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ERGEBNIS DES IDEENWETTBEWERBES FÜR DIE DREI RHEINBRÜCKEN 
BEI MANNHEIM-LUDWIGSHAFEN, SPEYER UND MAXAU.

Von Reichsbahnbaumeister Weyher, Berlin.
(Fortsetzung von Seite 514.)

E n tw u r f  Nr. 16. Kennzahl 756 894 B  (Abb. 26).
Verfasser: LouisEilers,Hannover-Herrenhausen, Architekt 

Prof. Dr. German B e s te lm a y e r , München, Kunstakademie.
Als Überbau ist ein über 3 Öffnungen ohne Gelenke durch

laufender P a ra llc lfa c h w e r k tr ä 'g e r  m it fa lle n d e n  und 
s te ig e n d e n  S tre b e n  und H ilfs p fo s te n  so w ie  ■ m it 
a b g e sc h rä g te n  E n d e n  gewählt worden. Die Stützweiten sind 
je 91.3 m, die Entfernung der Hauptträger beträgt 10.o m, die 
Systemhöhe ebenso wie die Feldweite 9.13 m. Ein oberer und 
ein unterer Windverband sind vorgesehen. Als Baustoff ist 
St Si gewählt.

E n tw u r f  Nr. 133. Kennzahl 880000 (Abb. 14*).
Verfasser: Oberbaurat Alexander B r a u e r , Berlin-Wilmers

dorf, Regierungs- und Baurat Dr.-Ing. Friedrich H e rb st, Berlin,- 
Dipl.-Ing. Edgar S c h m id t, Berlin-Lichterfelde.

Die Verfasser schlagen einen über drei Öffnungen — ohne 
oder mit Gelenken in der Mittelöffnung — d u rc h la u fe n d e n  
P a r a l le lfa c h  w er k t rä g e r  von je 91.3 m Stützweite und 10 m 
Systemhöhe vor. Die Ausfachung ist Etls S tre b e n fa c h w e rk  
m it P fo s te n  gewählt. Die Endfelder sind abgcschrägt. Der 
Abstand der Hauptträger beträgt 10 m, die Feldweite 7.6 m. Je  
ein Windverband ist zwischen den Ober- und Untergurten 
angeordnet.

Bei den bisher besprochenen Entwürfen ist der Grundsatz 
eingehalten, den Diagonalen der neuen Brücke dieselbe Neigung

sind Gelenke angeordnet, so daß in jeder Seitenöffnung ein 
eingehängter Träger von 73.04 m Stützweite auf dem 18.26 m 
langen Kragarm ruht. Die Stützweite des Kragträgers der 
Mittelöffnung beträgt 91.3 111, die Entfernung der Hauptträger
9.4 m, der Querträger 4.565 m, so daß die Pfosten den doppelten 
Abstand wie bei der bestehenden Brücke haben. Oberer und 
unterer Windverband.

Der Verfasser hat nicht angegeben, wie er den durch die 
Gelenke in 3 labile Scheiben gelegten Überbau unverschieblich 
machen will. Doch sah das Preisgericht darin — ebenso wie 
in der Beseitigung der Portale — keinen Grund zur Zurück
weisung des Entwurfs.

E n tw u r f  85. Kennzahl 563 297 (Abb. 30).
Verfasser: Gesellschaft H a rk o r t , Duisburg, E is e n w e rk  

K a is e r s la u t e r n , Prof. Paul B o n a tz , Stuttgart, und W ayß  
& F r e i t a g  A. G., Frankfurt (Main).

Die Verfasser bevorzugen im Vorliegenden Falle für die 
Überbrückung des Rheines, wo der Stromüberbau gegenüber 
den Landöffnungen dominiert, als Bogenform den S ic h e l-  
b o g e n trä g e r , und zwar in F a c h w e rk a u s fü h ru n g , da 
die Abmessungen eines Vollwandbogens zu mächtig wirken 
würden. Die Ausfachung des 274 in weit gestützten Bogenträgers 
mit Zugband ist ein einfaches Ständerfach werk, doch wirkt 
nach -Ansicht der Mehrheit des Preisgerichts das dichte 
Gitterwerk des Bogens im Zusammenhang mit dem Gitterwerk
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Abb. 29 . Entwurf 73.

Unterer Mndrerband

zu geben wie bei der Mehrzahl der Streben der bestehenden 
Brücken, um störende Überschneidungen zu vermeiden. Hiervon 
weicht der vorliegende Entwurf durch eine kleinere Feldweite 
und größere Trägerhöhe ab.

E n tw u r f  N r. 73. Kennzahl 14 9 16  (Abb. 28 und 29).
Verfasser: Preußischer Baurat Privatdozent Dr.-Ing. e. h. 

Karl B e rn h a rd , Berlin.
Die Überbrückung des Rheines wird mit einem über 3 Öff

nungen d u rc h la u fe n d e n  P a r a l le lt r ä g e r  au s R a u te n 
fa c h w e rk  m it d u rch g e h en d en  P fo s te n  vom  O b erg u rt 
b is  zum  U n te rg u rt  vorgeschlagen. In den Seitenöffnungen

* B e r ic h t ig u n g :  Beiden Abbildungen inHeft 28 muß esheißen: 
Abb. 14 anstatt Entwurf 1— 133, Abb. 27 anstatt,, Entwurf 133— 1.

der bestehenden Brücken nicht günstig. Es beträgt die Pfeilhöhe 
von Oberkante Sichelbogen bis Zugband 38 111, die Systemhöhe 
des Bogens im Scheitel 10.5 m, des vollwandigen Endabschlusses
5.5 m, der Abstand der Hauptträger 13  ro, der Hängestangen 
und' Querträger 9.75 m. Das Zugband liegt 4.5 m über den Auf
lagern. Auch hier ließen sich die Querträgermomente durch 
Auseinanderrücken der Gleise vermindern. Zwischen den Ober
und Untergurten des Bogenträgers und in der Fahrbahnebene 
ist je ein Windverband vorgesehen.

Aus der großen Zahl der eingegangenen Entwürfe mögen 
an Hand der Erläuterungsberichte nun noch folgende Vor
schläge bekanntgegeben werden, die entweder aus einer Reihe 
gleichartiger herausgegriffen oder in ihrem Aufbau selbst 
bemerkenswert sind:
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T räger über d r e i  Öffnungen.

B a lk e n t r ä g e r .

E n tw u r f  12 . Kennzahl 345543 (Abb. 31).
Verfasser: V e re in ig te  S ta h lw e rk e  A. G., D o rtm u n d e r 

U n io n -B rü c k e n b a u , Dortmund. Architekt Dipl.-Ing.Eduard 
Lyoncl W ehn er, Düsseldorf.

Es werden 3 einzelne Überbauten aus V ie re n d e e lträ g e rn  
von je 91.3 m Stützweite mit großflächigen Pfosten und Gur
tungen vorgeschlagen. Die Pfosten sind 10 m, die Querträger 
5 m, die Hauptträger 10 m voneinander entfernt. Die gesamte 
Trägerhöhe ist zu 9.6 m bemessen. Die alten Portale sollen 
zu neuen, gemeinsamen Torbauten für alte und neue Brücke 
umgebaut werden. Die Querriegel zwischen den Obergurten 
bilden mit Pfosten und Querträgern geschlossene Rahmen. 
Außerdem ist noch ein unterer Windverband mit gekreuzten 
Diagonalen angeordnet. Als Baustoff ist für die Hauptträger 
St Si, für die übrigen Teile St 37 vorgeschlagen.

Auch in diesem Entwürfe ist für die Überbrückung ein 
über 3 Öffnungen d u rc h la u fe n d e r  B le c h tr ä g e r  gewählt, 
der selbst möglichst niedrig gehalten die bestehenden Überbauten 
voll zur Wirkung kommen läßt. Mit Rücksicht auf die großen 
Spannweiten von 89,45 bzw- 9L 30 nl kommen die Verfasser 
auf eine Blechträgerhöhe von 6.0 m und versehen den oberen 
Teil des Trägers mit Öffnungen, durch die den Reisenden der 
Ausblick auf den Rhein ermöglicht wird, eine Maßnahme, die 
als unbedingt zu berücksichtigen angesehen wird. Die Haupt
träger, die über den Mittelstützen bis auf 9.0 m anwachsen, 
können als Vollwand träger mit dem Nachweis, daß ent
sprechende Auflagen auf die Gurtungen die Ausschnitte er
setzen, oder als Vierendeelträger besonderer Bauart berechnet 
werden. Die Pfostenbreite von 1.20 m wird für die Aufnahme 
der Schubspannungen als ausreichend erachtet. Die Entfer
nung der doppelwandigen Hauptträger beträgt 9.6 m, die der 
Querträger 7.5 m. Als Baustoff ist St 37 vorgeschlagen.

Schwierig ist bei allen Volhvandträgern die Unterbringung 
des Fußweges für Bahnzwecke.
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Abb. 35 . Entwurf 39.
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Die Verfasser wählten den Vierendeelträger, um sich unter 
Vermeidung* unruhiger Diagonalen in der Ausfachung den 
Umrissen der bestehenden Brücke anzupassen.

E n tw u r f  102. Kennzahl 353300 (Abb. .32).
Verfasser: Zivilingenieur M älzer, Berlin-Wilmersdorf, mit 

Architekt Regierungsbaumeister S t ie r ,  Charlottenburg.
Die Verfasser lehnen einen pfeilerlosen Überbau ab, da die 

Strompfeiler der bestehenden Brücke das Bild des weitge
spannten Trägers widersprechend stören würden. Die vor
handenen Pfeiler könnten als Stützpunkte der Bogenbrücke 
aufgefaßt werden und ein statisch unverständliches Bild ergeben. 
Deshalb ist ein über 3 Öffnungen d u rc h la u fe n d e r  
B le ch  t rä g e r  mit Gelenken und mit über den Stützen 
herabgezogenen Untergurten in seiner ruhigen Linien
führung dem bestehenden Überbau vorgelagert. Der mittlere 
Überbau von 91.3 m ist ein Kragträger mit 17.5 m langen 
Kragarmen, auf denen die 73.8 m weit gestützten Schleppträger 
in den Seitenöffnungen ruhen. Die Blechträgerhöhe ist in 
Feldmitte mit 3.5 m, an den Stützen mit 6 m bemessen, die 
Entfernung der Hauptträger ist 10 m, die der Querträger 5.8 m. 
Baustoff St Si.

Im übrigen gilt das von dem Entwurf 105 Gesagte.

E n tw u r f  45. Kennzahl 478 284 (Abb. 33).
Verfasser: Dr.-Ing. D örn  en, Dortmund-Derne. Oberbaurat 

K rü g e r , Essen (Ruhr).

E n tw u r f  39. Kennzahl 999666 (Abb. 34 und 35).
Verfasser: G u te h o ffn u n g sh ü tte  A. G., Oberhausen-

Rheinhausen, Philipp H olzm an n  A. G., Frankfurt a. Main.
In diesem Entwürfe werden die 3.8 m hohen, 91,3 m 

w eit g e stü tz te n  B le c h tr ä g e r  d u rch  ein en  w a a g e re c h 
ten  D ru c k g u rt  v e r s t e i f t ,  der seine Spannkraft durch die 
von den Auflagern nach der Mitte zu steigenden Diagonalen 
erhält. Damit wird bei Vermeidung allen Gitterwerkes eine 
ruhige, horizontale Linienführung erreicht. Ein Mehrgewicht 
an Eisen verlangt dieses System gegenüber einem Fachwerk
überbau nicht. Die Druckgurte sind zur Erhöhung der Steifig
keit und Verringerung der Durchbiegung gegen die 3.80 m 
hohen, kastenförmigen Blechträger durch Pfosten abgesteift. 
Jeder zweite Pfosten bildet mit dem oberen Querriegel und 
dem Querträger einen geschlossenen Windrahmen, die übrigen 
Pfosten ergänzen die Querträger zu Halbrahmen. Die gesamte 
Trägerhöhe beträgt 10 .o m, die Entfernung der Hauptträger
10.0 m, die der Querträger 9.13 m.

Über den Mittelstützen sind die einzelnen Überbauten zur 
Aufnahme von Längs- und Querkräften verbunden; darin 
unterscheidet sich der Entwurf von dem Vorschlag von Prof. 
Dr.-Ing. M a y e r -L e ib n itz  und Regierungsbaumeister a.--D. 
Bruno S ch u lz , die beide in ihren Vorschlägen das System 
über den Mittelstützen biegungsfest machen.

Das gleiche System nur mit ge k rü m m tem  Druckgurt 
schlägt in seinem



DEUi S r R W EYH ER , E R G E B N I S  D E S ID E E N W E T T B E W E R B E S  FÜ R  D IE D R E I  R H E IN B R Ü C K E N . 527

E n t w u r f  77. Kennzahl 187 800 (Abb. 36 u. 37), 
Verfasser: Zivilingenieur M älzer, Berlin-Wilmersdorf mit 

Architekt Regierungsbaumeister S t ie r ,  Charlottenburg, vor.

Die Überbauten sind also statisch als d re i S ta b b ö g e n  
m it d u rch la u fe n d e m , v o llw a n d ig e m , g e len k lo sem  
V e r s te ifu n g s tr ä g e r  über drei Öffnungen gedacht. Die Höhe 
des Stabbogens über dem 2.50 m hohen Versteifungsträger ist 
am Auflager zu 5.5 m, in der Mitte zu 12.0 m bemessen, wodurch 
Überschneidungen des Stabbogens mit der bestehenden Brücke 
vermieden werden. Die sich nach unten verbreiternden End
pfosten sind zur Übertragung des Horizontalschubes biegungs
fest an die Versteifungsträger angeschlossen. Die Brückenpfeiler 
sind deshalb bis zum Anschnittpunkt der Stabbogen hochgeführt, 
um den biegungsfesten Anschluß zu verdecken. Der Abstand

Zugband von je 91.28 m Stützweite v e r s t e i f t  wird. Die Höhe 
der Pylonen für die zweiwandige vernietete Flachbandkette 
beträgt 15 m, die Pfeilhöhe der Versteifungsbögen 9 m, die 
Entfernung der Hängestangen und Querträger 5.7 m, der 
Hauptträger 9.8 m. Außer dem Fahrbahnwindverband ist noch 
ein Windverband im mittleren Teile der Versteifungsbögen 
angeordnet.

R a h m e n trä g e r .

E n tw u r f  57. Kennzahl 2 841 912 (Abb. 40).
Verfasser: Dr.-Ing. A b isc h , Zivilingenieur, Köln-Deutz, 

Architekt F u ß , Köln.
Zur harmonischen Anpassung an den horizontalen Linien

zug der alten Brücke ohne Störung durch Gitterwerk und Über-

der Hängestangen beträgt 7.0 m, der Hauptträger 9.8. Zur 
Aufnahme der Windkräfte dienen ein Bogen- und ein Fahr
bahnwindverband. Baustoff St Si.

B o g e n trä g e r .
E n t w u r f  79. Kennzahl 1350576 (Abb. 38).
Verfasser: Dipl.-Ing. A ck erm an n , beratender Ingenieur, 

Bochum. Dipl.-Ing. M äh l, Architekt, Bochum.
Die Verfasser gingen von dem Gesichtspunkte aus, 

die schon jetzt fast undurchdringliche Anordnung der Füllungs
stäbe der beiden vorhandenen Brücken nicht noch weiter zu 
verdichten und entwickelten so für jede Öffnung einen v o ll-  
w a n d ig e n  B o g e n trä g e r  m it n ach  u n ten  g e sp re n g te m  
D r a h tk a b e l-Z u g b a n d  und darunter hängender Fahrbahn. 
In der Mitte jeder Öffnung ist das Zugband mit den Randträgern 
der Fahrbahn, die zugleich die Gurtungen des Windverbandes 
sind, fest verbunden, um die Unverschieblichkeit des Systems 
in der Längsrichtung herzustellen. Durch eine Systemhöhe von 
10 m am Auflager, in der Mitte von 18 m wird die Überschneidung 
des sichelförmigen Bogenträgers mit der alten Brücke vermieden. 
Das Stegblech des Bogenträgers ist im Scheitel 1.8 m, an den 
Auflagern 0.8 m hoch. Der Abstand der Rundeisenhängestangen 
und der Querträger beträgt 4.5 m, der Hauptträger 9.4 m. Neben 
dem schon erwähnten Fahrbahnwindverband befindet sich noch 
zwischen den Bogenträgern ein Windverband.

K e t te n b r ü c k e .
Vom gleichen architektonischen Standpunkt, Vermeidung 

jeglicher Schrägen in den Hauptträgern, gingen im

E n tw u r f  4, Kennzahl 1 821 872 (Abb. 39),
Verfasser: N o ell & Co., Brückenbauanstalt, Würzburg, 

und Prof. Dr.-Ing. L e itz , München,
aus. Ihr Entwurf ist eine K e t te n b r ü c k e , die d u rch  über 3 
Öffnungen d u rc h la u fe n d e , v o llw a n d ig e  B o g e n trä g e r  mit

kreuzungen schlagen die Verfasser einen R a h m e n trä g e r  vor 
mit gradlinigem, parallel zum Obergurt des vorhandenen 
Bauwerkes verlaufendem Riegel und bogenförmigem Ab
lauf mit senkrechtem Endportal. Statisch liegt ein über 
3 Öffnungen durchlaufender, vollwandiger Rahmenträger vor 
mit 2 Gelenken in der Mittelöffnung und Zugbändern in 
jeder Seitenöffnung. Letztere sind zugleich Randlängsträger. 
Die Rahmen sind 91.3 m weit gestützt und tragen auf 
den je 18.26 m langen Kragarmen den eingehängten Riegel 
von 54.78 m Stützweite. Der 5,0 m hohe einwandlge Rahmen
riegel liegt- 18 m über dem Zugband. Der Abstand der Haupt- 
träger ist 9.4 m, der Hängestangen 9.13 m, der mit dem Zugband 
vernieteten Querträger 4.565 m. Je  ein Windverband be
findet sich zwischen den Rahmenriegeln und in der Fahrbahn
ebene. Als Baustoff ist St 48 vorgesehen.

In einem anderen Vorschläge derselben Verfasser ist zur 
Minderung des Windangriffes die 5,5 m hohe Riegelwand 
durchbrochen.

Träger über e i n e r  Öffnung.
B a lk e n t r ä g e r .

E n tw u r f  70. Kennzahl 565 148 (Abb. 41).
Verfasser: Reichsbahnoberrat Dr.-Ing. T i ls ,  Köln.
Von der Wirtschaftlichkeit der Balkenträger ausgehend, 

will der Verfasser ein überragendes Bauwerk schaffen, dem
gegenüber die alte Brücke zwar verschwindet, ohne jedoch ihre 
Eigenart ganz einzubüßen. So bringt er einen P a r a l le l 
fa c h w e r k tr ä g e r  m it P fo s te n  und g e k re u z te n  S tre b e n  
von 275.4 m Stützweite und 32.5 m Systemhöhe in Vorschlag, 
wobei für letztere die zulässige Durchbiegung der Brücke bei 
Anwendung von St Si maßgebend war. Die Feldweite ist mit 
Rücksicht auf die Pfeilerstellung der alten Brücke zu 30.6 m 
bemessen, der Querträgerabstand zu 5 m, wodurch ein biegungs
fester Untergurt nötig wird. Der Abstandder Hauptträger beträgt
11 .5  111. Ein oberer und ein unterer Windverband sind vorgesehen.
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E n tw u r f  122. Kennzahl 145 000 L  2 (Abb. 42).
E n tw u r f  126. Kennzahl 145 000 L  4 (Abb. 43).
Verfasser: Regierungsbaumeister a. D. Dr.-Ing. Georg

M ü ller , Privatdozent, Berlin.
E n tw u r f  122 (Abb. 42).
Neben anderen bemerkenswerten Entwürfen schlägt der 

Verfasser im vorliegenden einen z w e iv ie r te l  hoch  und t i e f 
g e s tu fte n , d o p p e lsy m m e tr isc h e n  R a u t e n p a r a l le l 
t r ä g e r  von 274,4 m Stützweite und 34 m Systemhöhe im 
mittleren und 17  m in den seitlichen Teilen vor. Durch die 
großen Rautenöffnungen will der Verfasser ein leichtes, durch
sichtiges Tragwerk schaffen. Der Überbau lagert auf Türmen 
17 m hoch über der Fahrbahn, damit der Träger nicht zu schwer 
auf dem Strom lastet. Die Höhe der Unterteilung über der 
Fahrbahn deckt sich mit der Höhe der bestehenden Brücke. 
Der Hauptträgerabstand beträgt 9.3 m, die Feldweite 8.575 m> 
der Baustoff St Si. In der Ebene der Ober- und Untergurte 
ist je ein Windverband vorgesehen.

E n tw u r f  126 (Abb. 43).
Die Überbrückung erfolgt durch einen z w e id r it te l  g e 

s tu fte n  P a r a l le lfa c h w e r k t r ä g e r  m it U n te r te ilu n g  
oben von 274.4 m Stützweite und 36 m Systemhöhe und 
schrägen Abstufungen und Endabschlüssen. Die Hauptmassen 
des Tragwerkes liegen hoch über dem Wasserspiegel und der 
Fahrbahn, so daß die riesigen Fache mit sechs Feldern von 
je n .4  m Weite — also 68.4 m in jedem Fache des mittleren 
Teiles — freien Ausblick und Durchblick auf den Strom ge
währen. Die Hauptträger sind 9.5 m voneinander entfernt. Je  
ein Windverband in der Ebene der Fahrbahn und der Obergurte. 
Als Baustoff ist St Si vorgesehen.

E n tw u r f  13 1 .  Kennzahl 10 0 2 3 4 5  (Abb. 44).
Verfasser: Zivilingenieur S c h u ste r , Berlin-Friedenau,

•Architekt P ö n itz , Berlin.
Die Verfasser schlagen einen Überbau aus N e tz w e rk 

p a r a lle lt r ä g e r n  m it P fo s te n  und m it se n k re c h t  a b 
g e stu fte n  O b e rg u rte n  vor (zum deutschen Reichspatent 
angemeldet). Die Trägerhöhe paßt sich dem Verlauf der 
Momentenlinie an, so daß eine dem statischen Gefühl gerecht 
werdende und auch wirtschaftliche Trägerform entsteht. Die 
Stützweite beträgt 274.4 m< die Systemhöhe 32 m, der Abstand 
der Hauptträger 10 in, die Feldweite 9.8 m. Windverbände 
sind vorgesehen zwischen den Untergurten und den abgestuften 
Obergurten, ferner zwischen den Endpfosten der Stufen Ver
tikalverbände bzw. Portale zur Überleitung der Kräfte des 
oberen Windverbandes in den unteren.

E n tw u r f  137. Kennzahl 188494 (Abb. 45).
Verfasser: Oberingenieur _H ofm ann, München.
Es liegt eine H ä n g e w e rk b rü c k e  von 278 m Stützweite 

und 40 m Pfeilhöhe vom Druckgurt bis Unterkante Versteifungs
träger vor. Letzterer ist ein etwa 13  m hoher Parallelfachwerk
träger mit fallenden und steigenden Diagonalen und Unter
teilung, dessen Obergurte in den Endfeldern zum Druckgurt 
hochgezogen sind. Der Abstand der Hauptträger ist 12  m, der 
Querträger etwa 5.8 m. Der Druckgurt wird durch Pfosten in
11 ,6  m Entfernung ausgesteift. Windverbände sind zwischen 
den Druckgurten und den Ober- und Untergurten des Ver
steifungsträgers angeordnet.

B o g e n trä g e r  ü b er e in er Ö ffn u n g .
E n tw u r f  32. Kennzahl 951 4 13 (Abb. 46).
Verfasser: C. H. Ju c h o , Brückenbauanstalt, Dortmund, 

Prof. F re e se , Karlsruhe.
Neben den schon erwähnten Lösungen schlagen die Ver

fasser noch einen 277 m weit gestützten v o llw a n d ig e n  
B o g e n trä g e r  vor mit etwa 7 m unter der Fahrbahn liegenden 
Auflagergelenken und mit anschließenden Vorbrücken aus ge
krümmten Hauptträgern. Der gesamte Horizontalschub geht 
durch die Vorbrücken hindurch und wird an deren Endauflagern
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in das in Fahrbahnhöhe liegende Zugband übertragen. Der 
Bogen erhebt sich im Scheitel 33 m über der Fahrbahn bei 
einer Stegblechhöhe seines kastenförmigen Querschnittes von
5.5 m. Die Entfernung der Hauptträger beträgt 10.2 m, die 
der Hängestangen mit den Hauptquerträgern 19 m. Dazwischen 
ruhen 6.3 m voneinander entfernte Nebenquerträger auf Hilfs
längsträgern. Die von der Fahrbahn unabhängigen Zugbänder 
sind an den Hängestangen aufgehängt und dienen dem unteren 
Windverband als Gurtung. Zwischen den Bögen ist gleichfalls 
ein Windverband vorgesehen.

E n tw u r f  69. Kennzahl 828 172 (Abb. 47).
Verfasser: Geh. Regierungsrat, Prof. Dr.-Ing. H e rtw ig , 

Prof. Dr.-Ing. P oh l, Charlottenburg, Regierungsbaumeister
a. D. S ch m ied en , Berlin-Lichterfelde.

Die Verfasser gingen von dem Gesichtspunkte aus, daß 
sich der Fachwerkversteifungsträger eines Langerschen Balkens 
der bestehenden Brücke scheinbar besser anpassen, jedoch das 
Gewirr der Füllungsstäbe der Überbauten ungünstig vermehren 
würde. Deshalb bevorzugen sie einen v o llw a n d ig e n  B o g e n 
t r ä g e r  m it au fg eh o b en em  H o r iz o n ta lsc h u b  von 276 m 
Stützweite und 27.6 m Pfeilhöhe über Zugband. Die Höhe des 
kastenförmigen Bogenquerschnittes beträgt im Scheitel 5.6 m, an 
den Auflagern 6.6 m. Die im Abstand von 6.0 m angeordneten 
Hängestangen tragen die Querträger. Das als Augenstabkette 
ausgebildete Zugband ist von der Fahrbahn getrennt, durch 
die Querträger hindurchgesteckt, zwischen den Stegblechen über 
das Bogenende durchgeführt und auf einem mehrteiligen Stahl
stuhl gelagert. Es wird hierdurch der Vorteil erreicht, daß das 
Zugband keine Biegungsbeanspruchung erhält, in der Länge 
leicht nachzustellen und gut einzupassen ist. Die Unterhaltung 
der Kette dürfte nicht leicht, jedoch durchführbar sein. Die 
Hauptträgerentfernung von 12.6 m würde zwischen den 252 m 
entfernten Endportalen für den oberen Windverband mit 1/20 
der Spannweite gerade ausreichen. Um diese Endportale 
leichter zu halten, sind in 36 m Abstand noch 2.65 m tiefe 
Zwischenportale angeordnet, die dem Bogen auch im Aus
sehen eine stabilere Verbindung mit der sonst nur durch die 
dünnen Hängestangen angeschlossenen Fahrbahn geben. Die
15 ,1  m voneinander entfernten äußeren Randträger dienen 
zugleich als Gurtungen des unteren Windverbandes. Als Bau
stoff ist St Si vorgesehen.

E n tw u r f  124. Kennzahl 145 000 L  4 (Abb. 48 und 49).
Verfasser: Regierungsbaumeister a. D. Dr.-Ing. Georg

M ü ller, Privatdozent, Berlin, schweißtechnischer Berater: 
Reichsbahnoberrat F ü c h se l, Berlin.

Das System ist ein 274.4 m weit gestützter R ö h re n k a s te n -  
bogen  m it s ic h tb a re m  K a b e lz u g b a n d  von 20 cm Durch
messer. Der Querschnitt ist sowohl in den Nähten, die in 
der neutralen Faser liegen, als auch an den Kopf- und 
Fußplatten und an den Verbindungsstellen durchgehend 
ge sc h w eiß t. Der Röhrenquerschnitt ist 4 m hoch, 2 m 
breit, innen begehbar und hat den Vorteil leichter und billiger 
Unterhaltung (Abb. 49). Der Bogen, an den in Abstand von
11.433  m die Hängestangen mit den Querträgern gelenkig 
angeschlossen sind, erhebt sich 39 m über der Fahrbahn. Zug
band und Fahrbahn sind voneinander getrennt. Zwischen den 
Bögen sowie in der Fahrbahnebene ist je  ein Windverband 
vorgesehen. Baustoff St Si.

Auf die im Erläuterungsbericht eingehend behandelte Her
stellung des geschweißten Röhrenkastenbogens kann hier leider 
nicht eingegangen werden.

E n tw u r f  138. Kennzahl 149208 (Abb. 50 und 51).
Verfasser: Reichsbahnoberrat B lu n c k , Altona/Elbe,

Reichsbahnrat S ch w am b o rn , Altona/Elbe.
Die Verfasser schlagen einen F  a c h w e r k - Z w e i g e 1 e n k bo - 

gen von 273,6 m Stützweite m it zw ei ü b e re in a n d e r lie g e n 
den Z u g b ä n d e rn  vor, die bei einem Abstand von 10  m in Höhe 
des Ober- und Untergurtes der bestehenden Brücke liegen. Die 
Pfeilhöhe des 7 m hohen Bogenträgers beträgt von seiner Ober
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E n tw u r f  96. Kennzahl 002 800 (Abb. 52).
Verfasser: Regierungsbaumeister a. D. Bruno Sch u lz ,

Berlin-Grunewald. Magistratsoberbaurat S tra ß  m ann, Berlin- 
Wilmersdorf.

Das vorliegende System besteht aus einem b ie g u n g s
fe s te n  B o g e n tr ä g e r  von 276 m Stützweite und einem  
b ie g u n g s fe s te n , in F a h rb a h n e b e n e  lie g e n d e n  Z u g 
b a lk e n , die b e id e , durch die 13.5 m voneinander entfernten 
Hängestangen verbunden, die Biegungsmomente aufnehmen 
(Bogenrahmenträger). DieVerteilung der Biegungsmomente kann 
an sich beliebig sein, doch geben die Verfasser dem Bogen als der 
„kraftvollsten Verkörperung des Überbrückungsgedankens'1 3 die 
größere Bauhöhe und weisen ihm damit den größeren Lastanteil 
zu. Immerhin behält die Fahrbahn den Vorteil einer steifen Aus
bildung bei bester Ausnutzung des Querschnittes. So ist die 
Höhe des Kastenquerschnittes des Bogens mit 4.5 m. des 
Zugbalkens mit 3.0 m bemessen. Die Pfeilhöhe des Bogens 
beträgt 32.0 m, die Entfernung der Querträger 4.5 m. Um 
bei einer Hauptträgerentfernung von 10.2 m die nötige Seiten
steifigkeit zu erhalten, soll der untere Windverband als beiderseits 
eingespannter Träger berechnet werden, wodurch auch die Zusatz
spannungen in den Gurtungen des Verbandes geringer werden.

Durch die Anordnung von biegungsfesten Querrahmen in 
den Ebenen des letzten und drittletzten Endpfostens soll auch 
der Bogenwindverband eingespannt werden. Als Baustoff ist 
St Si gewählt.

V e r s te if t e  S ta b b ö g en .
E n tw u r f  94. Kennzahl 040 877 C (Abb. 53).
Verfasser: Dr.-Ing. Sch ach t er le, Stuttgart, Ingenieur 

B ü t tn e r , Stuttgart, Architekt H o rn b e rg e r, Korntal- 
Ludwigsburg, Architekt E ic h e r t , Korntal-Ludwigsburg.

Von den zahlreichen Lösungen der Überbrückung mit einem 
v e rs te ifte n  S ta b b o g e n  sei dieser Entwurf wiedergegeben. 
Es liegt ein d u rch  ein en  R a u te n p a r a lle lfa c h w e r k t r ä g e r  
vo n  10 m H öhe v e r s t e i f t e r  S ta b b o g e n  mit 26 m Pfeilhöhe 
und 273.9 m Stützweite vor. Die Verfasser wählten dieses 
System wegen seiner schlankeren Bogenform und der größeren 
Steifigkeit der Fahrbahn gegenüber einem Bogenträger mit Zug
band. Stabbogen und Versteifungsträger sind an den Auflagern 
steif vernietet. Die 9.13 m voneinander entfernten Querträger 
sind an den durch die Kreuzungspunkte der Streben gehenden

51. Entwurf 138.

Abb. 53 . Entwurf 94.

erwünscht erscheinen. Durch Verkürzung der freien Länge 
der Zugstangen werden ihre Schwingungen vermindert, wo
bei noch die Zusammenfassung der Hängestangen und Quer
riegel durch das obere Zugband die Stabilität der Fahrbahn 
erhöht. Durch die Aufnahme der Horizontalkraft des Bogens 
in 2 Punkten wird ein leichter Anschluß jedes Zugbandes an den 
Bogenträger erreicht. Schwierig, jedoch durchführbar sind das 
genaue Einpassen und Zusammenwirken der Zugbänder sowie 
der Ausgleich der Temperaturspannungen.

Hängestangen aufgehängt. Je  ein rautenförmiger Windverband 
ist vorgesehen in Höhe des Ober- und Untergurtes des Ver
steifungsträgers und zwischen den Stabbögen.

Wie schon erwähnt, schlagen die Verfasser diesen Stab
bogen auch als zweite Ausbaumöglichkeit vor. Sie benutzen 
hierzu den in ihrem Entwurf 92 vorgeschlagenen, jedoch ent
sprechend verstärkten Rautenparallelfachwerkträger und setzen 
später nach Fortfall der Pfeiler den Entlastungsbogen darauf.

3 Siehe Schächterle, „Der Bauingenieur" 1923, Heft 14 u. 15.

kante bis Unterkante 
Fahrbahn 45 m. Der 
Obergurt des Bogens, 
dessen Ausfachung ein 
Ständerfachwerk mit
7.6 m Feldweite ist, 
geht beim Hauptvor
schlag Abb. 50 an den 
Auflagern in die Hori
zontale über, während 
er in der Variante 
Abb. 51 in stetiger 
Krümmung bis zu den 
kräftigen eisernen End
portalen reicht. Der 
Abstand der Hänge
stangen und der mit 
dem unteren Zugband 
vernieteten Hauptquer
träger ergibt sich zu
15.2 m, zwischen letz
teren sind im gegen
seitigen Abstand von
9.6 m Hauptlängsträger 
angeordnet, die durch 
Zwischenquerträger in 
rund 5.1 m Entfernung 
belastet werden. Der 
Abstand der Haupt
träger beträgt 14 m.
Für neue und be

stehende Brücke sind gemeinsame, eiserne Endportale vorge
sehen. Windverbände sind in der Ebene der Fahrbahn sowie 
zwischen den Obergurten der Bogenträger angeordnet. Der 
Untergurt des Bogens ist in den Ebenen der Hängestangen 
durch Halbrahmen ausgesteift, ebenso haben die Hängestangen 
in Höhe des oberen Zugbandes Aussteifungsriegel. Die wesent
lichen Gründe für die Anordnung des oberen Zugbandes sind 
folgende. Die Aussteifungsriegel zwischen den Hängestangen 
als Teile der Hauptquerträger und somit der Fahrbahn lassen 
einen gewissen Abschlußrahmen für die Fahrbahnkonstruktion

Abb. 49 . Entwurf 124.
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D ie am erikanische Z e itsch rift „E n g in eerin g  N ew s-R ecord “  
bringt in  N r. 14  vom  4. A p ril 19 29  eine R eih e  interessanter 
A ufsätze  über die V erw endung der M aschine im  B au b etrieb , 
die fü r den deutschen Fach m an n  in m ancher Beziehung 
beachtensw ert sind. Füh rend e Ingenieure, U nternehm er und 
M aschinenbauer berichten über ihre E rfah ru n gen  und A n 
sichten über den G ebrauch der M aschinenkraft beim  B auen .

D ie V erdrängung der m enschlichen A rb e itsk ra ft durch die 
im m er w eitergehende V erw endung der M aschine h at zu einer 
vo llständ igen  U m w älzung der V erh ältn isse  im  B au b etrieb  ge
fü h rt und dabei A ufgaben  fü r H erstellung, V e rk a u f und G e
brauch der M aschine gestellt, die z. T . noch der L ösu n g harren.

(Die B e iträ g e  der einzelnen A utoren  werden irrt folgenden 
auszugsw eise w iedergegeben, wobei einige nur gestreift, andere 
eingehender behandelt werden.)

E . H . L i c h t e n b e r g ,  Engineer, K oehring C om pany, be
handelt in einem  A u fsatz  m ehr allgem einer N a tu r den F o r t
schritt in  der G eräteausrüstun g und schildert die um fangreiche 
A rbeitsorgan isation , die notw endig w ird, um  zw eck
entsprechende M aschinen zu schaffen .

R . B u r d e t t e  D a l e ,  Consulting E n gin eer and H ead 
In stru cto r in M achine D esign, P ra t t  In stitu te , geht allgem ein 
a u f die E n tw ick lu n g  der B au au srü stu n g  in den letzten  30 Jah re n  
ein, die sich im  wesentlichen als V ervie lfachun g der A rb e its
geschw indigkeit, V ervollkom m nung der K o n stru ktio n , E r 
höhung der B ew eglich keit und V ergröß erung des A rb e its
bereiches äußert.

1 .  Zur F r a g e  d e r  N o r m u n g  im  B a u b e t r i e b  nehmen 
in zwei A u fsätzen  Ste llun g F . L . C o p e la n d ,  V ice-President, 
B a te s  & R ogers Construction C om pany, und S. C. E m b r e y ,  
A ssistan t Engineer, A ssociated  G eneral C ontractors and 
S ecretary , M ixer M anufacturers B ureau .

F .  L . C o p e la n d ,  der sein U rteil au f 30 jäh rig e  E rfa h ru n g  
au fb aut, h ä lt die N orm ung fü r einen gesunden G rundsatz, der 
jedoch  m it Ü berlegung anzuw enden ist. E s  handelt sich bei 
der N orm ung vo n  B au g eräten  entsprechend der M annig
fa lt ig k e it der verw endeten  M aschinen nicht um  einen V organg 
ein fach er V ereinh eitlichun g. D ie H indernisse, die einer N o r
m ung entgegenstehen, sind in der N a tu r des B au gew erb es 
selbst b egrü n d et: es b esteh t vie lfach  die N otw endigkeit, für 
Sonderarbeiten  besondere M aschinen anzuschaffen , w odurch 
der G ru ndsatz  der N orm ung durchbrochen w ird ; es besteht 
w eiter d ie G efah r, daß durch die N orm ung einer M aschine 
die W eiteren tw ick lu n g au fgeh alten  w ird , w odurch der B e 
sitzer eines genorm ten G erätes gegenüber der K onkurrenz, 
die sich  neuer M aschinen bedient, ins H in tertre ffen  gerät. 
A ls  V o rte ile  einer N orm ung w erden an geseh en : V erk le in e
run g des E rsa tz te illagers , schnellere A usbesserung, bessere 
A u stau sch b ark e it der T e ile  vo n  M aschine zu M aschine und 
vo n  B a u ste lle  zu B au ste lle  und vergröß erte  L e istu n g  wegen 
dauernder A rb e it m it M aschinen gleicher A rt.

C. S . E m b r e y  h ält die N orm ung des B au g erätes fü r eine 
w irtsch aftlich e  N otw endigkeit, an  der sowohl H ersteller wie 
U nternehm er In teresse haben. D ie N orm ung kann  segensreich 
w irken  durch E in sch rän ku n g zu großer V ielgesta ltigk eit, indem  
unnötige Größen und M odelle ausgeschieden und die übrigen 
nach vere in fach ten  R ich tlin ien  gebaut' werden. D ie N orm ung 
ist d abei dem  F o rtsc h ritt n icht hinderlich, sondern erm öglicht 
im  R ah m en  der gesteckten  Grenzen in d ividuelle  E n tw ick lu n g  
zum  höchsten G rad e  der V ervollkom m nung. D ie N orm ung 
h ilft gegen zu früh zeitige E n tw ertu n g  des G erätes, indem  sie 
unnötige N euerungen zurückhält.

B is  je tz t  is t jedoch  a u f dem  G ebiete der N orm ung noch 
sehr w enig erreicht worden. A uß er Festsetzungen  im  Ja h re  19 2 1  
über L o k om o tivkran e  sind nur die Festlegungen  vo n  N orm en
größen vo n  B etonm ischern  im  Ja h re  19 24  zu verzeichnen:

Seiten
entlader

S t r a ß e n m i s c h e r :
10  E  13  E  27 E

0,28 0 ,37 0,76 m* E n d en tlad er

2. ü b e r  d ie  V e r w e n d u n g  e l e k t r i s c h e r  K r a f t  im  
B a u b e t r i e b  berichtet R . C. M -u ir, A ssistan t Engineer, 
In d u stria l Engineering D epartm ent, G eneral E lectric  Com pany. 
A ls H indernis für eine w eitgehende Verw endung elektrischer 
K r a ft  im  B au b etrieb  w ird  die T atsach e  festgestellt, daß 
elektrische K r a ft  n icht überall und zu genügend billigen 
Preisen zur Z eit zur V erfügung steh t; dies g ilt vo r allem  für 
kleinere B aub etriebe und solche, die bei verhältn ism äßig hohem 
A nschlußw ert nur einen geringen E n ergieverb rauch  aufw eisen, 
w odurch sich keine günstigen Strom bezugspreise erw irken lassen ; 
bei großen A nlagen liegen die V erhältn isse besser. T rotz  dieser 
W iderstände h at sich die elektrische K r a ft  im m er wachsenden 
E in g an g  in den B au b etrieb  v e rsc h a fft ; Pum pen, M isch
m aschinen und Luftkom pressoren  w erden in  der H auptsach e 
durch elektrische M otoren angetrieben. W eiter findet die 
E lek tr iz itä t V erw endung zum  A n trieb  von  W erkstattm aschinen  
und H andw erkzeugen, fü r B eleuchtung und vie lfach  auch fü r 
H eizung a u f der B austelle . Von den großen B au g eräten  sind 
es vo r allem  die L ö ffe lb agger m ittlerer und stärk ster A u s
führung, bei denen die elektrische K r a ft  im m er m ehr A n 
w endung fin d et,

3. Ü b e r  d ie  V e r w e n d u n g  m o t o r i s c h e r  K r a f t  b e i 
H a n d w e r k z e u g e n  berichtet C. H . V i v i a n ,  In gerso ll-R an d  
Com pany. V iv ia n  bringt eine Ü bersicht über die Verw endung 
pneum atischer W erkzeuge fü r den H andbetrieb  und berichtet 
an  H and vo n  B eisp ielen  über die L eistungen  und K o sten  im 
Vergleich  m it reinem  H andbetrieb . A ls V orteile  der V e r
w endung von  D ruckluftw erkzeugen werden an gefü h rt: B e i den 
m eisten W erkzeugen, bei denen P reß lu ft zur V erw endung 
gelangt, ist die K o stenersparn is beträchtlich , bei einigen 
A rbeiten  ist zw ar die E in sp aru n g  an  K o sten  gering, die G üte 
der A rb e it aber w esentlich höher; andere A rbeiten  können ohne 
V erw endung von D ru ck lu ft nur schlecht oder g ar n icht au s
geführt werden.

D ie Verw endung vo n  Preß luftw erkzeugen w ürde sta rk  ein
gesch ränkt sein, wenn nicht die K ra ftq u e lle  (Luftkom pressor) 
bequem  und leicht erreichbar ist. E r s t  durch die E in füh rung 
des m odernen fah rb aren  K om pressors konnte das B etä tig u n g s
feld der pneum atischen W erkzeuge sta rk  vergröß ert werden. 
A ls  norm aler fah rb arer K om pressor w ird  eine M aschine m it 
einer L e istu n g  vo n  300 cu. ft . =  8,5 m*/min angesaugter 
L u ft  bei einem  D ru ck  vo n  100 lb . =  7 kg/cm 2 verw endet. D ie 
Größe der M aschine w ird  vie lfach  durch A n gabe der m it ihr 
erzielbaren  L e istu n g  ausgedrückt, z. B . N orm alkom pressor au s
reichend fü r 8 P flasterau fre iß er oder fü r  9 B od en stam p fer oder 
fü r x i Stem m ham m er (zum D ichten  von  R ohrleitungen). A ls 
A n trieb sk raft fü r den K om pressor kom m t in der R egel ein 
Benzolm otor oder bei bequem em  Anschluß ein elektrischer 
M otor in  Frage.

P reß luftw erkzeuge werden w eitgehend beim  Straß en - und 
G rabenbau und beim  R ohrverlegen  verw endet, und zw ar als 
A ufbrech h äm m er zum  A ufreißen  vo n  A sp h a lt und B eton  v o n  
G ehw egen und Straß en , a ls  B oh rh äm m er bei Fe lsarb eiten , als 
Spaten  beim  A nlegen  von  G raben, als S tam p fer beim  V erfü llen  
derselben, a ls  S tem m ham m er zum  V erstem m en vo n  R o h r
leitungen, a ls  Schneidw erkzeuge zum  Abschneiden gußeiserner

ÜBER DIE VERWENDUNG DER MASCHINE IM BAUBETRIEB.

Berichtet von Dr. Ing. W. Lydtin.

B a u b e t o n m i s c h e r :
3 )4  S 5 S 7 S 10  S  14  S 2 1  S 28 S
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Röhren, als H olzsägen, als H andram m en zum  E in tre iben  von  
B ohlen  usw.

B eim  Straß cnaufbreclien  leisten 2 M ann m it Preß lu ft- 
•werkzeugen ebenso v ie l w ie 4 M ann m it I-Iandwerkzeugen, 
w obei die G esam tkosten  a u f die H älfte  zurückgehen.

B eim  Felsbohren  rechnet m an m it einer B oh rle istun g von 
9 ft/S td . =  2 ,75  m /Std ., w ährend die L e istu n g  beim  H andbohr- 
betrieb nur 0 ,75 ft/S td . =  0,23 m /Std . b eträg t. D ie K o sten  
betragen beim  M aschinenbohren 17  c/ft., dagegen bei H an d 
bohrung 80 c / f t . ; die M äschinenbohrung kostet dem nach nur 
den 4,7 ten  T eil der H andbohrung.

B eim  V erfü llen  von  G raben  und Fcststam p fen  des Boden s 
leistet ein M ann m it einem  pneum atischen S tam p fer soviel w ie 
4— 10  M ann m it H andram m en. W ährend die E in sp aru n g  an 
Z e it bei V erw endung vo n  P reß lu ftstam p fern  erheblich ist, so 
ist die Ü berlegenheit über die H andram m ung hinsichtlich der 
K o sten  w eniger in die A ugen sp rin gen d ; die K o sten  der 
M aschinenstam pfung betragen ungefähr %  der H andstam pfung.

B eim  A usheben von G raben, bei A ussch achtarbeiten  fü r 
kleinere Fundam ente, beim  Caissonabsenken, beim  Sto llenbau  
kom m en vie lfach  m it P reß lu ft angetriebene Spaten  zur V e r
w endung (nam entlich im  Tonboden und bei gefrorenem  U n ter
grund) ; die L e istu n g  eines A rbeiters ist dabei die fünf- bis 
siebenfache. D ie G esam tkosten  sind etw as geringer als bei der 
H an d arb eit und betragen  ungefähr 7 5 %  derselben. B eim  
Sto llen vo rtrieb  in  Tonboden w urde bei V erw endung 
pneum atischer Spaten  d ie doppelte L e istu n g  erzielt. •

B eim  A usstem m en der R ohrstöß e m it B leiw olle  w ird m it 
Lu ftd ruckw erkzeugen  bei doppelter L e istu n g  w esentlich bessere 
A rb e it erreicht.

B e i A bbruch arbeiten  spielen fah rb are  Kom pressoren und 
P reß luftw erkzeuge eine große R o lle ; der V orteil liegt vo r allem  
in der höheren L eistun g , die das 2— 2 0 fache der H and arb eit 
b eträgt. B eim  A bbruch  von  Grundm auern, bei A ussch acht
arbeiten  in w eichem  F e ls  (z. B . Schiefer) und bei gefrorenem  
B od en  kann  m an m it einem Preß luftw erkzeug die A rb eit von 
4— 6 M ann m it H andpicken  und B rech stangen  ersetzen. B eim  
A ushub im  h arten  F e ls  hat die V erw endung vo n  P reß lu ft
w erkzeugen die H an d arb eit nahezu gänzlich verd rän gt.

F ü r  kleinere R am m arbeiten , w ie beim  E in tre ib en  von 
kurzen hölzernen P fäh len  und Spundw änden, findet ein 
pneum atischer P fah ltre ib er v ie lfach  Verw endung, m it dem  in 
hartem  Tonboden Leistungen  von  60 cm/min und in Sand  und 
K iesboden von  2 ,70  m /m in erzielt werden, w obei durch  einen 
B edienungsm ann die A rb eit vo n  6— 12  M ann bei H andbetrieb  
ersetzt w ird.

Pneum atisch  angetriebene Sägen  w erden m it V o rte il bei 
A rbeiten  unter W asser verw endet, w obei gegenüber einer 
H and säge die 3 — 7fach e  L e istu n g  erzielt w ird.

A nstricharbeiten  w erden unter Verw endung vo n  D ru ck lu ft 
in wesentlich kürzerer Z eit gegenüber dem  A nstreichen  m it 
P insel durchgeführt. D er Z e itau fw an d  b eträg t je  nach A rt 
d er A rb e it nur 1/ 3 bis 1/20 der H an d arb eit. D abei ist die G üte 
der A rb e it w esentlich  besser. E s  ist a llerdings ein M ehr
verbrau ch  an F a rb e  m it der Verw endung von  D ru ck lu ft v e r
bunden; wegen der besseren A rb eit kann  jedoch  ein A u ftra g  
einem  zw eim aligen P inselanstrich  gleichgesetzt werden.

Zusam m enfassend kann  gesagt werden, daß die E in füh rung 
der K raftw erkzeu ge  der H andgeschicklichkeit des A rbeiters 
K ra ft , Schnelligkeit und A u sd au er h inzugefügt hat. D ie  
weitere E n tw ick lu n g  derselben w ird  in einer V ergrößerung der 
L e istu n g  und in  einer leichteren H and h abung erb lickt.

4. Ü b e r  d ie  W i r t s c h a f t l i c h k e i t  d e r  m it  D i e s e l 
m o t o r e n  a u s g e r ü s t e t e n  B a u m a s c h in e n .  L . H . M o r r is o n  
ste llt einen Vergleich  a u f zwischen Diesel-, D am pf- und G asolin 
m aschinen. E s  zeigt sich ein im m er stärk er w erdendes B e 
streben, die B aum asch in en , nam entlich  solche schw ererer A rt 
w ie L ö ffe lbagger, Felsbrecher und Lokom otiven , m it D iesel
m otoren zu betreiben, die allm ählich  die S te lle  der G asolin
m otoren einnehm en, w ie diese früh er die D am pfm aschine v e r 

d rän gt haben. E s  fra g t sich nun, ob dieser Ü bergang zu der 
Schw erölm aschine nur eine vorübergehende V erdrängung der 
Gasolin- und der D am pfm aschine bedeutet oder ob die größeren 
w irtsch aftlich en  V o rteile  fü r  die stärk ere  B evo rzu gu n g der 
D ieselm aschine ausschlaggebend sind. B e i der folgenden E r 
örterung w erden die A nschaffungskosten , die lau fenden A u s
gaben und die betrieblichen B esonderheiten m iteinander 
verglichen.

L ö f f e l b a g g e r .  D ie E n tw ick lu n g  des L ö ffe lbaggers ist 
fü r diesen V ergleich  besonders interessant. H insichtlich  der 
A n schaffun g kostet die D am pfsch aufel bedeutend weniger als 
eine D iesel- oder Gasolinm aschine. D ie A ufw endungen fü r die 
P ferd estärk e  betragen  etw a 30 S w eniger als bei der D icsel- 
m aschine und 20 § w eniger als bei der G asolinm aschine.

B eim  B ren n sto ffverb rau ch  liegen die V erh ältn isse gerade 
um gekehrt. B e i einem  D am pflöffe lbagger m it 50 P S  kann m an 
selten m it einer besseren B ren n sto ffausn utzun g als 40%  
rechnen. D er W irkun gsgrad  der M aschine ist sehr gering. E s  
w ird  m it einem  D am pfverbrau ch  vo n  75 lb. =  34 k g /P S /S td . ge 
rechnet, w as einem  K o h len verbrauch  von  15  lb. =  6,8 k g/P S /S td . 
entspricht. D a m an durchschnittlich  nur m it halber B elastu n g  
der M aschine rechnen kann, so ergibt sich ein B re n n sto ff
verbrau ch  von  375  lb. =  170  k g/Std . E in  entsprechender 
G asolin -Löffe lbagger muß m it einer 75-PS-M asch ine au s
gerüstet werden, da sic nicht überlastet w erden kann  w ie die 
D am pfm aschine. D er B ren n sto ffverb rau ch  b eträgt bei durch
schnittlich  halber B elastu n g  6 ga l./S td . — 22,6  1/Std . E in e  
D ieselm aschine von  75 P S  hat einen B ren n sto ffverbrau ch  von 
ungefähr 2 ,5  gal =  9,4 1/Std .

H insichtlich  der K o sten  fü r Schm ierung liegt die D am p f
m aschine am  günstigsten. W ährend- die D ieselm aschine 
y2 gal./Tg. und die G asolinm aschine r gal./Tg. an Schm ieröl 
verb rau ch t, ist der A ufw an d  bei der D am pfm aschine nur 
i/4 gal./Tg.

D er Vergleich  m it R ü ck sich t au f die L eistu n gsfäh igk eit der 
M aschine im  B etrieb  spricht zunächst zugunsten der D am p f
m aschine, die sich einer stärkeren  B elastu n g  bei großem  W ider
stand  beim  B ag gern  sehr gut anpassen k a n n ; einer verringerten  
A rbeitsgesch w indigkeit entspricht eine größere K ra ftle istu n g , 
w ährend m it abnehm endem  W iderstand  die A rbeitsgesch w indig
keit w ächst.

Im  Gegensatz hierzu übt die D ieselm aschine eine nahezu 
konstante K r a ft  aus herab bis zu einer G eschw indigkeit von 
20%  der norm alen ; sobald diese erreicht ist, lassen die m eisten 
der je tz t  gebauten  M aschinen die L a s t  ganz fallen . Im m erhin 
ist die D ieselm aschine h insichtlich  der B elastu n gsfäh igk eit der 
G asolinm aschine noch sta rk  überlegen, die bereits bei einer 
H erabm inderung der G eschw indigkeit auf 50 %  der norm alen 
zum S tillstan d  kom m en kann.

D ie Schw ierigkeiten  der B elastu n g sch arak teristik  des 
D ieselm otors lassen sich zw ar durch entsprechende A usbildung 
der K u p p lu n g  verringern , die D ieselm aschine muß jedoch  für 
eine größere L e istu n g  ausgebau t w erden als die D am pfm aschine, 
um großem  K ra ftb e d a rf zu genügen.

Zur A ussch altun g der ungünstigen B elastu n g sfäh igk eit 
w urden L öffe lb agger nicht m it reinem  D ieselantrieb  gebaut, 
sondern es w urden D ieselm otoren m it G leichstrom generatoren 
gekuppelt, die beim  A nw achsen  der B e la stu n g  eine Erh öh ung 
der S tro m stärke  bei V erm inderung der Spannung erlauben, 
w odurch die A npassung an die B e la stu n g  in  dem selben M aße 
m öglich w ird  w ie bei D am pflöffe lbaggern .

E in e  w eitere M öglichkeit einer zw eckentsprechenden V er
wendung des D ieselm otors bei L öffe lb aggern  liegt in  der V er
bindung m it Lu ftkom pressoren , vo n  denen aus die E in ze l
m aschinen angetrieben w erden, w obei die L u ft  durch die 
A bgase  des D ieselm otors au f ungefähr 2000 C erh itzt w ird ; der 
erzielte W irkun gsgrad  ist rech t gut. Im  A u sbau  dieser A n 
ordnung, d ie b illiger ist a ls die d iesel-elektrische M aschine, v e r 
spricht m an sich w eiter F o rtsch ritte .

L o k o m o t iv e n .  B is  v o r  w enigen Ja h re n  w urden im  
B au b etrieb  L ok om o tiven  fa s t  ausschließlich durch D am p f be
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trieben. Die Entwicklung der Gasolinmaschine gab dann den 
Anreiz, sie auch für die Lokomotive zu verwenden, da die 
Betriebskosten weit geringer als bei Dampf waren. Die er
folgreiche Entwicklung der rasch laufenden Dieselmaschine 
führte dann zu ihrer Anwendung im Lokomotivbau ; die 
höheren Anschaffungskosten werden durch wesentliche Ein
sparungen im Betrieb, durch geringeren Brennstoffverbrauch 
und niedere Unterhaltungskosten bei weitem ausgeglichen.

B a g g e r  und F e lsb re c h e r . Der Dieselbetrieb eignet 
sich besonders für Naßbagger und Felsbrecher. Einige Naß
bagger-Anlagen verwenden die diesel-elektrische Ausrüstung, 
bei denen sich die Kosten auf 2 c/kW oder weniger stellen.

Bei Felsbrecher-Anlagen erweist sich der Dieselantrieb 
allen anderen weit überlegen.

Der Versuch, kleine Dieselmaschinen für den Antrieb von 
Betonmischern zu verwenden, hat nur bei großen Mischanlagen 
zu Erfolg geführt; bei fahrbaren Mischanlagen für 6—io P S 
hat sich der Gasolinantrieb dem Dieselantrieb überlegen 
gezeigt.

5. D er G e r ä te a n te il  b e i der K o s te n e rm itt lu n g .
A. H. H u n te r , Engineer, Illinois Association of Highway and 
Municipal Contractors, nimmt in einem Bericht zu dem Geräte
anteil bei der Kostenermittlung Stellung unter besonderer 
Berücksichtigung der Wertminderung.

In den letzten Jahren ist die Ausstattung der Baustelle mit 
Geräten zu einem beherrschenden Faktor geworden, während 
der Aufwand für Arbeit (Lohnfaktor) zurückgedrängt wurde. 
Anlagekosten, Wertminderung, Zinsendienst, Abschreibung, 
Veralterung, Instandsetzung und Unterhaltung für Gerät sind 
Belastungen geworden, die besondere Aufmerksamkeit er
fordern.

Durch den Faktor der. Wertminderung soll der Einfluß 
der Zeit und des Betriebes auf die Beschaffenheit des Gerätes 
zum Ausdruck gebracht werden.

Ein besonderer Ausschuß der Associated General Con
tractors hat einen Bericht über verschiedene Methoden für die 
Bemessung der Wertminderung herausgegeben, wobei sich aber 
heraüsstellte, daß keine der Methoden allgemein Anwendung 
finden kann und daß man die Wertminderung der Geräte in 
der Bauindustrie nicht mit derjenigen der Maschinenindustrie 
vergleichen kann.

Folgende Methoden sind üblich:
E s wird die Lebensdauer jedes Gerätestückes in Jahren 

geschätzt und ein fester jährlicher Prozentsatz der Be
schaffungskosten verrechnet ohne Rücksicht darauf, ob das 
Gerät im Gebrauch ist oder nicht.

Eine andere Methode besteht darin, die Lebensdauer jedes 
Gerätes in Arbeitseinheiten zu schätzen, wobei dann die Wert
minderung jedes Jahr im Verhältnis der geleisteten Arbeits
einheiten verrechnet wird; hierbei wird also keine Wert
minderung in Rechnung gesetzt, wenn das Gerät nicht im 
Gebrauch war.

Eine dritte Methode besteht in* einer Vereinigung der 
beiden vorausgegangenen zur Festsetzung der jährlichen Wert
minderung.

Eine andere Methode bemißt die Wertminderung nach dem 
besonderen Geschäft, für welches das Gerät gekauft wurde, 
wobei der Betrag als Differenz zwischen dem Beschaffungswert 
und dem wirklichen oder geschätzten Wert am Ende des be
treffenden Baues festgelegt wird. Diese Methode findet An
wendung für Sondergeräte und bei Firmen, die das Gerät für 
eine Arbeit kaufen und nach Vollendung wieder verkaufen. 
Bei weiterer Verwendung des Gerätes für einen anderen Bau 
wird dann eine der beiden ersten Methoden angewandt.

Die letzte Methode besteht darin, daß die Lebensdauer 
jedes einzelnen Gerätes periodisch neu geschätzt wird durch 
fachkundige Schätzer.

Eine besondere Wertminderung kann durch Veralterung 
eintreten, Die Einführung neuer Geräte und unvorhergesehene

Entwicklung können die schönsten Berechnungen über den 
Haufen werfen.

Es ist schwer, den Umfang der verfügbaren Arbeit voraus
zusehen, nach der die Lebensdauer eines modernen Gerätes 
bemessen werden könnte. Im allgemeinen ist die Mehrzahl der 
Unternehmer hierin zu optimistisch; es wird von ihnen die 
Leistungsfähigkeit mit der wirklichen Leistung gleichgesetzt.

Eine Untersuchung über die Leistung von Betonmaschinen 
beim Betonstraßenbau zeigt, daß die Leistung eines Mischers 
3—7 Meilen/Jahr =  4,8 bis 1 1 ,3  km einer 18 ft. =  5,50 m 
breiten Straße beträgt und daß die mittlere Leistung unter den 
besten. Bedingungen 8 Meilen/Jahr =  13  km nicht überschreitet, 
während die Leistungsfähigkeit 15 — 18 Meilen =  24—29 km 
pro Baujahr beträgt.

Die jährlichen Unterhaltungskosten werden als Summe, 
bezogen auf die Leistungseinheit, oder in Prozenten der An
schaffungskosten ausgedrückt; vielfach werden die Instand
setzungskosten nur als solche aufgeführt ohne die Absicht, sie 
auf irgendeiner Grundlage für weitere Kostenermittlungen 
aufzubauen. . Aus einem großen Beobachtungsmaterial er
fahrener Bauunternehmungen ergeben sich folgende Auf
wendungen für Unterhaltungs- und Brennstoffkosten, bezogen 
auf die Flächeneinheit:

mittlere Unterhaltungskosten . . 10 ,1 c/square yard 
mittlere Brennstoffkosten . . . 5,5 c/square yard.

Es wird eine Zergliederung der Kosten des Betonstraßen
baues für eine Gesamtlänge von 2400 Meilen =  3860 km bei 
einer mittleren Tagesleistung von 800 ft. == 244 m gegeben, die 
sich folgendermaßen zusammensetzt:

Geräte (Wertminderung, Unterhaltung, Brenn
stoff, Frachten und L a g e ru n g )..................... 20—25%

Material (Zement, Sand und Kies, Wasser, Be
wehrung und C h lo rk alz iu m ).......................   . 35—40%

A rb e its lö h n e ............................................................15 —20%
Allgemeine U n k o s t e n ...................................... .... ro— 12%
Gewinn  ..................... ............................. 10%

Der Berechnung der Wertminderung des Gerätes ist eine 
Lebensdauer von 4 Jahren zugrunde gelegt entsprechend einer 
Leistung von 40 Meilen. Unterhaltung und Brennstoffverbrauch 
sind dabei mit 10 c bzw. 5 c/square yard eingesetzt. Die Ge- 
samtkosten/square yard betragen 1,475 S-

Die dauernde Überprüfung der Kostenbildungsfaktoren 
wird für unbedingt notwendig gehalten, da Verbesserungen und 
Änderungen in der Geräteausrüstung fast dauernd Änderungen 
in der Kostenberechnung bedingen.

6. F o r t s c h r it te  im  B a u  der B e to n m isc h e r , 
J ;  E . B u sh n e il, Chief Engineer, Ransome Concrete Machinery 
Company. Wenige im Bauwesen verwendete Maschinen zeigen 
einen solchen Fortschritt in ihrer Entwicklung wie die Beton
mischer. Beweglichkeit, Vereinfachung der mechanischen Über
wachung, selbsttätige Wasserzufuhr, Regelung der Mischzeit, 
bessere Konstruktion und Materialauswahl sind die besonderen 
Kennzeichen für die Entwicklung der letzten Zeit. Für den 
Architekten, den Ingenieur, den Bauunternehmer stellt der 
Betonmischer ein unentbehrliches Gerät dar. Im allgemeinen 
genügen die Normalausführungen für seine Bedürfnisse, in 
Sonderfällen jedoch wird der Bau von Sonderkonstruktionen 
notwendig.

Die Vereinigung der beiden Verbände der Mixer 
Manufacturers und der Associated General Contractors hat eine 
Liste von Normalgrößen von Betonmischern und Kübelgrößen 
geschaffen und neuerdings eine Methode für die Bestimmung 
des Trommelinhaltes herausgegeben. Es werden noch vier 
größere Betonmischer hergestellt, die noch nicht in die Normal
liste aufgenommen sind (42 S-, 56 S-, 84 S- und 1x2 S-Größe 
=  1,20, 1,60, 2,20, 3,20 m3-Seitenentlader),

Die Methode der Bezeichnung eines Mischers durch eine 
Größennummer, welche die Ausbeute an gemischtem 
Beton/Kübel angibt, kam erst jetzt in Gebrauch.
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Es werden folgende Typen von Mischern unterschieden:
a) Kipptrogmischer mit einer Öffnung zum Ent- und 

Beladen;
b) Kipptrogmischer mit zwei Öffnungen:
c) Nichtkippender Trogmischer mit zwei Öffnungen; die 

Entladung erfolgt durch eine Schwingrutsche;
d) Nichtkippender Trommelmischer mit zwei Öffnungen, 

von denen eine beim Mischen geschlossen und beim 
Entladen geöffnet ist;

e) Straßenmischer.
Die Verbesserungen, die die Betonmischer erfahren haben, 

liegen nicht allein im äußeren Aufbau, sondern hauptsächlich 
in einer sorgfältigen Auswahl der Baustoffe und in der Durch
bildung der Einzelkonstruktionen. Die ausgedehnte Ver
wendung warmbehandelter Legierungsstähle, die Verwendung 
von Kugellagern, die Vervollkommnung der Schmiereinrichtung, 
der Schutz aller empfindlichen Teile gegen Verschmutzung, die 
Verwendung von Sonderstahl für stark beanspruchte Teile und 
die leichte Auswechselbarkeit erneuerungsbedürftiger Kon
struktionselemente sind die besonderen Kennzeichen der 
Entwicklung.

Die kleinste Größe von Betonmischern, die vielfach von 
Hand bewegt werden, findet in der Hauptsache bei den 
Gründungsarbeiten von Häusern Verwendung. Während die 
kleinen Betonmischer möglichst leicht gehalten werden, be
stehen hinsichtlich der Stärke der Ausbildung der mittleren 
Größen, d. h. der Mischer 14 S und 21 S (0,4 und 0,6 m3) 
Meinungsverschiedenheiten. Die großen Mischer 28 S, 42 S, 
56 S und 84 S, d. h. mit 0,8, 1,2, 1,6, 2,4 m3 Inhalt, werden 
alle sehr kräftig ausgebildet, da sie für schwere Arbeit vor
gesehen sind und hauptsächlich bei großen Mischanlagen mit 
Leistungen von 50000—75000 cu. yd. =  rd. 40—60000 m3 
Verwendung finden.

Eine besondere Entwicklung haben die Mischer für den 
Straßenbau durchgemacht. Hier hat sich die Größe 27 E  
(0,8 m3 Endentlader) als am geeignetsten erwiesen. Die 
Straßenmischer sind fast durchweg auf Raupenbändern 
montiert. Hauptkennzeichen eines modernen Mischers sind: 
automatische Auskupplung bei der Höchststcllung des Aufgabe
kübels, automatische Begrenzung des Weges des Ausleger
kübels und Einstellung der Mischzeit. Die automatische E in
stellung ist vielfach sehr weit getrieben, so daß ein Arbeits
vorgang vom Beschicken der Maschine an den nächstfolgenden 
auslöst bis zum Anortbringen des fertigen Betons. Die Ent
wicklung des Straßenmischers hat auch auf die Verbesserung 
der Mischanlagen im allgemeinen hingewirkt.

Die Erkenntnis der Wichtigkeit einer richtigen Bemessung 
des Wasserzusatzes bei der Herstellung von Betonmischern, 
namentlich auf Grund der Untersuchungen von A. Abrams, 
führte zu Forderungen hinsichtlich der Einrichtung für die 
Wasserabmessung; Verbesserung bestehender und Entwicklung 
neuer Einrichtungen waren das Ergebnis der Bestrebungen zur 
Erfüllung dieser Erfordernisse. Nicht nur genaue Einstellung 
der benötigten Wassermengen, sondern auch rasche Um
stellung auf andere Wasserzusätze entsprechend der Ver
wendung verschiedener Mischungen, namentlich bei Zentral
mischanlagen, mußte verlangt werden, dazu schnelle Entleerung 
ohne langsames Nachlaufen der Restwassermenge und Aus
schaltung des unmittelbaren Durchlaufes von der Wasserleitung 
zur Mischtrommel.

In der Ausbildung der Wassermeßgefäße unterscheidet 
man in der Hauptsache folgende Anordnungen:

a) Wasserbehälter mit drehbarem Heberrohr, das ent
sprechend der Wasserentnahme festgestellt wird.

b) Wasserbehälter mit feststehendem Heberrohr und be
weglichem Kolben zur Änderung, der Wassermenge.

c) Wasserbehälter mit feststehendem Entnahmeheber und 
einem beweglichen Hilfsheber oder einer anderen Ein
richtung zur Luftzufuhr in den Hauptheber, um die 
Wasserentnahme zu regeln.
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d) Wasserbehälter mit senkrechtem Überlaufentnahmerohr, 
wobei entweder das Rohr oder der Behälter verstellbar ist.

e) Wasserbehälter als Kipptrog ausgebildet mit verstell
barem Ausschlag.

7. E n tw ic k lu n g  des L ö ffe lb a g g e r s . J .  G. M ille r , 
Manager Domestic Sales, Bucyrus-Erie Company, schildert die 
Entwicklung des Löffelbaggers von seinen Anfängen bis zu den 
neuesten Ausführungen. Schon Leonardo da Vinci bringt 15 13  
eine Skizze eines Unterwasser-Löffelbaggers mit einer Be
schreibung; die erste Ausführung einer solchen Maschine als 
Dampfschaufel erfolgt jedoch erst 1837 durch W. S. Otis in 
Philadelphia. Diese Maschine wurde dann durch John Souther 
weiterentwickelt und unter dem Namen Boston Shovel her
gestellt mit einem Löffelinhalt von x %—2 Äf cu. yd. Die 
Weiterentwicklung setzte dann nach 1880 ein, als die großen 
Kanalbauten, wie der Panamakanal, in Angriff genommen 
wurden und die Ausdehnung des Eisenbahnbaues in Amerika 
in verstärktem Maße einsetzte. Während die früheren Bagger 
nur eine Maschine hatten, ist mit Einführung der Tliomson- 
schaufel die Verwendung von drei Maschinen üblich geworden.

Der Löffelbagger hat in seiner weiteren Entwicklung dann 
zwei Wege eingeschlagen. Beim Bahnbau wurden immer 
stärkere Maschinen gebaut mit größerem Fassungsvermögen in 
steter Weiterentwicklung der vorhandenen Maschinen, während 
andererseits ein ganz neuer Maschinentyp sich aus den Be
dürfnissen des Erzumschlages entwickelte, ein auf Raupen 
montierter Bagger von großer Beweglichkeit und Arbeits
geschwindigkeit, der sich voll um seine Achse drehen konnte. 
In den letzten Jahren wurden dann die Vorteile beider Typen 
vereinigt und Bagger von großer Leistungsfähigkeit mit einer 
Löffelgröße bis zu 16 cu. yd. =  12  m3 geschaffen. Die heute 
vorhandenen Löffelbagger können in fünf Gruppen eingeteilt 
werden:

a) Die ganz kleinen Maschinen mit Löffel von % —AA  cu- yd- 
== 0,19—0,38 m3 sind meist Maschinen mit voller Umdrehungs- 
möglichkeit, die ausnahmslos durch Gasolinmotoren angetrieben 
werden. Sie finden Verwendung bei kleinen Aushubarbeiten; 
ihr Hauptvorteil liegt in der raschen Beweglichkeit von einer 
Baustelle zur anderen.

b) Die zweite Gruppe umfaßt die Löffelbagger von % bis 
1 % cu-yd- Löffelgröße =  0,38—1 , 1  m3 und stellt den am 
meisten gebrauchten Typ dar. Sie unterscheiden sich von 
denen der ersten Gruppe durch wesentlich kräftigere Kon
struktion und größeren Arbeitsbereich und finden bei allen 
Aushubarbeiten Verwendung, bei Gründungen, beim Straßen
bau, bei Ton- und Kiesgewinnung und bei kleineren Fels
arbeiten. Während die Maschinen früher alle auf Rädern liefen, 
sind sie jetzt ausschließlich auf Raupenbändern montiert. Bei 
einer Bodenpressung von 0,7— 1 kg/cm2 können sie fast 
bei jedem Baugrund ohne besondere Roste Verwendung finden. 
Der Verwendungsbereich dieser Bagger wird dadurch erweitert, 
daß sie nicht nur als Löffelbagger Verwendung finden, sondern 
durch einfachen Umbau auch als Eimerseilbagger (Dragline), 
als Greifer, als Kran und als Ziehschaufel. In  der Regel sind 
die Maschinen mit drei nach der Länge verschiedenen Auslegern 
ausgerüstet und mit drei Löffeln und Kübelgrößen. Als An
triebskraft für die Bagger dieser Größe wird neben Dampf 
Gasolin, Dieselöl und Elektrizität verwendet.

c) Zu der dritten Gruppe gehören die Steinbruch- und 
Bergwerksschaufeln, die besonders kräftig gebaut sind und die 
Vorteile der voll umdrehenden Schaufel in sich vereinigen. Das 
Fassungsvermögen beträgt 2—4 cu. yd. — 1,5—3 m3. Dieser 
Bagger, der die frühere Eisenbahnschaufel ersetzt, findet 
hauptsächlich bei schwerer Felsarbeit Verwendung. Besonders 
kräftiger Bau, sowohl der allgemeinen Konstruktion als der 
Maschine, zeichnet diesen Typ aus; der Ausleger ist verhältnis
mäßig kurz und der Bau des ganzen Baggers gedrungen, wo
durch sich ein rascheres Drehen desselben erreichen läßt. Neben 
Dampfmaschinen finden Diesel- und elektrische Motoren zum
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Vereinfachte Endwiderlagerkonstruktion bei 
Balkenträgerbrücken.

Von Dipl.-Ing. W. S a le m a n n , Tallinn,' Estland.
Bei Balkenträgerbrücken bzw. bei Auslegerbrücken werden die 

Endwiderlager meistens in U-Form  mit Parallelflügeln oder in T-Form  
mit einem Kern aus Mauerwerk oder Beton ausgeführt. Soweit solche 
Widerlager keiner Unterspülung, Eisgängen usw. ausgcsctzt sind, ist

Die erwähnte Konstruktion gestattet auch, dem Böschungskegel 
des Erddammes eine genügend schwache Neigung zu geben, um eine 
kostspielige Befestigung des häufig zu steil ausgeführten und ab
rutschenden Böschungskegels durch Pflasterung, Zementierung oder 
andere Vorbeugungsmittel zu ersparen. In manchen Fällen, z. B. bei 
scharfwinkligen Wegeunterführungen, können in derselben Weise 
auch teuere Stützmauern am Fuße des Kegels vermieden werden. 
Hier kann man längere Kasten, um ihre Höhe nicht zu groß werden zu

bei den Brücken mit Balkenträgern nur die vordere Wand von kon
struktiver Bedeutung, während bei Brücken mit über die letzten Pfeiler 
herüberragenden Auslegern den Endwiderlagern jede konstruktive 
Bedeutung fehlt.

Im ersten Falle kann daher für die Ausführung der Parallelflügel 
bzw. des Kerns eine viel leichtere Bauweise vorgeschlagen werden, 
als es üblich geworden is t ; im zweiten Falle kann ein Widerlager sogar 
vollständig fehlen und durch eine Übergangskonstruktion zwischen 
dem Erddamme des anstoßenden Verkehrsweges und dem Brücken
träger ersetzt werden.

Bei Balkenträgern kann ein einfacher vierwändiger bodenloser 
Kasten aus bewehrtem Beton, bei billigeren und vorübergehenden
________________________________________ Bauten aus Holz bzw.

; ~ ■.- '/■  > Eisen (alten Eisen-
______ •Frhnhf' bahnschwellen) ver-

i .V ; ’.- wendet werden. Der
,—' • "T ■' ■ Kasten wird ohne be-

i  sondere Gründung hiri-
/ r  _■> ter der massiven Vor-

1 ^  - ' derwand des Widerla-
' ' . i  gers etwas in den Erd-
(  1 ' dämm versenkt ausge-

t . ' führt und mit Kies
SnjoNN " - _ '  ■. . ausgefüllt (Abb. i).

JxNNVN * ' '  ' ' _  Dabei übt der Kasten
1 •" v - .. keinen unmittelbaren

K vm W /// ' . '•  j  wagerechten Druck auf
die Vorderwand des 

Akk s " Widerlagers aus. In
5 ’ manchen Fällen kann

auch die Vorderwand
durch einzelne Pfeiler ersetzt werden, auf denen die Auflagequadern 
verlegt werden (Abb. 2).

B ei Auslegerbrücken wird derselbe Kasten allein, d. h. ohne 
irgend eine massive Vorderwand, in dem Kopfe des Erddammes aus
geführt und ersetzt damit das Endwiderlager (Abb. 3).

lassen, durch einen oder mehrere hintereinander treppenartig aus
geführte Kasten ersetzen. Bei hohen Kasten, bei denen der innere 
Erddruck erheblich groß wird, werden die Wände nach Bedarf 
miteinander verankert.

Ferner kann auch bei vorhandenen Endpfeilern, bei denen der

Erddamm-Böschungskegel sich als zu steil erwiesen hat und ständige 
Ausbesserungen erfordert, leicht dadurch nachgeholfen werden, daß man 
im Erddamm hinter dem Endwidcrlager einen Kasten einbaut (Abb. 4). 
Dasselbe gilt auch bei Umbauten von Endwiderlagcrn, wobei z. B. 
wegen Erhöhung der Brückenfahrbahn die Endwiderlager nicht nur

A n trieb  V erw end ung; es zeigt sich, daß die m odernen 
elektrischen  M aschinen im m er m ehr die D am pfm aschine 
verd rän gen .

d) D ie v ie rte  G ruppe um faß t die A braum schaufcln , eben
fa lls  v o ll um laufende M aschinen m it D am pf- oder elektrischem  
A ntrieb , m it einer Löffelgröß e von 2 ,5 — 16  cu. yd . =  1 ,9 — 12  m*. 
S ie w erden fü r A braum arbeiten  bis 15  m H öhe gebaut. Diese 
A braum sch aufeln  werden fa st  ausschließlich elektrisch  betrieben.

e) Zu dieser G ruppe gehören Sonderbagger fü r besondere 
Zw ecke, z. B . fü r U ntergrundbahn- und T unnelbau, wo die 
gewöhnlichen B ag g er nicht geeignet sind.

Schließlich berichtet S .M . W i l l i a m s ,  M anager, Engineering 
Construction D ivision , A ssociated  G eneral Contractors, über 
die F o r d e r u n g  e in e r  K r e d i t r e f o r m  b e i  T e i l z a h l u n g s -  
V e r k ä u fe n .  E r  zeigt, daß in der am erikanischen B au g erät- 
industric in den letzten Ja h re n  eine stark e  Ü berproduktion  
eingetreten ist nam entlich au f dem  G ebiete des L astk ra ftw agen - 
und Löffe lbaggerb aues, die sich  in einer überaus starken
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K onkurrenz au sw irk t. U m  A b satz  für die stark e  Produktion  
zu schaffen, hat der V erk au f a u f Teilzahlungen in einem  d erart 
starken  M aße eingesetzt, daß allm ählich  ungesunde' V e r
hältnisse heraufbeschw oren ünd ehrliches G eschäftsgebaren 
s ta rk  untergraben wurde. Ü berlassung des G erätes ohne oder 
gegen ganz geringe A nzahlung und gegen R atenzahlun gen  auf 
die D au er von  zwei Ja h re n  und d arüber sind an der T ages
ordnung. D urch dieses unh altbare  K red itsystem  ist das 
B au g erät v ie lfach  in die H ände vo n  gew issenlosen Leuten  
gekom m en, die keine E rfah ru n g  als B auunterneh m er besaßen, 
und die durch unverantw ortlich es U nterb ieten  die A rb eit 
ehrlicher und erfahrener U nternehm er untergruben. R ü c k 
schläge konnten nicht ausbleiben, die sich einerseits in Z u 
sam m enbrüchen und andererseits in der H erabsetzung des A n 
sehens des B augew erb es äußerten. E in e  R efo rm  des K re d it
system s ist sowohl im Interesse der H ersteller der B aum aschinen  
als auch der guten und erfahrenen B auunternehm ungen drin
gend notw endig.
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höher gebaut, sondern auch verlängert werden müssen: ein Vorgang, 
der gewöhnlich mit Betriebsschwierigkeiten verknüpft ist. Die Ver
längerung der Endwiderlager geschieht hier einfach und ohne Schwierig
keiten durch einen Kasteneinbau im Erddamm hinter dem aufgebauten 
Widerlager, wobei der Kasten allmählich gleichzeitig mit der Erhöhung 
des Bahndammes und dem Aufbau des Widerlagers hochgeführt wird 
(Abb. 5).

Abb. 6 zeigt eine Ausleger-Eisenbahnbrücke in Estland, bei 
der die Endwiderlager durch mit Kies ausgefüllten bodenlosen 
Eisenbetonkasten nach Abb. 3 ersetzt wurden. Die Bauweise hat eine 
beträchtliche Verminderung der Bauunkosten verursacht und sich 
gut bewährt.

Straßenstaub.
B e r ic h t  ü b er se in  V o rk o m m en  und se in e  B e k ä m p fu n g  

n ach  dem  h e u tig e n  S ta n d e  d er S tra ß e n b a u te c h n ik , 
e r s t a t t e t  an den F a c h a u ss c h u ß  fü r  S ta u b t e c h n ik  beim

V e re in  D e u ts c h e r  In g e n ie u re  am  16. O k to b e r 1928.
Von Mag. Oberbaurat W. B ree .

Das Vorkommen des Straßenstaubes. Art und Entstehung.
Straßenstaub ist ein Sammelname für jede im Straßenbereich 

auftretende Staubart. E r kann der Straße anhaften, lose aufliegen oder 
frei über ihr schweben. Nach den von Professor Dr. Thiesing bei der 
Preußischen Landesanstalt für Wasser-, Boden- und Lufthygiene aus
geführten Untersuchungen1 schwankt seine Größe zwischen 1,5  und 
310  Mikromillimeter für 1 Teilchen, doch kommen faserige Teilchen 
bis zur Länge von 1 mm vor. Als Durchschnitt dürfen etwa 20 Mikro
millimeter gelten.

Die Messung der Staubmengen — die je nach den örtlichen und 
klimatischen Verhältnissen außerordentlich verschieden groß sein 
können —  erfolgt nach den in der Meßtechnik üblichen Verfahren, 
jedoch zweckmäßiger im Zälilverfahren als durch Gewichtsbestimmung, 
die —  infolge des geringen spezifischen Gewichts des Staubes —  zu 
ungenaue Werte liefert. Zur Auffangung des Staubes wird bei den 
Messungen in der Preußischen Landesanstalt für Wasser-, Boden- und 
Lufthygiene ein Gerät benutzt, daß die Fehlerquellen des sonst üblichen 
Ansaugverfahrens vermeidet und den Straßenstaub als freien Nieder
schlag auf zwei in die Windrichtung sich einstellenden, horizontal und 
vertikal angeordneten Naß-Gelatineplatten pro Zeiteinheit auffängt. 
DieseNaß-Gelatineplatten haben 2mm-Netzteilung,sodaß die einzelnen 
Quadrate bei 5ofach vergrößerndem Mikroskop gerade dessen Gesichts
feld ausfüllen und demgemäß bequem ausgezählt werden können.

Die Beziehungen zwischen Zahl und Gewicht der Staubteilchen 
bedürfen noch wissenschaftlicher Klärung ebenso wie die Ermittelung 
des Gewichtes des Straßenstaubes. Als Anhalt kann dienen, daß grob 
sichtbarer Straßenstaub in 1 m3 Luft mehr als 0,2 mg Staub enthält.

Bei der Frage nach der Entstehung des Straßenstaubes spielen 
die Fälle, in denen eine sonst für sich allein auftretende Staubart, wie 
z. B . Zement und Kohlenstaub, in unmittelbarer Nähe der betreffenden 
industriellen Werke wesentliche Beiträge zum Straßenstaub liefern 
kann, nur untergeordnete Rolle. Straßenstaub im engeren Sinne bildet 
sich hauptsächlich auf dreierlei Weise:

1. Als V e r w it t e r u n g s -  und A b n u tz u n g s p r o d u k t  der 
Straßendecke, kurz als Deckenstaub bezeichnet. Seiner Natur nach 
anorganisch, entspricht er in seiner Zusammensetzung den beim 
Straßenbau hauptsächlich verwendeten Gesteinsarten wie z. B . Granit, 
Basalt, Quarzporphyr, Diabas, Kalk, Ton sowie auch Hochofen
schlacke.

2. Als N ie d e r s c h la g  der Rauch- und Auspuffgase sowie der 
sonstigen Schwebeteilchen in der Atmosphäre. Zusammen mit der 
unter folgender Ziffer 3 genannten Entstehungsart als Verkehrsstaub 
bezeichnet, ist er teils anorganischer, teils organischer Natur. Kohlen
staub, Ruß und Asche von Verbrennungsmaschinen, Verwitterungs
produkte von Gebäudeteilen, abgeschliffene Metallteilchen der Fahr
zeuge und Räder gehören hierher ebenso wie die Gummiteilchen der 
Kraftwagen.

3. Als A b fa l lp r o d u k t  tierischer und pflanzlicher Art, seiner 
Natur nach fast ausschließlich organisch. Hierher zählen Blütenstaub, 
Zellrcste, Exkremente, Fasern der Textilien und des Zellstoffes, kurz 
alle organischen Gewebetrümmer, die aus den Abfallstoffen des Straßen
kehrichts, des Haus- und gewerblichen Mülls stammend durch weit
gehende Zermahlung unter dem Verkehr genügende Schwebefähigkeit 
erhalten.

Einfluß der klimatischen Verkehrsverhältnisse.
Einen erheblichen Einfluß auf das Vorkommen der drei genannten 

Entstehungsarten des Straßenstaubes übt weiterhin G rö ß e und  A r t  
d es V e rk e h r s  auf der Straße, sowie d er V e rs c h le iß  der Fahrbahn
decke selbst aus. Lastverkehr mit Massengütern wird bei unebener 
und unelastischer Fahrbahn durch Ladeverlust zur Vermehrung des 
Verkehrsstaubes beitragen, ländliches Fuhrwerk dabei in erhöhtem

1 ,,Der Sieg über den Straßenstaub" von Professor Dr. Thiesing 
Abteilungsleiter der Preußischen Landesanstalt für Wasser-, Boden- 
und Lufthygiene, Berlin-Dahlem. Asphalt und Teer. H eft 3, Jg . 28.

Maße durch Mitschleppen der Ackerkrume auf die Steinbahn. K raft
wagen-Schnellverkehr trägt gleichfalls durch Aufwirbelung und weitere 
Zertrümmerung des Kehrichts sowie durch den Niederschlag der Ab
gase zur Vermehrung des Verkehrsstaubcs bei und lockert außerdem 
durch den starken Sog das Gefüge der Steinbahn, damit den Verschleiß 
der Decke fördernd.

Die Bildung des Deckenstaubes hängt in erster Linie vom Ver
schleiß der Fahrbahndecke ab. Elastische, möglichst ebene und fugen
lose Decken haben dabei einen wesentlichen Vorsprung vor den un
elastischen, rauhen und fugenreichen P f lasterarten.

Weiteren Einfluß üben ferner die k lim a t is c h e n  V e r h ä ltn is s e  
auf die Staubbildung aus. Trockenheit und Wind erhöhen, Regen 
und Bodenfeuchtigkeit verringern die Staubplagc, wenn auch nicht die 
Staubbildung! Denn die Feuchtigkeit, an und für sich ein Feind jeder 
nicht absolut dichten Fahrbahndecke, bewirkt erhöhten Verschleiß 
unter Schlammbildung und demgemäß auch vermehrte Staubplage 
bei späterer Auftrocknung der Straße.

Schädliche Auswirkungen.
In hygienischer Hinsicht ist Straßenstaub stets als Schädling* 

anzusehen. Infolge seiner vielfach splittrigen und scharfkantigen 
Bestandteile ruft er leicht Entzündungen der Augenbindehaut sowie 
Verletzungen der Schleimhaut der Atmungsorgane hervor und be
günstigt hierdurch das Eindringen von Krankheitserregern in das 
Körpergewebe.

Aber auch abgesehen von diesen rein pathologischen Fällen 
wirkt der Straßenstaub beeinträchtigend auf die Gesundheit, da die 
durch ihn empfundene Belästigung zur Störung des allgemeinen Wohl
befindens sowie zur schnelleren Ermüdung führt. E r kann insbesondere 
Veranlassung geben, daß Wohnräume schlecht oder gar nicht gelüftet 
werden, daß der in ärmeren Stadtvierteln so notwendige Erholungsgang 
zur Parkanlage oder zum Sportplatz infolge staubiger Verbindungswege 
unterbleibt. In diesem Zusammenhang kann Straßenstaub auch wirt
schaftliche Nachteile zur Folge haben an den Stätten, an denen der 
Ausflugs- oder Fremdenverkehr eine größere Rolle spielt.

Eine weitere Gruppe von Schäden bildet Straßenstaub durch 
Erhöhung der Verkehrsgefahr infolge Beschränkung der Sicht sowie 
infolge Begünstigung der Schlüpfrigkeit bei glatten Pflastersorten. 
In ersterem Falle ist es die durch Wind oder Verkehr aufgewirbelte, 
frei in 'der Atmosphäre schwebende „Staubwolke", die den Verkehr 
auf staubiger Straße gefährdet. Im letzteren Falle ist es der der glatten 
Decke anhaftende Decken- und Verkehrsstaub, der hier —  bei sonst 
staubfreier Beschaffenheit der Decke —  durch abtropfendes öl, R ei
bungsdruck und -wärme der Kraftwagenräder bei trockenem Wetter 
als Schmutzpaste ausgebügelt und beim Durchfeuchten (durch Regen 
oder Sprengwagen) aufgeweicht wird und dann die gefürchtete 
Schlüpfrigkeit gewisser Pflastersorten hervorruft2.

Die wichtigsten Straßenbauarten in ihren Beziehungen zum Straßen
staub.

Abgesehen von dieser einen Ausnahme der Begünstigung der 
Schlüpfrigkeit bei glatten Pflastersorten ist die Staubfrage für den 
heutigen Straßenbau kein Sonderproblem mehr, denn Staubbildung 
ist hier gleichzeitig Straßenzerstörung! Die Straßenbauart ist auch 
konstruktiv und wirtschaftlich am Platze, die infolge ihrer Festigkeit, 
Fugenfreiheit, Dichte, Elastizität und Ebenheit für die jeweilige Ver
kehrsgröße und Verkehrsart geringsten Verschleiß hat und damit 
hinsichtlich des Deckenstaubes praktisch staubfrei wird, gleichzeitig 
aber auch gute Reinigung ermöglicht. Selbstverständlich kann auch 
eine an sich staubarme Straße in das Gegenteil verkehrt werden, wenn 
einfache Maßnahmen zur Verhütung. Beseitigung oder Unschädlich
machung des Verkehrsstaubes erschwert sind oder gar unterbleiben.

Die wuchtigsten, nach dem heutigen Stande der Straßenbautechnik 
zur Anwendung gelangenden Straßenbauarten sind:

1. Schotterstraßen (Makadambauweise) mit bituminösen Innen
tränkungen oder Oberflächenbehandlungen.

2. Gepflasterte Straßen, mit und ohne Fugen-Verguß, ins
besondere Groß- und Kleinsteinpflaster, Holz-, Kunststein- und 
Schlackensteinpflaster sowie Klinkerpflaster,

3. Betonstraßen.
4. Asphalt- und Teerstraßen, insbesondere Stampf-, Guß- und 

Walzasphalte, Teermakadam und Teerbeton.
Am weitesten verbreitet sind heute noch infolge der überwiegen

den Bedeutung unseres Landstraßennetzes die einfachen, wasser
gebundenen Schotterstraßen in Makadambauweise. Sie — und in noch 
höherem Maße die unzeitgemäßen Schlackenstraßen — sind unter dem 
Druck und Sog des zu den entlegendsten Dörfern vorgedrungenen 
Kraftwagenverkehrs durch ihre Staubentwicklung zur Landplage 
geworden. Bei den erstgenannten Straßen in guter Pack- und Deck- 
Steinschlaglage, die ein in sich festgefügtes und tragfähiges Steingerüst 
besitzen, ist es in noch weiterschreitender Technik gelungen, der B il
dung des Deckenstaubes durch Bindemittel vorwiegend bituminöser 
Art wirksam entgegenzuarbeiten, im Gegensatz zu den verbundlosen 
Schlackenstraßen, die besser der Vergangenheit angehören sollten.

2 Siehe Löschmann, „D ie Schlüpfrigkeit des Asphaltpflasters"
Verkehrstechnik H eft 5 Jahrg. 1928.
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Auf höherer Stufe stehen gepflasterte Straßen, die in erst
klassiger Ausführungsart, fugenvergossen, widerstandsfähig genug 
sind, um die Bildung von Deckenstaub zu verhindern. Ihre Ausführung 
ohne Fugenverguß steht hierin erheblich nach, besonders in der ersten 
Zeit, wenn der zur Nachfüllung der offenen Fugen erforderliche 
Pflasterkies die Fahrbahn bedeckt und unter dem Verkehr zu Staub 
zermahlen wird.

Diesen Nachteil teilt in gewissem Grade das sonst staubfreie 
Holzpflaster, da'es bei Feuchtwerden leicht zur Glätte neigt und dann, 
besonders in Steigungen bei Zugtierverkehr, mit Kies abgestumpft 
werden muß.

Allen Pflasterarten ist in mehr oder minder großem Maße eigen, 
daß die Ebenheit zu wünschen übrig läßt und deshalb die Bildung von 
Verkehrsstaub durch erhöhten Ladcverlust, vermehrte Abnutzung der 
Fahrzeuge und der Räder begünstigt sowie die Reinigung erschwert 
wird.

Den letztgenannten Mangel haben auch die Betonstraßen auf
zuweisen, die zwar an und für sich genügend widerstandsfähig und eben 
hergestcllt werden können, in ihren künstlich angeordneten Trennungs
fugen und ungewollt sich einstellcndcn Temperatur- und Schwind
rissen jedoch Staubquellen bieten, die der Straßenreinigung trotzen.

Als praktisch staubfrei sind die Straßen der letzten Gruppe, die 
Asphalt- und Teerstraßen anzusehen, besonders in den neuzeitlichen 
Ausführungsformen des Hartgußasphaltes, Walzasphaltes (d. i. Stein- 
schlagasplialt, Asphaltbeton und Sandasphalt), Teerbetons sowie 
Teermakadams. Die bisher als hochwertigste geltende Straßenbauart, 
Stampfasplialt, ist, wie schon vorher erwähnt, infolge seiner durch 
Staubpastcnbiklung zur Schlüpfrigkeit neigenden Eigenschaft für 
Schnellverkehrsstraßen unzeitgemäß geworden.

Die Bekämpfung des Straßenstaubes.
D u rc h  M aß n ah m en  zu r V e rh ü tu n g .

Die Bekämpfung des Straßenstaubes erfolgt am wirksamsten, 
wenn seine Entstehung möglichst verhütet wird. Hierzu weist die 
neuzeitliche Straßenbautechnik den Weg, da, wie bereits erwähnt 
und bei Besprechung der Maßnahmen zur Unschädlichmachung des 
Straßenstaubes noch weiter gezeigt werden wird, durch geeignete B au
weisen der Deckenstaub praktisch verhütet und der Verkehrsstaub 
wirksam bekämpft werden kann. Noch ungelöst ist die wirtschaftliche 
Frage, da die Ausbaukosten allein für Deutschlands Hauptstraßennetz 
von rd. 190 000 km Länge auf 3— 5 Milliarden, nach Speck3 sogar auf 
7 Milliarden Mark berechnet werden.

Auf die Verhütung des Niederschlagstaubes braucht hier nicht 
näher eingegangen zu werden, da sie im Rahmen der allgemeinen 
Staubbekämpfung erfolgen muß. Ein Sondergebiet, das nicht vernach
lässigt werden darf, bildet die Bekämpfung der Niederschläge der 
Auspuffgase bei den Verbrennungsmaschinen auf der Straße selbst.

Die Entstehung des Abfallstaubes läßt sich in weitgehendem 
Maße durch sachgemäße Beseitigung des Haus- und gewerblichen Mülls 
sowie des Straßenkehrichts verhüten. Vom hygienischen Standpunkt 
aus ist dabei in ersterem Falle dem Wechseltonnensystem gegenüber 
Umleersystem in staubgedichtete Abfuhrwagen der Vorzug zu geben.

D u rch  M aß n ah m en  zu r U n sc h ä d lic h m a c h u n g .
Im  S tr a ß e n r e in ig u n g s v e r fa h r e n .

Der Straßenstaub, der sich trotz aller Vorbeugungsmaßnahmen 
—  besonders an den Stätten großer Verkehrs- und Wohndichte —  nie 
gänzlich wird beseitigen lassen, muß unschädlich gemacht werden. 
In den Städten fällt diese Aufgabe der Straßenreinigung zu. Die 
Reinigung wird hier hygienisch einwandfrei erzielt, wenn Staub und 
Schmutz ohne Belästigung der Anwohner und 
Passanten durch Kehrmaschinen unter kräftigem 
Wasserstrahl gelöst und auf kürzestem Wege in 
die Vorflutkanäle gespült werden. Erfolgt kein 
Abspülen, sondern nur ein Annässen des Staubes, 
so besteht die Gefahr, daß beim Abkehren oder Ab
ziehen mit Gummischrubbern der halbfeuchte 
Schlamm nicht beseitigt, sondern nur verteilt wird 
und damit erst recht Staubbildung nach Aus
trocknung eintritt.

S ta u b b in d u n g sm a ß n a h m e n .

Wasser ist auch zur Staubbindung das einfachste 
Mittel. Um seine Wirkung, die ja  mit Austrocknung 
wieder aufhört, zu verlängern, wurde verschiedent
lich der Versuch gemacht, die hygroskopischen 
Eigenschaften gewisser Endlaugen, z. B . von Chlormagnesium-, Chlor
kalzium- und Sulfitlaugen für die Staubbindung nutzbar zu machen. 
Alle diese Verfahren haben sich in der Praxis in nennenswertem Um
fange nicht durchsetzen können, da sie auf die Dauer zu kostspielig 
wurden, zumal bei Regenfällen die Laugen und deren Lösungen weg
gespült wurden. Bei Schotterstraßen in Makadambauweise erfolgt 
ihre Wirkung außerdem auf Kosten der Haltbarkeit der Fahrbahn
decke. Auch das bei Kalksteinschotter angewandte Betonal-(Wasser

3 Ministerialrat Dr.-Ing. Speck, „Straßenverkehr und Finan
zierung des Straßenbaus“  V.d.I.-Zeitsclirift Bd. 72 Nr. 19.

glas)-Verfahren führt zwar durch Verkieselung eine Erhöhung der 
Druckfestigkeit des Kalksteins, aber keine wesentliche Herabsetzung 
der Staubbildung herbei.

Im  Gegensatz zur Staubbindung durch Wasseranzichuug stehen 
die Verfahren, bei denen durch Ölung, Teerung und Bituminierung 
neben der Niederhaltung des Staubes durch wasserabstoßendo Eigen
schaften auch dessen Neubildung erschwert, und damit die Haltbarkeit 
der Fahrbahndecke begünstigt wird. Hierzu gehört die Im präg
nierung der Decken mit leichtflüssigen Erdölprodukten, ferner ihre 
Tränkung und reine Oberflächenbehandlung mit Hcißtecr, Asplialt- 
und Teer-Emulsionen, sowie Heißasphalticrung. Mit Hilfe dieser 
Verfahren, die verhältnismäßig einfach und bei nicht zu schwerem 
Verkehr auch wirtschaftlich sind, ist es gelungen, einen großen Teil 
der für den Kraftwagenverkchr wichtigsten Landstraßen praktisch 
staubfrei zu machen und damit vor dem völligen Verfall zu retten.

S c h lu ß b e m e rk u n g .
Die wirksame Bekämpfung des Straßenstaubes ist bei dem 

heutigen Stande der Straßenbau- und Rcinigungstechnik lösbar, 
infolge finanzieller Schwierigkeiten jedoch nicht ausreichend durchführ
bar. Im einzelnen bedarf es noch wissenschaftlicher Erforschung des 
Anteils der einzelnen Straßenbauarten an der Bildung des Deckcn- 
staubes, eine Frage, die eng mit der Technik des Straßenbaus ver
knüpft ist, sowie der weitgehendsten Bekämpfung des Verkehrsstaubcs 
auf allen seinen Entstehungsgebieten.

Ein Rückschritt wäre cs, wenn in einseitiger Voranstellung der 
Verkehrssicherheit bei glatten, insbesondere Stampfasphaltstraßen 
wieder staubfördernde Maßnahmen platzgreifen sollten, wie sie neuer
dings in Fachzeitschriften mit der Forderung verstärkten Abkiesens 
solcher Straßen oder gar dem Rufe nach der Zwangseinführung des 
Sandstreukastens bei jedem Kraftfahrzeug zum Vorschlag gelangen. 
Nur unter voller Wahrung a l le r  hygienischen Interessen können diese 
heute noch umstrittenen Straßenbaufragen ihrer endgültigen Lösung 
nähergebracht werden. Enges Zusammenarbeiten mit den auf diesen 
Gebieten bereits tätigen wissenschaftlichen Ausschüssen, insbesondere 
denen der Studiengesellschaft für Automobilstraßenbau ist daher 
erwünscht, um alle Erfahrungen der weiteren Forschung zunutze zu 
machen unter voller Wahrung der besonderen Interessen der Staub- 
hygienc.

Chem isch-elektrische W asserm essung.
Von A. B a r b a g e la t a ,  Professor in Mailand.

Vereinfachung, Verbilligung, Beschleunigung und Anwendungs
erleichterung der Wassermessung läßt sich bei Einführung bestimmter 
Salzmengen mittels Messung des elektrischen Leitungswiderstandes 
an Stelle chemischer Mengenbestimmung erzielen. Mittel zur Ver
meidung von Fehlern infolge ungleichmäßiger Verteilung der Salz
lösung im Quer- und Längsschnitt des Wasscrlaufs und infolge Lu ft
blasenbildung zwischen den Elektroden werden angeführt. (Proceedings 
of the Amer. Society of Civil-Engineers 192S, S. 789— 802, mit 12  
Zeichnungen.) N.

Straßenbrücke mit durchlaufenden Gitterträgern über 
den M issouristrom .

Die Vergleichplanungen für die 270 m lange Strombrücke der 
neuen Straßcnyerbindung zwischen den Staaten Missouri und Kansas 
ergaben 25 000 Dollar Minderkosten für durchlaufende Gitterträger 
gegen einfache Träger und von 37 000 Dollar Minderkosten bei Sili
ziumstahl gegen Kohlenstoffstahl. Dementsprechend ist die billigere

Bauart (s. Abb.) gewählt worden. Die Fahrbahn ist für drei 13  5co-kg- 
Lastwagen nebeneinander mit 30%  Stoßzuschlag, die Hauptträger 
für gleichförmige Belastung von 1900 kg/m und eine Einzellast von 
12  000 kg für jeden Träger berechnet worden. Der Winddruck ist 
mit 150 kg/m angesetzt worden. Als zulässige Zugspannungen wurden 
zugrunde gelegt 112 0  kg/cm2 für Kohlenstoff- und 1680 kg/cm*-für 
Siliziumstahl. Die 8,2 m breite Fahrbahn (ohne Fußwege) aus Eisen
beton von 16  cm Stärke ruht auf 20 cm hohen I-Fahrbahnquerträgern, 
die der Fahrbahnwölbung gemäß gekrümmt sind und auf Längs
trägern liegen, die zwischen die Brückenquerträger eingesetzt sind. 
Die Gesamtbaukosten, einschließlich der Anfahrten, sind mit 0,6 Mill.
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Dollar veranschlagt. (Nach L . J .  Sverdrup, Beratender Ingenieur in 
St. Louis. ,,Engineering-News-Record1' 1929, S. 100 bis 102 mit drei 
Zeichnungen und 1 Lichtbild.) N.

Rolltreppenbau au f dem W aterloobahnhof in London.
Auf dem Waterloobahnhof ist nach dem Vorbild anderer Londoner 

Untergrundbahnhöfc eine Rolltreppe für die Befördenmg von 
24 000 Personen in einer Stunde eingebaut worden, die mit 17  m 
lotrechter Höhe die größte ihrer Art auf den Untergrundbahnen ist. 
Sic besteht aus drei Rollbahnen von je 1,2  m Breite, von denen die 
mittlere je nach Bedarf für die Auf- oder Abwärtsbewegung eingestellt 
werden kann. Der Bau des Röhrentunnels für die Rolltreppe erforderte 
das Unterfangen der benachbarten Ziegelpfeiler durch stufenweise 
zwischen Spundwänden eingebrachten Beton, Zementeinpressung 
und Druckluftvortrieb für die Arbeiten außerhalb der Spundwand
umschließung im Grundwasser zur Verbindung mit den anzusclilicßen- 
den Gängen und Schäcliten. (Nach H. H. Dalrymple-Hay, beratendem 
Ingenieur in London, in Engineering 1928, S. 2 5 1— 255 und Tafel 22, 
zusammen mit 27 Zeichnungen und 4 Lichtbildern). N.

Konstruktionsstähle von hoher Festigkeit.
Ein Beispiel, wie aus Kohlenstoffstählen allmählich Legierungs

stähle mit niedrigem Mangangehalt geworden sind, gibt die Geschichte 
der Eisenbahnschienen. Zuerst verwendete die Eisenbahn Bessemer- 
Schienen und bei zunehmendem Raddruck kam dieNachfragenach einer 
Schiene mit härterer Oberfläche als Widerstand gegen Abnutzung. 
Bessemereisen wurde mit Spiegeleisen aufgekohlt und jede Zunahme 
an Kohlenstoff bedeutete eine entsprechende Zunahme an Mangan.

Auf diese Weise kam es, daß ein bestimmter Mangangehalt für 
Schienen vorgeschrieben wurde ohne gewollt zu sein, und oft wurde die 
Sprödigkeit der Schienen dem Mangangehalt zugeschrieben. Die 
Carnegie-Vorschrift für 90 und t o o  lb-Bcssemerschienen im Jahre 
1899 lautete: 0,45 bis 0,55%  Kohlenstoff, 0,80 bis 1 ,10 %  Mangan und 
höchstens 0 ,10%  Phosphor. Im Jahre 19 12  schrieb die Pennsylvania- 
Railroad dieselbe Zusammensetzung vor, erhöhte aber den Mangan
gehalt auf 1,20% , in diesem Jahre kamen die Eisenbahner zu der 
Überzeugung, daß der Phosphor dasjenige Element sei, welches die 
Sprödigkeit verursachte und fingen an, Martinstahl für schwere 
Schienen zu verlangen. Es wurde mehr Kohlenstoff zugesetzt, um die 
störende Wirkung des Phosphors zu ersetzen, aber man schien im 
Zweifel zu sein, was mit dem Mangan geschehen sollte, wie aus nach
folgender Zusammenstellung zu ersehen ist:

New York 
Central R a il

road
Pennsylvania • 

Railroad
Amor. Railroad 

Engineering 
Association

Bessemer Stahl:
Kohlenstoff . . . 0,70 0.55 0.55
Phosphor . . . . 0,10 0,10 0,10
M a n g a n .................. 0,70 0,20 1,10

Martinstahl: -
Kohlenstoff . . . 0.75 o,75 0,70
Phosphor . . . . 0,04 0,04 0,04
Mangan .................. r,oo , 0,80 0,90

Daraus ersieht man, daß nach Ersatz des Bessemerstahles durch 
Martinstahl in Amerika der Mangangehalt hoch blieb trotz der Tat
sache, daß der Kohlenstoff in verschiedener Weise ohne Erhöhung des 
Mangangehalts zugesetzt werden konnte. Kürzliche Vorschriften der 
American Society for Tcsting Materials sind:

60 ib- 
Schiencn

85 ib  
Schienen

120— 140 ib- 
Schienen

Kohlenstoff . . . 0,50—0,63 0,62—0,77 0,72—0,89
M a n g a n .................. 0,6 —0,9 0,6 — 0,9 0,5 —o,9
S iliz iu m .................. mehr als 0,15 mehr als 0,15 mehr als 0,15

Mangan wird als Ferromangan in der Pfanne zugesetzt. Aus 
obiger Zusammenstellung ersieht man, daß die Martinstahlschienen 
heute einen geringeren Mangangehalt haben als die Bessemerschienen 
vor 1910. B ei der Lackawanna Railroad wurden dagegen Schienen 
mit 0,55—0,65% Kohlenstoff und 1 ,3 — 1,5 %  Mangan benutzt, die 
hohe Festigkeit und Abnutzungscigenschaftcn hatten und doppelt 
so lange hielten wie die gewöhnlichen Schienen bei schwerem Verkehr. 
Die ersten Versuche mit Schienen mit hohem Mangangehalt miß
glückten, die Schienen waren nicht besonders haltbar und neigten 
dazu, Querrisse zu bekommen. Seit 1920 sind die Schwierigkeiten 
durch richtigen Ausgleich des Kohlenstoffes, Mangans und Siliziums 
überwunden und immer größere Mengen werden jährlich hergestellt 
und verlegt, dürfen aber nicht mit den austenitischen Manganstahl- 
schienen verwechselt werden, die 10— 15 %  Mangan enthalten und 
häufig für Weichen, Kreuzungen usw. verwendet werden.

Für Konstruktionsstähle von hoher Festigkeit sind die soge
nannten „Siliziumstähle“  bekannt geworden. Silizium erhöht ebenso 
wie Mangan die Festigkeit, und in England und Deutschland werden

Stähle für Eisenkonstruktionon mit angenähert 1%  Silizium herge- 
stellt. Ob Kohlenstoff, Mangan, Silizium, Nickel oder irgendein 
anderer Zusatz zur Erzeugung der erforderlichen Festigkeit für lange 
Brückenkonstruktionon verwendet wird, hängt von verschiedenen 
Umständen ab. Allgemein ist cs richtiger, die erforderliche Festigkeit 
durch Kohlenstoff zu erreichen, solange die Härte dadurch nicht über 
die Grenzen der zur Bearbeitung dienenden Werkzeuge erhöht wird. 
Die Stähle mit niedrigem Kohlenstoffgehalt (wie Nickelstahl) eignen 
sich besser, wenn die Temperatur beim Fertigstich und die Abkühlungs
geschwindigkeit kontrolliert werden kann, oder eine normalisierende 
Warmbehandlung möglich ist. Von den Zusätzen sind Silizium und 
Mangan viel billiger als Nickel. Stähle mit hohem Siliziumgehalt 
können leichter im sauren als im basischen Martinofen erzeugt werden.

In A m e rik a  wird höherer Kohlenstoff und niedrigerer Mangan 
als in England bevorzugt. Die chemischen Grenzen sind 0,30—0,45% 
C, 0 ,15—0,45%  Si und 0,70— 1,10 %  Mn. E in  solcher Stahl vermag 
eine 40% ige höhere Belastung als Kohlenstoffstahl zu tragen. Der 
Konstruktionsstahl von hoher Festigkeit für die Philadelphia-Camden- 
Brücke wurde in 75 bis 100 t basischen Martinöfen hergestellt. Unge
fähr siebenmal mehr Ferrosilizium wurde benötigt als für gewöhnlichen 
Konstruktionsstahl. Ein Fünftel wurde 40 Min. vor dem Abstich als 
14 %  Ferrosilizium zusammen mit dem 2 % fachen Gewicht an ge
branntem K alk  zugesetzt. Das erforderliche 80% Ferromangan wurde 
6 Min. vor dem Abstich im Ofen zugesetzt und der Rest des Siliziums 
als 50%  Ferrosilizium in der Pfanne.

England hat damit begonnen, Stahl mit hoher Festigkeit zum 
Bau von Schiffen zu verwenden. Im  Jahre 1907 wurde Stahl mit 
hohem Silizium- und Jiohem  Mangangehalt für die Lusitania und 
Mauretania verwendet. Die Analyse dieses Stahles war: 0,27%  C, 
r,X2% Si und 0,72%  Mn. Die physikalischen Eigenschaften waren: 
64,67— 73,80 kg/cm2 Zugfestigkeit, 47,68% Fließgrenze und 25— 30%  
Dehnung auf 150 mm Länge. Der Entwurf dieser Schiffe erwies sich 
aber nicht erfolgreich und später wurde noch eine große Menge Metall 
zur Verstärkung benutzt, um die Vibrationen zu verringern.

Schiffskönstrukteure hatten früher angenommen, daß die Pro
portionsgrenze bei Blechen und Trägern aus Kohlenstoffstahl die Hälfte 
der Zerreißfestigkeit betrüge, aber genaue Versuche zeigten, daß die 
Proportionsgrenze größeren Schwankungen unterworfen ist und durch
schnittlich nicht mehr als 12,65 kg/mm2 beträgt. Da die Beanspruchun
gen im Schiffsmaterial mit ziemlicher Genauigkeit berechnet werden 
können, und da die Beanspruchung kein dauerndes Setzen in den 
Spanten verursachen darf, folgt, daß wenn ein Stahl von gleichförmig 
hoher Proportionsgrenze erzeugt werden könnte, die tatsächliche 
Elastizitätsgrenze für Entwurfszwecke verwendet und viel Gewicht 
gespart werden kann. Untersuchungen ergaben, daß ein Stahl, der 
ungefähr 0 ,33%  C, ungefähr 0,82% Si und 1 , 1 — 1,4 %  Mn enthält, 
mit der geringsten Proportionsgrenze von 26,71 kg/mm2 und einem 
Durchschnitt von 31,63 kg/mm2 erzeugt werden kann. Alle Teile 
der Schiffshaut, die dazu dienen, bei englischen Kriegsschiffen den 
Trägern Festigkeit zu verleihen, sind in den letzten Jahren aus diesem 
Stahl hergestellt. Die Ersparnis an totem Gewicht betrug dadurch 
10— 14 % .

Folgende Zusammenstellung enthält Zahlen, die die Überlegen
heit dieses Stahles erbringen. E in Vergleich der Spalten 1 und 2 zeigt, 
daß es vorteilhafter ist, eine erhöhte Festigkeit durch Zusatz von Man
gan als durch Kohlenstoff zu erreichen, weil Proportionsgrenze, Dehn
barkeit und besonders die Bruchbeanspruchung höher ist.
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Analyse:
K o h le n s t o f f ...................... 0,20 0,50 -- - o , j 8 0,23 0,22
Mangan ............................... 1,60 0,68 -- . 0,36 0,61 1,33

Physikalische Eigen
schaften : ,

Zerreißfestigkeit . . . . 65,48 64,67 59,05 43,58 49,21 54,83
F lie ß g r e n z e ...................... 37-26 34,10 38,66 22,50 28,12 33,04
Proportionsgrenze . . . . 28,47 20,38 36,20 12,65 15,42 25,36
Dehnung auf 50 mm 31 28 29 33 3 i 36
E in s c h n ü ru n g .................. 68 46 62 61 59 68
Ermüdungsgrenze . . . . 45500 40000 34000 29000 36000 40000
Izod Fallversuch . . . . 45 13 — 73 70 86
B r in e llh ä r te ...................... i8 3 186 — 126 140 156

Stahl mit hohem Kohlenstoffgehalt ist auch empfindlicher gegen 
Normalisiertemperaturen, und beim Abkühlen von zu geringer Wärme 
ergibt sich eine niedrigere Proportionsgrenze, Zerreißfestigkeit und ein 
geringerer Fließpunkt. Die letzten drei Spalten der Zahlentafel zeigen, 
wie die Proportionsgrenze in Stählen mit niedrigem Kohlenstoffgehalt 
durch Erhöhung des Mangangehalts erhöht wird. (The Iron Age, 
Bd. 123 (1929), S. 797/800.) H. I l l ie s .
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Abb. 1.

19,5 111 mit 5000 und 15 Türme (Abb. 4) von 15  bis 6,6 auf 2 1 m 
mit fast 17000 m3 Inhalt. Die letztgenannten 15 Tiinne und ein Treppen
haus sind durch Betonzwischcnfüllung mit Aussparungen zu einem 
Baiikörper (Abb. 5) vereinigt. AlleTürme sind 55 cm stark mit Spritz

beton auf Netzbewehrung ausgekleidet, 
die durch angeschweißte Halter an die 
Beilälterwand befestigt ist. (Nach J .  A. 
Hiller, Wasserwerk-Direktor in Cincinnati. 
Engineering 1929, S. 4 14 — 417 mit 
6 Lichtbildern und 1 Zeichnung.) N.

Berichtigung zum  A ufsatz 
„Ideenw ettbew erb Elbbrücke Meißen“ .

Auf Seite 424, 10. Zeile von oben, linke Spalte muß es nicht 
heißen: Konstruktiv sind 3 flachgespanntc Bögen von 54,60 m,
57,60 m und 51,60 ni vorgesehen, sondern: „K onstruktiv sind 3 flach- 

Bögen von 45,60 m, 57,40 m und 51,60 m 1. W. vorgesehen.“

Bau eines Eisenbeton-W asserbehälters für Portsmouth 
(Ohio).

Der neue Wasserbehälter mit 84 000 m3 Inhalt für Portmoutli 
(Ohio) hat eine hufeisenförmige Grundform (Abb. 1) an einem Hügel 
erhalten mit einer gepflasterten ■ Böschung an der Bergseite, einer 
9 111 hohen Eisenbeton-Winkelstützmauer an derTalseite, einem Beton
boden mit Netzbewehrung (in drei Lagen hergestellt), einer Platten
decke auf Längs- und Querträgern und Eisenbetonsäulen {7,5 m 
Mittenabstand) und Erdüberfüllung und Rasenabdeckung (Abb. 2). 
Die Betonbaustoffe wurden auf einer zweigleisigen Gerüstbaubahn 
nach der Mischanlage an einem' 60 m hohen stählernen Verteilungsturm 
gebracht, der Beton in einer Rinne, die an einem Kabel hing, nach einem

von Ausbesserungen an den Pumpen oder Leitungen er
möglichen läßt, sind in Cincinnati (Ohio) eine Gruppe 
von stählernen Wassertürmen in geschmackvoller Um- 
kleidung mit Beton und Ziegelmauerwerk (Abb. 1 bis 4) 
von 1894 bis 1927 hergestellt worden. Die älteste 
Gruppe (Abb. 1) umfaßt 2 Türme von je  12  m Durch
messer und 2 1 m Höhe mit 5000 m3 Inhalt, die nächst
älteste (Abb. 2) 5 Türme von 12  auf 30 m mit 16 000 m3. 
die jüngsten Gruppen 4 Türme (Abb. 3) von 10,5 auf

W asserturm gruppen in Cincinnati.

Zur Schaffung eines Wasservorrats für den Bedarf zweier Tage, 
wodurch sich ein gleichmäßiger Pumpenbetrieb und die Ausführung
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30 m hohen hölzernen, versotzbarcn Gießturm gefördert und von dort 
durch Gießrinnen verteilt (Abb. 1). Die Schalungen (3 Sätze) sind mit 
einem hölzernen auf Schienen laufenden Torkran versetzt worden. 
Die Hauptwände enthalten 9500, die Decke und die Säulen 7500 m3 
Beton. (Nach T. J .  Turrell, Ingenieur-Assistent der Bauunternehmung 
in Cincinnati (Ohio). „Engineering-News-Rccord" 1929, S. 97—99 
mit 4 Zeichnungen und 4 Lichtbildern.) N.

Der H um e-Stausee des M urrayflusses.
Der I-Iume-Stausee des Murrayflusses an der Grenze der Staaten 

Neusüdwales und Victoria, der Schiffahrts- und Bewässerungszwecken 
dienen soll, wird gegen die ursprüngliche Planung um 4,3 m höher 
angespannt und sein Inhalt-auf 2400 Mill. m3, sein Staubereich auf 
176 km2 gebracht. Da schon die erste Planung auf diese Erweiterung 
Bedacht genommen hatte, bedurfte sie nur einer Verlängerung des 
südlichen Erddammes um 335 m und des Einbaus von drei Grund
ablaßröhren von 4 m und von vier von 2,75 m Lichtweite, die durch 
Stoneyschützen bedient werden; die ersteren sollen zur Einführung in 
das künftig anzugliedernde Kraftwerk dienen. Der Hochwasserüber
fall erhält 29 Öffnungen von 6,1 m Weite mit 4,6 m hohen .Schützen
verschlüssen. (Nach Engineering 1928, S. 15 3— 155 mit 5 Lichtbildern )

N.

W anderversam m lung des Vereins Deutscher Portland- 
Cem ent-Fabrikanten E . V.

Der Verein Deutscher Portland-Cement-Fabrikanten hält seine 
diesjährige Wanderversammlung am 2., 3. und 4. September d. J .  
in Dresden ab.

Die Tagesordnung der Wanderversammlung sowie die Zeitein
teilung für die verschiedenen Veranstaltungen wird in Kürze bekannt
gegeben werden.

Die M aentwrog-Talsperre in Merioneth (Nord-W ales.)
Die North-Wales- 

Power-Company hat 
für ihr Kraftwerk bei 
Maentwrog eine Tal
sperre mit zunächst
33,5 Mill. m3 Stauraum 
erbaut, deren Bogen
sperrmauer 90 m lang, 
aus Beton 1 :6  mit 
Steinblöcken bis zu 
1000 kg Gewicht 
(25% im untern, 15 %  
im obern Mauerteil) 
hergestellt, an der 
Wasserseite 45 cm 
stark mit Beton 1 :4  
verkleidet, an der Lu ft
seite für eine künftige 
Erhöhung (s. Abb.) 
abgetreppt und beider
seits mit 2 cm star
ken Eisenstäben, lot
recht und waagrecht 
mit 1,2 m Abstand, 
bewehrt ist. (Nach E n 
gineering 1928 S. 492,
496—497, 5 16 —517
und 526, zusammen 
mit 23 Zeichnungen 
und 4 Lichtbildern.)

W IRTSCHAFTLICHE MITTEILUNGEN.
Die Arbeitsmarktlage im Reich. Bericht der Reichsanstalt für 

die Zeit vom 8. bis 13. Ju li 1929.
Die Stockung, die bereits vor zwei Wochen die sommerliche Auf

wärtsbewegung des Arbeitsmarktes unterbrach, hielt auch in der Be
richtswoche an. Sie bedeutet jedoch keine Ruhe auf dem Arbeits
markt, sondern die Fluktuation blieb auch in der Berichtswoche über
aus lebhaft. Nicht unerhebliche Abgänge in einer Berufsgruppe wurden 
durch Zugänge in einer anderen wieder ausgeglichen, oline daß sich 
die Ursachen für diese ganz uneinheitliche Bewegung und Gegen
bewegung deutlich voneinander abheben lassen.

Auch in den einzelnen Landesarbeitsamtsbezirken war die E n t
wicklung nicht einheitlich. In einigen Bezirken setzte sich noch ein 
schwacher Aufschwung durch; so in Westfalen (spürbare Entlastung 
durch die Überführung berufsfremder Kräfte in die Landwirtschaft), 
Pommern (neben Landwirtschaft geringe Aufnahmefähigkeit des B au
gewerbes) und Ostpreußen (stärkere Belebung des Baugewerbes). In 
anderen Bezirken überwog die Neigung zur Abschwächung; wie in 
Brandenburg (saisonübliche Entlassungen der Forstwirtschaft und 
der Gartenbaubetriebe, unsichere Lage in der Metallindustrie), Hessen 
(Rückgang der Bautätigkeit) und Sachsen (gedrückte Lage in der 
Metallindustrie, im Spinnstoff- und Bekleidungsgewerbe).

Aus einzelnen Berufsgruppen ist folgendes hervorzuheben:
Der Beschäftigungsgang im R u h rk o h le n b e r g b a u  stieg in der 

Berichtswoche an ; es wurden wieder Lehrhäuer, Hauer, Gedingeschlep
per und auch Schlepper eingestellt. In das Wurmgebiet und in den 
sächsischen Steinkohlenbergbau wurden weitere Ruhrbergarbeiter 
überführt. Im  sächsischen und schlesischen Bergbau konnte die Nach
frage nach bergmännischen Fachkräften nicht voll gedeckt werden. 
Der mitteldeutsche Braunkohlenbergbau blieb im ganzen gut beschäf
tigt. E r war jedoch nur vereinzelt für geübte Tiefbauhauer und Ab
raumarbeiter aufnahmefähig.

In d e r In d u s t r ie  d er S te in e  und  E rd e n  scheint die saison
mäßige Aufnahmefähigkeit ziemlich e r s c h ö p ft  zu sein; die E n t
wicklung blieb bezirksweise vor allem in Sachsen und Schlesien nicht 
unbeträchtlich gegenüber dem Stand des Vorjahres zurück.

In der M e t a l lw ir t s c h a f t  blieb die Lage überaus schwankend 
und uneinheitlich. In der Mehrzahl der Bezirke überwog eine leichte 
rückläufige Bewegung, vermutlich in der Hauptsache hervorgerufen 
durch saisonübliche Entlassungen der Auto- und Fahrradindustrie. —  
Lokomotiv- und Waggonbau und einige Zweige des Maschinenbaues 
waren für Spezialkräfte aufnahmefähig; über Neueinstellungen, die 
auf Auslandsaufträge zurückzuführen sind, berichten besonders 
Mitteldeutschland (Nähmaschinenindustrie) und Westfalen (Klein
eisenindustrie).

Im  B a u g e w e rb e  macht sich stellenweise wieder leichte B e
lebung des Arbeitsmarktes bemerkbar. Überwiegend ist jedoch die 
Lage unter Schwankungen im wesentlichen unverändert geblieben.

Eine erneute geringe Besserung verzeichneten Ostpreußen, 
Brandenburg (wo auch die weiteren- Bauaussichten günstig beurteilt 
werden), ferner Nordmark und Mitteldeutschland. In Bayern weiter 
günstige Arbeitsmarktlagc. Aus den anderen Bezirken kommen 
weniger befriedigende Mitteilungen. In Schlesien hat die sonst übliche 
rege Nachfrage noch immer nicht eingesetzt. Pommern, Niedersachsen 
und Südwestdeutschland berichten über nachlassende Aufnahme
fähigkeit, Westfalen über eine starke Fluktuation unter den Bauar
beitern und Sachsen über gedrückte Lpge. In Hessen ist die Zahl der 
Arbeitssuchenden um 360 auf 6350 "gestiegen.

Wesentliche Unterschiede in der Entwicklung für die Einzel
berufe sind nicht zu verzeichnen. In Mitteldeutschland gingen die 
Gesamtzahlen der Arbeitsuchenden in sämtlichen Sparten der B au
berufe zurück. M a u re r konnten in Bremen nicht restlos beschafft 
werden. M a ler fanden in Stettin bei Schulrenovierungsarbeiten Ver
wendung; ihre Unterbringung in der Nordmark wurde durch un
günstige Witterung gehemmt, während andererseits in der Nordmark 
für Maler gute Beschäftigung bei Schiffsmalerarbeiten ■—• allerdings 
nur kurzfristige —  vorlag. In Donauwörth (Bayern) hat die jüngste 
Unwetterkatastrophe, einen großen Bedarf an Glasergehilfen gezeitigt, 
um die Zehntausende zerstörter Fensterscheiben zu ersetzen.

Bei T ie fb a u a r b e ite n  konnten in Westfalen in größerer Zahl 
Arbeiter eingestellt werden, insbesondere für den Leitungsbau der 
Gasfernversorgung in den Bezirken Olpe und Siegen. Im Magdeburger 
Bezirk (Mitteldeutschland) wurden Bauhilfs- und Tiefbauarbeiter in 
größerer Zahl für den Mittellandkanalbau vermittelt. Demgegenüber 
werden in Hessen in der nächsten Woche infolge Beendigung der Hoch- 
und Tiefbauten an der Edertalsperre 500— 600 Fach- und Bauhilfs
arbeiter arbeitslos. Die Zahl der N o t s ta n d s a r b e i te r  in Südwest
deutschland ging von 3386 auf 3255 zurück.

Rechtsprechung.
Setzt der Arbeitgeber die Arbeitszeit herab und arbeiten die 

Arbeitnehmer dementsprechend mit verkürzter Arbeitszeit, so ist das 
alte Arbeitsverhältnis durch Kündigung erledigt, und ein neues auf der 
Grundlage der verkürzten Arbeitszeit zustande gekommen. (Urteil des 
Reichsarbeitsgerichts vom 19. Dezember 1928 —  R A G . 234/28.)

Die Firma St. & Co. hatte im November 1927 infolge Arbeits
mangels im Einvernehmen mit dem Arbeiterrat die Arbeitszeit auf 
25%  Stunden wöchentlich herabgesetzt und im Dezember 1927 eine 
weitere Verkürzung auf 18 Stunden wöchentlich vorgenommen, und 
zwar durch Anschlag einer Bekanntmachung. Der letzteren Verkürzung 
hatte der Arbeitorrat seine Zustimmung versagt. Mehrere Arbeiter 
verlangen Zahlung des Lohnunterschieds zwischen der i8stündigen 
und 25 j4stündigen Arbeitszeit.



Das Reichsarbeitsgericht hält in Übereinstimmung mit den 
Vorinstanzen das Verlangen der Arbeiter für unberechtigt. E s  erblickt 
in der Bekanntmachung der Firm a St. & Co. eine Kündigung, verbunden 
mit dem Vertragsantrag auf Begründung eines Arbeitsverhältnisses 
mit verkürzter Arbeitszeit. Es ist zulässig, mit der Kündigung einen 
Antrag auf Eingehung eines Arbeitsverhältnisses auf Grundlage neuer 
Arbeitsbedingungen zu verbinden. Die Arbeitnehmer haben das Ver
tragsangebot auf Fortsetzung des Arbeitsverhältnisses auf der Grund
lage einer Verkürzung der Arbeitszeit auf 18 Stunden angenommen, 
indem sie nach der Bekanntmachung weitergearbeitet haben. Der 
bloß wörtlichen Verwahrung, die der Arbeiterrat eingelegt hat, kann 
ausschlaggebende Bedeutung nicht beigemessen werden; denn sie 
steht im Widerspruch zu dem tatsächlichen Verhalten der Arbeiter.

Für die Verpflichtung zur Leistung von Mehrarbeit sind die 
Einzelarbeitsverträge oder die Tarifverträge, nicht die Arbeitszeit
verordnung maßgebend. (Urteil des Reichsarbeitsgerichts ,vom 
9. Februar 1929 —  RA G , 261/28.)

Verschiedene Arbeiter der Firma D. in H . hatten die Leistung 
der . gemäß § 3 Arbeitszeitverordnung angeordneten Überstunden ver
weigert. Gemäß der Arbeitsordnung wurden ihnen Lohnabzüge 
wegen Arbeitsverweigerung gemacht. Sie bestreiten die Berechtigung 
dieser Lohnabzüge und haben die abgezogenen Beträge bei den Arbeits
gerichten eingeklagt.

Das Rcichsarbeitsgericht geht davon aus, daß die Beantwortung 
der Frage, ob jemand zur Leistung einer Arbeit, also auch zur hier 
in Frage kommenden Mehrarbeit verpflichtet ist, sich nicht aus den 
Vorschriften der Arbeitszeitverordnung, sondern nach den Vorschriften 
regelt, die für die einzelnen Arbeitsverhältnisse maßgebend sind, also 
nach den Einzelarbcitsverträgen oder dem etwa dafür maßgebenden 
Tarifvertrag. Die Vorinstanzen, welche die Klage ohne weiteres zu
gesprochen haben, werden daher zunächst zu prüfen haben, ob die 
Kläger zur Leistung der Mehrarbeit nach den maßgebenden Bestim
mungen verpflichtet waren.

Umsatzsteuerpflicht der Grundstücksgesellschaften. (Urteil des 
Reichsfinanzhofs vom 19. Juni 192S —- A. Z. V. A. 121/28.)

Gemäß § x, Nr. 1 , Ums.-St.-Ges. unterliegen der Umsatzsteuer 
die Lieferungen und sonstige Leistungen, die jemand innerhalb der 
von ihm selbständig ausgeübten gewerblichen oder beruflichen Tätigkeit 
im Inland gegen Entgelt ausübt. Hierzu gehört auch die Veräußerung 
von Grundstücken. Da die Verwaltung und Nutzung eines Hauses 
durch einen Privatmann keinen Gewerbebetrieb darstellt, ist die 
Veräußerung eines solchen Hauses nicht umsatzstcuerpflichtig.

Bei Veräußerung von Grundstücken durch eine Grundstück
gesellschaft (G. m. b. H ., A.-G. u. ä.), ist .davon auszugehen, daß eine 
Grundstücksgesellschaft durch Veräußerung ihres Grundbesitzes 
Einnahmen erzielen will und daher mit dieser Veräußerung eine ge
werbliche Tätigkeit im Sinne von § 1, Nr. 1 Ums.-St.-Ges., die zum 
mindesten im Zeitpunkt der Errichtung der Gesellschaft als nach
haltig gedacht ist, in Angriff nimmt.

Die Tätigkeit der Grundstücksgesellscliaft hört nicht dadurch 
auf, eine gewerbliche zu sein, daß die Gesellschaft ihren Grundbesitz 
ungeteilt abstößt. E s ist auch unerheblich, ob die Veräußerung vor 
der beabsichtigten Bebauung der Grundstücke oder erst nachher erfolgt. 
Erwirbt jedoch der Käufer nicht nur die Grundstücke der Gesellschaft, 
sondern das Geschäft der Gesellschaft im ganzen, setzt also die ge
schäftliche Tätigkeit der Gesellschaft fort, so ist die Grundstücks
veräußerung als Veräußerung des Geschäfts im ganzen anzusehen. 
Die Veräußerung des Gewerbebetriebes im ganzen unterliegt jedoch 
nach ständiger Rechtsprechung des Reichsfinanzhofs nicht der Um
satzsteuer.

Ist der Käufer eines Grundstücks in alle Verpflichtungen des 
bisherigen Eigentümers aus dessen Kaufvertrag eingetreten, und wird 
er von dem Vorbesitzer des bisherigen Eigentümers auf Aufwertung des 
von diesem in Papiermark gezahlten Kaufpreises in Anspruch genommen, 
so kann er die Schuldübernahme nicht wegen Irrtums mit der Be
gründung anfechten, er habe angenommen, daß der Kaufpreisanspruch 
erfüllt sei. Auch kann er dem Aufwertungsverlangen nicht den Einwand 
der Arglist entgegensetzen. (Urteil des Reichsgerichts, V I. Zivilsenat, 
vom 3. Januar 1929 —  V I 326/28.)

L . hatte ein von T. im Dezember 19 21 gekauftes Grundstück 
im Mai 1922 an B . weiterverkauft, der am 19. Oktober 1922 als Eigen
tümer eingetragen wurde. Die Rcstkaufgeldhypothek des T. würde 
auf Grund einer Quittung des T. am 22. August 1922 gelöscht. Anfang 
März 1923 erklärte B . schriftlich dem T. gegenüber, in alle Verpflich
tungen des B ., soweit sie noch nicht erfüllt sind, einzutreten. T. ver
langt nunmehr von B . Aufwertung der gelöschten Restkaufgeld
hypothek und hat B ., der seine Aufwertungspflicht bestreitet, auf 
Feststellung seiner Verpflichtung- verklagt.

Das Reichsgericht hält das Aufwertungsverlangen des T. für 
gerechtfertigt. B . hat seine Erklärung vom März 1923 wegen Irrtums 
angefocliten, weil er bei ihrer Abgabe von der Annahme der Tilgung 
des Restkaufpreises ausgegangen sei. Dieser Irrtum mag wohl die Ent
schließung des B . zur Abgabe der Erklärung vom März 1923 beeinflußt 
haben, mit dem Inhalt der Erklärung hat sie nichts zu tun. Dies würde 
nur dann zutreffen, wenn B . während der Verhandlungen mit T.
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diesem gegenüber erkennbar gemacht hätte, daß nach seiner Auf
fassung die Pflicht zur Kaufpreiszahlung erfüllt und dieser Umstand 
für seine Entschließung zur Schuldübernahme wesentlich sei. D a in 
den Verhandlungen der Parteien nichts derartiges erklärt ist, bleibt 
der von B . behauptete Irrtum ein Irrtum im Beweggrund, der nicht 
zur Anfechtung berechtigt. Wenn auch die Aufwertungspflicht zur 
Zeit der Schuldübernahme in der Rechtsprechung erst vereinzelt 
anerkannt war und erst durch das Aufwertungsgesetz geregelt wurde, 
so gehört sie doch zu den nichterfüllten Verpflichtungen im Sinne 
der Schuldübernahme vom Mai 1923.

Wenn auch beide Parteien bei Abschluß der Schuldübernahme 
von der Tilgung der Restkaufforderung ausgegangen sind, so kann
B . doch dem T. gegenüber nicht einwenden, er setze sich mit seinem 
Aufwertungsverlangen mit seinem früheren Verhalten in einer mit 
Treu und Glauben unvereinbaren Weise in Widerspruch. Der hierauf 
gestützte Arglisteinwand entsprach zwar der damaligen Anschauung. 
Macht aber der Gläubiger nunmehr von einem ihm durch ein späteres 
Gesotz eingeräumten Aufwertungsrecht Gebrauch, so trifft ihm kein 
Vorwurf, wenn er damit von seinem früheren Verhalten abweicht.

Die Beteiligungserklärung an einer G. m. b. H. gelegentlich der 
Gründung ist, wie auch die Beitrittserklärung, wegen -Verstoß gegen die 
guten Sitten, Bewucherung, Irrtum usw. nicht anfechtbar. (Urteil 
des Reichsgerichts, II . Zivilsenat, vom 14. Dezember 1928 —  I I  143/28.)

K . hat als I-Iauptbegründerin der N. G. m. b. FI. in diese ein 
Grundstück eingebracht. Mit der Behauptung, die Mitgründerin, 
die M. A. G. habe seine geistige Minderwertigkeit in wucherischer Weise 
ausgebeutet, verlangt er durch Klage gegen die N. G. m. b. H ., daß sein 
Beitritt zu der N. G. m. b. FI. und die Übertragung des Grundstücks
eigentums auf diese als unwirksam festgestellt werden.

Das Reichsgericht hat die Klage als unbegründet abgewiesen. 
Nach ständiger Rechtsprechung des Reichsgerichts kann die E r
klärung der Beteiligung an einer G. m. b. H. nicht mehr wegen Willens
mängel, insbesondere wegen Irrtum oder arglistiger Täuschung an- 
gefochten werden. Das gleiche gilt von der Geltendmachung einer 
wegen Verstoß gegen die guten Sitten oder Bewucherung eingetretenen 
Nichtigkeit der Beitrittserkärung.

Maßgebend für diese Auffassung ist der Umstand, daß die B ei
trittserklärung vornehmlich dazu bestimmt ist, zur Bildung der 
Kapitalgrundlagc der ins Verkehrsleben tretenden oder bereits ge
tretenen Gesellschaft mitzuwirken. Von diesem Gesichtspunkte be
trachtet, richtet sich die Beitrittserklärung des einzelnen an die 
Allgemeinheit, und hat dieser gegenüber die Bedeutung, daß der E r
klärende für die übernommenen Stammeinlagen schlechthin haften 
will, sobald die Eintragung in das Handelsregister erfolgt ist. Das 
Interesse derer, die im Vertrauen auf die so geschaffene Kapitalgrund
lage mit dem betreffenden Unternehmen in Verkehr getreten sind 
oder treten wollen, verlangt, daß die Kapitalgrundlage ungeschmälert 
erhalten bleibt.

Daher kann K . gegenüber der eingetragenen G. m. b. H . nicht 
mehr die Nichtigkeit seines Beitritts geltend machen, sondern nur 
noch seine Mitgründerin, die M. A. G., wegen unerlaubter Handlung, 
begangen durch die Bewucherung, auf Schadensersatz belangen.

Die Bezeichnung eines Dienstverhältnisses als „Lebensstellung“  
schließt Kündigung innerhalb der vereinbarten Frist nicht aus. (Urteil 
des Reichsarbeitsgerichts vom 19. Dezember 1928 —  R A G . 330/28.)

Ist bei Eingehung des Dienstverhältnisses die Stellung eines 
Betriebsbeamten (Ingenieur) als „Lebensstellung“  bezeichnet, so 
wird hierdurch die Kündigung innerhalb der vertragsmäßig festgelegten 
Kündigungsfrist nicht ausgeschlossen. Jedoch soll die Stellung eine 
dauernde sein können, wenn die Leistungen des Angestellten dauernd 
befriedigen und auch sonst keine Störung des Einvernehmens da
zwischen tritt. Allerdings darf der Arbeitgeber nicht mißbräuchlich 
von seinem Kündigungsrecht Gebrauch machen.

Die Aufwertung der aus öffentlichen Mitteln gewährten Beihilfe- 
darlehn wird bei Neubauten, die nach dem 1 . Ju li 19 18  bezugsfertig 
geworden sind, nicht dadurch ausgeschlossen, daß sie der Besteuerung, 
gemäß § § 2 6  ff. III. Steuernotverordnung (Hauszinssteuer) unterliegen
(Beschluß des Reichsgerichts, V. Zivilsenat, vom 19. Januar 19 29 —• 
V B  12/28.)

Gemäß § 26, Abs. 1, der I I I .  Steuernotverordnung können die 
Länder, sowie die Gemeinden und Gemeindeverbände in Zusammen
hang mit der Regelung des Mietwesens als Geldentwertungsausgleich 
vom  bebauten Grundbesitz eine Steuer erheben. Durch § 29 ebenda 
sind nach dem 1. Ju li 19 18  bezugsfertig gewordene Neubauten von der 
Besteuerung ausgeschlossen, es sei denn, daß sie mit Beihilfen aus 
öffentlichen Mitteln ausgeführt worden sind.

Art. I. § 1 der auf Grund der preußischen Hauszinssteuer
verordnung vom 2. Ju li 1926 {§ 7, Abs. 3, Gesetzsamml. S. 213), 
erlassenen zweiten Durchführungsverordnung vom 2. Ju li 1926 
(Gesetzsamml. S. 218), bestimmt, daß die mit Beihilfen aus öffentlichen 
Mitteln ausgeführten Neubauten, die nach dem x. Ju li 19 18  bezugs
fertig geworden sind, vom 1. Ju li 1926 ab der Hauszinssteuer unter
liegen. Von dem Recht der Eintragung einer Grundschuld, wie in 
§ 29 der I I I .  Steuernotverordnung vorgesehen, hat Preußen keinen 
Gebrauch gemacht, sondern den Weg der Besteuerung gewählt.

DER BAUINGENIEUR
IBM  H E FT  30.W IR T S C H A F T L IC H E  M IT T E IL U N G E N .
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Das Reichsgericht hat sich im Anschluß an das Urteil vom
4. Mai 1928 —  V II 642/27 —  (Auszug im Bauingenieur 1928, Heft 46), 
dahin ausgesprochen, daß durch die zugunsten der Lander getroffenen 
öffentlich rechtlichen Bestimmungen in § 26 der I I I .  .Steuernotverord
nung die Aufwertungsansprüche bürgerlichen Rechts der Beihilfe- 
Darlehensgeber nicht beseitigt sind. Wohl sprechen gewisse Billigkeits
erwägungen dafür, die Aufwertung der öffentlichen Beihilfe-Darlehen 
als durch die den Beihilfeneubauten auferlegte Hauszinssteuerpflicht 
abgegolten anzusehen. Diese Billigkeitserwägungen schlagen aber 
schon da nicht durch, wo der Darleiher der öffentlichen Beihilfe eine 
andere Rechtspersönlichkeit ist als das Land oder die Gemeinde, 
welche die Hauszinssteuer erhebt. Auf alle Fälle erfordert der Aus
schluß der Aufwertung eine klare Sonderreglung durch eine unzwei
deutige gesetzliche Bestimmung. Etwaigen Erfordernissen der 
Billigkeit kann für den Einzelfall nur im Verwaltungswege Rechnung 
getragen werden.

Rückwirkung eines Friedensabkommens auf bereits erloschene 
Arbeitsverhältnisse? (Urteil des Reichsarbeitsgerichts vom 26. Januar 
1929 —  R A G . 414/28.)

Streitig ist im vorliegenden Fall zwischen Arbeitgeber und 
Arbeitnehmer, ob das Friedensabkommen des Inhalts, daß die Arbeits
verhältnisse bei Wiederaufnahme der Arbeit als nicht durchbrochen 
gelten sollten, auch auf solche Arbeitsverhältnisse Anwendung findet, 
die zur Zeit der Allgemeinverbindlichkeit des Schiedsspruchs bereits 
erloschen waren.

Entscheidend ist nach Auffassung des Reichsarbeitsgerichts, 
ob der Schiedsspruch ein noch nicht beendetes Vertragsverhältnis 
der Parteien traf oder ob letzteres bereits erloschen war, als der Schieds
spruch wirksam wurde. Trotz des Friedensabkommens in dem für

verbindlich erklärten Schiedsspruch konnte auf Grund von vorher 
bereits erloschenen Arbeitsverträgen die Weiterbeschäftigung vom 
Arbeitgeber nicht verlangt, werden.

Boten jedoch die Arbeiter ihre Dienste an und nahm der Arbeit
geber sie an, so würde es in Anbetracht der obwaltenden Umstände 
gegen Treu und Glauben verstoßen, wenn die Annahme der Dienste 
der Arbeiter nicht nach Maßgabe und Sinn des Schiedsspruchs erfolgt 
wäre, also wenn der Arbeitgeber die Arbeilsverhältnisse als durch
brochen gelten lassen wollte. Vielmehr ist der Arbeitgeber damit ein
verstanden gewesen, daß bei d.en angenommenen Arbeitern das Arbeits
verhältnis als fortbcstehend gelten sollte. Durch ihr gesamtes Verhalten, 
insbesondere den Inhalt einer angeschlagenen Bekanntmachung, 
erkennt der Arbeitgeber an, daß der Schiedsspruch maßgebend sei, 
und die Arbeiter dementsprechend behandelt werden sollten.

Strafbare Unterschlagung durch Einbehaltung des als Lohn
steuer abzuführenden Betrages. (Urteil des Reichsgerichts, II . Straf
senat, vom 20. Dezember 192S. 1292/28.)

Nimmt ein zur Gehaltsauszahlung zuständiger Beamter aus den 
zu diesem Zweck in seinem Gewahrsam befindlichen amtlichen Geldern 
sein Gehalt einschließlich des an die Steuerbehörde abzuführenden 
Betrages für Lohnsteuer an sich, so begeht er eine Amtsunterschlagung 
gemäß §§ 350, 351 R . St. G. B ., wenn er sich bewußt war, daß er auf 
die A u s z a h lu n g  dieses Betrages keinen Anspruch hatte.

Dasselbe muß auch von dem Angestellten einer Privatfirm a 
gelten, der, mit Gehaltszahlungen betraut, den Lohnsteuerbetrag 
seines Gehalts an sich nimmt, obgleich er weiß, daß er die A u sz a h lu n g  
dieses Betrages nicht beanspruchen kann. E r macht sich, außer 
der Zuwiderhandlung gegen die Steuergesetze, wegen Unterschlagung 
gemäß § 246 R. St. G. B . strafbar.

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

B e k a n n tg e m a c h te  A n m eld u n gen .

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 23 vom 6. Jun i 1929.

K l. 5 a, Gr. 38. I i  109 992. Haniel & Lueg G. m. b. H., Düsseldorf- 
Grafenberg. Bohrturm für kombiniertes Dreh- und Seil
schlagbohren mit am höchsten Punkt verlagerter Turm
rollenanordnung für das Auswechseln und Nachlassen des 
Drehbohrgestänges. 5. II . 27.

K l. 5 c, Gr, 9, T  34 377. Alfred Thiemann G. m. b. H., Dortmund.
Brandenburger Str. 13 . Eiserne Kappe für den Gruben
ausbau. 19. X II . 27.

Kl. 19 a, Gr. 3. M 105 129. Hermann Meyer, Ballenstedt a. H.
Luisenstr. 8/9. Eiserne Trogschwelle für Eisenbahnen mit 
einer nach Ausstreichen des Schwelleninncrn mit einem 
bituminösen Anstrich eingebrachten Füllung aus bitumi
nösem Schotter. 1 . V I. 28.

K l. 19 a, Gr. 14 . P  56 326. Franz Paulus, Aachen, Liebigstraße.
Schraubenklemme zur Verhütung des Schienenwanderns, 
bei welcher das Stemmstück mit der Holzschwelle durch ein 
waagrechte angeordnetes Befestigungsglied verbunden ist. 
22. X , 27.

K l. 19-a, Gr. 23. K  94 718. Dipl.-Ing. Franz Kruckenberg, Heidel
berg, Unter der Schanz 1. Einstellvorrichtung für die 
Fahrschienen am Tragwerk von Hängeschnellbahnen; Zus. 
z. Pat. 444 068. 4. X I . 24.

K l. 20 i, Gr. 8. Sch 84 765. Paul Schmidt, Köln, Grafenwerthstr. 3 1. 
Rillenschienenweiche. 13 . X I I .  27.

K l. 20 i, Gr. 15 . G 74 036. Carl Grasseger, Frankfurt a. M., Mittel
weg 42. Vorrichtung zum Stellen von Weichen vom Wagen 
aus. 8. V III . 28.

K l. 20 k, Gr. 4. S 84 316. Siemens-Schuckertwerke Akt.-Ges., 
Berlin-Siemensstadt, Verwaltungsgebäude. Fahrleitungsan- 
lago, bei welcher Teilstrecken abgeschaltet oder geerdet 
werden können. 23. II . 28.

K l. 35 a, Gr. 9. G 69 798. Gutehoffnungshütte Oberhausen Akt.-Ges., 
Oberhausen, Rhld. 'Verschluß- und Schurrenanordnung für 
Bunkerausläufe bei Gefäßförderanlagen. 19. I I I .  27.

K l. 35 b, Gr. r. P  54 196. Karl Piehler, Leipzig-Gohlis, Dinter- 
straße 8. Bauhebezeug, x i. X I I .  26.

K l. 37 a, Gr. 4. L  73 96S. Paul Liese, Berlin-Tempelhof, Dreibund
straße 44. Glasbetonwand mit zweiteiligen Glashohlsteinen.
12 . V . 26.

Kl. 37 b, Gr. 5. L  67 933. Fa. Locher & Co., Zürich, Schweiz;
V ertr.: Dr. G. Winterfeld, Pat.-Anw., Berlin SW 61. E in
teiliger geschlitzter Ringdübel für Holzbauten. 14. II . 27. 
Schweiz 9. II . 27.

K l. 37 e,

K l. 37 e,

Kl. 80 b, 

K l. 80 b,

Kl. 80 b. 

Kl. 80 b,

K l. 81 e, 

K l. 85 b,

Gr. 9. K  100 025. Theodor Kristen, Hannover, Liebrecht
straße 23. Verfahren zur Herstellung gemusterter Flächen 
an Bauteilen aus Beton, Eisenbeton oder ähnlichen B au
stoffen. 19. V II. 26.
Gr. 9. L  62 782. Egon Limberg, Berge b. Hamm i. Westf. 
Schalbrett zur Herstellung von Betonpfeilern in zwei- 
schafigen, durch Queranker versteiften Hohlwänden. 
20. I I I . 25.
Gr. 1 .  L  6941g. Alfred Lehmann, Ottendorf b. Pirna. 
Verfahren zur Herstellung von säure- und feuerfestem 
Zement. 10. V III . 27.
Gr. 3. S 73929, Société Anonyme des Chaux et Ciments 
de Lafarge & du Teil, Viviers, Fran kr.; Vertr.: E . Lamberts, 
Pat.-Anw., Berlin SW 61. Verfahren zur Herstellung eines 
Tonerdezements; Zus. z. Pat. 427 895. 29. I I I . 26. Frank
reich 4. IV. 25.
Gr. 5. B  130 908. Heinrich Bohlander, Köln a. Rh., Hansa
ring 10. Verfahren zum Erblasen von Schlackenwolle. 
13. IV. 27.
Gr. 25. C 40 922. Chemische Fabrik Flörsheim Dr. H. 
Noerdlinger A .-G ., Flörsheim a. M. Verfahren zur Her
stellung eines kalt verarbeitbaren Straßenbau matcrials.
6. I. 28.
Gr. 137. H 116  006. Wilhelm Hartmann, Offenbach a. M., 
Rödernstr. 24. Lüftungs- und Entleerungsvorrichtung für 
Getreidesilos. 2. IV. 28.
Gr. 1. F  65 142. Edward D. Feldmann, Berlin W  8, Char- 
lottenstr. 50/51. Mittel zum Entfernen von Kesselstein.
13. I. 28.

Zu den vom Reichspatentamt herausgegebenen Werken: 
,,Gruppencinteilung der Patentklassen" und „Stichwörterverzeichnis" 
ist in Carl Heymanns Verlag in Berlin W  S, Mauerstr. 44, ein Nach
trag erschienen, der die seit dem Erscheinen dieser Werke eingetretenen 
Änderungen und Ergänzungen enthält. Der Nachtrag, in dem auch die 
Änderungen in der Klassen-, Unterklassen- und Gruppenzugehörigkeit 
deutscher Patentschriften in der „Gruppenliste der deutschen Patent
schriften" und in den Angaben über Klasse, Unterklasse und Gruppen 
in der „Nummernliste der deutschen Patentschriften" angegeben sind, 
ist zum Preise von 1 RM . unmittelbar vom Verleger zu beziehen.
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1929 H E FT  30.

BÜCHERBESPRECHUNGEN.
N eu e W e rk k u n st . Theodor Sulinel. Mit einer Einleitung von Privat

dozent Dr. Wilhelm K ä s tn e r . Friedrich Ernst Hübsch Verlag
G. m. b. H., Berlin-Leipzig- Wien. RM. 15 .—-.

Eine Sammlung von Bildern, teils photographisch wiedergegeben, 
teils aus Zeichnungen von, Suhnel hervorgehend, die uns in ausgezeich
neter Weise mit Sulinels Werken bekannt macht. Reizende Wohn
häuser, in denen man gerne selbst leben würde, monumentale Anlagen, 
wie der Hauptfriedhof in Magdeburg, aus denen eine starke Persönlich
keit uns entgegentritt, große Siedlungen, die städtebauliche Gesichts
punkte mit der Einfachheit der Bewohner in natürlicher Weise ver
binden und anderes mehr.

Dr. Wilhelm Kästner macht uns in freundlicher Weise in der 
Einleitung mit dem Künstler Theodor Suhnel bekannt, der eng mit 
dem rheinisch-westfälischen Industriebezirk verbunden ist und auch 
die gesunde A rt jener Gegend verkörpert.

W ir können uns freuen, daß ein Mann wie Suhnel dort so stark 
schöpferisch auftritt und so klaren Blickes den Aufgaben entgegentritt, 
die dem Baukünstler gestellt werden.

Das kleine Werk gibt ein sehr gutes Bild von der Baugesinnung 
Suhnels wieder und möchte man diesen gesunden Sinn gerne überall 
in deutschen Landen erkennen.

Professor Alphons S c h n e e g a n s , Dresden.

H ü tte , T a sc h e n b u c h  fü r  B e t r ie b s in g e n ie u r e . 3. Auflage- 
Verlag von W. Ernst & Sohn, Berlin. 1929. In Leder geb. RM 35.— , 
in Leinen geb. RM 32.— .

Die neue Betriebshütte erscheint in der 3. Auflage in einer 
gegenüber der vorigen Auflage veränderten Aufmachung. Stoffkunde 
und Materialprüfung sind jetzt weggelassen und in die Stoffliütte über
nommen, Festigkeitslehre findet sich nur noch in Bd. I der Ur-Hütte. 
Maß und Messen, Passungen, Gewinde sind — erweitert —  zum großen 
Abschnitt: Grundlagen des Austauschbaus zusammengefaßt. Neu auf
genommen sind: Feuerschutz; Fließarbeit, Metallgießerei, Spritzguß, 
Warmpressen der Metalle (ohne Eisen), Metalldrückerei, Ziehen von 
Feinblechen und Draht, Kaltwalzen, Theorie der Zerspanung, Spann
werkzeuge, Spritzlackiererei. Gänzlicli umgearbeitet und erweitert 
sind die Abschnitte: Auswuchten, Beleuchtung, Heizung und Lüftung, 
Entstaubung, Gleislose Flurförderung, Selbstkostenerfassung, Gießerei, 
Härten, Vergüten, Preßluft- und Elektrowerkzeuge, Spitzendrehbänke, 
Waagerecht-Bohr- und Fräswerke, Zahnradbearbeitung und Räum 
maschinen.

Diese Aufzählung allein schon erweist, mit welchem Ernst daran 
gearbeitet wird, die Betriebshütte ihren älteren Schwestern gleich
wertig zu machen. Und doch entstehen bei der Betriebshütte die 
meisten Schwierigkeiten. Schon aus dem einfachen Grunde, weil unter 
dem Begriff „Betrieb“  jeder etwas anderes versteht, je nach seiner 
besonderen Fachrichtung. So kommen einem beim Durchblättern 
der verschiedenen Hütten doch Fragen, ob die Verteilung schon sinn
gemäß auf die Werke durchgeführt worden ist. Darf die physische 
Leistungsfähigkeit des Menschen, „des lebendigen Motors“ , in der 
Betriebshütte fehlen (s. Hütte II , 1926 S. 278) ? Jede größere Fabrik
anlage hat Dampfkesselanlagen, die vielmehr Schwierigkeiten im 
Betrieb als bei der Neuanlage bereiten: In die Betriebshütte gehört 
der gesamte Kesselbetrieb mit Speisewasserpflege (mit Untersuchungs
methoden wie im „Kesselbetrieb" der Vereinigung der Großkessel
besitzer) und mit Feuerungspflege (Rauchgasuntersuchung), Reini
gung von Rohrleitungen und Kanälen, die entsprechenden Abschnitte 
des Kesselgesetzes, vielleicht auch die Regeln des V d l für Abnahme
versuche. Weiter wird mancher unter Fördcr- und Lagertechnik 
Angaben über Lebensdauer der Seile je nach Beanspruchung und B e
handlung, Kosten der Förderung bei Verwendung.verschiedener För

dermittel auf verschiedene Entfernungen erwarten, unter Beleuchtung 
vermißt man die spezifischen Ausstrahlungskurven der Lampen und 
Kostenvergleiche der verschiedenen Beleuchtungsmittel (Hütte II , 
1926 S. 90S u. 918), unter Heizung sind keine (nach Monaten ge
trennte) Verbrauchszahlen und Vergleiche der Betriebskosten für ver
schiedene Heizsysteme gebracht. Vor allem aber darf eine Behandlung 
der kranken Maschine (Elektromotor, Akkumulator) in der Betriebs
hütte nicht fehlen. Das Problem der Korrosion und des Metallschutzes, 
das jedem Betriebsingenieur entgegentritt, ist in der Stoffhütte be
handelt, ebenso die Vorsichtsmaßregeln für Gasflaschen und die ein
schlagende Polizeiverordnung (unter Unfallverhütung und Feuer
schutz nur eben erwähnt). Das Spritzlackierverfahren mit Kalkulation 
ist eingehend gegeben, das Lackierverfahren an sich ist aber in der 
Stoffhütte bearbeitet. An sich ist es —- wie schon erwähnt —  äußerst 
schwierig aber erstrebenswert, das betriebliche Moment vor dem der 
Einrichtung und Ausrüstung ausgesprochen zu betonen.

Wenn so für den einen Allgemeinbetrieb leitenden Ingenieur 
noch dies und jenes Kapitel fehlen mag, für den Betriebsleiter der 
Fertigung des eigentlichen Maschinenbaus bietet die neue Auflage 
der Betriebshütte jedenfalls eine Fülle des Wissenswerten aus Fach
gebiet, allgemeiner Organisation und den einschlagenden Rechtsver
hältnissen. Die Bearbeiter haben meist Namen besten Klanges und 
besitzen zum größten Teil reiche praktische Erfahrungen.

Reichsbahnoberrat W e n tze l.

Ja h r b u c h  d er D e u tsc h e n  G e s e l ls c h a f t  fü r  B a u in g e n ie u r 
w esen . 4. B a n d  1928. Mit 5 1 Abb. u. 7 Tafeln. VDI-Verlag 1929. 
Preis RM 12 .— , für Mitglieder RM 10.80.

In Gesamtanordnung und Bearbeitungsart schließt der vor
liegende vierte Band sich seinen Vorgängern in bester Weise an. 
Anschließend an die Wiedergabe der Richtlinien der D. G. f. B . und 
einen Rückblick auf die Tätigkeit der Gesellschaft in der Vergangenheit 
wird eine Anzahl wissenschaftlicher Aufsätze geboten: über die E n t
wicklung der neuen Abwässerreinigungsverfahren (Marinebaurat a. D. 
Dr. Priiß-Essen), über die Maschinenfabrik Gebr. Eichhoff in Bochum 
(Geheimrat Prof. Dr. W. Franz-Charlottenburg), über das Signalwesen 
an Verkehrswegen, und zwar bei der Eisenbahn (Oberbaurat Hampke- 
Altona), in der See- und Binnenschiffahrt (Reg.-Baurat Breuer-Berlin), 
im Luftverkehr (Dr. Dierbach-Berlin), im Straßenverkehr (Reg.-Baurat 
Schuppan-Berlin), ferner über wetterkundliche Auskunftsstellen 
(Prof. Dr. C. Kassner-Charlottenburg). Es folgen weitere Ergänzungen 
zum Normenblattverzeichnis des Jahrganges 1927, alsdann die be
sondere wertvolle Zusammenstellung der im Jahre 1927 und bis 
Flerbst 1928 vollendeten oder geförderten großen deutschen Ingenieur
bauten. Hierbei sind in dankenswerter Weise auch Veröffentlichungen, 
soweit sie vorliegen, angeführt. Es schließt sich ein Bericht an aus 
der Arbeit des Ausschusses der D. G. f. B . für Winddruck
untersuchungen, der die bisherigen Modellversuche über Druck- 
und Strömungsvorgänge erörtert und insbesondere durch wieder
gegebene Filmaufnahme dem Leser näherbringt. Endlich ist ein 
Verzeichnis der aus den Jahren 1926— 1928 stammenden Doktor
dissertationen der deutschen Techn. Hochschulen auf dem Gebiete 
des Bauingenieurwesens und seiner Grenzgebiete gegeben, bearbeitet 
in sachlicher Reihenfolge, und zum Schlüsse ein Personal- und 
Mitglieder-Verzeichnis angefügt.

Schon diese kurze Inhaltsangabe läßt erkennen, daß es sich 
auch bei diesem vierten Bande des Jalirbuches der D. G. f. B. um 
eine für alle Fachkollegen wertvolle Veröffentlichung handelt, die 
bei allen Bauingenieuren vollen Anklang finden und namentlich als 
vielgestaltiges Nachschlagewerk mit bestem Erfolge benutzt werden 
wird. Vivant sequentes. Dr. M. F o  er s t er.

MITTEILUNGEN DER DEUTSCHEN GESELLSCHAFT FÜR BAUINGENIEURWESEN.
Geschäftstelle: B E R L I N  NW 7 , Friedrich-Ebert-Str. 27 (Ingenieurhaus).

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

Ortsgruppe Brandenburg.
Die Ortsgruppe Brandenburg der Deutschen Gesellschaft für 

Bauingenieurwesen ladet ihre Mitglieder zur Teilnahme an der B e
sichtigung der Baustelle W e s tk r a ft w e r k  d er B e r lin e r  S t ä d t i 
sch en  E le k t r iz i t ä t s w e r k e  Berlin-Siemensstadt, Schwarzer Weg, 
am  D o n n e rs ta g , dem  8. A u g u s t  ds. Js . ein.

T r e f fp u n k t  pünktlich 3 Uhr nachmittägs vor dem Eingang 
der Baustelle Siemensstadt, Ecke Schwarzer Weg, Gartenfelder Straße,

F a h r v e r b in d u n g e n : Stadtbahnhaltestelle Jungfernheide,
Straßenbahnlinien 55 und 64, Haltestelle Schwarzer Weg.

Die Teilnahme an der Besichtigung erfolgt ausschließlich 
auf eigene Gefahr der Teilnehmer. Eine Haftpflicht irgend 
welcher Art oder ähnliches übernimmt weder die Deutsche Ge

sellschaft für Bauingenieurwesen noch die Verwaltung, deren 
Einrichtungen besucht werden, noch irgendjemand persönlich. 
Gäste sind willkommen!

Jahrbuch  1929.
Wir gehen z. Zt.. an die Vorbereitungen für das Jahrbuch 1929 

heran und wären unseren Mitgliedern und den anderen Lesern 
dieses Organs recht dankbar für Anregungen zum Inhalt des neuen 
Bandes. Kritiken an den bisher erschienenen Jahrbüchern, die 
Rückschlüsse auf die Einstellung zum Inhalt der Jahrbücher ziehen 
lassen, sind uns gleichfalls sehr erwünscht. Wir bitten, derartige 
Zuschriften an die Geschäftstelle der Deutschen Gesellschaft für 
Bauingenieurwesen zu richten.

D e n k e n  S i e  b i t t e  d a r a n ,  j e t z t  d e n  M i t g l i e d b e i t r a g  f ü r  1 9 2 9  e i n z u z a h l e n !

Für die Schriltleitung verantwortlich: Geheimrat Dr.-Ing. E. h. M. Foerstei, Dresden; für ..Die Baunormung": Regierungsbaumeister a. D. K. Sander. Berlin. 
Verlag von Julius Springer in Berlin W. — Druck von H. S. Hermann G. m. b. H.. Berlin SW 19. Beuthstraße 8.


