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Von Dr.-Ing. o. Luetkens, Beratender Ingenieur, Dortmund.

Vorgeschichte.
Dem Verkehr lber die Ruhr bei Herbede diente bisher
eine Holzbricke, welche 1848 aus Privatmitteln erbaut wurde.
Diese Eichenholzbricke (siehe Lageplan) hat nur die fur ein

Siedlungsverband als VerbandsstraRe ausgebaut werden. Die

Fuhrwerk notige Breite und kann Fahrzeuglasten bis zu 5 t
aufnehmen; trotz ihrer niedrigen Lage und der dadurch be-
dingten, erlittenen Hochwasseriberschwemmungen ist sie bis
heute in einem relativ guten Zustand, genigt aber weder
hinsichtlich ihrer Breite noch ihrer Tragfahigkeit den For-

derungen des heutigen Verkehrs.
an derselben Stelle eine neue

Bricke zu bauen. Dies erwies sichl

jedoch mit Rucksicht auf die
StralRenkreuzung mit den Eisen-
bahnanlagen in Herbede als un-
durchfiihrbar. Denn eine Bahn-
unterfuhrung wére nicht hoch-
wasserfrei, eine Hebung der Gleis-
anlagen kam wegen der Kosten nicht
in Frage, und eine Eisenbahniber-
briickung an dieser Stelle wirde die
Zugénglichkeit der vorhandenen
Baulichkeiten ausschliel3en.
Darauf wurde die jetzige
Trasse gewahlt, welche die von
Bochum {ber Heven kommende
VerbandsstraBe und die Stral3e
von Hagen und Waitten mit der
StraRe nach Herbede, Blanken-
stein, Hattingen verbindet. Die
Strecke von Witten bis zur neuen
Bricke soll ebenfalls vom Ruhr-

Zuerst war

beabsichtigt,

Abb. 1.

Lageplan.

von Hattingen,

Blankenstein

Abb. 3.

L&ngenschnitte.

Hohenlage ist so gewé&hlt, dal die Bruckenvarlangerung uber
die Eisenbahnanlagen in Herbede fihrt.
Das Bauvorhaben wurde Ende des Jahres 1925 beschlossen

und gelangte im April 1927 zur
Ausschreibung. Den Auftrag er-
hielt die Bauunternehmung Wil-
helm Wix in Dortmund, welche
bereits mehrereBricken ausgefihrt
hat. Auftraggeber war die Stadt
Witten, verbunden mit dem Land-
kreis Hattingen, dem Ruhrsicd-
lungsverband und der Provinzial-
verwaltung in Mdunster. Das
der Auftragserteilung zugrunde
liegende Projekt sah Stampfbeton-
bégen mit sechs Offnungen zur
Uberbriickung des Vorlandes und
deren zwei zur Uberquerung der
Ruhr vor. Auf Vorschlag des
Brickenbauverbandes wurde dann
die jetzige Losung gewahlt, welche
die Ruhr in einem Bogen ohne
Strompfeiler Uberbrickt, an den
sich auf beiden Seiten je
drei Bogen von gleicher Spann-
weite anschlieBen. Diese Anord-
nung ermdglichte eine mehrmalige
Verwendung des Lehrgeristes.
Die Oberleitung liegt in den
Hé&nden von Herrn Baurat Dr.-
Ing. Bewig, wéhrend mit der
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ortlichen Bauleitung und der Planbearbeitung Herr Dr.-Ing.
Weide betraut wurde.

Statisches S3”stem und Anordnung.

Die gesamte Uberbriickte Lange betrdgt 380 m. Da die
Bricke in einem Gebiet liegt, welches unter Umstanden spéter
vom Bergbau betroffen wird, wurden Dreigelenkbogen ge-
wahlt. Der zweite sowie der vorletzte Pfeiler ist als Gruppen-
pfeiler ausgebildet.

Die sechs Bogen zur Uberbriickung des Vorlandes haben
eine lichte Weite von r‘* 47,3° m, die Kampfergelenke sind je
3,65 m vorgekragt. Der eigentliche Dreigelenkbogen hat so-
mit eine Spannweite von L = 40 m, eine Pfeilhdhe von
f = 4,25 m, d. h. ein Pfeilverhaltnis L :f = 9,4 und eine Ge-

fahrzahl L2:f = 377. Die Gewdlbestarken betragen im
Scheitel 50 cm, am Ké&mpfergelenk 60 cm, in —und im Krag-
arm unmittelbar am Pfeiler 80 cm. n

Die groRRe Stromoffnung besitzt eine lichte Weite von
65 m, die Gelenke sind je 5 m ausgekragt, somit hat der eigent-
liche Dreigelenkbogen eine Spannweite von 55 m und eine
Pfeilhbhe von 4,08 m, das ergibt ein Pfeilverhéltnis L :f = 13,5
und eine Gefahrzahl L2:f von 742. Die Querabmessungen

der Bricke mit 9 m Fahrbahn- und je 1,50 m FulRwegbreite
entsprechen dem gegenwértig zur Ausfihrung gelangenden
Profil der VerbandsstraBen. Die Gewdlbe sind 10 m breit,
so dal? die Gehwege noch 1 m auskragen. Die Fahrbahn selbst
besteht aus Stampfasphalt auf einer Schutzbetonunterlage.
Die Bristung ist massiv als 10 cm starke Eisenbetonwand
ausgebildet.
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Zur Lastubertragung der Fahrbahnplatte auf das Gewdlbe
dienen L&ngswénde, Quer- und L&ngstrager. Fur die Wahl
von Langswénden waren aul3er der dadurch erreichten geringen
Gesamtbelastung des Bogens folgende Gesichtspunkte mal3-
gebend: Die gesamten Rohre und Kabel fur Gas, Wasser

und Elektrizitdt sind unabhédngig von der Fahrbahntafel zu
begehen, so daR jegliche Ausbesserungsarbeiten weder Aufbruch-
kosten verursachen, noch den Verkehr behindern. Hiermit
verbindet sich der weitere Vorteil, da die gesamte Abdichtung
statt auf dem Gewdlbe unmittelbar auf der Fahrbahn auf-
gebracht ist und von Rohrbrichen und -ausbesserungen nicht
berihrt wird. Da die L4&ngswé&nde durch ihre Bewehrung fest
mit dem Gewdlbe verbunden sind, wirkt sich diese Anordnung
auch statisch ginstig aus. Die damit verbundene Aussteifung
des Dreigelenkbogens ist in der statischen Berechnung nicht
berlcksichtigt. Die Gewdlbe selbst sind beiderseits bewehrt,
um einer spateren Mehrbelastung zu gentigen. Die Ausbildung
der Gelenkpunkte zeigt nebenstehende Abbildung; es wurden
Zapfenstahlgelenke mit einem dahinterliegenden starken Eisen-
betonrost angeordnet.

Berechnung.

Fur die Belastung waren die Angaben der Dinorm 1072,
Brickenklasse |, mafRgebend. Zur Berechnung der Drei-
gelenkbogen bediente sich der Verfasser wie Ublich der Ein-
fluBlinien fir die Kernmomente. Die Ermittlung der Einflul3-
linienordinaten wurde zwecks groRerer Genauigkeit rechnerisch
durchgefihrt und die Gewdlbeachse so festgelegt, daR die
Momente bzgl. des oberen und unteren Kernpunktes bei der
jeweils ungunstigsten Belastung gleich gro wurden. Die
groRte Spannung ohne Bericksichtigung der Eiseneinlagen
betrdgt bei den kleinen Bogen 506 t/m2 bei dem groReren
Bogen 559 t/m2 Die Pfeiler und Widerlager sind uberall auf
Fels gegrindet, es wurde daher eine Bodenpressung von
6 bis 9 kg/cm2 zugelassen. Die Absenkung des Lehrgeristes
ergab bei der kleineren Spannweite nur ein Mall von 5 cm
und bei dem Mittelbogen ein solches von 9 cm im Scheitel,
welches sich nach Aufbringung der Fahrbahn und nach Ver-
lauf einer gewissen Zeit noch um ein Geringes erh6hen wird.
Die Differenz gegentiber den nach den ublichen Formeln etwas
groRBer zu erwartenden Absenkungsmaflen dirfte daher riuhren,
dalR der mit Rheinkies, Splittzusatz und hochwertigem Zement
im M.-V. 1 :4 verarbeitete Beton infolge sorgféaltiger Wahl
der KorngréRen und infolge der angewandten hydraulischen
Stampfung sehr dicht geworden war und durch die Langsbe-
wehrung eine wesentliche Verstarkung erfahren hatte. Der
Verlauf der Uberhéhungsdifferenz vom Scheitel bis zu den
Pfeileransdtzen wurde parabolisch angenommen. Bei der Be-
rechnung der Pfeiler und Widerlager wurde trotz der Fun-
dierung auf gewachsenem Fels mit und ohne Auftrieb gerechnet,
um der Mdglichkeit wasserdurchldssiger Stellen Rechnung
zu tragen. Die Fundamentfuge der Hauptpfeiler beiderseits
der Stromo6ffnung wurde ségeférmig verzahnt ausgebildet, so
dal die Resultierende anndhernd lotrecht auf das Gestein
StoRt.
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Abb. 6.
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Lehrgerlst der Vorlandbdgen.

Grindung:

Wie oben bereits erwdhnt, ist Uberall Felsgrindung ge-

wahlt. Der Felsen
liegt im Mittel 7 bis
9 m unter Geladnde-
oberkante. Fur die
Einspundung der
Baugruben wurden
Larsse3iprofile  aus
hochwertigem Ma-
terial verwandt, da
die Beanspruchung
der Bohlen sowohl
beim Rammen we-
gen der zu erwarten-
den Findlinge wie
auch in der fertigen
Baugrube sehr be-
trachtlich war. In-
folge der vorherr-
schenden groben,
wasserdurchlassigen
Kieslagerung  war
der Wasserandrang
sehr stark. Bei einem
Pfeiler stieR man
auf  ein Gebirge,
welches beiderseits
stark einfiel. Trotz

Abb. 7.

des hochwertigenMaterials bewirkte die schridge Lagerung

des Felsens, daR an

dieser Stelle die

beim Rammen aufrollten und teil-
weise aufrissen. Hierdurch ent-
standen bei der betreffenden
Baugrube von etwa 15 X15 ml. W.
und einer Grindungstiefe von 8 m
unter  Mittelwasser erhebliche
Schwierigkeiten, welchen die aus-
fuhrende Firma jedoch durch
entsprechende MaRnahmen sehr
geschickt zu begegnen verstand.

Lehrgerist.

Das Lehrgeriust stellt wohl
den wichtigsten Bauteil dar und
bedarf einer besonders genauen
Durcharbeitung. Die Systemwahl
wurde bei dem groBen Bogen
durch die vorgeschriebenen Durch-
fahrtéffnungen bedingt. Zur Aus-

fiuhrung gelangte als wirtschaftlichste Losung ein Pfettengerist

(Abb. 6) mit Spindelabsenkung.

Die Stahlspindeln wurden

durch Umwicklung gegen Feuchtigkeit und Rost geschitzt.

grenzen,
Spundwénde sich dergrof3e Bogen fertiggestellt.

Von Sandtdpfen wurde der bedeutend
geringeren Zuverlédssigkeit wegen abge-
sehen. Da die einzelnen Pfahljoche einen
Abstand von 5 meinhalten muf3ten, anderer-
seits die verfugbare HOhe gering war,
ergab sich fur die Streben eine .starke
Neigung. Die Konstruktion selbst bedarf
hinsichtlich ihrer Starken, der Anordnung
von Unterlagsharthélzern und ihrer Kno-
tenpunktsausbildungen keiner  Erlau-
terung. Die Gute der Ausfuhrung
wird durch die geringen Absenkungsmale
gekennzeichnet. Die gerammten Pféhle
des Untergerustes erhielteii eine Be-
lastung von bis zu 48 t. Zur Erreichung
gleichmé&Riger Tragfahigkeit mufR3te be-
sondere Sorgfalt auf die Rammarbeit

verwandt werden derart, daR alle Pfahle bei den letzten
Schldgen um ein der Belastung entsprechendes Mal3 zogen,

Bewehrung der Gewdlbe.

Abb. 8.

zurAusfuhrung.Unmittelbar

Arbeitsvorgang.

Nach Fertig-
stellung der Wider-
lager und Pfeiler
wurden zunéchst die
beiden Endboégen
vom rechtsseitigc3
Endwiderlager  bis
zum né&chsten Grup-
penpfeiler einge-
rustet und betoniert.
Zwischen den ein-
zelnen Lamellen, die
in Ublicher GrolRe
und Reihenfolge
trotz der Bewehrung
in Stampfbeton aus-
gefuhrt wurden,
waren Setzfugenvon
40 cm Breite ange-

ordliet. Dasiach ge-
langten die beiden
Bbogen, welche an

den Hauptbogen
anschlieRend wurde

DasLehrgerust ruhte auf

Ausbildung eines Scheitelgelenks.
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14 Pialiljochen von je 6 Pfdhlen, d. h. auf 84 Spindeln.
Die Absenkung erfolgte derart, dall je zwei zur Mitte sym-
metrisch gelegene Spindelreihen von je sechs Spindeln
durch eine Viertelwendung gleichzeitig unter Kommando ab-
warts gedreht wurden. Dies entspricht einer Senkung von
3 mm. Bezeichnet man die Spindelreihen von der Mitte aus
mit A, B ... .G, so zeigt das Schema (s. Seite 507) die Reihen-
folge der Absenkung.

Die Betonierung der beiden linksseitigen Endbogen er-
folgte zuletzt.

Architektur.

Die einem Dreigelenkbogen mit vorgekragten Kampfer-
gelenken eigene Form wirkt zwar fir den Fachmann richtig

MARCUS, DIE DRILLUNGSMOMENTE RECHTECKIGER PLATTEN.

der Bauingenieur
1029 HEFT 29.

und daher auch schon, fiir den Laien wirde indes die Ein-
L
schniirung an den Gelenken und die Buckelbildung in 4—un-

naturlich erscheinen. Der Rand des Gewdlbes wurde daher
so geformt, daR die Gewdlbestdrke vom Scheitel bis zu den
Pfeileransatzen stetig zunimmt. Der tragende Bogen hat
trotz der kunstlichen Querschnittsvergrof3erung eine sehr
schlanke Form. Seine Abgrenzung gegen die anschlieRenden
AuRenwdnde wird durch eine Dreikantnut markiert. Die
Sichtflachen wurden nach dem Contexverfahren behandelt.
Hierbei wird eine lackartige Flussigkeit mit der Oberflache
des frischen Betons in BerUhrung gebracht und verhindert das
Abbinden oder Erhéarten der oberen Zementmdortelhaut, welche
nachher abgeburstet wird. Hierdurch wird die innere Struktur
des Betons bloRgelegt und ein gutes Aussehen erzielt.

DIE DRILLUNGSMOMENTE RECHTECKIGER PLATTEN.

Von Dr. Il

Marcus, Breslau.

(Fortsetzung von Seite 50T.)

§ 4-

Platte an drei Seiten frei aufliegend und an einem
Rande fest eingeklemmt.

Die in Abb. 9 dargestellte Platte ist langs der Kante AB
fest eingespannt, an den drei Ubrigen Kanten frei aufliegend
und wird mit p gleichférmig be-

lastet.

Ich wahle die Mitte F des
eingeklemmten Randes als Koordi-
natenanfangspunkt und benutze
far den Mittelstreifen EF als
Gleichung der elastischen Linie

den Ansatz

(24) V) (dO+ d 17>+d 24D),
X

wobei

1,

ist. Unter d,, dt, d2 sind vorerst
unbestimmte Beizahlen zu ver-
stehen. Es ist leicht zu erkennen,
dalR dieser Ansatz von vorn-
herein den Randbedingungen

1= 0 und o¢p—1,

r=o0 flr =0
8 X Ix ®

genigt.
Die entsprechenden Momente Mx sind durch die Gleichung

62C

82 f N
M.. sN .
8 ipz

& e

|, [dozp— 1) +3 dj® 29— 1) + 2d292 (592— 3)]

bestimmt.

Fur —o, d. h. fur die Mitte des eingeklemmten Randes
ist uns aus der ,Vereinfachten Berechnung" das Einspan-
nungsmoment

Mymm ==— R¥ Y

bekannt, ebenso fur den Querschnitt im Abstand x =
dieses Randes das Feldmoment

— Ix

= -V
wex 128

piz,
schlieBlich wissen wir noch, dal3 am biegungsfreien Rande,
namlich far x = Ix, Mx= o sein muf.

Zur Ermittlung der GréRen d,, dj, d2stehen uns daher die
drei folgenden Bedingungen zur Verflugung:

32 \8

0=1tV 12do+ 34 + 4d2]
Hieraus erhalt man
0
16
(26)
45
|
d2= 15 PXLM1 — »0-

Fihren wir diese GroRRen in den Ansatz (24) ein, so_er-
gibt sich

b

N CrP x M

790 [(45 — 94<P + 487*) + 16 P<4— 3¥) vclg>* (1- P
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Zeichnet man fur verschiedene Langenverhéltnisse und die
zugehorigen Werte vc die der vorstehenden Gleichung ent-
sprechenden elastischen Linien, so zeigt sich, dal der Wende-
punkt 1stets in der ndchsten Umgebung der Stelle

verbleibt und daR ebenso die gréRte Durchbiegung in der

nachsten Nahe der Stelle

entsteht.

Fur €0 —1/0 und px= p

21~ 4+ 5 lyi ist nach G1-(27)

Iy

28
(28) 24+ 51y4

N C, (1,064 f-2,815 J =

T44

Wendet man diese Formel auf die Grenzfalle

J 49

mit vc 294

ly:Ix= 1

1 :Ix=00 mit ve— 1
an, so erhalt man

N C,ax= 0,002 91 p Ix4

bzw. N jmax= 0.005 39 P Ix4.

im Vergleich zu den in der genauen Untersuchung ermittelten
Werten

N fmax = 0,00286 P ¥/

bzw. N Cmax = 0,00541 pIX4

also sehr zuverlassige Ergebnisse.

Es bietet nunmehr keine Schwierigkeiten, die Spannungs-

pyramiden zu konstruieren. Die Gerade LOK, iin Abstand
X0— TaIx = 0.55 1Ixvom eingeklemmten Rande und die x-Achse
bilden die Grenzscheiden und kdnnen, da l&ngs der ersteren

x— = 0, langs der zweiten-gv —o ist, als die Elastizi-
0 X y
tatsachsen der Platte bezeichnet werden.

Die Pyramiden AHKOF und BJLO F einerseits, KDEO
und LCEO andererseits haben gleiche Gestalt und gleichen
Rauminhalt. Fir die beiden ersten mit der Hohe * trist

tr 1 x - T N

fur die beiden letzten mit der Hohe tj hingegen:
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Hieraus folgt im Einklang mit Gl. (28):

tr  _ p- jb°4+\//5j 4 (°'°8°3 + 0.2133 vo),
(29)
1 41 4
+ s '(°>° + j-0).
p OIX441 5 ly4 (°>°985 + 0,2606 j<)

Fur die quadratische Platte mit vc = 14%24 ergibt sich bei-
spielsweise fur die Ecke D:

t, =0,0388 p Ix2,
der genaue Wert
t, = 0,0365 p Ix2.

stimmt wieder mit

Uberein.

unserem N&herungswert sehr gut

Es sei schlielich noch hervorgehoben, dall die an den
drei freien R&ndern angrenzenden Pyramiden ihre Spitzen
in den Ecken C und D haben, wéhrend bei den Pyramiden,
welche an der Einspannungsstelle angrenzen, die Spitzen H
und J sich im Abstand Xj= 0,225 Ix vom eingeklemmten
Rande befinden.

Das Verfahren, welches bisher fir die Darstellung der
Drillungsmomente in den drei wichtigsten Grundféllen ent-
wickelt worden ist, 43t sich auch bei anderen Lagerungs-
arten mit Vorteil verwenden. In  der demnéchst er-
scheinenden zweiten Auflage der ,Vereinfachten Berechnung*
wird die sinngeméRe Ubertragung der neuen Methode &uf
Platten mit zwei oder drei eingeklemmten R&ndern sowie
auf durchlaufende Platten mit teilweiser Einspannung aus-
fuhrlich behandelt werden.

§ 5-

Die Bewehrung der Platten.

Sind uns fur jeden Punkt der Platte die drei Spannungs-
momente Mx, My, t bekannt, so kdnnen wir bei Verwendung
einer randparallelen Bewehrung die zugehérigen Hauptspan-
nungsmomente, wie ich in meiner Arbeit2 ber ,die Grundlagen
der Querschnittsbemessung kreuzweise bewehrter Platten*
gezeigt habe, durch die Momente

2 ts
= Mx=*
I (Mx— My)2+ 412
. 2t»
s/ A i -

J/(Mx— My)2+ 412

oder nach dem Vorschldge von Leitz3 durch die Momente

Mx £ t,
S/ = Myi t

ersetzen. Die beiden Verfahren liefern fiir die Grenzfallet = o
oder Mx= My= o die gleichen Werte.

2 Siehe ,Bauingenieur” 1926, Heft 30/3L.
3 Siehe ,Bautechnik* 1925, S. 717.
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Die in den vorstehenden Aufgaben behandelten Pyramiden
lassen sich, wie in Abb. io angedeutet, durch Schnitte, welche
von der Spitze aus parallel den Rand flachen gefuihrt werden,

derart zerlegen, dalR langs zweier

Ky benachbarter Kanten der Grund-

flaiche stets entweder die Biegungs-

momente Mx bzw. My oder die
Drillungsmomente t verschwinden.

Betrachten wir beispielsweise
die Teilpyramide SJO G: langs OG
und OJ istt= o,ldngs GS Mx= o,
langs J S My= o. FirdieBestimmung
der Bewehrungsdichte fx, bzw fy.iSt
langs OG allein My, ldngs O1J allein
Mx maRgebend.

Abb. 10.

Bezeichnet man mit ts die Hohe der Pyramide, so ist ent-
sprechend dem Momentendiagramm sowohl fur GS als fur JS
der Mittelwert der Drillungsmomente % ts und daher fur die
Bewehrung fx langs GS und fur die Bewehrung fy ldngs J S
das Moment + J4 ts Querschnittshemessung zugrunde zu
legen. Es ist hierbei selbstverstdndlich, dal entsprechend dem
Verlauf der Drillungsmomente die Bewehrungsdichte in diesen
Flachen von G nach S und von J nach S geradlinig zunehmen
mufl3. Wir missen uns jetzt noch Uberzeugen, ob die aus den
Ersatzmomenten fir die vier Randflachen OG, GS, SJ und
J O bestimmten Werte fx, f auch fir die zwischen diesen
Flachen befindlichen Querschnitte ausreichen.

Der Querschnitt NP in der Mittelzwischen GS und JO
wird einerseits durch Biegungsmomente mit dem mittleren
Wert

— M
2 Amax '

andererseits durch Drillungsmomente von der durchschnitt-
lichen Grofe

txy =

beansprucht.

Im Sinne von Leitz ist das Ersatzmoment

M £t

Xmax
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Fur den Querschnitt QR ergibt sich ebenso

ot .

Soll fir GS und fir NP die gleiche Bewehrung genommen

werden, so muf3, je nachdem L 5 Mv ist, das Moment

sx' = M

2 *maxi tg

oder s'= M.

der Querschnittsbemessung zugrunde gelegt werden. Das

gleiche Kriterium gilt sinngemafl3 auch fur die y-Richtung.
Waéhrend im Bereiche der positiven Momente und inner-

halb der Ladngenverhdltnisse i < — < 2 meistens die Be-

. Ix
dingung

t>M oder t§>M

#nav rnv

erfuallt ist, wird hingegen im Bereiche der negativen Momente
in vielen Féllen

[ts| <M X

und daher sowohl fir den Rand LH wie auch fir den Quer-
schnitt TU das Moment M, . allein mafgebend sein.

Die Einfihrung der Ersatzmomente
SX M)\/mui t

an Stelle von Mx hat eine Verstdrkung der Bewehrung in

derjenigen Richtung zur Folge, in welcher die kleineren Last-
anteile Ubertragen werden und die kleineren Biegungsmomente
entstehen.

Die Darstellung der Drillungsmomente mit Hilfe der Pyra-
miden bietet eben den Vorteil, in der anschaulichsten Art die
Gebiete und die Richtungen erkennen zu lassen, bei welchen die
zusétzliche Drillungsbewehrung eine Steigerung der Rif3- und
Bruchsicherheit gewdhrleistet.
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ERGEBNIS DES IDEENWETTBEWERBES FUR DIE DREI RHEINBRUCKEN
BEI MANNHEIM-LUDWIGSHAFEN, SPEYER UND MAXAU.

Von Reichsbahnbaumeister Weyher, Berlin.

(Fortsetzung von Seite 496)..

Da aber der Paralleltrager als
Versteifungstrdger und Zugband des
275 m weitgespannten Stabbogens nicht
ausreicht, wird er durch einen auf3en
hinzugefiuigten gleichartigen Tréger ohne
Unterteilung verstéarkt. Um beide Fach-
werkwénde starr miteinander zu ver-
binden, erhalten die Hauptstdnder ein
gemeinsames Stegblech, bzw. die Stege
werden auf die ganze freie Ld&nge mit-
einander verlascht, so dal3 auch die
Aufhdngung der beiden Fachwerkwéande
an den Bogengurt gemeinsam durch eine
Héangestange erfolgen kann (Abb. 9).
Die Breite des Uberbaues zwischen
den Héangestangen betragt 11.1 m, die
Entfernung der Hangestangen 18.26 m.
Der Scheitel des Stabbogens liegt 26 m
Uber dem Obergurt des Versteifungs-
tragers. Die Bogengurte sind vierwandig
entsprechend den vier Stegen der Gur-
tungen des Fachwerktrdagers und durch
einen Windverband gegeneinander ver-
steift.

Abb. 9.

Diesen  Vorschlag der Uber-
brickung in einem ersten und
zweiten Ausbau, d.h. zunachst die
wirtschaftlichste Losung als durchlaufen-
den Fachwerktrager zuwéhlenund diesen
dann bei Fortfall der Pfeiler als Ver-
steifungstrager fur einen daridber ge-
setzten Stabbogen zu benutzen, machen
auch noch C. H. Jucho, Dortmund,
Gesellschaft Harkort, Duisburg, Dr.-
Ing. Schéachterle, Stuttgart, und
Dipl.-Ing. Frey, und Miesel, Ebcrs-
walde. Jedoch hielt das Preisgericht
den Entwurf 7/8 flur die beste Ldsung
dieses Gedankens.

Bestehende Briicken
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2. Preis:
Entwurf Nr. g, Kennzahl 261 074,

Verfasser: Reichsbahnoberrat Krabbe,
tion Essen.

Der Verfasser will sich mit seinem Entwirfe dem bestehen-
den Bauwerk anpassen und schlagt deshalb einen tber 3 Off-
nungen ohne Gelenke durchlaufenden Parallelfachwerk-
trager von 90.8 + 91.3 + 90.8 m Stutzweite vor. Der Pa-

(Abb. 10.)
Reichsbahndirek-
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ralleltrager ist ein Rautenfachwerktrdger, dessen Diagona-
len die gleiche Neigung wie die der bestehenden Briicke haben,
so daR sich keine stérenden Uberschneidungen ergeben. Die
Entfernung der Haupttrager betrdgt 9.7 m, die Systemhohe
10 m, Feldweite 9.03 m. Die Quertrdager sind an Hilfspfosten
in den Kreuzungspunkten der Streben angeschlossen. Uber den
Strompfeilern sind biegungsfeste Doppelpfosten angeordnet. Die
Windkréfte werden durch je einen Windverband in der Ebene
der Ober- und Untergurte aufgenommen. Als Baustoff ist ein
Baustahl mit einer Streckgrenze von 36 kg/mmz2 vorgesehen.

Rautentrager kann man sich durch Ubereinanderlagerung
von zwei Stabzligen zusammengesetzt denken. Man kann gegen
ihre Verwendung die Bedenken erheben, dal wegen des haufigen
Uberganges der Kréfte von einem Stabzug auf den anderen
die Spannkréfte in den einzelnen Teilen und die Durchbiegungen
schnell wechseln, und dal? wegen Fehlens der Pfosten die Quer-
trédger sich weniger gut anschlielen lassen. Diese Bedenken
werden durch die Einfiihrung der kurzen HUfspfosten beseitigt.

So gab das Preisgericht den Rautentrdgern mit kurzen
Hilfspfosten den Vorzug vor solchen Anordnungen, bei denen
die Pfosten Uberhaupt fehlen odet bis zum Obergurt durch-
gehen, da die Hilfspfosten bei einem guten Quertrdgeranschlufl
ein Oben und Unten des Gesamttrégers erkennen lassen und
doch die Ruhe der Gesamtwirkung durch die Aneinander-
reihung gleicher Formelemente erhalten bleibt.

Die luftige, leichte Wirkung des Rautentragers bei Vermei-
dung aller Pfosten geht allerdings bei der Bricke Mannheim-
Ludwigshafen zum groRRen Teil durch das dahinterliegende mehr-
fache Standerfachwerk der bestehenden Uberbauten verloren.

3. Preis:
Entwurf Nr. 21, Kennzahl 300127, (Abb. 11, 12, 13))
Verfasser : Maschinenfabrik Augsburg-Nirnberg
A. G. Werk Gustavsburg, Gustavsburg bei Mainz, Grin &

Bilfinger A. G.-Mannheim. Kunstlerischer Berater Bau-
direktor Abel, Koln.
Fur die pfeilerlose Stromuberbrickung ist hier der

Langersche Balken bevorzugt, da er sich am meisten der
alten Bricke anpalit, die hauptsichlichsten Konstruktions-
massen in Fahrbahnné&he liegen und die hoch in die Luft ragenden
Konstruktionsteile verhaltnisméRig leicht gehalten werden
kénnen. Das Preisgericht hatte hinsichtlich der Formgebung
gegen den Versteifungstrdger nichts einzuwenden.

Der vorliegende versteifte Stabbogen mit aufgehobenem
Horizontalschub hat 274 m Stutzweite und 25 m Pfeilhdhe
des Bogens Uber Obergurt des Versteifungstragers. Letzterer
ist ein Rautenparallelfachwerktrédger von 9.5 m Systemhoéhe und
l4mHaupttrédgerabstand (Abb. 12 u. 13). DieBiegungsmomente
der Quertrdger lieBen sich vermindern, wenn die Gleise aus-
einandergertickt wiirden. Die Entfernung der Hdngestangen und
Quertréger betragt etwa 9 m. Es sind 3 Windverbdnde ange-
ordnet, je einer zwischen den Stabbdgen und den Ober- und
Untergurten des Versteifungstragers. AufRerdem sind zwischen
den Hangestangen noch Versteifungsriegel vorgesehen. (Letztere
sind in die perspektivische Ansicht nicht eingetragen.)

4. Preis:

Entwurf Nr. 1, Kennzahl 777 777, (Abb. 27 und 15.)

Verfasser: Dipl.-Ing. Max Haaf, Mannheim-Neuostheim.
Mitarbeiter Architekt Wilhelm Vorholz, Ludwigshafen (Rhein).

Dieser Loésung der Uberbriickung des Rheines liegt der
Gedanke zugrunde, einen einheitlichen Gesamtbaukdrper fur
bestehende und neue Briicke zu schaffen. Nach Vergleichen
verschiedener Arten von Ausfachungen wird fur jeden der drei
einzelnen Tréger, die eine Stltzweite von 89.0 m haben, das
einfache Stadnderfachwerk vorgeschlagen, dessen Feld-
teilung mit 8.9 m doppelt so groR3 ist wie die der bestehenden
Briicke. Durch die Anordnung der nach der Mitte jeder Offnung
fallenden Streben tritt ein finfmaliger Wechsel ihrer Richtung
beim gesamten Uberbau ein. Ein Teil der Mitglieder des Preis-
gerichts beflrchtet, dall dadurch fur die schrdge Ansicht eine
gewisse Unruhe in das Bild der Haupttrager hineingetragen wird.

Berichtigung : In den Abbildungen inHeft 28 muf} es heil3en:
Abb.14 anstatt Entwurf 1 — 133, Abb. 27 anstatt Entwurf 133 — L.
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Die Systemho6he der
einzelnen Uberbauten be-
trdgt 9 m, die Entfernung
der Haupttrdger 9.60 m.
In der Hohe des Ober- und
Untergurts befindet sich je
ein  Windverband. Als
Baustoff ist St 48 vorge-
sehen.

Ein Ankauf in Hohe
von 1000 RM.
Entwurf Nr. 15,

Kennzahl 765 894 A,

(Abb. 16, 18.)

Verfasser: Louis

E ilers,Hannover-Herren-

hausen, Architekt Prof.

Dr. German Bestel-

meyer, Minchen, Kunst-

akademie.

Die Verfasser haben
fur die pfeilerlose Uber-
brickung als Haupttrag-
werk den durch einen
Parallelfachwerktra-
ger versteiften Stab-
bogen von 273 m Stitz-
weite gewahlt, um im Hin-
blick auf die benachbar-
ten Industriebauten ein
&sthetisch befriedigendes
Bild bei glinstiger Massen-
verteilung zu erzielen.
Der Versteifungstrager ist
ein Strebenfachwerk mit
Pfosten von 10 m Hobhe
und 9.75 m Feldweitc.
DieEntfernung derHaupt-
trédger betrdgt 10 m, die
Pfeilhéhe des Bogens Uber
Obergurt des Versteifungs-
trédgers 34 m, der Abstand
der Héangestangen 19.5 m.

Sehr beachtenswert

ist die wirtschaftliche Aus-
gestaltung der Seitenstei-

figkeit (Abb. 18). Es sind
nur zwei Windverbande
angeordnet, ein obererzwischen den Stabbdgen wund ein
unterer in Fahrbahnhdhe. An Auskragungen der Quer-

trdger ordnen die Verfasser besondere Windgurte in 15 m
Abstand voneinander an und erreichen dadurch die erforderliche
Seitensteifigkeit des Bauwerkes bei geringster Haupttrager-
entfernung. AuBerdem sind Versteifungsriegel zwischen den
Héangestangen vorgesehen, wahrend den Obergurt des Ver-
steifungstragers Querrahmen stitzen.

Ein Ankauf in H6he von 1000 RM.
Entwurf Nr. 60 B, Kennzahl 7924 3x8 (Abb. 19).

Verfasser: Prof. Dr.-Ing. Maier-Leibnitz, Stuttgart,
Architekt Regierungsbaumeister Alfred Daiber, Stuttgart.
x\ "TS! /\
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Der Vorschlag &hnelt dem Entwurf 9. Es liegt wieder ein
tiber 3 Offnungen ohne Gelenke durchlaufender Parallel-
trager aus Rautenfachwerk mit Pfosten Uber den Stitzen
vor bei einer Stutzweite von je 91.3 m. Die Stabilitatsstabe in
den einzelnen Offnungen sind mit Riicksicht auf die Aufstellung
angeordnet, da der gesamte Uberbau zuné&chst in drei einzelnen
Scheiben montiert und dann erst zusammengesetzt werden soll.
(Val. Weselerbriicke.) Die Haupttrager sind 9,4 m voneinander
entfernt, die Fcldbreiteund die System.hOhesindje9.13 m, wodurch
die gleiche Hohe der Trager und die gleiche Neigung der Streben
wie bei den bestehenden Uberbauten erreicht werden. Die Quer-
trager sind auch hier an Hilfspfosten in den Kreuzungspunkten
der Streben angeschlossen. Windverbénde sind zwischen den
Ober- und Untergurten vorgesehen.

Ein Ankauf in Hdéhe von 500 RM.

Entwurf Nr. 35. Kennzahl 135755, (Abb. 20 u. 21.)
Verfasser: Prof. Dr.-Ing. Gaber, Karlsruhe in Verbindung

mit Architekt Esch, Mannheim und H. Honnef, Dinglingen.
Die in den Wettbewerbsunterlagen geforderte Ricksicht-

nahme an die be-

stehenden Brucken

wird in dem vor-

liegenden Entwurf

durch Kontrastwir-

kung zu erreichen

versucht und durch

eine gute Linien-

fuhrung auch er-

zielt. Die Verfasser

haben vollwandige

2724 m weit ge-

stutzte Bogen-

trdger mit Zug-

band gewahlt, die

auf zwei Kragarmen

von je 12 m Lénge

275 bzw. 458 m

weit gestltzte, 3.75m

hohe Blechtrager

Uber den Landoff-

nungen aufnehmen.

Es betrégt die Ent-

fernung der Haupt-

trager 12 nx, der

Héangestangen und

Quertrager 11.8 m,

die Hohe des kasten-

formigen Bogen-
guerschnitts im
Scheitel 4.0 m,
an den Kampfern
65 m. Ob  Dbei
diesen Bogenquer-
schnitten die not-
wendige Knick-
sicherheit ohne Uber-
méRigen Baustoff-
aufwand zu errei-
chen ist, erschien
dem Preisgericht Abb. 21.

\/
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Abb.

------------------- Quertrager und unterer W indverband-----------------*
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zweifelhaft. Die Pfeilhnbhe des Bogens uber Zugband ist
mit 28.6 m bemessen, letzteres liegt rund 4.0 m uber den
Auflagern. In den Ebenen jeder vierten Hangestange sind
Windportalc vorgesehen. Die Quertrédger sind mit dem Zug-
band vermietet. Es ist ein Bogen- und ein Fahrbahnwind-
verband angeordnet.

Ein Ankauf in Hdhe von 500 RM.
Entwurf Nr. 105, Kennzahl 2 221 868. (Abb. 22 und 23).
Verfasser: Regierungsbaumeister a. D. Bruno Schulz,

Berlin-Grunewald, in Verbindung mit Magistrats-Oberbaurat
Walter StralBmann, Berlin-Wilmersdorf, als Architekt.

_ Die Verfasser bringen fur die neue Brlcke einen uber
3 Offnungen ohne Gelenke durchlaufenden Blechtréager

in Vorschlag, da ein Fachwerkiberbau mit der flachen Neigung
der Diagonalen des alten Systems nicht mehr den heutigen
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Bricke. Die vorgeschlagenen Gehwege aufl3erhalb der Blech-
tréger erfillen in dieser Lage nicht ihren Zweck.

Es folgen nun die Ubrigen Entwirfe der engsten Wahl,
geordnet nach Systemen:

Entwurf Nr. 118. '
Kennzahl 17 265 989, (Abb. 24).
Verfasser: Dipl.-ing. Frey upd Dipl.-lng. Miesel,
Eberswaide.

Der Uberbau ist ein uber 3 Offnungen ohne Gelenke
durchlaufender Parallelfachwerktrdger von je 91.3 m
Stutzweite und 9.6 m Systemhodhe. Die Ausfachung wird als
einfaches Stdnderfachwerk vorgeschlagen. Der Abstand der
Haupttrager ist mit 9.6 m, der Quertrager mit 9.13 m bemessen.
Die Ober- und Untergurte sind durch je einen Windverband
ausgesteift, Baustoff ist St 48.

Der Vorschlag &hnelt dem Entwurf 1, es gilt beziglich
des funfmaligen Richtungswechsels der Streben das dort Ge-
sagte. Die naturliche Einfachheit teilt der Entwurf mit den
anderen Trégern dieses Systems.

Wie schon erwahnt, machen die Verfasser den an sich
beachtenswerten VVorschlag, nach Entfernung der Zwischenpfeiler
den Uberbau als Versteifungstriger fiir einen versteiften Stab-
bogen zu benutzen, doch erschien dem Preisgericht die vor-
geschlagene Ausflhrungsart ungeeignet.

Entwurf Nr. 84,
Kennzahl 563279, (Abb. 25).
Verfasser: Gesellschaft Harkort, Duisburg, Eisenwerk
Kaiserslautern, Prof. Paul Bonatz, Stuttgart und WayR
& Freytag A. G., Frankfurt (Main).

Die Verfasser bringen ein tiber 3 Offnungen durchlaufenden
Paralleltrdager aus Stédnderfachwerk mit abge-
schrédgten Enden in Vorschlag. Die Stltzweiten sind je
91.3 m, der Abstand der Haupttrdger betrdgt 9.6 m, der Quer-

w— n.Ludm gshofen -

fom -Npnnheini__
i Mot [ i e *_ ng
ff b 1 vy 1 ] i j |S|OUor|sh.dnfsrkanlf.. 1, #33550NMHHW, (
1 .WSOUm 01LW. i
* 3130 x 310 S 3130 »

Abb. 24.

Ansichten im Briuckenbau entspricht, eine steilere Neigung der
Streben jedoch das gesamte Bild stéren wirde. Die Stutzweite
der vollwandigen Uberbauten betragt je 91.3 111, der Abstand
der Haupttrdger 10.2 m, die H6he des kastenférmigen Quer-

tradger 9.13 m, die Systemhdhe 10.0 m, wodurch die alte Briicke
um etwa 0.9 m uberragt wird. Je ein Windverband in der Hohe
des Ober- und Untergurtes.

Die Verfasser haben in dem Endfelde eine steigende Dia-

Abb. 25.

Schnitts 4.20 111, Gber den Mittelpfeilern 5.70 m. Als Baustoff
ist Siliziumbaustahl gewéhlt.

Die. vorgeschlagenc Ldsung erscheint hinsichtlich der Form-
gebung beachtenswert. In technischer Hinsicht bestehen bei
dem gegebenen Querschnitt (Abb. 23) Bedenken wegen der
GrofRe der Durchbiegung und wegen der Beanspruchung der
Quertrageranschlisse bei einseitigem Befahren der zweigleisigen

gonalc gewahlt, um den harten Abschluf3 des Brickenbauwerks
zu vermeiden, der bei Vorhandensein eines Endpfostens ent-
stehen wuirde. AuBerdem wirde das kastenférmige, recht-
winklige Aufhéren der Konstruktion unangenehme Uber-
schneidungen mit den alten Brickenportalen ergeben.
Im Ubrigen gilt das beim Entwurf x bzw. 7/8 Gesagte.
(Fortsetzung folgt.)
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Vereinigung deutscher ehemaliger Studierender
der Technischen Hochschule zu Danzig.

AnlaB3lich der Feier des 25 jéhrigen Bestehens der Technischen
Hochschule zu Danzig findet am Sonnabend, den 20. Juli 1929,
um 12 Uhr, in der Technischen Hochschule Danzig eine Tagung der
sVereinigung deutscher ehemaliger Studierender der Technischen
Hochschule zu Danzig" statt.

Alle diejenigen Studierenden, die an dieser Tagung teilnehmen
wollen, werden gebeten, ihre Anschrift an die ,Vereinigung
deutscher ehemaliger Studierender der Technischen Hochschule zu
Danzig“ z. Hd. des Herrn Oberingenieur Molly, Berlin W 57,
Potsdamer Str. 68, zu senden.

Eigenschwingungszahlen von Kragtragern.
Von J. Cassens. Dipl.-Ing. Jever (Oldbrg.)
Fur biegesteife Trager von folgender Form soll die Eigenschwin-
gungszahl ausgerechnet werden (Abb. 1).

Dabei soll der Punkt A unverdnderlich sein, wahrend Punkt B
von h = o bis Ij = 1 wandern mdge.

A B
41 v A
B
ke YTk 2
Abb. 1. Abb. 2.

Allgemeine Losung.

Fur ein stetiges Balkenstiick mit der Streckenlast g (Abb. 2)
lautet die Schwingungsgleichung'.

y2T"NAcos Tl x-j-B siny - x-fCCSofy x-fD ®©iny - x

y, x und 1sind aus Abb. 2 .ersichtlich. T ist eine Funktion der Zeit,
die uns hier weiter nicht interessiert und die wir fortlassen kdnnen.
T ke g st

V299.1
in der Minute, E

A, B, C und D sind Konstanten. Es ist m =

die Streckenlast, n die Anzahl der Schwingungen
die Elastizitatsziffer und J das Tragheitsmoment.

Wenn wir die Schwingungsgleichung auf das Feld Ix anwenden,
schreiben wir Uberall den Index 1; im Feld 1, den Index 2. (Vgl. Abb. 1)
Wir setzen die Bedingung, daR jedes Feld ein konstantes E J und q

enthélt. Dann lauten die Randbedingungen bei Tréger I:
U yx22 O furX[= O
@) =° g4
3 . i . Xj220
@) 0Xj !
@) y2220 , x2220
Q) ~N-220 , x,221,
3x( oo
6 2'-* =0 , x,22],
€ 9x3 -
93| ,,974a
0 ox 200 fur x, 21 und x, 22 0
© 22d —afur x —] img x 22 0
Oxx 0Xj

Daraus ergeben sich folgende Gleichungen:

1) At4" C,220
@) At Cx220
Aj22Cx22 0O
®) Bxsin mx Dx®in nq 22 O
4) O=~ "
©®) A2(cos m, 4- Gof m2) 4-Basin m2— D2©in m222 0
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(6) A2(sinm,— Sin ng) — B ,cosin,+ D,Gofm. O
©) -yt- (B, cosng {- D, (Sofng) — y (B2+ D.) 220
O] ('i9§4 (Bisihml— Dx®©innq)—2A,|y -1'220

Diese lassen sich ordnen zu einem System von 5 Gleichungen mit
5 Unbekannten; zugleich nehmen wir folgende Vereinfachungen vor:
es handelt sich um ein einziges System, daher haben beide Felder ein

gemeinsames ,,n". Es ist
V 2991 $/299,1
daraus
m,—m, [e.i/AJiq > :ng Fa, wenn Fo: 17 K1 F1ci
Iy Y, * r e2j24ij

Wenn ferner

p 1ELE
~\ E,Jjqg,-
so lauten die 5 Gleichungen:
(0) Bjsinng -f Dj ©in nq 2= O
(1 A, (cosngr, + Gofnix/',) + B2sinnqg — Da®in m, F0220
(IIHA, (sinngq Z6— ©in nq /’,) — B2cosm, Fa-f D. (Sofm, Fo 220
(1Vv) nq (Bxcos nq -j- DxGbfng) — nq F (B2-f D2 220
) nij (B, sinng— lig®inng) — 2A,ngq F- 220
Damit die Konstanten einen gewissen Wert .haben, muf} die

Nennerdeterminante 22 o werden. Durch Ausrechnen der 5 fachen
Determinante ergibt sich die ,Periodengleichung" fur Tréager 1:

2 sin nq ©in nq (1 -f-cosnq FoGofnqg F,) — F (sinng ROGof nq
— cosng Fo®in nq r g (sinng Gof nq ®— cos nq ©in nq) 22 O

Fur Trager 2 lauten die Randbedingungen:

@) yx22 O furx, 20
yi= Q , X122l
9vyi )
(3) a.xx xi— 0
(0)) y2= 0O x222 O
) LY. _o  x221,
0xj

Sya o5 x 21

C) 9 XA e
h i. 2 gy

@ Oxx Ox2 furxt22 1, und x222 O

- AN
@) o2y OW2g yx221, und x222 0

9 X: 9xT

Daraus
) Cl= ~A1;
2 A, (cos ng — Go6fng) f Bx(sinnq —©firnq)” O
@
©®) DX22—Bx =
@ C222— A2
®) A2(cos m2+ Gofm2) -f B2sin m2— D2©in m222 O

6) A2(sinm, — ©in nq) — B, cos m24~D2Gofm22= 0
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(7) (t /™ Ssinmi ~Nin — BICSm*~~

+ (37) (B,+ D = O
® | ™>-] '[A, (cosni[ + Sof nij) -f B, (sintu,— 2inmj

i - i> ' o -'"M ir =o

Mit den gleichen Voraussetzungen wie oben ergibt sich hier
folgendes 5 fache System:
0] Aj (cos nqg — Gufm,) -|-
(m
. Aj@inngr, —©inmlT,) — B2cosm, TO

(sinml— Sin m,)d O

A2[cosrnjr, -f-S.ofng TO B;sinm, — D»®©tltnq F, — O

D2@o[m, T, — O
(IV) mJA”~sinng-j-©innq) —BJcosngq —Rojm,) -fnq Z”B.-I-D.,) = O

) [Aj (cosng-f-Q.0i m,) — Bt(sin ni|—®in raj;— 2 A2m' I'-—O

Hieraus folgt die ,.Periodengleichung” fur Trager 2:
(sin ng So) nij — cos ng ©in nqg) (1 -j- cos ni[ f,, So) m, TO

— (sinng ToSof mxTo— ccs m, f 0©in m, /',) (1 —cos mi Sofm,) 2=0

ZahlenmdaRige Berechnung der Eigenfrequenz.

Mit der Bedingung, dal E, J und q fiur den ganzen Balken als
konstantangesehen
werden kann, ver-
einfacht sich I\

und I\ —
H

und i = 1. Fdr
diese Bedingung ist
,m* fur die wich-
Falle %
ausgerechnet und
in Kurven aufge-
tragen. Die Eigen-
schwingungszahl

berechnet sich nach
der Formel

3005}
1 tigsten

darin ist n in
Anz./Min., 1in cm,
E J in kg cm2
und g in kg/cm
zu setzen (Abb. 3a
und 3b).

Bemerkung:

Die in der Hutte |
1925 S. 405 an-
gegebene — flr

gleichmaRige
Streckenlast uber-
schlagliche — L6-
sung gibt im all-
gemeinen ziemlich
hiervon abweichen-
de Ergebnisse.

——:300]/—
r g

Literatur:

Bleich, Theorie und
Berechnung der

eisernen  Brucken

1924  S. 49 ff.

W. Hort, Techni-

sche Schwingungs-

lehre.  W. Hort,

Die Differential-

es 50 gleichungen des
1 Ingenieurs 1925

3b. S. 364 H.

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.

DER BAUINGENIEUR
1921) HEFT 29!

Die L6sung der Wegebaufrage in England.

Die Studiengesellschaft fur die Finanzierung des deutschen
StraBenbaues veranstaltete am 22. April d. J. im groRen Saal des
Reichswirtschaftsrats in Berlin vor zahlreichen Zuhdrern eine Sitzung,
in der der Beratende Ingenieur und Ratgeber fir Wegeangelegen-
heiten im Verkehrsministerium, der Brig. Gen. Sir Henry Percy
Maybury aus London einen langeren Vortrag Uber die Wegebaufrage
in England hielt. Der Vorsitzende sprach zunéchst einige einleitende
Worte Uber die Ziele der deutschen Studiengesellschaft, besonders
Uber die Art der Geldbeschaffung: Man kdnne annehmen, dalR etwa
ein Drittel der erforderlichen Mittel von den bisher zum Stralenbau
verpflichteten Korperschaften aufgebracht werden koénne und ein
weiteres Drittel von den Autobesitzern, aber der Rest musse durch
Anleihen gedeckt werden, damit auch das kommende Geschlecht an
der Last teilnehme. Die Unterbringung von Anleihen im' Auslande
stolRe zur Zeit aber auf groBe Schwierigkeiten, deshalb sei das erste
Erfordernis die Aufstellung eines grof3ziigigen Gesamtplanes fur den
Ausbau der AutostraBen, um die Mdglichkeit zu haben, ganz plan-
maRig vorzugehen. Fur den Fall, daR einmal bessere Zeiten ein-
treten sollten, musse schon jetzt alles vorbereitet werden. Ahnlichen
Schwierigkeiten, wenn auch lange nicht in dem Male wie bei uns,
begegne der Wegebau in England, und hierliber heute zu berichten,
habe Sir Henry Maybury freundlichst Ubernommen.

Sir Henry hielt seinen Vortrag in englischer Sprache, doch war
an die Zuhorer \-orher die deutsche. Ubersetzung, die noch ausfihr-
licher gehalten war als der Vortrag selbst, verteilt worden. Die Er-
Orterung nach SchluR des Vortrages geschah mit Hilfe eines
Dolmetschers.

Durch Gesetz von 1888 (Local Government Act), so fuhrte der
Redner aus, wurden die Behdrden ins Leben gerufen, die unter dem
Namen Grafschaftsrate (County Councils) bekannt sind. Diesen
wurde u.a. die Unterhaltung und Verbesserung der Hauptstral3en
(main-roads) Ubertragen, eine sehr kostspielige Verpflichtung, zu
deren Deckung allerdings Staatsmittel in Hohe der Halfte der im
Jahr 1888 entstandenen Unterhaltungskosten jahrlich gezahlt werden
sollten. Die Gesamtkosten betrugen damals nur 4—5 Mill. £ im
Jahr. Der bald darauf einsetzende Autoverkehr und die dadurch
steigenden Kosten machten 1909 ein-neues Gesetz erforderlich, durch
das eine StraBenbauverwaltung (Road Board) geschaffen wurde, die
zu entscheiden hatte, welche StralRen besonders gepflegt, und in welcher
Form Verbesserungen durchgefiihrt werden sollten. Dieser Behdrde
standen die Mittel aus der damaligen Fahrzeug- und Benzinsteuer
zur Verfigung, und man bemuhte sich, durch Teerung der Stral3en
der Staubplage entgegenzuwirken. Bald aber sah man ein, da weitere
Staatsmittel bereitgestellt werden muRten, und 1913 erhielt daher der
Road Board die Aufgabe, die StraBen des Landes in drei Klassen
einzuteilen, von denen.die beiden ersten wesentliche Beitrdge zu den
Unterhaltungskosten erhalten sollten. Diese Arbeiten wurden durch
den Krieg unterbrochen. Im Jahre 1919 war nicht nur die Lage der
LandstralRen sehr ernst, auch Eisenbahnen, Docks und Kanéle be-
fanden sich in einem Zustande, der schleunige Abhilfe erforderte.
Durch den Ministry of Transport Act wurde daher in diesem Jahre
zum erstenmal ein Verkehrsministerium geschaffen, dem u. a. die
Vollmachten und Obliegenheiten, aber auch der Beamtenstab vom
Road Board uUbertragen wurden. Da es vor allem darauf ankam,
die erforderlichen Gelder zu beschaffen, wurde 1920 ein weiteres
Gesetz (Roads Act) verabschiedet, das eine neue Kraftfahrzeugsteuer
einfuhrte. Der Minister wurde ermdachtigt, hieraus 50% der Kosten
fur Unterhaltung und Verbesserung der StraBen 1. Ordnung bei-
zusteuern, 25% fur die Stralen 2. Ordnung und ferner besondere
Zuwendungen auch fur die Verbesserung sonstiger Landstrallen zu
machen. Im Jahre 192S wurde weiter eine Steuer von 4 Pence von
jeder Gallone Petroleum erhoben, die von den auf Hauptstralen
fahrenden Autos verwendet wird; zugleich wurde verfugt, dal Fahr-
zeuge mit Gummireifen (wenigstens die groReren) niedriger zu be-
steuern seien als die anderen. Die Einnahmen aus diesen Kraft-
fahrzeugsteuern haben im Rechnungsjahr i92r/22 rund 10,8 Mill. £
betragen und sind 1928/29 auf 22,1 Mill. £ angewachsen; die Gelder
sind in diesen acht Jahren bis auf einen geringen Rest fir die Unter-
haltung vorhandener und den Bau neuer StraBen verwendet worden.
Die Gesamtlange aller StraBen in GroRbritannien betragt 288000 km;
davon sind 53,6%, d. h. 154200 km in den letzten Jahren durch die
genannten Geldmittel ausgebaut worden, und zwar StralRen 1. Klasse
40400 km, 2. Klasse 25200 km und 3. Klasse 88600 km. Die Zu-
schisse betragen im laufenden Jahre fur die drei Klassen, abweichend
von den oben angegebenen Zahlen: 60%, 50% und 25%; d. h. nahezu
die Hé&lfte der Unterhaltungskosten aller StralBen bestreitet der Staat
aus den Kraftfahrzeugsteuern. Der ubrige Teil der Kosten wird
durch die Ortsbehdérden (Grafschaftsrate) teils aus Steuern, teils
durch Anleihen aufgebracht; letztere missen aber in jedem Falle
durch die Regierung genehmigt werden, die auch die Laufzeit der
Anleihen festsetzt. Die Anleihen werden von den Grafschaftsraten
sodann am offenen Markt aufgelegt im allgemeinen zu 5 bis 8-%
(einschl. Tilgung). Am 31. Mdrz 1928 waren etwa 6J4 Mill. £ Anleihen
der 62 Grafschaftsrdte von England und Wales im Umlauf, etwa
1/5 der GesamtstraBenkosten werden dadurch bestritten. Im all-
gemeinen wird die Laufzeit der Anleihen nach der voraussichtlichen
Dauer der StralRendecken bemessen, soweit dies mdglich ist; Ublich
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sind u. a. folgende Laufzeiten: Fur SchotterstraBen bis zu 5 Jahren,
fur Teerschotterung oder GuRasphalt 7 Jahre, fur Stampfasphalt
oder Holzpflaster, beides mit Betonunterldge, 10 Jahre, fur reine
BetonstraBen mit oder ohne Eiseneinlagen 15 Jahre, fur Hartstein-
pflaster 20 Jahre, fur Erdarbeiten oder Brickenbauten je 30 Jahre usw.

Der Vortragende behandelte noch einige Einzelfragen, die auch
fur Deutschland wertvoll sind, zuné&chst die Beschéftigung von
Arbeitslosen. In denJahren 1920/21 gab es in England etwa 2 Millionen
Arbeitsloser; heute sind es immerhin noch rund 1,2 Millionen. Von
1921 bis 1928 sind hierfur 58 Mill. £ ausgegeben, wovon 40 Millionen
aus Straenbau- und sonstigen Reichsmitteln bercitgestellt sind,
wahrend der Rest von
den Ortsbehorden auf-
genommen worden ist.

Aus gefuihrt sind 500
bis 600 km neuer
StraBen, Erweiterung
und Erneuerung be-
stehender Stral3en
t. Klasse, Bau neuer
Bricken, Bau eines
StraBentunnels unter
dem Mersey in Liver-
poolusw. Indenersten
und Schlimmsten Zei-
ten der Arbeitslosig-
keitwurden die gesam-
ten technischen und
Aufsichtsarbeiten von
einem Stab Ubernom-
men, der vomVerkehrs-
ministerium und auf
dessen Kosten ange-
stellt war. Die Unternehmer selber durften nur Leute fir die Leitung
und Beaufsichtigung der Arbeiten anstellen, alle Ubrigen Arbeiter
wurden ihnen vom Minister Uberwiesen. Da sich unter den Arbeits-
losen eine grofRe Anzahl gelernter Arbeiter befanden, so hat sich
dies Verfahren bewdhrt, es ist tatsachlich gute Arbeit geleistet worden.

Eine weitere wichtige Frage ist das Verhdaltnis der Eisenbahnen
zum StraBenverkehr. Im Jahre 1919 waren die Eisenbahnen nicht
in der Lage, die Verkehrsbedurfnisse zu befriedigen. Dadurch ge-
langte der Autoverkehr zu einer groBen Beliebtheit. Nicht nur, dal
die bisherigen Reisenden 1. Klasse sich dem Auto zuwandten, auch
die Fahrgaste 3. Klasse sahen ein, dal man Entfernungen bis etwa
50 km sehr wohl in einen Autoomnibus zuricklegen koénne. Auch
der Frachtverkehr benutzte bis zu derselben Entfernung das Auto,
das auch in diesem Falle den Wettbewerb mit der Bahn aufnehmen
kann. Ahnliche Erscheinungen haben sich sogar in Amerika gezeigt,
das doch durch den Krieg nicht gelitten hatte. In England muRten
die Eisenbahndividenden heruntergesetzt werden, worauf ein Kurs-
sturz der Aktien folgte. Die Eisenbahnen wurden daher auf ihren
Antrag vom Parlament erméchtigt, eigene Fahrzeuge auf den Land-
straBen laufen zu lassen.

Man nimmt an, dal3 die Eisenbahnen nunmehr selbst den
StralBenverkehr betreiben werden oder mit bestehendeu Vcrkehrs-
gesellschaften Vertrage Uber eine Arbeitsgemeinschaft abschlieBen.

Zum Schlu3 seien noch einige Angaben uber den Londoner
Verkehr gemacht. In London werden jahrlich Uber 4 Milliarden
Menschen in Eisenbahnen, Untergrundbahnen und Omnibussen,
wovon Uber 5000 vorhanden sind, beférdert, davon kommen etwa
1,9 Milliarden auf die letzteren. Daraus ergeben sich zwei Ubelstédnde,
erstlich werden die Einnahmen der Stralen- und Untergrundbahnen
stark beeintrachtigt, und-zweitens werden die StralBen so verstopft,
daR sie den Verkehr nicht mehr fassen kénnen. Durch den London
Traffic Act von 1924 ist deshalb der Verkehrsminister, erméchtigt,
gewisse StraBen als Uberfullt zu erklaren, und die Anzahl der darin
verkehrenden Fahrzeuge zu beschrdnken. Auf diese Weise kann
man den fur weite
Entfernungen sehr
zweckmafRigen Unter-
grundbahnen wieder

mehr Einnahmen
zuwenden und ihr
Netz weiter ausbauen.
Eine Untergrundbahn
zu bauen und auszu-

risten kostet etwa
10 Mill. Mark fur das
Kilometer.

Der Vortrag wurde
mit groRBem Beifall auf-
genommen. Der Vor-
tragende beantwortete
zum  SchluR  noch
einige Fragen, die an ihn gestellt wurden. U. a. teilte er mit, dai
durch die Tatigkeit des Verkehrsministeriums etwa 3 Mill. Mark
jahrliche Verwaltungskosten entstdnden, dabei sei aber zu berick-
sichtigen, daf dies Ministerium auBer den StralRen auch die Eisen-
bahnen, Docks, Hafen und Kanéle bearbeite. L.-M.

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.

517

Brucke fur die StraBenbahn Omegna Intra bei Intra
am Lago Maggiore.

Gekiirzte Ubersetzung eines Aufsatzes von Prof. Santarella in der
sRivista delle Ferrovie Italiane".

Es handelt sich um eine Eisenbahnbriicke, die mit hochwertigem
Zement ausgefuhrt wurde. Sie dient der elektrischen Straenbahn
Omegna Intra-und fuhrt in néchster N&dhe von Intra parallel einer
Stralenbricke Uber den San Bernardino. Die Tragkonstruktion besteht
aus 2 Bdgen mit Zugbdndern und angehangter Fahrbahn. Da die
Schienenhdhe festlag und man das Gefalle nicht verstdrken konnte.

muflite man davon absehen, die bestehende Briicke zu benutzen.
Mit Ricksicht auf die Eigenart des Flusses wurde eine Bricke mit
einer einzigen Offnung und mit untenliegender Fahrbahn verlangt.

Die beiden Bogenrippen haben eine Spannweite von 74 m,
gemessen von Mitte zu Mitte Auflager bei einer Pfeilhdhe von 15,60 m.
Die Bogen tragen die Fahrbahn mittelst Hangesdulen von 30/50 cm

L&dngs- und Querschnitt.

Querschnitt in Abstdnden von 4 m. Die Héangesdulon tragen die
Zugbéander, die ihrerseits wieder jeweils in der Axe der Saule die Quer-
trager aufnehmen, deren lichte Weite 5 m betrdgt. Die Konstruktion
der Fahrbahn wird durch 2 jeweils unter den Schienen liegende Langs-
trager und die Deckenplatte vervolistandigt. Die'Fahrbahn hat eine
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nutzbare Breite von 5 m, gemessen von Innenkante zu Innenkante
der Hangeséule, und ist fur eine normalspurige Bahn vorgesehen.
Der Bogen hat I Querschnitt von 2,70 m Hohe. Die Stegbreite betragt
26 cm; die Breite der Flansche 90 cm bei 40 cm Starke. Das Zugband
des Bogens besteht aus 49 Rundeisen von 36 mm Durchmesser, die
in einem Betonquerschnitt von 80x 80 cm untergebracht sind. Die
Bégen werden durch einen aus 6 Gittertrdgern bestehenden Wind-
verband versteift. Die Konstruktion ruht auf je 2 Stahllagern, von
denen je eines fest, eines als Rollenlager ausgebildet ist. Da die
StraBenbahnlinie auch von Wagen der Staatsbahn befahren wird,
wurde die Bricke fur einen Zug von zwei dreiachsigen Lokomotiven
zu 45 Tonnen und 4 zweiachsigen zu 55,2 Tonnen berechnet.

Die Berechnung wurde durchgefihrt unter der Annahme, dal3 die
Auflager die Dehnung des Zugbandes mitmachen kdénnen. Indessen,
wegen der groRBen Steifigkeit
der mit den Zugbéandern ver-
bundenen Fahrbahntafel, kam
bei der Belastungsprobe das
elastische Verhalten demjenigen
eines Bogens mit unverschieb-
lichen Gelenken naher, weil die
Dehnung der Bricke in Langs-
richtung sich als zu klein erwies.

Die Betonmischung wurde
mit 300 kg hochwertigem Zement
aus dem Werk Italcemcnti in
Bergamo hergestellt. Die zu-
lassige Druckspannung betrug
70 kg/cm2

Bei der Abnahme am
20. November 1928 wurde mit
verschiedenen Geschwindig-
keiten ein Zug der Staatsbahn,
bestehend aus 2 Lokomotiven
und 4 Wagen, Uber die Bricke
gefahren. Die Senkungen wurden
durch sclbstregistrierenden
Apparat gemessen. Die Dia-
gramme -waren sehr regelmaRig
und stimmten gut mit den Ein-
fluBlinien der Scheitelsenkung
Uberein, die Senkungen waren
sehr klein und waren geringer
als die vorausberechneten. Wir
behalten uns vor, die Ergebnisse
der Probebelastung noch mit-
zuteilen, da wir die Absicht
haben, das elastische Verhalten
der Konstruktion mit dem-
jenigen der Berechnung zu ver-
gleichen.

Die Diagramme zeigen eine
negative Strecke, wenn die Last
die Brucke betrittundwiederver-
1aRt; die Senkung nimmt regel-
maRig zu bis zumHochstwert und nimmt dann ebenso regelméaRig wieder
ab, um unmittelbar wieder auf Null zuriickzugehen. Das Diagramm
ist vollstandig geradlinig, solange der Zug stillsteht. Die Briicke zeigt
sofort die groRBe Einsenkung, die wahrend der ganzen Dauer der Be-
lastung sich nicht &ndert und sofort verschwindet, wenn der Zug
die Brucke verla3t. Die groRte Einsenkung unter der gesamten Last
betrug fur den Bogen etwa 1,5 mm und fur die Fahrbahn etwa 2 mm,
was der Einsenkung des Bogens, vermehrt um die Dehnung der Hange-
saulen, entspricht. Fur das Zugband wurde eine Dehnung von etwa
2 mm festgestellt. Die Bewegungen der Fahrbahn in Querrichtung
infolge der Erschiitterungen durch den Zug bei der schnellsten Bewegung
betrugen weniger als 1/10 mm. Alle, auch die kleinsten Formé&nderungen,
stellten gleichzeitig mit der Last sich ein und verschwanden auch wieder
mit der Last, so dal} die Bricke als vollkommen elastisch, gleichzeitig
aber als sehr wenig dehnbar bezeichnet werden kann. Vor allem ist
die groRe Steifigkeit der Bricke in Querrichtung zu beachten. Der
Apparat, der die Schwankungen vergroRert wiedergibt, zeigte beim
Durchfahren des Zuges mit verminderter Geschwindigkeit keine
Deformation. Nur bei der groBten Geschwindigkeit zeigte er sehr
regelmafRige Schwingungen, die kleiner als 1/10 mm waren und beim
Wegfallren des Zuges verschwanden.

Die Ergebnisse der Probebelastung und vor allem die Tatsache,
dalR die gemessenen Durchbiegungen Kleiner als die berechneten
waren, zeigen, dal der verwendete Beton einen hdheren Elastizitéts-
modul hat, als in der Berechnung zugrunde gelegt wurde. Es sind
namentlich die elastischen Eigenschaften des verwendeten Granit-
zementes, die der Briicke trotz ihres leichten Aussehens eine bemerkens-
werte Steifigkeit und eine vollkommene Elastizitdt beim Durchfahren
der Last verleihen.

Anmerkung der Schriftleitung.

Wenn auch das Aussehen des vorliegenden Bauwerkes durchaus
nicht befriedigt, so bringt die Schriftleitung doch aus technischen
Grinden eine kurze Mitteilung Gber den an und fir sich interessanten,
weitgespannten Bau. F.

Querschnitt.
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Berichtigung zum Aufsatz Schroeter ,Durchbiegungs-
koeffizienten® 1928 Heft 47.

Le
Auf Seite 866 Tabelle Il muf3 es in der Formel Ilb 33— heil3en
statt -ff- .
3
Auf Seite 864 rechte Spalte Zeile 14 mul3 es heil3en;

rjr-Jr/M’“*
Auf Seite 867 in der Kopfformel der Tafel | mul3 es heiRen:
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Zweites Wasserkraft-Stromwerk am Chippewafluf3.

Das neue Stromwerk am ChippewafluB bei Chippewa-Falls
(Wisconsin) (Abb. 1) liegt nur 3 km unterhalb des groRen Stau- und
Kraftwerks von Wissota, braucht also keine besonderen Vorrichtungen
gegen Treibholz und Eis und keine selbsttatige Entlastung. Schwimm-
badume am Einlauf, die sich gegensteingefullte Holzkastenpfeiler stutzen,
und Stabrechen vor den Turbineneinlaufen sowie das Heizen der Ein-
laufkammer gentgen. Das 174,5 m lange Uberfallwehr kann durch
13 Offnungen (Abb. 2) von 12,2 m Weite und 4 m Tiefe 2600 m3/s
abfihren. Die Pendelschitzen, mit seitlicher Gummidichtung, haben
jeder ein elektrisches Windwerk, die nachsten zwei am Kraftwerk mit
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Schaltung von diesem aus. Als NotverschluR kann von einem fahr-
baren Kran vor den Schitzen ein Stahlrahmen eingesetzt werden,
dessen Felder durch Dammbalken zugesetzt werden. Die 6 Turbinen,
mit handverstellbaren Schaufeln, leisten bei 280 m3¥s Hoéchstverbrauch
und 9 m Gefélle je 5000 PS und sitzen mit den Stromerzeugern auf der-
selben Wrelle. Die Bauzeit war auf ein Jahr (einschl. Winterarbeit)

vorgesehen, wurde jedoch um 2% Monate unterschritten. (Nach
»Engineering-News-Record" 1929, S. 106—10S mit 3 Zeichnungen
und 3 Lichtbildern.) N.
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W iederherstellung und Verstdrkung alter gufBeiserner
Bricken.

GuReiserne Bricken sind anscheinend noch immer in groRer
Zahl vorhanden, besonders in England, wo die im Anfang des vorigen
Jahrhunderts aufblihende Eisenindustrie eine ganze Reihe solcher
Bauwerke ins Leben rief. Nach Tyrrell ist die erste guf3eiserne Bricke
in England sogar schon im Jahre 1776 erbaut worden. Sie soll nocli
um 1900 in gutem, betriebsfahigen Zustand gewesen sein. Zu Anfang
des ig. Jahrhunderts hat dann Telford eine lebhafte Tatigkeit auf diesem
Gebiet entwickelt, spater Stephenson und Fowler; Tyrrel z&hlt im
Jahre 1896 noch 2800 guReiserne Bricken in England. lhre Beliebtheit
sverdanken sie in erster Linie der Rostsicherheit und der Anpassungs-
fahigkeit des Materials an die vom damaligen Geschmack erforderten
Architekturformen.

Die Lebensdauer der vorhandenen Bricken waéare praktisch so
gut wie unbegrenzt, wenn nicht ihre Tragfahigkeit durch die wachsen-
den Verkchrslasten erschopft wirde. Ein solcher Fall liegt beispiels-
weise bei der im Jahre 1826 (wahrscheinlich von Telford) erbauten
Holt-Fleet-Briicke bei Worcester Gber den Severn-FluR3 vor, Uber deren
Verstarkung in der Zeitschrift ,,Engineering” vom n. 1. 1929 aus-
fuhrlich berichtet wird. Das Haupttragwerk dieser Brucke besteht aus
5 nebeneinander liegenden, guflleisernen Bogentrédgern, von rd. 45 m
Spannweite, auf die sich mittels kreuzformiger Pfosten und Streben
die ebenfalls aus guReisernen Platten hergestellte Fahrbahn stutzt.

Abb. 1. Holt-Fleet-Briicke vor der Verstarkung.

(Abb. i) Ungenugende Seitensteifigkeit der Bogentréger, die
Lockerung der Bolzen- und Keilverbindungen, sowie die augenschein-
liche Uberbeanspruchung einzelner Glieder haben schlie3lich die Trag-
fahigkeit der Briicke in Frage gestellt und die Notwendigkeit entweder
einer ganzlichen Beseitigung oder einer Verstarkung vor Augen gefuhrt.
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fahren anzuwenden. Man hatte hierbei auBer der Billigkeit den Vorteil,
daR der Verkehr sowohl uber die Bricke als auch auf dem Fluf3 nicht
unterbrochen zu werden brauchte. Die Verstdrkung der kreuzférmigen
Streben zeigt Abb. 2. Aus dem Querschnitt Abb. 3 ersieht man, daR
die friheren eisernen
Querverbindungen
ganz entfernt und
durch Eisenbeton-
platten ersetzt worden
sind. Die Bewehrungs-
Rundeisen sind an
mehreren  geeigneten
Punkten an die alten
guBeisernen Teile elek-
trisch angeschweil3t
worden, um eine gleich-
mafRige Lastverteilung
zu erzielen, und um
die vielen Abbiegungen
zu vermeiden, die sich
aus der Lage der GulR3-
eisenteile ergeben
héatten. Die Rundeisen-
enden wurden ebenfalls
vielfach zusammen-
schweillt, da eine
'Eberlappung wegen
er geringen zur Ver-
fugung stehenden Be-
tonstarke nur schwer Uberm
unterzubringen ge-  tappung
wesen wére. Die Fahr-
bahn konnte immer
nur in kleinen Ab-
schnitten durch die
Eisenbetonkonstruk-
tion ersetzt werden, da
sie einen wesentlichen
Teil der seitlichen Aus-
steifung bildete. Durch
den Eisenbeton wurde
die tote Last nicht
unwesentlich erhdht;
man muf3te daher, um
ungleichmé&Bige Be-
anspruchungen der
Bruckenteile zu ver-
meiden, bei der Ver-
teilung der Lasten sehr
vorsichtig zu Wege
gehen. Der Beton der
inneren Leibung wurde
beispielsweise zuerstim
Scheitel auf ungeféhr
ein FUnftel der Spann-
weite eingebracht. So-
dann setzte man die
Arbeit gleichzeitig von
den Widerlagern aus
bis zur Mitte fort.
Die Ausfuhrung der

GuReisemt
Oeckp/affe

Zangstrager\

Schnitt &- a
H-—206---

8 Rundeisen ¥'s

Stehbolzen Stehbot

Querschnitt
des alten
Pfostens

Pfosten-
\ ful

Nicht versiarkte\%
Strebe \

'Rundeisenenden
angeschweildt

Abb. 2. Verstarkung der kreuz-

féormigen Streben.

Zwischen denBeiénderpfosten: 7320

Bewehrung der Quertréger

Abb. 3.

Angesichts der guten Erfolge, die man in Frankreich mit der
Verstarkung derartiger Bricken durch eine Eisenbetonumhullung
erzielt hat, beschloR man auch im vorliegenden Fall ein dhnliches Ver-

1 History of Bridge Engineering.

Bewehrung der fahrbahnplatten

Querschnitt in Briuckenmitte.

Arbeiten geschah von einer am Bauwerk angehédngten Arbeitsbihne
aus. Der sehr verkehrsreiche Severn-FluR wurde auf diese Weise
fur die Schiffahrt véllig offen gehalten. Die Kosten der Verstarkungs-
arbeiten betrugen n ooo £. Eine neue Brucke hatte nach Uber-
schlaglicher Schatzung etwa das 2 '/Wache gekostet. Cajar.



Ersatz der Schwebefahre in Duluth durch
eine Hubbricke.

Die Schwebeféhre Uber die Hafeneinfahrt von Duluth (Minnesota),
die einzige ihrer Art in Amerika, genugt dem wachsenden Verkehr
nicht mehr und wird durch eine Hubbriicke ersetzt, die den raschesten
Betrieb bei geringster Stérung durch Wind und die geringsten Bau-
kosten fur eine Bricke ohne Einbauten in den Einfahrtkanal ergibt,
die unter den schwierigen Schiffahrtverhéltnissen dort unzuldssig sind.
Die Hubbricke erhélt eine Lange von 120,5 m (s. Abb.), eine Fahr-
bahn von 7,2 m mit zwei StraBenbahngleisen und zwei FuBwege von
je 1,5 ni Breite. lhre Pfeiler werden innerhalb der alten Gittermaste
gegrundet und errichtet, die kiinftig keine lotrechte Last mehr tragen,
sondern nur bei der Aufnahme des Winddrucks mitwirken. Der alte

-7305m. Stiitzw eite -

Trager wird um 18 m gehoben, so daR die Hubbricke die alte Durch-
fahrthéhe von 41 m Gber dem Wasserspiegel freilaBt (s. Abb.), und
fur die Uberfihrung von Wasser-, Gas- und anderen Leitungen und
zur Erhaltung des alten Bruckenbildes benutzt, das ein Wahrzeichen
von Duluth bildet. Das Gewicht der Hubbriicke von 1300 Tonnen
(je 900 kg) wird durch Betongegengewichte ausgeglichen. Die Betriebs-
sicherheit ist durch eine Akkumulatorenbatterie von 153 Zellen, mit
Gasmaschinen-Stromerzeugung als Aushilfe, gewdhrleistet. Das
Heben um die gewdhnlichen 38 m dauert 60 Sekunden. Die beiden
Antriebmotoren von je 200PS, mit zwei Aushilfsmotoren, sind auf
der Brucke in einem H&auschen (s. Abb.) untergebracht,
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Zuschrift zum Aufsatz Moerike in Heft 23, 1928.

Unter der Aufschrift ,,Die Berechnung von Druckstdaben und
Stutzen aus Stahl 37, abgeklrztes Verfahren" in Heft 23 von 1928
d. Bl. sind die Grundzuge des vom ,Wurtt. Verein fur Baukunde"
empfohlenen ,abgekurzten" oder des sog. ,,/J-Verfahrens" dargelegt
und dessen Vorteile an einer Reihe von Beispielen erldutert worden.
Dabei wurden die R-Werte fir die im Eisenhochbau tblichen Walz-
profile fur Druckstdbe und Stutzen angegeben. Der Vollstandigkeit
halber folgen hier die /J-Werte fur einige, als Einzelprofile weniger
benutzte Profile von P, x un<l C-Eisen.

! 2 3 4
Querschnittform
Lfd. Nr. NI F cm2 R
1
20 L 20/1,6—11/1,0 61,8—21,2 2,6
10/1,0—6/0,6 19,2—6,91 2.9
21 2:3 24,2—8,69
P  10/15/1,0—6/9/0,6 ' ' 3.0
1:2
22 r~ 6,5/13/0,8—5/10/0,6 15.1—8,73 4.5
4/8/0,4 4.69 3.8
X 18—16 6i,7—45.8 2,5
23 14—8 39.9—13.6 2.8
7_5 10,6—5,66 3.0
X 20/10—10/5 454—12,0 43
-4 9/45—8/4 10,2—7,91 46
c 40—32 91.5—75,8 6,0
30—20 58,8—32,2 4.2
25 iS—12 28,0—17,0 3,9
10— 8 13.5—n.0 3.6
6.5— 5 9.03—7.12 33

Da sich der ,Deutsche Normenausschuf3", wie wir hdren, dem-
nachst mit der Neuregelung der Knickberechnungsvorschriften be-
schaftigen wird, so mag diese Ergdnzung erwinscht erscheinen.

E. Moerike, Prof. a.D.

Ingenieurarbeiten bei der Trockenlegung der Zuidersee.

Der 30 km lange HauptabschluRdamni fur die Zuidersee (s. Bau-
ingenieur 1927, S. 636 u. 655) wird nun, nachdem kiesiger Lehm in grof3er

von dem aus auch die Signale fur den StraRen- und Wattenmeer %] -07.5- -370 Yssetsee
Schiffsverkehr bedient werden, und erhalten den - 770r-X10->j K W

Strom von Gleitschienen. Ein Olmotor von 240 PS HHWAHO Steinpackung. m¥ éhm  z&EeR0aNN0S, Strafte Steinpackung

im Motorhaus ist fur Notfdlle vorgesehen. Die Hub- Sanctd ] . iQRecktage

bricke wird aus Siliziumstahl hergestellt und mit
Leichtbetonbelag ausgestattet. Alle Arbeiten im
Schiffahrtbereich werden in die drei Monate verlegt,

wahrend welcher die Schiffahrt ruht. (Nach E. E.

Howard, beratender Ingenieur in lvansas-City. Engi-

neering News-Record 1928, S. 962—964 mit 2 Zeichnungen, 2 Licht-
bildern und 1 Zahlentafel,) N.

Eintreiben von 15 m langen Eisenbetonpfdhlen
6 Tage nach dem Giel3en.

Die staatliche StraBenbauverwaltung von lllinois hat fur eine
Brucke Uber den lllinoisflul (s. Abb.) 15 m lange Eisenbetonpfahle
von 35X35 cm Querschnitt, mit 4 cm Kantenabschrdgung, aus
Normen-Portlandzement, Sand und Steinschlag im Verhéltnis1 : 1,5 : 2

mit 5 Minuten Miscbzeit, schon
6 Tage nach dem Giel3en 10,5 m
tief eingetrieben. Die «'Beweh-
rung bestand aus 4 gewellten
Langseisen und Drahtbugeln in
10 cm Abstand (in der 1,5 m
langen Spitze in 5 cm Abstand).
Die Zyiinderproben des Betons
ergaben schon nach drei Tagen
eine durchschnittliche Druck-
festigkeit von 260 kg/cm2 und
ein Tragvermogen von 58 t (je
900 kg) (Belastung nur 27 t).
Die Pfahle wurden infolge Fehlens der Ramme erst nach sechs Tagen
geschlagen und zeigten nach dem Eintreiben keinen Schaden. (Nach
H. G. Farmer, Direktor der Universal-Portland-Cement-Comp.
Engineering News-Record 1928, S. 955/56 mit 1 Zeichnung und
1 Lichtbild.) N.

Abb. 1.

Menge gefunden worden ist, mit einem Kernstiick aus diesem Baustoff,
im Ubrigen aus Sand geschittet und im Flutbereich mit Basalt abge-
pflastert (Abb. 1). Fir das Schlielen der zwei Lucken, das nach sorg-
faltigen Untersuchungen der Stromungen und nach Versuchen im
FluBbaulédboratorium zweckmafRig nach Fertigstellung des Mittel-
sticks und der Siele und Schleusen an den Enden ausgefiihrt wird,
sind Grundschwellen mit Abdeckung aus kiesigem Lehm (Abb. 2) vor-

gesehen, der schon bedeutenden Strémungen widersteht;, durch den
SAP. Wattenmeer Yssetsee
Decktoge
kiesigerLehm
Abb. 2.

Einbau von drei Querriicken wird sich die Hdchstgeschwindigkeit vor
dem SchlieBen unter 5,5 m/s halten lassen. Die UmschlieRungsdeiche
der Polder werden in der gleichen Bauweise wie der Hauptabschluf3-
damm ausgefiihrt, bekommen aber nur gegen die Binnenseen eine
Steinpflasterung, auf der Innenseite jedoch nur bis zum Auspumpen
eine vorubergehende Faschinenabdeckung mit Steinschittung. Statt
des urspringlich geplanten einen Pumpwerks werden trotz der Er-
héhung der Baukosten um 35 und der Betriebskosten um. 20% der
Sicherheit halber nun zwei gebaut, eines mit elektrischem, das andre
mit Dieselmotorenantrieb, die sich gegenseitig unterstitzen koénnen.
(Nach Engineering 1928, S. 305—308 mit 10 Zeichnungen.) N.
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Beschlusse der Standigen Tarifkommission. Glatt behauene
W erksteine mit mindestens iooo kg Einzelgewicht, deren Fracht-
berechnung z. Z. nach Ziffer 286 des Verzeichnisses zu § 6 der All-
gemeinen Tarifvorschriften bei Verladung in Wagen von mehr als 15 t
Ladegewicht nach den Satzen der Hauptklassen fir mindestens das
Ladegewicht des verwendeten Wagens erfolgt, sollen von dieser
Bestimmung ausgenommen werden, da es in den meisten Fallen nicht
maoglich ist, das Ladegewicht des gestellten Wagens voll auszunutzen.

Im 8§40 der Allgemeinen Tarifvorschriften soll bestimmt werden,
daB fur die Frachtberechnung ein fur die Verladung bendtigtes Schemel-
wagenpaar als ein Wagen gilt. Fur einen Zwischenwagen soll die
Schutzwagengebihr erhoben werden.

In die Klasse F der Gutereinteilung soll als neue Tarifstelle
aufgenommen werden:

,Betonzuschlagstoffe, folgende: Mischungen aus Sand,
Kies, zerkleinerten Natur- oder Kunststeinen oder Schlacken, auch
mit einem Zusatz von anderen zur Hartung des Betons geeigneten
Stoffen, wie Eisenspénen, Glasmehl, Korund, Schmirgel, Silizium-
karbid oder Abféllen der Herstellung vorgenannter Stoffe."

Gleichzeitig soll in derselben Klasse die Tarifstelle ,,Zement-
streckmittel" gestrichen werden.

Bei ,Bottichen und Férbekufen aus Eisenbeton" der Klasse C
soll auch das Auskleiden mit Porzellanplatten zugelassen
werden.

Die Beschlusse der Tarifkommission erhalten erst bindende
Kraft, wenn von den mafigebenden Stellen kein Widerspruch erhoben
wird.

Die deutsche Industrie zu den Pariser Verhandlungen. Préasidium
und Vorstand des Reichsverbandes der Deutschen Industrie
sind Uber das Ergebnis der Pariser Reparationsverhandlungen ein-
stimmig zu folgender Stellungsnalime gelangt:

Der Reichsverband der Deutschen Industrie spricht den Mit-
gliedern der deutschen Delegation fur ihre im Interesse des deut-
schen Volkes geleistete Arbeit seinen Dank und seine Anerkennung
aus. Er ist Uberzeugt, daR jeder der Sachverstandigen nach bestem
Wissen' undGewissen bestrebt gewesen ist, das nach Lage der Ver-
héltnisse gunstigste Ergebnis fur die Zukunft des deutschen Volkes
zu erreichen, und er versteht durchaus, da Herr Dr. Vogler aus
der wirtschaftlichen Beurteilung der Lage sich zur Erklarung seines
Rucktritts veranlat gesehen hat.

Beziglich der wirtschaftlichen Bedeutung des Young-Planes
steht der Reichsverbancf auf demselben Boden wie bei seiner Stel-
lungnahme zu den Leistungen auf Grund des Dawes-Planes. Damals,
im Jahre 1924, hat der Reichsverband erklart, daR die auferlegten
Lasten die Leistungsfdhigkeit Deutschlands erheblich Ubersteigen.
Die Art und Weise der bisherigen Aufbringung der Dawes-Zahlungen
gibt keinen AnlaR, diese Ansicht zu &ndern. In Ubereinstimmung
mit den deutschen Sachverstdndigen ist der Reichsverband der
Ansicht, dal? auch der Young-Plan dem deutschen Volke fur eine
lange Reihe von Jahren Lasten aufbirdet, die Uber die Leistungs-
fahigkeit der deutschen Wirtschaft hinausgehen.

Wie aus dem Pariser Gutachten hervorgeht, hat das Sach-
verstandigen-Komitee sich wesentlich von politischen Gesichts-
punkten leiten lassen. Aus diesem Grunde behélt sich der Reichs-
verband seine endgiltige Stellungnahme bis zur Entscheidung der
berufenen politischen Instanzen Uber Annahme oder Ablehnung des
Planes vor.

Der deutsche Baumarkt im ersten Halbjahr 1929. Der Umstand
daR die Zahl der Baugenehmigungen in der Zeit vom x. Oktober 1928
bis 31. Méarz 1929 um rund 25% hoher xvar als in der gleichen Zeit des
Vorjahres und daR in diesem Jahr die offentlichen Bauprogramme
ungewdhnlich fruhzeitig vorbereitet wurden, hat die Hoffnung auf
eine befriedigende Entwicklung der diesjdhrigen Bautétigkeit hervor-
gerufen, zumal rund 150 000 Wohnungen aus dem Vorjahr erst in
diesem Frihjahr fertig gestellt werden konnten. Der auf3erordentlich
langanhaltende Frost zu Beginn des neuen Jahres verzdgerte aber
den Beginn der Bautéatigkeit bis in den April hinein. Die Beschéaftigung
des Baugewerbes im ersten Vierteljahr 1929 fiel um rund 60% gegen-
Uber dem letzten Vierteljahr 1928 und erreichte wenig mehr als die
Halfte der Beschéaftigung in der gleichen Zeit des Vorjahres. Die Zahl
der Vollbeschéftigten in den Baugewerkschaften betrug in den beiden
Jahren am Monatsende in %:

192S 1929

Januar . 62,2 34.4
Fepruar.. c o m 66,3 26,7
) 71.7 53.4

L 85,8 79.2

. 90,4 87,6

89,8 1

1 Vorlaufige Zahl.

Aus diesen Zahlen ist ersichtlich, daR auch in der zweiten Halfte
des vergangenen Halbjahres der Ausfall, der durch die die Witterung
veranlat wurde, nicht wieder aufgeholt wurde.

Dieungewdhnliche lange Arbeitsruhe, welche die laufenden Unkosten
der Bauunternehmungen jedoch nur unwesentlich einschrénkte, brachte
der gesamten Bauwirtschaft eine schroffe Kreditanspannung, die sich
auch in der starken Steigerung der baugewcrklichen Insolvenzziffern
im ersten Halbjahr 1929 widerspiegelt. Wé&hrend in der ersten Halfte
1928 1SO0 Konkursanmeldungen im Baugewerbe erfolgten, stieg die
Konkursziffer in der ersten Halfte 1929 auf 230.

Nachdem in der zweiten Marzhalfte baufdhige Witterung ein-
trat, nahm man in der Bauwirtschaft ziemlich allgemein an, dal das
zweite Viertel des laufenden Baujahres infolge der Zusammendrédngung
der Bauvorhaben stirmische Bewegungen am Baumarkt bringen
werde. Allenthalben traf man groRe Vorbereitungen, um einem Auftrags-
andrang gerecht werden zu kénnen. Die Hoffnung, dal3 es im zweiten
Quartal gelingen werde, die starken Ausfélle aus dem ersten Viertel
des Jahres auszugleichcn, hat sich jedoch nicht erfullt. Die Geld-
marktsituation erfuhr, einmal unter dem Druck der Zuspitzung der
Verhéaltnisse an den internationalen Geldmarkten sowie der wechsel-
vollen Stadien der Pariser Konferenz eine ungewothnliche Verschérfung.
Am Kapitalmarkt griff eine Einengung Platz, wie sie seit der Stabili-
sierungskrise in Jahre 1924 nicht mehr in Erscheinung getreten war.
Die Kreditrestriktion der Reichsbank traf mit besonderer Schéarfe den
Baumarkt. Die Hypothekenbewegung geriet durch die Geldknappheit
vollig ins Stocken. Dadurch muBten zahlreiche Bauvorhaben einst-
weilen zutickgestellt werden, angefangene Bauten muf3ten infolge der
Kapitalbeschaffungsschwierigkeiten verschiedentlich stillgelegt werden.
Der ungewisse Ausgang der Pariser Konferenz lahmte Uberdies die
Bauinitiative der Wirtschaft, so da namentlich in den Gebieten, die
stark unter der Auswirkung der Baukonjunktur stehen, die Auftrags-
menge sehr erheblich hinter den Erwartungen zurtickblieb. Durch die
Zusammendrangung der Bauvorhaben auf die Monate April, Mai, Juni
blieb die Baubewegung im zweiten Viertel 1929 ziemlich lebhaft.
Die baugewerbliche Erwerbslosenziffer zeigte in dieser ®Zeit ein sehr
rasches Absinken und fiel von 75% auf 9%. Dadurch trat auch eine
splrbare Entlastung des gesamten Arbeitsmarktes ein. Der Beschéaf-
tigungsgrad der Bauwirtschaft war im zweiten Viertel etwas hoher als
in der gleichen Zeit des Vorjahres. Der Umfang der ausgefuihrten Auf-
trage blieb jedoch im ersten halben Jahr um rund 20% hinter den
Vergleichsziffern der ersten Hélfte des Jahres 1928 zurtck. Von diesem
Rickgang werden besonders die industriellen Bauauftrdge, die
Auftrdge der offentlichen Hand und der Landwirtschaft be-
troffen, wéhrend die W ohnungsbautéatigkeit einen Zugang an
Neuwohnungen liefert, der etwa auf der Hohe der Vergleichszeit des
Vorjahres steht. Neben den bisher genannten Faktoren hat auch die
in der ersten Halfte des Jahres eingetretene Steigerung der Baukosten
zur Behinderung der Bauentwicklung beigetragen. Der Baukostenindex
stieg von 1,72 im Januar auf 1,76 im Juni. Wahrend die.Baustoffkreise
im grof3en und ganzen wéhrend dieser Zeit stabil geblieben sind, haben
die Arbeitsldhne trotz der unglnstigen Wirtschaftslage eine erneute
Erhéhung erfahren, die im Durchschnitt etwa 5% betrug. Da in den
letzten Wochen auch die Lohne in den Baustoffindustrien eine Steige-
rung erfahren haben, ist zu erwarten, dal durch eine allméhliche An-
gleichung der Baustoffverkaufspreise an die erhfhten Gestehungskosten
eine weitere Steigerung des Baukostenindex eintreten wird. Obgleich
nach Abschlu3 der Pariser Konferenz sich eine Erleichterung am Geld-
und Kapitalmarkt anzubahnen beginnt und auch die Wirtschaft wieder
etwas mehr mit Auftrdgen an den Markt herantritt, bleibt es sehr
zweifelhaft, ob es in der zweiten Jahreshélfte gelingen wird, die schweren
Verluste, die die Bauwirtschaft in der ersten Hélfte des Jahres erlitten
hat, auch nur halbwegs einzuholen.

Die Arbeitsmarktlage im Reich. Bericht der Reichsanstalt fur
die Zeit vom 1. bis 6. Juli 1929.

Zugénge und Abgénge des Arbeitsmarktes hielten in der Berichts-
woche ein gewisses Gleichgewicht. In Brandenburg, Niedersachsen
und Nordmark hat sich die Arbeitslosigkeit leicht erh6ht; in Schlesien,
Westfalen und Bayern ging sie noch spirbar zurtick; in den anderen
Bezirken hat sich der Stand, trotz lebhafter Fluktuation, kaum ver-
andert.

Bewegung und Gegenbewegung scheinen noch Uberwiegend
saisonmaRiger Art zu sein; so stehen der schwachen Aufnahmeféhigkeit
der Landwirtschaft, des Baumarktes und des Verkehrsgewerbes vor
allem saisonubliche Entlassungen aus dem Bekleidungsgewerbe, der
Auto- und Fahrradindustrie gegentber, uber die Richtung des Kon-
junkturverkaufs laBt sich aus der Beobachtung des Arbeitsmarktes
wenig schlieBen. So ist es beispielsweise noch immer unsicher, ob der
aufsteigende bergbauliche Arbeitsmarkt und die wachsende Roheisen-
und Rohstahlerzeugung Anzeichen eines Aufstiegs oder nur Ausgleich
des erhdhten Bedarfs im vergangenen Winter und des Arbeitsausfalls
durch den Arbeitskampf sind.

Die Zahl der Hauptunterstitzungsempfanger in der versicherungs-
maRigen Arbeitslosenunterstiitzung dirfte gegenwartig noch um etwa
110 000 Uber der zur gleichen Zeit des Vorjahres liegen: 720 000 gegen
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6io ooo. Bayern hat den Stand des Vorjahres erreicht, Westfalen
néhert sich dem gunstigeren Stande von 1927; Niedersachsen konnte
den Stand des Vorjahres nicht mehr behaupten; es liegt jetzt wie
Pommern um etwa 1500 Hauptunterstitzungsempfanger hoher.
Sachsen steht, im Vergleich zum Vorjahr, am unglnstigsten. Auf die
Tatsache, daB die Zahl der Hauptunterstitzungsempfanger in der
Arbeitslosenversicherung nicht die Gesamtlast der Arbeitslosigkeit
wiedergibt, sei ausdrucklich hingewiesen.

Aus einzelnen Berufsgruppen ist folgendes hervorzuheben:

Die Besserung der Arbeitsmarktlage im rheinisch-westfélischen
Steinkohlenbergbau schritt fort. Die Nachfrage richtet sich auf
bergménnische Fachkréfte, auf Schlepper und in geringerem Umfange
auch auf Tagesarbeiter. Der Bedarf konnte noch voll gedeckt werden.

In der Industrie der Steine und Erde hat sich der Be-
schaftigungsstand wenig verdndert; in Niedersachsen waren Stein-
bruchbetrieb, in Pommern, Hessen und Mitteldeutschland Ziegelei-
betriebe noch schwach aufnahmefahig; in anderen Bezirken tUberwogen
leicht die Entlassungen (so im Rheinland aus der Schwemmstein-
und Schieferindustrie).

In der Metallwirtschaft blieb die Entwicklung uberaus
uneinheitlich; in Brandenburg setzte sich eine leichte Belebung durch;
in Pommern, Niedersachsen, Westfalen, Hessen und Sachsen uberwog
die rucklaufige Bewegung; in den anderen Bezirken glichen sich Zu-
und Abgéange ziemlich aus.

Der Baum arkt nahm Bau-, Gas-und Wasserklcmpner, Bau-
anschlager und Bauschlosser auf.

Die Aufwartsentwicklung im Baugewerbe ist ganz Uberwiegend
zum Stillstand gekommen. Gemessen an dem Stand des Vor-
jahres 1aBt der Arbeitsmarkt z. Zt. noch erheblich zu
winschen ubrig.

Die Verhaltnisse in der Berichtswochc werden besonders durch
eine starke Fluktuation unter den Bauarbeitern gekennzeichnet,
die auf die Kurzfristigkeit der Arbeiten zurtckzufuhren ist.
Nach Mitteilungen aus Bayern Uberschreiten die Arbeitsverhéltnisse
selten die Dauer von 6 Wochen. Uber Hemmungen durch Mangel
an Baukapital wird wieder aus einer Reihe von Bezirken berichtet.
Auch regnerisches Wetter war stellenweise einer ginstigen Entwick-
lung abtréglich.

In Schlesien ist die Lage im allgemeinen unbefriedigend und nur
in Waldenburg giinstig (Bau von 250 Bergarbeiterwohnungen). Die
Arbeitslosigkeit in Brandenburg hat infolge Fertigstellung verschiedener
Bauten und Zuzugs auswartiger Bauarbeiter zugenommen. Nicht
glnstig berichten auch das Rheinland und Mitteldeutschland, wo ver-
schiedentlich eine rucklaufige Bewegung eingesetzt hat. Die'weiteren
Bezirke verzeichnen eine geringe Besserung (Pommern, Nordmark,
Niedersachsen, Bayern) oder keine nennenswerte Verdnderung
(Sachsen). Im Stralsunder Bezirk (Pommern) anhaltende Abwande-
rung von Maurern und Zimmerern in andere Bezirke. Die Arbeit-
suchendenzahl in OstpreuRRen ist vom 15. 6 bis'i. 7. von 2555 auf 1593
zuruckgegangen.

Arbeitsuchende Maurer sind in OstpreuRen stellenweise restlos
untergebracht. Auch sonst liegen fur Maurer fast durchweg befrie-
digende Nachrichten vor; Hessen hatte allerdings besonders starken
Zugang an Maurern infolge Fertigstellung von Neubauten. In Dresden
bestand Mangel an Putzmaurern und Dachdeckern. Fir Zim-
merer in OstpreuRen und Pommern ungunstige Verhdltnisse, in der
Nordmark sowie in Leipzig lebhafte Nachfrage. Dessau und Bitter-
feld (Mitteldeutschland) muf3ten sich Zimmerer von auswarts heran-
holen. Maler wurden in der Nordmark wegen der beginnenden Schul-
renovierungsarbeiten etwas lebhafter- nachgefragt. In Sachsen blieb
der Arbeitsmarkt fir Maler noch besonders unginstig.

Tiefbauarbeiten brachten in Westfalen stellenweise eine
Entlastung und gaben besonders in' Sudwestdeutschland dem all-
gemeinen Arbeitsmarkt eine Stutze. Die Zahl der Notstands-
arbeiter in Sudwestdeutschland ist von 4016 auf 3386 Mann zuriick-
gegangen. In Dresden fanden umfangreiche Entlassungen von Tief-
bauarbeitern statt.

Rechtsprechung.

Arbeitsniederlegung ist keine Entlassung. (Urteil des Reichs-
arbeitsgerichts vom 13. Februar 1929 — RAG. 384/28.)

In dem Betrieb der Firma R. muBte wegen Arbeitsmangels
die Arbeit erheblich eingeschrénkt werden. Die bei R. beschéftigten
Handwerker muBten teils Uberhaupt aussetzen, teils sich mit Kurz-
arbeit begnigen. S., der als einziger mit dieser Regelung nicht ein-
verstanden war, forderte entweder volle Arbeit oder Entlassung,
um Arbeitslosenunterstitzung beanspruchen zu kénnen. Er verliel3
am 5. April 1928, als er fur kurze Zeit auch einmal aussetzen sollte,
die Arbeitsstatte. Er betrachtete sich als entlassen, meldete sich zur
Arbeitslosenunterstitzung und verlangte unter Berufung auf den
maflgebenden Tarifvertrag drei ihm zustehende Ferientage mit einer
Entlohnung von insgesamt 23,52 M.

Das Reichsarbeitsgericht halt, im Gegensatz zu den Vorinstanzen,
die von S. gegen die Firma R, auf Zahlung des Ferienlohns erhobene
Klage nicht ohne weiteres fur begriindet. Soll der Ferienlohnanspruch
nach dem Tarifvertrag begriindet sein, so muf} eine positive Ent-
lassung von seiten des Arbeitgebers vorliegen. Die Erwédgung, dal
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es doch zu einer Entlassung gekommen wére, wenn S. die Arbeits-
aussetzung verweigert hatte, genigt nicht. Nach den tatsachlichen
Feststellungen ist eine Entlassung vom Arbeitgeber direkt nicht aus-
gesprochen worden.

Trifft aber die Behauptung des S. zu, daR er eine ,Bescheinigung”
von der Firma R. erhalten hat, wonach er wegen Arbeitsmangel
entlassen worden ist, so wére er tatsachlich von seinem Arbeitgeber
entlassen worden und der von S. geltend gemachte Fericnlohnanspruch
ware gerechtfertigt.

Hat bei einer laufenden Transportversicherung der Versicherungs-
nehmer unter die Versicherung fallende Versendungen nicht deklariert,
so kann der Versicherer die Nachzahlung der Prdmien flr diese Ver-
sendungen nur bei einem schuldhaften Verhalten des Versicherungs-
nehmers verlangen. Das Recht, auf Nachzahlung ist verwirkt, wenn
der Versicherer trotz Kenntnis von dem Sachverhalt mit der Nach-
forderung der Prémien eine unverhdltnisméRig lange Zeit gewartet
hat. (Urteil des Reichsgerichts, I. Zivilsenat, vom 23. Januar 1929 —
I 289/28.)

Auf Grund einer Generalpolice (laufende Versicherung) hatte
die Firma S. bei der Versicherungsgesellschaft K. ihre sédmtlichen
Versendungen von zusammengebauten und zerlegten Lokomotiven
und &dhnlichen Maschinen versichert. Bei einer derartig laufenden
Police sind die Guter unabhéangig von der in den Versicherungsbedin-
gungen fur den Versicherungsnehmer vorgeschriebenen Eintragung
und Anzeige (Deklaration), der einzelnen Versendung durch die Ver-
sicherung gedeckt, und zwar im vorliegenden Falle, sobald die
von der Versicherung Ubernommene Versendungsgefahr be-
gonnen hat. Eintragung der einzelnen Sendung in das vor-
gesehene Versicherungs-Journal, sowie die Anzeige an den Versicherer,
werden regelmafig erst nach dem so erfolgten Beginn der Versicherungs-
deckung der Versendung in Frage kommen, manchmal erst dann,
wenn der Versicherungsnehmer bereits Uber den Verlauf der ganzen
Versicherungsreise oder eines Teiles unterrichtet ist. Durch die
Deklarierungspflicht soll der Gefahr vorgebeugt werden, daR. der
Versicherungsnehmer nur einen Teil der Versicherungsreise oder nur
die schlechtverlaufenden oder besonders gefahrdeten Versendungen
eintrdgt und anzeigt oder so zum Schaden des Versicherers an der
nach der jeweiligen Versicherungsreise zu berechnenden Pramie spart.

Im vorliegenden Fall hatte die Firma S, wéhrend der Dauer der
laufenden Transportversicherung bei der Versicherungsgesellschaft K.
in vielen Féllen ihre Versendungen bei anderen Gesellschaften in fremder
Wéhrung versichert. Die Versicherungsgesellschaft K. verlangt durch
durch Klage von der Firma S. Auskunfterteilung und Rechnungslegung
Uber .samtliche innerhalb einer bestimmten Zeit gemachten Sen-
dungen, sowie Nachzahlung der Prémien fur die nichtdeklarierten
Sendungen.

Das Reichsgericht miRbilligt, dal} die Vorinstanzen ohne weiteres
der Klage stattgegeben haben. Nach dem Inhalt der Versicherungs-
bedingungen ist anzunehmen, da nur bei einem schuldhaften Verstol3
des Versicherten der Versicherer die besonderen Rechte aus der Police,
insbesondere auf Nachzahlung der Pramien, geltend machen kann.
Die bisherigen Feststellungen rechtfertigen aber nicht ohne weiteres
die Annahme eines Verschuldens der Firma S. Denn diese hatte
alle nicht deklarierten Versendungen anderweit unter Versicherung
gebracht, also nicht etwa die Deklarierung unterlassen, um der Ver-
sicherungsgesellschaft K. das Versendungsrisiko aufzubirden, selbst
aber an der Zahlung entsprechender Pramien zu sparen.

AuBerdem hat die Versicherungsgesellschaft K. madglicherweise
ihre Rechte verwirkt. Hat sie namlich, wie die Firma S. behauptet,
den Sachverhalt gekannt, so durfte sie nicht jahrelang mit der Geltend-
machung ihrer Rechte zuwarten. Dem steht nicht etwa entgegen,
daR es fur die Versicherungsgesellschaft unklug gewesen wére, sofort
ihre Rechte entschieden geltend zu machen, weil sie sich damit einer
Kindigung des Vertrages durch die Firma S. ausgesetzt hatte. Damit
ist verkannt, dal3 nach den Grundsatzen von Treu und Glauben
im Verkehr die Firma K. um eigener Vorteile willen die Austibung
des vertragsmafigen Kiundigungsrechts der Firma S. nicht hinter-
treiben durfte. Durch dieses Verhalten hatte die Versicherungs-
gesellschaft ihre Rechte auf Nachzahlung der Prdémien verwirkt.

Betrug zum Nachteil des Kreditgebers durch Verletzung der
Offenbarungspflicht durch den Kreditnehmer. (Urteil des Reichsgerichts
I. Strafsenat, vom 30. November 1928. 789/28.)

Der Kreditnehmer kann sich des Betruges zum Nachteil des
Kreditgebers schuldig machen, wenn er diesem seine Verhaltnisse
nicht in erschopfender Weise offenbart.

Wer zwecks Krediterlangung den Kreditgeber durch seine Fabrik-
radume fuhrt und ihm die Maschinen und Warenvorrdte vorzeigt,
ist verpflichtet, auch eine in bezug auf diese Gegenstdnde bestehende
Sicherungsubereignung zu erwadhnen. Hierbei ist es gleichgultig, ob
die Sicherungsubereignung, etwa wegen Verstol3 gegen die guten,
Sitten wichtig ist. Denn dann miRte der Sicherungsgeber (Kredit-
nehmer) die Nichtigkeit im Wege eines immerhin unsicheren, Rechts-
streits durchzusetzen versuchen. Damit wére das Vermdgen des
Sicherungsgebers (Kreditnehmers), im Augenblick der Kreditgewahrung
vermindert.
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Wegen der Vorbemerkung (Erlduterung der nachstehenden Angaben) s. Heft I vom 6.Januar 1928, S. 18.

Bekanntgemachte Anmeldungen.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 22 vom 30. Mai 1929.

Kl. 4c¢c, Gr. 35. G 69 223. Gewerkschaft Orange, Gelsenkirchen,
Hafen. AbschluBscheibe mit Flussigkeitstassc fir Gas-
behalter. 19. 1. 27.

KIl. 8d, Gr. 1. Sch So 876. Martha Schone, geb. Dienstbier, Barmen-
U., Haspeler Str. 9. Ofen aus Beton fiir Waschekochkessel.
25. XI. 26.

KIl..20a, Gr. 12. V 22657. Anton Visnicka, Innsbruck; Vertr.:

Walter Kragclin, Leipzig N 22, Kaiser-Friedrich-Str." 34.

Personenseilschwebebahn mit Tragseilbremse. 22. VI. 27.
Osterreich 14. VII. 26.

KI. 2011, Gr. 4. A 53512. Ateliers de Constructions Electriques de
Charleroi, Société Anonyme, Brissel; Vertr.: Dipl.-Ing.

F. Neubauer, Pat.-Anw., Berlin W9. Bremsvorrichtung fir

Schienenfahrzeuge. 9. I11. 28. Belgien 16. IV. 27.

Kl. 2011, Gr. 7. H 114281. Julius Hupfauf, Angermund b. Dussel-
dorf. Eisenbahnwagenschieber, g. XII. 27.

KI. 20i, Gr. 8 B 139 71l. Both Tilmann G. m. b. H., Dortmund,

Gluckaufstr. 44. StraRenbahnweiche; Zus. z. Pat. 469 939.

5. X. 28.

Gr. 9. S 7S 572. Siemens-Scliuckertwerke Akt.-Gcs., Berlin-

Siemcnsstadt. Aufhdngung fur Fahr- oder Tragdrahte elek-

trischer Bahnen. 26. Il. 27.

KIl. 35 b, Gr. 3. D 51 242. Demag Akt.-Ges., Duisburg. Durch-
schlagender Wippkran mit wagerechtem Lastweg. 11. IX. 26.

Kl. 20 k

KIl. 45¢, Gr. 27. L 69 442. Luderswerk Ges. m. b. H., Gropelingcr
Heerstr. 253, u. Gustav Slupinski, Buxtehuder Str. 23,
Bremen. An einem Wasserfahrzeug angebrachte, von einem
Schwimmer getragene Entkrautungsvorrichtung. 16. V111.27
KI. Sob, Gr. 4. L 61 60S. Walter Rothcr, Dresden-N., Oppelstr. 44.

Verfahren zur Herstellung von gieRfahigen Formmassen aus

Magnesiazement. 5. XI. 24.

KIl. 80d, Gr. 5. B 130 963. Dipl.-Ing. Otto Burkhardt, Bayreuth,
Kaserncnstr. 29. Mit mehreren parallel schneidenden
Trums wirkende Gesteinssdge. 21. IV. 27.

KIl. 8l e Gr. 127. L 73 617. Lubecker Maschinenbau-Gesellschaft,
Libeck. Mittelstitze fur eine aus mehreren Teilen be-
stehende Abraumférderbricke. 14. XI1. 25.

KI. 82a, Gr. 9. K 109346. Max Kuhn, Spiez, Schweiz; Vertr.:

Dipl.-Ing. C. HuB, Pat.-Anw., Berlin SW 61. Einrichtung
zum Trocknen feuchter Raume. 5. V. 28. Schweiz 7. V. 27
und 9. Il. 28.

KIl. 84 a, Gr. 3. K 103 915. Fried. Krupp Grusonwerk Akt.Ges.,

' Magdeburg-Buckau. Schutzenwehr.mit Stauklappe.20.1V.27.

Gr. 2. L 67300. Lubecker Maschinenbau-Gesellschaft,

Lubeck. Eimerkettenbagger auf torartigem Unterbau mit

je einer an jeder Seite angeordneten Hoch- bzw. Tiefbagger-

leitcr. 18. XI1. 26.

KI. 85¢, Gr. 6. D 52610. Deutsche Abwasser-Rcinigungs-Ges.
m. b. H., Stadtereinigung, Wiesbaden, Adolfsallec 27. Ver-
fahren zur Benutzung vorhandener Faulkammergrubcn zur
Errichtung von Frischwasserkléranlagen. 26. Il1l. 27.

Kl. 84d,

KIl. 35 b, Gr. 3. K 106 561. Dr.-Ing. Robert Kraus, Woosung bei  KI. 851i, Gr. 17. P 51 113. Reginald Humphrey Lee Pennell, Fair-
Schanghai, China; Vertr.: Robert Kraus, Durlach, Baden, field, Clewer, Windsor, Berks und Adrian Wilfred Wylie,
Durrbachstr. 8. Wippkran. 28. X. 27. Heather Lodge, Chobham, Surrey, Engl.; Vertr.: M. Ldser,

KIl. 37 b, Gr. 2. M 102 782. Paul Meitzer, Darmstadt, Fuchsstr. 18. u. Dipi.-Ing. O. H. Knoop, Pat.-Anwélte, Dresden. Ent-
Geputzte Holzbauplattc nach dem Patent 428055; Zus. seuchungsvorrichtung fir Spulabtritte.  14. VIII. 25,
z. Pat. 428 055. 31. XII. 27. Grof3britannien 4. Il. 25.
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W eidemanns Fuhrer durch die Technische Literatur.

Die Buchhandlung Fr. Weidemann, Hannover, hat einen
,FUhrer durch die technische Literatur", 23. Ausgabe 1929, heraus-
gegeben, der u. a. auch diewichtigsten Studienbilicher aus dem Gebiete
des Bauingenieurwesens enthalt.

Als Unterabteilungen sind hier eingerichtet: Sammelwerke,
Beton- und Eisenbetonbau, Eisen- und Holzbau, Briickenbau, Ver-
messungskunde, StraBen- und Tunnelbau, Eisenbahnbau, Wasser- und
Kanalbau.

Werke Uber Materialkunde, Bé&ukonstruktionslehre,
sind in die Abteilung Architektur und Hochbau eingefugt.

Eine Curchsicht des Fuhrers zeigt, dal3 tatsachlich die bekann-
testen Werke aufgefiihrt sind, so da der Fuhrer, der in den einzelnen
Buchhandlungen unentgcldlich zu erhalten ist, empfohlen werden kann.
Gegebenenfalls Ubersendet der vorgenannte Verlag Hannover, Lange
Laube 50, gern ein Stuck kostenfrei. M. Foerstcr.

Stadtebau

Handbuch der Physikalischen und Technischen Mechanik.
Von J. Auerbach wund W.Hort. Band Il, Lieferung r. Mit
1S7 Abb. i. Text. Leipzig. Joh. Ant. Barth. 192S. Preis RM. 37,50.

Auch Uber diese Lieferung ist nur das Urteil zu wiederholen,
das Uber die bisher erschienenen Teile des Werkes gebildet werden
durfte. Im ersten Abschnitt gibt M. Winkelmann eine durch knappe
exakte Form ausgezeichnete Darstellung der Allgemeinen Kinetik.
Die Anwendung der Sprache der Vektoranalysis ist sehr zu begriRen.
Ph. Frank behandelt zunéachst die Relativitdtsmechanik nach einer
dankenswerten Folge des Gedankenganges. Er gibt ferner einen
Abschnitt Uber Zentralbewegung und einen Uberblick Uber die
Himmelsmechanik. J. Auerbach tragt einen willkommenen Aufsatz
Uber Planetarien bei. Sehr begrifen wird man die im Artikel Irdische
Schwere von O. Hecker und O. MeiBner gegebene Darstellung von
den Schwerebestimmungen und den aus ihnen zu ziehenden
Folgerungen. Einen groBen Teil der Lieferung nimmt die Ballistik
ein: O.v. Eberhard AuRBere Ballistik, E. Bolle Innere Ballistik. Als
eine dankenswerte Auswirkung des Strebens der Verfasser auf Voll-
standigkeit ist der treffliche Beitrag Uber Physiologische Mechanik
zu begriiBen, das C. Gocke als SchluRkapitel dieses Bandes gibt.

Gravelius.

Calcul des constructions continués au moyen d'abaques.
Von M. Bricas. Paris 1928, le constructeur de ciment armé.

Der Verfasser behandelt in dieser Arbeit Hilfsmittel der Nomo-

graphie zur Darstellung der fur die Berechnung des durchgehenden

Tragers charakteristischen Kennbeziehungen. Er erweitert diese Dar-
stellung mit der Wiedergabe von nomographischen Tafeln der Stitzen-
momente, welche sich bei der Belastung einzelner Felder durch Einzel-
lasten, Strcckcnlasten und angreifende Kraftepaare ergeben. Die
Untersuchungen werden in einem zweiten Abschnitt auch auf die
Behandlung des durchgehenden Trégers mit elastisch eingespannten
Stutzenkdpfen "erweitert. Die interessante Abhandlung kann allen
Fachkollegen zum Studium empfohlen werden, welche auf dem Ge-
biete der Nomographie einige Kenntnisse besitzen und fur die nomo-
graphische Darstcdlung statischer Zusammenhéange Interesse haben.
Beyer.

Angewandte Hydraulik. Von Dr.-Ing. F.Bundschu. Mit
55 Abbildungen im Text. Berlin, Verlag von Julius Springer, 1929.
RM 6,90.

Wenn wir auch den versuchten Nachweis einer grundsatzlich
unrichtigen Ableitung der bisher gebrauchlichen Formeln fur den
Uberfall nicht fur erbracht halten, infolgedessen auch die in der
Schrift neu entwickelten Formeln und die auf diesen gegriindeten
Berechnungen ablehnen, so enthélt doch der groRere Teil der vor-
zuglich ausgestatteten Schrift, der sich mit dem Wasserauflaufeh,
den Fallhéhenverlusten, dem wirtschaftlichen Querschnitt, dem Stau
und der Senkung, dem Schwall und Sunk sowie dem Druckanstieg
und -abfall befal3t, so wertvolle, durch gut gewdhlte Zahlenbeispiele
erlduterte Anregungen, dall wir sic unseren Lesern empfehlen kdnnen.

H. Engels.

Ausstellungs- und KongreRhallen in Deutschland. Von
Architekt Hermann Diestel. Veroffentlichung der patriotischen
Gesellschaft Hamburg. Verlag Boysen & Mansch, Hamburg 1929.
Preis RM 3.—.

Die kleine Schrift stellt die Veroffentlichung eines Vortrages
des Architekten Hermann Diestel vor, den er im Jahre 1928 in der
patriotischen Gesellschaft Hamburg gehalten hat, um die Offentlichkeit
fr die Frage zu interessieren, in Hamburg, &hnlich wie in anderen
Stadten, stdndige Ausstellungshallen aufzufiihren.

Bei der Frage von Ausstellungs- und KongreRRhallen handelt es
sich im eine wirtschaftliche Notwendigkeit unserer Zeit und um eine
zeitgemalRe Form moderner Geschéaftswerbung groRen Stils. Diese
Note der Werbung wird ganz deutlich hervorgehoben als Mittel, um
die Augen der Welt auf sich zu ziehen. Menschen anzulocken und ihm
die Fortschritte in Industrie, Kunst und Gewerbe zu vermitteln.
Ganz besonders wichtig erscheint es, feste Platze im Stadtplan dafur
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vorzusehen, ferner werden die Zufahrtswege von Hochbahn, Stral3en-
bahn, Auto und die Mdglichkeit von Parkanlagen in den Vordergrund
gerlickt. Ebenso interessant ist es, daR vonvornherein die Rucksicht
auf spétere Ausdehnungsfahigkeit betont wird oder solche der Teilbar-
keit der Anlage.

Nachdem die Verhaltnisse Hamburgs kurz dargestellt sind,
folgt ein vergleichender Uberblick Gber die Schopfungen anderer deut-
scher Stadte. So fuhrt uns der Verfasser nach Kéln, Frankfurt a. M.,
Essen, Magdeburg, Dusseldorf, Breslau, Konigsberg i. Pr., Dresden,
Leipzig, Berlin, Bremen, Minchen und Dortmund, wo in kurzen
Worten und mit gutem Bildmaterial die charakteristischen Merkmale
dieser Anlagen erldutert werden.

Ein SchluBwort mit wertvollen Vergleichstabellen beendet das
kleine Werk, das gute Richtlinien fur Hamburg enthalt, aber auch sehr
interessante Aufschlusse und Zusammenstellungen fur jeden, der mit
dem Ausstellungswesen zu tun hat.

Professor Alphons Schneegans, Dresden.

Einfuhrung in Theorie und Praxis der Herstellung von
Perspektiven ohne zeichnerische Konstruktion. Von
Franz u. Friedr, FUrstweger, Architekten. Selbstverlag der Ver-

fasser. Minchen 1928. 21 Seiten. Preis broschiert RM. 2,—.

Die angegebene Methode benitzt die an sich bekannten geome-
trischen Beziehungen zwischen orthogonaler Projektion und per-
spektivischem Bild bei bekannter Lage der Bildebene zirn Objekt
und Standpunkt des Beschauers, um aus ihnen mittels einfach durch-
fihrbarer Rechnung rechtwinklige Koordinaten der einzelnen Bild-
punkte zu.entwickeln. Zur Erleichterung der Auftragung derselben
wird gleichzeitig die Verwendung einer von den Verfassern konstruierten
Perspektivschiene empfohlen, welche aus einem Abszissen- und Ordi-
natenlineal mit entsprechenden MaRstédben besteht. Israel.

EinflluB von Anderungen des W assergehalts auf Baustoffe,
(Effects of moisture changes on building matorials.) Von Dr. R. E.
Stadling, Direktor der Building Research. Herausgegeben vom
Department of scientific and industrial research, Bulletin Nr. 3
des Building Research, London 1928. Verlag von H. M. Stationary
Office, Adastral House, Kingsway, London WC 2. 4 u. 22 S. mit
9 Zeiclm., 6 Lichtbild., 3 Zahlentaf. und 1 Quellenverzeichnis. Preis
X sh netto.

Die Untersuchungen sind geteilt nach dem EinfluR von chemisch
gebundenem und freiem Wasser und von absorbiertem (kolloidgebun-
denem) Wasser. In der ersten Gruppe werden untersucht chemische
Zerstérungen, Auflésungen, osmotische 'Wirkungen, DurchfluBwir-
kungen, Verdunstung, Ausbluhung und Kristallisation, Frostwir-
kungen, in der zweiten Gruppe der EinfluR auf die Dehnung, die Druck-
festigkeit, die Elastizitat, die Bruchlast, ferner die Aufnahme von
Wasser und von Farblésungen, weiter die Abweichungen bei Zement
und Beton infolge des Abbindens und Schwindens, endlich das Verhalten
verschiedener Bausteine mit Kolloidwasscr beim Erhitzen.

Neminar, Dresden.

Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesellschaft. Zehnter
Band 1927. Mit 283 Abbildungen und 5 farbigen Tafeln bzw.
Textblattern. Verlag der Hafenbautechnischen Gesellschaft, E. V.,
Hamburg; fur den Buchhandel: VDI-Verlag G. m. b. H., Berlin NW?7,
1928.

Dall jedes neue Jahrbuch der vorgenannten Gesellschaft eine
Uberaus wertvolle Bereicherung unseres Schrifttums auf dem Gebiet
des Verkehrswasserbaues bildet, davon legt auch der vorliegende
Band ein beredtes Zeugnis ab. Er enthélt die auf der 9. ordentlichen
in Duisburg abgebaltenen Hauptversammlung gehaltenen Vortrage:
Skaiweit, Bedeutung des Ruhrgebietes und der Ruhrkohle; .Ger-
manus, die Duisburg-Ruhrorter Héfen; Wehrs.pan, Kohlenver-
ladung am Rhein-Herne-Kanal, sowie folgende Beitrédge: Hoff-
bauerund Thiessen, die Hafen Alsum-Schwelgern, Walsum; Hans
Meiners, die Rheinhdfen der Zeche ,Rheinpreulen“ zu Homburg
und der ,Mannesmann-Roéhrenwerke*, Abt. Schulz-Knaudt zu
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Hickingen hei Duisburg; Saling, die Eisenbahnverhdltnisse der
Duisburg-Ruhrorter Héafen; H. F. Oehler, die Hafenanlagen der
Hafenbetriebsgesellschaft Wanne—Herne m. b. H.; Braun, der
Schiffahrtsweg vom Rhein nach Milheim-Ruhr und die Mulhcimer
Hafenanlagen; D. Boosma, die Entwicklung des Kaimauerbaues
in Rotterdam; Ad. Oberste-Lehn, der Hafen in Haardingen der
N. V. Handels-en Transport-Maatschappij ,Vulcan", Rotterdam;
van Heemskerck van Beest, Zweigeschossige Schuppen im
Amsterdamer Hafen. Die Beitrdge werden abgeschlossen durch zwei
Aufsdatze: P. Gribcler, die Befeuerung und Betonnung der Elbe
durch Hamburg und Mueller-Danien in Verbindung mit. Doep-
king, Olverladeanlagen an der patagonischen Kuste.

Furwahr, ein ebenso wichtiges wie wechselvolles und reiches
Gebiet wird dem Leser in durchweg fesselnder, durch vortreffliches
Bild- und Kartenmaterial unterstutzter Darstellung vorgefuhrt. Wir
mussen cs uns versagen, an dieser Stelle auf Einzelheiten, die an sich
einer ausfuihrlichen Besprechung wert wdéren, einzugehen, aber wir
sind sicher, dal3 jeder Leser uns darin beipflichten wird, da wir allen
Grund haben, der riihrigen Gesellschaft fir diese neue Gabe zu danken,
eine Gabe, die hoffentlich Viele veranlassen wird, der Gesellschaft
als Mitglieder beizutreten xind damit deren hohe Aufgaben auch
materiell zu unterstitzen. H. Engels.

Einfuhrung in die mathematische Behandlung natur-
wissenschaftlicher Fragen. Von A.Walther. Erster Teil.
Funktion und graphische Darstellung, Differential- und Integral-
rechnung. 220 Seiten mit 174 Abbildungen. Julius Springer,
Berlin xgaS. Geb. RM. 9,60

Der erste Teil dieser Einfihrung ist die Sonderausgabe eines
Beitrages zu dem von T. Pdterfi herausgegebenen Sammelwerke
.Methodik derwissenschaftlichen Biologie“. Das Buch ist zwar zunachst
fur Naturwissenschafter geschrieben; da aber die Behandlung des
Stoffes ganz den Bedirfnissen des Ingenieurs entspricht, so liegt eine
Berechtigung vor, auch an dieser Stelle auf das Buch aufmerksam zu
machen.

Die Mathematik wird hier nicht um ihrer selbst willen behandelt,
sondern es wird schrittweise gezeigt, wo und wie man sie verwenden
kann oder was man mit ihr anfangen kann. Dabei legt der Verfasser
Wert darauf, dem Leser nicht nur Formeln zu bieten, die er mit ,hand-
werksméaRiger Geschicklichkeit" verwendet, sondern er zeigt ihm die
Zusammenhdnge zwischen den ihm entgegentretenden Aufgaben und
den mathematischen Verfahren; auf deren Sinn, Bedeutung und An-
wendungsmaoglichkeit wird deshalb besonders eingegangen. GrofRten
Wert hat der Verfasser auf die Anschaulichkeit gelegt; die einzelnen
Verfahren werden deshalb nicht nur numerisch, sondern mdoglichst
auch graphisch behandelt.

DaR manches bei dieser Einfuhrung bewufl3t nur angedeutet
werden konnte, ist selbstverstandlich; das lebendig und anregend
geschriebene Buch bietet aber trotzdem eine Menge von Wertvollem.
Diesem ersten Teil soll Ubrigens ein zweiter folgen, der Kollektiv-
theorie, Wahrscheinlichkeitsrechnung, Ausgleichungsrechnung und
&hnliches enthalten wird.

Die Ausstattung des Buches, besonders in bezug auf die zahl-
reichen Abbildungen, ist die bekannte vorzigliche des Springerschen
Verlages. P. Werkmeister.

Der Brickenbau I. Von A. Schau. Vierte Auflage. Verlag
B. G. Teubner. Leipzig und Berlin 1928. Kartoniert RM 6,60.

Das fur den Unterricht an Baugewerkschulen bestimmte Buch
ist seinem Zwecke bestens angepaft und gibt (Bd. l) fur diese auf
den in ihm behandelten Gebieten: Massive Durchldsse und kleinere
wie mittlere Bricken in Massivbau, weiterhin in Holzkonstruktion
alles Wissenswerte. Die Angaben sind klar und praktisch, die Ab-
bildungen deutlich und im allgemeinen recht brauchbar fur Lehre
und Entwurf. Die vorliegende vierte Auflage bringt gegentber ihren
Vorgédngerinnen manche wertvolle, der Neuzeit angepalte Ver-
vollstdndigung in Text und Abbildung; sie sei fir den Kreis, an den
sie sich richtet, bestens empfohlen. Dr. M. Foerster.
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Jahrbuch 1929,

Wir gehen ,z. Zt. an die Vorbereitungen fur das Jahrbuch'1929
heran und waren unseren. Mitgliedern und den anderen Lesern
dieses Organs recht dankbar fur Anregungen zum Inhalt des neuen

Bandes. Kritiken an den bisher erschienenen Jahrblchern, die
Ruckschlage auf die Einstellung zum Inhalt der Jahrbicher ziehen
lassen, sind uns gleichfalls sehr erwinscht. Wir bitten, derartige
Zuschriften an die Geschéftstelle der Deutschen Gesellschaft fur
Bauingenieurwesen zu richten.

Denken Sie bitte daran, jetzt den Mitgliedbeitrag fdr 1929 einzuzahlen!

Fir die Schriftleitung verantwortlich: Gcheimrat Dr.-Ing. E. b. M. Foerster. Dresden. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.
Druck von H, S. Hermann G, m. b. H., Berlin SW 19. Beuthstrake 8,



