführlich in baulicher 
Beziehung dargestellt. Das Mittelschiff hat 60 m Stützweite, die
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Abb. 1 .  Allgemeine Anordnung der Sängerfesthalle in Wien 192S.

beiden Seitenschiffe besitzen eine solche von je 25 m; der Binder- 
abstand mißt 20 m. Bemerkenswert ist die Ausbildung der Stabquer
schnitte und des Fußpunktes des mittleren Rahmenbinders wegen der

bedeutenden Spann
kräfte.

Die Sängerfest
halle wurde zur 
Feier des 10. deut
schen Sängerbundes
festes im Ju li 1928 
errichtet und ist be
reits wieder abge
tragen worden.

Die Breite der 
Halle betrug 110  m, 
die Länge 182 m und 
die Höhe im Scheitel 
25 m, an den Längs
wänden 9,50 m 
(Abb. 1).

Auf der Grund- 
rißfläche von rd. 
20 000 m2 konnten 
35 000 Sänger und 
40000 Zuhörer Platz 
finden.

Die Halle ist 
dreischiffig,und zwar 
besitzt das Mittel
schiff eine Stütz
weite von 60 m, und 
die beiden Seiten
schiffe haben eine 
solche von je 25 m.

Die Stützweite 
der Mittelbinder, die 
für die Beurteilung

H interw and-
W indständen
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(5,95) m, in der Nähe der Binderstützen 
und in Hallenmitte ist ihr Abstand 
verkleinert. Sie bilden mit den Pfetten- 
verschwertungen zugleich die Längs
versteifung der Halle.

Der Winddruck auf die Längs
wände wird durch Vermittlung der 
Seitenbinder auf die Mittelbinder über
tragen und durch diese in die Beton- 
fundamentc geleitet. Als Zwischen
konstruktionen dienen hierbei Wind
träger, die an den Außenwänden in den 
Ebenen der Binderuntergurte und an 
den Mittelstützen in den Dachflächen 
angeordnet sind.
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der Kühnheit der Ingenieurkonstruktion hier in erster Linie 
maßgebend ist, wird nur übertroffen von der Sängerfesthalle 
in Dresden 1925 mit 78 m Stützweite und der Westfalenhalle 
in Dortmund 1925 mit 76 m freier Spannweite, beides Bogen
konstruktionen; die 1925 errichtete Sängerfesthalle in Eßlingen1 
besitzt gleichfalls eine Stützweite von 60 111 (Dreigelenkbogen 
mit 30° Dachneigung).

Die allgemeine Anordnung der Halle geht aus Abb. I hervor.
Die Binder des Mittelschiffs stellen Zweigelenkrahmen dar, 

die zugleich mittels Auskragungen die Auflager der beiden 
Seitenschiffbinder bilden; außen ruhen diese Binder, die als

Der Winddruck auf die Giebel
wände wird unmittelbar durch 
diese aufgenommen. Zu diesem 
Zwecke sind in den gleichen 
Abständen, wie die Gitterpfetten 
haben, und in der gleichen lot
rechten Ebene Windböcke (Wind
ständer) vorgesehen.

Die Windböcke der Vorderwand 
stehen im Innern der Halle und sind 
auf einem Beton- und einem Pfahl

einfache Balken wirken, auf Pendelstützen der Längswand. Der 
Binderabstand beträgt 20 m, die Endfelder messen 21 m.

Die Binder sind als Fachwerkbinder ausgebildet und tragen 
Gitterpfetten; der normale Abstand der letzteren beträgt 5,85

1 Gesteschi, Der Holzbau S. 254. Verlag von Julius Springer 1926. 
Die Bautechnik 1928, Heft 46, S. 679.

fundament gegründet. Die der 
Hinterwand sind außerhalb der Halle angeordnet und sind 
in schweren Betonfundamenten zugsicher verankert (Abb. 1).

Die bauliche Ausbildung der Binder geht aus den 
Abb. 2 und 3 hervor, während Abb. 4 die Einzelausbildung 
eines Windbocks der vorderen Giebelwand erkennen läßt.
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Der Winddruck wurde wagerecht zu 125 kg/m2 (auf eine 
lotrechte Wand) und lotrecht zu 25 l<g/m2 (auf die Grundriß
ebene) angenommen, und zwar wurden beide Windlasten zu
gleich wirkend vorausgesetzt; hierbei wurde einmal der lot-

Die Stabanschlüsse sind mittels Schü llerscher Ringdübel 
(Patentinhaber: Baumeister Franz Schüller, Wien) bewerk
stelligt (Abb. 5), nachdem Festigkeitsversuche mit Knoten
verbindungen natürlicher Größe, ausgeführt an der Versuchs-
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Abb. 4 . Ausbildung des Wind
bocks der vorderen Giebelwand

Abb. 3. Ausbildung des Binders der Seitenschiffe.

anstatt der Wiener Technischen Hochschule, beim Schüllerdübel 
(gegenüber anderen ähnlichen Systemen) die besten Ergebnisse 
gehabt haben. Die Modelle waren aus dem zur Verwendung 
gelangenden Holz angefertigt; dieses besaß bei einem Feuchtig
keitsgehalt von etwa 22 bis 24% eine durchschnittliche 
Würfelfestigkeit in Richtung der Fasern von 234 kg/cm2 
(s. später).

Der Schüllerdübel besitzt ferner den großen Vorteil, 
daß er infolge seiner Ansätze auch im eingebauten Zustande
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Abb. S. Schüllerschcr Ringdübel. i ich ve rstä rk t und im

rechte Winddruck auf eine Hallenhälfte, das andere Mal auf 
b e id e  Hallenhälften untersucht.

Mit Rücksicht auf die allseitige Verschalung der Halle wurde 
von einem inneren Winddruck abgesehen.

Abb. 6. Aufstellung der Binder mittels 26 m hoher Montagetürme
Durchmesser vergrößert 

wurden. Auch das für die Ringdübel verwendete Eisen 
wurde geprüft.

Besonders sei auf die Konstruktionseinzelheiten der 
Abb. 2 hingewiesen.

Der statischen Berechnung wurden folgende Belastungen 
zugrunde gelegt.

Schneelast war nicht zu berücksichtigen, da die Halle vor 
dem Winter wieder abgetragen oder aber verstärkt werden sollte.

Tatsächlich ist sie, wie bereits erwähnt, inzwischen wieder, 
abgebaut worden.

Bezüglich der Baustoffe und der zulässigen Beanspru
chungen ist folgendes zu sagen.
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Von D r.-Ing. Schaechterle, Stuttgart.

(Fortsetzung und Schluß von Seite 1x2.)

Man hat wiederholt versucht, die Sicherheit der Brücken 
durch Bruchversuche an außer Betrieb gesetzten ganzen Bau
werken nachzuweisen. Da aber derartige Versuche nur mit 
ruhenden Lasten vorgenommen werden können, so sind die dy
namischen Wirkungen rollender Fahrzeuge ausgeschaltet. 
Auch bezüglich der Lastverteilung kann den verschiedenen Be

triebsanforderungen nicht Rechnung getragen werden. Dem
nach sind die Ergebnisse recht zweifelhaft. Die Versuche 
können jedoch über Knickfragen (z. B. bei offenen Brücken 
mit versenkter Fahrbahn) wertvolle Aufschlüsse geben.

Das gleiche gilt für Modellversuche. Aus der Geschichte 
des Brückenbaus ist der Modellversuch anläßlich des Baus 
der Britanniabrücke in 1/3 Naturgröße bekannt. Vor Stephenson

1)ERio2AoXJiiKFTisIEUI1 SC H A E C H T E R LE , G R U N D L A G E N  D ER F E S T IG K E IT S B E R E C H N U N G  VON ST A H LB R Ü CK EN .

Zum allergrößten Teil gelangte Fichtenholz von der nieder
österreichisch-steirischen Grenze zur 'Verwendung, und zwar 
wurde es in sorgfältigst ausgewählter Güte, möglichst astfrei, 
engringig und gerade gewachsen geliefert. Der Feuchtigkeits
gehalt betrug bei der Anlieferung etwa 22 bis 24%, ging dann

Abb. 7. Halle während der Ausführung. (Die ersten drei Binder 
sind aufgestellt.)

aber wesentlich zurück. Die Druckfestigkeit in Richtung der 
Faser betrug r8o bis 287 kg/cm2 (i. M. 234 ltg/cm2). Die Unter
suchung von eingebaut gewesenem Holz ergab eine Festigkeit bis 
zu 424 kg/cm2, i, M. 314 kg/cm2.

Für einzelne Knotenpunkte wurde auch Hartholz, und zwar 
Eiche österreichischer Herkunft, verwendet.

Die im Einvernehmen mit dem Wiener Stadtbauamt fest
gesetzten zulässigen Beanspruchungen betrugen:

Zug, außermittiger Druck und Biegung . 100 kg/cm2
Mittiger D r u c k .............................................. -90
Abscherung in der Faserrichtung (Ver

suchsergebnis 45 kg/cm2) ...................... 15
Örtlicher Druck rechtwinklig zur Faser

richtung auf der ganzen Breite 
(Schwellendruck) . . . . . . . . .  20

Desgleichen auf einen Bruchteil der
Breite (S tem p cld ru ck ).......................... 25

Das Eisen wurde auf Zug und Druck bis 
1400 kg/cm2 beansprucht.

Der Binder des Mittelschiffs ist als Zweigelenkrahmen 
berechnet und ausgebildet, also einfach statisch unbestimmt. 
Für das statisch bestimmte Hauptsystem wurde am rechten 
Fußgelenk ein bewegliches Auflager angenommen und als 
statisch unbestimmte Größe der Horizontalschub eingeführt. 
Die größte Stabkraft erhält der Stab S 15 (Strebe des
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Rahmenpfostens, 's. Abb. 2.) mit —  121,6  t. Die Obergurtstäbe 
haben Spannkräfte bis zu — 70,0 t, die Untergurtstäbe bis 
zu — 105,7 t-

Der Zweigelenkrahmen überträgt im ungünstigsten Falle 
auf die Auflagerpunkte etwa 65 t lotrechte und etwa 25 t 
wage rechte Last.

Die Binder der beiden Seitenschiffe stellen einfache Balken 
dar; ihre Stabkräfte sind mittels eines Cremonaschen Kräfte
planes ermittelt.

Die Aufstellung der Binder erfolgte mittels sechs Stück 
bis 26 m hoher Montagettirmc' (Abb. 6).

Die liegend zusammengebauten Binder wurden mit Stahl
kabeln und Trommelhandwinden hochgezogen. Das Gewicht 
eines Mittelbinders betrug rd. 37 t.

Die Halle wurde innerhalb 8 Wochen fertig abgebunden. 
Die Arifstellung des ersten Binders geschah am 17. März 1928; 
der letzte (achte) Binder wurde am 5. Mai 1928 aufgerichtet.

Die Halle war trotz der außergewöhnlichen Abmessungen 
und trotz ungünstigen Bauwetters am 16. Juni vollständig 
benutzungsfähig fertiggcstellt. Die Gesamtdauer (Holzbe
schaffung, Abbinden und Aufstellen) betrug 5 Monate.

Abb. 7 zeigt die Halle nach Aufstellung der ersten drei 
Binder und Abb. 8 die Vorderansicht der vollendeten Halle.

Die statische Berechnung und der Konstruktionsentwurf 
der Halle ist von Regierungsbaurat Dr.-Ing. Eduard E rh a r t  
aufgestellt, von dem auch der Konstruktionsgedanke stammt; 
die Idee eines Holzhallenbaues mit basilikalem Aufbau, die

Abb. S. Vorderansicht der vollendeten Sängerfesthalle.

Grundriß- und Raumgestaltung und Architektur stammt von 
Architekt Z.-V.Ing. G eo rgR up p rech t, und die Bauausführung 
lag in den Händen der vereinigten Firmen Adalbert C h ro m y ’ s 
W itw e & Sohn , Wien - Atzgersdorf, und S c h ö n t h a le r - 
S i lv a ,  Wien IV.
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haben die Meister des Holzbrückenbaus die Tragfähigkeit ihrer 
kühnen Konstruktionen an Modellen nachgewiesen (so z. B . der 
Schweizer Zimmermeister Ulrich Grubenmann). Groß angelegte 
Modellversuche hat der Österreichische Ingenieur- und Archi
tektenverein mit Gewölben durchgeführt. Immer handelt es 
sich um statische Versuche, deren Ergebnisse nur mit Vorsicht 
auf die Praxis übertragen werden dürfen. Versuche mit Über
lastung, wie sie eine Zeitlang im Hochbau üblich waren, scheiden 
im Brückenbau aus, weil für den dauernden Bestand schädliche 
örtliche Überanstrengungen eintreten können.

Da der Sicherheitsgrad bei Brücken abhängig ist von den 
Anstrengungen, die der Baustoff und die Verbindungen unter 
gleichen Belastungsbedingungen wie im Bauwerk dauernd aus
zuhalten im Stande sind und damit zugleich abhängig ist vom 
Verhältnis und der Art der dauernden Kräfte (Eigengewicht) zu 
den veränderlichen Kräften (Belastungen), so kann nur aus 
oftmals wiederholten Belastungen, wie sie tatsächlich im Be
trieb Vorkommen, auf die Sicherheit geschlossen werden. Bei 
der Eisenbahnbriickc z. B . müßte man eigentlich die Belastung 
des Tragwerks mit rollenden Lasten durchführen und die Lasten 
so lange steigern, bis der Dauerbruch eintritt, war aber praktisch 
nicht durchführbar ist.

Ebensowenig wie die Güteprüfung des Baustoffs und der 
Verbindungen gibt die Probebelastung fertiger Bauteile oder 
Bauwerke ein Maß für die Sicherheit. Sic wird in der Regel vor 
der Abnahme und Inbetriebstellung der Bauwerke vorgenommen. 
Aber auch bei befriedigendem Ausfall der Probebelastung können 
sich unter der Dauerwirkung der rollenden Lasten Mängel heraus- 
stellen, die — falls sie nicht rechtzeitig erkannt und beseitigt 
werden — die Betriebssicherheit und Lebensdauer ungünstig 
beeinflussen können.

Um die tatsächliche Arbeitsweise unserer Bauwerke im 
Betrieb zu erforschen, wurden neuerdings in großem Umfange 
Messungen an Bauwerken vorgenommen5. Die Beobachtung der 
Bauwerke im: Betrieb gibt den mit Entwurfsbearbeitung be
schäftigten Ingenieuren die Möglichkeit, die Übereinstimmung 
von Berechnung und tatsächlicher Arbeitsweise nachzuprüfen 
und für die gegenseitige Beeinflussung der Bauteile Anhalte zu 
gewinnen. Sie sind deshalb von großem erzieherischen Wert, 
selbst dann, wenn sie nicht unmittelbar verwertbare Ergebnisse 
liefern und die an einzelnen Bauwerken beobachteten Vorgänge 
nicht ohne weiteres auf anders gelagerte Verhältnisse übertragen 
werden können. Von unmittelbar ausnützbarem, praktischem 
Wert sind solche Beobachtungen und Messungen in den Fällen, 
wo bestehende Bauwerke für erhöhte Betriebslasten zu berechnen 
und zu untersuchen sind. In diesen Fällen leisten die auf meß
technischen Untersuchungen aufgebauten Nachrechnungen 
wertvolle Dienste, indem sie diejenigen Verbesserungen anzu
bringen gestatten, die sich auf Grund der Feststellung der tat
sächlichen Arbeitsweise ergeben.

V I.
Eine mit 100 km/Stunde verkehrende Lokomotive braucht 

zur Überfahrt über eine Brücke von 30 m Stützweite eine Se
kunde und löst in den einzelnen Teilen, insbesondere der Fahr
bahn, in Bruchteilen von Sekunden große Spannungswechsel 
aus. Auch bei den Straßenbrücken haben sich durch den zu
nehmenden schnellen Kraftwagenverkehr die Verhältnisse ge
ändert. Die dynamischen Einflüsse sind heute so groß, daß es 
nicht mehr angängig ist, sie durch die Sicherheitszahl zu ver
decken.

Während die Statik der Baukonstruktionen zu hoher Voll
kommenheit entwickelt worden ist, stehen wir bezüglich der 
Kenntnis der dynamischen Wirkungen bewegter Lasten auf 
Brücken-Tragwerke noch in den Anfangsgründen.

Die dynamischen Vorgänge unterscheiden sich grund
sätzlich von den statischen darin, daß der zeitliche Ablauf in 
die Rechnung eingeführt werden muß.

5 Schweizerische Ingenieurbauten in Theorie u. Praxis (Denk
schrift zum I. internationalen Kongreß für Brücken- u. Hochbau, 
Zürich, Sept. 1926). Verlag W. Ernst u. Sohn, Berlin.
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Der Bauingenieur muß, wenn er auf dem schwer zu er
fassenden, mehr und mehr an Bedeutung zunehmenden Gebiet, 
Fortschritte erzielen will, zu neuen theoretischen und 
praktischen Hilfsmitteln greifen. Die Statik der Tragwerke ist 
bezüglich der dynamischen Wirkungen bewegter Lasten zu er
gänzen, insoweit als letztere von erheblicher Bedeutung sind. 
Aus praktischen Gründen wird man aber dabei bleiben müssen, 
die Formänderungen, die in einem Träger unter bewegten 
Lasten auftreten, statisch zu errechnen. Es gibt dann zwei 
Wege. Man führt Berwerte für Stöße und Schwingungen ein 
und vergrößert damit die angreifenden Kräfte, oder man be
rücksichtigt die Masse der die Stöße verarbeitenden Körper 
durch eine' Stoßverarbeitungszahl und vermindert dement
sprechend die zulässigen Spannungen. Je  mehr die Betriebs- 
lastcn an Gewicht zunchmen und je höher die Geschwindigkeiten 
gesteigert werden, um so mehr tritt die dynamische Betrachtungs
weise in den Vordergrund.

Die Schwierigkeit der dynamischen Betrachtungsweise 
besteht einmal in der Beurteilung der äußeren Krafteinwir
kungen in ihrem zeitlichen Ablauf, zum ändern in der Erfassung 
der Belastungsform mit Rücksicht auf die nachgiebige Unter
lage. Letztere ist notwendig, damit die Stoßdrücke elastisch 
verarbeitet werden. Bei unnachgiebiger Unterlage setzen sich 
die Stoßdrückc in bleibende Formänderungen, örtliche Zer
störungen um (harter Stoß). Die Zerstörungen nehmen mit der 
Häufigkeit der Belastung zu, es entstehen Unebenheiten, Locke
rungen und Spielräume. Die beweglichen Lasten fangen an zu 
hämmern und führen so zu frühzeitigem Verschleiß. .Werden 
dagegen die Einwirkungen der Betriebslasten auf die einzelnen 
Teile eines Tragwerks durch entsprechende Ausbildung der 
Unterlage allseitig mit Formänderungen im elastischen Bereich 
verarbeitet, so werden sich wohl mit der Zeit unter den millionen
fach sich wiederholenden Belastungen Ermüdungserscheinungen 
zeigen, aber keine Verformungen, Quetschungen, Risse ein
treten. Die Tragwerke können bis zur Grenze ihrer natürlichen 
Gebrauchsdauer ausgenützt werden.

Von der dynamischen Betrachtungsweise, die darauf hin
zielt, die äußeren Einwirkungen der Verkehrslasten mit mög
lichster Annäherung an die tatsächlichen Verhältnisse der Praxis 
durch Einführung von Beiwerten zu ermitteln und die inneren 
Auswirkungen, das heißt die Formänderungen durch Fest
setzung der zulässigen Formänderungen und Spannungen im 
elastischen Bereich zu halten, darf hiernach keine Gewichts
verminderung und Ersparnis an Baukosten erwartet werden, 
dagegen wird sie zur Vervollkommnung der Tragwerke und zur 
Verringerung der Unterhaltungskosten beitragen.

Das wachsende Bedürfnis, die statisch errechneten Span
nungen in Brückentragwerken mit den in Bauwerken unter be
wegten Lasten tatsächlich auftretenden Spannungen zu ver
gleichen, hat in den letzten Jahren dazu geführt, die Vorgänge 
und Zustände in vorhandenen Überbauten bei der Überfahrt 
von Fahrzeugen durch örtliche Messungen nachzuprüfen und 
zu klären6. Man hofft durch den experimentellen Nachweis 
die in die Rechnung eingeführten Stoßzahlen genauer erfassen 
und damit zu vollkommener Ausbildung der Tragwerke gelangen 
zu können. Wenn auch die eingeleiteten Versuche noch zu keiner 
einwandfreien Lösung und zu praktisch verwertbaren Ergeb
nissen geführt haben, so ist doch der Weg, der zum Ziele führen 
kann, erkennbar.

Zunächst handelt es sich um die Herstellung praktisch 
brauchbarer Fein-Meßwerkzeuge. Die Deutsche Reichsbahn 
hat — wie bekannt — im Jahre 1925 ein Preisausschreiben zur 
Erlangung von Spannungs- und Schwingungsmessern für die 
dynamischen Beanspruchungen unserer Brücken veranstaltet.

6 Versuche des Vereins amerikanischer Eisenbahningenieure 
unter Leitung von Prof. Tumeaures, 1907 bis 1910 u. 19 16 . -—Versuche 
der Schweizerischen Bundesbahnen unter Leitung von Dipl.-Ing.
A. Bühler, 19 17  bis 1928. — Indische u. Schwedische Untersuchungen 
(Nielsen), 19 17  bis 1925. — Englische Untersuchungen, 19 19  bis 1920. — 
Untersuchungen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft (Schaper), 
1921 u. 1922. —  Russische Untersuchungen (Streletzlcy), 1922 bis 1928,

SCHAECHTERLE, GRUNDLAGEN DER FESTIGKEITSBERECHNUNG VON STAHLBRÜCKEN.
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D as anläßlich des W ettbew erbs eingesetzte Preisgerich t kam  
zu dem  E rgebn is, daß die bisherigen, sow ie die zum  W ettbew erb 
eingereichten M eßgeräte noch keineswegs den gestellten A n 
forderungen genügen. Zur E rzie lun g geeigneter M eßgeräte 
stehen zw ei W ege offen

a) die V erbesserung der vorhandenen m echanischen G eräte,
b) d ie A nw endung elektrischer M eßverfahren (Oszillo

graphen) . D er zweite aussichtsreichere W eg ist vom  R eichsbahn- 
Zentralam t B erlin  (D r.-Ing. e. h. Schaper und D r.-In g . B ernhard , 
Berlin) w eiter verfo lg t w orden und h at schon zu recht in ter
essanten E rgebnissen  und E rken ntn issen  gefü hrt. D ie  m echa
nischen G eräte  w erden aber fü r einfachere Brückenm essungen, 
unter V erzich t a u f A ufnahm e sehr rascher Spannungsschw an
kungen bei erheblichen V ergrößerungen von B ed eu tu n g  sein.

In  der system atischen U ntersuchung der brücken
dynam ischen Problem e sind die russischen Ingenieure führend. 
Ü ber die E rgebn isse  ihrer Fo rsch ertätigkeit h at Pro f. S trc lc tzk y , 
M oskau, au f der I I .  internationalen T agu n g fü r B rücken- und 
Ingenieurhochbau, W ien 1928, berich tet. Zur F estste llu n g  der 
äußeren dynam ischen E inw irkungen  der V erkehrslasten  haben 
die R ussen  durch V ersuche in einer Lokom otiv-V ersuchs- 
an sta lt d ie Z u satzk räfte  bei gleichm äßiger B ew egung von 
Lokom otiven  und W agen a u f gerader und ebener B ah n  be
stim m t als d a  s in d : T räg h e itsk rä fte  des A ntriebsm echanism us, 
W irkung des D am pfes, T räg h e itsk rä fte  infolge der Schwingungen 
des au f Federn  sich stützenden Lokom otivkessels . . . D urch 
V ergleichsversuche w urde die W irkung neuer und ausgelaufener 
R ä d er beobachtet. W eiter w urde versuch t, die von  U nregel
m äßigkeiten der Fah rb ah n  (ungenaue L a g e  des Gleises in  der 
H öhen- und Seitenrichtung, Stoßlücken) herrührende E in 
flüsse, die Zusatzw irkungen infolge der D urchbiegung des 
Gleises (Zim m erm annscher E ffe k t) , die Resonanzerscheinungen 
und die däm pfende R ü ckw irk u n g der Fah rb ah n  bei Schienen 
au f hölzernen und eisernen Schw ellen und bei durchgehendem  
Sch otterbett zu erfassen. D ie  d ritte  A rt von  Versuchen um 

faß t D urchbiegungs- und Spannungsm essungen an bestehenden 
B rü cken  m it dem  Ziel, d ie  dynam ischen B eiw erte  der B rücken  
zu bestim m en, um  d am it die dynam ische W irkung der V erkehrs
lasten  au f die T ragw erke  abschätzen  zu können. D abei w urde 
festgestellt, daß die a u f D urchbiegungs- und Spannungs
m essungen gefundenen W erte sich n ich t decken, daß die D urch 
biegungsm essungen brauch barere  W erte ergaben als die 
Spannungsm essungen, die vo n  vielen  Z u fälligkeiten  und von 
U nzulänglichkeiten der M eßgeräte abhängen, daß der D urch- 
biegungsbeiw ert w ie  die kritischen  G eschw indigkeiten m it zu
nehm ender Spannw eite  in h yperbolischer F u n k tion  abnehm en, 
indem  die größere B rückenm asse  die Schw ingungen aufzehrt. 
A u f Grund der um fangreichen V ersuche und gestützt auf 
theoretische Erw ägun gen  kom m t P ro f. S tre le tz k y  zu dem 
V orschlag, den Stoßbeiw ert <p aus zwei Größen zu bilden find 
zw ar aus einem  dynam ischen B riickenbeiw ert, der lediglich 
vo n  der A rt  der B rü ck e  abh än gt, d. h . die A rbeitsw eise der 
B rü cke  kennzeichnet und einem  dynam ischen B elastungs- 
beiw ert, der durch die B elastungsgröß e und B elastu n gsart 
bedingt ist.

V I I .
D ie  B eurteilun g der E isen tragw erke  nach einseitig 

statischen  G esichtspunkten  h a t nicht im m er günstig  gew irkt. 
D er m athem atisch  geschulte S ta tik e r neigt leicht dazu, die 
G enauigkeit und Z uverlässigkeit seiner statischen R echnungs
ergebnisse zu überschätzen. U m  den V oraussetzungen der 
R echnung m öglichst nahezukom m en, h at m an Fach w erke 
m it G elenkenbolzenverbindungen gebaut, Län gs- und Q uer
träger der F ah rb ah n  bew eglich gelagert. D ie Schienen wurden 
h ier und d a  u n m itte lbar a u f d ie L ä n gsträg er aufgesetzt, die 
V erbände h äu fig  zu schw ach, die A nschlüsse ungenügend, die 
Q ueraussteifungen m an gelh aft ausgebildet. D iese Anordnungen 
h aben sich aber im B etrie b  nicht bew ährt. M an ist deshalb 
bald w ieder von  den bew eglichen A nschlüssen abgekom m en und 
zu dem  bew ährten  G rundsatz zurückgekehrt, die T ragw erke
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so ste if a ls m öglich auszubilden. D ie nach einseitigen statischen 
G esichtspunkten durcligebildctcn B rü cken  sind oft rechte 
Sorgenkinder der m it der Ü berw achung und U nterhaltung 
betrauten  Ingenieure geworden.

T rotzdem  die •Berech nung statisch  unbestim m ter T räger 
kaum  m ehr Schw ierigkeiten  m acht, w erden auch heute noch 
zur V ereinfachung und V erringerung der R echnungsarbeit 
h äu fig  statisch  bestim m te T räger bevorzugt. M an muß sich 
aber darüber k lar sein, daß m it statisch er B estim m th eit allein 
die im B au sto ff ruhenden k on struktiven  M öglichkeiten nicht 
ausgeschöpft werden N iem and wird heute m ehr behaupten 
wollen, daß ein statisch  bestim m ter T räg er besser sei a ls ein 
statisch  unbestim m ter, daß ein Fach w erk  m it gelenkartigen 
K n oten  zweckm äßiger sei als ein durch V ernietung der K n o ten 
p unkte verste iftes Fach w erk . D er B lech träger ist innerlich 
unendlich fach statisch  unbestim m t und sein günstiges V er
h alten  in statisch er und dynam ischer H insicht hängt eng m it 
dieser E igen sch aft zusam m en.

P ro f. D r.-In g . Grüning, H ann over, kom m t in seinem 
beachtensw erten B u ch  über die T rag fäh igk eit statisch  be
stim m ter und statisch  unbestim m ter T ragw erkc aus S tah l bei 
beliebig h äu fig  w iederholter B elastu n g  a u f Grund von 
theoretischen U ntersuchungen zu dem  E rgebnis, daß die 
D eh nbarkeit und Zäh igk eit des S tah ls  jed er statisch  un 
bestim m ten K o n stru ktio n  Sicherheiten verleihen , die dem  
statisch  bestim m ten System  fehlen, ja  daß erst d ie statische 
U nbestim m theit diese E igen sch aften  zur vollen  W irkung 
bringe und daß der S tah l sich dadurch gerade fü r die statisch  
unbestim m ten K onstruktionen  als d as vornehm lich geeignete 
h ervorragende M aterial erw eise7. Schon vo r Grüning hat 
P ro f. K is t , D elft, in seinem  A ufsatz  über „D ie  Z äh igkeit des 
M aterials als G rundlage fü r die B erechnung von  Brücken , 
H ochbauten und ähnlichen K onstruktionen  aus Fluß eisen“  den 
Grundsatz aufgestellt, daß m an nach jed er K raftverte ilu n g , 
w elche m it dem  G leichgew icht zu vereinbaren  ist, die A b 
m essungen eines B au w erk s bestim m en darf. In  Ü berein
stim m ung d am it stehen die E rgebn isse  der V ersuche von 
O beringenieur G. von  K azin sk i, B u d ap est (Zeitsch rift Beton- 
szem ly, B u d ap est V I I I ,  19 14 ) , m it eingespannten T rägern  und 
die weitergehenden V ersuche von P ro f. D r.-In g . M aier-Leibn itz, 
S tu ttg a rt , m it durchlaufenden T rägern 8, d ie zu w ertvollen, 
neuen Erken ntn issen  über die tatsäch lich e T rag fäh igk eit dieser 
T räg er geführt haben. B e s tä t ig t  w erden w eiterhin die Ansichten 
von  K is t , Grüning und M aier-Leibn itz durch die B ruch versuch e 
m it alten  B rü cken  und die Spannungsm essungen an B etrie b s
bauw erken, d ie au f die günstige, spannungsm ildernde und v e r
teilende W irkung der steifen , rahm enartigen  Verbindungen im 
allgem einen und d ie V o rteile  einer steifen , durchgehenden, 
lastverteilenden  A usbildung der Fah rb ah n  hinweisen. Endlich  
sprechen fü r die steifen  und durchlaufenden T ragw erke die 
günstigen B a u - und B etriebserfahrungen infolge der geringen 
N ach gieb igkeit. M an kann allgem ein sagen : J e  vollkom m ener 
das Zusam m enw irken der E in zelte ile  eines räum lichen T ra g 
gerippes durch steife  Verspannung, d. h . b iegungsfeste V e r
bindung aller Teile , um so gleichm äßiger die A nteilnahm e des 
Einzelgliedes an der L astau fn ah m e und Ü bertragung au f den 
B augrun d .

P ro f. D r. Grüning untersucht den Spannungszustand, der 
den B ru ch  eines statisch  unbestim m ten Fach w erks bedingt, 
w obei er von dem  Form änderungsgesetz im  plastischen Bereich

■0 =  e +  j? =  +  f(<7 — av)

(d =  Gesam tdehnung, e =  federnde D ehnung, 
r1 =  bleibende Dehnung)

7 Martin Grüning, Die Tragfähigkeit statisch unbestimmter 
Tragwerke bei beliebig häufig wiederholter Belastung. Berlin, Verlag 
von Julius Springer, 1927.

8 Prof. Dr.-Ing. Maier-Leibnitz, Stuttgart, Leitung zur Frage 
der tatsächlichen Tragfähigkeit einfacher und durchlaufender Balken 
träger aus Baustahl St 37 und aus Holz. Bautechnik, Jahrgang 1928, 
Heft 1 und 2.
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ausgeht und zunächst voraussetzt, daß die E lastiz itä tsgren ze  
nur in solchen S täben  beliebig überschritten  w ird , die als 
Ü berzählige eines statisch  bestim m ten, s ta b ile n  G rund
system s au fgefaß t werden können9. A us dem  oben be- 
zeichneten Spannungszustand schließt Grüning w eiter a u f d ie  
T rag fäh igk eit au f G rund der U rsp rungsfestigkeit des B a u 
sto ffs, die bei E isenbahnbrücken m it h äu fig  w iederholter B e 
lastung m aßgebend sei und nicht die statisch e B ru ch festig k e it 
oder die Streckgrenze. G rüning kom m t zu dem  V orschlag, 
bei statisch  unbestim m ten T ragw erken  die V orschrift einer z u 
lässigen Spannung überh aupt aufzugeben und die w irkende 
L a s t  in  jed er m öglichen L astste llu n g  zu einem  bestim m ten 
B ru ch te ile  der tragbaren  L a s t  anzunehm en. D as V erh ältn is 
der tragbaren  L a s t  (B ruch last bei beliebig h äu fig  w iederholter 
Belastung) zur w irkenden L a s t  (N utzlast) lie fert die Sicherheits
zahl. D er V orschlag G riin ings entspricht der von  B ach  seit 
Jah rzeh n ten  fü r die B em essung von M aschinenteilen au fge
stellten  Fo rd eru n g und stim m t auch m it dem  von P ro f. D r.-In g . 
M örsch fü r die B erechnung und B em essung von E isen b eto n 
bauteilen  angegebenen G rundsätzen überein.

D er Spannungsausgleich  im  A ugenblick  von  örtlichen 
bleibenden Form änderungen ist dem  P ra k tik e r  län gst bekannt 
und von ihm als „S e lb sth ilfe  des M a teria ls"  bezeichnet worden. 
Schon B ach  h at ihn in seinen M aschinenelem en t en an dem 
durch eine E in zc llast au f B iegu n g  beanspruchten S ta b  erläutert. 
D ie größten Spannungen treten  dabei in einem  einzigen Q uer
schnitt und in diesem  nur in der äußersten Fasersch ich t au f. 
W ird diese Fasersch ich t durch irgendeinen U m stand d erart 
überanstrengt, daß sie bleibend nachgibt, so greifen die w eiter 
nach innen gelegenen und sonst weniger beanspruchten Fasern  
unterstützend ein, auch w ird  die äußerste Sch icht v e rfestig t ; 
darin  liegt es begründet, daß solche S täbe 
beim  gewöhnlichen V ersuch  eine w eit 
größere B elastu n g  au f B iegu n g ertragen, 
ohne zu brechen, als der Zugfestigkeit des 
M ateria ls entspricht.

B e i den durchlaufenden T rägern , die 
P ro f. D r.-In g . M aier-Leibn itz geprü ft hat,

B iegungsm om ente fü r die Q uerschnittsbem essung ausschlag
gebend sind, die sich nach der bisherigen Theorie günstigstenfalls 
durch Stützensenkungen erzielen lassen. Schließlich tr it t  Prof. 
M aier-Leibn itz d afür ein, daß bei der W ahl und Bem essung der 
T räger bewußt auf die M öglichkeit der Selbsthilfe  des plastischen 
B au sto ffs  R ü cksich t genomm en und diese zur V erb illigung der 
K on struktion  d ienstbar gem acht w ird.

A ls B eisp ie l für die U nstim m igkeit, d ie von der N ich t
beachtung der tatsäch lich en  T rag fäh igk eit von T rägern  herrührt, 
fü h rt Pro f. M aier-Leibnitz u. a. an 10, daß G erberpfetten bei 
einer großen A nzahl von gleichen Feldern  in.den M ittelöffnungen 
fü r M =  0,0625 Q • 1 zu dim ensionieren sind, durchlaufende 
P fetten  ohne Gelenke fü r M =  0,0825 Q • 1, trotzdem  die ta t 
sächliche T rag fäh igk eit in beiden F ä llen  bei gleichen Profilen 
gleich ist, trotzdem  diese kleinere D urchbiegungen aufw eisen, 
für im m erhin m ögliche ungleichm äßige B elastungen  w ider
standsfäh iger sind und verein fach te W erkstatt- und M ontierungs
arb e it bedingen. A bb. 2.

P ro f. D r.-In g . Gehler gibt in seinem  R e fe ra t „S ich er- 
h eitsgrad  und B ean spru ch u n g" (In ternationale T agu n g für 
B rücken- und Ingenicurhochbau W ien 1928) folgende E r 
k lärun g :

„ J e d e  R aum ein heit w eist eine bestim m te K a p a z itä t  von 
elastischer G estaltungsenergic auf, die erschöpft ist, sobald der 
plastische Zustan d, also die Streckgrenze erreicht w ird . Im  
A ugenblick  des F ließ ens wachsen die D ehnungen unabhängig 
von den Spannungen. H ieraus fo lgt, daß die m it elastischer 
G estaltungsenergie gesättigten  R au m teile  jed e w eitere A ufbür- 
dung von neuer B elastu n g  se lb sttätig  abzuleiten suchen. B e i 
steigender B elastu n g  w ird  som it infolge des kontinuierlichen 
Zusam m enhangs der M assenteilchen bei statisch  unbestim m ten

T
i _____ l 0, 0 6 2 5 0 .- '! 0 ,0 6 2 5  0 . 1 0, 0 6 2 5 & -1 0, 0 6 2 5 (2 - 1

1

Abb. 1,

ste llt sich zunächst in den niedrigen L ast- 
stu fen  ein Spannungszustand ein, der 
dem  Hookeschen Gesetz entspricht. B e i 
L astste igerun g über eine gewisse Grenze 
tr it t  über der Stü tze  örtliches Fließen 
ein, die dadurch bedingte bleibende 0, 0 5 1 7 0 -1
Form änderung ergibt ein Spannungsbild , 
das dem  eines durchlaufenden Trägers 
m it gesenkter M ittelstütze entspricht. Aus den Versuchen 
h at Pro f. M aier-Leibn itz geschlossen, daß

1 .  kleine Stützensenkungen ohne E in fluß  au f die T ra g 
fäh igkeit sind,

2. daß nicht das Stützenm om ent für die T rag fäh igk eit
P I  P I

m aßgebend ist, sondern das Feldm om ent, das zu —  sta tt —
4 3

dem  bisherigen Stützenm om ent, angenom m en werden darf 
(Abb. 1) . E r  verm u tet, daß bei durchlaufenden T rägern  m it 
au f die ganze L än ge  gleichbleibendem  Q uerschnitt, bei be
liebigen V erhältnissen von p und q nur diejenigen m aßgebenden

0,0 5 1 7 0 -1  

Abb. 2.
0, 0 5 1 7 0 -1

9'Die Erörterung ist von Grüning auch auf den Fall der Über
schreitung der Elastizitätsgrenze in einzelnen Stäben des stabilen,
statisch bestimmten Grundsystems ausgedehnt worden.

System en  oder im  Kontinuum  der elastische E nergiestrom  in 
solche R au m teile  geleitet, deren K a p a z itä t noch nicht erschöpft 
ist. A us bedrohten Zonen, w ie z. B . bei Knotenblechen und ge
lochten Stäben , werden die inneren K rä fte  in w eniger bean
spruchte Zonen abw andern. Folglich  herrscht das Bestreben  vor, 
jeden R au m te il nach M öglichkeit bis zu seiner äußersten T ra g 
fäh igkeit heranzuziehen“ .

V on dem  selbsttätigen  Spannungsausgleich m acht m an im 
E isenbau  w eitgehenden Gebrauch bei N ietverbindungen. In  
seinem  V o rtrag  über „d ie  Zähigkeit der Flußeisensorten als 
S icherh eitsfaktor bei E isen bau ten “  au f der H auptversam m lung 
des D eutschen E isenbäu-V erbandes in D resden 19 22  ve rtra t 
P ro f. D r.-In g . Schachenm aier den S tan d p u n k t:

10 Bericht von Prof. Maier-Leibnitz im Versuchsauschuß des 
deutschen Stahlbau Verbundes in Stuttgart, Dez. 1928.



^ S T Ult SC H A E C H T E R LE , G R U N D L A G E N  D E R  F E S T IG K E IT S B E R E C H N U N G  VON STAH LBR Ü CK EN .

„Mit wachsenden Belastungen vollzieht sich infolge der 
dem Material innewohnenden Zähigkeit ein Ausgleich der Be
lastungen und Spannungen, tritt eine Verfestigung des Materials 
durch Kaltreckung ein. Örtliche Überschreitungen der Elasti- 
zitäts-, Streck- und Quetschgrenze sind nötig, damit die Ver
bindung sich einspielt. Die günstigen Wirkungen zeigen sich 
auch bis zu einem gewissen Grade bei häufig wiederholten Be
lastungen und Lastwechseln, da sich die sogenannte Hysteresis- 
schleife infolge der örtlichen Begrenzung der Formänderungen 
überlasteter Stellen immer wieder schließt."

V III.
Nach den neuen Bercchnungsgrundlagen der Deutschen 

Reichsbahn vom Jahr 1925 soll die Festigkeitsberechnung einer 
eisernen Brücke über folgende Punkte ausreichende Angaben 
enthalten:

a) Verkchrslasten, ■
b) Eigengewichte aller wesentlichen Teile,
c) Stoßzahlen,
d) Fliehkräfte, Bremskräfte, Seitenstöße, Winddruck,
e) Baustoffe,
f) Querschnittsforfnein und Querschnittswerte aller we

sentlichen Bauglieder,
g) die größten und kleinsten Spannungen in den einzelnen 

Baugliedern und Verbindungen, insbesondere in den Stößen 
und Knoten und getrennt für Hauptkräfte (ständige Last, Ver
kehrslast, Fliehkräfte, Wärmeschwankungen) und für Haupt-, 
Wind- und Zusatzkräfte (zu den letzteren gehören Bremskräfte, 
Seitenstöße, Reibungswiderstände der Lager, Ausweichen der 
Widerlager und Setzen der Pfeiler),

h) die Nebenspannungen, soweit die Voraussetzungen der 
statischen Berechnung nicht zutreffen,

i) die zulässigen Spannungen, worin die Einflüsse ungleicher 
Erwärmung, ungleichmäßiger Kraftverteilung, Ungenauig
keiten der Werkstattarbeiten, Gütemängel des Materials, Festig
keitsverminderung infolge der Kaltbearbeitung, Scheren
schnitte, B o h rlö ch er...., Querschnittsverminderungen durch 
normale Verrostung und die Ergebnisse von Dauerversuchen 
über die höchstzulässigen Anstrengungen des Materials, die die 
vorgesehene Benutzung des Bauwerks eben noch hinreichend 
lang ermöglichen, berücksichtigt sind,

k) die Größe der rechnerischen Durchbiegungen unter 
der ständigen Last und den maßgebenden Verkehrsbelastungen,

1) die Größe der Überhöhung für die Aufstellung der 
Brücke,

m) die Klassenbezeichnung der Brücke.
Allen Einzelheiten eines Überbaus ist tunlichst der gleiche 

Sicherheitsgrad zu geben. Etwa aus baulichen Gründen not
wendige Überschüsse an Querschnitt sind auf die Anschlüsse 
auszudehnen, um z.B . bei späterer Erhöhung der Betriebslasten 
die Überschüsse ohne weiteres nutzbar machen zu können.

In den neuen Berechnungsgrundlagen für eiserne Eisen
bahnbrücken der Deutschen Reichsbahn vom 25. Februar 1925 
und den Berechnungsgrundlagen für eiserne Straßenbrücken 
D IN  1073 vom April 1928 kommt der Begriff „Sicherheit" nur 
an zwei Stellen vor, einmal als Knicksicherheit, das andere Mal 
als Standsicherheit. Im übrigen enthalten die Vorschriften 
Zahlenangaben über die zulässigen Spannungen und die 
größtzulässigen Durchbiegungen. Man hätte ebensogut die 
Knicksicherheit weglassen und sich auf die Angabe der zu
lässigen Knickspannungen beschränken können.

Abgesehen von der Standsicherheit und der Begrenzung 
der Durchbiegungen handelt es,sich bei den Vorschriften um 
die Sicherung gegen Überanstrengungen, die bei oftmals wieder
holter Belastung schließlich zum Bruche führen können. Für 
die Beurteilung des Sicherheitsgrades ist also die Anstrengung 
maßgebend, die die Konstruktion in ihrem schwächsten Teil 
dauernd auszuhalten imstande ist.
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Die höchstmögliche Grenze der Anstrengung kann nur 
durch Dauerversuche für die wichtigsten Belästungsartcn und 
ungünstigsten Belastungsfälle erkundet werden.

Die üblichen statischen Zug-, Druck-, Biege-, Scher- 
Knick-, Falt-, Schlagversuche.. . kommen für die Beurteilung 
des Sicherheitsgrades eines Bauwerks, das wiederholten Be
lastungen ausgesetzt ist, nicht in Frage. Sie.sind dagegen für 
die Feststellung wichtiger Baueigenschaften und für die Bau
stoffabnahme unentbehrlich.

Während die Vorgänge und Erscheinungen bei den ein
fachen (statischen) Zug-, Druck-, Biege-, Scherversuchen und 
bei den Schlagversuchen gründlich erforscht worden sind und zu 
praktischen verwendbaren Ergebnissen geführt haben, sind die 
Erkenntnisse über das Verhalten der Baustoffe und namentlich 
der Verbindungen bei oftmals wiederholter Belastung noch 
recht lückenhaft. Soweit bisher Dauerversuche durchgeführt 
worden sind, hat sich gezeigt, daß das Verhältnis der Dauerhaf
tigkeit bei wachsender Beanspruchung nach zwei Richtungen 
„Schwingungsfestigkeit“  genannt, zu der ursprünglichen durch 
den üblichen Abnahmeversuch festgestellten Zugfestigkeit und 
Streckgrenze in weiten Grenzen schwankt. Das Verhältnis der 
Schwingungsfestigkeit zur Ursprungszugfestigkeit beträgt z. B. 
bei Kohlenstoffstählen und legierten Stählen rd. 0,35 bis 0,70 u . 
Die Dauerfestigkeit ist stets niedriger als die statische Festigkeit. 
Das Maß, um das bei oftmals wiederholterBelastung die Festig
keit sinkt, ist von der Art der Belastung, von der Form der 
Körper, vom Zustand, von der Temperatur . .  . abhängig. 
Unter einer gewissen Belastungsgrenze tritt bei Stahl Verfesti
gung, über dieser Grenze Ermüdung und Bruch ein. Die E r
müdungsgrenze ergibt sich aus dem Wechselspiel von Verfesti
gung und Zerrüttung. Die Ermüdungserscheinung wird auf eine 
allmähliche Unterbrechung der Atombindungen, durch Gleiten 
und Rißbildung zurückgeführt. Ist ein Riß vorhanden, so be
wirkt die Spannungshäufung in seiner Umgebung bei Wieder
holung der Belastung ein Weiterreißen, bis der Bruch eintritt. 
Da jede Lochung oder Einkerbung eines Stabs örtliche Span
nungsanhäufung bedingt, so sind solche Stellen auf die Dauer
festigkeit von entscheidendem Einfluß. In der Regel bereitet 
sich an so geschwächten Stellen der Dauerbruch vor.

Man ersieht daraus, daß die Grundlagen unserer Vorschrif
ten sowohl vom Standpunkt des Mäterialkundigen als des ver
antwortlichen Konstrukteurs noch recht unsicher sind. Was 
heute zur Beurteilung des Sicherheitsgrades herangezogen wird, 
ist nur ein Notbehelf. Es ist eine der wichtigsten Aufgaben der 
wissenschaftlichen Versuchsforschung der nächsten Zeit, unsere 
Erkenntnisse über die Grundlagen zu erweitern und zu ver
tiefen12. An Stelle der statischen Festigkeit wird die Dauer
festigkeit zu setzen sein, festgestellt durch Versuche, die den 
tatsächlichen Verhältnissen der Praxis entsprechen13.

In den Lieferungsbedingungen für Bauwerke au s. hoch
wertigen Stählen (St 48 und St Si) hat die Deutsche Reichsbahn- 
Gesellschaft als weitere Abnahmebedingung die Einhaltung 
einer bestimmten Mindestspannung an der Streckgrenze und 
zwar as s? 29 kg/mm2 für St 48 und <rs St 36 kg/mm2 für St Si 
eingeführt. Die Spannung in der Streckgrenze spielt in den 
Berechnungsvorschriften für eiserne Eisenbahn- und Straßen
brücken insoweit eine bedeutende Rolle, als die <rzul Werte 
für hochwertige Baustähle mit einer höheren Streckgrenze

crs gleich dem mit multiplizierten Wert a znl = 1400 für

11 Prof. O. Graf. Über die Elastizität der Baustoffe. Die wich
tigsten Erkenntnisse über die Widerstandsfähigkeit der Baustoffe 
gegen oftmals wiederholte Belastungen bei gewöhnlicher Temperatur. 
Bautechnik 1926, H eft 33 bis 38.

12 Vgl. Prof. Dr.-Ing. W. Gehler, Sicherheitsgrad und Bean
spruchung. Referat auf der internationalen Tagung für Brücken und 
Ingenieurhochbau in Wien 1928.

13 Nach Prof. O. Graf, Stuttgart, von dem ein Buch über die 
Dauerfestigkeit der Werkstoffe demnächst erscheint.
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Flußstahl St 37 gesetzt worden sind. Man hat die Annahme der 
Streckspannung als den für die Bemessung entscheidenden 
Grenzwert damit begründet, daß bei oftmals wiederholter Be
lastung in gleichem Sinn über die Streckgrenze hinaus, bei jeder 
einzelnen Belastung ein Teil des plastischen Arbeitsvermögens 
aufgebraucht wird, bis schließlich der Bruch eintritt, während 
bei oftmals wiederholter Belastung im gleichen Sinn unter der 
Streckgrenze kein Bruch zu erwarten ist, daß bei Knickstäben 
im unelastischen Bereich die Streck(Quetsch-)spannung die 
Grenze der Tragfähigkeit darstellt, daß örtliche Überschrei
tungen der Streck- oder Quetschgrenze, wie sie bei statisch 
unbestimmten Tragwerken (Fachwerke mit steif vernieteten 
Knotenpunkten und überzähligen Stäben) Vorkommen können, 
ohne Bedeutung sind, weil damit ein Abwandern der Spannung 
aus den gefährdeten Zonen in andere, weniger stark bean
spruchte Zonen verbunden ist. Ausnahmen bilden die Wechsel- 
stäbc, die entgegengesetzt gerichteten Lastwirkungen ausgesetzt 
sind und für die deshalb in den Vorschriften eine besondere 
Regelung getroffen ist. Die Beanspruchungen in entgegen
gesetztem Sinn dürfen nicht von der Streckgrenze, sondern von 
der Schwingungsfestigkeit abhängig gemacht werden. Eine 
weitere wichtige Ausnahme bilden Knickstäbe im elastischen 
Bereich. Für den Übergang vom stabilen zum labilen Gleich
gewichtszustand (Kennzeichen des Knickvorgangs), bei dem die 
Einflüsse der Belastung plötzlich viel stärker wachsen als die 
Last selbst, sind die tatsächlichen elastischen Eigenschaften des 
Baustoffs wichtiger als die Spannungen. Die Eulergleichung 
gilt nur solange, als die Voraussetzungen, von denen die Ab
leitung ausgeht, erfüllt sind, d. h. die Spannungen innerhalb 
der Proportionalitätsgrenze bleiben.

Abgesehen von diesen Ausnahmen können gegen die Streck
grenze als Ausgangspunkt für die Wahl der zulässigen Span
nungen noch Bedenken geltend gemacht werden. Die Streck
grenze des Baustoffs ist keine absolut feststehende Größe, 
einesteils von den Versuchsbedingungen abhängig (Rundstäbe 
liefern andere Ergebnisse als Flach- und Profilstäbe, die Ver
suchsergebnisse werden außerdem durch Belastungsgeschwin
digkeit, Art der Prüfmaschine, Form der Einspannung beein
flußt), anderenteils sind Erscheinungen, die mit der Vorbear
beitung des Materials, dem Kaltrecken und der verschiedenen 
Wärmebehandlung beim Walzen usw. Zusammenhängen, ex
perimentell nicht zu erfassen.

Nach den bisherigen Feststellungen mit Nietverbindungen, 
die oftmals wiederholten Belastungen unterworfen worden sind, 
ist für die Tragfähigkeit nicht die an Flachstäben festgestellte 
Streckgrenze, sondern die Dauerfestigkeit der gelochten Stäbe 
maßgebend, die unterhalb der Streckgrenze des Baustoffs liegt. 
Es ist wahrscheinlich, daß die in Stuttgart eingeleiteten Versuche 
noch wesentliche .Korrekturen gegenüber den bisherigen An
nahmen notwendig machen.

Trotz der Mängel darf die Aufnahme der Streckgrenze in 
die Abnahmebedingung für die Baustoffe als wesentlicher Fort
schritt angesehen werden.

Die zulässigen Zug- u. Biegungsspannungen der Haupt- 
und Fahrbahnträger betragen nach den Reichsbahnvorschriften

Stahl Hauptkräfte 
tfaul in kg/cm2

Haupt-, Wind- u. Zusatzkräfte 
o2ui in kg/cm3

St. 37 1400 1600
St. 48 1S20 2080
St. Si. 2100 2400

_  , , Mmdest-StreckgrenzeDer rechnerische Sicherheitsgrad aus —   ;   2------
zulässige Spannung

• w .  ,T ., ..„  2400 3120 3600
ergibt sich für die Hauptkrafte - j | ^  = ^  =  ^ =  W  ■

iürdie Haupt-Wind-u.-Zusatzkräfte—!°° =  -2^?° — 1.50.1 iGoo 2080 24CO
Berücksichtigt man ferner, daß die Nebenspannungen 

rund 20% der Hauptspannungen betragen können, so sinkt 
der Sicherheitsgrad rechnungsmäßig auf:

2400 3120 _  360 0
1,2-1600 (T 1,2-2080 — ],2• 2400" I,2 -> '

Nach den Versuchen von Prof. O. Graf, Stuttgart, über 
die Widerstandsfähigkeit der Baustoffe gegen wiederholte Be
lastung bei gewöhnlicher Temperatur (Bautechnik 1926, Heft 33) 
darf — sofern die Größe der Dehnungen außer acht bleiben 
darf und unsachgemäße Behandlung vermieden wird — cryul 
bei oftmals wiederholter Belastung, von o bis zu dieser Grenze 
ansteigend, bis etwa zum 0,8fachen der Streckgrenze as an
genommen werden. Für St. 37 mit einer Mindeststreckgrenzc 
<ts =  2400 kg/cm2 würde hiernach die zulässige Höchstanstren
gung unter gewöhnlichen Verhältnissen 0,8 -2400 =  1920 kg/cm- 
betragen dürfen. Dieser Grenzwert ist in den Vorschriften 
der Deutschen Reichsbahn für Haupt-, Wind- und Zusatzkräfte 
unter Berücksichtigung der Nebenspannungen mit 1,2 • 1600 =  
1920 kg/cm2 bei St. 37 tatsächlich eingehalten. Für Baustähle 
mit höherer Streckgrenze steigt die zulässige Anstrengung mit 
der Streckgrenze.

Ob die Schlüsse ohne weiteres auch auf die Nietverbin 
düngen übertragen werden dürfen, erscheint zweifelhaft. Die 
bisherigen Ergebnisse der Dauerversuche mit Nietverbindungen 
haben das eine deutlich gezeigt, daß zur Klärung der Frage 
der zulässigen Anstrengung von Nietverbindungen noch weitere 
Versuche angestellt werden müssen.

Nach alledem erscheint es als fast aussichtsloses Bemühen, 
die Festigkeitsberechnung von Brückentragwerken auf streng 
wissenschaftlicher Grundlage aufzubauen. Vorhandene Un
regelmäßigkeiten, unvermeidbare Ungenauigkeiten und unbe
stimmbare Nebeneinflüsse verdecken mehr oder weniger die 
Gesetzmäßigkeit. Man muß sich aber zu bestimmten Annahmen 
entschließen, um mit dem mathematischen Rüstzeug an die 
Lösung der Aufgaben der Praxis herangehen zu können. E s gilt 
eben, aus der verwirrenden Fülle der Erfahrungen und Beob
achtungen das Wesentliche herauszuheben. Der deutsche 
Altmeister der Statik Otto Mohr hat dies in den Worten zu- 
sammengefaßt: „Wenn es gelingen sollte, Regeln zu finden, 
denen sich viele Erfahrungen unterordnen — selbstverständlich 
solche, denen man Vertrauen schenken darf —, so würde dann 
vielleicht kein Elementargesetz, wohl aber ein Hilfsmittel ge
wonnen sein, um neue Ergebnisse der Erfahrungen auf ihre 
Wahrscheinlichkeit hin zu prüfen. In meinen Augen würde 
auch dies ein Fortschritt sein. Freilich wird es sich immer um 
Wahrscheinlichkeiten, nicht um mathematische Überein
stimmung handeln.“

Und Prof. Dr. Kulka14 fügt hinzu: Für uns Ingenieure im 
Stahlbau ergibt sich aus dem ewigen Streit zwischen Theorie 
und Wirklichkeit, noch allgemeiner zwischen dem menschlichen 
Denken überhaupt und der Wirklichkeit die Forderung, uns aus 
der unendlichen Reichhaltigkeit der Wirklichkeit über den Grad 
der Genauigkeit unserer Theorie Rechenschaft zu geben.

14 Kulka: Die Streckgrenze als Bsrechnungsgrundlage für den 
Konstrukteur. Stahlbau 192S, Heft r.
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Abb. 1.

Berechnungsform eln für die Bodenpressungen 
an Schleusenbauwerken.

Bei den in den letzten Jaliren im Bereich der Märkischen Wasser
straßen gebauten Schleusen wurden die Bodenpressungen nach einem 
Verfahren berechnet, daß die Nachgiebigkeit des Untergrundes und die 
Formänderungen der Sohle berücksichtigt. Der von dem zuständigen 
Referenten im Reichsverkehrsministerium, Herrn Ministerialrat Dr. 
Ellerbeck angegebene Gedankengang sei kurz geschildert.

Der in Abb. i dargcstellte als Halbrahmen wirkende Schleusen
trogquerschnitt wird unter dem Einfluß der äußeren Kräfte, zu denen 
auch ein zunächst gleichmäßig verteilt angenommener Bodendruck 
gehört, an den Enden A  und B  einen Biegungspfeil f, aufweisen. Es

wird nun angenommen, daß 
sich der Bodendruck nach 
einem linearen Spannungs
gesetz ungleichmäßig so ver
teilt, daß diese Durchbiegung 
!, um ein bestimmtes Maß 
auf f2 zurückgeht, wie es in 
Abb. i  gestrichelt dargestellt 
ist. Die Größe dieser Durch
biegungsverminderung muß 
auf Grund der örtlichen 
Bodenuntersuchungen ge
schätzt werden.

Die Ermittlung der 
trapezförmig verteilten Bo
denpressungen erfolgte nach 
diesen Angaben nun zunächst 
in der Weise, daß für ver

schiedene Querschnitte der Sohle die Momente unter Annahme 
eines gleichförmig verteilten Bodendrucks ermittelt wurden. Nach 
linearer Interpolation wurde für die so gewonnene, durch einen ge
brochenen Linienzug begrenzte Momentenfläche die Durchbiegung f, 
errechnet. Durch Multiplikation mit einem Reduktionsfaktor wurde 
f2 gefunden und die dazu gehörige trapezförmig verteilte Bodenpressung 
auf demselben Wege wie i1 durch mehrmaliges Probieren bestimmt. 
Abgesehen von seiner Ungenauigkeit war dieses Verfahren ziemlich 
umständlich und zeitraubend. Der Verfasser sah sich daher, als er im 
vergangenen Jahre Berechnungen dieser Art für die Schleppzug
schleuse in Groß-Wusterwitz am Plauer Kanal anzustellen hatte, ver
anlaßt, Formeln aufzustellen, die eine leichte und genaue Ermittlung 
der trapezförmig verteilten Bodenpressungen ermöglichen.

Die Ermittlung der Durchbiegungen erfolgt unter der Annahme 
symmetrischer Querschnittsgestaltung, eine Bedingung, die im all
gemeinen erfüllt ist. Esgenügt dann, eine Querschnittshälfte zu betrach
ten, die man als einen in der Symmetrieebene eingespannten Balken

auffassen kann. Die Durchbiegung am 
freien Ende ist dann nach dem bekannten 
Mohrschen Satze

E j
wobei S m das statische Moment der 
Momentenfläche, bezogen au f den End
querschnitt, darstellt. Da cs bei dieser 
Untersuchung nicht auf die Absolutwerte, 
sondern nur auf die relativen Verhältnisse 
der verschiedenen Biegungspfeile an
kommt, spielt der Elastizitätsmodul keine 
Rolle. Fernerhin darf man mit genügender 
Genauigkeit das Trägheitsmoment der 
Schleusensohlc auf die ganze Breite als 
einheitlich und das Trägheitsmoment der 
Wandung demgegenüber als unendlich 
groß ansehen. Es genügt also, die 
E  J-fachen Durchbiegungen zu berechnen.

Unter diesen Voraussetzungen sei für den in Abb. 2 dargestellten 
Querschnitt die Durchbiegung fj infolge der inneren Kräfte und des 
gleichmäßig verteilten Bodendruckes abgeleitet. Sie setzt sich aus 
3 Teilen zusammen, und zwar aus 
fa infolge der außerhalb der Sohle wirkenden Kräfte,

infolge der innerhalb der Sohlcnstrecke b wirkenden Kräfte und 
einer Durchbiegungsverminderung, 

fp infolge des gleichförmig verteilten Bodendruckes p.
Also:

ib

(i) f l  —  f a  "f"  f b  f p

die in Abb. 3 dargcstellte Momentenfläche. (Die Momentenfläche unter 
der Strecke a fällt wegen der Annahme unendlich großen Trägheits
momentes aus.) Daraus folgt

(2) fa ,=  M, b (l -  +  Q, ~  (l -  | ) .

fl, wird durch die auf der Strecke b wirkende Wasseräüflast sowie 
durch das Eigengewicht der Sohle verursacht. Nach Abb. 2 wird

(3) q =  H y ,.  +  li !•„

und nach Abb. 4

fb' 

5 wird
;'(= ; ) •

i fP =  P J  T x <lx

=  p =  c p .

(4)

Nach Abb.

(5) 

wobei
, . I4 — a4
(5 a) c =  S

c. stellt einen Festwert dar, der nur von 
den Querschnittsabmessungen abhängt, 
dagegen nicht von der Belastung. Damit 
ist f, bekannt. Bezeichnen wir den von 
der Bodenbeschaffenheit abhängigen R e
duktionsfaktor der Bicgelinie mit /i, so ist

(6) A f =  /( f,

und die gesuchte Durchbiegung

(7) f2 =  f , - - z l  f .

A f können wir uns nun hervorgebracht 
denken durch eine zusätzliche Belastung 
vermittels eines überschlagenen, anti
symmetrischen Bodendrucktrapezes, wie 
es in Abb. 6 dargestellt 'ist. Die Anti- 

, Symmetrie folgt aus der Bedingung, daß 
auch bei der neuen Bodendruckverteilung 
die Summe der vertikalen Kräfte o sein 
muß. A f ergibt sich dann nach Abb. 7 zu

a
,U — a°\
*: 15 1 / ’

(8)

(9)

=  P  1 - 8 -------------

=  p '.( c — c') ■ 

Daraus folgt endlich:

P ' =  / fc — c
Damit ist die gestellte Aufgabe im 

wesentlichen gelöst. Die neuen Rand
spannungen ergeben sich zu:

(10a) Pi =  P +  p '
und

(10 b) P2 =  P — p ' (s. Abb. 8).
Für die Dimensionierung sind be

sonders die Momente in den Schnitten 
X—-I und I I— II  wichtig. Hierfür ergibt 
sich der Einfluß der neuen Boden
pressungen in einfacher Weise zu

(11)

Mi*P
und

a“:Pl._
3 l

Mup =  — (3 p +  p')

] / ,

Abb. 4.

0

Abb. 6.

Abb. 7 .

Abb. 8.

Bezeichnen wir die im Querschnitt I — I (Abb. 2) wirkende Quer
kraft mit Qi, das Moment an derselben Stelle mit Mi, so ergibt sich

Zum Schluß sei die Anwendung der Formeln an einem B e is p ie  1 
vom Unterhaupt der Schleppzugschleuse Groß-Wusterwitz gezeigt
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{s. Abb. 9) Mi aus G,, E  und H w hat sich ergeben zu Mi = + 9 5 6  mt 
{ +  im Uhrzeigersinne angenommen) und =  Gl =  230 t.

Die Festwerte sind

1 5 i5 — 7.75

P =

=  6770 m *,

c '  =  _  3730 m4,
I 5X I 5.5 

c — c ' =  3040 m4 ,
7>b =  2,2 t  m3 ß =  0,25 .

Ferner ist 

Gi +  G2 J-  Gw • =  23,2 t/m2 .

bedürfen bei sorgfältiger Unterhaltung in den nächsten Jahren keiner 
Erneuerung. Der bituminöse Macadam erfordert viel weniger Unter
haltungskosten als die oberflächlich behandelten Abschnitte (vergl. 
graphische Darstellung Längsspalte 1 und 2). —  Der Asphaltbeton 
blieb während der 15  Jahre ebenfalls in gutem Zustand und erforderte 
bemerkenswert geringe Unterhaltungskosten (vergl. Längsspalte 3 
Kurve 1 und 2 der graphischen Darstellung). —  Die Abschnitte Beton 
mit bituminösem Überzug sind alle in dürftigem Zustand und fordern 
von nun an große Kosten für die Unterhaltung (vergl. Längsspalte 3, 
Kurve 3). — Die Abschnitte aus reinem Beton, der als Beton des 
Mischungsverhältnisses 1 Teil Zement, 1%  Teile Sand, 3 Teile Grob
zuschläge in der Form von Kiesbeton und Kalksteinschotterbeton mit 
und ohne Ölzusatz ausgeführt wurde, sind beinahe alle stark gerissen,

f  2  3

nDD. y- OO ruuu-

Nun ergibt sich § ^ u 

l  7 ,7 5 \ . 7 ,7 5 2 l  7 >7 5 \ Q, . y 1 /

=  95<5xr5,5 (i5 .5  — '  )  + 2 3 0  '-VT ^15,5—  ^ j  =  175000 n r i t t
Nor

f l

ase
P

4 *

7

=  (8.9 +  3 ,5 X 2 ,2 )  ~7-̂ -5 ’ (15 ,5  —  ' y - j  =  1 7 5 0 0 , ,  ^ 4

fp =  6770x23,2

A i

192 500 m3 
=  157000 ,,

fi =  35 5° °  iü3t •
0.25  X 35 500 ¡S  SS80 m*t
8 8 8 0  1 ,  2p == -----  =  2,92 t/m2
3040

p, =  23,20 +  2,92 =  26,12 t/m2 
Pa -- 23,20'— 2,92 =  20,28 t/m2

Mjp =  26,12 7’7  ̂ — 2,92 7‘7  ̂ - =  756111t,
1 2 * 3 x 15 ,5

(3 x  23,2 +  2,92) =  2904 m t .

Die resultierenden Momente in den Querschnitten I—lund  I I—II 
ergeben sich also
Mir =  956 — 756 =  200 mt,

Miir =  956 +  230x7175 +  (8,9 +  2 ,2 x3 ,5 ) 7,75 • 2904 =  338 m t.

Bei Annahme eines gleichmäßig verteilten Bodendruckes p 
hätten sich dieselben Momente ergeben zu

Mi»
7,7*5*

956 — 23,2 ~  260 m t,

Miio =  3242 —  23,2 I 5 .54
=  455 mt •

Die Verringerung der Momente im Fall I  gegen Fall I I  beträgt
also rund 30 bzw. 35° Dipl. Ing. Pietrkowski, Berlin.

Die Connecticut Avenue-Versuchsstraße.
(Berichtet nach „Public Roads" Nr. 3 vom Mai 1928, von Dr.-Ing.

H u m m el, Karlsruhe i. B.)
Die Connecticut Avenue-Versuchsstraße wurde vom Büro of 

Public Roads in zwei getrennten Planungen in den Jahren 19 1 r, 19 12  
und 19 13  auf einer vorhandenen wassergebundenen Macadamstraße 
gebaut. Die vorhandene Straßendecke wurde aufgerauht, eingeebnet 
und mit Kalkstein beschottert, bis eine 14  cm starke Unterlage gegeben 
war. Darauf wurden 17  verschiedene Straßenbefestigungsarten auf
gebracht, die im Originalbericht genau beschrieben sind. E s handelt 
sich um sieben verschiedene Arten von bituminösem Macadam, vier 
Oberflächenbehandlungen mit Teer, Petroleumrückständen und 
ähnlichen bituminösen Massen, sowie sechs schwerere Befestigungen, 
darunter Asphaltbeton, Beton mit bituminösem Überzug, reinem Beton 
mit Ölzusatz, gewöhnlichem Kiesbeton, gewöhnlichem Schotterbcton, 
Hartbrandziegel-Rollschicht auf Beton.

Die Straße wurde einem sehr schweren Verkehr ausgesetzt. Das 
Verhalten der einzelnen Abschnitte wurde beobachtet. Die Unter
haltungskosten und die Verkehrsdichte wurden statistisch nicdergelegt. 
In den nachstehenden graphischen Darstellungen sind die Durch
schnittszahlen der Fahrzeuge sowie die Unterhaltungskosten aus den 
letzten 15 — 16 Jahren zusammengestellt und zwar in Längsspalte 1 
für die Abschnitte aus bituminösem Macadam, in Längsspalte 2 die 
Abschnitte mit bloßer Oberflächenbehandlung und in Längsspalte 3 
die Abschnitte mit schwereren Befestigungsarten.

Aus den Beobachtungsergebnissen sei das Folgende heraus
gegriffen :

Die Abschnitte mit bituminösem Macadam sind heute nach 
16  Jahren trotz des schweren Verkehrs noch in guter Verfassung und

y 1

5

I- _ 4 ,
3 b

li

Í
l
J

Á
r j

/y
1 1

/ / f
/ Á

ff.
/

r
A&

\ r -

ky J sé} ■Í

obwohl Anzeichen für Setzungen oder sonst mangelhaften Untergrund 
nicht vorliegen. Manche Fläche kann nur mit großen Schwierigkeiten 
unterhalten werden (Längsspalte 3, Kurve 4 und 5). Probezylinder, 
die aus den guten und schlechten Stellen herausgebohrt und geprüft 
wurden, ergaben unwesentliche Unterschiede und ließen keinen Schluß 
auf die Ursachen des schlechten Zustandes der Straßendecke zu. Der 
Ölzusatz soll die Festigkeitseigenschaften des Betons nicht berührt 
haben. Wegen des mangelhaften Zustandes der Betonabschnitte 
wurden diese 1922 mit einer Schicht aus heißem Teer und Erbsenkies 
bedeckt. Diese Schicht ist heute indessen wieder gänzlich ver
schwunden. t— Das Hartbrandziegelpflaster, das bei Beton des 
Mischungsverhältnisses 1 : 3 : 7  in .Sand verlegt und mit Portland- 
zementmörtel 1 :  1 ausgegossen worden war, ist in gutem Zustand und 
zeigt sehr wenig Abnutzung. Über die Unterhaltungskosten vergleiche 
Längsspalte 3, Kurve 6 der graphischen Darstellung.

Das bisherige Versuchsergebnis wurde dahin zusammengefaßt, 
daß bis heute die beiden Asphaltbetonstrecken und das Hartbrand
ziegelpflaster in guter Verfassung sind und am wenigsten Unter
haltungskosten erfordert haben. Dieses Ergebnis wird auch aus dem 
Vergleich der Längsspalte 3, Kurve 1, 2 und 6 mit den übrigen Kurven 
deutlich.

Auswechslung von Brückengliedern bei ununterbrochenem 
V erkehr unter Anwendung des Schweißverfahrens.

Im Anschluß an den Bericht vom 2 1. 9. 28 ist über eine weitere, 
sehr bemerkenswerte Anwendung des elektrischen Schweißverfahrens 
im amerikanischen Brückenbau zu berichten. Es handelt sich hier 
allerdings nicht um einen Neubau, sondern um Wiederherstellungs
arbeiten, wobei sich das Verfahren aber als besonders vorteilhaft 
erwies.

In der Nähe von Bound Brook, New Jersey, führt eine Straßen
brücke über die Gleise der Zentraleisenbahn von New' Jersey und der 
Lehigh-Valley-Eisenbalm. Die Hauptträger dieser Brücke mit unten 
liegender Fahrbahn sind Parallelfachwerkträger von je  rund 26 m 
Stützweite. Die Brücke war, in der Hauptsache durch Rostangriff, 
baufällig geworden, und es mußten ganze Teile, besonders der Unter
gurt und die Streben, vollständig neu ersetzt werden. Hierbei waren 
zu'ei Bedingungen zu erfüllen: 1. Durch die Arbeiten durfte der über 
die Brücke führende Straßenbahnverkehr nicht behindert werden.
2. Das Aufstellen eines Gerüstes mußte nach Möglichkeit mit Rück
sicht auf den Eisenbahnverkehr unter der Brücke und auch wegen 
der hohen Kosten vermieden werden. Insbesondere war der Kosten-
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Daß für die Art der auszuführenden Arbeiten die Schweißung 
sich besonders gut eignete, leuchtet ohne weiteres ein. Vernietungen 
hätten an den schwer zugänglichen Stellen der Knotenbleche wohl 
kaum zu überwindende Schwierigkeiten bereitet. Immerhin stellt die 
Ausführung solcher Verbindungen, wie der untere Strebenanschluß 
in Abb. 2, unzweifelhaft ein Wagnis dar, zu dem sich hiesige Kon
strukteure vorläufig wohl kaum entschließen dürften, zumal cs sich 
um eine Konstruktion handelt, die dauernd Erschütterungen aus- 
gesetzt ist. Leider ist die amerikanische Berichterstattung über diese 
außerordentlich interessante Anwendung des Schweiß Verfahrens sehr 
lückenhaft. . Dipl.-Ing. R . C a ja r , Magistratsbaurat.

Errichtung eines W asserturm s mit 3900 m3 Inhalt.
ln  der Stadt Springficld (Illinois) ist ein Wasserbehälter (Abb. 1) 

mit 22 m Durchmesser, 5,2 m Höhe des zylindrischen Schaftes, 7 m 
Höhe des elliptischen Bodens, 30 m Höhe der Oberkante über den 
Fußpunkten und 3900 m3 Inhalt in drei Monaten von durchschnittlich

Mitte Oberqurt

(ehtna ht 10 mm st. 2S‘tmmtg. 

Platte 235-13-m

Schnitt B  -B

t/utsetweißung 16 mm 
V-, 180 mm tg.

Schnitt A -A

Abb. 2. Oberer Strebenanschluß

Schweißungen: Stumpf-, Kehlnaht- und Nut- mmlUUMe
Schweißung (vgl. Bericht vom 21. 9. 28), wie
aus den Abb. 2 und 3 hervorgeht. Besonders - fi
zu beachten ist, daß die Zugkräfte 
im unteren Anschluß der Strebe Oj-Ua un
mittelbar durch Kehlnalitschweißungen am Trägersteg und Stumpf- 
Schweißungen an den Flanschen aufgenommen werden. Zulässige Be
anspruchungen der Schweißstellen: Auf Zug: 700 kg/cm2, Kehlnaht-

10 Mann errichtet worden. Zum Aufstellen diente ein Schwenkkran 
mit 26,3 m langem Mast und 22 m langem Ausleger (Abb. 2) in dem 
3 m weiten Steigrohr. Die Höchstleistung war der Einbau von 104 t  

(je 900 kg) Stahl von 22 Mann in 3 Tagen, was 1/3 Tonne auf 
die Arbeitsstunde ergibt. (Engineering-News-Record 1928, 
S. 556 mit 2 Lichtbildern.) N.

W asserbewältigung beim Ausschachten 
einer Talsperrengründung.

Die Gründung der Mauer einer kleinen Talsperre für die 
Wasserversorgung von Mount-Union (Pennsylvanien) er
forderte wegen eines Schiefergangs im Felsen ungewöhnliche 
Wasserbewältigung. Die größeren Wasseradern wurden 
durch umgekehrte Zinnblechtröge abgedeckt, die kleineren 
m it Steinsplitt überschüttet, der vor dem Einbringen des 
Mauerbetons durch einen Mörtelüberzug abgedichtet wurde. 
Kleine Lehmschwellen regelten den Einlauf in die Ableitungs
rohren nach der Unterseite der Sperrmauer. Die Sickerung 
durch die Felsklüfte wurde durch Mörteleinpressung in 
Bohrlöcher unterbunden, die in der Regel 6 bis 7,5 m, an 
einigen Stellen aber 13 ,5  m tief waren. Die Mörteleinpressung 
unter 3 at Druck wurde mit 2 Sack Zement auf 1 14  1 
Wasser begonnen und in der Regel bis 5 Sack gesteigert, 
bei starkem Wasserandrang aber bis 8 und 10  Sack erhöht. 
Die Bohrlöcher wurden in 5 m Abstand gesetzt und nach 
Bedarf weiter in halbem und viertel Abstand eingeschaltet. 
Die Gesamtzahl war 70, der Gesamtzementverbrauch

Stumpfschweißung 
is. ganze Ftanschbe

Kehl nähte 120tg.

| 2 Pi. dhSS -660/ihbstand 28mm 
■.Kanten mHcFlanschen-uerschweiBt 

\  7 .2  Pt. 2S ■ 13-200
■Kehtnaht beiderseits d. Stegs. A

ten verschleißt
2 Pt. 115■ 13-220 'mit Kehtnähten a. d. kurzen Kanten 
und 76mm Kehtnähten in der Mitte der senke Kanten

12 mm AuskUnkung der Flanschen _________

D=(W)=={|
Ansicht a. d. Untergurt t  Schnitt a .-a .)

Abb. 3, Knotenpunkt U2.
3548 Sack. (Nach W. W. Gruber, Ingenieur-Assi- 

schweißung, rd. 10  mm stark, auf Abscherung: 540 kg je lfd. ein, stent in Harrisburg, in Engineering-News-Record 1928,
Nutschweißung; 1080 kg je lfd. cm. Alle Schweißungen wurden auf S. 892—894 mit 2 Zeichnungen, 4 Lichtbildern und 2 Zahlen
der Baustelle ausgeführt. tafeln.) N.
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Lazare und seiner Gleisanlagen. Mit Rücksicht auf die Lage dieses 
Kopfbahnhofes inmitten eines Hauptgeschäftsviertels im Zentrum der 
Stadt, kommt eine Verbreiterung des Bahnhofes und des Bahnkörpers

Entgegnung auf die Zuschrift des Herrn Ing. G. Lewenton.
Die Behauptung des Herrn G. Lewenton, daß der Bogen mit 

steif angeschlossenem, biegungsfestem Zugband und mehreren Hänge
stangen mit fünfgliedrigen Momentengleichungen als Hauptsystem, 
theoretisch streng, berechnet werden kann, ist nicht richtig.

Geht man z. B. vom statisch bestimmten Hauptsystem aus, 
bestehend aus dem Bogen als einfachem Hauptbalkcn und dem an 
ihn gehängten sekundären Balken, gebildet von den einzelnen an die 
Stangen getrennt angesclilossencn Zugbandsegmenten, so übersieht 
man ohne weiteres, daß ein Stützmoment im Sekundärsystem eine 
D u rc h b ie g u n g  d es H a u p tb a lk e n s  a u f  se in em  g an zen  B e 
re ic h , a lso  g e g e n s e it ig e  Au f la g e rd re h  w in k c l (S ta b d re h -  
w in k c l)  an a lle n  H ä n g e s te lle n  d es se k u n d ä re n  S y s te m s  
zu r F o lg e  h at.

Zu fünfgliedrigen Momentengleichungen gelangt man, wenn man 
jeweilen nur drei benachbarte Durchbiegungen des Hauptbalkens, 
herrührend von einem Stützmoment im Sekundärsystem, berücksich
tigt. Die Angaben des Herrn L. haben also nur angenäherte Gültigkeit.

Dr.-Ing. P. P a s te rn a k , Zürich.

Z u r Entgegnung von Herrn D r.-Ing. Pasternak.
Von einer nur angenäherten Gültigkeit meiner Angaben kann 

keine Rede sein. Herr Dr.-Ing. Pasternak übersieht, daß zwar ein 
Stützmoment im Sekundärbalken Durchsenkungen über den Bereich 
des gesamten Bogens erzeugt, diese Senkungen jedoch mit keiner 
Formänderung außer in den beiden dem Momentenangriffspunkt 
benachbarten Feldern verbunden sind. Es treten also Winkel
änderungen allein in den 3 Punkten (m — 1), m und (m +  1) auf,

während die restlichen 
Jiaup/bo/ken — o sind.

JB ogen ) Noch klarer erkennt
man den fünfgliedrigen 
Aufbau der Elastizitäts
gleichungen aus oben
stehender Figur, indieMo- 
mentcnverlauf und Hänge- 
stangenkräfte für den 
Zustand Mm= — I im sta
tisch bestimmten Haupt
system eingetragen sind. 
DieMomentenfläche (eben
so Quer- und Normal
kräfte, falls man sie be
rücksichtigt) erstreckt 
sich nur über zwei Felder, 
und allein die Hänge
stangen (m — 1), m und 
(m +  1) erhalten Spann
kräfte.

Es bedarf keiner weiteren Erläuterung, daß sich nach Bildung 
der Formänderungsgrößen

(m-l) (rn-t-1) . —
Sekundarba/ken

System

Statisch bestimmtes Hauptsystem.

f  M. M, f  Q. Q. f  N. N, V

= / - i r r ds+ i w d s d s  +
s - s „ _  1 k
E F

fünfgliedrige Momentengleichungen ergeben müssen, und zwar in 
theoretisch einwandfreier Form, wenigstens im Rahmen der Elasti- 
zitätstheorie. Dipl.-Ing. G eo rg  L e w e n to n , Duisburg.

Die neue Europa-Brücke in Paris.
Das Anwachsen des Eisenbahnverkehrs auch auf den Strecken 

nach der Normandie bedingt eine Erweiterung des Bahnhofes Saint-

nicht in Frage (Abb. 1). Anderseits ist eine Verlängerung allein 
eines Teiles der Bahnsteige ohne weiteres nicht möglich, da der 
eine Pfeiler der alten Brücke in der'Verlängerung der in Frage 
kommenden Bahnsteige liegt. Hm nun an Platz zu gewinnen, genügt 
es, einen Teil des Pfeilers vom Grundriß eines in der Bahnhofsrich
tung offenen V  zu beseitigen (s. Abb. 2a).

Die alte Brücke ist 1866 erbaut; ihre Eisenkonstruktion ist 
nunmehr rd. 60 Jahre besonders dadurch den schädlichen Lokomotiv- 
rauchgascn ausgesetzt gewesen, daß der Teil des Bahnkörpers unter 
der Brücke als Aufstellungsort für die Reservelokomotiven benutzt

cvurde. Die umfangreichen Korrosions
erscheinungen zusammen mit dem Um
stand, daß die Brücke bei den größeren 
Verkehrslasten keine genügende Sicher
heit bot, gaben Veranlassung, die 
Brücke vollständig zu erneuern. Der 
Fortfall des einen Armes des V-förmigen 
Pfeilers forderte ohnehin eine vollstän
dige Änderung der Trägeranordnung;
im übrigen blieb für die neue Konstruktion nur noch zu berück
sichtigen, daß trotz der geringen zur Verfügung stehenden K on
struktionshöhe noch Raum genug übrigblieb, ' um das Bauwerk vo ll
ständig vor den Lokomotivrauchgasen zu schützen.

Ein Vergleich verschiedener Brückensysteme —  Eisenbeton
bogen mit angehängter Fahrbahn; Eisenbeton-Gitterträger —  führte 
zu dem Ergebnis, das System der alten Brücke beizubehalten. Die 
große Breite der Brücke, seine verhältnismäßig geringe Spannweite, 
die geringe verfügbare Höhe zwischen der oberen Begrenzung des 
Normalprofils der Eisenbahn und der Brückenfahrbahn führten dazu, 
viele und niedrige eiserne Vollwandträger 1 anzuordnen (Abb. 2 b).

Auf der Brücke münden auf beiden Seiten je drei Straßen. Diese 
Straßenkreuzung auf der Brücke heißt Place de l'Europe; sie nimmt 
entsprechend ihrer Bezeichnung eine ausgedehnte Fläche 
(rd. 8000 ma) ein.
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50,60-

Die alte Brücke setzt sich aus n  durchlaufenden Parallel- 
Volhvandträgern von im Mittel i o o  m Länge und 2,o m Höhe zu
sammen, die durch zahlreiche Querträger miteinander verbunden 
sind. Am Rande der Brückenkonstruktion sind zu beiden Seiten 
Gitterträger aügeordnet, die in der Höhe über die Fahrbahn
konstruktion hinausragen; die schräg zur Brückenachse liegenden 
Randträger bilden das Auflager für das eine Ende der in den dreieck
förmigen Grundrißflächen der Brücke liegenden Parallelträger.

Das neue Bauwerk weicht im Prinzip von dem alten nicht ab; 
es setzt sich ebenfalls aus vollwandigen, durchlaufenden Trägern in

Stahl zusammen, nur mit dem 
Unterschied, daß sie in einem um 
die Hälfte geringeren Abstande, 
d. h. von 2,55 m gegen ehedem 
von 5,10  m angeordnet werden. 
Dadurch wird eine etwa doppelt 
so große. Tragfähigkeit gegenüber 
der alten Brücke erzielt. Der Ab
stand der Querträger bzw. ihre 
Anzahl wird dagegen geringer. 
Die Widerlager bleiben bestehen, 
ebenso der Pfeiler A B  und der 
Teil D E  des anderen Pfeilers.

Die Rand-Gitterträger werden gegen vollwandige Träger von
2,10 m mittlerer Höhe ausgewechselt, die nunmehr ganz unter die 
Fahrbahn zu liegen kommen. Mit Rücksicht auf die von ihnen zu 
übertragenden großen Lasten werden sie besonders stark dimensioniert; 
der längste unter ihnen, E F , wird bis zum Punkt G verlängert, wo er 
im Mauerwerk eingespannt wird, das gleichzeitig als Gegengewicht 
wirkt. Auf diese Weise wird erreicht, daß das größte Biegungsmoment 
dieses Trägers nicht größer wird als das eines Trägers mit nur 'J/3 der 
tatsächlichen Spannweite (s. Abb. 2 b).

Die neue Konstruktion wird in Stahl ausgeführt; zum Schutze 
gegen die Lokomotivrauchgase wird sie vollständig mit Eisenbeton

Eisenbeton Verkleidung

Abb. 3 .

ñue deMadridS.

Abb. 4.

verkleidet dergestalt, daß die die Fahrbahnbefestigung aufnehmende 
Eisenbetondecke gleichzeitig den oberen Abschluß bildet, während 
eine bei weitem dünnere Decke die Konstruktion in ihrer untersten 
Ebene abschließt. Die Seiten der Brücke werden durch senkrechte 
Eisenbetonwände abgeschlossen (s. Abb. 3). Die Eisenbeton-Fahr

bahndecke wird durch eine Ziegelrollschicht geschützt. Mannlöcher, 
die in die Träger eingeschnitten werden, gestatten die Beobachtung 
bzw. Unterhaltung des durch die Verkleidung entstandenen Brücken
hohlkörpers, der zwecks genügender Lüftung obendrein Luftlöcher 
erhalten wird.

Die Ausführung der Arbeiten wird durch die große Breite des 
Bauwerkes insofern erleichtert, als sie in einzelnen Abschnitten ohne 
Verkehrsunterbrechung vorgenommen werden kann. Die neuen 
Träger werden an Ort und Stelle montiert und zunächst die eine 
Hälfte der Träger zwischen die alten Träger auf ihr endgültiges 
Auflager gebracht. Anschließend werden die Hubgerüste auf den 
bereits verlegten, neuen Trägern errichtet, die alten Träger heraus
gehoben und der R est der neuen Träger anschließend abgelassen.

Die Abb. 4 zeigt den als Baustelle für den ersten Teil der 
Arbeiten benötigten Platz der Brücke und die dabei erforderlichen 
Straßenumlcitungen, die unter Zuhilfenahme provisorischer Fußwege 
durchgeführt werden. Nach Beendigung dieses Teiles der Brücken
erneuerung werden auf der anderen Seite die entsprechenden Arbeiten 
bzw. Umleitungen vorgenommen.

Die neue Brücke soll 1931 dem Verkehr übergeben werden. Bei 
einem Aufwand von 2800 t Eisen und 2800 m3 Beton sind die Kosten 
der Brückenerneuerung mit 15 Millionen Francs veranschlagt worden. 
(Le Génie Civil 1928, 48. Jahrg. Nr. 23, S. 55 off.) Dr. E h n c rt .

Preisausschreiben der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 
für die neuen Rheinbrücken bei Ludwigshafen-M annheim , 

Speyer und M axau.
In dem Wettbewerb für die Brücke bei S p e y e r  hat das Preis

gericht am 6./7. Februar 1929 folgende Preise zuerkannt:
Einen 1. P r e is  von 9000 RM. dem Entwurf mit der Kennzahl 

343343. Verfasser Baurat Dr.-Ing. Friedrich V o ss , Kiel, unter Mit
wirkung von Landesbaurat Klatt, Kiel.

Einen 2. P r e is  von 7000 RM. dem Entwurf mit der Kennzahl 
2 22 22 1. Verfasser Architekt Karl R o te rm u n d , Architekt BDA 
Bremen, Schillerstraße 7. Ingenieure: Richard Muhr, Paul Köpke, 
Reinhold Balcke und Walter Hanuemann.

Einen 3. P r e is  von 5000 RM. dem Entwurf mit der Kennzahl 
220 146. Verfasser B e u c h e lt  & Co., Grünberg (Schlesien).

Einen 4. P re is  von 3000 RM. dem Entwurf mit der Kennzahl 
145000. Verfasser Dr.-Ing. Georg M ü lle r , Regierungsbaumeister, 
Privatdozent an der Technischen Hochschule Berlin, Berlin-Lankwitz, 
Charlottenstraße 5.

Zum A n k a u f  mit 1000 RM. wurden empfohlen;
Der Entwurf mit der Kennzahl 300 128, Verfasser Maschinen

fabrik Augsburg-Nürnberg A.-G., Werk Gustavsburg, Gustavsburg bei 
Mainz. Grün & Bilfinger A.-G. Mannheim. Künstlerischer Berater 
Baudirektor Abel, Köln und der Entwurf mit der Kennzahl 0002 800, 
Verfasser Bruno Schulz,Berlin-Grunewald, Joseph-Joachim-Straße 36a, 
in Verbindung mit Walter Straßmann, Magistratsoberbaurat, Berlin- 
Wilmersdorf, Konstanzer Straße 55 als Architekt.

Zum A n k a u f  mit 500 RM. wurden empfohlen:
Der Entwurf mit der Kennzahl 242 168. Verfasser Gesellschaft 

Harkort, Duisburg mit Architekt Franz Brantzky, Köln. Der Entwurf 
mit der Kennzahl 568 234, Verfasser Dr.-Ing. Kirchhoff, Berlin W 9, 
Köthener Straße 38, und Hermann Honnef, Heidelberg. Der Entwurf 
mit der Kennzahl 909 090. Verfasser K . E . Leibbrand, Dipl.-Ing., 
Stuttgart, Ziegelklinge 32, und der Entwurf mit der Kennzahl 270 000. 
Verfasser Oberbaurat Alexander Brauer, Berlin-Wilmersdorf, K o
blenzer Straße 27 und Regicrungsbaurat Dr.-Ing. Friedrich Herbst, 
Berlin NW 40, Kronprinzenufer 19 und Dipl.-Ing. Edgar Schmidt, 
Berlin-Lichterfelde, Zehlendorfer Straße 19.

Das Preisgericht für die Brücke bei Maxau tritt voraussichtlich 
am 14. März 1929 zusammen. Nach Abschluß der Arbeiten dieses 
Preisgerichts werden zunächst die Entwürfe für die Brücke bei Maxau 
und im Anschluß daran die Entwürfe für die Brücke bei Speyer in 
Berlin öffentlich ausgestellt werden. Näheres wird bei Bekanntgabe 
des Ergebnisses des Wettbewerbs für die Brücke bei Maxau noch mit
geteilt werden.

W IR T S C H A F T L IC H E  M IT T E IL U N G E N .

Technische Tagung der Reichsforschungsgesellschaft für Wirt
schaftlichkeit im Bau- und Wohnungswesen. (Vgl. Heft 1/1929 des 
„Bauingenieur".) Die Tagung wird voraussichtlich am 16. bis 18. April 
1929 in Berlin stattfinden.

Ausstellung „G as und W asser", Berlin. (Vgl. Heft 31/1928 des 
„Bauingenieur".) Der Deutsche Verein von Gas- und Wasser-Fach
männern und das Ausstellungs-, Messe- und Fremdenverkebrsamt der 
Stadt Berlin veranstalten gemeinsam in der Zeit vom 19. April bis
21. Ju li 1929 auf dem gesamten Ausstellungsgelände am Kaiserdamm 
die „Deutsche Ausstellung Gas und Wasser Berlin 1929". Zweck der

Ausstellung ist, zu zeigen, die Herstellung und Abgabe eines licht- 
und wärmespendenden Stoffes an Bevölkerung und Industrie, Ver
wendung der Nebenprodukte Koks und Teer, Versorgung großer 
Städte mit einwandfreiem Wasser. In systematischem Aufbau soll 
die Ausstellung in zahlreichen Unterabteilungen ein Bild geben über 
den Stand der Wissenschaft und Forschung, über Gaserzeugung, 
-Verwertung und -Verwendung (Gasfernversorgung), über Wasser
wirtschaft und -Versorgung, über Untersuchung, Reinigung und 
Behandlung des Wassers, über Trinkwasserhygiene, über städtische 
Wasserversorgung und Badewesen. Eine Sonderausstellung „D as 
Feuerwehrwesen in seinen Beziehungen zu Gas und W asser" ist 
angegliedert.
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Einkauf von Kies. Bei der Lieferung von Kies in einzelnen 
Fuhren oder Lastzügen wird die Kiesmenge im allgemeinen durch 
Aufmaß im Wagen auf der Baustelle festgestellt. Die Kieshändler 
fordern bei solchen Lieferungen häufig außer dem Preis einen Auf
schlag von io bis 20%, den sie mit Rüttel-, Schüttel- oder Schwindmaß 
bezeichnen.

In Berlin hatten die Kieshändler vor etwa i./> Jahren versucht, 
das Schftttelmaß durch die Industrie- und Handelskammer Berlin 
als „ortsüblich“  feststellen zu lassen. Dieser Feststellung haben die 
baugewerblichen Vertreter im Ausschuß der Kammer für Ziegel, 
Steine usw. widersprochen. Der Versuch einer Verständigung der 
Berliner baugewerblichen Verbände mit den Kieslieferanten über die 
beim Kauf von Kies cinzuhaltenden Grundsätze führte nicht zum 
Ziel. Damit nun das Schüttelmaß n ich t,,stillschweigend“  eingebürgert 
wird und die Kieshändler daraus später einen Ortsgebrauch herleiten 
können, haben die Berliner baugewerblichen Verbände ihren Mit
gliedern empfohlen, die Verkaufs- und Lieferungsbedingungen der 
Kieshändler, sofern sie einen Aufschlag für Einrüttelung vorsehen, 
zurückzuweisen und ausdrücklich zu vereinbaren, daß die Berechnung 
auf Grund des auf der Baustelle im Wagen ermittelten Aufmaßes 
ohne einen Zuschlag für Einrüttelung zu erfolgen hat.

Von den Kieshändlcrn muß ebenso wie von jedem anderen 
Lieferer gefordert werden, daß sie den Preis für ihre Ware frei Bau
stelle angeben. Das Maß der tatsächlichen Einrüttelung, das sehr 
verschieden ist, müssen die Kieshandler nach dem zurückzulegenden 
Wege selbst ermitteln. Sie sind danach in der Lage, einen Preis frei 
Baustelle ohne Rüttelmaßzuschlag anzugeben.

Beanstandete Baustoffe dürfen nicht ohne weiteres dem Baustoff
händler zurückgesandt werden, sondern sind ihm vorher zur Verfügung 
zu stellen. (Gerichtliches Gutachten der In d u s t r ie -  und H a n d e ls 
k am m er B e r lin , C 25 848/28 —  X II  A 4 — .) Im gesamten B au
stoffhandel ist es allgemein üblich, daß beanstandete Baustoff
lieferungen dem Verkäufer zur Verfügung gestellt werden und die 
umgebenden Dispositionen des Verkäufers abgewartet werden. Von 
einem Recht des Käufers, beanstandete Baustoffe ohne vorherige 
Zurverfügungstellung ohne weiteres an den Verkäufer zurückzusenden, 
kann im Verkehr zwischen Baustoffindustrie und Baustoffhandel nicht 
die Rede sein.

Verteilung der Behördenaufträge an die Wirtschaft. Der Reichs
wirtschaftsrat hat sich im vergangenen Herbst mit der Frage be
schäftigt, wie die Behördenaufträge als Ausgleich gegenüber fehlenden 
Aufträgen der Wirtschaft in Depressionszeiten zu verteilen seien. 
Es handelt sich dabei im  w e se n t lic h e n  um d ie  B a u a u ft r ä g e . 
In dem Gutachten des Reichswirtschaftsrats an die Reichsregierung 
wird vorgeschlagen, eine Stelle zu schaffen, der Mitteilungen über Art, 
Menge, Preis, Lieferfirmen, Lieferzeit und die wichtigsten Lieferungs
bedingungen zugehen sollen. Die Behördenbeschaffungsstcllen im 
Reich und in den Ländern sollen mit Vertretern der wirtschaftlichen 
Organisationen besprechen, wie die öffentlichen Aufträge wirtschaftlich 
am zweckmäßigsten vorbereitet werden. Auch für große Gemeinden 
sollen solche Besprechungen der Stadtverwaltung mit den Reichs
und Länderbehörden stattfinden. Durch haushaltsrechtliche Bestim
mungen soll ein Ausgleich zur zweckmäßigen Verteilung der Aufträge 
geschaffen werden. Auf eine frühzeitige und gleichmäßige Verteilung 
der Bauvorhaben über das ganze Baujahr solle Bedacht genommen 
werden, und die Bauunterhaltungsarbeiten, die in der kühlen Jahreszeit 
ohne technische Nachteile ausgeführt werden können, auch in dieser 
Zeit vorgenommen werden. Durch lange Lieferfristen solle der W irt
schaft die Möglichkeit gegeben werden, die Aufträge zu den Zeiten 
auszuführen, in denen sie mit Privataufträgen ungenügend belastet ist.

Abgesehen davon, daß der erste Vorschlag —  mit dessen Durch
führung, insoweit Beschaffungen mit einem Wert über 20 000 M. und 
Bauaufträge in einem Wertüber 50 000 M. in Frage kommen, inzwischen 
das Statistische Reichsamt beauftragt worden ist —  eine rein büro
kratisch statistische Maßnahme1 ohne praktische Auswirkung enthält, 
ist es fraglich, ob die Behörden, die mit ihren Baumaßnahmen in der 
Regel erst dann hervortreten, wenn die Dringlichkeit bereits ihren 
Höhepunkt erreicht hat, in der Lage sind, ihre Aufträge u. U. noch 
hinauszuschieben. Ein Vorgreifen auf später zu bewilligende Mittel, 
wie dem Reichswirtschaftsrat vorschwebt, ist bei • der gespannten 
Finanzlage in Deutschland wohl auf absehbare Zeit ausgeschlossen. 
Selbst die dringend erwünschten weitsichtigen Bauprogramme —  
besonders für den Wohnungsbau —  würden bei der Ausführung auf 
Schwierigkeiten stoßen, müßten aber in der Tat doch endlich einmal 
aufgestellt werden.

Bauverzögerung bei der Ausführung des Schiffshebewerks bei 
Niederfinow? Dem Vernehmen nach beabsichtigt das Reichsfinanz
ministerium die für die Aufnahme der Eisen und Maschinenbauarbeiten 
am Schiffshebewerk Niederfinow für das Rechnungsjahr 1929 vor
gesehene Bauratc in Höhe von 2%  Millionen Reichsmark im Interesse 
der Balancierung des Etats zu streichen.

Das Reich errichtet bei Niederfinow ein senkrechtes Schiffs
hebewerk als zweiten Abstieg des Hohenzollernkanals, um Schiffe 
bis zu 1000 t  Tragfähigkeit auf 36 m Höhe zu heben oder zu senken. 
Das Reich hat sich zu diesem Projekt entschlossen, weil die vorhandene 
Treppenschleuse schon in kurzer Zeit den Verkehr nicht mehr wird 
bewältigen können und ferner, weil die Sicherheit dieser Treppen

schleuse durch ungünstige Baugrundverhältnisse ernstlich in Frage 
gestellt ist.

Der Verkehr auf dem Hohenzollernkanal ist jährlich durch
schnittlich um 25%  gestiegen. Es gingen 1927 durch den Kanal 
2 ,1 Millionen Tonnen gegenüber 868 000 in den Jahren 1923/24. Zur 
Bewältigung des Verkehrs hat die Treppenschleuse schon jetzt sehr 
häufig eine zwanzig- und zeitweilig eine vicrundzwanzigstündige 
Schicht einlegen müssen. Steigt der Verkehr in dem gleichen Ausmaß 
noch weiter, dann sind Stauungen unvermeidlich, sofern das Hebewerk 
nicht rechtzeitig fertiggestellt ist. Im Frühjahr 1927 mußte die 
Treppenschleuse für sechs Wochen stillgclegt werden, da infolge der 
unsicheren Untergrundvcrhältnisse sich Risse zeigten. Bei einer 
solchen Stauung kann aber nur ein geringer Teil des Verkehrs über 
den Finowkanal umgeleitct werden, nämlich nur für Schiffe unter 
200 t. Vollständig zur Ruhe kommt in einem solchen Fall der Eil- 
frachtverkehr, der für den Hohenzollernkanal eine große Rolle spielt.

An einer ungestörten Verkehrsentwicklung sind aber die be
teiligten Wirtschaftsgebiete, besonders Berlin und Stettin, auf das 
stärkste interessiert. Eine auch nur vorübergehende Einstellung der 
Bauarbeiten könnte leicht die unerwünschtesten Fernwirkungen 
auslösen.

Neben diesen verkehrspolitischen Bedenken sprechen aber auch 
finanzwirtschaftliche Erwägungen gegen eine Streichung der Baurate. 
Die bisher in dem Bauwerk investierten 10 Millionen Reichsmark 
würden zinslos bleiben, solange eine Verschiebung der Bautätigkeit 
eintritt; die Bauleitung mit ihren umfangreichen Büros und E in
richtungen, die Unterhaltung der reichscigenen Bauhilfsmittel würde 
auch während des Stitliegens Unkosten verursachen. Dazu kämen 
wahrscheinlich noch gesteigerte Löhne und Materialpreise, so daß sich 
bei einer Verschiebung der Bauzeit um ein Jah r eine ganz beträchtliche 
Verteuerung des Baues ergäbe.

Endlich wären auch ungünstige Auswirkungen der Einstellung 
der Arbeit auf den allgemeinen Arbeitsmarkt unvermeidlich.

Im Sinne dieser Ausführungen hat die Industrie- und Handels
kammer Berlin nach mündlicher Erörterung mit dem zuständigen 
Referenten in einer Eingabe das Reichsministorium um nochmalige 
Überprüfung der Angelegenheit gebeten. Dem Reichsverkelirs- 
ministerium wurde Abschrift der Eingabe mit der Bitte um Unter
stützung zugeleitet. Ferner hat die Kammer Gelegenheit genommen, 
eine Reihe von Reichstagsabgeordneten für diese Angelegenheit zu 
interessieren.

Bauausführungen der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft im 
Jahre 1928. In dem von der Reichsbahn-Gesellschaft der Öffentlich
keit übergebenen Bericht über ihre Wirtschafts- und Betriebsführung 
im Jahre 1928 wird über die ausgeführten Bauarbeiten folgendes 
mitgeteilt:

,,Im  O b erb au w esen  wurden 3100 km auf Holzschwellen er
neuert, also 4%  aller Hauptgleise: das erforderte einen Geldaufwand 
allein für Stoffe von etwa 162 Mill. RM. Wegen der Geldlage war 
mehr zu tun nicht möglich, um die Rückstände aus der Kriegs- und 
Nachkriegszeit aufzuholen, die noch 7600 km betragen. Heute sind 
17%  der Betriebsgleise auf Hauptstrecken in Preuß.-Hessen über 
18 Jahre alt, während in Baden 54% und in Bayern 50% der Gleise 
eine Liegedauer von 18 Jahren überschritten haben.

Im B rü c k e n b a u  wurde fleißig gearbeitet. Es wurden 
75 e ise rn e  B r ü c k e n , 3 steinerne Brücken und 6 E is e n b e to n 
b rü ck e n  fertiggestellt. Allerdings konnten ganz große Brücken
bauten nicht in Angriff genommen oder fertiggestellt werden. Für 
die geplanten R h e in b rü c k e n  bei Ludwigshafen-Mannheim, Speyer 
und Maxau, die die bisherigen Schiffsbrücken ersetzen sollen, wurde 
ein öffentlicher Wettbewerb ausgeschrieben. Die Verstärkung von 
Brücken für die verstärkten Lastenzüge findet fortlaufend statt.

Der N eu b au  von Strecken wurde unter dem Druck der Finanz
lage langsam weiterbetrieben. 14 neue Strecken mit insgesamt 218 km 
Länge konnten dem Verkehr übergeben werden. Mit Darlehen Dritter 
wurden neun Strecken mit insgesamt 173 km weitergebaut. Der 
mehrgleisige Ausbau von Strecken, der Umbau und die Erweiterung 
von Bahnhöfen und Hochbauten beschäftigte trotz aller Drosselung 
das Baugewerbe; sind doch allein für Neubauten ganz allgemein 
gerechnet in 1928 etwa 262 Mill. RM. ausgegeben worden.“

Handwerksnovelle zur Reichsgewerbeordnung vom Reichstag 
verabschiedet. (Vgl. H eft 52/1928 des „Bauingenieur“ .) In der 
Reichstagssitzung am 4. Februar 1929 ist die Handw'erksnovelle nun
mehr in der vom volkswirtschaftlichen Ausschuß des Reichstages 
vorgelegten, gegenüber der Regierungsvorlage nur unerheblich ge
änderten Fassung in zweiter und dritter Lesung angenommen worden.

Das Gesetz zur Änderung der Reichsgewerbeordnung (Hand
werksnovelle) wird damit, in nächster Zeit veröffentlicht werden und 
in K raft treten.

Für die Einbeziehung von Betrieben in die Handwerks
organisationen wird künftig der die „Handwerksrolle“  betreffende 
neue § 104 o der Reichsgewerbeordnung maßgebend sein, welcher 
wie folgt lautet:

1. Die Handwerkskammer hat ein Verzeichnis zu führen, in das 
diejenigen Gewerbetreibenden einzutragen sind, die in dem Bezirke 
der Handwerkskammer selbständig ein Handwerk als stehendes 
Gewerbe ausüben (Handwerksrolle).



DER BAUINGENIEUR
1020 H EFT 8. W IR T SC H A FT L IC H E  M ITTEILU N G EN . —  P A T E N T  BERICH T. 145

2. Ein Handwerksbetrieb, der mit einem Unternehmen der 
Industrie, des Handels oder der Landwirtschaft verbunden ist, wird 
nur dann in die Handwerksrolle eingetragen, wenn er dem Gcsamt- 
unternehmen gegenüber insoweit selbständig ist, daß in ihm nicht 
überwiegend Neuanfertigung, Änderungen und Reparaturen für das 
Gesamtunternehmen ausgeführt, sondern überwiegend Waren zum 
Absatz an Dritte auf Bestellung hergcstellt' oder handwerkliche 
Leistungen auf Bestellung Dritter bewirkt werden.

3. Aktiengesellschaften und Kommanditgesellschaften auf Aktien 
werden nicht in die Handwerksrolle eingetragen, es sei denn, daß es 
sich um Nebenbetriebe handelt, die nach Abs. 2 einzutragen sind.

4. Die Einsicht in die Handwerksrolle ist jedem gestattet.
5. Die Reichsregierung erläßt mit Zustimmung des Reichsrats 

Vorschriften darüber, wie die Handwerksrolle einzurichten ist.
Nach dem vorstehenden Gesetzeswortlaut kann u. E . die E in

tragung größerer gemischter Bauunternehmungen in die Handwerks
rolle nicht verlangt werden. Die einzelnen Teile einer Baufirma 
arbeiten in der Regel für das Gesamtunternehmen, so daß eine Zer
schlagung der Gesamtfirma in handwerkliche (Hochbau-)Abteilungen 
und industrielle (Eisenbeton- und Tiefbau-jAbteilungen nicht zulässig 
erscheint. Immerhin wird es sich empfehlen, bei dem die Hochbau
arbeiten ausführenden Betriebsteilen der Firmen nicht von „A b 
teilungen“  zu sprechen, weil sonst von den Handwerksorganisationen 
geltend gemacht werden könnte, es lägen gegenüber den verschiedenen 
Gesamtunternehmen selbständige Handwerksbetriebe vor, die hand
werkliche Leistungen auf Bestellungen Dritter bewirkten.

Hinsichtlich der ersten Auslegung der „Handwerksrolle" be
stimmt das Gesetz, daß die Handwerkskammern ein alphabetisches 
Verzeichnis derjenigen Gewerbetreibenden, die sie in die Handwerks
rolle einzutragen beabsichtigen, während eines Monats öffentlich aus
zulegen und die Auslegung mit dem, Hinweis dreimal ęffentlich be
kanntzugeben haben, daß die Eintragung in die Handwerksrolle er
folgen w'crde, wenn nicht binnen einer Frist von drei Monaten seit 
d er Beendigung der Auslegung Einspruch bei der Handwerkskammer 
eingelegt werde.

Der Reichstarifvertrag für das Baugewerbe. Der Reichstarif
vertrag für das Baugewerbe läuft am 3 1. März d. Js . ab. Verhandlungen 
über einen Neuabschluß sind im Gange.

Die Arbeitsmarktlage im Reich. Nach den Berichten der Lan
desarbeitsämter. (Berichtswoche vom 4. bis 9. Februar 1929.) 
Der ungewöhnlich strenge und anhaltende Winter übt auf den 
ohnehin geschwächten Arbeitsmarkt den ungünstigsten Einfluß aus. 
E r greift nicht nur tiefer in die betroffenen Berufsarten ein, sondern 
erweitert ihren Kreis noch ständig. Die A u ß e n a rb e ite n  liegen 
fa s t  v ö l l ig  s t i l l ;  sogar Abraumbetriebe im Braunkohlenbergbau 
sind geschlossen. Holz- und Metallindustrie leiden unter der langen 
Arbeitsruhc im B a u g e w e rb e . Schneeverwehungen behindern Holz
schlag und Holzabfuhr. Durch die Vereisung der Wasserstraßen 
ruhen nicht nur Schiffahrt und Hafenverkehr, sondern vielfach auch 
der Transport unentbehrlicher Rohstoffe. So stieg die Arbeitslosigkeit 
in der Berichtswoche wieder stärker als in der Vorwoche an.

Aus einzelnen Berufsgruppen ist folgendes hervorzuheben:
Die Lage im rheinisch-westfälischen S te in k o h le n b e rg b a u  

blieb in der Berichtswoche stabil. Doch haben sich die Versand
schwierigkeiten auf dem Wasserwege durch das Vereisen des Rheins 
und das Zufrieren der Kanäle noch gesteigert. Die Zahl der Feier
schichten stieg infolgedessen arbeitstäglich auf 13 429 gegen 7875 in 
der Vorwoche. —  In den anderen Bergbaurevieren hielt der günstige 
Beschältigungsstand ziemlich unverändert an; die Vermittlungs
tätigkeit für den sächsischen Steinkohlenbergbau war etwas reger, 
auch Ruhrbergleute wurden überführt; dagegen mußten im Braun
kohlenbergbau in manchen Bezirken Abraumbetriebe infolge der 
Kälte geschlossen werden.

In der Industrie der S te in e  und E rd e n  nahm die Arbeits
losigkeit noch zu; auch Betriebe, die in früheren Jahren regelmäßig 
durcharbeiteten, stellten die Arbeit ein. So gaben besonders Ziegelei
betriebe, Steinbrüchc und Zementwerke noch eine größere Anzahl 
von Arbeitskräften frei.

In der M e t a l lw ir t s c h a ft  war die Lage in hohem Grade un
einheitlich. Während in der Vorwoche die Anzeichen einer erneuten 
Festigung überwogen, nahmen anscheinend in der Berichtswoche die 
Zugänge an Arbeitslosen wieder stärker zu. Es fehlte allerdings auch 
nicht an einer ausgesprochenen Belebung der Vermittlungstätigkeit 
für einzelne Gewerbearten; so waren aufnahmefähig in Breslau der 
Waggonbau, in Berlin wieder Telephonbranche und Elektroindustrie, 
in Westfalen die Schwerindustrie, in Pommern, Niedersachsen und 
Nordmark die Werften; auch die Automobilindustrie stellte in mehreren 
Bezirken neue Kräfte ein.

Im H o lz -  und S c h n itz s to ffg e w e r b e  haben die Sägewerke 
ihre Betriebe weiter stark eingeschränkt; die B a u t is c h le r e i  blieb 
schwach beschäftigt; die Möbelindustrie war zwar in einzelnen Bezirken 
in geringem Umfange aufnahmefähig, neigte aber auch überwiegend 
zu weiterer Abschwächung.

Im B a u g e w e rb e  verhinderte die anhaltend strenge Kälte 
in der Berichtswoche eine Besserung der Arbeitsmarktlage und ließ 
stellenweise die große Zahl der vorhandenen Arbeitsuchenden weiter 
ansteigen.

Verschärft einsetzender Frost hatte zur Folge, daß die z. T. 
bereits wieder aufgenommenen Innenarbeiten erneut eingestellt 
wurden (Nordmark) oder Bauarbeiter aus vorübergehender Tätigkeit 
bei berufsfremden Außenarbeiten, z. B . aus der Forstwirtschaft 
(Schwaben), zur Entlassung kamen. In Westfalen ist die durch den 
Wechsel von leichterem und strengerem Frost verursachte Fluktuation 
bei den unterstützten Bauarbeitern geringer geworden, vor allem des
halb, weil die Arbeitgeber bestrebt sind, die durch nur vorübergehende 
Beschäftigung von Bauarbeitern hervorgerufenen Büroarbeiten zu 
sparen.

Die Zahl der arbeitsuchenden Baufacharboiter stieg in Mittel
deutschland um 1800 auf rd. 59 000. In Ostpreußen war am r. Februar 
d. J .  die Zahl der arbeitsuchenden Baufacharbeiter mit 15 860 um 
3 540, die der arbeitsuchenden Bauhilfsarbeiter mit 17  200 um 3 800 
höher als zur gleichen Zeit des Vorjahres.

PATENTBERICHT.
W egen der V orbem erkung (E rläuterung der nachstehenden A ngaben) s. H eft I vom 6. Januar 1928, S. 18.

B. E n te ilte  P a te n te .
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 46 vom 15. November 1928.
Kl. 5 a, Gr. 2. 468889. Adolf Schäfer, Celle, Triftstr. 6. Seilschwinge 

für Tiefbohrungon. 13 . X II . 25. Sch 76 342.
Kl. 5 a, Gr. 4. 468 890. Maschinen- und Bohrgerätefabrik Alfred 

Wirth & Co. Komm.-Ges., Erkelenz, Rhld. Lagerung für 
Bohrschwcngel. 28. IX . 27. M 101 434.

Kl. 5 a, Gr. 30. 468 939. Adolf Schäfer, Celle. Schlammbüchsen
schuh. 13 . X II . 25. Sch 76376.

K l . 20 h, Gr. 3. 468900. General Railway Signal Company, Rochcster, 
New York, V. St. A .; V ertr.: Pat.-Anwälte E. Herse, Kassel- 
Wilhelmshöhe, u. Dipl.-Ing. H. Hillecke, Berlin SW 6r. 
Hemmvorrichtung für Eisenbahnzüge. 28. X I . 26. G 
68 778. V. St. Amerika 30. X I . 25.

Kl. 20 h, Gr. 7. 468901. Heinrich Christiansen, Pinneberg. Vor
richtung zum Fortbewegen von Wagen, insbes. Eisenbahn
wagen. 6. IV. 27. C 39633.

Kl. 20 h, Gr. 7. 468902. Heinrich Christiansen, Pinneberg. Vor
richtung zur Fortbewegung von Wagen, insbes. Eisenbahn
wagen. 6. V. 27. C 39 778.

Kl. 20 i, Gr. 4. 4 6 9 13 1. Schwäbische Hüttenwerke G. m. b. H., 
Werk Wasseralfingen, Wasseralfingen, Württbg. Doppel- 
klcmmplatte für Schienen. 26. I. 28. Sch 85 235.

Kl. 20 i, Gr. 8. 469 042. Elektro-Thermit G. m. b. H., Berlin- Tempel
hof Colditzstr. 37— 39. Weichenanordnung 16. I.27. E . 2535,1

Kl. 20 i, Gr. 17. 468904. Siemens & Halske Akt.-Ges., Berlin-
Siemensstadt. Ablaufanlage. 8. II . 28. S 84 016.

Kl. 20 i, Gr. 38. 468 945. The Westinghouse Brake and Saxby Signal 
Company, Limited, London; Vertr,; Dr. A. Levy u. Dr. F  
Heinemann, Pat.-Anwälte, Berlin SW 1 1 .  Eisenbahnsignal
einrichtung; Zus. z. Pat. 420983. ir .  V. 27. W 75906.
V. St. Amerika 18. V. 26.

Kl.' 20 i, Gr. 4 1. 468905. Siemens & Halske Akt.-Ges., Berlin-
Siemensstadt. Einrichtung zum Nachweis des Überfahrens 
eines auf Halt stehenden Steckensignals bei induktiver 
Zugbeeinflussung. 1. I I . 28. S 83 884.

Kl. 35 b, Gr. 3. 468 975. Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg A. G., 
Nürnberg. Wippkran mit waagerechtem Lastweg. 8. V II. 26. 
M 95246.

K l. 37 e, Gr. 1 1 .  4 6 8 9 11. Dipl.-Ing. Hans Braun, Zürich; Vertr.: 
Dipl.-Ing. W. Ziegler, Pat.-Anw., Berlin-Charlottenburg. 
Rahmenzwinge für Schalwände. 28. X I. 26. B  128 458. 
Schweiz 3 1. X II . 25.

Kl. 42 c, Gr. 9. 469 023. Brock & Weymouth Incorporated, Phila
delphia, Penns., V. St. A .; Vertr.; Dipl.-Ing. B . Kugelmann, 
Pat.-Anw., Berlin SW 1 1 .  Verfahren zur Landesvermessung, 
aus der Luft. 20. V I. 26. B  126 076. V. St. Amerika 
23. V I. 25.

Kl. 80a, Gr. 7. 468871. John Gordon Ahlers, New York; Vertr.;
Dr. K . Michaelis, Pat.-Anw., Berlin W 50. Verfahren und 
Vorrichtung zur Herstellung von Betonmischungen. 23. X II . 
26. A 49 575. V. St. Amerika 26. X II . 25.

K l. 80 b, Gr. 25. 468873. Frederick Morton, Lockwood Works,
Lockwood, Huddersfield, York, England; V ertr.; Dipl.-Ing.
B . Kugelmann, Pat.-Anw., Berlin SW ix . Verfahren zur 
Herstellung von Pflasterblöcken. 8. IV . 27. M 99 269. 
Großbritannien 20. IV. 26.

Kl. 81 e, Gr. 124. 469 068. Demag Akt.-Ges., Duisburg. Anlage zum 
Entladen von Eisenbahnwagen in Schiffe. 2 1. X I . 25. 
M 92 145-

Kl. 84 a, Gr. 5. 468 876. Max Gühne, Döbeln, Sa. Teichanlage mit 
Druckwasserspeisung. 2. X II , iO. G .68 843.
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Kl. S4 d, Gr. 1 . 469 074. Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft,
Lübeck, Karlstr. Zweischieniges Fahrgestell zur gleich
mäßigen Verteilung einer Einzellast auf fünf oder mehr 
paarweise durch Doppelschwinger zusammengefaßten Achsen 
für Bagger und ähnliche schwere Fahrzeuge. 28. II . 26. 
L  65 220.

Ivl. 84 d, Gr. 2. 4 6 9 11 1 .  Fried. Krupp Akt.-Ges., Essen, Ruhr.
Baggerkettenführung mit vier Führungsrollen. 27. II . 25, 
K  93 135-

K l. S5 c, Gr. 6. 469 049. Friedrich Rcimann, Baumaterialien-Groß- 
handlung, Oranienburg b. Berlin, u. Franz Kulaß, Birken
werder b. Berlin. Hausklärgrube. 22. II . 27. R  7 0 3 13

B . E r t e i l t e  P a te n te .
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 47 vom 22. Nov. 1928.

K l. 19 a, Gr. 10. 469384. Bruno Rutschke, Berlin-Reinickendorf, 
Eichliornstr. 13. Siclierungsvorrichtung für die Befesti
gungsschrauben beim Eisenbahnoberbau. 1 3 . 1. 27. W 74 784.

Kl. 20 i, Gr. 38. 469 386. Orenstein & Koppel Akt.-Ges., Berlin 
SW 61, Tempelhofer Ufer 23/24. Schaltung für selbsttätige 
Streckenblockung. 2. I I I . 27. O 16 330.

Kl. 20 i, Gr. 39. 469387. Daniel Weber, Neustadt, Haardt. Selbst
tätige, von einem Zuge ein- und ausschaltbare Warnsignal
anlage für Wegübergänge. 13. II . 27. W 76 838.

Kl. 80 a, Gr. 7. 469 230. Bayerische Berg-', Hütten- und Salzwerke 
Akt.-Ges. München. Drehschieberverschluß, insbes. für 
Mischtröge von Betonmiscehmaschincn u. dgl. 13 . IV . 26. 
B  124 949.

Kl. So a, Gr. 43. 469320. Beton-Bohr-und Preßgesellschaft m. b. II., 
Köln-Bickendorf, Widdersdorfer Str. 480. Verfahren und 
Vorrichtung zum Pressen von mit durchgehenden Höhlungen 
versehenen Körpern aus Beton oder ähnlichen Massen.
1. I. 25. M 87 786.

K l. 81 e, Gr. 127. 469 009. Braunkohlen- und Briket-Industrie Akt.- 
Ges., Werksdirektion Mückenberg, Mückenberg. Abraum 
förderbrücke. 23. X I. 26. B  12S 495.

BÜ CH ER BESPREC H U NG EN .

M eth o d isc h e  E in fü h ru n g  in d ie  G ru n d b e g r if fe  d er G e o 
lo g ie . Von O. S ch n e id e r. Ferdinand Enke, Stuttgart 1928. 
Geheftet RM 3,So.

Das vorliegende Büchlein (177 S. m it'iSS  Abb.) soll und kann 
kein Lehrbuch der Geologie ersetzen. Es will den Anfänger mit den 
Vorstellungen, in denen der Geologe arbeitet, vertraut machen und 
zu einem Verständnis der in der Geologie geprägten Begriffe hinführen. 
Der Verfasser geht dabei in der Anordnung des Stoffes einen neuen 
Weg. An Hand des in der Natur Beobachtbaren werden die geologischen 
Vorstellungen gewonnen und die grundlegenden Begriffe erklärt. 
Das Buch bringt also keine systematische Aufeinanderfolge des Lehr
stoffes.

In drei Hauptabschnitten werden die Zeiten, die Stoffe und die 
Formen, mit denen der Geologe es zu tun hat, behandelt. Der erste 
Abschnitt bringt u. a. auch für das Gebiet des Deutschen Reiches eine 
leichtverständiiche Darstellung der zeitlichen Abfolge der erdgeschicht
lichen Entwicklung, wenn auch natürlich nur in großen Zügen.

Beachtlich ist besonders der dritte Abschnitt, der die Formen 
der heutigen Landschaft in ihrer Abhängigkeit von dem geologischen 
Bau und der geologischen Geschichte an einer Reihe von Beispielen 
erläutert. Es werden besprochen: eine Diluvial- und Alluviallandschaft 
aus dem norddeutschen Flachland; eine Landschaft der Tertiärfor
mation {Bitterfeld); der mitteldeutschen Trias (Meißner bei Kassel); 
der Steinkohlenformation (Westfalen); eines Granitmassivs mit seiner 
Schieferhülle (Strehlen), und schließlich eines Kettengebirges (Alpen).

Zahlreiche Profile, Kärtchen und Abbildungen aus der Natur 
erläutern den im allgemeinen verständlich und lebendig geschriebenen 
Text. Da das Buch für Anfänger geschrieben ist, muß auf korrekte 
Angaben im Text und in den Figuren und auf sorgfältige Beschränkung 
auf nur wirklich brauchbare Abbildungen ganz besonders geachtet

werden. In dieser Hinsicht könnte noch manches verbessert werden 
(z. B . Abb. 7, Fallwinkel!). Alles in allem kann der Versuch, auf einem 
für den Laien und Anfänger leicht zugänglichen Wege zu den geo
logischen Erscheinungen der Erdoberfläche hingeführt zu werden, als 
gelungen bezeichnet werden. Einen Fortschritt bedeutet auch die 
Preisgestaltung des Büchleins, die seine Anschaffung für weiteste Kreise 
ermöglicht. E . R im a n n , Dresden.

V o lk s w ir t s c h a f t s p o lit ik . Von Oberlandesgerichtsrat C. S ch a e ’f fe r  
und Konsul z. D. Dr. H. B ro d e . 15 .—20. Auflage. (G ru n driß  
des p r iv a t e n  und ö ffe n t lic h e n  R e c h ts  sow ie  d er V o lk s 
w ir ts c h a fts le h r e , 17. Band.) Verlag von C. L . Hirschfeld, 
Leipzig. 206 Seiten. Kartoniert RM 4,50.

In dem bekannten und anerkannt guten Schaefferschen Grundriß 
ist die V o lk s w ir t s c h a f t s p o lit ik  in neuer Auflage erschienen. 
Sie ist in dankenswerter Weise durch einen Abschnitt über W oh 
n u n g s- und B a u p o lit ik  aus der Feder des früheren Düsseldorfer 
Oberbürgermeisters Dr. O eh lcr ergänzt. Im  übrigen weist die Neu
auflage die alten Vorzüge auf. Sie gliedert den weitschichtigen Stoff 
der Volkswirtschaftspolitik in a u ß e ro rd e n tlic h  ü b e rs ic h t lic h e r  
Weise, auch durch Hervorhebung der Gliederung im Druck. Das 
jeweils wesentliche wird in knappen und, was besonders zu betonen ist, 
begrifflich s c h a r f  fo rm u lie r te n  Leitsätzen zusammengefaßt, die 
durch E r lä u te ru n g e n  (im Petitdruck) meist ausreichend und an
reizend zu tieferem Eindringen verdeutlicht werden. Es ist mir kein 
Grundriß der Volkswirtschaftspolitik bekannt, der sowohl für die erste 
Orientierung, wie als Repetitorium, als V ad em ecu m , in ähnlich treff
licher Weise sich eignete. Auclx'für den Entwurf von Vorträgen ist 
das Buch gut brauchbar.

Prof. Dr. Fr. S c h ä fe r , Dresden.

MITTEILUNGEN DER DEUTSCHEN GESELLSCHAFT FÜR BAUINGENIEURWESEN.
Geschäfts te l le : B E R L I N  N W 7, Friedrich-Ebert-Str. 27 (Ingenieurhaus).

Fernsprecher: Zentrum 15207. — Postscheckkonto: Berlin Nr. 100329.

Bauwissenschaftliche Vorträge.
1. V o ra n k ü n d ig u n g . Auf der diesjährigen Leipziger Früh

jahrsmesse wird die Baumesse eine besondere Rolle spielen. Die 
Deutsche Gesellschaft für Bauingenieurwesen hat zusammen mit 
dem Institut für Baumaschinenwesen die wissenschaftliche Leitung 
der von Herrn Prof. Dr. Garbotz zusammengestellten Vorträge über
nommen.

D ie  B a u w is s e n s c h a ft l ic h e n  V o r t r ä g e  fin d e n  am 
10. M ärz in  den  V o r t r a g s s ä le n  d er B a u m e sse  s ta t t .

10,30 Uhr: Prof. Dr. G a rb o tz , Berlin: „Betonmischen auf der 
Grundlage der Ergebnisse der neuesten Mischmaschinenuntcr- 
suchungen."

Prof. G r a f ,  Stuttgart: „D er Einfluß des Messens und Wägens 
der Zuschlagstoffe sowie des Wassers auf die Eigenschaften des Betons."

Baurat Dr.-Ing. A g a tz , Bremerhaven: „D ie modernen Methoden 
zur Verarbeitung des Betons."

2. R ic h t l in ie n  fü r  V o r t rä g e  te c h n isc h e n  In h a lts . 
Vom Deutschen Verband Technisch-Wissenschaftlicher Vereine in 
Zusammenarbeit mit der Technisch-Wissenschaftlichen Lehrmittel- 
zentrale (TWL) sind „Richtlinien für Vorträge technischen Inhalts" 
aufgestellt, auf welche wir hiermit verweisen.

Die Druckschrift ist durch die Geschäftstelle Berlin NW 7, 
Friedrich-Ebert-Str. 27 (Ingenieurhaus) zu beziehen.

M itgliedbeitrag 1929.
Der diesjährige Mitgliedbeitrag für die Deutsche Gesellschaft 

für Bauingenieurwesen ist seit Januar 1929 fällig. Wir bitten unsere 
Mitglieder um baldige Überweisung auf unser Postscheckkonto Berlin 
Nr. roo 329. Der Beitrag beträgt RM 10.—, für Mitglieder, die gleich
zeitig dem Vdl angehören, RM 7.50 und für Junioren (Studierende) 
RM 4.— .

W elcher Beruf wird nach der Reifeprüfung ergriffen ?
Noch im Laufe dieses Monats findet an den höheren Schulen 

die Reifeprüfung statt. Die Entscheidung über den zu ergreifenden 
Beruf muß, soweit sie nicht schon getroffen ist, bald gefällt werden. 
Hierbei wird der Ratgeber für die Berufswahl „Die Ausbildung für 
den Beruf des akademischen Bauingenieurs“  als Wegweiser sehr will
kommen sein. Der Ratgeber ist dazu angetan, den Schülern und 
Abiturienten den Ernst der Wahl des Bauingenieurberufes vor Augen 
zu führen. Auch diejenigen, die sich von vornherein nach bestandener 
Reifeprüfung dem Bauingenieurwesen zuwenden wollen, werden es 
begrüßen, sich an Hand dieses Ratgebers über den Ausbildungsgang 
und die Eigenart des Berufes unterrichten zu können. Das kleine 
Heftchen ist durch die Geschäftstelle der Deutschen Gesellschaft 
für Bauingenieurwesen, Berlin NW 7, Ingenieurhaus, zum Preise 
von 60 Pf. zu beziehen.

• Für die Schriftleitund verantwortlich: Geheimrat Dr.-Ind. E. h. M. Focrster, Dresden. — Verlad von Julius Sprinder in Berlin W. 
Druck von H. S. Hermann G. m, b . H.. Berlin SW 19. Beuthstraße 8.


