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DIE NEUEN BERGSCHADENSICHEREN WASSERBEHALTER DER STADT ESSEN
(LAGERUNGSVERHALTNISSE VON BAUWERKEN IM BERGBAU-SENKUNGSGEBIET).

Von Professor Dr.-Ing. K. W. Mautner, Direktor der Wayss & Freytag A.-G., Dusseldorf (Aachen).

Nach dem Vortrag, gehalten auf der 30. Hauptversammlung des Deutschen Betonvereins am

Auf den Hauptversammlungen des Deutschen Beton-
vereins in den Jahren 1922 und 1925 hatte ich bereits Ge-
legenheit, meine Grundsédtze fiUr die Sicherung obertéagiger

Bauwerke gegen die Wirkungen des Abbaues mit einer Anzahl
von Beispielen vorzufihren.l. Diese Beispiele betrafen die von
mir so benannte ,vollkommene" Sicherung, d. i. jene, welche
sowohl den Senkungsunterschieden wie auch den wagcrechten
Beanspruchungen durch Zerrungen und Pressungen Rechnung
tragt. Ich erwd&hnte damals, daR es nur in Ausnahmeféllen
durch Anwendung besonderer konstruktiver Mittel madglich
sei, solche vollkommene Sicherungen vorzunehmen. —

Der heute zu besprechende Fall geht Uber die fruher
vorgefiihrten Beispiele noch in einem wesentlichen Punkte

Abb. 1. Absolute Senkungen und Senkungsunterschiede.
hinaus. W&é&hrend man sich bei der vollkommenen Sicherung
von Maschinenfundamenten, Brucken, Behaltern fir trockene
Stoffe, mit der Beriucksichtigung der

ungunstigsten, durch den Abbau
eintretenden Lagerung wund Bean-
spruchung bei erhdohten Span-

nungen begniigt, missen bei Flissig-
keitsbehéaltern die Spannungen, ins-
besondere die Betonzugspannungen,
in gewissen niedrigen Grenzen
bleiben. Aus den nachfolgenden Be-
trachtungen geht hervor, daB diese
Aufgabe bei groen Behdaltern un-
gewdhnlich und schwierig ist.

Zur Wasserversorgung der Stadt
Essen war neben anderen Speicher-
anlagen vor 30 Jahren ein Hoch-
behdlter von 7500 m* Inhalt errichtet
worden. Der Behélter war in der in
Stampfbeton Ublichen Weise mit gewdlbter Decke auf Gewdlbe-
gurten, die von Pfeilern gestitzt sind, und mit verlorenen Wider-
lagern gebaut worden. Auf den unter dem Behdlter umgehenden

Abb. 2

Mitt. Nr. 6, 7 u. 8, Festschrift
1 er-

1 Baulng. 1920, H. 5, D. Bztg. 1922,
aus Anlal3 des flinfzigjahrigen Bestehens der Wayss & Freytag A.-Fr.
lag Konr. Wittwer, Stuttgart 1925.

Bau 1927.

18. Mérz 1927 zu Berlin.

Bergbau der Zeche Langenbrahm war keine Riucksicht ge-
nommen worden. Der Behélter erlitt im Laufe der Zeit, vor-
wiegend durch Zerrungen und Senkungsunterschiede, derartige
Beschadigungen, dall Dichtungsversuche erfolglos blieben.
Zur Zeit der Vollendung der neuen Wasserbehélter waren die
Risse so bedeutend, daR eine Behdlterhalfte in nicht viel mehr
als 24 Stunden leerlief.

Wie stark die Geldndebewegungen sind, ist aus der Auf-
zeichnung der Senkungen flur einige Punkte wé&hrend der
Bauzeit zu sehen (s. Abb. 1). Sie betrug z.B. fir Punkt 12 81 mm
in vier Monaten. Der Senkungsunterschied der Punkte 12 und 16
war im gleichen Zeitraum bereits 31 mm. Errechnet aus der
Zahl der abbauwdilrdigen Floze, deren Stérke und Lage, er-
wartet man in 15 Jahren Gesamtsenkungen von 1500 mm
und wagerechte Bewegungen von 250 mm.

Die Abb. 2 und 3 zeigen deutlich die Einwirkungen auf
Bordsteine der am Behalter vorbeifihrenden Strale und auf
die Einfriedigungsmauer eines benachbarten Gebd&udes.
Letzteres liegt augenblicklich im Innern der Senkungsmulde
und weist daher starke Pressungserscheinungen auf, die man
an den Pfeilern der Gartentir und an ihr selbst erkennen
kann.

An den Neubau des Behdlters ging die Verwaltung nur
mit den groBten VorsichtsmaBlregeln heran. Die naheliegende
Erwédgung, einen Neubau auf senkungsfreies Geldnde zu stellen,
konnte aus betrieblichen Grinden nicht weiter verfolgt werden.
Man entschloR sich daher zur Errichtung neuer Behdélter mit
4000 m3 Inhalt mit groBtmaoglicher Sicherung gegen die Wir-
kungen des Abbaues.

Die Ausfihrung eines gesicherten Behdalters von 4000 m*
konnte im Rahmen wirtschaftlicher Mdglichkeiten als aus-
geschlossen gelten. Man entschloR sich daher zu einer Auf-
teilung in zwei gleiche Behélter von je 2000 m», die in solchem

und 3. Abbauwirkungen auf benachbarte Geb&ude.

Abstande von einander errichtet wurden, dal bei den gréften
zu erwartenden Verschiebungen durch Pressungen keine gegen-
seitige Beeinflussung stattfinden konnte. Dieser Abstand
wurde zu 1,25 m bemessen.

Der Baugrund bestand aus sogenanntem Hoddelboden,
d. h. einem stark kluftigen, durch glaziale Einwirkungen zer->

o



620

riebenen Tonschiefer, der seiner Tragfahigkeit nach ungeféahr
dem Lehmboden entspricht.

Es lag mit RUcksicht auf die zu erwartenden, bedeutenden
Senkungsunterschiedc nahe, die fur lotrechte Krafte statisch
bestimmte Lagerung auf drei
Punkten vorzunchmen. Solche
statisch bestimmte Lagerungen
sind bei zahlreichen, aber be-
deutend kleineren Behéltern
mit Erfolg ausgefuhrt worden.
Nach eingehenden Erwdgungen
mufBte indessen diese Absicht
aufgegeben werden.

Zundéchst ist zu beachten,
daB die Lagerung auf drei
Kugelkipplagern zur Sicherung
nicht ausreicht, da wir es bei
den Wirkungen des Abbaues
nicht nur mit Scnkungsunter-
schieden, sondern auch mit
bedeutenden wagerechten Be-
wegungen zu tun haben. Bei einem Gesamtgewicht jedes
Behdlters einschlieBlich Fullung und Erdauflast von 6000 t
erhalten die Lager Lasten bis 2500 t. Die unglnstigste Zerrungs-
und PreRkraft zwischen je zwei Lagerpunkten betrédgt etwa
700 t. Um ein wagercchtes Abgleiten je zweier Lagerschalen
zu verhindern, miuRten daher die Fundamente der Lagerpunkte
durch Ankerbankette, die fur den Zug und Druck von 700 t
ausreichen, verbunden werden. Diese miuBten gelenkig an die
Fundamentkdrper angeschlossen sein, um schéadliche Biegungen
in ihnen und Verdrehungen der Fundamente zu verhindern.
Ein solcher gelenkiger AnschluB von einbetonierten Ankern,
die 700 t Last aufnehmen sollen, ist bei gleichzeitigem Rost-
schutz m. E. kaum durchfihrbar.

Aber auch die Ausbildung der Lager selbst ist in Anbetracht
der zu erwartenden Senkungsdifferenzen kaum madglich. Bei
einer Beanspruchung des Lagers nach Hertz mit 65 kg/mm?2
ergeben sich Radien von 1000 bzw. 950 mm. Wie in Abb. 4
verzerrt dargestellt, ist der Abwé&lzvorgang bei einem Dreli-
winkel von i° 50' zu Ende. Das entspricht bei 12 m Gelenk-
entfernung einer Senkungsdifferunz von 37 cm. Diese Senkungs-
differenz mufl noch durchaus nicht die ungunstigste sein. Aber

Abb. 4.

Abb. 5. Statisch unbestimmte Lagerung bei verkleinerter Rundamentflache.

bereits vor Erreichung dieser Grenze werden die Kugelschalen
unzuléssige Spannungen erhalten.

Es wdare wohl madglich, die Lager nach Art der bei eisernen
Bricken fur die Festlager Ublichen Kugelzapfenkipplager mit
zwei Kugelflichcn gleichen Halbmessers auszufithren. Dem
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steht aber entgegen,
sondern ein Abgleiten stattfindet.
Reibungskréafte sind zufolge der Unmdglichkeit dauernder
Schmierung aber sehr bedeutend. Bei einer wenn auch noch
so kurzen Behinderung der Drehbewegung kdénnten dann ge-
fahrliche Zwéangungen und plotzliche Senkungen mit damit
verbundenen dynamischen Wirkungen eintreten.

Endlich durfte nicht vergessen werden, dal die Funda-
mente dieser Punktlager etwa 8 -8 m GrundriRflache erhalten
und auch den Wirkungen des Abbaues ausgesetzt sind. Diese
Fundamente miussen sich daher selbst unter den Wirkungen
des Abbaues drehen. Nun kann die Drehbewegung des Fun-
damentes im ungilnstigsten Falle dem Abwalzsinn des Lagers
entgegengesetzt sein, wodurch die Trennung der Lagerschalen
schnell herbeigefuhrt wird.

Aus den vorgenannten Grinden entschloB man sich,
von der statisch bestimmten Lagerung abzugehen und die in
Abb. 5 dargestellte Konstruktion zu wéhlen. Hiernach ruht
der im Grundri 23 -23 m betragende Behdlter auf einer derart
verkleinerten Basis auf, daR die Bodenpressungen im un-
gestérten Zustand schon betrachtlich hoch sind, namlich
etwa 4 at. Die Lagerfliche besteht aus einem quadratischen
Tragkranz, der in der Mitte noch durch ein wagerechtes Kreuz
versteift ist. Das Tragwerk selbst besteht aus 2 -5 L&ngs-
bzw. Querwanden, die von Bankett-U. K. bzw. vom Behalter-
boden bis zur Decke reichen.

Die Vorteile der Grindung mit hochgewéhlter Planungs-
bodenpressung bei absichtlich verkleinerter Grundflache habe
ich in den erwédhnten friheren Vortrdgen ausfihrlich dar-
gestellt. Sie bestehen darin, daR die mdglichen Auskragungen
bei der Lage des Bauwerks am Rande der Senkungsmulde
und die Freilage im Innern der Senkungsmulde um so kleiner
werden, je kleiner das Verhaltnis der gr63ten Bodenrandpressung
zu derjenigen im un-
gestdrten Zustand an-
genommen wird. Die
wagerechten Zerrungs-
und Pressungskrafte,
die aus den Reibungs-
kraften genau be-
rechenbar sind, werden
durch diese kraftigen
Bankette mitSicherheit
aufgenommen, wobei
das wagerechte Mittel-
kreuz noch etwaigen .
wagerechten  Vordre-
hungen entgegenwirkt.

Wie bereits erwdhnt, hdngt die groRte Auskragung und
freitragende Ldnge vom Grenzwert der Bodenrandpressung ab.
Dieser Grenzwert, der auch als ,,Bodenfestigkeit' bezeichnet
werden kann, ist jene Beanspruchung, unter welcher der Boden
dauernd nachgibt, wodurch ein Neigen des Bauwerks cintritt.
Je hoher dieser Grenzwert angenommen wird, desto groRer
ist die mogliche Kragldnge und Freilage.

Um Anhaltspunkte fiur diesen Grenzwert zu erhalten,
wurden Bodenbelastungen mit paarweise angeordneten Druck-
stempeln von je 150 cm* Flache vorgenommen. Ahnliche
Versuche hat seinerzeit das Kanalbauamt in Dorsten, sowie das
Bauamt fur den Masurischen Kanal in Insterburg ausgefuhrt.-
Die absoluten Senkungswerte sind ohne Interesse, da bekannt-
lich die GroRBe der Senkungen wesentlich von der Belastungs-
flaiche abhé&ngig ist. Es hat sich aber bei Durchfihrung der
Versuche an vielen Stellen und Tiefen, Ubereinstimmend mit
anderen Versuchen — so auch jenen der Kanalbaudmter —
gezeigt, dall sich etwa zwei Lastpunkte ergeben, bei welchen
erhebliche Verdnderungen der Senkungszunahme mit den
Laststufen eintreten. Von etwa 7 at. an eilen die Senkungen

dalR bei diesen Lagern kein Abwaélzen,
Die hierbei auftretenden

Abb. 6. Bodenfestigkeit,

2 s. Dissertation von Reg.-Baurat Stecher, Dresden 1922 : | Liter-

suchuhg des teilweise unterkihlten, etc. Tragers”.
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den Pressungen deutlich voraus, um etwa bei 15 at. in eine Art
FlieBvorgang Uberzugehen. Nach diesen wiederholten Ver-
suchen und mit den von anderen Seiten Vorgefundenen Er-
gebnissen verglichen, darf die sogenannte Bodenfestigkeit etwa
vier- bis funfmal so gro3 wie die Gebrauchsbelastung einge-
schatzt werden. Man ging also schon Uberaus sicher, wenn
man den Grenzwert fur die Bodenpressung mit 15 at. ansetzte.

Die Berechnung fur die sdhligen Kréafte auf Zerrung und
Pressung aus der Reibung ist einfach und in meinen friheren
Ausfihrungen bereit? ausfuhrlich besprochen urrden. Von den

Aufteilung d. Gesamfrarmentes in mt

drei kritischen Féllen, die fur die Senkungsunterschiede bzgl.
Auskragen und Freiaufliegen bericksichtigt werden mussen,
sind in Abb. 7 zwei dargestellt, ndmlich ,,das Auskragen parallel
zu einer Behélterseite” und ,das Auskragen parallel zur Be-
hélter-Diagonale'".

Die Auskragungsldnge ergibt sich aus dem Abstand der
hochsten Bodenpressung = 15 at. von der Behéalter-A.-K.
Uer Inhalt des Spannungskeiles der Bodenpressung muf3 gleich
der Gesamtlast sein, und die Mittelkraft aus Behdlterlast
mit der Mittelkraft des Spannungskeiles zusammenfallen.
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Wiurde der Rand der Senkungsmulde ndher zum Spannungskeil
ricken, so wirde die Bodenfestigkeit berschritten und so lange
eine Drehung eintreten, bis die Bodenfestigkeit wieder erreicht
wird. Die Auskragung parallel zur Behélterdiagonale ist deshalb
wichtig, weil sie den zweiten moglichen Fall des gradlinigen
Verlaufs der Linie gleicher Bodenfestigkeit ergibt. Ist der
Bruchrand parallel zur Diagonale, so mul3 es auch dieNullinie sein.
Dies trifft auch fur den rechteckigen Grundril zu, weil die
Kraftlinie, d. i. die Verbindungslinie der Projektion der Be-
haltermittelkraft und des Schwerpunktes des Spannungskeiles,
der Nullinic zugeordnet ist.

Die Berechnung des Tragwerks,
funf rechtwinklig gekreuzten Stében, gestaltet sich fiar die
betrachteten Fé&lle nicht einfach. Das System ist fur den un-
gestdrten Zustand einfach statisch unbestimmt, sechsfach fur
den Fall des Uberkragens parallel zur Seite. Fir den Fall des
Uberkragens parallel zur Diagonale ist das System mit Annahme
nur lotrechter gegenseitiger Einwirkung der Tréger an den
Kreuzungspunkten nicht stabil. Es wird erst stabil durch
gegenseitige Einspannung der Wande, die Torsionswirkungen
zur Folge hat, und durch die Mitwirkung von Decke und Boden.
Zu diesem Ergebnis gelangt man sowohl durch Anschreiben
der Elastizitdts- und Gleichgewichtsbedingungen fir die 10
Tréager, wie durch Vergleiche mit der Plattentheorie. Durch
Versuche an einem Holzstabmodell, an welchem die Stébe
nur lotrecht gelenkig verbunden waren, ergeben sich im Falle
der schiefen Auskragungen Verschiebungen der Stébe.

Fir den Fall der schiefen Auskragung wurde daher ein
vereinfachter Rechnungsweg eingeschlagen. Da im Falle des
Auskragens parallel zur Diagonale die AuBenrandtrdger nur
geringe Biegungswiderstande leisten, wurden diese als Neben-
trdger aufgefalt. Sodann wurde an dem nach Anbringung
aller Auflasten und des Bodenpressungskeils freigemachten

bestehend aus zweimal

Momente in mt

Behdltersystem die Gesamtmomentlinie gezeichnet. Diese er-
gab, wie aus Abb. 8 ersichtlich ist, einen GroRtwert von
12 100 mt. Es wurde ferner angenommen, dal die Durch-
biegungen des Behdlters nach einer Zylinderflache erfolgen,
deren Erzeugende parallel zur Bruchlinie liegt. Diese Er-
zeugenden schneiden alle Trédger unter 45°. Es haben somit
alle von einer Erzeugenden unter 450 geschnittenen Tréager
den gleichen Krummungshalbmesser. Es erfolgt daher die
Aufteilung des Gesamtmomentes auf die 2 mal 3 Haupttrager
lediglich nach dem Verhdaltnis der Tragheitsmomente der ge-

51%
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schnittenen Stébe. Bei dieser Aufteilung ergeben sich die in
Abb. 8 dargestellten Springe der Momente. Diese Springe
stellen Torsionsmomente dar. Fir die Feststellung des Mo-
mentenverlaufs wurden diese Springe ausgeglichen. Die Auf-

3200

Momente in mt

nahme der Torsionsmomente bereitet keine Schwierigkeiten,
da bei den etwa 8 m hohen, mit sehr breiten oberen und unteren
Deckenplatten ausgestatteten Tragerquerschnitten Schub-
spannungen zufolge der Verwindung im Steg nur in geringem

Schnitta-h Behélterecke

MafRe auftreten, weil die Platten den gréRten Schubwiderstand
leisten.

In den Abb. 9 und 10 sind die Momente fur vier Falle,
nadmlich: ,Normalfall, Freilage, Parallel-Auskragung und dia-
gonale Auskragung" und die Querkréfte fur drei Félle dar-
gestellt. Die Hdchstwerte der Momente ergeben sich fur die
Diagonalauskragung mit 4072 mt/Trager, die grof3te Querkraft
zu 670 t fur die parallele Auskragung. Abb. 9 ist lehrreich
bzgl. des Verhéaltnisses der Zusatzbeanspruchung durch die
Stérung gegeniber dem Normalfall.

Abb. 10 zeigt dieselbe Zusammenstellung fir den Tréager B,
aus welcher man ersieht, dalR hier die Parallel-Auskragung
ungunstiger ist, als die Diagonalauskragung.

Die Aufnahme der gewaltigen Momente und Querkréafte
gestaltet sich in den zur Verfigung stehenden engen Wand-
querschnitten &ufRerst schwierig. So mufiten z. B. als obere
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Hauptbewehrung allein 445 cm2 = 28 Rundeisen 0 45 und als
untere, gleichzeitige Zerrungsbewehrung 212 cm?2 untergebracht
werden. Um sichere Abstdnde zu gewinnen, wurde es erforder-
lich, die Eiseneinlagen in 4—5 Lagen uUbereinander anzuordnen

schnitt C-d schnitt A=

und groRprofilige Einlagen zu wahlen, die grdRtenteils aus
0 45 bestanden (s. Abb. 11).
Abb. 12 zeigt die bedeutend schwéchere Tragerbewehrung

der AuBenwénde, die sich an der Aufnahme der Biegungs-

Spannungen weniger beteiligen, und die raumliche Verankerung
der Hautptbewehrungen in den Behélterecken, wegen der in
diesen Punkten auftretenden Verwindungen.

Um die Eisenquerschnitte der Tragwénde unterzubringen,
war die Wahl der StoRverbindungen so zu treffen, daR keine
zu groBe Querschnittshaufung eintrat. Es muBte aus diesem
Grunde von Schraubenmuffen Abstand genommen werden.
Da die Eisen nur unterzubringen waren, wenn sehr grof3e
Stabldngen verwendet wurden, entschloR man sich zur Ver-
wendung des elektrischen AbschweiBverfahrens fir die StoR3-
verbindungen. Die ldngsten Stdbe waren 32 m lang und hatten
Abbiegungen von 7 m Hdhe. Abb. 13 zeigt die Bodenbewehrung
und einen Teil der Wandbewehrung.

Abb. 14 zeigt die Vornahme einer elektrischen Schweil3-
verbindung und einen fertig geschweiRten Stab. Die SchweiBung
wurde regelmdfRig durch ZerreiBproben im Laboratorium der
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Fried. Krupp A. G. gepruft. Es ergaben sich die Bruchstellen
stets hinter der Schweil3stelle. Die geschweillten Stédbe hatten
stets Uber 95% der Bruchfestigkeit des normalen Stabes, in
der Materialprufungsanstalt der Technischen Hochschule Stutt-
gart wurden geschweil3te Stdbe an der Schweil3stelle der Kalt-
biegeprobe unterworfen, die vollstdndig befriedigend verlief.
Das Versetzen der, wie oben erwd&hnt, tUber 30 m langen,
mit Abbiegungen versehenen Bewehrungseisen gestaltete sich
schwierig. Es wurde hierzu ein Kran verwendet, der in einer
Behdlterzellc Aufstellung fand. Jedes Eisen wurde an einer
besonderen Gabel zur Vermeidung zu groRer Durchbiegungen
aufgehangen (Abb. 15).
Abbildung 16 zeigt das
geflecht und das Betonieren
Da es im vorliegenden
Fall darauf ankam, einen
vorzuglich zugfesten Be-
ton zu erhalten, mufte
dem Mortelaufbau be-
sondere Aufmerksamkeit
geschenkt werden. Durch
Zusammenmischen  ver-
schiedener Sande mittels
eines Greifers in einem
Vorsilo gelang es, fur den
Sand von o—7 mm an-
nadhernd die von Graf
empfohlene Kornzu-
sammensetzung zu er-
reichen. Die Zusammen-
setzungwurdeaufderBau-
stellemittels der Grafschen
Siebedauernd kontrolliert.
Das glunstige Ergebnisdie-
ser Kornzusammensetzung war beim GieBen ohne weiteres er-
sichtlich, da cs mdglich war, den Beton mit geringstem Wasser-
ziisatz in breiiger Form aus der Giel3rinne zu gewinnen. Wegen
der starken Eiseneinlagen mufite zur Erzielung eines dichten

fertige obere Bewehrungs-
der Bchaltcrdecke.

Abb. 14.

Abb. 16.

Retons das Rtittel- oder Klopfverfahren angewendet werden.
Es wurde mit PreBlufthdmmern die Schalung planmaRig dauernd
bearbeitet. Die Qualitdt des so gegossenen Betons entsprach
durchaus den Erwartungen.

Die verschiedenen Leitungen wurden so aufgehdngt, daR
bei den zu erwartenden Behdlterbewegungen die Leitungen
keine schéadlichen ortlichen Einflusse auf die Behdalterkonstruk-
Uon ausiben und auch solche nicht erfahren. Die Muffen-
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Verbindungen sind die im Ruhrgebiet ublichen,

Muffen, mit Rucksicht auf den Bergbau.
Trotzdem die Behdlter als zwei getrennte Behdlter aus-

gefuhrt wurden, sollte die Gesamtansicht einem einheitlichen

Bauwerk ent-

sprechen. Es

wurden daher

die an die

Behéalter an-

gehangenen

Schieberkam-

mern durch

einen Zwischen-

bau verbun-

beweglichen

Abb. 15.

den, der aber so zwischen die Schieberkammern ein-
geflgt ist, dalR er bei gegenseitigen Bewegungen der Schieber-
kammern keine Pressungen erfahrt (Abb. 17).

Die Behélter sind nach Vollendung probeweise gefullt
worden, wobei der Wasserverlust nicht groer sein durfte, als
der an Vcrdunstungsschalen ermittelte. Die Behélter haben die
Probcfullung bestanden und sind bereits in Betrieb. Das Er-

Abb. 17.
gebnis der Probeflllung ist ein Zeichen dafir, daR die Kon-
struktion den Erwartungen entspricht, weil wdahrend des

Baues bereits bedeutende Geldndebewegungen vor sich ge-
gangen sind, die immer weitergehen. Seit der Vollendung des
Bauwerks haben sich je Monat 80 mm Gesamtsenkung er-
geben.

Es bleibt zu hoffen, daR sich diese, m. W. erstmalig aus-
gefuhrte Konstruktion auch weiterhin bewdhren wird.
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KUPPELN MIT GLEICHEN NORMALSPANNUNGEN.

Von Prof. Dr. Theodor Pdschl, an der Deutschen Technischen Hochschule in Prag.

Die groRBe Bedeutung, welche die ZeilRR’sehen Schalen-
kuppeln in Kugelforml in kilrzester Zeit erlangt haben, hat
das Interesse fur dieses modernste Gebiet der Bautechnik in
besonderem MalRe wachgerufen. Die statische Einfachheit
dieser Kuppeln bringt es mit sich, dal auch ihre Theorie mit
verhaltnisméRig einfachen Mitteln zu erledigen ist; sie ist auch
in ihren wesentlichen Teilen in die zweite Auflage meines
Buches: Berechnung von Behéltern, Berlin 1926, Julius
Springer, aufgenommen worden. In weiterer Folge hat sich nun-
mehr noch eine Gruppe von Problemen eingestellt, die zunéchst
allerdings vorwiegend theoretisches Interesse besitzen, aber
auch praktisch von Bedeutung werden koénnen, namlich:
die Bestimmung der Form von Kuppeln auf Grund der Bedin-
gung, dall sie an allen Punkten gleiche Werte der
Normalspannungen aufweisen, wenn als Belastung
das Eigengewicht der Kuppel angenommen wird.
Bekanntlich ist die analoge Frage fur Flussigkeitsdruck als
Belastung mehrfach behandelt worden, wortber auch der kleine
Aufsatz des Verfassers in dieser Zeitschrift Jg. 5 (192.)) berichtet.
Fir Eigengewicht als Belastung, das fur die Bautechnik wich-
tigere Problem, konnte ich jedoch in der mir zugdnglichen
Literatur keine Mitteilung auffinden.

Es zeigt sich, daR dieses Problem in zweierlei Formen
gestellt werden kann: entweder (I) es wird verlangt, daB die
Normalspannungen (S und Sj in den Bezeichnungen des ge-
nannten Buches) an allen Punkten der Kuppel einander gleich,
also uber die ganze Kuppel konstant sind; in diesem Falle ist
die Kuppel als steif aufzufassen, in ihr treten Schubspannungen
und Biegemomente auf. Oder es wird (Il) nur die Gleichheit
der Normalspannungen in jedem Punkte verlangt, aber nicht
die Gleichheit uUber die ganze Kuppel — also S = S, aber
nicht = konst. —, dann braucht die Kuppel nicht als biegesteif
angesehen zu werden, und die Frage fuhrt auch ohne Einfuhrung
von Schubspannungen und Biegemomenten auf eine sinnvolle
Formulierung.

In-beiden Fallen sind die Differentialgleichungen, welche
die Meridianform der als Drehflachen angenommenen Kuppeln
definieren, nicht in geschlossener Form auflosbar. Die be-
treffende Gleichung wurde daher im Falle (I) graphisch nach
der Methode der Krummungskreise integriert und auch die
zugehdrigen Spannungs- und Verschiebungsgréen nach zeich-
nerischen Verfahren ermittelt. —Far den Fall (1) ist in dieser
Arbeit nur die Differentialgleichung aufgestellt worden, welche
die Kuppelform definiert; ihre Auflésung und weitere Verwer-
tung, die ganz so wie im Falle (I) verlauft, ist nicht mit aufge-
nommen worden.

Es ist bemerkenswert, dal sich in beiden Fallen (unter der
Annahme reguléren Verhaltens im Kuppelscheitel) im wesent-
lichen nur eine einzige Lo6sungsform ergibt, und nicht
eine Kurveschar, wie dies unter der Annahme von Wasserdruck
als Belastung zutrifft.

Was die technische Ausfihrung dieser Kuppeln betrifft,
so ist auch hier angenommen, dafld sie ganz so wie die Zeil3 'schen
Kugelkuppeln durch ein Netzwerk aus Stahl knicksteif gemacht
und darauf einbetoniert werden.

I. Kuppel mit konstanten Normalspannungen.

1. Aufstellung der Differentialgleichung fur die

Kuppelform.

Mit Benutzung der in dem genannten Buche verwendeten
und auch in Abb. 1, die ein Element der Kuppel darstellt, ein-

1 Vgl. hierzu insbesondere den Vortrag von Dischinger,
Fortschritte im Bau von Massivkuppeln, Bauing. Jg. 6 (1925),
S. 362—366.

getragenen Bezeichnungen
fur dieses Schalcnclement:

lauten die statischen Gleichungen

f(SRjsint)'— StRcosi — N Rjsini-f-R Rjsin0«N = 0;
(1) j (NRjsint)'-}- SjR sin u-f- S Rxsin f>-|-R Rj sin( -z =0;
[ (GRtsin 0)'— GjR cosi— N R R*sin i =0.

Auf eine Wiederholung der Bedeutung der einzelnen Buchstaben
kann hier fuglich verzichtet werden. FUr die gesuchte Kuppel-
form sei als Bedingungsgleichung festgesetzt:

) S = Sjil~ SO0 — konst.,

wobei SO den Wert der Spannung im Scheitel A der Kuppel
bezeichnet, wie auch weiterhin alle anderen GroRen fir den
Scheitel mit dem Zeigeroversehen werden sollen.

Fir die weitere Rechnung erinnern wir an eine Beziehung
aus der Lehre von den ebenen Kurven, die sogleich fur die
Meridiankurve der gesuchten Drehflache benutzt werden wird.
Es ist ndmlich in den Bezeichnungen der Abb. 2:

R _ ds_ dr _ r
dH cos O-dO —cos 6’
also: Rcos0 = x'
und weiter ist: Risin( = r,
aus diesen beiden Gleichungen folgt:
?3) (Risin )" = R cos U,
wobei nur daran erinnert werden soll, daR hier wie im

folgenden stets mit dem angesetzten Strich die Ableitung
nach 0 bezeichnet wird.
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Fuhren wir nunmehr S = St = S0in die beiden ersten der
Gin. (1) ein, und setzen weiter die Belastungskomponenten
fur Eigengewicht in der Form an:

(@) X = g sin ft, Z = q cos ft,
so folgt unmittelbar aus der ersten:
5) N = g R sin ft,

wodurch die Schubspannung an jeder
Kuppelform gegeben ist.
eingefuhrt liefert:

®6) g(Rsinft «R,sinft)'+ SO(R-j-R,)sinft-f-gRRjsinftcosft = o

Stelle der gesuchten
Dieser Wert in die zweite der Gin. (1)

oder mit Benutzung der GlI.
sin ft:

(3) nach Kirzung des Faktors

(Rsin ft)) R, + R2cosft+ — (R+ Rj)+ R Rtcosft= o
und demnach:

Do 4 So _

R'Rjsinft+ 2R Rtcos ft-4+ R2cos ft+ (R+ R,) = o0.

Abb. 3.
Krafte im Kuppelscheitel.

Abb. 2. Geometrische Beziehung
fur die Meridiankurve.

POSCHL, KUPPELN MIT GLEICHEN NORMALSPANNUNGEN.

Wir erhalten damit die Gleichung:

0' njsin ft4*2 0 Ui cos ft+ g2cos ft+ O+ ox) = 0.

Weiter ist zu beachten, dalR die Spannung SO durch den
Wert des Einheitsgewichtes g fir die Flacheneinheit der Kuppel
und durch R Oausdrickbar ist. Fur einen kleinen Kugelabschnitt
vom Zentriwinkel ft um den Scheitel A, mit dem Gewichte qf,
das unter dem EinfluR der Meridianspammngen S und der
Schubspannungen N steht, gilt nach der Lotrechten die Gleich-
gewichtsbedingung (Abb. 3):

g+2itR2 @ + sw2Roafe+ qRO00-2R0al = o.
Daraus folgt, unmittelbar:
© S,

oder

(80

Dieser Wert in die vorhergehende Gleichung eingefuhrt gibt
die Differentialgleichung der gesuchten Kuppelform:

q'Qsini>= 1 (0+ Ci)— t2cos ft— 2 q Qicos ft

Man beachte, daR diese Gleichung fur ft = o0, o0 = o,
befriedigt ist.

—o0, =1

2. Integration der Differentialgleichung.

Fur die Auflosung dieser Differentialgleichung (9), die
sich in rechtwinkligen Koordinaten als eine recht verwickelte

Abb. 4. Konstruktion der Meridiankurve fiir die Kuppeln gleicher Festigkeit.

In diese Gleichung fuhren wir dimensionslose Verdnderliche ein:
R _ Rj
0 — RO’ RO’

wobei R0 den Krimmungshalbmesser (fur beide Krimmungen)
im Kuppelscheitel A darstellt, und insbesondere SO= 1 ist.

Grades darstellen
Gl. (3) hervor-

Gleichung dritter Ordnung und hdheren
wirde, und in Verbindung mit der aus

gehenden:
(otsin ft)' = O cos ft

zu setzen ist, verwenden wir ein graphisches Anndherungsver-
fahren, indem wir sie aus aufeinanderfolgenden Bogen ihrer
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Krimmungskreise zusammensetzen. Hierzu l6sen wir zunéchst
die in o quadratische GI. (9), nach 0 auf, wobei, wie sogleich
zu sehen, nur das positive Vorzeichen der Quadratwurzel in
Betracht kommt; man erhélt:

<i0) 0=- (0l- —1JsT)+ )ler+ 7 "~ 9 - 0'0tgO-

Man zeichnet nun zundchst — vom Scheitel A (9 = o, p0' = 0)
ausgehend — mit p0O = 1 einen Bogen bis zu einem bestimmten
Zentriwinkel 9 (etwa 10 oder 15°), setzt auch dort zundchst
noch 0' = o, 9 gleich dem gewdahlten Winkel und rechnet aus
dieser Gleichung einen neuen Wert von 0 aus, mit dem ein neuer
Kreisbogen gezeichnet wird (Abb. 4). Die Werte n= p(9)werden
auch in einer besonderen Figur eingetragen (Abb. 4 b) und
mittels dieser die GroRen der Ableitungen p'= p‘(9) in be-
kannter Weise bestimmt. Die Fortsetzung dieses Verfahrens,
das durch beliebig viele Zwischenpunkte und genauere Er-
mittlung von 0' beliebig verbessert werden kann, liefert sodann
die in Abb. 4 a eingezeichnete einzige Kuppclform, die, -was
unmittelbar klar ist, auRRerhalb der Krimmungskugel fir
den Scheitel verlaufen muR. Die Werte von c¢= p(i) sind

Uberdies in Zahlentafel 1 enthalten, in der auch die sogleich

POSCHL, KUPPELN MIT GLEICHEN NORMALSPANNUNGEN,
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und damit folgen die Verschiebungen u, w in Richtung der
Tangente und Normalen, die ebenfalls in dimensionsloser Form
geschrieben werden:

Die beiden Glieder C sin 9 und C cos 9 stellen eine 'Verschie-
bung der ganzen Kuppel ldngs der Drehachse um den Betrag C
dar, die hier so gewé&hlt worden ist, daB fir den Scheitel
w = w0= o ausfdllt. Wenn irgend eine andere wagerechte
Ebene als Auflagerebenc gewdhlt wird, so ist eine Verschiebung
langs der Achse um den entsprechenden Betrag anzu-
bringen. Das vorkommende Integral kann leicht graphisch

‘h~, —"5- sind in Abb. 4a

ausgewertet werden. Die GréR3en
0 i'o ' folo

links eingetragen.
Die Berechnung der Biegemomente G, G, erfolgt bekannt-
lich am bequemsten durch Einfihrung der Funktion

Zahlentafel 1.

N u

9e : — N _nHntt

P Q gRo foKo
0 | (= ou) 1 0 0
15 1,041 1 0,27 0,0032
3° [A47 1,01 0,574 0,0115
45 1,355 ><>5 0,955 0,0241
60 1,880 1,105 1,63 0,048
75 2,778 1,18 2,68 0,091
90 00 09) 00 09)

zu bestimmenden Spannungs- und VerschiebungsgroRen flr
dieselben Werte von eingetragen sind. In der N&he des
Scheitels ist Ubrigens diese Kuppel nicht sehr verschieden von
der Kugelkappe.

Eine genauere direkte LoOsung der Differentialgl. (9)
kénnte man dadurch erhalten, dal man fur einen Nachbar-
wert von 9 (etwa 15°) flir eine Reihe von O (in der Né&he
von 1) die zugehdrigen g' nach GI. (9) ausrechnct, wonach
sich vom Ausgangspunkt aus bequem die richtige Kurve plijl
einzeichnen 1aBt. Will man die zweite Differentialgl. fir ch
umgehen, so kann man mit dem dadurch gefundenen neuen
0 einen AnschluBbogen beschreiben, und aus der Zeichnung
(Abb. 4a) das neue p, abmessen.

Mit Hilfe der eben gefundenen Werte von p = p(9)
kdnnen zunachst unmittelbar die Werte fur die Schubspannung
N angegeben werden, welche zufolge der Gleichung (5) durch die
gleichfalls dimensionslose Gréf3e

(11) :Psin 9

festgclegt wird. Diese Schubspannungen nehmen vom Scheitel
an zu und zeigen den in Abb. 4a rechts eingetragenen Verlauf.

3. Ermittlung der Verschiebungen

momente.

und der Biege-

Da S = S, = S0, so erhdlt man nach dem Hooke’schen
Gesetz den fur die ganze Kuppel konstanten Wert der Deh-
nung:

S0= konst.,

(12) 2E h

" © 9' ©=\ 6 01 ~1%

£o0Ro

0 0 0,195 — 0,254 — 0,254
0,0047 0,028 0,03 — 0,060 — 0,113
0,010 0,03 — 0,004 - 0,012 — 0,0505
0,0145 0,029 ---0,011 4- 0,000 015 — 0,0252
0-0175 0,026 — 0,009 -- 0,000095 — 0,0114
0,0165 0,024 — 0,0075 -f- 0,00011 — 0,0046
0 [

welche die Drehung eines Querschnittes in Richtung & bei dieser

Forméanderung darstellt. Es ist sodann
(¢
G1
» C T - r.
worin
2Eh3
(16) D= 3 (1 -V2)

die Steifigkeit der Kuppel bedeutet. Die Ermittlung von
G, Gj wird hier unter Benutzung der schon bekannten Funk-
tionen u = u(0), w = w(F) wieder graphisch durchgefiihrt,
wobei es wieder praktisch ist, die dimensionslosen Gr6Ren

dh

zu ermitteln. Fir den Scheitel muB natirlich G G, sein,

und deshalb ist fir 9 = o zu setzen:

(18) = lim (o) ctg 9),

>7-+0
was auch in Ubereinstimmung mit der dritten der Gleich-
gewichtsgleichungen (1) fur 9 = o steht. Fir den Scheitel
findet man:
(19) 01,0 = (I -fv) a0,

und selbstverstdndlich muB <0' von o verschieden sein. Di«
Ermittlung von to, co’, O, Q! kann ohne Schwierigkeit durch
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Anwendung der graphischen Differentiation erfolgen. — Das
Einsetzen der Ausdricke (15) in die dritte der Gleichgewichts-
bedingungen (1) wirde auf eine Differentialgleichung 2. Ord-
nung fur w fuhren, deren Auflésung weit weniger einfach ist
als die Anwendung des angegebenen graphischen Verfahrens.

Die Auswertung ergibt, da die Biegemomente im Scheitel
ihre gréBten Werte annehmen und von da rasch auf sehr kleine
Betrage abfallcn.

Alle die so ermittelten Verschiebungen und Spannungen
stellen partikuldre Losungen der statischen und elastischen
Gleichungen dar, die es nicht gestatten, unmittelbar bestimmte
vorgeschriebene Auflagcrbedingungen zu erfillen. Wird dies
verlangt, so missen in bekannter Weise zuséatzliche Systeme
von Verschiebungen und Spannungen Uberlagert werden,
welche vollstdandigen Ldésungen der betreffenden Gleichungen
entsprechen und die gewiinschten Randwerte herstellen. Diese
zusatzlichen Systeme ergeben Spannungs- und Verschiebungs-
groBen, die vom Rande rasch — in Wellecnform — gegen Null
abfallcn und ganz &ahnlich wie bei der Kugelform ermittelt
werden konnen; am einfachsten wird fir sie die erhaltene
Kuppelform durch die dem Rande entsprechende Schinicgungs-
kugel ersetzt.

Es braucht wohl nicht besonders hervorgehoben zu werden,
daR alle diese Entwicklungen in ganz ahnlicher Weise auch fur
Hangebdden gleicher Festigkeit Geltung haben.

4. Beispiele.

Vermdge der GIl. (8) ist bei gegebener Druckspannung des
Betons 0 in kg/cm2 und gegebenem Einheitsgewicht 0 in
kg/dm3 der Kriummungshalbmesser im Scheitel unabhéngig
von der Schalendicke 2 h fcstgelegt. Es ist namlich:

S0= — 2 h o[kg/cm] ,

q-= y [kg/dm2] = 2hy-«io* 3 [kg/cm2]

und daher folgt aus GI. (8):

r 2Sa 20 m10*

cm -20-0 [mi:

P M U

Insbesondere ist z. B. fUr eine zuldssige Betondruckspannung
von o = 60 kg/cm2und y = 2,4 kg/dm3:

Kleine Spannweiten werden daher vorteilhaft durch flache
Kuppeln Gberdacht. Der Krimmungshalbmesser int Scheitel A
wird in Abb. 4a gleich diesem gerechneten RO gesetzt und jene
Stichhdhe bestimmt, welche der gewilnschten Spannweite L
(die in Teilen von R,, einzutragen ist) zugeho6rt. Nur bei Kuppeln
von nahezu Halbkugelform, also fur Planetarien u. dgl., wird
man die Auflagerebene der Kuppel durch den Mittelpunkt
des Krimmungskreises R 0 legen und aus der gegebenen Spann-
weite das zugehdrige ROselbst und die anderen GrdRen aus der
Abb. 4a ablesen.

Die Abb. 4 ist so eingerichtet, da man aus ihr oder aus der
obigen Zahlentafel die Werte der Verschiebungen und Span-
nungsgroRen fur jeden Winkel 0 ohne weiteres ablcsen kann. —
Die beiden folgenden Beipiele mégen zur Erkldarung der Ver-
wendung dieser Kurven dienen:

POSCHL, KUPPELN MIT GLEICHEN NORMALSPANNUNGEN.
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und ihr entspricht bei der Wandstarke von 2h ='6 cm die Schub-
spannung:

N 10 .

T=Th =_6"= 7 kg/cm -

Ferner ergeben sich fur die Verschiebungen am unteren Rand fir
v ~ o (Beton), da

Sn 0 60
SO_?EH = —EF = — o000 - — 0,000 428 ,
die Werte:
u= eR0®0.0032 = — 0,000 428 - 16 700 0,0032 -= — 0,0229 cm*
w = HRu.0,0047 — — 0,000 428 =16 700 * 0,0047 — — 0,0336 cm.
SchlieZlich ist die Steifigkeit (fur v ~ 0):
D = 2 E3 h3 2 - l40é)00 . 27 2520 000 [kgem]
und damit folgt der gemeinsame Wert der Biegemomente im Scheitel:
-g,= D - 2520000 =
Gn= G,= ) = G 0,254 = 38,2 Tkgem/em|
und ihnen entsprechen die groRten Normalspannungen:
1, 4. 6G0 , 6'382
i bme\=i 4nl = £-4 .1 678 [kg/emZ]

die sich der konstanten Druckspannung von 60 kg/cm2 Uberlagern.

b) Kuppel von nahezu Halbkugelform fir ein Planetarium.
Gegeben sei der Krimmungshalbmesser im Scheitel: RO —30 m, dem
nach Abb. 4 eine Spannweite A&8A2= 67,8 m zugehdrt. Fur diese
Kuppel ist die konstante Druckkraft:

39 Rg 3y :hRn
2

S0= —2ho0=

mithin die Einheitsspannung:

3YEo _ 3 24 3500- 108 kgem-.
ro3

Damit folgt fir die Schubkraft am Auflagerrande A2A2:
N = qR09T = gROosinu: 20% Jooo u 4 =:17,3 kg/cm

und dieser entspricht eine auf die Flacheneinheit bezogene Schub-
spannung von der Grofe:

- N=™
Fur diesen Fall ist die konstante Dehnung der Kuppel:
0 10,8
tT = 140 000
und damit ergeben sich die Verschiebungen am Auflagerrande:
u= e,R0+0,086 = — 0,000 077 w3000 m0,086 = — 0,02 cm,
w = ., R0¢0,017 = — 0,000 077 w3000 0,017 = “ 0,004 cmu

SchlieBlich folgen mit demselben Werte der Steifigkeit D wie zuvor dii
Biegemomente im Scheitel von der Grofe:

2,88 kg cm2.

10,000 077

D 2520 000
R @0= ---—-- -~ 0,254 = 213 [kgem/cm] ,
durch welche zuséatzliche Normalspannungen vom Betrage

6-213

Gn
sew =+ TED s = 35.6 kg/ecm2

entstehen, die sich der oben gerechneten konstanten Druckspannung
von 10,8 kg/cm2 uberlagern.

5. Bemerkung uUber die analytische der

D ifferentialgleichung (9).

Lédsung

Da sich die rechnerische Losung der Differentialgleichung

a) Es sei ein Kuppeldach fiir 80 m Spannweite zu entwerfefy) nicht angeben 14Rt, so kommt fiir ihre Auflosung auch irgend

das den eben angegebenen Werten von 0 = 60 kg/cm2 und
Y = 2,4 kg/dm3, also einem RO= 167 m entspricht. Wird der Krim-
mungshalbmesser im  3cheitel gleich diesem R0 gesetzt, so entspricht
die Spannweite von = So ni der Auflagerebene A, At in Abb. 4a,
und ihr gehort, wie man aus der Abbildung entnimmt, ein Stich von
4.85 m zu. Fur diese Kuppel rechnet man nun die gré3ten Werte fur
die Spannungs- und VerschiebungsgrofRen wie folgt: Zundchst ist die
Schubkraft am unteren Rand:

o3 16 700 m0,25 = 10 kg/cm,

eines der bekannten analytischen Naherungsverfahren in
Betracht, von denen z.B. das Picard’sche versucht werden
kénnte. In diesem Falle diurfte es sich empfehlen, als abhéngig
Verénderliche den Achsenabstand r = R2sin U einzufiihren,
wodurch die Differentialgleichung (9) die folgende Form an-
nehmen wirde:

(20) (rritga+ i-) = 3-9-(ritgfl+ r).
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In dieser Gleichung ist die linke Seite eine vollstdndige Ab-
leitung nach ft, und deshalb ist es mdglich, die Differential-
gleichung in die beiden folgenden zu zerfallen:

rritgft+ — = u,

(21)
wl 3RC‘O'tgft+ r)

Geht man nun von einer Lésung aus, die die erhaltene Kuppel-
form angenéhert wiedergibt (z. B. etwa der Parabel), so ist es
maoglich, durch fortgesetzte Verbesserungen der gesuchten
Lésung beliebig nahe zu kommen. Immerhin ist die wirkliche
Ausfihrung dieses Verfahrens recht umstandlich.

Il. Kuppel mit gleichen Normalspannungen
in jedem Punkt.

Wi e schon in der Einleitung hervorgehoben, kann auch die
Frage gestellt werden, die Kuppelform durch die Bedingung
festzulegen, daB die Normalspannungen S und S* in jedem
Punkte einander gleich, aber langs des Meridians nicht konstant
sind. In diesem Falle kénnen die Gleichungen der nicht-
steifen Kuppel zugrunde gelegt werden, die in folgender Form
geschrieben werden kénnen:

I (S Rjsinft))— SjIR cosft+ X R Rjsin 6= o,
\ SI(+S,R +ZRR, =0

(22

Setzt man darin S = Sj (nicht gleich konst.) und wie zuvor

X = qsinft, Z = g cos ft, so erhdlt man zunéachst wieder wegen
(Rj sin ft)' = R cos ft:

'= — X R = —qgRsin ft,

(R-t-Rj) = —ZR Rx= — qRRjcosft.

Aus der zweiten dieser Gleichungen rechnen wir:

c qR R tcosft
@4 b ~ R+ R,
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und finden durch Einsetzen in die erste die folgende Gleichung:

{.5) ! RRieosft\'
(—r+rt)aEm i’
welche in Verbindung mit der GI. fair R, als Differential-

gleichung der gesuchten Behé&lterform anzusehen ist. Die
Ausfiuhrung der Differentiation und die abermalige Benutzung
der Gleichung

(R, sin ft)' = R cos ft

in der Form:

(26) R/ = (R— Rj)ctg ft

fuhrt auf die folgende:

(27) Rj2R' R(R f R (I1+2 R tgft— R2(R— R~ ctgft,
die sich durch Einfihrung der dimensionslosen Verdnderlichen
g, g] so schreiben l&Rt:

(28) o' = Q(Q+ 0j) (0O+ 20l tg ft— 02 (0— 0) ctg ft.

Fir die Aufldsung dieser Gleichung ordnen wir sie wieder nach
Potenzen von q:

29
@) 14-2sin2ft

o2sin3ft | / osinficosft .
cos 2 ft S =

020 cCos 2 ft - " cCos 2 ft

16sen diese Gleichung nach o auf und wenden die Methode der
Krimmungskreise in der Form an, die auch in (I) zum Ziele
gefuhrt hat. Die Aufldsung dieser GI. 3. Grades kann durch
Verwendung des zweiten an der Abb. 4 erlduteren
Integrationsvcrfahrens vermieden werden. Diese Behélter
kédnnten in der Weise verwendet werden, dall die Wandstarke
den veranderlichen Spannungen entsprechend verédnderlich
gewdahlt wird oder der Verénderlichkeit der Spannungen durch

entsprechende Bewehrung Rechnung getragen wird.

HAUPTVERSAMMLUNG DER STUDIENGESELLSCHAFT FUR AUTOMOBILSTRASSENBAU IN KOLN.

Von Ministerialrat Dr.-Ing. Speck.

Vom 26. bis 28. Mai 1927 hielt die Studiengesellschaft
fur AutomobilstraBenbau ihre dritte Hauptversammlung in
KoéIn ab, wodurch den Teilnehmern gleichzeitig der Besuch
der internationalen Automobilausstellung ermdglicht wurde.
Am Himmelfahrtstage hielten die Ausschisse fur Gesetzgebung
und Finanzierung, Verkehrsregelung, AsphaltstraBen, Teer-
stralBen und StadtstralRen ihre Sitzungen ab, am Abend fand
ein wohlgclungencr BegrifBungsabend statt. Der 27. Mai
war fur die Mitgliederhauptversammlung und fur die 6ffent-
lichen drei Hauptvortrdge bestimmt. Am folgenden Tage
wurden die Berichte Uber die einzelnen AutostraBenplédne ent-
gegengenommen. Daran schlo sich eine Besichtigung der
W ahnbachtalstralRe, die der Kreis Siegburg als Versuchsstral3c
fur neuzeitliche StralRenbefestigungen angelegt hat, mit Rund-
fahrt K6ln— Siegburg— Oberpleis—Kdnigswinter—Bonn— Kdln.
Am 29. Mai war Gelegenheit gegeben, den Niurburgring kurz
vor der Fertigstellung kennenzulernen.

Als erster Redner sprach der Vorsitzende des Deutschen
StralBenbauverbandes, Président Euting-Stuttgart, Uber die
.,Grundsatze beim Ausbau des deutschen Land-
stralennetzes fur die Bedirfnisse des Kraftwagen-
verkehrs" und erlauterte seinen Vortrag durch zahlreiche
Lichtbilder und Beispiele aus der wirttembergischen StralBen-
bauverwaltung. Ohne in den Kampf der Meinungen Uber die
ZweckmalRigkeit des Neubaues von NurautostraBen einzu-
greifen, forderte Redner in erster Linie den Ausbau der be-
stehenden LandstraBen im Interesse der Wirtschaftlichkeit

des Kraftwagenverkehrs, der sich nicht an einige wenige Stral3en-
zlige bindet, und des Siedlungswesens zur Arbeiterbeférderung
aus landlichen Bezirken und zur Verbindung zwischen bdauer-
lichen Kreisen und Stddten. Zunéchst sollen die wichtigen
DurchgangsstraBen ausgebaut werden, ohne die drtlichen Be-
durfnisse zu vernachlassigen. Hierauf wurden die Ausbau-
grundsatze zusammengefallt (Stralenbreite, Beseitigung der
schienenglcichen Kreuzungen, der groRBen Steigungen und
Krimmungen, UmgehungsstraBen) und die Frage der neu-
zeitlichen widerstandsfdhigen Decken eingehend behandelt.
Besonders wurden die Kalksteindecken mit Teer und Asphalt
und mit Wasserglas oder Betonal gewdlrdigt; ein endgultiges
Urteil steht noch aus, bisher liegen die Decken gut. Teerdecken
kdénnen bis 6 v. H. Steigung verwendet werden, Asphaltbeldge
und Betonstrallen bis 47. H., Kleinpflaster in jeder Steigung.
Die Pferde haben sich an die glatten Decken gewdhnt. Der
Vorteil des Ausbaues kommt auch dem ubrigen Verkehr zugute.
Jedenfalls 1aRt sich mit verhéltnismaRig bescheidenen Mitteln
noch viel aus unseren LandstraBen hcrausholen, so dal sie
auch noch einen erheblich gesteigerten Verkehr tragen konnen.
In einer kurzen Aussprache unterstrich Oberblrgermeister
Dr.Hcymann vom Deutschen Landkreistag die Ausbauforde-
rung auf Grund der Deutschen Verkehrskarte und stellte den o6rt-
lichen Ausbau in den Vordergrund. Dr. Speckwiunschte schnell-
stes Tempo im Ausbau, weil die Ausbaukosten von 3 Milliar-
den RM. durch mindestens doppelte Ersparnisse fur die Kraft-
fahrzeughalter und die Wirtschaft wieder eingebracht wirden.
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Darauf sprach  Stadtbaudirektor Arntz-Koln  uUber
.Deutschlands Lage im europdischen Strallennetz®.
Wenn auch der Kraftwagen kein allgemeines internationales
Schncllverkehrsmittel werden wird, so wird sich wegen seiner
Freizligigkeit ein internationaler Erholungs- und Wandcrrcise-
verkchr und Geschéaftsreiseverkehr entwickeln, sowie ein Ketten-
verkehr in den Schwerlinien der Besiedlungsdichte des Kon-
tinents von England Uber das Rheinland nach Italien und uber
Thiringen und Sachsen. In international zusammenhé&ngenden
Wirtschaftsgebieten wird sich ein weiterer Verkehr einstellen,
insbesondere zwischen den Weltstddten, entsprechend der
Bevolkerungsdichte und &ahnlich dem Eisenbahnverkehr. Das
Dreieck London, Paris, Berlin und das Viereck London, Paris,
Berlin, Wien werden die Basis des Netzes bilden, ebenso die
Alpen und Mittelmeerlander, sowie die Verbindung nach Ruf3-
land. Zwei Hauptrichtungen heben sich heraus: London—
Stdosten und die Nordost— SudweststraBen. Deutschland ist
ausgesprochenes Durchgangsland mit dem Knoten Berlin
und Diagonalen nach allen Richtungen des Kontinents. Die
zentrale Lage Deutschlands zwingt aus politischen und wirt-
schaftlichen Grinden, den Verkehr im européischen Zusammen-
hédnge zu betrachten. Ein Vergleich mit dem Netz des inter-
nationalen Verbandes der Automobilklubs und dem .Fern-
straBenplan der Stufa schlieBt den geistvollen, durch zahl-
reiche Lichtbilder erlauterten Vortrag ab.

Als dritter R.edncr berichtete der Direktor des Reichs-
verbandes der Automobilindustrie, Dr.-Ing. Scholz-Berlin,
Uber den ,Stand der Kraftfahrzeugstcuerfrage“. Er
erdrterte zundchst die verschiedenen Steuerarten. Die Ver-
brauchssteuer ist vom Standpunkt der Billigkeit die gestindeste,
wirde aber eine vollkommene Umwalzung in der Kalkulation
des Fahrzeugbaues und der gewerblichen Betriebe herbeifihren.
Die Betriebsstoffsteuer mufR3te sdmtliche Stoffe, auch die der
Ubrigen Wirtschaft umfassen. Das ist unmdglich. Bei einem
Gesaintjahresverbrauch in Deutschland von 540 Mill. RM.
muBten, fur ein Steueraufkommen von 100 Mill. RM. berechnet,
alle Betriebsstoffe mit 18,5% des Wertes belastet werden, bei
einer Erfassung der nur von den Kraftfahrzeugen gebrauchten
Betriebsstoffe gar 41,6% ohne die nicht unbetrédchtlichen
Erhebungskosten. Die Bercifungssteuer kann in Frage kommen
als Mal3 der kilometrischen Leistung. Die Schwierigkeiten liegen
in der Zufallsbcschadigung, in dem EinfluR auf die Reiferi-
konstruktion, deren Entwicklung zur Verwendung unter-
dimensionierter Reifen fuhren wirde, sowie in der Bauart
selbst. Der Aufschlag wirde 130% der Reifenkosten betragen.
Die Pauschalsteuer ist einseitig. Die Gewichtssteuer wirde
bei den Personenwagen die Konstruktion unginstig beein-
flussen, bei Lastkraftwagen ist sie unbedenklich. Die Hub-
volumensteuer nach der jetzt gultigen Formel, welche die
Nutzleistung des Fahrzeugs durch den Motor erfassen soll,
entspricht nicht dem Stande der heutigen Technik.

Es ist deshalb notwendig, das reine Hubvolumen als MeR-
ziffer fur die Besteuerung hcranzuziehen. Nach eingehender
Begrindung kam Redner, dessen Vortrag die inzwischen er-
schienene Denkschrift des Reichsverbandes der Automobil-
industrie zugrunde lag, zu folgenden Vorschlagen:

Die Personenkraftwagen (Kraftrdder) sind nach dem
Zylinderinhalt in arithmetischer Progression, je 250 ccm mit
25 M. (je 125 ccm mit 8 M.) zu besteuern, die Lastkraftwagen
nach dem Gewicht in arithmetischer Progression je 100 kg
mit T2,50M. Die Kraftfahrzeugsteucr soll eine reine Wege-
bauabgabe werden, deren Verwendung fur den Wegebau sichcr-
zustellen ist. Der Vortrag wurde durch ausgezeichnete Licht-
bilder erlautert.

In einer kurzen Debatte sprach sich der Vertreter des
preul. Landkreistages, Landrat v. Stempel-Kolberg, scharf
gegen die in den Vorschlagen zum Ausdruck kommende
Senkung der Steuer aus, ebenso u.a. Dr.Dcidesheimer-
Berlin.

Am zweiten Tag kamen die Vertreter der verschiedenen
FernstraBenpléane in kurzen Berichten zu Wbrt, als erster der
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Vorkédmpfer fur die NurautofernstraBen, Geheimer Regierungs-
rat Professor Otzen-Hannover, mit seinem Bericht Uber die
Fernstralle Hansestdadte—Frankfurt a. M.—Basel. Pro-
fessor Otzen, der Vorsitzende der Hafraba, begrindete Zweck und
Ziel der Arbeit des Vereins, der mit seinem Entwurf nicht in
Wettbewerb mit den Ausbaupldnen treten, sondern das StralRen-
netz zur vollendeten Ausgestaltung aller Verkehrsmaoglichkeiten
ergdnzen will. Noch weniger soll ein Wettbewerb zwischen
Eisenbahn, Kraftfahrzeug und Flugzeug entfesselt werden.
Teilstrecken der Fernstrale koénnen schon in absehbarer Zeit
dem Verkehrsbedurfnis gerecht werden und der fur den Aufbau
der Wirtschaft erwinschten Verkehrssteigerung freie Bahn
schaffen. Der autoreife Zustand des LandstralBennetzes ist
die Vorbedingung fir den wirtschaftlichen Wert der Nurauto-
stralBe und damit die Forderung des Tages. Der Entwurf ist
auf der Automobilausstellung in 45 Mappen ausgestellt. Das
Baukapital ist im Durchschnitt zu 298 000 RM. fir den Kilo-
meter ermittelt worden. Redner schloR mit der Bemerkung,
es handele sich hier nicht um die Frage der straBenbautech-
nischen Leistung, sondern um eine Idee groRzigigen Formates,
um eine Pionierarbeit, die sich im Wirtschaftsleben am wert-
vollsten auswirken werde.

Dr.-Ing. Speck-Dresden sprach uber die FernstraBe
Berlin—Leipzig—Munchen und erlduterte seine Ausfih-
rungen an den von ihm im Auftrdge des Deutschen Straen-
bauverbandes unter Mitwirkung des Deutschen Landkreis-
tages bearbeiteten deutschen Verkehrskarten, die er hier das
erstemal in der Offentlichkeit zeigte. Er fihrte die Begriffe
J2AusbaustraBen" (Ausbau nach modernen Grundsdtzen wie
im Vortrag des Prasidenten Euting) und ,Nurautostralcn®
ein, daneben ,FernstralRen”, die sowohl Ausbau- wie Nurauto-
fernstraBen sein kdnnen. Die Ausbaustrale kostet etwa den
dritten Teil der NurautostralRe und ist neben dieser notwendig.
Der Kraftwagenverkehr ist weniger Linien- als vielmehr Flachen-
verkehr, groBere Entfernungen als 200 km legt der Kraftwagen
in der Regel nicht zurick, der Lastkraftwagen hochstens
100 km. Die Deutschlandkarte beweist die Anballung des
Verkehrs um die GroRstdadte und in Wirtschaftsgebieten, wie
im Rheinland und in Sudwestsachsen. Gewisse Durchgangs-
linien heben sich ab zwischen Rheinland und Hannover und
von Frankfurt rheinaufwdrts. Redner erlauterte kurz die
LinienfUhrung der Fernstrale Berlin—Leipzig—Mdunchen an
der Hand einer Karte. Auf Grund wirtschaftlicher Erwa-
gungen ergibt sich eine Fihrung von Berlin Uber Wittenberg,
Bitterfeld, Leipzig (westlich vorbei), Zwickau, Hof, Bayreuth,
Ndrnberg, Augsburg nach Minchen. Nach Besprechung der
vielen anderen Mdglichkeiten der 667 km langen Linie wurde
das Ergebnis der Leipziger Fernstralentagung bekannt ge-
geben, wonach ein Lé&nder- und Staddteausschul3 den Bau-
und Finanzplan zunéchst der Ausbaustralle, dann auch der
NurautostralBe, aufstellen soll.

An dritter Stelle berichtete Stadtbaudirektor Arntz-Kdln
Uber die NurautostraBe (Autobalinstralc) Koéln—Ddusseldorf.
Eine Verbesserung der Provinzialstrale Koln—Dusseldorf
durch Umgehung der rechtsrheinischen Ortschaften kommt nicht
in Frage, da sie eine Verlangerung der 31 km langen Strecke
um 10 km bedeuten wirde. Beim Bau einer NurautostralRe ist
die Mdglichkeit, sie als besonderes, aus Anleihemitteln zu bauen-
des und durch Verkehrsabgaben =zu finanzierendes Unter-
nehmen aufzuziehen. Die Abgaben sind keine Belastung des
Verkehrs, sondern ein gering bemessener Gegenwert fur die
Vorteile. Die StraRe ist eine interkommunale Verbindung,
keine Fernstrale. Der Bau von Umgehungsstralen wirde die
Provinz durch die unvollkommene Zwischenlésung stark be-
lasten, der Neubau bringt eine Dauerldésung fur die zweit-
stdrkst befahrene StraBe Deutschlands. Daher ist der
Bau aus Anlcihemitteln wirtschaftlich berechtigt. Die ab-
lehnende Haltung der Automobilinteressenten gegen die
Abgaben ist nicht gerechtfertigt, weil die Vorteile groRer
sind als die Nachteile. Hier muR3 ein erster Versuch ge-
macht werden.
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BiUrgermeister A mberger-Heidelberg berichtete ein-
gehend Uber den Stand der NurautostraBe Mannheim—Heidel-
berg, die 19 km lang sein wird und 6 Millionen RM. kosten soll.
Es handelt sich hier um einen starken Verkehr zwischen den
beiden Stadten, vor allem auch um Ausflugsverkehr. Tréager
des Unternehmens ist zunédchst die nordbadische AutostraBen-
gesellschaft mit 20 000 RM. Kapital. Endgultiger Tréger des
Unternehmens soll eine Aktiengesellschaft von gemischtwirt-
schaftlichem Charakter sein. Die Anerkennung als groBe Not-
standsarbeit liegt bereits vor. Die Bahnbreite ist 9 m, spéter
12 m. Die Kosten sollen in folgender Weise aufgebracht werden:
Die neue A.-G. bringt ein Kapital von 1,3 Mill. Mark auf. Der
verlorene Zuschuf3 aus der produktiven Erwerbslosenflirsorge
betrdgt 500 000 M. Der badische Staat soll ein Darlehn von

i,5 Mill. M. geben, das er auf funf Jahre selbst verzinst und tilgt.

Darin wird das Aktienkapital auf 2 Mill. M. erhéht durch Vor-
zugsaktien mit 5% Dividende, die die bei der Arbeitsvergebung
Beteiligten den Staddten zu pari abkaufen sollen. Der Rest
wird als Obligationsanleihe von der A.-G. aufgenommen. Bei
einem Tarif von 50 Pfg. fur ein Motorrad, 80 Pfg. bis 1 M. fur
ein Personen- und 1,50 M, fur ein Lastauto wird mit 750 M.
taglicher Einnahme gerechnet. Trotz einer zu erwartenden Ver-
zinsung bleibt das Unternehmen ein bewufRRtes Opfer der Stédte.

SchlieBlich fuhrte Regierungsbaumeister Hettich-Mun-
chen den Plan einer FernstraBe Minchen—Passau vor. Es
handelt sich hiernichtumdie ErschlieBungeinesTndustriegebietes,
noch um starken Verkehr, sondern um Schaffung einer Ver-
bindung beider Stddte, deren Eisenbahnverbindung uber
Regensburg oder Plattling mangelhaft ist. Die Strale bildet
ein Glied der FernstraBe Ulm—Minchen—Passau—Linz—
Wien. Als Nurautostralc wird nur die Strecke zwischen Erding
und Vilshofen mit 109,5 km Lange gebaut, als Anschlisse
sind die bestehenden Staatsstrallen auszubauen. Es sind
8 Autobahnhdfc vorgesehen. Die StraBe wird in 9111 Breite
befestigt. Die Kosten von 20,5 Mill. M. oder 187 000 M. fur
den Kilometer sollen wie folgt aufgebracht werden: Prod. Er-

werbslosenfiirsorge 5,5 Mill.,, Staat und Reich 6 Mill.,, Kreise
und Bezirke 1 Mill.,, Stddte Munchen und Passau 1,5 Mill,,
Anleine 0 Mill. RM. Eine Verzinsung der Anlage aus den
Verkehrseinnahmen (10 Pfg. fur den Last-, 6 Pfg. fiur den

Personenwagenkilometer und 4 Pfg. fur den Kraftradkilometer,
gibt 960 000 M. Einnahmen im Jahr), von denen die Unter-
haltungskosten abzuziehen sind, ist nicht maoglich.

Am Schlu3 der Vortragsreihe stand der interessante Be-
richt des Landrates Dr. Creutz-Adenau Uber den NiUrburg-
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ring. Nach einer Einleitung uUber die Vorgeschichte dieser
vom Verkehr losgelésten Renn- und PrufungsstralRe géb
Redner eine Schilderung der Anlage und des Baues. Die StralRe
ist eine Rundstrecke von 28 km Lé&nge, die sich in vier einzeln
benutzbare Schleifen unterteilen 1aBt. Der Gesamthdhenunter-
schied betrdgt 300 m, beim Befahren der ganzen Strecke sind
700 m Hohe zu uberwinden. Die Ho&chststeigung betrégt
17.5%. in einer Abkurzungsstrecke sogar 27%, die Fahrbahn-

breite 8 m, der kleinste Krimmungshalbmesser 30 m. Die
Kurven sind besonders ausgebildet. Zur Befestigung der
Basaltschotterdecke wurden Asphaltemulsionen teils mit

Trankung, teils als Teppichbclag, teils als Oberflaichenbehand-
lung angewendet. Daneben liegen Betondecken, Teermakadam
u. a. m. Fuhrwerke, Lastkraftwagen und Omnibusse sind von
dem Niirburgring ausgeschlossen. Darauf erlduterte Redner
die Sonderanlagen fir die Rennen und Prifungsfahrten,
Signalanlagen, Zeithaus, Triblnen usw. Der Bau wurde im
August 1925 als groRe Notstandsarbeit begonnen und mit
durchschnittlich 2000 Erwerbslosen im Juni d. Js. fertig-
gestellt. Der Wert der StralBe liegt nicht nur in der Ermdg-
lichung des Sportbetriebes, sondern auch der Prufungsfahrten,
der Ausprobung neuzeitlicher StralBenbauweisen und der Prifung
der Leistung des Kraftwagens.

Alle Vortrage fanden den Beifall der zahlreichen Zuhorer
und wurden durch anerkennende Worte des verdienstvollen
Vorsitzenden, Geheimen Regierungsrates Professor Dr.-Ing.
e. h. Brix, verbunden. Die Tagung brachte eine erfreuliche
Klarung fur die Anhé&nger des Ausbaues der bestehenden
StraBen und die Verfechter der 'ldee der NurautostraBen, In
Zukunft wird noch schérfer zwischen FernstraBen und inter-
kommunalen Stralen zu unterscheiden sein. Diskussionen
waren kaum ndétig, nur wéare es winschenswert gewesen, fiur
das Thema ,Stand der Kraftfahrzeugstcuerfrage", das nur
einseitig vom Standpunkt der Automobilindustrie aus behandelt
wurde, einen oder zwei Mitberichterstatter zu bestellen, um
auch die Kraftfahrzeugbenutzer und vor allem die Wegebau-
pflichtigen ausfuhrlicher zu Worte kommen zu lassen.

Die Studicngesellscliaft hat sich mit der Kdlner Tagung
ein groBes Verdienst um den AutomobilstraBenbau und
damit um die Hebung der deutschen Wirtschaft erworben,
und es ist nur zu wunschen, dall sie auf dem Wege der
Einigung der verschiedenartigen Belange der Kraftfahrzeug-
industrie, der Kraftfahrzeugbenutzer, der Wegebaupflichtigen,
der StralBenbauunternehmer und der StraBenbauwissenschaft
fortschreite.
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Von Dr.-Ing. TT, Weisgerber, Barcelona.

In der Literatur Uber GuRBbeton wie auch in der Praxis
begegnet man haufig der Ansicht, daR flissig cingebrachter
B:ton im Laufe der Zeit die gleiche Festigkeit erreiche wie
erdfeucht verarbeiteter. Diese Ansicht durfte sich — soweit
sie nicht auf einer irrtumlichen Auffassung der Tatsache beruht,
daR flissig angemachter Beton relativ schneller erhéartet
als erdfeuchterl — hauptsachlich auf gewisse in Heft 51 des
Deutschen Ausschusses fur Eisenbeton veroffentlichte Versuchs-
ergebnisse stiitzen, aus welchen dort folgende SchluRBfolgerungen
gezogen sind:

1. ,Die flussigen und weichen Mischungen holen die Festigkeit
der erdfeuchten im Laufe der Zeit ein (die Erhartungskurven
néhern sich einem Punkte, der bei etwa 16 Monaten Alter
liegt, wie Abb. 1r erkennen laRt) oder

2. die Unterschiede zwischen den Festigkeiten der erdfcuchten,
weichen und flussigen Mischungen werden mit der Zeit
immer geringer."

1 Diese in zahlreichen Arbeiten festgestclite und besonders
hervorgehtbene Tatsache bedeutet nicht etwa, daR die Festigkeits-

Die Richtigkeit dieser vielbeachteten SchluR3folgerungen
hétte von vornherein ernstlichen Zweifeln begegnen mdissen.
Wie bekannt und ohne weiteres erkléarlich, werden durch Er-
hdéhung des Wasserzusatzes bei gleichbleibendem Mischungs-
verhéltnis erhebliche Strukturédnderungen des Betons hervor-
gerufen. Das Raumgewicht sinkt nicht unerheblich und mit
ihm — was hé&ufig nicht beachtet wird — auch der auf die
Raumeinheit fertigen Betons entfallende Zementgehalt. Bei
gleichem Mischungsverhéaltnis von Zement und Zuschlagstoffen
enthélt also auf die Raumeinheit umgerechnet flissiger Beton
weniger Zement als erdfeuchter, und es erscheint wenig wahr-
scheinlich, da3sich trotz dieses bleibenden Strukturunterschiedes
nach einiger Zeit gleiche Festigkeiten ergeben sollten.

kurven fur erdfeuchten und flissigen Beton sich einander néhern.
Es kann im Gegenteil sogar der geringere Festigkeit aufweisende
Beton in der Festigkeitszunahme stark hinter dem anderen zurack-
bleiben, d. h. die Festigkeitskurven kénnen divergieren, die Festigkeits-
unterschiede also immer gréf3er werden, o'hne dal3 damit ausgeschlossen
ist, dal der erstere ,relativ" schneller erhértet als der letztere.
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Diese und andere Uberlegungen veranlaRten den Ver-
fasser, die genannten SchluR3folgerungen des Heftes 51 des
Deutschen Ausschusses fur Eisenbeton einer Nachprifung zu
unterziehen, deren Ergebnisse hierunter mitgeteilt werden
sollen.

Die erwé&hnten SchluRfolgerungen stitzen sich auf die
Versuchsergebnisse der Reihe 4 (Heft 51 d. D. A. f. E., S. 21,
Tab. 9). Die Probewiirfel dieser Reihe haben ein Mischungsver-
héltnis r:5 in Raumteilen und sind untersucht fur vier ver-
schiedene Wasserzusatze (7,4; 9,8; 12,8; 13,7%) und bis zu

funf verschiedenen Er-

hartungsaltern (28, 45, 3e\g/cm2 Ji ~j~

90 Tage, 6und 12Monate). W0 --------------- A {~~
&.e Versuchsergeb- 370 $"6.5 oW asserzusatz

nisse sind in Abb. i, die S

eine getreue Wiedergabe o000 —a —

der Abb. 11 des Heftes 51m -

ist, graphisch dargestellt. ~J '
Die durch Fragezeichen
gekennzeichneten Ver-
suchswerte sind als fehler- /

haftbewertet worden und 320 J

bei Eintragung der Festig- 20 j/---/ ----—-- ‘
keitskurven unberick- 11 /
sichtigt geblieben. W7 /7

Unterzieht man diese ea

Darstellung einer Nach- IWA\\/f
Prafung, so fallt auf, daR 1iS
als Anfangspunkt der * M

Festigkeitskui'ven nicht-----ioo-j /
der Nullpunkt des Koordi-
natensystems, sondern ein /7
senkrechtdaritber beio=80 cey/
kg/cm2 liegender Punkt w | : Do
gewdhlt worden ist. Diese

scheinbar unerhebliche Un- i0
genauigkeit  der Dar- .
stellung, welche ubrigens 21
in fast allen zeichnerischen
Darstellungen des Hef-

tes 51 wiederkehrt, hat

zu einer durchaus fehlerhaften Einzeichnung der Festigkeits-
kurven gefuhrt.

Dies wird sofort aus Abb. 2 erkennbar. Es sind dort die
Festigkeitsergebnisse der Reihe 4 unter Verzicht auf die uniber-
sichtliche rdumliche Darstellung aufgetragen und, soweit sie
nicht ohne weiteres als fehlerhaft erkennbar sind, durch stetig
gekrimmte Linienzligfc miteinanderverbunden worden. Daneben
sind die Festigkeitskurven, wie sie sich in der Darstellung des
Heftes 51 ergeben, durch feinpunktierte Linienzige dargestellt.

Man erkennt, dal} letztere ein vollstdndig falsches Bild von
dem \ erlauf der Festigkeitszunahme geben. Die Festigkeits-

t, . — o —— * —
h2 3
Abb. 3.
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kurven fur die Mischungen mit hohen Wasserzusétzen erscheinen
in der Darstellung des Heftes 51 fast als gerade Linien, wahrend
sie tatsdchlich stark gekrimmte Kurven sind und einen den
Festigkeitskurven fir die niedrigen Wasserzusdtze sehr &hn-

Teoa-bsserzi/safz
kg/emi liehen Verlauf zeigen. In-
60 sjXifaserzusatzfol8e der fischen Dar-
3v0---mmemmmneeee ——(,1 ————— Stellung erscheinen ferner
n die Festigkeitspunkte a
- 320 -§ / und b als grobe Versuchs-
300--- “Acmmmeme e fehler, wéahrend sie in der
N [ Tat zweifellos richtig
1SO 4 Ile«C'Kus der Abb. 2 ist klar
zZw ersichtlich, daf3 bei richti-
/ gerEinzeichnungdeswahr-
220 scheinlichen Verlaufes der
2do A - Festigkeitskurven Kkeiries-
/ wegs die Rede davon sein
160 kann, dal3 diese,,sich einem
iGO—f-f-------- A-memmeemeeeee Punkte nahern, der bei
196 o etwa 16 Monaten Alter
/ liegt" . FurdieErlidrtungs-
I I B alter von x, 1 % und 3 Mo-
i3 11 naten betragen die abso-
// luten Festigkeitsunter-
SO - - schiede zwischen den
eo 1] Probekdrpern mit dem
I/ niedrigsten und dem hdoch-
w | " sten Wasserzusatz 86,2,
20f 85,9 und 95,6 kg/cnP bzw.,
Monate | , Monate d. h. sie bleiben annéhernd
I ? 3 G konstant. Bei den Festig-
et, 4 keitswerten fur die hohe-

ren Erhéartungsalter, wel-

che leider nur far die
niederen Wasserzusétze festgestellt worden sind, liegen ganz
offensichtlich grobere Versuchsfehler bzw. UnregelméRigkeiten
vor, welche einen zuverlédssigen RuckschluR auf den wirklichen
Verlauf der Festigkeitskurven nicht zulassen und es von
vornherein hatten untunlich erscheinen lassen sollen, aus
den wenigen Versuchsergebnissen allgemein gultige Schlisse
zu ziehen.

Ein weit klareres Bild von dem Verlauf der Festigkeits-
kurven fur verschiedene Wasserzusdtze bei gleichbleibendem
Mischungsverhdltnis geben die Ubrigen Versuchsreihen des
Heftes 51, welche in der unrichtigen Darstellung desselben gleich-
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falls zu falschen Ruckschlissen Veranlassung gegeben haben.
In Abb. 3 sind beispielsweise die Ergebnisse der Reihe 6 richtig
dargestellt. Sie lassen sehr deutlich die allgemeine Tendenz
der Festigkeitskurven erkennen, in ann&hernd gleichbleibendem,
senkrechtem Abstande untereinander zu verlaufen, d. h. also
sich Uberhaupt nicht zu schneiden bzw. zu berihren. Genau so
liegen die Verhéltnisse bei den ubrigen Versuchsreihen. Als
besonders charakteristisch seien die Ergebnisse der Reihe 23
(vgl. Abb. 4) angefuhrt, bei welcher die Festigkeitsversuche
auch fur flussigen Beton bis zum Alter von 6 Monaten durch-
gefuhrt sind. Die Festigkeitsunterschiedc zwischen erdfeuchtem
und flissigem Beton im Alter von 1, 1y2, 3 und 6 Monaten
ergeben sich hier zu 154,8, 155,2, 147,8 und 152,6 kg/cm2bzw.,
sie bleiben also mit einer bei derartigen Versuchen kaum zu
erwartenden Genauigkeit konstant.

Zusammenfassend kommt man zu der uberraschenden
Feststellung, daB sich aus samtlichen Versuchsreihen des
Heftes 51 d. D. A. f. E. in schéarfstem Gegensatz zu den dort
gezogenen SchluRfolgerungen ergibt, daB die Unterschiede
zwischen den Festigkeiten der erdfeuchten, weichen und
flissigen Mischungen keineswegs ,mit der Zeit geringer werden*,
sondern vielmehr anndhernd konstant bleiben.
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Da diese Feststellung nicht nur mit den theoretischen Uber-
legungen, sondern auch mit den von Burchartz2fir Zement und
Zementmortel gefundenen Ergebnissen Ubereinstimmt, so kann
damit wohl als einwandfrei erwiesen gelten, dal die verbreitete
Anschauung, flissiger bzw. weicher Beton erreiche im Laufe der
Zeit die Festigkeit des erdfeuchten, auf einem Irrtum beruht.

Mit dieser Feststellung kann und soll selbstverstdndlich
nicht im geringsten etwas gegen die Verwendung weicher oder
flussiger Betonmischungen gesagt werden, deren sonstige her-
vorragende Eigenschaften bekannt und unbestreitbar sind.
Es darf jedoch keine Unklarheit dariber bestehen, daR diese
letzteren auf anderen Gebieten als dem der laboratoriumsmaRig
feststellbaren Druckfestigkeit liegen.

2 Burchartz, Der Erhé&rtungsverlauf von Zement und
Zementmdrteln. Mitteilungen aus den Kgl. Material-Prifungs-Amt
7917, Heft 2/3. ,Dies Ergebnis steht mit der vielfach herrschenden
Ansicht in Widerspruch, daB die Fcstigkeitsschwéchung, die Mortel oder
Beton infolge hoheren Wasserzusatzes erleidet, mit dem Alter mehr
oder weniger ausgeglichen werden soll, denn ein solcher Ausgleich
hat bei den vorliegenden Versuchen nicht stattgefunden."

-Keineswegs findet also ein Ausgleich in der Festigkeit der mit
verschiedenen Woasserzusdtzen angemachten Mischungen mit fort-
schreitendem Alter statt.”
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Der GieBbetonbetrieb beim Bau der neuen Schleuse
in Limuiden.

Uber die Einrichtung zum Betonschitten, welche die Unter-
nehmerfirma, die ,Hollandsclie Maatschappij tot het maken van
Werken in Gewapend Beton“, bei dem Bau des Binnenhauptes der
neuen Schiffsschleuse in Ljmuiden zum Schitten von rd. 62 000 m3
Beton verwendet hat, und Uber die damit gemachten Erfahrungen,
hat nach der Zeitschrift ,De Ingenieur* v. 1. Januar 1927, der In-
genieur B. Peiser bei der Besichtigung der Baustelle durch die Ab-
teilung fir Baukunde und Wasserbau des Koniglichen Ingenieur-
institutes bemerkenswerte Angaben gemacht. Das Urteil lautet so-
wohl vom Standpunkt der Bauleitung wie auch des Unternehmers
aus sehr gunstig.

Zuné&chst werden eine Reihe von Schwierigkeiten und Fehlern
des urspringlichen Planes erdrtert. Durch falsche Konstruktionen
der Auslauftrichter der Sand- und Kiessilos war der Druck des Ma-
terials auf die Schieber so groR3, dal ein groRer Verschleil eintrat.
Erst nach vielen Versuchen gelang es, die Schwierigkeit zu Uber-
winden. Noch groéRere Schwierigkeiten zeigten sich beim Abmessen
der erforderlichen Zement-TraBmengen, das mittels einer Transport-
schnecke geregelt werden sollte. Der im Silo zur Ruhe gekommene
Zement lagerte sich so fest, dall er beim 6ffnen der Klappe in fast
vertikaler Neigung stehen blieb und eine gleichmaRige Zufuhr zur
Transportschnecke nicht moglich war. Diese Art der Zementzufuhr
wurde verlassen und dafiir folgende Einrichtung getroffen: In die
Kipplore, welche den Zementschuppen passiert, wird die doppelte
Menge geschuttet, welche fur eine Mischerfillung = 1 m3 gemischter
Beton, notig ist. Sobald der Kipplorenzug weiter zum Tral3schuppen
kommt, wird ein Viertel der Zementmenge an Tral3 zugeschuttet, so daf
jede Kipplore die fur zwei Mischerfillungen notige Zement- und
TraBmenge enthélt. Der Inhalt einer Kipplore wird nun in dem
Zement-TraBmischer gemischt und gelangt durch einen Kasten mit
vertikaler Zwischenwand, in zwei gleiche Mengen geteilt, auf das
Transportband. Durch eine Klappe wird der Inhalt einer Kastenhalfte
herausgelassen, sobald die fiur eine Mischerfilllung nétige Sand- und
Kiesmenge voruberkommt. Diese Art und Weise ist zwar nicht voll-
kommen, da beide Abteilungen nicht immer genau die gleichen Mengen
enthalten und durch Undichtigkeit der Klappen oft zugleich ein Teil
aus dem verschlossenen Abteil mit herauslauft, doch der Kiirze der Zeit
wegen und, weil man von dem Unternehmer die allein zuverlassige,
aber sehr kostspielige automatische Wage nach dem Vertrag nicht
verlangen konnte, begniigte man sich damit.

Die groRten Unzutraglichkeiten ergaben sich durch das Uber-
laufen der Rinnen. Die Grinde waren folgende:

1. Unrichtige Neigung der Rinnen, Vor allem durfte kein Sack
in der-Rinnenneigung vorhanden sein und die Neigungen der ver-
schiedenen Rinnen muf3ten nach dem Ende zu gleichmé&Rig zunehmen.

2. Ungleiche Konsistenz verschiedener Mischungen. Eine trockene
floR ziemlich langsam durch die Rinne und wurde durch eine néssere
eingeholt. Die nassere durchdrang nicht die trocknere, sondern flof3
dartiber hin und uber den Rinnenrand.

3. Zu groRe Steine im Kies verhinderten das voéllige SchlielRen der
Einlaufsklappen im Gie3turm, wodurch zu viel Beton in die Rinne floR3.

4. Das Rinnenprofil war zu klein.
fihrung vergroRert.

Als sehr hinderlich machte sich anféanglich auch das muihsame
Verschieben der Rinnenenden wéhrend des Giel3ens bemerkbar. Wah-
rend die .beiden Fachwerksrinnen im unbelasteten Zustand ausbalan-
ciert waren, mul3te wéhrend des GieRens das Ende der schweren Gegen-
gewdehtsrinne nach unten festgestellt werden und das Aufl3enendc der
leichten Gegengew'ichtsrinnc gestiitzt werden. Eine Ortsverdnderung
der Rinne ohne Unterbrechung des GieRBens war daher nicht mdglich.
Durch die Unterbrechung entstand nicht nur ein Hcrabsinken der
mittleren Leistung, sondern auch Schwierigkeiten und Gefahr beim
Handhaben der Fachwerksrinnen bei Dunkelheit und heftigem Wind.

Die Schwierigkeiten wurden durch Anbringen von hdlzernen
Aufnahmetrégen und Verteilungsrinnen nach mehreren Richtungen
hin behoben.

Die Einrichtung ist entworfen fiur eine Hd&chstleistung von
60 m¥st. Zundchst wurden 1100 m* ununterbrochen verstirzt, wobei
die mittlere Leistung 23 m3/st betrug wegen der wiederholten St6-
rungen in der Zentral-MefR3station. Nach ungefdhr 3000 m3 stieg die
Leistung auf etwa 48 m3/st im Mittel und 60 m3/st wéhrend einiger
Stunden. Zum SchluR wurde eine mittlere Leistung von beinahe
64 m¥st erreicht. B.

Die Momentenkurve fir den Kranblechtrager
aus der A-Linie.
Von Ingenieur O. Riwosch, Leningrad, Lehrer am Technologischen
Institut.

Sind die groRten Raddrucke P der Laufkatze und deren Ent-
fernung b gegeben, so erhdlt man bekanntlich die Momentenkurve
fur die Verkehrlast, indem man die Momente fiir verschiedene Schnitt-
punkte des Tréagers bestimmt, was mit Hilfe von Kraft- und Seileck

und Verschiebung des Trégers erfolgt.
Das groRte Biegungsmoment tritt im Abstande -  von der

Tragermitte auf und hat den Wert:

Auf anderem Wege erhélt man die Momentenkurve aus Parabeln
von der Lange |I j-

Auf welche Weise die Momentenkurve schneller mittels der
A-Linie einfach zu zeichnen ist, zeigen wir am folgenden Beispiele.

Gegeben: Trager fir 20-t-Laufkran von 1= 14,4 m Spannweite,
das Gewicht der Katze =4t, der Katzenradabstand b —1,4 nl-
Man zeichnet die A-Linie (Abb. 1) und teilt die Tragerhdlfte in Teile
von der Ldnge a*=1 m; der letzte Teil ist somit 1,2 m (c) lang. Das
Biegungsmoment fur jeden Schnittpunkt r, 2, 3...... erhalt den
grélRten Wert, wenn das Vorderrad der Katze iber dem Schnitt steht.

(Der Raddruck P = — 4 =6t)

Es wurde wéahrend der Al



Fur den Schnittpunkt 1 ist das Moment
Mi = At ma.

Da aber a = 1 m, so ist das Moment nach dem Zahlenwert
gleich dem Auflagerdrucke Aj 1—i".

Auf der Senkrechten in 1 ist 1—1" gleich 1—i"' aufgetragen.

Fur den Schnittpunkt 2 ist das groRte Moment
M Aie2a
(Aj it 2—2" aus der A-Linie).
Da a= 1m, so ist
M2= 2 A].
Auf der Senkrechten in 2 legt man 2—2" gleich der doppelten
T-&nge von 2—2' ab.
Fur den Schnittpunkt 3 ist das grof3te Moment
Mg;= 3A3; (A3 3—3").
Auf der Senkrechten in 3 legt man dreimal die Strecke 3—3'
ab und erhalt das Moment M3 in t m.

Auf dieselbe Weise sind die Momente fur die folgenden Punkte
aufgetragen.

Fur den Schnittpunkt n im Abstande = von der
Balkenmitte erhélt man das groRte Moment
, 6 07,\2
M = o 114.,4 1= Itm--nn "
mex 2144 ( ' 267) 91t
Man verbindet die Punkte Aj, 1", 2", 3", 4”,.. n", 0" und

erhalt die gesuchte Momcntenkurve.

Tandem-Motor-StraRenwalzen

fur 1y2—4 t Dienstgewicht und mit regulierbarer Flachendruck-
Verteilung der Walzen.

Wichtig fur Dammwalzungen, Platz-, Beton- und Asphalt-
walzungen ist, eine Motorwalze mit verdnderlichem Flachendruck
fir die Walzen zu erhalten. Erforderlich aulerdem eine Walzentype
mit Dienstgewichten von 1U—2—2V,—3 und 4 t. Die ,Bergner
Walze" der Bayrischen Staatshittenwerke (Abt. Maxhitte) Bergen
Oberbayern) zeigt die erste, in dieser Beziehung vollkommen zu
nennende Konstruktion, um so mehr, da die ganze Walze gekapselt ist.

Als Antriebsmaschine findet ein liegender Benzol-Motor An-
wendung, welcher eine Leistung von 7—9 PS bei 700/n und von
10—12 PS bei 900/n besitzt. Der Motor kann auch mit Petroleum
betrieben werden. Die Kuhlung erfolgt durch Verdampfungskihlung.
Eine am Fuhrerstand angebrachte Vorrichtung gestattet die Fahr-
geschwindigkeit beliebig zu verdndern. Mit dem Motor ist ein Wende-
getriebe verbunden, das vollkommen gekapselt ist und in Ol lauft.
Ein am FUhrerstand angebrachtes Handrad dient zur Betatigung
des Wendegetriebes und gestattet die Fahrt der Walze ohne StoR
von vorwdrts direkt auf rickwérts umzuschalten, was z. B. beim
Walzen von Beton- und AsphaltstraBen sehr wichtig ist. Die Um-
kehrung der Fahrtrichtung vollzieht sich sehr rasch. Den Antrieb
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der hinteren Walze vermittelt ein Reduktionsgetriebe, welches eben-
falls in Ol lauft und zwei Geschwindigkeiten besitzt, ndmlich eine
Walzgeschwindigkeit von 1,2 km und eine Fahrgeschwindigkeit von
3,6 km. Die Walzgeschwindigkeit kann auferdem durch die Ver-

anderung der Motortourenzahl erhéht oder vermindert werden. Die
Maschine Uberwindet Steigungen von 12% leicht und kann dabei
mit einer zusatzlichen Belastung bis auf 3 t beschwert werden. Der

Flhrerstand der Maschine ist hinter der Triebwalze angeordnet.
Es sind samtliche zu den Maschinen <erforderlichen Elemente am
Flhrerstand vereinigt und bequem erreichbar. Die Senkung der
Walze"'geschieht durch eine neuartige Steuerung, die keinerlei
toten Gang aufweist und auflerdem leicht zu betdtigen ist. Gegen

Verschmutzung ist die Maschine durch eine vollstandig geschlossene
Kapselung geschitzt, die zwecks innerer Besichtigung der Maschinen-
teile in klrzester Zeit abgenommen werden kann.

Der Walzenrahmen ist aus FluRstahlblech hergestellt und durch
kréftige Querwénde zu einem aufllerordentlich standfesten Gestelle
vereinigt, welches auch bei starkster Beanspruchung sicher standhalt.

Die Treibwalze besitzt zwei Abstreifer, welche auf besonderen
Wlunsch mit einer Vorrichtung ausgerustet werden konnen, die es
gestattet, die Abstreifer vom Fihrerstand der Maschine wahrend
des Laufens abzuheben und wieder anzulegen. Der Fahrtrichtungs-
anzeiger am Vorderteil der Walze gestattet ein sicheres Walzen ohne
Beobachtung der Strecke. Naturlich kann die W'alze auch mit ge-
schlossenem Lokomotivfiihrerstand geliefert werden.

Zur Konstruktion von Staudammen.

Ergdnzende Bemerkungen zu den Vorschldgen von Professor Kunze
und Dipl.-Ing. Maudrich, Bauing. 1926 Seite 726 und 1927 Seite366.

Um MiBverstandnissen vorzubeugen, mdchte ich betonen,
daRR ich bei dem Vorschlag des Betonhohlkernes nur an ausnahmsweise
hohe Ddmme dachte, bei denen ein Interesse vorliegt, die Vorgédnge im
Damminnern etwas unter Kontrolle zu haben, wie es ja auch an be-
deutenden Gewichtsstaumauern geschieht. Gefdhrdete Stellen lassen
sich dann durch Zementeinpressung nachtréglich vom Hohlkern aus
verfestigen und dichten. Von der Einsturzgefahr durch die zu erwar-
tenden Risse konnte ich mich noch nicht recht Uberzeugen, dariber
kénnten jedoch leicht Versuche im Kleinen Aufschlul3 geben. Im
ubrigen kann ich cs nur aufs lebhafteste begrufen, dald meine friheren
Vorschlage Anregung zur Veroffentlichung recht gut durchdachter
und wertvoller Konstruktionsgedanken wurden.

Dr.-Ing. Kammiuller.
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Weitere Erddammsperre im Deerfieldfluf3.

Die neue (dritte) Erdtalsperre im DeerfieldfluRgcbiet (Massa-
chusetts) ist 210 m lang und 30 m hoch (Abb. 1) und nutzt ein .Ein-
zugsgebiet von 600 km2 aus. Zur Vorbereitung war der Bau von
Unterkunften fur 300 Arbeiter notig, der Bau des Grundablasses
(4000 m3 Beton) und die Verlegung von je 3 km Vollspureisenbahn

Eisenbahn-Ver

ScHehienh&hen inengl. FuB,

und Landstralle sowie eines Friedhofes. Unter dem Schutze eines
Fangdammes konnten dann bis zum Frihjahrshochwasser 1926
7500 m* Boden im Dammbereich und die Grindung des Kerns durch
Dampfschaufein beseitigt und nach dem Ablauf des Hochwassers
rd. 220 000 m3 Boden aus zwei Entnahmestellen mit Hilfe von zwei
Dampfschaufeln, einer Baulokomotive, einem Lokomotivkran, zwolf
lvippwagen fur je 9 nt* und 3 km Vollspurgleis in sieben Monaten
eingebaut werden. Eine schwimmende Pumpe mit 2,8 nt* Minuten-
leistung spulte von dem Teich in der Dammitte die Massen, die durch-
schnittlich 0,09 111111 KorngroRe hatten, ein (Abb. 2) und eine gleiche
Pumpe hielt durch vier Leitungen von 8 cm Weite den Wasserstand
im Teich auf der erforderlichen Hohe; in die Mitte des Dammkerns
kamen Massen, von denen So0% durch ein 100-Maschen-Sieb gingen
(Abb. 3). Die rechte Seite des Dammes ist durch eine 6 m hohe Eisen-
betonmauer begrenzt, an die sich ein 55 m langer Uberfall aus Beton
anschlie3t, dessen Oberkante 4,8 m unter der Dammkrone liegt. Auf
Grund von Modellversuchen ist in den 16 m breiten Uberfallkanal,
der zuerst 6 und dann 12% Gefélle hat, rd. 23 il vor dem Auslauf
ein Betonblock von 315 m* mit Wénden unter 450 eingebaut worden,
um die Strémung zu teilen und schrdg in den Fluf3 zu leiten (Abb. 1).

Die Seiten- undJUberfallmauer mit dem Betonblock enthalten 2250 m3
Beton. Nach der Fertigstellung des Dammes ist der Einlauf des
Grundablasses unter dem Schutz einer Dammbalkenwand und bei
geschlossenen Abléufen der oberen Talsperre in 10 Y> Stunden durch
vorbereitete Eisenbetonbalken mit Maoértclverbindung geschlossen
worden, die 4,1 1it lang und mit Falzverbindung 50 x 70 cm stark
waren und innen I-Tréger in ganzer Lange einbetoniert hatten; der
Verschlul? hat sich als vollstindig dicht erwiesen. Die Entnalime-
leitung ist durch einen stdhlernen Schieber mit Betonauskleidung
geschlossen und setzt sich in einer 72 m langen genieteten Stahlrohr-
leitung von 4 nt Weite nach dem Krafthaus fort, das einen Maschinen-
satz fur 9500 kVA und Transformatoren fir 2300/no 000 Volt ent-
héalt und durch Fernsteuerung vom Kraftwerk der oberen Talsperre
betrieben wird. (Nach L. Gurney, bauleitendem Ingenieur, in En-
gineering News-Record vom 28, April 1927, S. 97S—982, mit 9 Abb.) N.
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Eisenbahn mit Eisenbetonbettung.

Auf der Pere-Marquette-Eisenbahn ist westwéarts von Detroit
eine 400 m lange Gleisstrecke auf Eisenbeton ohne Schwellen und
Schotter verlegt worden. Die Eisenbetonbettung besteht aus 10 Fel-
dern von je 3 nt Breite und 53 cm Stérke, die mit Vernutung ineinander-
greifen und seitlich mit Kies verfullt sind. Unter den Schienen sind

Sieh —Nummer
Oktober

~STriisimitten

DammHie
1-.180vHod mehrdurch SiebNr, 100

ESW0vHn 1 » = = v

| Malaehender (%uerschln itt
0 ol 0l ~fi 11
Millimeter
Abb. 3.

je ein leichter Gittertrédger einbetoniert, die Querrahmen in je 3,6 m
und Spurstangen in je 2,7 m Abstand haben (s. Abb.). Da es sich nur
um 640 m3 Beton handelte, war die Herstellung sehr einfach. Auf eine
2 cm starke Mortelgrundschicht kam eine 1 cm starke Sandschicht,

und auf dieser wurde der Kiesbeton mit Karren verteilt und mit
Schaufeln, Holzstécken und den Gummistiefeln der Arbeiter fest-
gestampft. Die Unterlage fur die Schienen ist sorgféltig gerichtet und
geglattet und an zu hohen Stellen mit Carborundum abgeschliffen
worden. GroRere Setzungen sollen durch Anheben mit AAjnden und
UntergieRen von der Seite und von vorgesehenen Rdéhren aus ausge-
glichen werden, kleinere durch Verdnderung der Befcstigungsplatten.
Die Schienenunterlage ist mit Asphalt gestrichen und mit finf 3 mm
starken Schichten isoliert worden. Die Befestigungsschrauben haben
federnde Unterlagscheiben erhalten. Der Verkehr ist wéahrend der
Bauzeit umgeleitet worden. (Nach Engineering News-Record vom
24, Febr. 1927, S. 312—313, mit 1 Abb.) N.

Geschwindigkeitsmessungen in einer 90 cm weiten
Rohrleitung.

Im Wendepunkt zwischen entgegengesetzten Krimmungen
einer 90 cm weiten Wasserleitung sind Geschwindigkeitsmessungen
unter 24 m Druckh6he bei drei verschiedenen Geschwindig-
keiten zwischen 2 und 6 Ful3 (0,6 und 1,8 m) vorgenommen
worden, um die Geschwindigkeitsverteilung und das A'erhéltnis c
zwischen der mittleren Durchschnittsgeschwindigkeit und dM
Geschwindigkeit in der Rohrmitte festzustellen. Die Geschwindig-
keiten sind mittels eines Pitometers mit Kohlenstofftetrachlorid,
durch Benzin verdinnt und mit Anilin gefarbt, gemessen worden.
Das Ergebnis war, daf3 das Verhaltnis ¢ nur um /8% schwankte und
daR keine plotzlichen Anderungen in der Lage dergré3ten Geschwindig-
keit eintreten beim Ubergang von einer Rohrkrimmung in die ent-
gegengesetzte. (Nach T. F. Davey, Bau- und Maschinen-Ingenieur
in Long Beach (Kalifornien) in Engineering News-Record vom
2. Dez. 1926, S. 905 mit 3 Zeichn. und 1 Zahlentaf.) S-
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Balken auf zwei festen Auflagergelenken.
Von Dr.-Ing. Robert Hauer, Zivilingenicur in Charlottenburg.

In einem in Heft 40, Jahrg. 1926 dieser Zeitschrift erschienenen
Beitrag ,Trager auf zwei festen Untergelenken" untersucht Ing. W. J.
Wi isselink-Amsterdam einen Balken unter der Voraussetzung beider-
seitiger fester Auflagerung und kommt bei der zahlenméf3igen Durch-
rechnung eines Beispieles zu dem Ergebnis, dal3 ein vergleichsweise
groRer Horizontalschub entsteht, der wiederum eine nicht unwesent-
liche Verkleinerung der maBgebenden Randspannung zur Folge hat.

Da bei der gewdhnlichen Art der Ausfihrung besonders im Hoch-
bau Balken und Tréager in der Regel das auf der einen Seite theoretisch
geforderte bewegliche Auflager nicht besitzen, vielmehr auf beiden
Seiten in einer Weise angeschlossen sind, die eher als feste Auflagerung
angesehen werden muf3, so entsteht die Frage, welche praktischen
Folgerungen aus den Wisselinlc’schen Ermittlungen zu ziehen sind,
insbesondere, ob die ublicherweise vernachlédssigte Wirkung des
Horizontalschubes auf die Auflagerkonstruktion nicht eine Ver-
minderung der Sicherheit des Bauwerkes bedeutet, ferner ob es zu-
lassig erscheint, die rechnerische Verminderung der GréRtspannung
etwa durch die Wahl eines entsprechenden kleineren Querschnittes
auszunutzen.

Um hiertber ein klares Bild zu gewinnen, ist zundchst eine all-
gemeine Feststellung daruber erforderlich, in welcher GréRRenordnung
sich die durch die beiderseitige feste Auflagerung bedingten zusatz-
lichen Krafte und Spannungen bewegen. Zu diesem Zwecke mdgen die
Untersuchungen von Wisselink in eine noch etwas allgemeinere Form
gebracht werden. Dabei soll, um alle Weitschweifigkeit zu vermeiden,
von den Voraussetzungen ausgegangen werden, daR die festen Auflager-
punkte mit den Enden der untersten Faser zusammenfallen, und dafR
der Balken nur durch eine gleichmaRig verteilte Last belastet wird;

T kg/m

nf /j L
ferner moge von der Berucksichtigung des nicht sehr erheblichen Ein-
flusses der Durchbiegung auf die Hebelarme des Horizontalschubes
abgesehen werden.

Mit den Bezeichnungen der Abbildung ergibt sich nach den all-
gemein bekannten Berechnungsverfahren fir einfach statisch unbe-
stimmte Systeme der Horizontalschub zu

q2

6h (. + 4'S?)
.Da die lotrechten Komponenten der Auflagerdricke A = B

H = (i= Traglieitshalbmcsser).

sind, so wird die Neigung der Auflagerresultierenden gegen die
2 T
Wagerechte, wenn man das Verhéltnis 45 = a setzt,

3h
tg =Tr =«

Diese Beziehung kann zur Beurteilung der relativen GroéRe des
Horizontalschubes dienen; denn je kleiner sich g ergibt, um so groer
ist, verglichen mit dem lotrechten Auflagerdruck, der auftretende
Horizontalschub.

Man erhdlt nun fur die weitere Untersuchung eine interessante
Vereinfachung dadurch, da der Wert a fur eine bestimmte Quer-
schnittsform nahezu unveranderlich, beim Rechtecksquerschnitt sogar
vollkommen konstant ist. So schwankt das Verhaltnis a fur I-Normal-
profile (I 8 bis 55) nur zwischen 0,152 und 0,161, fur Breitflanschtragcr
(Nr. 18 bis 60) zwischen o0,t66 und 0,186, fur [-Eisen ([ 8 bis 30)
zwischen 0,148 und 0,153, wahrend fur den Rechteckquerschnitt a
konstant = 0,0833 wird. Setzt man a einmal gleich dem kleinsten
hier ermittelten Wert 0,0833, das andere Mal gleich dem groRten

Wert 0,186, so erkennt man, dal tg(p zwischen den Grenzen 4 — und

Il
52-3-p liegen muB. Auch -— ist eine Verhdltniszahl, die erfah-

rungsgeman in praktischen Ausfihrungen des Hochbaues nicht allzu

stark veranderlich ist; im allgemeinen darf man mit -y = bis - j -

rechg]ten. Die Einsetzung dieser Werte in die Gleichung fur tg @
ergi
min tg 9= 0,160; min (p= rd. 9°,
max tg 9= 0,349; maxtp = rd 190.
Es zeigt sich demnach, dal? die Auflagerresultierende stets eine
auBerordentlich flache Richtung annimmt, so dal man berechtigt
ist, den bei beiderseitiger fester Auflagerung des Balkens auftretenden
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Horizontalschub in allen Féallen als vergleichsweise sehr
bezeichnen.

Ein recht einfacher allgemeiner Ausdruck I1aRt sich auch fir die
Verénderung der maf3gebenden Randspannung infolge des Horizontal-
schubes aufstellen. Bezeichnet man mit A o die Anderung der Rand-
druckspannung des Balkens und mit W sein Widerstandsmoment, so
wird offenbar

grof zu

H _Hh

ql* .
6k (1 -f4q) €IN-
ferner die ohne Horizontalschub entstehende gré3te Randspannung

12
g\v = 00, erweitert man das erste Glied fur A a mit W und be-

achtfet, dafl

Setzt man hierin den oben gefundenen Wert H =

w2
Fh FE? h*

ist, so gelangt man schlieBlich zu der Beziehung

Aa:
3 1+40 O
oder wenn man wieder die beiden Grenzwertea  0,0833 UNS« = 0,186
einfihrt, A
max “~& = — 0,333
mm Ad.—_ 0,098,

Die Verminderung der maRgebenden Beanspruchung durch den
Horizontalschub betrdgt also rd. 10 bis 33 %. lhre Berucksichtigung
wurde in allen Féllen zu einer Verkleinerung des zu wéhlenden Profiles
um ein bis zwei Nummern fuhren.

Finden sich somit die Wisselinkschen Ergebnisse durch die vor-
stehende erweiterte Untersuchung allgemein bestatigt, so muf3 doch
andrerseits darauf hingewiesen werden, daR in Wirklichkeit eine er-
hebliche Verminderung des Horizontalschubes durch den bisher noch
nicht berucksichtigten Umstand eintritt, da ein Balken auf zwei
festen Auflagergelenken, ganz dhnlich wie ein Bogen mit sehr flachem
Stich, gegen kleine wagerechte W iderlagervcrschiebungen auBer-
ordentlich empfindlich ist. Um dies einzusehen, braucht man nur die
GroRe derjenigen Auflagerverschiebung festzustellen, bei welcher der
Horizontalschub vollkommen verschwindet. Man erhalt hierfir den
Ausdruck 50

Al =- 1,

worin (jO0 wieder die nach dem Moment M q8_[] berechnete Rand-

spannung und E das Elastizitadtsmalf ist. Setzt man fur Holz aa= 100,
E = 100 000 kg/cm2, fur FluBstahl a, = 1400, E = 2 100 000 kg/cmz2,
so ergibt sich

fuar Holz — = 0,000667,

fur Flugstant /3!

Bei einem Tréger von beispielsweise 6 m Stutzweite wirde dem-
nach ein Nachgeben des Widerlagers um 4 bzw. 2,7 mm schon aus-
reichen, um die Wirkung der festen Auflagerung ganz aufzuheben.
Mit Verschiebungen von derartig kleiner Gréf3enordnung muf? man aber
in praktischen Fallen stets rechnen. Bei Holzkonstruktionen werden
sich die Befestigungsmittel ein wenig in das Holz hineindricken; im
Mauerwerk konnen auf den Auflagerstellen &rtliche, wenn auch im
Ubrigen ganz unerhebliche kleine Zerdrickungen auftreten, und
schlieBlich ist auch die stets vorhandene elastische Nachgiebigkeit der
Auflagerkonstruktion in Betracht zu ziehen.

Somit wird sich der Horizontalschub gewissermafen durch seine
eigene Wirkung ganz oder wenigstens zum Teil von selbst wieder auf-
heben. . Gefahrlich dirfte er denn auch kaum jemals werden, da er
sich nicht in einer Formanderung auswirken kann, die so grol3 ware,
dal man sie irgenwie als bedenklich ansehen mufRte.

Erscheint es daher fir praktische Zwecke durchaus zul&ssig,
den Horizontalschub des Balkens auf zwei festen Auflagern unbeachtet
zu lassen, so darf andererseits natiirlich auch seine entlastende Wir-
kung auf die Biegungsmomente nicht in Rechnung gesetzt werden.

Etwas anders liegt der Fall bei gesprengten Dachbindern, die man,
besonders wenn sie aus Holz ausgefiihrt werden, héaufig als frei auf-
liegende Trager berechnet, obgleich sie beiderseits feste Auflager auf-
weisen und daher als Bogen oder Sprengewerke wirken. Bei solchen
Bauteilen erscheint die Berlcksichtigung des Horizontalschubes
durchaus geboten, weil hier die Abnahme des Schubes mit einer
wagerechten Auflagerverschiebung nicht so schnell erfolgt wie beim
geraden Balken, und daher durch den etwa vernachlassigten Hori-
zontalschub unter Umstédnden zumindest recht unangenehme Risse
im Mauerwerk entstehen kdénnen *

0,000444.

1 Uber einen interessanten derartigen Fall hat Zivilingenieur G. Heun
in der ,Deutschen Bauzeitung* (Beilage ,Der Holzbau“, Jahrg. 1923, Nr. 7)
berichtet.
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Umfangreiche Pfahl- und Beton-Grindungsarbeiten
bei New-York.

Fur eine groRBe Fabrikanlage der Western Electric Company
zwischen New-York und Newark ist auf die ganze 24 ha grof3e Flache
mit reichlich 0.5 km Uferlange Pfahlgrindung in Aussicht genommen,
wegen der leichten Anpassung an die jeweiligen Bedurfnisse, der be-
quemen Erweiterung oder Verstarkung und der vollkommenen Zu-
verlassigkeit, da alle Pfahle unter Nullwasser bleiben und Bohrwirmcr
in den New-Yorker Gewdssern nicht Vorkommen. Rund ein Fiinftel
der Arbeit ist fertig mit rd. 40 000 Pfahlen von 10 bis 20 m Lange aus
Gelbfichtenholz, am diinnenEnde 15 cm stark, und 525 m Uferbau nach

r-ufermauer "**aR jun3

1kfelli Attfenaujjillung -
Balkendecke

Holzerne
Spundwand

; SteinschiiHung

Abb. und rd. 27 000 m3 Beton 2:3:5 und 2:4:8. Die Balkendecke des
Uferbaues ist 12 m breit in je 1,8 m Abstand durch Kopfschwellen
von 30/30 cm Stérke auf je 11 lotrechten und 3 schragen Pfahlen ge-
stitzt und unter der Betonufermauer durch 2 Langstrager von 30/30 cm
verstarkt. Fir die verschiedenen Leitungskanéle sind die Tragpféhle
unter Wasser geschlagen worden. Zum Einrammen dienten 6 schwim-
mende und 5Land-Dampframmen, davon 5 mit 1250 kg schwerem Baér,
die Ubrigen mit doppelt wirkenden Dampfhdmmern. 4 waren mit Ein-
spilpumpen ausgerustet. Alle hatten kraftige Windwerkc mit doppel-
ten Trommeln und 4 oder 6 Képfen und konnten bis 9 m unter Wasser
arbeiten, so dal? meist kein Abschneiden der Pfahle ndtig wurde. Die
Pfahle standen auf 2 bis 5 cm genau an der verlangten Stelle und auf
3 mm genau in der richtigen Hdhe, was das Aufbringen der Kopf-
schwellen sehr erleichterte. Flr 6 m tiefes Eintreiben gentigten 50 Bar-
sclilage oder 2 bis 3 Minuten Arbeit der doppeltwirkenden Dampf-
rammen mit 120 bis 140 Schlédgen in der Minute.

Der Grindungsbeton ist durchweg im Trockenen, soweit nétig
unter Wasserhaltung, eingebracht worden. Pfeiler u. dgl. sind einge-
schalt, die FuRbdden gleich auf dem sandigen Boden oder auf eine
8 cm starke Schicht aus Magerbeton aufgebracht worden. Zwei schwim-
mende Betonmischmaschinen mit je 190 in3 Leistung in einer Acht-
stundenschicht und eine solche auf dem Land mit 300 m3 lieferten den
notigen Beton. Fur die Verteilung dienten bei den erstgenannten
Maschinen Gie3tirme und Gurtférderer, bei der letzteren nur GieR3-
tirme. Die Giel3turme hatten 12 m H6he und zwei unabhdngig von-
einander drehbare GieBrinnen von je 12 m L&dnge und 40° Neigung und
konnten 2700 eines Kreises von 48 m Durchmesser bedienen. Ein
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fester Gurtforderer von 210 m Léange lief senkrecht zum Ufer Uber die
ganze Bautiefe, ein fahrbarer von 6o m Lange senkrecht zum Haupt-
gurt besorgte die Verteilung an die Verwcndungsstellen. Die Gurt-
bénder, elektrisch angetrieben, wurden durch Leitrollen an den Ré&n-
dern 10 cm hoéher gefuhrt als in der Mitte. Der Gie3turm der Land-
anlage war 49 m hoch und trug zwei Kabel mit je 120 m Giel3rinnen,
von denen aus zwei drehbare Endrinnen mit je 12 m Lange beiderseits
je eine Flache von 24 m Breite versorgten. (Nach Engineering vom
13. und 27. August 1926, S. 187—190 und 252—254 mit 3 Zeichnungen
und 5 Lichtbildern.) N.

Rasche Herstellung eines Seebauwerks in Florida.

Eine Uferzunge von 180 m L&nge und 16,5 bis 27 m Breite
fur Vergniugungszwecke der Seebadegéste in der Bucht von Miami
(Florida) ist mit Hilfe von raschbindendem Zement in sechs Monaten
gebaut worden. Die 60 cm starken Betonpféhle in Stahlrohren wurden
in Schutzréhren von 1,20 m Weite hergestellt, weil sich die Dichtung
am Rand als schwierig hcrausgestclit hat und die Verankerung mit
dem Felsgrund durch Taucher und die Wasserhaltung durch Dampf-
heber erleichtert wurde. Die Schutzréhren wurden wiederholt benutzt.
Ein grof3er Lauf- und Schwenkkran lief auf Schienen Uber den fertigen
Pfahlen und rickte nach der Errichtung von je vier Pfahlreihen vor.
Sobald zwdlf Pfahlreihen fertig waren, begann der Bau der Tréger
und der Platte mit Hilfe von Eimern, die vom Schwenkkran an die
Verwendungsstelle gebracht wurden, und von Seitenkippwagen, die
bis an die Arbeitsstelle fuhren. Eine starke Holzverstrebung zwischen
den Pféhlen erleichterte das Verlegen der Fordergleise. Fur die Auf-
bauten (Theater, Ballsaal, L&den) sind die Verankerungen in der
Betonplatte vorgesehen. Der schnellbindende Zement erreichte schon
nach 24 Stunden die Normenfestigkeit von 28 Tagen. (Nach D. P.
de Young in Concrete vom Nov. 1926, S. 34—35 mit 4 Lichtbildern.)

N.

SchlieBen einer Stahlbogenbricke mit Hilfe von
Temperaturveranderungen.

Das Scheitelgelcnk einer stdhlernen Bogenbricke in Portland
(Oregon) von 163 m Spannweite mit Uberstellenden Armen von je
98 11 Ausladung, auf Rollen gelagert, wurde mit Hilfe von Temperatur-
anderungen geschlossen. Zu diesem Zwecke waren die Enden (s. Abb.

‘B

B und E) so weit zuriickgesetzt worden, dal im Scheitelgelenk eine
Licke von 60 mm blieb, von denen sich 50 mm durch die Temperatur-
ausdehnung bei Tage schlossen. Um die restlichen 10 mm wegzu-
bringen, ist die westliche Bogenhéalfte am Ende (B) festgemacht
und die ostliche durch feste Glieder im Scheitel so straff mit der west-
lichen verbunden worden, dal3 die Licke bei Nacht sich nicht wieder
offnen und am néchsten Tage durch Fullbleche geschlossen werden
konnte. Die folgende Temperaturerhbhung und zwei Baukrane,
200 t schwer, an den Enden der Bogenhélften vollendeten den dichten
SchluB. (Nach Engineering News-Record vom xi. Nov. 1926, S. 796
bis 797 mit 1 Zeichn. und ! Lichtbild.) N.
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Die Ausfihrung der AbschlieBung der Zuidersee.

In naher Zusammenarbeit” der niederlandischen staatlichen Verwal-
tung mit Unternehmerfirmen wegen der besonderen Umstande und
des groRBen Risikos.

Von V. J. P. de Blocq van Kuffcler,
Chefingenieur der Zuider-Seewerke.

Das niederlandische Gesetz vom 14. Juni 1918
dalR fur Rechnung des Staates ausgefuhrt werden:

1. der Bau eines AbschluRdeiches der Zuidersee von der
nordhollandischen Kiuste uber die Insel Wieringen nach der
friesischen Iviste und

2. die Trockenlegung von Teilen der abzuschlieBRenden
Zuidersee. Vorgesehen ist die Herstellung von vier Poldern,
deren gesamte Oberflache ungefahr 224000 Hektar betragen wird.

Die ganze Arbeit ist von groRRer wirtschaftlicher Bedeu-
tung fur die Niederlande; die bebaubare Oberflaiche wird eine

bestimmt,

VergréRBerung von ungefahr 10% erhalten; die Kulturverhalt-
nisse der die Zuidersee umgebenden Gebiete, besonders der
Provinzen Friesland und Nordholland, werden wesentlich ver-
bessert, indem fir die Herstellung der Pldne groRRe o6ffentliche
Arbeiten ausgefuhrt werden mussen, deren Kostenanschlag
Uber 450 Millionen Gulden betragt.

Es handelt sich hier nicht nur um umfangreiche Arbeiten,
sondern auch um ihre Ausfihrung unter teilweise sehr schwie-
rigen Umstdnden, wobei besondere Anordnungen ndtig waren.

Mit der Ausfihrung der ersten Werke wurde 1920 begonnen;
die ursprungliche Absicht, sofort mit voller Kraft den Bau
des groRBen AbschluRdeiches weiter zu férdern, wurde jedoch
nicht durchgefihrt. Die Regierung war néamlich 1921 der
Meinung, dalR die finanziellen Verhéltnisse des Landes nicht
gestatteten, in den néchsten Jahren die groRen fur dieses Werk
erforderlichen Betrédge zur Verfugung zu stellen. Deswegen
wurde fur die Jahre 1922 bis 1925 ein beschréanktes Programm
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festgesetzt, das hauptsachlich den Bau des — ungefédhr 2500 m
langen — AbschluRdeiches von Nordholland nach Wieringen
und einige damit zusammenhédngende Werke umfallte.

Im Jahre 1925 war die finanzielle Lage soweit gekléart,
daR Gesetzentwirfe zur beschleunigten Ausfihrung der Werke
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Abb. 1 und 2.
den Generalstaaten unterbreitet wurden. Es wurde vor-

geschlagen, so schnell als mit einer 6konomischen Arbeitsweise
vereinbar ist, Uberzugehen;

1. zum Bau der 30 km langen Striche des grollen Ab-
schluRdeiches von Wieringen nach der friesischen Kuste und

2. zur gleichzeitigen Ausfuhrung der Trockenlegung des
nordwestlichen Polders.

Die AbschlieBung der Zuidersec soll in 8 Jahren, die
Trockenlegung des erstenPolders in 7 Jahren hergestellt werden.
Die Gesetzentwirfe wurden im Frihjahr 1926 von den beiden
Kammern der Generalstaaten angenommen.

Die Plane waren damals schon grindlich durchstudiert
und sobald der Entschlu zur beschleunigten Ausfihrung ge-
falt war, handelte es sich darum, die Ausfihrung weiter vor-
zubereiten, wobei die schweren Umstidnde, welche bei der Ab-
schlieBung zu erwarten sind, besonders bertcksichtigt werden
mufiten.

Der allgemeine Querschnitt des AbschluBdeiches wird
wiedergegeben in Abb. 2. Der Deichkdrper wird aus einem
Geschiebelehmdamm bestehen, der bis zu dem hdchsten zu
erwartenden Sturmflutstand reicht, und im Ubrigen aus Sand,
den man soviel wie ndtig mit Geschiebelehm oder Ton abdecken
wiid. Unter dem Wasser soll der Koérper mit den ndtigen
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mit Steinen belasteten Faschinensenkstiicken und Uber dem
Wasser mit einer Steinbdschung und einer Rasenschicht be-
kleidet werden.

Ablagerungen von Geschiebclehm — Grundmoréne der Eis-
zeitgletscher — sind zwischen Woieringen und der Provinz
Friesland Uberall vorhanden; Abdecke der jungeren Ablage-
rungen und Natur der Geschiebemergel sind aber sehr ver-
schieden und infolgedessen kann die Gewinnung dieses Materials
mittels Eimerbagger nur an bestimmten Stellen stattfinden.
Zur Verwendung im Deichkérper muR das Material daher
haufig Uber grefe Entfernungen geschleppt werden. Der fur
den Deichbau nétige Sand kann in der Regel in der Néahe
oberhalb der Geschiebelehmschicht gefunden werden. Dieser
Sand ist im allgemeinen so fein, dal er nicht mit Saugbaggern
sondern nur mit Eimerbaggern gewonnen werden kann.

Unter Wasser werden Geschiebelehm und Sand so hoch
wie maoglich geklappt; der ubrige Teil des Geschiebelehm-
dammes wird mittels schwimmender Greifbagger hoch gebracht,
wéhrend zugleich der Sandkdrper dahinter aufgespiult wird.
In Abb. 3 wird diese Arbeitsweise wiedergegeben, welche sich

Abb. 3.

bei dem Bau des AbschluRdeiches des Amsteldieps zwischen
der nordhollandischen Kuste und Wieringen vorziuglich be-
wahrt hat. Zuerst wird der Geschiebemergeldamm Uber Hoch-
wasser gefuhrt, hiernach wird der Sandkdérper aufgespult und
der Deichbau weiter vollendet.

In der zu schlieRenden Offnung wird der Geschiebemergel-
damm also allméhlich durch Aufschittung vorgeschoben und
hat dabei erheblichen Wassergeschwindigkeiten W iderstand
zu leisten. Der Kopf des Dammes, welcher von der Wieringer
Kiste aus gebaut war, ist wédhrend zweier Monate den Ge-
tidestromen mit Hochstgeschwindigkeiten von 3 bis 4 m pro
Sekunde ausgesetzt gewesen, ohne daR irgendeine Abnahme
festgestellt werden konnte! Auch die Herstellung des Dammes
geht in dem stark stromenden Wasser glatt vonstatten, solange
die Tiefe nicht zu groR ist, z. B. 3 bis 4 m. Wenn die Tiefen
aber groRer werden und bis 10 m hinuntergehen, wird der Bau
des Dammes wegen des Materialverlustes sehr verzdégert.

Aus der Tiefenkarte (Abb. 4) geht hervor, da sich aulRer-
halb des AbschluRdeiches hohe Platten befinden mit tiefen
Rinnen, welche mit der Nordsee in Verbindung stehen; durch
diese Rinnen dringt die Getidebewegung der Nordsee in die
Zuidersee hinein und veranlalt die Getidestromungen. Die
Zuidersee ist kein Flutbecken, das bei jeder Getide gefullt und
entleert wird, sondern sie ist so grof3, dal3 ein Teil der Getide-
wellen sich darin entwickelt.

Wenn an der Stelle des AbschluRdeiches Hochwasser ist,
geht auBerhalb der Ebbe- und innerhalb der Flutstrom und
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demzufolge flieBt das Wasser nach beiden Seiten weg, so daR
durch die Anwesenheit der Zuiderscc das Hochwasser jetzt
kunstlich abgesenkt wird. Sobald die Zuidcrsee abgeschlossen
ist, wird dieser EinfluR aufgehoben und also das Hochwasser
erhdht. In gleicher Weise wird das Niedrigwasser in Zukunft
niedriger sein.

In dem MaRe, wie die AbschlicBung fortschreitet, wird
also der Gctidehub an der AuRenseite des Deiches groRer und

Abb. 4. Tiefenkarte.

an der inneren Seite kleiner, weil durch Einschrénkung des
Querschnittes bei jeder Getide weniger Wasser in die Zuidcrsee
einstromen wird. Die Gefdlle und auch die Wassergeschwindig-
keiten in den VerschluRoffnungen werden nach dem Grade der
AbschlieBung allméahlich gréoRer werden. Bei normalen Getiden
werden die Hochstwassergeschwindigkeiten ungefahr Uberein-
stimmen mit den gréRRten 'Wassergeschwindigkeiten, welche
bei der in einem Sommer fcrtiggestellten AbschlieBung des
Amsteldieps aufgetreten sind, bei Sturmflut im Winter werden
sie aber erheblich groRer sein. Die Arbeit mul3 daher so ge-
leitet werden, daRB die Bauten imstande sind, den Angriffen
der Sturmfluten im Winter Widerstand zu leisten.

Aus der Tiefenkarte geht hervor, dall das Wasser bei Ebbe
und Flut hauptséchlich durch eine westliche und eine &stliche
Kinnengruppe hin-und herstrémt; Gber die dazwischenliegenden
Platten findet nur eine unerhebliche Wasserbewegung statt.
Die grofRte Tiefe der Rinnen ist an der Stelle des AbschluRdeiches
ungefdhr 12 m, gerade wie es auch im Amsteldiep der Fall
war. Dort ist zuerst die groRe Tiefe mittels eines Grunddamnies,
dessen Krone ungefdhr 4 m unter Wasser lag, durchgedammt
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und dabei ist die Erfahrung gemacht worden, daR? dasVermdgen
des Tiefes nur um einige Prozente abnahm, wiewohl der Quer-
schnitt schon sehr bedeutend eingeengt war.

Der Bau des Deiches zwischen den tiefen Rinnen und die
Herstellung von Unterwasserddmmen in den tiefen Rinnen
werden also nur einen geringen EinflulR auf die allgemeine
Wasser- und Getidebewegung haben. Diese Werke konnen
hergestellt werden, ohne groBe Anderungen und starke Wasscr-
geschwindigkeiten hervorzurufen.

Schlielich mufR noch darauf hingewiesen werden, dal in
den AbschluRBdeich Entwésserungs- und Schiffahrtsschleusen
eingebaut werden missen und dald selbstverstandlich der Deich
nicht geschlossen werden kann, bevor die Schleusen betriebs-
fahig sind. Die Schleusen sind teilweise dstlich von der Wieringer
Kuste und teilweise auf 4 km auf3erhalb der friesischen Kiste
geplant und werden innerhalb Ringdeichen gebaut, welche eine
Gesamtldnge von mehr als 6 km haben.

Das Arbeitsprogramm fur die AbschlicBung ist jetzt wie
folgt ausgearbeitet:

An erster Stelle wird der Ringdeich der 6stlichen Schleusen-
gruppe und der Verbindungsdeich mit der friesischen Kiuste
Uber dem W att gebaut (der Ringdeich der westlichen Schleusen-
gruppe ist schon fertig). Nachher werden der AbschluRdeich
zwischen der 6Ostlichen und der westlichen Rinnengruppe und
die Unterwasserddmmo in den tiefen Rinnen fertiggestellt;
es bleibt dann noch eine westliche und eine 6dstliche Verschlul3-
6ffnung mit méaRiger Tiefe Ubrig. Diese beiden Offnungen
werden zum SchluR durch Herstellung der letzten Teile des
Deiches geschlossen. Die Kosten des Deichbaues sind im Jahre
1924 auf 55 Millionen Gulden veranschlagt.

(Fortsetzung folgt.)

Die Jubildumstagung des Vereins Deutscher Portland-
Cement-Fabrikanten

wird am 29., 30. u. 31. August d. J. nach folgendem Programm in
Berlin abgehalten werden. 29. August Festakt im Plenarsaal des
Herrenhauses (Leipziger Strafe). 30. August Wissenschaftliche und
technische Vortrage im Plenarsaal des Herrenhauses (Leipziger Stral3e).
31. August Besichtigung des Vereins-Laboratoriums in Karlshorst.

An geselligen Veranstaltungen sind fur den 28. August ein zwang-
loser Empfangsabend im Zoo, fur den 29. August ein gemeinschaftliches
Essen im Hotel Esplanade, fir den 30. August ein geselliger Abend
bei Kroll und fur den 31. August ein Ausflug nach dem Miuggelsee
vorgesehen.

Wéhrend der Vortrdge am 30. August ist den Damen unter
besonderer Fihrung Gelegenheit gegeben, Wannsee und Potsdam zu
besuchen.

Programm zur Feier des 50 jahrigen Bestehens des Vereins Deutscher
Portland-Cement-Fabrikanten (E. V.)

Sonntag, den 28. August: 8 Uhr abends: BegrufBungsabend.

Montag, den 29. August: n Uhr vormittags: Festakt im
Plenarsaal des friheren Preulischen Herrenhauses. 5 Uhr nach-
mittags: Festessen.

Dienstag, den 30. August: 10 Uhr vormittags: Wissenschaft-
lich-technische Vortrdge im Plenarsaale des friheren PreuRBischen

Herrenhauses. — Nachmittags: Voraussichtlich Besichtigung des
GroRkraftwerkes Rummelsburg. 8 Uhr abends: Geselliges Bei-
sammensein.

Mittwoch, den 31. August: 10y2 Uhr vormittags: Abfahrt

der Herren in Kraftomnibussen nach Karlshorst zur Besichtigung des
Vereinslaboratoriums. Nach beendigter Besichtigung Weiterfahrt nach
Treptow. 2 Uhr nachmittags: Weiterfahrt auf der Spree, Rundfahrt
auf dem Miggelsee. Im Restaurant zum Seeschlof3 in Friedrichshagen
gemeinschaftliches Abendessen.

Die Feier schlieBt in Friedrichshagen. Die Ruckfahrt nach Berlin
erfolgt mit Dampfer.

Eine Ausstellung ,Siedlungshaus* im Rahmen der
Leipziger Herbst-Baumesse.

Im Rahmen der Leipziger Herbst-Baumesse 1927 vom 28. August
bis 3. September wird eine fur alle Kreise lehrreiche Ausstellung
».Das Siedlungshaus" stattfinden. Sie wird Grundrisse, den Bau und
die Inneneinrichtung von Sicdlungswohnungen in GréRe von 50,60
und 70 nF zeigen, also von solchen, fur die ein Wohnungszuschuf3 ge-
wahrt wird und die daher naturgemafl zur Zeit zahlreich begehrt
und gebaut werden.
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W ettbewerb
far den Ausbau des Hafens von Kotka in Finnland.

Bei dein internationalen Wettbewerb fiir den Ausbau des Hafens
Kotka, eines der grof3ten Holzhédfen Finnlands, wurde der Siemens-
Bau union G. m. b. H. Kommanditgesellschaft, Berlin, der r. Preis
zuerkannt; den i. Preis erhielt Stadtingenicur Kurkijarvi in Kotka,
den 3. Preis Ingenieur Seidercr in Helsmgfors.

Hauptversammlung der Deutschen Gesellschaft fir
Binnenschiffahrt.

Der Zcntral-Verein fur Deutsche Binnenschiffahrt teilt mit,
dal3 seine diesjahrige Hauptversammlung am Freitag, den 7. Ok-
tober 1927 in Duisburg stattfinden wird.

Eine StraBenbautagung wahrend der Leipziger
Herbstmesse 1927.

Zur diesjahrigen Leipziger Herbstmesse vom 2S. August bis
3. September wird, ahnlich wie bereits vor 1)4 Jahren zur Fruhjahrs-
messe 1926, eine Tagung fur StraRenbau und StralBenverkehr statt-
finden. Sie wird drei Tage, ndmlich vom 31. August bis 2. September
1927, dauern. Die wissenschaftliche Leitung dieser Veranstaltung
liegt in Handen des Geheimen Regierungsrats Professor Dr.-Ing. Brix,
Charlottenburg und des Ministerialrats Dr.-Ing. Speck, Dresden.
AnlaBlich der Tagung wird Gelegenheit gegeben, die zahlreichen bei
der letzten Tagung besichtigten StraRenbaumethoden in und um
Leipzig hinsichtlich ihrer Bewdhrung im Betrieb zu beurteilen.

Wissenschaftliche Vortrage finden am ersten Tage der Ver-
anstaltung statt.

Gruppe der friheren Studierenden der Technischen
Hochschule.

Die Technische Hochschule Darmstadt hat im Anschluf
an die bestehende ,Vereinigung von Freunden der Technischen Hoch-
schule zu Darmstadt, E.V." eine neue ,Gruppe der friheren
Studierenden der Technischen Hochschule" gegrindet.
In der Annahme, da bei samtlichen friheren Studierenden ein Inter-
esse an den Arbeiten der Gesellschaft besteht, wendet sie sich daher
auf diesem Wege an die friheren Studierenden der Technischen Hoch-
schule Darmstadt mit der Bitte, ihre Anschriften zu Hé&nden des
Unterzeichneten Vorstandes zu Ubermitteln. Den Interessenten
werden auf Wunsch die Satzungen und sonstigen Unterlagen tber die
Tatigkeit der Vereinigung zugesandt werden.

Der Vorstand:
Prof. Dr. E. Berl. Prof. H. Kayser.

Personalnachrichten.
Am 1. August ds. Js. scheidet Herr Ministerialrat Geheimer
Baurat Dr. phil. Friedrich aus dem Staatsdienste aus. Dieser
Umstand gibt willkommene Veranlassung, auch an dieser
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Stelle auf die besonderen Verdienste hinzuweisen, die sich
Herr Geheimrat Dr. Friedrich wéhrend seiner langen Tatigkeit
um die Entwicklung des Baupolizehvcsens, im besonderen
der deutschen baupolizeilichen Vorschriften erworben hat.

In den Jahren 1900—1902 war Friedrich Leiter der stadti-
schen Baupolizei in Frankfurt a. M., in gleicher Eigenschaft
bis 1905 bei der Baupolizei in Breslau, um alsdann an die
Spitze des fir Berlin neugegrindeten statischen Buros zu
treten. Hier fielen ihm aufRerordentlich wichtige Arbeiten zu,
da in jener Zeit die vielgestaltige Entwicklung des Eisen-
betonbaues begann.

Es ist ein besonderes Verdienst von Friedrich, durch
seine grofRRzugige Stellungnahme gegenliber der Eisenbeton-
bauweise dieser bei der Einfihrung in die Praxis die Wege ge-
ebnet zu haben, ohne hierbei die notwendige Kritik aulBer
acht zu lassen. In dieser Beziehung hat Friedrich einerseits
verhindert, daR unangenehme Riuckschlage bei der immer
mehr und mehr sich steigernden Verwendung des Verbund-
baues auftraten, und zum anderen daflr gesorgt, daB viele
bedeutsame bauliche Neuschaffungen jener Zeit in Berlin in
Eisenbeton ausgefuhrt werden konnten.

Die erworbenen Kenntnisse nutzte Friedrich im Kriege
aus, wo er in leitender Stellung beim AOK den Ausbau der
Eisenbetonstellungen Uberwachte. Nach dem Kriege widmete
sich Friedrich unter der Leitung des Staatssekretdrs Scheidt,
dem Staatskommissar fur das Wohnungswesen, den Wieder-
aufbauarbeiten, um weiterhin in dieser Stellung an das preufi-
sche Wohlfahrtsministerimn uberzugehen. Hier wurde er
mit dem Dezernat fur das Baupolizeiwesen betraut und ihm
somit die hochste preuBische Baupolizei-Beamtenstelle ver-
liehen. Auch hier zeigte sich wieder die weitschauende Art von
Geheimrat Friedrich, besonders in der Inflationszeit, indem er
jeden neuen bemerkenswerten Gedanken, der sich auf Ersatz-
bauweisen und Sparinethodcn bezog, aufgriff, prifte und, falls
er wertvoll war, in die Tat umsetzte.

Als dann nach Stabilisierung der Wé&hrung das Bauwesen
wieder in geordnete Bahnen einlenkte, lag Friedrich die wert-
volle und bedeutsame Aufgabe ob, die in langen Jahren bau-
polizeilicher Praxis gesammelten Erfahrungen fur die Heraus-
gabe von Vorschriften fur den Hochbau nutzbar zu machen.
So ist er der geistige Fuhrer des preuischen Baupolizeiwesens
geworden. Wenn heute in dieser Hinsicht allgemeingultige
Bestimmungen gegeben sind, und sich in der Praxis fast im
ganzen Deutschen Reiche eingelebt haben, so gebihrt Geheimrat
Friedrich der besondere Dank der Fachgenossen. M. F.
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Wegen der Vorbemerkung (Erlduterung der nachstehenden Angaben) s. Heft 2 vom 8.Januar 1927, S. 37.

A. Bekanntgemachte Anmeldungen.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 25 vom 23. Juni 1927.

5c¢, Gr. 9. St 40789. Fa. Stephan Frolich & Klupfel, Bcuthen,
0O.-S. Eckverbindung fir den Grubenausbau. 23. IIl. 26.
Gr. 28. H 109 7S8. Albert Hding, Steele a. d. Ruhr. Ldsbare
Sicherung fir den Hebebock mit einer auf das Kopfende
des Hubhebeis wirkenden Hub- und Sperrvorrichtung;
Zus. z. Pat. 437 649. 22. 1. 27.

Gr. S. W 74319. John Wattmann, Berlin-Lankwitz,
Lessingstr. 12a. Anordnung zur Beférderung von Lang-
schienen auf Gleisen; Zus. z. Pat. W 72764. 26. NI. 26.
Gr. 6. FI 106 6S5. Binar Karl Theodor Haffstad und Thor-
leif Bang, Oslo, Norw.; Vcrtr.: Dipl.-Ing. E. Bierreth,
Pat.-Anw., Berlin SW 4S. KontrollschloB itr Weichen u. dgl.
21. V. 26.

Gr. 8. G 66 721. Wilhelm Goilas, Nurnberg, Eberliardthof-
straBe 1—6. Rillenschienenweiche nach Art der Schlepp-
weiche. 8. I11. 26.

Gr; 14. F 62 052. Willy Friedrich, Chemnitz, Promenaden-
stralle 36. Selbstoler fur Laufschienen und Laufseile yon
Signailaternenaufziigen. 6. IX. 26.

Gr. 14. O 14805. Leonhard OberhauRer, Aschaffenburg
a. M. Signal fur doppelte Kreuzungsweichen. 16. Ill. 25,

19 a,

20 c,

1201,

1201,

201,

- 201,

Gr. 15. H110S30. Hauhinco Maschinenfabrik G. Hausherr.
E. Hinselmann & Co., G. m. b. H., Essen. Selbsttatig ein-
stellbare Verteilweiche fur den Grubenbetrieb. 31. Il11. 27.
Gr. 19. FI 108675. Hasler A.-G., vormals Telegraphen-
werkstatte von G. Hasler, Bern, Schweiz; Vertr.: M. Wagner
u. G. Breitung, Pat.-Anwadlte, Berlin SW n. Einrichtung
zur automatischen Betdtigung von Schranken. 4. XI1. 26.
Schweiz 25. XI. 25.

Gr. 24. M 96 642. Hugo Kurt Mdiller, Leipzig, Bruderstr. 3.
Vorrichtung zum Verhiten von Unglicksféllen bei StralRen-
bahnen. 19, X. 26.

Gr. 14. St3S42r. Paul Stuibcr, Neuern b. Pilsen, Tschecho-
slowakische Republik; Vertr.: Dipl.-Ing. Karl Lindner,
Pat.-Anw,, Berlin-Siemensstadt. Stromzufuhrung fur elek-
trische Bahnen mittels oberirdisch verlegter dritter Schiene.
17. 1X. 24.

Gr. 2. F 57686. Edward D. Feldman, Berlin SW 68,
llollmannstr. 32. Verfahren zum Verbinden von T-fdrmigen
Deckenplatten mit einer im Bau hergestellten Betonschwelle.
31 XII. 24,

Gr. 4. F 56701.
Hollmannstr. 32.
20. VIII. 24.
Gr. 8. R 64 542. Otto Roth, Feuerbach. Einschalklammer.
9, VI. 25.

KI. 201,

KI. 201,

KI. 201,

KI. 20 k

Kl, 37 a,

Edward D. Fcldmann, Berlin SW 68,
Hohlmaucr aus T-férmigen Bauplatten.

Kl. 37 a,

Kl. 37c,
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Kl. 37 f, Gr. r. C 37 164. Charles John Carlotti, New York, Ver.
St. A.; Vertr.: Dipl.-Ing. B. Kugelmann, Pat.-Anw., Berlin
SW 11. Gebdude mit Aufnahmerdumen und Werkstéatten
zur Herstellung lebender Bilder. 5. I1X. 25.

Gr. 8. T 300S0. Joseph Temperley, Hove, Engl; Vertr.:
Dr.-Ing. E. Boas, Pat.-Anw., Berlin SW 61. Maschine zur
Herstellung von Wegcbaumaterial. 17. I11. 25.

Gr. 43. D 50 6S9. Fa. Dahmen, Schumacher & Co. G. m.b.H.,
Dusseldorf-Rath, Oberratlier Str. 26. Vorrichtung zur Her-
stellung von Hohlkdrpern aus Beton oder dgl. mit einer
oder mehreren zylindrischen Bohrungen. 12. VI. 26.

Gr. 6. D 49631. Clemens Delkeskamp u. Wilhelm Rade-
macher, Wiesbaden, Sonnenberger Str. 14. Frischwasser-
klaranlage mit vorgeschaltetem Leitgerinne zur Herbei-
fuhrungeiner zentrifugalgerichtetenWasserfihrung. 11. 1.26.

KI. 80 a,

KI. 80 a,

KI. S5c¢,

B. Erteilte Patente.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 25 vom 23. Juni 1927.

KI. 4c¢, Gr. 35 446918. Ramag-Meguin Akt.-Ges., Berlin NW 87,
Reuclilinstr.  10—17.  Scheibengasbehalter. 29. 1. 26.
B 123 85r.
KIl. 20a, Gr. 12. 446922. Gesellschaft fur Forderanlagen Ernst
llcc.kel m. b. H., Saarbrucken, Graf-Johann-Str. 27—29
u. Dr.-Ing. Gorg Benoit, Baden-Baden, Christoffstr. 12.
Einrichtung an Personenschwebebahnen mit mehreren
nebencinénderliegendcn Tragseilen. 10. VII. 26. G 67 732.
Gr. 8. 446 923. John Wattmann, Berlin-Lankwitz, Lessing-
stralle 12a. Anordnung zur Befdrderung von Langschienen
auf Gleisen. 4. VI. 26. W 72 764.
Kl. 20i, Gr. 4. 446723. Vereinigte Stahlwerke Akt.-Ges.,
Ruhrort-Meiderich, Duisburg-Meiderich. Weiche,
Rillenschienenweiche. S. VIII. 26. V 21 526.

KI. 20, Gr. 8. 446444. Walter Wetzel, Bcrlin-Charlottenburg,
Spreestr. 56. Drehstuhlweiche aus Rillenschienen. 4.V 1I11. 26
W 73 290.

Gr. 33. 446 S70. Eisenbalinsignal-Bauanstalten Max Judel,
Stahmer, Bruchsal Akt.-Ges., Braunschweig.. Ausldsevor-
richtung. fur Zugsicherungsapparate mit zwei Ausldse-
sclilcifhebeln und dazwischen geschaltetem Sperrhcbel.
10. IX. 26. E 34 571.

KI. 20 c,

Hutte
insbes.

KI. 20 i,
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Kl. 37b, Gr. 3. 446887. Hamilton Neil Wylie, London; Vertr.:

Dipl.-Ing. B. Kugelmann, Pat.-Anw., Berlin SW 1r. Ver-

fahren zum Aufrichten von Dachbindern, Trégern u. dgl.

mittels ihrer Stitzen. 24. X. 24. W 67 404. England

21, XI. 23.

Gr. 5. 446 888. Paul HenB, Weimar. Verfahren zum Ver-

ankern von Befestigungsschrauben in Dubelhtlsen. 9. V1. 26.

H 106 S42.

Gr. 5. 446 6S5. Hans Sachs, Chemnitz, Reesestr. 25. Zur

Aufnahme eines Befestigungsbolzens dienende Dibelhulse.

17. 111. 25. S 69259.

KI. 37¢c, Gr. 9. 446 S22. Christian Paulsen, Hamborn a Rh.,
Henriettcnstr. 9. Lehre fur vor- und ruckspringende Mauer-

KI. 37 b

KI. 37 b

ecken. 31. V. 25. P 50645.
Kl. 37 e, Gr. 11. 446823. Rolf Meeg-Larssen, Bergen u. Aamund
K. Bu. Kinsarvik, Norwegen; Vertr.: Pat.-Anwalte Dr.

W. I-lauBknecht u. Dipl.-Ing. M. Morin, Berlin W 57. Ver-
fahren zum Giel3en von Betonmasten. 1. Il. 25. M 88 219.
Gr. 11. 446 S24. Thomas F.. Murray, Brooklyn, V. St. A.;
Vertr.: R. Il. Korn, Pat.-Anw., Berlin SW 11. Verfahren
und Vorrichtung zum Herstellen von Kanalsteinen und Bau-
teilen mit Hohlrdumen. 13. I11. 25. M 88 889.

Kl. 37c,

KIl. Soa, Gr. 8 446978. Bamag-Meguin Akt.-Ges., Berlin NW 87,
Reuclilinstr. 10—17.  Traggestell far Maschinen zum
Mischen von Sand, Schotter u. dgl. 17. 1X. 26. B 127403.

Gr. 49. 446 849. Gebr. Friesecke Kunststeinwerke, Berlin
W 57, Biilowstr. 45. Verfahren und Vorrichtung zum Ein-
rutteln plastischer Massen, insbes. Beton in Formen. 14.
IX. 26. F 62083.

KI. 80 a,

KI. 80 b, (jlr.1. 446 773. NathanClarke Johnson,Eaglewood,New JerseV'
V. St. A.; Vertr.. Dr. G. Winterfcld, Pat'.-Anw., Berlin
SW 61. Behandlung von Betonoberflichen. 31. . 25.
J 25695. V. St. Amerika 2. Il. 24.

Kl. 80 b, Gr. 25. 446 775. Boer & Ratz, Essen-Stoppenberg, Mittel-
strale ia u. Johannes Daub, Essen. Lindemannstr. 11.
Verfahren zur Herstellung bitumindser Massen fur Wege-

bauzwecke. 19. IX. 26. B 127 427.

KI. 80 b, Gr. 25, 445 776. JohnRadcliffe, London ;Vertr.: Pat.-Anwélte
L. Schiff u. Dipl.-Ing. G. Bueren, Berlin SW 11. Verfahren
zur Herstellung von StraBenbaustoffen. 31, XII. 24

R 62 978. England 2. 1. 24.
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Grundlagen zur Berechnung statisch bestimmter ebener
Fachwerke bei ruhender und bei beweglicher Be-
astung. Von Stud.-Rat Dipl.-lng. C- Ritter. Leipzig 1926.

Dr. Max Janecke, Verlagsbuchhandlung. Preis RM 2,30.

Der Verfasser bietet eine einfache Darstellung der Ermittlung
von Stabkraften, die sich bei ruhender Belastung und bei Lastenzligen
in einfachen Fachwerktragern ergeben. Das Buch mag solchen Lesern,
die eine ausfihrliche Behandlung einfacher Berechnungen wiinschen,
gute Dienste leisten. Es ist jedoch fur die Beurteilung einer zweck-
maéRigen Berechnung selbst einzelner in dem Buche behandelter
Systeme ungeeignet. Das Buch kann fur den Unterricht an tech-
nischen Mittelschulen als geeignete Unterstitzung verwendet und
empfohlen werden, dagegen erscheint mir seine Verwendung bei
der Bearbeitung von Aufgaben der Praxis, die mehr als ein Rechen-
schema verlangt, ungentugend. Beyer.

Mitgliederverzeichnis. Das Ko&nigliche Institut der Ingenieure
im Haag gibt anlaRlich seines 80jahrigen Bestehens ein alphabe-
tisches Namensverzeichnis seiner Mitglieder vom 1. Januar 1927
heraus. Schriftleitung.

Uber die Festigkeitsbedingungen. Von Dr.-Ing. D. Sa ndcl. Ver-
lag Dr. Max Janecke, Leipzig 1925. Preis RM 4,65.

Nachdem die Festigkeit eines Bauteils jahrzehntelang entweder
durch die groRte der drei Hauptspannungen oder durch die grofte
Dehnung definiert wurde, und die Mohrsche Darstellung der Festig-
keitsbedingungen in der Praxis kaum Eingang fand, gewinnen in der
Gegenwart die Beziehungen zwischen dem Formé&nderungs- und
Spannungszustand und dem Festigkeitsbegriff steigende Beachtung.
Dies ist zum Teil durch das Interesse begrindet, das man der Beur-
teilung der Festigkeit namentlich mit Rucksicht auf den dynamischen
Anteil &uBerer Einwirkungen entgegenbringt; zum &ndern Teil ist
man bestrebt, die Ergebnisse einer vertieften Erkenntnis Uber den
physikalischen Aufbau der Baustoffe zur Definition dieser wesentlichen
Eigenschaft heranzuziehen. Auch die vorliegende Arbeit dient der
Klarung dieser Frage. Der Verfasser gibt zu diesem Zwecke zuné&chst
eine kritische Zusammenstellung der gebrdauchlichen Definitionen
des Festigkeitsbegriffs. Er schliet hieran eine Darstellung der Festig-
keitsbedingungen durch Grenzflachen. Sie dienen dazu, diejenigen
Spannungszustdande zusammenzufassen, die fur die Anstrengung des

Bauteils gleichwertig sind. Die Grenzflachen eines Baustoffs sind ebenso
wie die Mohrsche Grenzkurve durch Versuche bestimmt. Beide Be-
griffe verbinden demnach die Ergebnisse der Materialprifung mit
den von der Elastizitéatstheorie gebildeten Grundlagen des Spannungs-
und Formé&nderungszustandes. Nach einer eingehenden Behandlung
aller mit dem Festigkeitsbegriff verbundenen Fragen schlagt der
Verfasser eine neue Definition vor, nach der im Grenzzustand die
groRte Schiebung einen mit der positiven Voluménderung linear
abnehmenden Grenzwert erreicht. MaRstab bleibt demnach wie bei
Mohr die gréRte Gleitung, die jedoch zur Volumdchnung in Beziehung
gebracht wird. Die Arbeit ist ein wertvoller Beitrag zu diesen wich-
tigen Fragen der Festigkeitslehre. Sie verdient in den interessierten

Kreisen Beachtung und wird aufs beste zum Studium empfoglen.
eyer.

Das freistehende Einfamilienhaus in Braunschweig in der
Zeit von 1800—1870. Von Dr.-Ing. Arno Bdhlke. Mit 40 Ab-
bildungen. 62 Seiten. Gr,8°. Kart. RM 2,50. Verlag Georg Wester-
mann, Braunschweig, Berlin und Hamburg.

Das kleine Werk fuhrt den Leser zuerst in die geschichtlichen
Zusammenhénge der Bautétigkeit in Braunschweig und macht ihn
mit den bedeutendsten Baumeistern der Zeit von 1800—1S70 bekannt.

Daraufhin werden nacheinander Grundri3, Raumfolge, Aufbau
und Technik in interessanter Weise von 1800—1870 in ihren Ent-
wicklungen verfolgt, wobei der Verfasser jeweils nette Illustrationen
vorfuhrt, die seine Gedankengédnge lebendig bereichern.

Es ist auch bezeichnend, wie er zu dem Schlu? kommt, daR die
Kunstgeschichte gegen Mitte des 19. Jahrhunderts in die Bauent-
wicklung eingreift, aber einen schlechten Einflul auf die Lebendigkeit
baukunstlerischen Schaffens ausubt, der im Historismus und an AuRer-
lichkeiten hé&ngen bleibt. Zugleich glaubt man am Ende der Schrift
in unsere Tage versetzt zu sein, wenn der Verfasser Worte aus der
Zeit vor etwa 100 Jahren Uber die Gestaltung des Daches anfuhrt:
»Die endlich einwandfreie Ausbildung des flachen Daches ist als eine
neue technische Errungenschaft zu preisen. Sie ist weit Uber das un-
praktische, kostspielige und unschéne steile Dach zu stellen." Schlag-
worte, um das fur zweckmafRig hinzustellen, was man als schén emp-
findet. Das nett und frisch ausgestattete Werk ist zu empfehlen.

Prof. Alphons Schneegans, Dresden.
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Théorie de.s chambres d’'équilibres. Von J. Calame et
D. Gaden, Lausanne und Paris 1026.

Die Verfasser haben unter vollstdindiger Beherrschung der
einschlégigen Literatur, namentlich auch der — freilich hier fihrenden
und malRgebenden — deutschen, eine eingehende Monographie Uber
die Probleme des Wasserschlosses gegeben, die auch bei uns Beachtung
verdient. Eine allgemeine Bemerkung modge nicht unterdrickt werden :
es ist zu bedauern, dal? noch immer nicht Uberall, so auch hier, eine
Normisicrung der Bezeichnungen Platz gegriffen hat. Man mag ja viel-
leicht Bezeichnungen als etwas AufRerliches auffassen, aber man wird
zugeben, dal? ungewohnte Bezeichnung das ,Einlesen" in ein Werk
doch hemmt, insbesondere dann, wenn sie, wie hier, nicht konsequent
durchgefuhrt, sondern in verschiedenen Abschnitten auch noch ver-
schieden ist.

Die Verfasser geben zunachst eine klare Darstellung Uber den
Widdersto3 im Wasserschlo@ und der zu ihm fuhrenden Lei-
tung, wobei sie sich, mit einigen Modifikationen der Diskussion,
der Grundlage nach im wesentlichen an Allievis bekannte Arbeiten
anschlieBen. Ich mdéchte daran erinnern, dal dieses Problem sich
Ubrigens auf eine partielle Differenzcngleichung zurickfihren laG3t,
bei deren Behandlung der Ingenieur heute sich nicht mehr auf einer
terra incognita befindet, durch die aber die Lésung auch dieses Pro-
blems an Einfachheit und Ubersichtlichkeit gewinnen wirde.

Den Hauptteil des Werkes bildet die Darstellung der Massen-
schwingungen in Stollen und WasserschloR3. Die fundamentale
Differentialgleichung wird zunéchst ohne Vernachléassigung allgemein
aufgestellt. Ihre Integration erfolgt aber erst einmal mit Vernach-
lassigung des Druckhohenverlustes im Stollen, aber unter Ausdehnung
der Diskussion auf alle einzelnen Mdglichkeiten, die durch Anordnung
und Anwendung der Regulierung gegeben werden, wobei auch das
etwaige Funktionieren eines Ubereichs beachtet ist.

In den nachsten Kapiteln gehen die Verfasser dann zur Dis-
kussion der Erscheinungen unter Wegfall der erwdhnten Vernach-
lassigung Uber. Sie wenden dabei eine interessante Transformation
an durch Einfuhrung von ,relativen Variabein", wie sie es nennen.
Sie besteht darin, daf3 fur die Langen die Schwingungsweite fur eine
momentane Offnung oder Drosselung, wie sie sich im vereinfachten
Problem ergab, als Einheit eingefuihrt, entsprechend als Zeiteinheit
die zugehdrige Schwingungszeit; fir die Geschwindigkeiten endlich
werden ihre Werte in der stationdren Bewegung als Einheiten ge-
nommen. Auf diese Weise wird die Differentialgleichung in der Tat
von allem Konstantenballast frei und erhélt eine sehr einfache Gestalt.
Fir die Integration werden elegante und sehr férdernde Methoden
entwickelt, die meist neu, in einigen Fallen Weiterbildungen oder
Modifikationen schon bekannter Verfahren sind. Die Verfasser, beide
in der Praxis stehend, legen Wert darauf, das theoretisch Vorgetragene
durch Anwendung auf in verschiedenen Lédndern ausgefihrte Anlagen
zu illustrieren und zu prufen. Sie erweitern ihre Untersuchungen
auch noch auf die Félle, wo nicht ein einziger gleichformiger Quer-
schnitt des Wasserschlosses auftritt, wiederum in engem Anschluf
an die Praxis. Ganz der letzteren sind die Schluf3kapitel gewidmet,
einmal Uber die automatische Regulierung der Turbinen und ihren
EinfluB, wo ja den Ergebnissen von Thoma's klassischen Unter-
suchungen theoretisch nichts Wesentliches anzufiigen ist , und dann
Uber Versuche, Prufungen an Wasserschldssern, um endlich auch noch
einige wichtige Anwendungsfragen zu besprechen.

Das Buch wird wegen seiner neuen, wie schon gesagt, sehr
fordersamen Methoden den Konstrukteur in besonderem MaRe inter-
essieren, aber auch alle die, die sich von dem Problem des Wasser-
schlosses rein um seines physikalischen Inhaltes willen angezogen
fuhlen. Wenn dabei eine gewisse Schwierigkeit der fremden tech-
nischen Sprache bleibt, so sind wir ja alle langst dariiber einig, dal3

deren Uberwindung nur einen Gewinn bedeutet. Gravelius.
25 Jahre Deutsche Bergwerks-Zeitung. Essen, Nr. 1—12,
1924/25- Industrie- und Handelsblatt. Preis RM 12,—.

Bereits wahrend des Jubildumsjahres wurde auf S. 439 Und
S. 634 des Bauingenieur-Jahrganges 1925 auf die Einzelausgaben
der obengenannten Zeitschrift hingewiesen und deren Inhalt mit
Ricksicht auf die groBe Anzahl der von namhaften Fuhrern und Fach-
leuten deutscher Wirtschaft und Technik zusammengetragenenen,
wertvollen Beitrdge gewdrdigt. Der volle Jahrgang liegt nunmehr
gebunden vor. Als stolzes Dokument fur die Bedeutung und Geltung,
die sich die Deutsche Bergwerkszeitung frith erworben, weiterhin
erhalten hat, aber auch fur die bewunderungswirdige Entwicklung
des rheinisch-westfalischen Industriegebiets im Rahmen der deutschen
Wirtschaft. Es wirde in einer Buchbesprechung zu weit fihren,
auf die zahlreichen und bemerkenswerten Ausfihrungen im einzelnen
einzugehen; allein die Aufzdhlung der in der Reihe der Einzelausgaben
behandelten Sondergebiete mag die Vielseitigkeit des Gebotenen
erliennen lassen- erste Einzelausgabe umfa3t eine Reihe von
Ausfuhrungen wirtschaftspolitischen Inhalts; in den folgenden Aus-
gaben werden in jeder einzelnen die nachstehenden Gebiete in mannig-
faltiger Weise behandelt: Steinkohle und Gas, die Braunkohle, Kali,
Eisen, Elektrizitdt, Bauwesen und Baustoffindustrie, wobei, wie im
folgenden Abschnitt ubtcr Verkehr, nahezu alle Gebiete des Bauinge-
meurwesens zu Worte kommen. Und auch die beiden letzten Einzel-
ausgaben Uber Kommunen und Wirtschaft einerseits und Weltwirt-
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schaft andrerseits wird der technisch gebildete Leser, angesichts
der Bedeutung der dort behandelten Wirtschaftsfragen auch fur ihn,
mit Gewinn aus der Hand legen.

SchlieRlich soll nicht versdumt werden, die Reichhaltigkeit
und die Gite der Bilderwiedergaben anzuerkennen; dagegen wird
wohl mancher Leser das unhandliche, in gebundener Form besonders
storende Format bedauern, das um der vielen Reklame willen auch
in Buchform beibchaltcn worden ist. Dr. Ehnert.

Aussichten und Aufgaben fir den deutschen Stralenbau.
Von Hermann Jentsch. Selbstverlag der Studiengesellschaft fur
AutomobilstraBenbau, Berlin-Charlottenburg. Preis RM 4,80.

Die Abhandlung ist gewissermaRen das Verméchtnis des leider
zu fruh verstorbenen Hermann lJentsch, Stadtbaurat von Berlin-
Steglitz, an die Fachwelt. In ihr bilden die Ergebnisse einer Reise
nach Holland, Frankreich und der Schweiz die Grundlage, auf welcher
die gesamten Fragen des StralRenbaues in vorbildlicher und tief-
schurfender Weise behandelt werden.

In richtiger Erkenntnis, dal der Strallenbau mit den gesamten
Aufgaben des Staates und der Wirtschaft innig verflochten ist, wird
in dem 1. Teil ,der StraBenbau als 6ffentliche Aufgabe", das Verhéltnis
zu Kultur und Wirtschaft erdrtert. Dabei wird ein Gedanke voran-
gestellt, der bei uns nur zu wenig beachtet wird, dal? ndmlich schlechte
StraBen besonders geeignet sind, die Gegensatze zu vertiefen, die
zwischen arm und reich einerseits und zwischen Stadt und Land
anderseits bestellen. Indem bei einem guten Zustand der Stral3en
die Beléastigung der FuRBgédnger durch den Kraftwagenverkehr ver-
mieden wird, wird ein gutes Stuck praktische Sozialpolitik geleistet.
AuBRerdem werden Stadt und Land einander naher gebracht und
damit ein gegenseitiges Verstandnis angebahnt. Im Gbrigen ist nach
Ansicht des Verfassers der EinfluR der StraRen auf die gesamte land-
wirtschaftliche Nutzung und stédtebauliche Ausgestaltung des Landes
auf die bevolkerungspolitische Entwicklung und die Volksgesundheit,
von ausschlaggebender Bedeutung. Das Verhaltnis zwischen Wirt-
schaft und StraRBe ist in der Hauptsache dadurch bedingt, daR die
StralRe erhebliche finanzielle Anforderungen an die Wirtschaft stellt.
Die verschiedenen Steuerarten zwecks Aufbringung der Mittel fur den
StralRenbau werden eingehend erdrtert.

In dem zweiten Teil ,der StraBenbau als technische Aufgabe"
werden die Grundsatze der Planung dahin zusammengefal3t, daR
es sich bis auf weiteres nur darum handeln kann, die vorhandenen
StraBen den verdnderten Beanspruchungen durch den Kraftwagen
anzupassen. Nach Angabe des Verfassers lehnt es selbst die englische
Regierung ab, besondere AutomobilstraBen zu bezuschussen, teils
aus Mangel an Mitteln, teils weil deren Bedirfnis bestritten wird.
Die auf die StraBe wirkenden &uReren Kréfte und die sich daraus er-
gebende Beanspruchung der einzelnen Stral3enteile werden nach dem
derzeitigen Stand der Wissenschaft vom StraBenbau klar zu stellen
versucht, und dabei die Unzulénglichkeit unserer Kenntnis des Ver-
haltens der Strallen unter den statischen und dynamischen Ein-
wirkungen betont, welches die systematische Behandlung dieser
Frage In Versuchsamtern und auf der Strecke dringend erfordert.
Was den Verkehr auf der StralRe anlangt, so muf3 durch entsprechende
Bemessung der StralRenbreite, durch Ausgestaltung der StraRenbahn
und durch eine vollkommenere Verkehrsreglung dafur Sorge getragen
werden, dal auch der zu erwartende Verkehr abgewickelt werden
kann. Die in Frage kommenden MaRnahmen werden im einzelnen
auf ihren Wert gepruft.

Der dritte Teil ,Die Bindemittel im StralRenkdérper" behandelt
die naturlichen Bindemittel fir Stein- und Holzstraen, die
Kohlenwasserstoffverbindungen in Gestalt von Asphaltbitumen und
Teer und die hydraulischen Bindemittel. Dabei werden alle Arten
der neuzeitlichen Stralenbefestigungen nach Herkunft, Verwendung,
Eignung und Wirtschaftlichkeit eingehend untersucht.

Das Buch nimmt in der groBen Flut der Neuerscheinungen
in dem Schrifttum Uber Straenbau einen besonderen Platz ein und
kann allen Ingenieuren, die nicht nur die technische Seite des StraRen-
baues, sondern auch die finanziellen und volkswirtschaftlichen Fragen,
die damit in Verbindung stehen interessieren, bestens empfohlen
werden. Prof. GeiRler-Dresden.

Hoéhere Mathematik. Von H. Rothe, Teil I. Differentialrechnung
und Grundformeln der Integralrechnung nebst Anwendungen.
B. G. Teubner, Leipzig-Berlin 1925. Preis RM 5,—.

Es ist sehr zu begrufRen, dalR der Verfasser dieses wertvolle
kleine, aber Uberaus inhaltsreiche Werk ausdriicklich auch fur In-
genieure bestimmt hat. Denn es ist flur diese ebenso notwendig
wie fur den Physiker und Geophysiker, schon beim Beginn des Studiums
vertraut zu werden mit den modernen strengen Auffassungen und
Methoden der Mathematik. Freilich, und das sei ihm besonders gedankt,
ein bequemes Buch bietet er nicht, sondern eines, das ernste Arbeit
beim Lesen erfordert, daflir aber auch dauernd die Befriedigung bietet,
auf durchaus festem Boden zu stehen, wenn es sich darum handelt, aus
dem bloRBen Lernen zum eigenen Arbeiten, zum Anwenden Uberzugehen.
Es ist von wesentlicher Bedeutung fur den Anfanger — der ja heute
leider schon mit seiner gewissen Kenntnis des Handwerklichen der
hoheren Analysis zur Hochschule kommt und deshalb leicht meint,
er habe in der Differential- und Integralrechnung zunéchst nichts
mehr zu lernen — die ersten sechs Paragraphen und auch noch den
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Eingang des siebenten mit aller Sorgfalt und Gewissenhaftigkeit zu
studieren. Der Geist des Buches kommt indessen nicht nur in diesen
grundlegenden Erdrterungen zu einer besonderen Betonung, sondern
findet vielmehr auch bei den spateren Abschnitten Uberall seine, volle
Ausprégung, und so wird gerade der Leser, der schon mit dem
elementar Handwerklichen bekannt gemacht worden ist, bei den
Abschnitten Uber Maxima und Minima, die sogenannten unbestimmten
Formen und die Anwendungen in der Geometrie erkennen, wie gering
bis dahin seine Einsichten gewesen sind, und welchen unzureichenden
Auffassungen in manchen Hinsichten (z. B. Bogenldange, Asymptoten)
er ausgesetzt war.

Ist das Buch so geeignet, dem Studierenden ein wohl gegriindetes
und gefestetes Wissen zu vermitteln, so fuhrt es ihn andererseits auch
in ein gediegenes Kénnen hinein durch die zahlreichen ganz aus-
gezeichnet gewéahlten Beispiele und Aufgaben. Gravelius.

Grundkarten der Deutschen Wirtschaft. Seehafenverkehr
und Binnenschiffahrt im Deutschen Reich und der Ge-
samtgluterverkehr auf den Deutschen Eisenbahnen. Von

E. TieBen, (1913 und1922nebst Differenzkarte)) Reimar Hobbing,

Berlin 1926. Preis in Umschlag RM 25,—.

Die im MaRstabe 1 :1000000 in mehrfarbigem Steindruck
ausgefuhrten Wandkarten von LieRen geben in ausgezeichneter Weise
einen Uberblick Uber den Verkehr samtlicher WasserstraBen, Héfen
und Eisenbahnen und lassen unschwer die vielfachen Zusammenhange
zwischen Wirtschaft und See- wie Binnenlandsverkehr erkennen.

Die Karten zeigen fur das letzte Friedensjahr und fir die Nach-
kriegszeit in je einem getrennten Kartenbilde x. in den Kreisgrof3en
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zu jedem Hafenplatz seine Bedeutung nach der Menge der zur See
(grun) auf Binnenwasserstraen (blau) und mit der Eisenbahn (schwarz)
beférderten Gitermengen, 2. in den Kreisausschnitten: gréfRenméaRig
den Anteil jeder dieser drei Verkehrswege getrennt nach Aus- und
Eingang; 3. in den verbindenden Verkehrslinien die Menge (nach
der Strichbreite genau bis 250 000 t) und Bewegungsrichtung der
zur See, auf BinnenwasserstraBen und auf Eisenbahnen zwischen
den wichtigsten Platzen bewegten Gluter.

Wenn auch schon der Vergleich beider Karten 1913 und 1922
ohne weiteres die durch den Krieg und seine Folgen eingetretenen
Veranderungen erkennen 1aRt, so wird das Bild durch die beigegebene
dritte Karte, die Differeuzkarte, noch wesentlich anschaulicher ge-
macht, die sofort den Niedergang des See- und Binnenhafenverkehrs,
andererseits aber die Zunahme des Eisenbahnverkehrs der Binnen-
und Seehé&fen deutlich ausweist.

Sind so die TieRensclien Karten auch ein ganz ausgezeichnetes
Hilfsmittel fur alle Wirtschaftler, vor allem auch ein sehr gutes Unter-
richtsmittel far die Veranschaulichung wirtschaftlicher Zusammen-
hé&nge, so mussen sie doch mit wesentlicher Kritik der Erscheinungen,
die sie darstellen, benutzt werden, weil sie fir das dargestellte Jahr 1922
noch nicht wie fiir 1913 einen stabilen Stand der Wirtschaft und damit
des Verkehrs wiedergeben. Immer wird bei der Benutzung der Karten
zu berucksichtigen sein, dal3 wir 1922 stark unter dem EinfluR der
Verfallserscheinungen unserer Wahrung gelitten haben, die zum groRRen
Teile eine sachlich nicht gerechtfertigte Abwanderung des Verkehrs
von der WasserstraBe auf die Eisenbahn aus tarifarischen Grunden
zur Folge gehabt haben. Zu winschen sind gleiche Karten fiur die
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Fernsprecher: Zentrum 15207.

StraBenbautagung wahrend der Herbstbaumesse 1927
in Leipzig.

In Erfullung zahlreicher Wiinsche wird gelegentlich der kommen-
den Leipziger Herbstmesse eine StralRenbautagung veranstaltet
werden, deren wissenschaftliche Leitung in H&anden von Herrn Geh.
Keg.-Rat Prof, Dr.-Ing. Brix, Berlin, und Herrn Ministerialrat
Dr.-Ing.'Speck, Dresden, liegt.. DieTagung findet statt vom 31. August
zum 2. September ds. Js. und wird aul3er wissenschaftlichen Vortragen
und praktischen Vorfiihrungen von den zahlreichen auf der Messe
vetretenen maschinellen Hilfsmitteln des StraBenbaues auch besonders
eine Besichtigung der verschiedensten StralBenbaumethoden, die
rings um Leipzig zur Ausfuhrung kamen, bringen und somit die Er-
gebnisse aller der Versuchsbauten darbieten, die anlaRlich der ersten
StraBenbautagung bei der Leipziger Fruhjahrsmesse 1926 in ihrer
Entstehung besichtigt worden sind. Wir glauben, den Mitgliedern
der Deutschen Gesellschaft fur Bauingenieurwesen den Besuch dieser
Tagung nahelegen zu sollen, denn es handelt sich hier um eine aus
umfassender Gemeinschaftsarbeit entstandene Veranstaltung, die auf
neutralem Boden die Vertreter von Behorden, Industrie und Wissen-
schaft vereinigt; ihr steht ein Ehrenausschuf? vor, dem auch Herr
Geh. Baurat Prof. Dr.Ing. de Thierry, 1. Vorsitzender der D.G.LB., an-
gehort. Nachstehend geben wir das Programm der Tagung wieder:

i. Tag: Mittwoch, den 31. August 1927,

vormittags, im Festsaal des Neuen Rathauses (StralRenbahnlinien:
2, 9, to, 11, 12, 13, 18, 19, 21)
9,30 Uhr: BegrifBung und Erdéffnung durch Herrn Geh. Re-

gierungsrat Prof. Dr.-Ing. Brix. 9,45—10,20 Uhr: Oberbergrat Pro-
fessor Dr. Steuer, Darmstadt: Uber die Be2|ehung der petrographi-
sclien und technischen Untersuchungsmethoden der fiir den Stral3en-
bau verwendeten Gesteine. 10,20—10,55 Uhr: Professor Il6pfner,
Danzig: Die Materialprifung auf dem Gebiete der Asphalte und Teere
im Dienste des StraRenbaues. 10,55—11,15 Uhr: Professor Spangen-
berg, Mugghen: Materialprifung von Beton fir StralRenbauzwecke.
11.15—H Uhr: Kommerzienrat Dr.-Ing. E. h. A. Deidesheimer:
Wirtschaftliche und steuerliche Notwendigkeiten fir die Zukunft der
StraBe. 11,35—12,00 Uhr: Direktor E. Lauber: Anforderungen des
Automobilisten an StraBenbau und StralRenverkehr. 12,00—13,00 Uhr:
Aussprache. 13,00—14,30 Uhr: Mittagspause: Gelegenheit zum Mittag-
essen im Ratskeller. 14,30 Uhr: Gemeinsame Abfahrt mit StraRenbahn
zum Messegelédnde. 15.00—18,00 Uhr: Vorfuhrungen von StraBenbau-
maschinen auf dem Messegclande. Besichtigung der verschiedenen
auf dem Messegeldnde angelegten StraBenmuster mit Erlduterungen
durch die Hersteller.

2. Tag: Donnerstag, den 1. September 1927.

900 Uhr: Beginn der Besichtigungsfahrt: Staatsstraf3e Leipzig—
Grimma, Reitzcnhainer-Staatsstrale und StraRen im Stadtgebiet.
Abfahrt punktlich vom Ostausgang des Messegelandes, Straf3e des
iS. Oktober, Beendigung der Fahrt gegen 13,00 Uhr. 13,30 Uhr: Be-
wirtung im Zoologischen Garten. 15,00 Uhr: BegruRung durch Herrn
Ministerialrat Dr.-Ing. Speck im Saal des Zoologischen Gartens.

Gegenwart. Heiser, Dresden.
BERLIN NW/, Friedrich-Ebert-Str. 21 (Ingenieurbaus).
— Postscheckkonto: Berlin Nr. 100329.
Eroffnung der Aussprache Uber die Besichtigungsfahrt. Nach der

Aussprache: Besichtigung der Baumcssc mit Ziegelbauausstellung
und Ausstellung ,Das Siedlungshaus". 20,00 Uhr: BegriBungsabend
mit Bierabend, gegeben von der Leipziger Messe- und Ausstellungs-
Aktiengesellschaft im Zoologischen Garten.

3. Tag: Freitag, den 2. September 1927.

9,00 Uhr: Abfahrt plnktlich vom Zoologischen Garten zur
sichtigung von StralRen im Stadtgebiet und der Versuchsstrecken auf
der Provinzialstrale Leipzig—Merseburg. Beendigung der Tagung
nach einer Rundfahrt durch die Siedlung der Leunawerke mit nach-
folgender Aussprache im Saal des Schitzenhauses in Merseburg. Ruck-
fahrt mit Autoomnibussen nach Leipzig.

Der Preis der Teilnehmerkarten betragt fur die ganze Tagung
RM 20,— einschlieBlich Messeabzeichen, Besichtigungsrundfahrten in
Autoomnibussen, Bewirtung am Donnerstag mittag im Zoo und Bier-
abend am Donnerstag abend im Zoo. Anmeldung unter Voreinsendung
des Betrages auf das Postscheckkonto des Leipziger Messeamtes
Nummer 524 13 bis spatestens 25. August 1927 erbeten. Da die Hotel-
zimmer fur die Messebesucher nicht ausreichen, empfehlen wir Be-
stellung von meRamtlich besichtigten Privatzimmern bei dem Woh-
nungsnachweis des Messeamtes.

Zahlung des Mitgliedsbeitrages fur 1927.

Die Mitglieder der Deutschen Gesellschaft fur Bauingenieurwesen
werden hiermit gebeten, den Beitrag fur 1927, der wie im vergangenen
Jahr auf 8 RM jahrlich, fur Mitglieder des Vdl auf 6 RM und fur
Junioren auf 3 RM festgesetzt Worden ist, baldgefalligst auf das
Postscheckkonto Berlin 100 329 der Deutschen Gesellschaft fir Bau-
ingenieurwesen, Berlin NW 7, Ingenieurbaus, einzuzahlen.

Werbt Mitglieder !

Wir bitten unsere Mitglieder, fur unsere Gesellschaft in ihren
Bekanntenkreisen zu werben. Neu hinzutretende Mitglieder, die den
Jahresbeitrag fur 1926 noch bezahlen, kénnen das ,Jahrbuch 1926
und das Buch Ratlonal|3|erungsprobleme im Bauwesen" nach-
geliefert erhalten. Im Jahr 1927 wird gegen Zahlung des Beitrages
sofort der Sonderdruck der Vortragsreihe ,Maschinen- und Handarbeit
im Baubetriebe" zugesandt; das ,Jahrbuch 1927 steht vor dem
redaktionellen AbschluR und wird etwa im Oktober-November kosten-
los an die Mitglieder der Gesellschaft zum Versand kommen. Ferner
erlialten die Mitglieder die Zeitschrift ,Der Bauingenieur" bei IK"
Stellung durch die Geschéftstelle zu einem gegeniiber dem Ladenpreis
um 25% ermaRigten Vorzugspreis.

Ratgeber fir die Berufswahl.

Der bevorstehende Oktobertermin gibt uns Veranlassung, emeut
auf den Ratgeber fur die Berufswahl ,Die Ausbildung fur den Bend
des akademischen Bauingenieurs" hinzuweisen. Das Heftchen it
zum Preise von 60 Pfg. durch die Geschéftstelle der D. G. IB..
Berlin NW 7, Ingenieurbaus, zu beziehen.
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