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DIE ÜBERBAUTEN DER EISENBETONBRÜCKE BEI GARTZ AN DER ODER.
Von D ipl.-Ing. Franz R . Habicht, Obenngenieur der Allgemeinen Bau-Ä.-G.

E i n l e i t u n g .
W ie w ir bereits m itteilten (s. „D e r  B auingenieur“  1926, 

H eft 47), stü rzteam  Sonntag/dem  19 . Septem ber 1926, aus bisher 
noch nicht aufgeklärten U rsachen ein P feiler der neuerbauten 
Oderbrücke der S ta d t G artz in  das F lu ß bett und riß die beiden 
anschließenden Ü berbauten m it sich in die Tiefe.

B e i dem Interesse, das die Fach leute  dem  E insturz dieser 
Brücke entgegenbringen, erscheint es angebracht, auch über die
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Abb. 1. Gesamtansicht der Brücke.

konstruktiven Einzelheiten derÜ berbautcn , 
über die bauliche D urchführung dieser 
Arbeiten sowie über ihre Besonderheiten 
einer weiteren Ö ffentlichkeit K enntn is zu 
geben.

1 . A l lg e m e in e  A n o r d n u n g  d e r  
B r ü c k e .

W ie die A bb. 1 zeigt, besteht die B rü cke  
aus drei Öffnungen, von denen die M ittel
öffnung eine Spannw eite von 58,2 m, die 
beiden Seitenöffnungen eine solche von 
37,2 m haben. Zu beiden Seiten der B rücke 
schließen sich R am pen an, und zw ar stadt- 
seits eine Eisenbetonram pe, auf der Süd
seite der B rü cke  dagegen ein über 6 m 
hoher, aufgespülter D am m . D ie Strom 
öffnungen der B rü cke  werden durch sta 
tisch bestim m t gelagerte Zweigelenkbogen 
mit Zugband gebildet, deren Pfeilhöhe 
in den Seitenöffnungen 7,50 m, in der 
M ittelöffnung 10 ,50  m beträgt. D as P fe il
verhältnis ist daher in der M ittel- und den 
Seitenöffnungen etw a 1 : 5 .  D ie B re ite  der 
Fahrbahn der B rücke beträgt 5 m mit 
beiderseitigen Schram m kanten von je  
0,40 m. D ie E ntfernung der Bogenm itten 
ergibt sich dadurch zu 6,60 m. D ie als 
kreuzweise arm ierte P la tte  ausgebildete 
Fahrbahnplatte  ist aufgelagert einm al auf
die in je  4,40 m E ntfernung voneinander angeordneten Quer
träger, zum ändern auf zwei Randbalken , die in einer E n t
fernung von 6,60 m angeordnet sind und gleichzeitig die 
Eisen der Zugbänder aufnehm en. D ie Lasten  der Fahrbahn 
werden in den Schnittpunkten  der Q uerträger und der R an d 

balken durch aus Rundeisen gebildete H ängesäulen, die m it 
B eton  um m antelt sind, auf die Bogen übertragen. Die senk
recht zur Brückenlängsachse wirkenden W indkräfte  werden 
in der Ebene der Fah rbah n  durch diese selbst auf die A u f
lager geleitet. F ü r diese K rä fte  w irkt die Fah rbah n  als ein 
Träger von einer Spannw eite gleich der Bogenspannw eite und 
einer Höhe von 6,60 m +  0,80 =  7,40 m. Die auf die Bogen ent
fallenden W indkräfte werden im m ittleren Teil durch einen

besonderen W indverband, 
der aus T-förm ig ausge
bildeten B alken  besteht, au f
genommen und durch die 
Bogen selbst an die A uflager 
abgegeben (Abb. 2).

2. U n t e r s u c h u n g e n  u n d  
V e r s u c h e .

kieses und auf die A usw ahl eines geeigneten M ischungsverhält
nisses sowie die dam it zu erreichenden Festigkeiten.

Besonderes Augenm erk wurde auf die A usw ahl eines ge
eigneten Kieses gelegt. H ierbei ergab sich, daß die in der N ähe 
der B austelle  vorhandenen Kidse, obgleich dieselben von

Schn t ft A  -B

SZ zo*

W ie es bei einem der
artigen B auw erk  selbstver
ständlich ist, wurden schon 
lange vor Beginn der eigent
lichen B auarbeiten  eingehen
de Versuche über die dabei 
zu verwendenden M aterialien 
und die zur Anwendung zu 
bringenden Arbeitsm ethoden 
angcstellt. D ie Untersuchun
gen erstreckten sich insbe
sondere auf die U ntergrund
verhältnisse, die Zusam m en
setzung des Flußw assers, auf 
die G üted er zu verwendenden 
Zem ente, die Kornzusam m en
setzung und chem ische Zu
sam m ensetzung des Beton-
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Abb, 2 . Querschnitt der Brücke.
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mehreren altbew ährten Firm en sehr empfohlen worden waren, 
für die H erstellung eines einwandfreien Betons ohne weiteres 
nicht in Frage kommen konnten, vor allem  da ihre K o rn 
zusam m ensetzung nicht den Forderungen entsprach, die an einen 
guten Betonkies zu stellen sind. A uch Flußkies aus dem Ober
lauf der Oder oder deren Zuflüssen konnte aus dem gleichen 
Grunde nicht in B etracht gezogen werden. N ach zahlreichen 
eingehenden Untersuchungen nach dieser R ichtung hin wurde 
endlich ein geeigneter K ies gefunden, der aus Gruben bei 
Niederfinow gewonnen wurde.

Abb. 3 und Tabelle i zeigen das Ergebnis einer Anzahl 
der vorgenommenen Kiesproben, aus dem zu erkennen ist, 
wie weit die einzelnen K iese in ihrer Kornzusam m ensetzung 
sich von den im allgemeinen für am günstigsten angesehenen

1 K u rv e  nach  F üller.
2 K urve  nach  B e thke .
8 K urve  des v e rw endeten  Kieses.

Abb. 3 . Ergebnis vorgenommener Kiesproben.

Verhältnissen entfernen. A ls günstigstes Verhältnis wurde 
hierbei eine Kornzusam m ensetzung angesehen, die den von 
Füller bzw. B ethke aufgestellten K u rven  m öglichst nahe kam. 
E s  ergab sich aber auch weiterhin, daß selbst der diesen K urven  
am nächsten kommende und schließlich zur Verwendung be
stim m te Niederfinower Betonkies zur Erreichung der günstig
sten Kornzusam m ensetzung noch eines gewissen Schotter
zusatzes bedurfte.

Die Untersuchung der K iese in bezug auf ihre K o rn 
zusammensetzung ging hierbei Hand in H and m it gleichzeitig 
vorgenommenen Festigkeitsprüfungen des daraus hergestellten 
Betons. Die Festigkeitsprüfungen wurden zum Teil m ittels 
Probewürfeln, zum Teil m ittels Probebalken vorgenommen. 
Besonderer W ert wurde dabei der Prüfung durch Probebalken 
beigelegt, einmal, da hierbei wesentlich schneller einwandfreie 
Ergebnisse erzielt werden konnten, zum anderen, weil es für 
außerordentlich wichtig angesehen wurde, daß die an Ort und 
Stelle m it der späteren Ausführung betrauten Beam ten und 
Arbeiter sich persönlich durch Augenschein von dem Einfluß 
der Kornzusamm ensetzung des Betons, des M ischungsverhält
nisses und des W assergehaltes usw. überzeugen konnten.

D ie von diesen Stellen dabei gewonnene Erkenntnis kann 
gar nicht hoch genug veranschlagt werden. Sie hat dazu geführt, 
daß nicht nur die Aufsichtsorgane, sondern auch-jeder einzelne 
an den Versuchen beteiligt gewesene A rbeiter von sich selbst 
aus dazu beitrug, die H erstellung des zur Verwendung kom men
den Betons zu überwachen und zu kontrollieren. F ü r die A us

führung dieser Versuche waren eingehende Vorschriften ge
geben worden, wie sie schon lange bei der ausführenden Firm a, 
der Allgem einen B au-A .-G ., üblich sind. Diese Vorschriften 
sind im Som mer d. J .  in der Zeitschrift „B eto n  und E ise n ", 
H eft 15 , veröffentlicht worden, auf welche daher auch hier 
verwiesen wird. Der E rfo lg  dieser Vorschriften und der v o r
genommenen Versuche war, daß es stets gelang, einen Beton 
herzustellen, der die nach 28 Tagen vorgeschriebene Festigkeit 
bereits nach 6 Tagen erreichte und sogar übertraf.

D a es unmöglich ist, säm tliche ausgeführten Versuche mit 
Probebalken hier aufzuführen, ist in Tabelle 2 eine Auswahl 
derselben m itgeteilt.

Zum  Verständnis der Tabelle sei dabei bem erkt, daß sich 
aus der aufgebrachten B elastung P  die rechnerische Beton- 
Druckspannung ergibt nach der Form el:

(7b =  0 ,1 P

3. A n w e n d u n g  v o n  G u ß b e to n  f ü r  d ie  Ü b e r b a u t e n .
E s  ist bekannt, daß bei der A usführung von E isenbeton

bauten, die zahlreiche Eiseneinlagen enthalten, der B eton  in 
keiner anderen, als in einer weichen, beinahe flüssigen K o n 
sistenz cingebracht werden kann.

Der W assergehalt eines solchen Betons b eträgt etw a 10 % . 
D ie Konsistenz dieses Betons wird als p lastisch bezeichnet 
und stellt einen Übergang zwischen Stam pfbeton und gieß
fähigem  Beton dar. Die Verarbeitung eines solchen Betons 
birgt jedoch gewisse Gefahren in sich, da er einm al infolge 
seiner weichen Beschaffenheit nicht m ehr gestam pft werden 
kann, zum ändern aber nicht so flüssig ist, daß er von selbst 
oder durch Rühren veranlaßt wird, säm tliche W inkel und 
Hohlräum e, die sich zwischen den Eiseneinlagen befinden 
können, auszufüllen. E s  bilden sich daher m it einem solchen 
Beton vor allem  bei Anwesenheit größerer Schotterstücke 
zwischen den Eiscneinlagen leicht sogenannte K iesnester, die 
die Festigkeit auf das ungünstigste beeinflussen. Dieser 
Übelstand wird durch einen gießfähig eingebrachten Beton 
verm ieden, und es lag daher die E rw ägun g nahe, diese K o n 
sistenz des Betons gleichzeitig für eine Beförderung zur Ver- 
wendungsstellc nutzbar zu machen.

Hinzu kom m t als weiterer Vorzug des Gußbetons, daß 
es m it diesem M aterial möglich ist, einen außerordentlich 
dichten Beton zu erzeugen, der gegen atm osphärische E in 
flüsse wesentlich w iderstandsfähiger ist als der porösere 
Stam pfbeton.

Die im vorhergehenden A bsatz geschilderten Versuche 
hatten bereits ergeben, daß es m it einem Gußbeton möglich 
war, Festigkeiten zu erzielen, die die vorgeschriebenen M indest
festigkeiten nicht nur ergaben, sondern sogar nach kürzerer 
Erhärtungsdauer bereits wesentlich übertrafen.

Nach eingehenden Erw ägungen und Versuchen wurde daher 
für die Ausführung der Überbauten Gußbeton gew ählt. Die 
Reihenfolge der Arbeiten für jeden einzelnen Bogen w ar 
dabei aus statischen Gründen heraus so vorgesehen, daß zu
nächst nach Einbringen der Bogenbewehrung, der E isen  der 
H ängesäulen und der Zugbänder die Bogen betoniert wurden. 
Nachdem  diese genügend erhärtet waren und nachdem  durch 
Probebalken festgestellt war, daß sie die genügende Festigke it

T a b e l l e  1.  E r g e b n i s s e  d e r  K i e s u n t e r s u c h u n g e n .

L fd . N r.

3
4
56

Lieferant
T ag
der

Prüfung

1 .  L ie feru n g .

2. L ieferun g.

3 . L ie ferun g. . . 

K ies u. Schotter

j 25. IV . 26 
! 25. i v .  26 
| I I .  V I I I . 26 

1 1 .  V I I I .26 
13 . V I I I .  26 
26. V I I I . 26

Litergew icht :
Iein- ein- 

gelaufen | gerüttelt \

E s  gingen %  durch das Sieb 
Maschen- bezw. Lochw eite

1 mm j 3 mm

1,695
L705
1,360
1,385
1.435

1,900
1.895
1,640
L 730
L 734

I 3.I
13.9
17.9
13.9 

4,4
23,3

47 ,3
4 2 ,9
76,6
74,2
6 7,1
4 9 , o

7 mm

7 1.2  
74,8
86.3
84 .4
80.7
56.8

15  mm | 25 mm

87.1
5 6 . 1 
90,0
9 4 .9
87.2
76 .3

T
34 ,4
92,2

90,2
9 9 .0

H ohlräum e 
auf 

1 L ite r

273
280
287
273
259
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B e t o n
T a b e l l e  2.  E r g e b n i s s e  d e r  V e r s u c h e  m i t  P r o b e b a l k e n .

B i e g e v e r s u c h e

Lfd.
Nr.

Ilcrgestelit am 

Tag | Stunde
Mischung

Wasser
zusatz

Setz maß

Für welchen 
Bauteil bestimmt

Bicger
a

Tag

versuch
m

Stunde

Last in kg 
Auft

1. Risse

, unter der 
re teil

Bruch

Ze mcntlieferu ng
(Tag 

und Lieferant)

; Kieslieferung
(Tag 

und Lieferant)

1 25- 5- 26 6 Uhr 
Nchm.

1 :4 Guß Südl. Bogen 2. 6. 26 7 Vi Uhr
Vin.

keine 2129,6 Hochwertiger
Sternzement

Kies u. Schotter 
1 : 1

2 •- 1 :4 - " " 9% Uhr 
Vm.

>• 2446,1 " -

3 " ■■ 1:4 " " „ 10%  Uhr 
Vm. V 2129,6 " *>

4 1. 6. 26 4 Uhr 
Nchm.

1 : 4 ” Fahrbahn 
Gartzer Öffnung

9. 6. 26 8 Uhr 
Vm.

" 2257.7 . " "

5 - " 1:4 •> " 9 /4  Uhr 
Vm. >• 2258,3 - >«

6 4. 6. 26 4 Uhr 
Nchm.

1 :4 " Fahrbahn südl. 
Öffnung, Probc- 

balken

1 1 .  6. 26 S Uhr 
Vm.

” 1354.5 Kies

7 ” " 1 :4 " <> - 8 J4  Uhr 
Vm. - 1500,0 „ "

S " 1 :4 - -- 12. 6. 26 8 Uhr 
Vm. '• 1507.1 " ”

9 4. 6. 26 5 Uhr 
Nchm.

1 :4 ” Südl. Fahrbahn 28. 6. 26 2 Uhr 
Nchm.

2055,6 2123,6 •• Kies u. Schotter 
1 : 1

10 ” 1 :4 - " •* 3 Uhr 
Nchm.

keine 2048,0 - ••

1 1 ” 1 :4 -> •• -- 3 V2 Uhr 
Nchm. ” 275ö,4 ■> "

12 28. 6. 26 1 :4 Probebalken 5. 7. 26 2%  Uhr 
Nchm. ” 1204,1 ” Kies

1 3 " 1 :4 " " -- 3 Uhr 
Nchm.

1256,5 1856,5 " »

1 4 " 1 :4 ’■ •> 3 ’/i Uhr 
Nchm.

keine 1794,6

besaßen, wurden die Bögen abgesenkt. D arau f wurde die F a h r
bahn betoniert und ebenfalls nach genügender E rh ärtu n g  ab
gesenkt, w orauf schließlich auch die H ängesäulen m it Beton 
um mantelt wurden.

Der H auptgrund für diese Reihenfolge der Arbeiten w ar 
der, daß beabsichtigt war, die rein auf Zug beanspruchten 
Bauglieder, wie das Zugband und die H änge
säulen, stets soweit wie m öglich in Spannung 
zu versetzen und erst, nachdem  sie diese 
Spannung aufgenom m en und die dadurch 
hervorgerufene Dehnung m itgem acht hatten, 
m it Beton zu um m anteln. B ei jedem  anderen 
A rbeitsvorgang h ätte  stets die G efahr be
standen, daß der B eton durch die U nm öglich
keit, die Dehnung der Zugbänder in gleichem 
Maße m itzum achen, R isse bekomm en hätte, 
was bei einem derartigen, allen W itterungs
einflüssen ausgesetzten B auw erk  auf jeden 
F a ll verm ieden werden sollte.

D a weiter die Sch iffah rt es erforderlich 
machte, daß entweder die M ittelöffnung oder 
die beiden Seitenöffnungen von allen G erüst
einbauten freiblieben, w ar es notwendig, zu
nächst hintereinander die beiden Seitenöff
nungen fertigzustellen und später erst die 
M ittelöffnung.

Diese Forderung in Verbindung m it 
dem vorher geschilderten A rbeitsvorgang 
machte ein ununterbrochenes A rbeiten an 
einer Öffnung oder ein allm ähliches F o r t
schreiten der A rbeiten in einer bestim m ten 
Richtung unm öglich. D ie A rbeiten mußten 
vielm ehr immer abwechselnd an einer der 
beiden Seitenöffnungen und später dann an der M ittelöffnung 
vorgenomm en werden. D ies führte dazu, eine M ischanlage zu 
konstruieren, die so leicht beweglich w ar, daß sie jederzeit 
ohne viel Schw ierigkeiten an die betreffende A rbeitsstelle be
fördert werden konnte. E s  ergab sich, daß hierfür eine 
schwimmende M ischanlage am  geeignetsten w ar. D ie all
gemeine Anordnung dieser M ischanlage ist aus A bb. 4

zu ersehen. Sie zeigt, daß die M ischm aschine selbst auf 
einem Prahm  m ontiert ist. W eiter ist auf dem Prahm  ein 
G erüst aufgestellt worden, das so hoch geführt wurde, 
daß von ihm  aus die höchsten Stellen der Bogen be
strichen werden konnten, wozu beim M ittelbogen eine Höhe 
des Gerüstes von 26 m über W asserspiegel erforderlich war.

Mischgut Mischmaschine
Abb. 4 . Mischanlage.

Um dem Prahm  bei dieser großen Höhe des Gerüstes 
die nötige Seitenstab ilität zu geben, wurde auf der einen Seite 
desselben ein Ausleger angeordnet, der sich auf Schwim m er 
stützte, die gleichzeitig durch eine K iesfü llung so belastet 
waren, daß sie auch ein Gegengewicht gegen K ippen nach der 
anderen Seite bildeten. Zwischen diesen Schwim m ern und 
dem Prahm , der die M ischm aschine trug, wurden die K ies-
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kilhnc eiligefahreii. Der Aufzug der M ischmaschine konnte 
in diese Kieskllhne hiuabgelassen werden. H ierdurch wurde 
erreicht, dtlü der Kies unm ittelbar in den Aufzugkasten der

Abb. 5. Mischanlage im^Bctrieb.

M ischlim scliins geschaufelt wer
den konnte unter gleichzeitigem 
Zusatz  des erforderlichen Ze
mentes.

Von der M ischmaschine 
gelangte die fertige Mischung 
zunächst in einen kleinen Silo, 
von diesem in den Aufzugkübel.
Der Aufzugkübel wurde m it einer 
Geschwindigkeit von i m/s nach 
oben gezogen; der in ihm beför
derte Beton gelangte dann in 
einen zweiten Silo, von wo er 
durch die Schüttnm u' an die 
Ym vendungsstelle floß. Um 
ste lsd ie  zweckmäßigste Rinnen- 
neigung einstellen zu können, 
war der Auslaufsilo zusammen 
m it dem Binnensystem  der Höhe 
nach verstellbar ungeordnet. Die 
Anlage wurde elektrisch betrie
ben und hat während der ganzen Bauzeit zur Zufriedenheit 
gearbeitet, Abb. 5 zeigt sie im  Betrieb beim  Betonieren des 
mittleren Bogens, K s gelang, die einzelnen zusammenhängen
den Bauglieder, w ie die Bogen bzw, die Fahrbahn, ohne U nter
brechung in einem Zuge zu betonieren. D er m it der Anlage 
hergestellt e Beton ist von einwandfreier Beschaffenheit. E r  ergab 
bei den Versuchen eine Festigkeit von 550 kg an* nach 6 Tagen.

Abb. 6 zeigt das Gefüge des Bogenbetons, wahrend A bb. 7 
das Gefüge an der Bruchstelle eines gleichzeitig hcrgestcllton 
Ih-obebalkcns darstellt. Mar. erkennt deutlich in beiden A b
bildungen die außerordentlich gleichmäßige K o m ven eilu n e  
innerhalb des Betons sowie seine große D ichtigkeit. Irgend
welche W asser- oder Duffporen sind nicht wshrzunehraen.

wesentlich herabgesetzt werden. D a dadurch das Gesam tgewicht 
der Überbauten kleiner wurde, ergaben sich gegen den ursprüng
lich aufgestelltcn En tw urf wesentlich geringere Abm essungen.

So betrug beispielsweise bei dem 58,2 m w eit gespannten 
M ittelbogen die Bogenstärke im  Scheitel bei Verw endung von 
Handelszem ent 1,58  m, während sie durch die Verwendung 
von hochwertigem  Zem ent bei gleicher B re ite  des Bogens 
und bei ungefähr gleichem Eisenquerschnitt auf 1,0 2  m herab
gesetzt werden konnte. H ierm it w ar gleichzeitig das G esam t
gewicht des Ü berbaus der M ittelöffnung von 968,3 t  auf 7 16 ,9  t  
herabgesetzt worden, wodurch wiederum  die Beanspruchung 
der Auflager, der Fundam ente und des Bodens günstig beein
flußt wurde. Die Überbauten wurden für eine N utzlast von 
.(00 kg/m 2 berechnet. Die Gesam tbelastung der M ittelöffnung 
durch die N utzlast betrug daher rd. 13 6  t. D as V erhältn is 
zwischen Eigengew icht des Ü berbaues und N utzlast ist daher 
1 : 5 ,25 bei der M ittclöffnung, während es bei den bisher aus
geführten Brücken ähnlicher A rt häufig bis auf 1 : 10  steigt. 
Dieses V erhältnis vom  Eigengew icht zur N utzlast ist als außer
ordentlich günstig anzusprechen, da einm al eine überm äßig 
große Belastung der Bogen durch E igengew icht m it dem d a
durch hervorgerufenen großen H orizontalschub und dem großen 
A uflagerdruck verm ieden ist, zum ändern aber das V erhältn is 
noch groß genug ist, um den E influß  etw aiger Steigerungen

der N utzlast auf die Spannung 
verhältnism äßig gering zu 
halten.

W ar daher durch die V er
wendung von hochwertigem  
Zem ent zunächst die M öglich
keit gegeben, das äußere B ild  
der B rü cke  günstiger zu ge
stalten  und gleichzeitig statisch 
nicht unwesentliche V orteile zu 
erhalten, so drängte anderer
seits die zur V erfügung stehen
de äußerst knappe B auzeit 
geradezu zur Verw endung von 
hochwertigem  Zem ent. N ur 
durch die Verw endung dieses 
M aterials w ar es überhaupt 
möglich, die durch ungünstige 
W itterun g und sonstige U m 
stände bedingten außerordent
lich kurzen B aufristen  einzu-

Abb, 6. Betongciuge des Mittelbogeos.

4. H o c h w e rt ig e r  Z em en t.
Der erste im Jah re  nnigestellte Entwurf der Brücke 

sah für die Ausführung gewöhnlichen Handelszement vor. 
Nachdem jedoch im Septem W  1023 •die „Neuen Bestimmungen 
für die Ausführung von Bauwerken in Eisenbeton'“ horaus- 
gehomwen 'waren, wurde der Entwurf auf Grand dieser neuen 
Bestimmungen nachgepriiit und umgerechnet. E s ergab sieh 
•dabei, daß durch die Verwundung von hochwertigem' Zement 
das ursprünglich etwas schwere .Aussehen der ganzen Brücke 
wesentlich verbessert worden konnte.

Die Abmessungen der einzelnen Banglieder konnten ent
sprechend der nunmehr zngdlässcsnen höheren Spannungen

Abb. 7. Brache sehe eines aus Gußbeton heigestellten ProbeKalkens

halten, wobei cs selbstverständlich war, daß auch die Arbeiten 
am Iwhrgeriisi der Brücke und beim Verlegen der "Bewehrungs
eisen derart ig gefördert wurden, daß durch sie nicht ein Ver
zögern des Betonicmngsbetriebes eintrat.
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W ie der in A bb. 8 dargestellte A rbeitsplan zeigt, be
gannen die A rbeiten an den Ü berbauten A nfang A pril 1926 
m it der H erstellung des Lehrgerüstes. B is  M itte M ai wurden 
die Lehrgerüste soweit fertiggestellt, daß am  23. M ai zunächst 
die beiden Bogen der nördlichen Strom öffnung und am  26. M ai

 A b r u p te n -----------------
713.00 cbm  Beten (F a h rb a h n )

15.8 tp F ahrbahneisen' 

12300 cbm  Bogenbeion

^  JÜ U U U  com  no iz J .  u. v o e r g u r h

die gesam ten A rbeiten an den Ü berbauten der beiden Sciten- 
öffnungen w ar daher nur die außerordentlich kurze Zeit von 
85 Tagen benötigt worden, w as ohne die Verw endung von hoch
wertigem  Zem ent nicht m öglich gewesen wäre.

5. B a u s t a h l  48.
Gleichzeitig m it der am tlichen Zulassung der höheren 

Spannung bei Verwendung von  hochwertigen Zem enten in 
den im Septem ber 1925 herausgegebenen „B estim m ungen  für 
A usführung von B auw erken aus E isen beton " w ar auch der 
B austah l. 48 als neuer B au sto ff eingeführt worden. E s  wurde 
daher auch bei der Neuberechnung der B rü cke  die Verwendung 
dieses B au stah ls ins Auge gefaßt. F ü r die Bew ehrung der im 
wesentlichen auf D ruck beanspruchten B ogen der B rücke 
kam  B au stah l 48 nicht in F ra g e /  da ohnehin die Festigkeit 
der Bogeneisen nicht in vollem  Maße ausgenutzt werden konnte. 
B ekanntlich  ergibt sich die Beanspruchung der E isen  in D ru ck
gliedern aus der Bedingung

<rc n • a b-

B ei Verwendung von B eton, der aus gewöhnlichem  H andels- 
^ zem ent hergestellt ist, beträgt die zulässige Spannung des

Abb. 9. Die für den vorläufigen Verkehr freigegebene Brücke.

B etons der Bogen 50 kg/cm 2, wom it sich eine m axim ale E isen 
beanspruchung von

=  15  • 50 =  7 5 °  kg/cm 2

ergeben h ätte. Durch die Verw endung von aus hochwertigem  
Zem ent hergestellten Beton, der m it 70 kg/em 2 beansprucht 
werden darf, gelang es, die E isenspannung auf

cre =  15  • 70 =  1050  kg/cm 2

heraufzusetzen gegenüber einer zulässigen Beanspruchung von 
Fluß stah l 37 von 1200  kg/cm 2. W ährend bei gewöhnlichem  
H andelszem ent also nur 6 2 ,5%  der zulässigen Eisenspannung 
ausgenutzt worden wären, betrug bei Verw endung von  hoch
wertigem  Zem ent die A usnutzung 8 7 ,5% , w ar also gegenüber 
vorher wesentlich verbessert worden. E s  lag jedoch kein 
Grund vor, für die Bew ehrung der B ogen den B au stah l 48 
m it einer zulässigen Beanspruchung von  1500  kg/cm 2 zu v e r
wenden, da es nicht möglich w'ar, diesen B au stah l höher als 
m it 1050 kg/cm 2 oder nur 70%  seiner zulässigen Spannung 
zu beanspruchen.

Auch die Verwendung von B au stah l 48 in den auf Biegung 
beanspruchten Teilen des B au es wie der Fah rbah n  und den 
Querträgern konnte nicht befürw ortet werden, da die volle 
Ausnutzung der höheren zulässigen Eisenspannung in diesen 
Gliedern gleichzeitig eine Vergrößerung der Betonquerschnitte 
bedingt hätte, wodurch das Gew icht und die G esam tabm es
sungen des B auw erkes ungünstig beeinflußt worden wären.

Abb. 8. Arbeitsplan.

die beiden Bogen der südlichen Strom öffnung betoniert werden 
konnten. Nachdem  acht T age später durch gleichzeitig her
gestellte Probebalken festgestellt w ar, daß der B eton  die ge
nügende Festigke it erhalten h atte, wurden die B ogen soweit 
abgesenkt, daß sie sich selbst trugen, und im  unm ittelbaren 
Anschluß daran wurden am  1 .  Ju n i die Fah rbah n  der nörd
lichen Strom öffnung und am 5. Ju n i die der südlichen Strom 
öffnung betoniert. N ach weiteren acht Tagen konnte auch 
die Fahrbahn dieser beiden Seitenöffnungen abgesenkt werden 
und term ingem äß am  26. Ju n i 1926 die B rü cke  fü r den vo r
läufigen Verkehr, der in der M ittelöffnung zunächst über das 
Lehrgerüst geführt wurde, freigegeben werden (Abb. 9). F ü r

\ T  WO cbm Ad. Unjergerüst P fä h le  z ieh enohle ziehen
^  Pfähle fd .o .G . ra m m e n

A brüsten  
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Einzig und allein bei den rein auf Zug beanspruchten B a u 
gliedern ergab die Verwendung von B austah l 48 wesentliche 
Vorteile in bezug auf die Querschnittabm essungen. A ls 
solche kam en vor allen Dingen in Frage  die H ängestangen 
und die Zugbänder der Bogen.

Nachdem  ursprünglich beabsichtigt war, für diese beiden 
B auteile B austah l 48 zu verwenden, wurde nach reiflicher 
Erw ägung doch wieder von der Verwendung des B austah ls 48

Abb. 10.
Eisenrost der Hänge

säulen.

für die Hängesäulen abgesehen. B ei der Verwendung von 
B austahl 48 für die Hängestangen hätte nämlich jedes einzelne 
Eisen der Eisenstangen eine verhältnism äßig große K ra ft  zu

i ’s r x i  $ 1 SH- f

p h i - i r
r r f " i  ' ;i

m  \ i b tr - S  |

TT
14J

TU* L 1 L H ' .  1 -
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•3P*-30~— 220—^— 220 -4 . 30̂ -90
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schnitten größeren Um fangsflächen auftretende und durch 
die große Bogenspannung wesentlich erhöhte H aftfestigkeit 
zur einwandfreien Überleitung der Zugkräfte  in den Bogen. 
E s  konnte daher von der Anordnung besonderer Tragplatten  
abgesehen und die H om ogenität des Bogenquerschnittes ge
wahrt werden.

Im  Gegensatz zu dieser Ausbildung der oberen E n d 
punkte der H ängesäulen wurden für die unteren Enden be
sonders aus W inkel- und U-Eisen gebildete T ragplatten  ge
w ählt (Abb. 10). Diese unteren Enden der H ängestangen 
liegen an den Kreuzungspunktcn des Zugbandes m it den Quer
trägern. Sie übertragen die m it 27,5 t für jede einzelne H änge
säule sich ergebenden Lasten  der 
Fahrbahn auf die Bögen. D a die 
unteren Enden der H ängesäulen 
sich in einem Betonquerschnitt 
befinden, in dem wesentliche 
Druckbeanspruchungen nicht 
auftreten, reichte die U m fangs
reibung zur Ü bertragung dieser 
L a st  nicht aus. A ber auch 
die Anordnung von U m bie
gungen der Hängeeisen konnte 
genügende Sicherheit nicht 
bieten, einmal, da die in der 
Krüm m ung der E isen au ftre
tenden Betonbeanspruchungen 
rechnerisch nicht genügend ge
nau erfaßt werden konnten, zum 
ändern, weil die Größe der beim 
Abscheren in Rechnung zu set
zenden) Betonfläche nicht ge
nügend "genau bestim m t war.

Aus ähnlichen Gründen wurden auch an den E n d en  der 
Zugbänder aus W inkel- und U -Eiscn gebildete E isenrostc an- 
geordnet (Abb. 1 1  u. 12).

E s  kam  daher nur noch für die Verw endung bei den Z u g 
bändern selbst der B au stah l 48 in Frage. W ährend in dem 
ursprünglichen En tw urf im M ittelbogen ein Zugbandeisen
querschnitt von 390 cm 2 erforderlich w ar, konnte dieser bei 
dem neuen E n tw u rf durch die geringeren Eigengew ichte in 
Verbindung m it der für B au stah l 48 zulässigen höheren B e 
anspruchung auf 205 cm 2 verm indert werden. H ierdurch er
gab sich eine wesentliche V ereinfachung der U nterbringung 
der Zugbandeisen in dem dafür vorgesehenen G esam tquerschniti

so—*■

Abb. 12.
Eisenrost der Zugbänder.

Abb. 1 1 .  Eisenrost der Zugbänder.

übertragen gehabt. Um eine einwandfreie Übertragung dieser 
K räfte  zu erzielen, wäre die Anordnung von besonderen T rag
platten im Bogenquerschnitt kaum  zu verm eiden gewesen. 
D erartige Tragplatten innerhalb des Bogenquerschnittes 
wurden jedoch für schädlich erachtet, da sie die Hom ogenität 
des Querschnittes gestört hätten. E s  wurde für vorteilhafter 
gehalten, die Ü bertragung der K rä fte  einer größeren Anzahl, 
aber schwächer beanspruchten einzelnen Eisen zuzuweisen. 
B ei diesen genügte die an ihren im Verhältnis zu ihren Quer

Abb. 13. Schraubenmuffen der Zugbandeisen.

des Zugbandes, wodurch es w eiterhin m öglich war, die infolge 
anderweitiger Beanspruchung des Zugbandes noch erforder
lichen Bewehrungseisen (s. A bschnitt 6) ohne Schwierigkeiten 
in dasselbe cinzubringen. D ie Verbindung der einzelnen Zug
bandeisen erfolgte durch in sich geschlossene und für diesen 
Zweck besonders hergestelite Schraubenm uffen, die ebenfalls 
aus hochwertigem B au stah l 48 bestanden (Abb. 13 ) . F ü r die 
Aufnahm e der in den einzelnen E isen  wirkenden K rä fte  war 
dabei nur der Kernquerschnitt der E isen  in Rechnung ge
stellt worden, so daß von einer M itw irkung des B etons für 
die Übertragung der Zugkräfte abgesehen war.

6. K r e u z w e is e  a r m ie r t e  F a h r b a h n .
Schon bei dem E n tw u rf der B rü cke  war durch die Wahl 

eines ausreichend großen Zugbandquerschnittes d arauf ge
achtet, daß die Zugkräfte allein von den Zugbandeisen auf
genommen wurden. Auch durch die Reihenfolge der Ausführung 
(s. Abb. 8) war es bedingt, daß ein Teil der in den Zugband



DI''R19271HBFT 7.IElm HABICHT, DIE ÜBERBAUTEN DER EISENBETONBRÜCKE B E I GARTZ A N  DER ODER. 115

eisen wirkenden Spannungen bereits vor dem  Betonieren der 
Fahrbahn vorhanden war. Die wechselnden N utzlasten und 
die Tem peraturschw ankungen bedingen jedoch w eitere B e 
wegungen des Zugbandes. E s  ist offenbar, daß bei einer E isen 
betonbrücke, bei der stets das Zugband im innigen Zusam m en
hang m it der Fah rbah nplatte  steht, die Fah rbah n platte

gezwungen ist, die B e 
wegungen des Zug
bandes in mehr oder 
minder großem Maße 
m itzum achen.

B e i der üblichen 
Ausbildung der F a h r
bahnplatten m it Zwi-

Abb. 14.
Kreuzweis armierte Fahrbahnplatte.

Abb. 15.
Untersicht der Brücke.

schenlängsträgern und Querträgern ist nun die Fah rbah n  
nur quer zur Brückenlängsrichtung arm iert. Infolgedessen ist 
sie nicht geeignet, die von den beiden Zugbändern ausstrah 
lenden, in Brückenlängsrichtung wirkenden Z ugkräfte  aufzu
nehmen. Dehnungsrisse am  Zusam menstoß zwischen Zugband 
und Fahrbahnplatte  sind daher die unverm eidliche Folge. 
Im  Gegensatz hierzu ist 
eine kreuzweise arm ierte 
P latte m it ihrer auch 
in Brückenlängsrichtung 
verhältnism äßig starken 
Bewehrung wesentlich 
besser zur A ufnahm e der 
in der N ähe der Zug
bänder in B rückenlängs
richtung wirkenden K rä fte  
geeignet.

Hinzu kom m t, daß die 
Bewehrung einer kreuz
weise arm ierten P la tte  
den in jed er P la tte  au f
tretenden Spannungen 
besser entspricht als die 
nur nach einer R ichtun g 
hin bewehrte P la tte . D a 
weiter die nur au f die 
Querträger und die bei
den Zugbänder als R a n d 
balken sich auflagernde kreuzweise bewehrte P la tte  einen be
deutenden Teil ihrer A uflagerdrücke unm ittelbar au f die Zug
bänder überträgt, ist der W eg der K rä fte  von ihrem  U rsprung 
bis zu den tragenden Bogen kürzer.

Dazu kom m t noch ein weiterer V orteil: Zur Aufnahm e 
der Zugkräfte des Zugbandes dienen näm lich die E isen  allein. 
Der verhältnism äßig große Betonquerschnitt des Zugbandes 
aber, der zu einer sicheren U m hüllung der E isen  erforderlich 
'st, kann bei einer norm alen A usführung der Fah rbah n  m it 
Längs- und Q uerträgern nicht oder nur in sehr geringem  
Maße ausgenutzt werden.

B e i der kreuzweise arm ierten Fah rbah n platte  (Abb. 2 u. 14) 
dagegen wird dieser große Betonquerschnitt zum Tragen m it 
herangezogen, wodurch sich weiterhin eine E n tlastu n g  der 
weitgespannten Q uerträger ergibt. E s  zeigt sich also, daß die 
kreuzweise bewehrte P la tte  für den B rückenbau besondere 
Vorzüge besitzt. D ies h at auch gerade in den letzten Jah ren  
dazu geführt, bei größeren B rückenbauten  die Verwendung 
der kreuzweise arm ierten P la tte  vorzuschlagen, so z. B . bei 
dem  W ettbewerb für die Friedrich -E bert-B rücke in Mannheim 
und die H ochbrücke über den H afen von Kopenhagen.

W ie oben dargelegt, sind aber gerade bei einer B eton
brücke m it untenliegender Fah rbah n  die Vorteile, die die 
kreuzweise arm ierte P la tte  bietet, auch in ästhetischer H in
sicht besonders groß (Abb. 15).

7. G e lc n k q u a d e r .
E in  besonders wichtiger P u n k t für jede 

Brückenkonstruktion ist die A usbildung der 
A uflagerpunkte. In  diesen Punkten konzentriert 
sich die gesam te L a st der B rücke. Von ihrer 
einwandfreien A usbildung und A rbeit hängt 
die Sicherheit der ganzen O berkonstruktion ab. 
B e i der W ichtigkeit, die diese P unkte  für die 
B rückenkonstruktion besitzen, ist es verw under
lich, daß fü r ihre A usbildung sichere Be- 
rechnungs- und Konstruktionsunterlagen bisher 
noch nicht vorhanden sind. E s  rührt dies 
daher, daß die rechnerische E rfassun g der in 
dem  A uflagerkörper auftretenden Spannung 
außerordentliche Schw ierigkeiten bereitet.

Die von H ertz aufgestcllten Form eln geben 
ebenso wie die von B arkhausen  nur die in 

der Oberfläche der Gelenksteine wirkende Spannung an. 
A ber die m it diesen Form eln errechncten Spannungen 
weichen selbst bei gleichen Annahm en außerordentlich von
einander ab. Hinzu kom m t jedoch noch, daß über die 
Größe der in diesen Form eln einzusetzenden Einzelw erte 
keine K larh eit herrscht. E rw äh n t sei in dieser Hin-

Abb. 16. Längenänderung der Brücke infolge Temperaturschivankung.

sicht nur die U nsicherheit, die betr. des Querdehnungs
koeffizienten m besteht, der beispielsweise für B eton zwischen 4 
und 8 angegeben wird. H ierdurch wird der Unsicherheitsgrad 
dieser Form eln noch weiter erhöht. D ies h at dazu geführt, 
daß m an bestrebt war, durch zahlreiche Versuche die gün
stigste Form  und die konstruktive A usgestaltung der Gelenk
quader zu ergründen. Abgesehen von solchen Versuchen, die 
für einen besonderen B au  angestellt wurden, sind solche von 
allgem einerer Bedeutung hauptsächlich von G raf und B ach  
angestellt worden. B e i säm tlichen vorgenom m enen Versuchen 
ergab sich, daß die A uflagerkörper nicht durch den D ruck
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in den Berührungsflächen, sondern durch die innerhalb der Ü bertragung der in dem B eton auftretenden Zugspannung 
K örper auftretenden quergerichteten Zugspannungen zerstört an die E isen  erforderlich war, daß die E isen an  jeder
wurden. Die Größe dieser Zugspan
nungen konnte jedoch bisher weder 
berechnet, noch m it hinreichender
Genauigkeit gemessen werden, wo
durch sich besonders bei der Ausbildung 
der Gelcnkquader in Eisenbeton eine 
große Unsicherheit hinsichtlich der 
zweckm äßigsten Anordnung der E isen
einlagen ergab.

B ei der Konstruktion der für die 
Brücke Gartz bestim m ten Gelenk
quader wurde daher zunächst so vor
gegangen, daß ihre allgemeine Form  
nach Ausführungsbeispielen gewählt 
wurde, die sich in ähnlich liegenden 
Fällen  bereits bewährt hatten. Die
dabei in den Berührungsflächen auf
tretenden Spannungen wurden nach den 
obenerwähnten Form eln von H ertz und 
Barkhausen berechnet, wobei darauf
geachtet wurde, daß selbst bei den un
günstigsten A n
nahmen die höchst 
zulässige Span
nung nicht über
schritten wurde.

Fü r die B e 
rechnung der quer
gerichteten Zug
spannungen da
gegen wurde ein 
neues Verfahren 
angewendet, das 
sich auf die ex
perimentelle L ö 
sung einer Diffe- 
rentialgleichu ng

vierter Ordnung, der sogenannten 
Airyschen Spannungsfunktion, gründet.

E s  würde hier zu weit führen, den 
Gang der Untersuchung einzeln zu schil
dern, jedoch ist beabsichtigt, über die 
Berechnung eine besondere Abhandlung 
erscheinen zu lassen. Die Berechnung 
ergab die Zweckm äßigkeit der Anord
nung von Eiseneinlagen. D a weiter 
sämtliche Auflager als Lin ien-K ipp- 
bzw. W älzlager ausgebildet wurden, 
mußten die Eiseneinlagen so angeordnet 
werden, daß sie die in allen Quer
schnitten senkrecht zu dieser Linie auf
tretenden Zugspannungen und die da
durch hervorgerufene Querdehnung des 
Betons einwandfrei aufnehmen konnten. 
E s  wurden deswegen io  mm starke 
Rundeisen ellipsenförmig gebogen und

-<P20

Schnitt A - B

\ Schweißstellen

Abb. 17.
Konstruktion der Auflager- 

körper.

Stelle von B eton dicht um hüllt waren, 
wurde dafür Sorge getragen, daß 
sich die E isen  nirgends gegenseitig 
berührten. D ies wurde dadurch er
reicht, daß die sich überdeckenden 
Eisen nicht in einer Schicht, sondern 
in verschiedenen aufeinander folgenden 
Schichten verlegt wurden. Zwischen 
diesen Schichten wurde dabei soviel 
Beton eingebracht, daß eine sorgfältige 
Stam pfarbeit noch möglich w ar und 
die E isen m it B eton  gut um hüllt 
waren. D am it ergab sich eine K o n 
struktion der Auflagcrkörper, wie sie 
Abb. 17  zeigt.

8, M e s s u n g e n  a m  B a u w e r k .
W ährend des ganzen B aues, vor 

allem  auch während der Absenkung 
der Bogen und der Fah rbah n , sind 
die Bew egungen der einzelnen B a u 
glieder genau beobachtet und ge
messen worden. V erw endet wurden 
hierfür Dehnungsm esser von Zeiß, die 
außerordentlich einfach zu handhaben 
sind. Sie reichen über eine Meß
strecke von 10  mm, wobei sich D eh
nungen bis herab au f 1/100 mm ab 
lesen lassen, während Bew egungen bis 
zu V500 mm  hinunter noch geschätzt 
werden können.

Beispielsw eise sind m it diesen 
A pparaten  die durch die Tem peratur
schwankungen hervorgerufenen B ew e
gungen der Ü berbauten während eines 
längeren Zeitraum es beobachtet und 
gemessen worden. D ie R esu ltate  sind 
in A bb. 16  aufgetragen. Sie zeigen, 
daß die Längenveränderungen der 
Brücke proportional den Tem peratur
schwankungen erfolgten, w as auf ein 
einwandfreies Arbeiten der beweglichen 
L ager hindeutet. H ierbei ist selbst
verständlich, daß die größten A us
dehnungen zeitlich um  einen gewissen 
B etrag  h inter der höchsten Tem peratur 
nachhinkten, da ja  der E in fluß  der 
W ärm e sich erst in dem verh ältn is
m äßig starken B aukörper verteilen 
muß.

Berechnet m an aus den beob
achteten Tem peraturen und den ge
messenen Ausdehnungen den W ärm e
ausdehnungskoeffizienten, so ergibt 
sich, daß dieser in geringen Grenzen

zusammengeschweißt und sö in den K örper verlegt, daß zwischen 0 ,0 135  und 0 ,0145 schw ankt und also den für
die große Achse der Ellipse senkrecht zu der Berührungs- Beton durch andere Versuche festgestellten Ausdchnungs-
hnie der Auflagerkörper lag. D a es zu einer sicheren koeffizienten entspricht.



D ER B A U IN G E N IE U R
1027 H E F T  7. SCHENCK, LA N D STR A SSEN BA U  UND PRÜFUNG VON STR A SSEN BEFESTIG U N G EN . 117

LANDSTRASSENBAU UND GRUNDSÄTZLICHES ÜBER PRÜFUNG  V O N  
STRASSENBEFESTIGUNGEN.

Von Dr.-Ing. Schenck, Privatdozent a. d. Techn. nochschule Berlin.

D as W irtschaftsleben eines Volkes wird m aßgebend be
einflußt durch den Verkehr. D ieser braucht W ege, auf denen 
er sich entwickeln kann. Zuerst w aren es die Landstraßen, 
auf denen sich der ganze Verkehr abspielte. N ach B a u  der 
W asserstraßen und Eisenbahnen wanderte der größte Teil des 
Verkehrs auf diese ab, w eil sie besonders geeignet zur M assen
beförderung w aren. D ie Technik h atte in diesen Verkehrs
wegen neue Entw icklungsm öglichkeiten für die V olksw irtschaft 
geschaffen; die alten, technisch nicht m ehr den Anforderungen 
des Verkehrs genügenden Landstraßen mußten daher in den 
Hintergrund treten, sie verödeten und dienten lediglich im 
Lokalverkehr als Zubringer und Verteiler für ihre begünstigteren 
Konkurrenten. Doch die Technik, die den Landstraßen durch 
Schaffung hochwertiger Konkurrenz gefährlich geworden war, 
wurde wieder ihr R etter, indem  sie durch H ervorbringen eines 
neuen Verkehrsm ittels, des K raftw agen s, die Landstraßen 
zwang, sich technisch zur Aufnahm e des Kraftw agenverkehrs 
zu vervollkom m nen und sich dadurch wieder zu einem erst
rangigen Verkehrswege emporzuschwingen. D ie eigentliche 
Entwicklung des K raftw agen s, als gleislosen Selbstfahrers, 
begann, als m an sich vom  schweren D am pfm otor ab dem V er
brennungsmotor zuwandte. N ach den ersten Versuchen des 
Franzosen Lenoir (1862) m it einer Gasm aschine und des 
Deutschen Siegfried M arcus (1873) m it einem Benzinm otor, 
waren es vor allem  G ottlieb D aim ler (1885) und gleich darauf 
Carl Benz (1886), die die ersten brauchbaren K raftw agen  
herausbrachten. Von da an tra t  der K raftw agen  seinen Sieges
lauf an und m achte sich bereits A nfang dieses Jahrhunderts 
auf unseren Straßen in steigendem  Maße bem erkbar. Zuerst 
fiel er unangenehm durch seine Staubentw icklung auf, die 
durch die saugende W irkung der Gum m ireifen und die infolge 
der Fahrgeschw indigkeit entstehenden Luftw irbel verursacht 
wird. E s  setzte aus sanitären Gründen der K am p f gegen diesen 
Staub ein. V orkäm pfer w aren der A rzt D r. Gulielm inetti in 
Monte Carlo und der Ingenieur R im in i in R avenna, die die 
Staubbildung durch Teeren der Straßen zu verhindern suchten. 
Die Erfolge m it diesen Teeranstrichen erm utigten zu weiteren 
Oberflächenbehandlungen. M an versuchte es m it den ver
schiedensten M itteln, z. B . gebrauchte m an Em ulsionen von 
Mineral- und Pflanzenölen wie W estrum it, D usterit u. a., 
dann Produkte der Kaligew innung —  Chlorkalzium - und 
Chlormagnesiumlaugen — , ferner Chlornatrium , Gewerbesalz 
und andere Salze, die die Straßenoberfläche infolge ihrer 
hygroskopischen Eigenschaften feucht halten und den Staub 
binden sollten. A lle  diese M ittel w aren in der Anwendung 
unwirtschaftlich, w eil sie eine nur kurze W irkung hatten. 
Besser sind die in neuerer Zeit aufkom m enden Teer- und 
Bitum enpräparate, wie A utonal, Terrol und Im pagnol, weil 
deren W irkung länger andauert. Diese letzteren M ittel sollen 
auch zur Erh altung der Straß e beitragen; doch kann dies m. E . 
nur der F a ll sein, wenn durch häufiges Tränken der Oberfläche 
eine Verschleißschicht über der Straßenoberfläche gebildet 
wird. D ie letztere W irkung der Straßenerhaltung ist sehr 
wichtig, denn m an m ußte bald erkennen, daß es m it der S tau b 
bekäm pfung allein nicht getan war, da durch die starken E in 
wirkungen des K raftw agen verkeh rs die Straßendecken sehr 
angegriffen wurden. E s  nfehmen näm lich die Beanspruchungen 
aus den Vertikalschw ingungen der nicht abgefederten W agen
massen, der Achsen und R äder, besonders bei den weniger 
elastischen Vollgum m ireifen, Größen an, die ein M ehrfaches 
des statischen D rucks sind. H ierzu kommen starke Sch ub
wirkungen aus den Tangential- und Transversalkräften  infolge 
der großen Fahrgeschw indigkeiten, m it denen man beim langsam  
fahrenden Spannfuhrw erke nicht zu rechnen brauchte. Die

Tangentialkräfte werden durch die Triebradw irkung beim A n 
fahren, Brem sen und Gcschwindigkeitswechsel verursacht, 
die T ransversalkräfte  treten beim  D urchfahren von K rü m 
mungen auf. Flierzu kom men die bekannten Schleif- und 
Saugwirkungen der Gum m ireifen, die besonders den Schotter
decken verhängnisvoll werden. E s  bilden sich zuerst einzelne 
Schlaglöcher, die sich bald serienweise aneinanderreihen und 
schließlich die gänzliche Zerstörung der Decke zur Folge haben. 
Decken, die früher 7— 10  Ja h re  unter dem  Verkehr lagen und 
nur die üblichen Ausbesserungen erforderten, mußten in immer 
kürzeren Abständen, schließlich alle Jah re , vollständig er
neuert werden, wobei m an die betrübliche Beobachtung machen 
mußte, daß die ersten Schlaglöcher schon eintraten, wenn 
gerade die Strecke fertig  geworden w ar. D ie U nterhaltungs
kosten der Chausseen, die vo r dem  K riege  500— 800 M/km 
betrugen, stiegen m it der Zunahm e des K raftw agen verkehrs 
und können je tzt auf 150 0 — 2500 M/km angenommen werden. 
B e i der großen Länge unserer Schotterstrecken bedeutet dies 
eine starke M ehrbelastung der W egebaupflichtigen. Innerhalb 
unserer derzeitigen Grenzen haben w ir noch etw a 18 5  000 km 
Landstraßen, von denen etw a 7 5 % , also etw a 13 g  000 km  
Schotterdecken haben. D ie Ausgaben für B au  und U nter
haltung unserer Landstraßen betrugen vo r dem K riege im 
Reiche etw a 2 10  Millionen M., d. h . für die uns nach dem 
K riege  bei 1 1 %  G ebictsverlust verbliebenen Straßen etwa 
18 7  Millionen M. Die entsprechenden Ausgaben in diesem 
Ja h re  betragen bereits 450 Millionen M. Diese A usgaben
steigerung ist eine Folge der Verm ehrung der K raftw agen an zah l; 
denn vo r dem  K riege hatten w ir noch nicht 60 000 K r a ft 
fahrzeuge, nach dem  Stande am  1 . Ju l i  1926 sind es 309 000  
W agen. Im  letzten Ja h r  w ar trotz der w irtschaftlichen D e
pression eine Verm ehrung von 20%  eingetreten, die sich in 
besseren W irtschaftsjahren erhöhen wird. N im m t man aber 
auch nur eine prozentuale Zunahm e von  20%  an, so würden 
w ir im  Ja h r  19 30  etw a 650 000, 19 33  etw a 1  100  000 Fahrzeuge 
haben, was 1  W agen auf 59 Einw ohner entsprechen würde, 
wom it w ir erst die jetzige W agenzahl Frankreichs und Englands 
erreicht hätten, die z. Z . etw a au f 50 Einw ohner 1  K raftw agen  
haben. H iernach hätten w ir m it einer Verm ehrung des heutigen 
B estandes um  800 000 W agen zu rechnen. R echnet man im 
D urchschnitt jeden W agen m it 4000 M., so würden bei uns in 
den nächsten 7 Jah ren  über 3 M illiarden M. in K raftw agen  an 
gelegt werden. E s  w äre zu wünschen, daß diese Sum m e ganz im 
Lande bliebe. Z. Z. werden nach der Berliner S tatistik  30 %  aus
ländische W agen gekauft. E s  würde hiernach etw a 1  M illiarde M. 
ins A usland wandern. W ir wollen aber auch hoffen, daß es 
der deutschen Autom obilindustrie gelingt, ebenso preisw ert 
wie das Ausland zu liefern. N ach der letzten deutschen A u to
m obilausstellung A nfang N ovem ber 1926  in B erlin  m ußte man 
dies annehmen, wenn man die Fortsch ritte  im W agenbau sah. 
Ich  erwähne die vorzüglichen, m ittelstarken 6-Zylinder-W agen, 
die sich durch Geräuschlosigkeit und Betriebsleistungen aus
zeichnen, ferner Neuerungen, wie die K norrsche D ruckluft- 
vierradbrem sc, Vorderradantrieb u. a. D er deutsche W agen wird 
dem ausländischen sicher ebenbürtig, wenn er die Beckerschen 
Forderungen erfü llt: Verm inderung des W agengewichts und 
Steigerung des Schnellaufs der Motoren, d. h. nicht Erhöhung 
der M otorendrehzahl, sondern der Zahl der Kolbenhübe auf 
einer bestim m ten Strecke; denn schließlich sind die W irt
schaftlichkeit und der K aufpreis ausschlaggebend. D ie K ra ft
wagenindustrie wird also voraussichtlich große Vorteile von der 
künftigen Entw icklung des Verkehrswesens haben, m it ge
mischten Gefühlen aber sehen die W egebaupflichtigen und 
Straßenbauingenieure der Zukunft entgegen. W erden doch
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schon jetzt, bei dem verhältnism äßig schwachen K raftw agen
verkehr, die 139  000 km  Schotterstraßen nur m it größter A n
strengung und erheblichen Kosten gehalten. W ollte man die 
D anaidenarbeit weiter leisten und die dauernd zerfallenden 
naturgebundenen Schotterdecken immer von neuem wieder
herstellen, so würden die Unterhaltungskosten phantastische 
Summen erreichen. Um  diese aufzubringen, müßte die K r a ft 
wagensteuer so weit erhöht werden, daß sie einer Abdrosselung 
des Kraftw agenverkehrs gleichkäme. D ie bisherige U nter
haltungsmethode ist daher unsachgemäß und unwirtschaftlich, 
sie muß aufgegeben werden. M an soll nichts halten wollen, was 
sich nicht halten läßt. Die W irtschaftlichkeit erfordert D auer
decken, die wenig Unterhaltung verlangen. K om m t man dieser 
Forderung nach und versieht unsere Straßen m it w iderstands
fähigen Decken, so gelangt man allmählich zu einem leistungs
fähigen Kraftwagenstraßennctz. E s  kann sich nun nicht darum 
handeln, alle unsere Straßen m it Dauerdecken zu versehen. 
Hierzu würde das Geld nicht aufzubringen sein; aber auch, 
wenn es zu beschaffen wäre, würden wir aus w irtschaft
lichen Gründen dort, wo der Verkehr es zuläßt, leichtere, 
billigere Oberflächenbefestigungen anwenden und vielleicht 
bei schwachem Verkehr noch m it naturgebundenen Schotter
decken auszukommen versuchen. Die Größe des Verkehrs ist 
also das entscheidende Moment bei der Wahl der Straßen
befestigungen. E s  ist daher wichtig, die Größe und, wenn möglich, 
die Schwere des Verkehrs auf den einzelnen Strecken festzu
stellen. Die Größe wird durch die Anzahl der Fah rzeuge, 
die Schwere durch die geförderten Tonnen/Tag bestim m t. 
Wenn man die Verkehrsgrößen m aßstäblich in K arten  einträgt, 
so erhält man übersichtliche B ilder von der Verteilung des V er
kehrs. A uf Grund solcher Verkehrskarten wird m an stets eine 
M assierung des Verkehrs bei großen Städten, Industrie- und 
W irtschaftszentren feststellen können. Im  allgemeinen wird 
sich die Stärke des größten Verkehrs nur bis zur Reichweite 
des Kraftw agenlastverkchrs, d. h. 30 km , erstrecken und von 
da ab abnehmen bis zum schwachen Verkehr der ländlichen 
Bezirke. Auch in diesen wird später m it einer Verstärkung des 
Verkehrs gerechnet werden müssen, wenn sich die L an d w irt
schaft mehr auf den K raftbetrieb  einstellen wird. D er K ra ft
wagen braucht nur Betriebsstoff, wenn er A rbeit leistet, 
Arbeitspferde müssen auch gefüttert werden, wenn sie im Stalle 
stehen, was den größten Teil des W inters über der F a ll sein 
kann. Erkennt erst der Land w irt die Vorzüge des M otorfahr
zeugs und schreitet er zur Anschaffung, so werden w ir auch die 
Belebung der Straßen in den ländlichen Bezirken haben und 
werden gezwungen sein, auch dort für dauerhaftere Herstellung 
der Straßendecken zu sorgen. Zunächst haben wir aber m it den 
gegenwärtigen Verhältnissen zu rechnen und danach unsere 
Maßnahmen zu treffen. E s  empfiehlt sich, den Verkehr nach 
wirtschaftlichen Rücksichten folgendermaßen zu gruppieren 
und zw ar:

r. Sehr starker Verkehr über 1000 t/Tag,
2. starker Verkehr von 500— 1000 t/Tag,
3. m ittlerer Verkehr von 100— 500 t/Tag,
und 4. schwacher Verkehr unter 100 t/Tag.

Nach diesen Verkehrsbelastungen wären die Straßen
befestigungen zu bestimmen. F ü r die Gruppe 1 kommen 
Großpflaster, K leinpflastcr und die schweren neueren Verbund
decken in Frage, und zwar a) mit Kohlenwasserstoffbinde
m itteln, b) m it hydraulischen Bindem itteln. Diese schweren 
Deckenarten, außerdem Klinkerpflaster, wird man auch bei 
dem starken Verkehr der Gruppe 2 anwenden müssen, während 
bei dem m ittleren Verkehr der Gruppe 3 bereits Oberflächen
überzüge von Asphalt und Teer in Frage kommen können. 
Letztere Oberflächenbehandlungen werden allgemein bei dem 
schwachen Verkehr der Gruppe 4 am Platze sein. B ei dieser 
Gruppe wird man, wenn noch der Spannverkehr stark  vo r
herrscht, noch m it naturgebundenen Schotterdecken, die man 
m it den neueren Dauerstaubbindem itteln (Autonal, Terrol, 
Im pregnol) behandelt, auskommen können. Groß-, K lein- und 
K linkerpflaster können als bekannt vorausgesetzt werden.

Einiger Erläuterungen bedürfen aber die neueren Verbund
decken. B ei den Kohlenwasserstoffbindem itteln unterscheidet 
man Ausführungen 1 .  im H eißverfahren, 2. im K altverfah rcn . 
D as erstere entspricht der N atur dieser B indem ittel und wird 
immer die besseren R esu ltate ergeben. D ie Einbautem peratur 
beträgt bei A sphalt 18 0 ° C, bei Teer 100— 13 0 °  C. E s  werden 
bei den' Asphaltstraßen a) im M ischverfahren: Asphaltbeton 
und Steinschlagasphalt, b) im T rän k verfah ren : A sphalt -
m akadam , bei den Teerstraßen: a) im  M ischverfahren: Stein
schlagteer, b) im Tränkverfahren : Teerm akadam  in Frage  
kommen. Diesen eben genannten Decken gemeinsam ist die 
Verwendung des Bindem ittels im Innern der Decke. F ü r  m itt
leren und leichteren Verkehr genügt es indessen, das B in d e
m ittel nur an der Oberfläche zu verwenden. H ierbei müssen 
die Asphalt- und Teerpräparate in dünnflüssigem  Zustande 
verwendet werden, dam it sie g u t . in die Straßenoberfläche 
eindringen können. B ei A sphalt benutzt m an daher für 
Oberflächenbehandlung ein B itum en, dessen Konsistenz etwa 
vierm al geringer ist als bei der Innenbehandlung, z. B . für 
Oberflächenbehandlung m it einer Penetration von 200 bei 
2 5 ° C  gegenüber einer Penetration von  etw a 50 bei Innen
behandlung. Teer soll nach den Vorschriften des englischen 
W egeam ts bei Oberflächenbehandlung eine Konsistenz von 
3 — 20 sek, bei Innenbehandlung von 20— 100 sek nach 
Hutchinson haben.

Störend bei dem Heißeinbau ist die A bhängigkeit vom  
W etter. Besonders in regenreichen Zeiten wird m an durch 
die Feuchtigkeit sehr in den Arbeiten gestört. U m  sich vom  
W etter möglichst unabhängig zu m achen, h at m an nach 
M itteln gesucht, A sphalt und Teer k alt einzubauen; hierbei 
spart m an auch das teure Erh itzen  der B indem ittel. D ie A u f
gabe besteht darin, A sphalt und Teer in W asser em ulgierbar 
zu ’ machen. Man benutzte dazu zuerst sulfiirisierte F e tt
säuren pflanzlicher und tierischer Fette . H ierauf beruht z. B . 
die Asphaltem ulsion Colas des Engländers G. S . H ay . Der 
K altasp h alt B itum uls des deutschen Chemikers D r. Carl 
A lfred B ran n  ist eine nicht durch sulfurisierte Fettsäuren , 
sondern durch eine schwach alkalische M asse stabil gehaltene 
Asphaltem ulsion. Hierzu rechnet noch die Em ulsion V iaphalt, 
bei der ein Kolloid als Em ulgierungsm ittel verw endet wird. 
Auch die Teerindustrie hat brauchbare Em ulsionen heraus
gebracht, um sich vom  W etter unabhängig zu m achen. E s  
ist hier zu nennen das Magnon der R ütgersw erke von 
Dr. Mallison. H ier wird Teer m it H ilfe  einer geringen Menge 
mineralischer Stoffe em ulgierter gem acht, ferner das K iton  
von Dr. Raschig, bei dem fetter Ton als Em ulgierm ittel 
dient. A lle  Em ulsionen enthalten an A sphalt oder Teer etwa 
50— ö o % ; sie werden m ittels der Em ulgierm ittel bis zur A n
wendung stabil gehalten; beim Aufbringen auf die Straßen- 
oberfläche brechen sie aber, d. h. sie zerfallen in W asser 
und A sphalt oder Teer, worauf das W asser verdunstet und 
Asphalt oder Teer die M ineralkörner m it einer dünnen 
Schicht überzieht und aneinander k ittet.

Der Vollständigkeit halber soll noch die W asserglasbehand
lung erwähnt werden, die in Gegenden m it weichem und m ittel
hartem  K alkstein  die M öglichkeit bietet, brauchbare, billige 
Schotterdecken für m ittleren und leichten Verkehr herzustellen. 
Die W irkung beruht darin, daß die im N atrium silikat enthaltene 
Kieselsäure (S i0 2) m it dem  K a lk  ein unlösliches K alzium 
silikat (CaSi0 2) bildet. Hingewiesen sei noch auf eine neuere 
Deckenausführung, den Riesenschotter, bei dem  10 — 12  cm 
hohe Spaltsteine m it der Spitze nach unten in ein 7 mm  starkes 
Grusbett versetzt, m it Sp litt abgedeckt, m it M agnon oder Kiton 
getränkt und abgewalzt werden.

Der K raftw agenverkehr verlan gt aber nicht nur wider
standsfähige Straßendecken, sondern auch eine richtige Ge
staltung der Straßen im  Längsschnitt und Grundriß, K ra ft
w agenverkehr ist Schnellverkehr, der zur Geltung kommen 
muß, will man dem K raftw agen nicht seine vorzüglichste E igen
schaft, die Schnelligkeit, nehmen. Die große Fahrgeschw indig
keit löst aber dynam ische K räfte  aus, für deren richtige Auf-
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nähme durch die Straße gesorgt werden muß, sollen sie nicht 
einerseits den W agen gefährden, andererseits die Fahrbahn zu 
stark beschädigen. D a die dynam ischen K rä fte  m it dem Q uadrat 
der Geschwindigkeit wachsen, können sie recht gefährliche 
Dimensionen annehmen. M an wird ihnen durch genügend 
große Ausrundungen der K n icke im  Längsschnitt und Grundriß 
Rechnung tragen müssen, w ill man die Verkehrssicherheit 
nicht gefährden. Außerdem  sind folgende Maßnahmen er
forderlich: E inlegen von Übergangbogen, Ausbildung der
K urven m it einseitiger Querneigung und Verbreiterung der 
Fahrbahn in K u rven  entsprechend dem gewählten H albm esser. 
Der Schnellverkehr m acht ferner eine genügende B reite  der 
Fahrbahn erforderlich, wobei für jeden Fah rstreifen  eine B reite 
von 3 m, für eine zweispurige Straße also 6 m angestrebt 
werden sollte. D ie R ücksicht auf die Baukosten wird aller
dings geringere Breiten vorschreiben. U nter 4,5 m  sollte 
aber auf keinen F a ll gegangen werden, weil dann Schnell
verkehr überhaupt nicht mehr möglich wäre. D ie A us
bildung der Straße nach vorstehenden Gesichtspunkten ist 
die erste Voraussetzung für den Schnellverkehr, die zweite 
ist eine w iderstandsfähige, zweckm äßige Decke. W ie oben 
gezeigt wurde, haben w ir neben dem altbew ährten Groß- 
und K leinpflaster eine große Anzahl neuerer A usführungs
weisen, die z .T .  nach den Erfahrungen des Auslandes, teils 
auf Grund von  Probeausführungen im In lande entstanden 
sind. E s  fehlt aber in der Anwendung der Bauw eisen die Sicher
heit, die nur auf Grund genauer K enntnis der Verkehrskräfte 
und der W iderstandsfähigkeit der Fahrbahnkonstruktionen 
erlangt werden kann. Zur E rlangun g dieser Kenntnis ist noch 
recht viel Forschungsarbeit erforderlich. Die Arbeiten sind 
auf dynamometrischem  W ege durchzuführen. D ie bisherigen 
Versuche, rein rechnungsm äßig diese A ufgabe zu lösen, muß 
als verfehlt bezeichnet werden, da für diese Rechnungen stets 
so viel vereinfachende Annahm en gem acht werden müssen, 
daß das schließliche R esu ltat nur als illusorisch zu betrachten 
ist. Die Schlüsse ferner, die aus den W agenprüfstandsversuchen 
auf die D eckenbeanspruchung gezogen werden, sind gleichfalls

nicht einwandfrei, da die Trom meln des Prüfstandes nur m angel
hafte Nachahm ungen der Straßendecke sind. D er Prüfstand 
ist wohl ein vorzügliches M ittel zur Feststellung der B etriebs
eigenschaften des W agens und seiner Teile, nicht aber zur 
Prüfung der Straßendecken, die auf den Fahrbahndecken selbst 
erfolgen muß. H at m an für bestim m te W agentypen die größten, 
in der Fah rbah n  auftretenden K rä fte  festgestellt, so ist man 
erst in der Lage, in die eigentliche Prüfungstätigkeit einzu
treten. Diese wird sich auf die Prüfung r. der F ah rbah n 
konstruktionen, 2. der Fahrbahnbaustoffe  erstrecken.

D ie erstere soll die U nterlagen für die richtige Konstruktion 
der Fahrbahn schaffen; sie muß so erfolgen, daß die B ean 
spruchungen, denen die Prüfungsstücke ausgesetzt werden, 
denen gleich- oder nahekommen, die dieselben unter dem  Verkehr 
haben. D ie zweite Prüfung ist eine Güteprüfung, die den V er
gleich der B austoffe  nach ihren Eigenschaften erm öglicht. 
Diese Prüfung muß daher nach streng einheitlichen Grund
sätzen an Proben bestim m ter Form  und Abm essung vorge
nommen werden, sie soll einen E inblick  in die Eigenschaften 
der untersuchten Straßenbaustoffe geben und ein U rteil darüber 
erm öglichen, ob das untersuchte M aterial besser oder schlechter 
als ein norm ales .ist. H ieraus ergibt sich, daß die A ufgabe, 
die der neue Straßenbau dem  Prüfungswesen stellt, eine sehr 
vielseitige ist. Alle Prüfungsverfahren sind m it R ücksich t 
auf die praktische Verwendung auszubilden, sic m üssen die 
M öglichkeit bieten, das Prüfungsergebnis der technisch wichtigen 
Eigenschaften in Zahlen auszudrücken, um Bew ertungsm aß
stäbe zu schaffen. Die Prüfungsverfahren müssen überall 
einheitlich gehandhäbt werden. E rs t  dann wird es m öglich 
sein, einheitliche Lieferbedingungen aufzustellen, an denen 
sowohl W egebaupflichtige, als auch H andel und In dustrie  
lebhaftes Interesse haben müssen. M illiarden werden in den 
nächsten Jah ren  in unsere Straßen gesteckt werden. E s  muß 
durch richtige Forschungs- und Prüfungsarbeiten dafür ge
sorgt werden, daß diese ungeheuren Sum m en zweckm äßig 
zur Förderung des Verkehrs und der V olksw irtschaft verw endet 
werden.

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.
Gefahren bei der A nordnung von W älzgelenken.
Unter diesem Titel machte Herr Prof. Dr.-Ing. Kunze in Heft 42 

dieser Zeitschrift auf die Erscheinung übergroßer Abwälzungen bei 
Wälzgelenken (aus Stein oder Beton) aufmerksam, die bei gewölbten 
Brücken auf getreten waren, und knüpft daran einige Schluß
folgerungen.

Die einleitenden Worte erwecken den Anschein, als hätten die 
Brückenbauingenieure beim Bau von Brückengewölben mit Wälz
gelenken die ungünstige Wirkung dauernder Scheitelsenkungen nicht 
genügend beachtet. Dies scheint mir nicht ganz zuzutreffen, denn 
die vielen in den letzten Jahrzehnten mit Wälzgelenken ausgeführten 
Stein- und Betonbrückengewölbe haben sich tatsächlich gut bewährt, 
und die wenigen Ausnahmen sind wohl durchweg auf übermäßiges 
Ausweichen der Widerlager zurückzufiihren.

In meiner Abhandlung „Störungen des normalen Zustandes in 
Brückengewölben, Berlin 19 13 "  habe ich ausführlich auf die Wirkung 
der Wälzgelenke, die Beziehungen zwischen den Radien der Be
rührungsflächen und der Abwälzungslänge hingewiesen. Die dort 
aufgestellte Formel für das Maß der Abrollung bei Berücksichtigung 
der Störungserscheinurigen (Schwinden, Wärmeabfall usw.) ergab für 
ausgeführte Wälzgelenke zulässige Werte. Dagegen errechnet Herr 
Dr.-Ing. Kunze in seinem Beispiel eine bedenklich große Abrollung, 
aber nur deshalb, weil zwei seiner Annahmen viel zu ungünstig sind, 
und zwar erstens die Größe der Scheitelsenkung und zweitens der 
Unterschied der Krümmung der Berührungsflächen.

Was den ersten Punkt anlangt, so ist für ein Gewölbe von 
30 m Stützweite und 5 m Pfeilhöhe eine Scheitelsenkung von 5 cm 
etwas Außergewöhnliches, woraus ohne weiteres auf ein Ausweichen 
der Widerlager geschlossen werden muß. Bei ungünstigster Annahme 
der sonstigen Störungen: 20° C Wärmcabnahme, das gleiche Maß 
für Schwinden und eine mittlere Pressung von 30 kg/cm2 ergibt sich 
insgesamt eine Verkürzung der Stützweite

A L  =  40 • 0,000 01 • 3000 -f- 3 0 • 3000 =  1,65 cm.

Die zugehörige Scheitelsenkung A f  =  

50 % unter der im Beispiel

3 0  

4 - 5
angenommenen

1,65 =  2,5 cm 

Scheitel-bleibt also 
S e n k u n g .

Zum zweiten Punkt sei erwähnt, daß die zugelassene Höchst
beanspruchung in Gelenkmitte von nur 100 kg/cm2 (ermittelt nach 
der Hertzschen Formel) in keinem Verhältnis steht zur Bruchfestig
keit der hochwertigen Baustoffe, aus denen man von jeher die Wälz
gelenkquader herstcllt.

Bei Anwendung der Barkliausenschen Formel ist es üblich, je 
nach der Art des gewählten Baustoffs 100 bis 200 kg/cm2 Druck
beanspruchung zuzulassen, was bei Anwendung der Hertzschen 
Formel, welche für die größte Druckspannung etwa den doppelten 
Wert liefert, 200 bis 400 kg/cm2 entsprechen würde. Bereits ver
öffentlichte Druckversuche oder jeweils neu anzustellende Versuche 
mögen für die zulässige Beanspruchung von Stützgelenken die Grund
lagen liefern.

Für den Abstand der Gelenkflächcn an den Außenkanten —  ge
messen parallel der Bogenachse — läßt sich folgende Formel ableiten:

t =  ü p  JL )
8 I r ,  r j ’

worin d die Bogenstärke bzw. Gelenkquaderstärke bedeutet.
Nimmt man in dem angeführten Beispiel d zu 50 cm an, so wird

5 0 2
— 1 =  0,6 mm. 
264 /

A n m e r k u n g  d e r  S c h r i f t l e i t u n g :  Vergleiche lieft 42, Jahrgang 
1926 dieser Zeitschrift, Seite 808—809.

Es dürfte schwierig sein, beim Versetzen der Gelenke diesen 
Abstand auf beiden Seiten genau einzuhalten.

Das Wälzgelenk des Beispiels muß sonach als eine Fehl
konstruktion bezeichnet werden, wie sie mir weder in der Praxis 
noch in der Literatur bisher begegnet ist. Wenn solche Gelenke dann 
unglücklicherweise noch in Gewölbe eingebaut werden, deren Wider
lager erheblich nachgeben, dann sind natürlich die von Herrn Dr.-Ing. 
Kunze festgestellten Schäden unausbleiblich.
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An Stelle des in den Schlußbemerkungen von Herrn Dr.-Ing. 
Kunze gemachten Vorschlags, die Wälzgelenke so zu versetzen, daß 
sie sich im Drittel des Bogenquerschnitts berühren, und zwar im 
Scheitel unten und im Kämpfer oben, möchte ich empfehlen, die 
Gelenke so zu versetzen, daß die Lage des Berührungspunktes unter 
Berücksichtigung der Störungen (Schwinden und Zusammensenkung) 
berechnet wird; dabei ist zu beachten, daß der Drehwinkcl im Scheitel
gelenk doppelt so groß ist wie im Kämpfcrgelenk.

Der Drehwinkel des einen Gcwölbeschenkels sei

A L
2 £

2 A f
“ TT”

Dann ist die Abrollungslängc nach vereinfachter Formel: 

r, r0
im Scheitel: vv =  2 a

A L 
f

im Kämpfer: wk =  a -- 1 2  _ . A L
f

r, r._,

Will man die Abrollungslänge auf */« cler Bogenstärke be
schränken, dann rnüß folgende Bedingung erfüllt sein: 

im Scheitel:
r.j — r, 12 n

im Kämpfer: r„-
— ds 

6 a 
dk

Beim Bau von Wälzgelenken muß erster Grundsatz sein, die 
Abrollungslänge auf ein Kleinstmaß zu beschränken durch Wahl 
eines hochwertigen Baustoffs und volle Ausnützung der Festigkeit 
dieses Baustoffs bis zur Grenze der erforderlichen Sicherheit. Dann 
ist es möglich, Wälzgelenke aus Stein, Beton und insbesondere Eisen
beton (aus hochwertigem Zement) noch für Brückengewölbe größter 
Spannweite anzuwenden. Dr.-Ing. G ilbrin .

Hierzu äußert sich der Unterzeichnete wie folgt:
Es erschien mir und erscheint mir auch jetzt noch nützlich, 

auf die Gefahr der Abrollung, die als solche noch nirgends in den 
Vordergrund gestellt ist, besonders hinzuweisen, nachdem mir ein 
verhängnisvoller Fchlschlag auf diesem Gebiete zur Ausarbeitung von 
Abhilfsmaßnahmen vorgelegt worden war. Die Notwendigkeit, die Ab
rollung in jedem Falle rechnerisch zu untersuchen — wozu z. B. Melan 
schon 19 1 1 die erforderlichen Formeln gibt —, war es, auf die ich hin- 
weisen wollte, zumal die von mir S. 808 des Bauing. aus Melans Werk an
geführte Stelle dazu Anlaß geben konnte, die Abrollungslänge zu u n te r
schätzen . Diese Nachrechnungen ergeben — wenn man eine ge
wisse Verschieblichkeit der Widerlager cinrechnet — so große Scheitel
senkungen, daß sich unter ungünstigen sonstigen Verhältnissen be
denkliche Abrollungen errechnen. Wenn Herr Dr.-Ing. G ilb r in  es 
für richtig hält, bei der Untersuchung der möglichen Abrollung jeg
liche Widerlagerbewegung auszuschalten, so werden zahlreiche Fach
genossen mit mir anderer Meinung sein, wenn er aber —  wie es z. B. 
auch von der Fa. Hüser bei der neuen 70 m-Brücke bei Siegburg 
geschehen ist — eine gewisse Widerlagcrbcwcgung bei Bestimmung 
der Abrollsicherheit voraussetzt, wird er das von mir in meinem 
ad hoc aufgestellten Beispiel angenommene Maß von 5 cm Scheitel
senkung nicht mehr unannehmbar finden. Bei der genannten 70 m- 
Brücke z. B. ergaben sich beim Ausrüsten allein unter dem Eigen
gewicht des Wölbkörpers (ohne Aufmauerung) und bei nur kleiner 
Temperaturerniedrigung — also ohne Verkehrslast —  4,95 cm Scheitel
senkung. Bei der 90 m-Brücke über das Svratal in Plauen ergab 
sich beim Ausrüsten eine Scheitelsenkung von 2 t,8 cm. Weitere 
Fälle siehe Bauing. 1926 S. 750. Die von mir für das 
30 m-Gewölbe mit voller Überschüttung für 
größte Belastung und Temperaturdifferenz ein
schließlich einer kleinen Widcrlagereinpressung 
angenommene Scheitelsenkung von 5 cm ist also 
keineswegs als unberechtigte Annahme anzusehen.
Ich bedaure nur, nicht ein flacheres Gewölbe ge
wählt zu haben, wo die Senkung noch größer 
anzunehmen gewesen wäre. — Erweisen sich 
wegen Unverschieblichkeit der Widerlager und 
anderer günstiger Umstände die Scheitelsenkungen 
geringer, um so besser; für die Abrollungs- 
sicherhcit muß man so ungünstig wie möglich 
rechnen. Aus diesem Grunde ist auch im 
Beispiel mit (Tzui =  100 kg/cm2 gerechnet wor
den. Natürlich kann man auch Quader mit 
Omi =  200—300kg/cm2 ausführen. Wenn man aber 
lediglich gute Betonquader verwendet, so darf man 
nach Melan S. 208 nur bis <7ZU| — 90 lcg/cm2 gehen, und zwar nach der 
Hertzschen Formel. Auch das Handbuch der Ingenieurwissenschaften, 
Bd. Brückenbau, nimmt S. 270 hier nur 100—150 kg/cm2 an. Mörsch 
begrenzt den Wert im Betonkalender 1927 S. 314  auf äußerst

100 kg/cm2, und zwar auch bezogen auf die Hertzsche Formel. Legt 
man diese Werte zugrunde, so ergeben sich vo n  s e lb s t  die 
von Dr. Gilbrin beanstandeten geringen Krümmungsdifferenzen und 
die von mir berechneten Abrollungen.

Ich erhalte deshalb die Folgerungen auf S. 809 des Bauingenieur 
durchaus aufrecht und ergänze sie durch folgende Sätze:

a) Für kleine Gewölbe oder bei leichtem Überbau oder großem 
Pfeilverhältnis und sicheren Widerlagern genügen gewöhnliche Beton- 
wälzgelenkc (z. B . 1 : 2  Zz'--Vi)-

b) Für mittlere Gewölbe oder bei kleineren Gewölben mit sehr 
schwerem Überbau und sehr großen Nutzlasten oder mit kleinem 
Pfeilverhältnis oder unsicheren Widerlagern: beste Granitwälz
quader oder gepanzerte Betongclenke mit Eiseneinlagen.

c) Für sehr große Stützweiten, besonders wenn gleichzeitig das 
Pfeilverhältnis klein und der Überbau schwer ist und große Nutz
lasten in Rechnung zu stellen sind, sowie wenn Widerlagerbcwegungcn 
zu erwarten sind: Stahlwälzgelenkc oder Zapfcngelenkc.

Das Handbuch für Eisenbetonbau III . Auflage, Bd. 7 (Gc- 
stcsclii) will steinerne Wälzgelenke nur ■ bis 30 oder 40 m Stütz
weite zugelasscn sehen.

Gleichzeitig wird auf Wunsch von Herrn Reichsbahnrat Dr.- 
Ing. K o llm a r  darauf hingewiesen, daß er in seiner Broschüre 
„Auflager und Gelenke", die bereits 19 13/14  bearbeitet wurde, aber 
erst 1919 bei Ernst & Sohn erschienen ist, diese Fragen behandelt 
hat. Ich finde in dieser Bearbeitung S. 1 15  eine Scldußfolgcrung: 
„In  allen Fällen, in denen die Walzflächen wegen sehr großer Scheitel
kraft sehr flach gewölbt sein müssen, empfiehlt cs sich, eiserne Wälz- 
gelcnkc oder gepanzerte Betongelcnke anzuwenden, insbesondere 
dänn, wenn die Bodenverhältnisse ein Ausweichen der Widerlager 
befürchten lassen." Das deckt sich dem Sinne nach durchaus mit 
dem, was ich auf S. 809 des Bauingenieur 1926 unter Punkt 3 ge
schrieben habe. Dagegen findet sich in dieser Broschüre (S. 116) 
ein Satz: „Die Stützlinienänderungcn sind bei Wälzgelenken guter 
Bauausführung außerordentlich klein", der — ähnlich wie die er
wähnte Stelle bei Melan — einer Einschränkung bedarf; denn die 
Stützlinienausschlägc sind in vielen Fällen, wie Melan und Dr. Kollmar 
an anderen Stellen auch anerkennen, doch recht beachtlich.

Herr Dr. Gilbrin will bei Gelenken, die nach Barkhausen berechnet 
sind, für <5 etwa 100—200 at zulassen, bei der Berechnung nach Hertz 
jedoch das Doppelte, da hier die Rechnung etwa doppelt so hohe 
Spannungen ergäbe. Demgegenüber ist zunächst zu erwähnen, daß 
Dr. Gesteschi im Handbuch für Eisenbetonbau, III . Auflage, Bd. 7, 
S. 86 zwar diese Ergebnisse vorführt, daß aber Dr. Kollmar in seiner 
Broschüre gerade das Gegenteil ermittelt und S. 109 schreibt: Nach 
Hertz sind die Spannungen (gegenüber Kopeke und Barkhausen) 
stets am kleinsten. Flat Dr. Kollmar recht, so entzieht sich damit 
dem Gedankengange von Dr. Gilbrin, bei nach Hertz berechneten 
Gelenken h öh ere Spannungen zuzulassen, die Grundlage. Man dürfte 
dann gerade bei Hertz über 100—200 at nicht hinausgehen. Der ganze 
Gedankengang erscheint mir jedoch bedenklich. Man kann doch 
nicht eine Formel (Hertz) akzeptieren und dann, wenn das Ergebnis 
zu große Spannungen gegenüber anderen Rechnungen liefert, die 
zulässige Spannung hinaufsetzen. Die richtige Folgerung wäre doch 
dann, die Formel als unbrauchbar anzusehen.

Als Berührungspunkt der Scheitelgelcnke bei der Montage 
würde ich i. a. nach wie vor bei Steingelenkcn den unteren Kern
punkt annchmen, um für den nur selten ganz ausgeschlossenen Fall 
einer Widerlagerbewegung eine möglichst große Abrollungslänge ver
fügbar zu haben. Bei den Kämpfern trotz der dort nur halb so großen 
Abrollungen den oberen Kernpunkt.

Prof. Dr. K u n ze, Dresden.

Leichte Straßenbrücke aus Behelfsbauteilen .
In Panama dient eine Straßenbrücke noch dem leichten Verkehr, 

für den sie vor 20 Jahren aus den gerade verfügbaren Bauteilen her-

A, Ho/zödag f\

Abb. 2.

gestellt worden ist, nämlich I-Träger miteinander verbolzt als Haupt
träger und Sattelstücke, und Schienen und Stangen als Hängewerk 
(s. Abb. 1 u. 2). (Engineering News Record vom 13. Mai 1926, S. 782 
u. 783 mit 2 Zeichnungen.) N.
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N ochm als: E n tsch ädigun g für die B earbeitung 
von  B au entw ü rfen .

Von R eg.-B aum eister K a r l K ö h le r ,  W ertheim .
E s  ist für die in Deutschland übliche B ew ertung der geistigen 

Arbeit beim  technischen Schaffen bezeichnend, daß m it den 
im , .Bauingenieur 19 2 6 "  H eft 40/41 S. 78 1 ff. und 794 ff. ent
haltenen Ausführungen „E n tsch äd igu n g  für das Bearbeiten 
von B auen tw ürfen " die Zuflucht zur Ö ffentlichkeit ange
treten werden muß. Die Inanspruchnahm e der Unternehm er
firmen anläßlich der A ufforderung zur Angebotsabgabe und 
teilweise auch zur Entw urfsbearbeitung seitens Gemeinden, 
Städten und staatlichen Baubehörden scheint dort allerdings, 
was die H altung der staatlichen Behörden betrifft, etw as über
trieben geschildert zu sein. N ur in seltenen Fällen  wird der 
Unternehmer nicht darau f aufm erksam  gem acht, daß es sich 
nur um beabsichtigte, noch keineswegs baureife Anlagen h an d elt; 
im übrigen geht dies auch schon m eist aus dem Stand der 
Entw urfsbearbeitung ohne weiteres soweit hervor, daß es 
der Unternehm er au f Grund seiner Erfahrungen wohl wird 
beurteilen können, selbst wenn dies in der A nfrage nicht so 
ausdrücklich, wie es m eist der F a ll ist, betont sein sollte. Die 
wenigsten größeren Baubehörden sind außerdem  so unvor
sichtig, ihr „U nverb indlich  und kostenlos“  zu vergessen. 
Wohl zu berücksichtigen ist noch die Tatsache, daß solche 
„k o ran fra g e n " sehr o ft nur auf dringendes m ündliches E r 
suchen der F irm a selbst gem acht werden, wobei dann aber 
auch angenommen werden kann, daß mindestens m ündlich

die U nverbindlichkeit für den Anfragenden bestätigt wurde. 
Ferner handelt es sich oft um  Verbesserungs- oder W ahl
vorschläge, die der Unternehm er auf seine Gefahr auszuarbeiten 
hat, wenn er nicht d arau f verzichten will. Daß von seiner 
Entw urfsidee Gebrauch gem acht wird, ohne daß ihm die A rbeit 
übertragen wird, dürfte nur selten Vorkommen. W ird die 
Entw urfsidee benutzt, dann ist es von der F irm a durchaus 
berechtigt, dafür Bezahlung zu beanspruchen, und diese wird 
im  allgemeinen von den großen, gut geleiteten Baubehörden 
auch nicht versagt werden, schon im H inblick au f den dadurch 
gewonnenen wirtschaftlichen Vorteil.

Dem  in jenem  A rtikel über Subm issionsunwesen Gesagten 
muß rückhaltlos zugestim m t werden. Im  übrigen interessiert 
diese Frage hier weniger, und auch im  ganzen soll das Them a 
mehr von der moralischen und erzieherischen Seite aus be
handelt werden.

Wenn die größeren Baubehörden, die m eist auch über 
gute eigene Entw urfsbüros verfügen, der Vorw urf unbilliger 
Anforderung und Benutzung von Bauentw ürfen weniger trifft, 
so sind erfahrungsgem äß Gemeinden und kleinere Städ te  
darin umsomehr schuldig: auch zahlreiche Industrien und
Gesellschaften kennen in diesem F a ll das „W as du nicht 
w illst" — , wenn der eigene V orteil au f dem Spiel steht, nicht 
mehr. E s  muß aber ausgesprochen werden, au f die Gefahr, 
auch Unschuldige dam it zu treffen, daß es in sehr vielen Fällen 
besonders die von Technikern, also von nicht akadem isch 
gebildeten Ingenieuren geleiteten Ä m ter sind, die mangels

V erteilung des Gießbetons beim  B au  der Talsperre 
im  B akerfluß  im  Staate W ashington.

Der Bakerfluß, der infolge ausgedehnter Gletscher in seinem 
Einzugsgebiet immer verhältnismäßig große Gleichmäßigkeit in seiner 
Wasserführung zeigt, durchbricht nahe seiner Mündung in den Skagit- 
fluß festen und dichten Kalkstein in einer so engen Schlucht, daß eine 
Sperrmauer von 1 10  m Kronenlänge und 75 m Höhe genügt, das Wasser 
64 m hoch anzu- 
stauen und bei 
13,5 m Absen
kung 1 1 ,5  Mill. 
kWh zu erzeu
gen. Die gün
stige Lage der 
Baustelle crfor: 
derte nur 800 m 
Zweigbahn zur 
Heranschaffung 
des Zements, 
während Sand,
Kies und Schot
ter auf der Bau
stelle gewonnen 
wurden. Der Be
ton ist aus drei 
Mischmaschinen 
am oberen Rand 
der Schlucht 
durch gelenkige 
Gießrinnen ver
teilt w'orden, die 
mittels Stahlsei
len an zwei Luft

kabelbahnen 
hingen (s. Abb.).
Ein Tunnel von 
500 m Länge 
undö.ömDurch- 
messcr mit Be
tonauskleidung 

und stählerne 
Druckrohre von 
45 m Länge 
stellen die Ver
bindung mit dem Kraftwerk aus Eisenbeton her. (Nach La Tech
nique des Travaux, Lüttich, August 1926, S. 389—393 mit 1 Zeich
nung und 5 Lichtbildern.) N.

D ünne Staubeckenm auer aus Eisenbeton.
Für ein Staubecken von 

14300 m- Fläche und 9,10 m größter 
Tiefe bei Cincinnati (Ohio) ist die 
Abschlußmauer von rd. 500 m 
Länge gleichmäßig nach folgen
dem Querschnitt (Abb. 1) erbaut 
worden mit rd. 1S400 m3 Beton 
und 1000 t  Bewehrung. Um die 
Schalungen zweimal verwenden zu 
können, ist die Mauer abwechselnd 
in Stücken von 7,6 m Länge her- 
gestellt. die Bewehrung aber im 
ganzen aufgestellt und durch die 
leichten Arbeitsrüstungen gehalten 
worden. Zum Versetzen der 7,6 m 
langen und 9 t schweren Scha
lungstafeln und zum Einbringen 
des Betons dienten fahrbare 
Schwenk- und hölzerne Torkrane 
(Abb. 2). Die Höchstleistung 
war der Einbau von 30 m3 in 

Abb. 1. einer Stunde. Die Luftseite der

Abb. 2 .

Mauer ist durch Bogen zwischen Pfeilervorlagcn mit Gliederungen 
verstärkt und verziert (Abb. 2). (Nach Technique des travaux, 
Lüttich 1926, Nr. 2, S. 97— 104 mit 2 Zeichn. und 12  Abb.) N.
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Erziehung und Sinn für den geistigen In h alt einer Arbeit, 
sehr o ft auch m angels nötiger Kenntnisse, den gerügten Weg 
einschlagen.

E s  ist nicht von den zahlreichen Technikern die Rede, 
die sowohl in B ildung wie Taktgefühl manchen A kadem iker 
übertreffen, sondern von  denjenigen, die sich bei ihrer H alb
bildung nicht ganz einwandfreier M ittel bedienen, um  sich 
nur durchzusetzen.

D ies führt uns zu der Frage, die hier besonders behandelt 
werden soll, nämlich der w i r t s c h a f t l i c h e n  u n d  g e s e l l 
s c h a f t l i c h e n  S t e l lu n g  d e s  b e r a t e n d e n  In g e n ie u r s .

D er Unternehmer, dessen Arbeitsgebiet in gewöhnlichen 
Fällen  erst m it der Angebotsabgabe beginnt,' braucht auf 
Anforderung keine Entw ürfe, nam entlich keine Vorentwürfe 
zu liefern ; ganz besonders sollte er sich zu Projektierungs
arbeiten nicht anbieten. Dies alles ist das eigenste A rbeits
gebiet des beratenden Ingenieurs. Allerdings muß betont 
werden, daß bis je tzt ein leistungsfähiger Stam m  beratender 
Ingenieure fehlt.

F ü r sic liegt zweifellos der F a ll ganz k lar: D e r  b e r a t e n d e  
I n g e n ie u r  k a n n  n u r  g e g e n  E n t g e l t  a r b e i t e n ,  da der 
V erkauf seiner geistigen A rbeit sein einziger Verdienst ist und 
sein muß. Der Auftraggeber, der sich bei verschiedenen Firm en 
die ihm vielleicht fehlenden Kenntnisse nach M öglichkeit 
umsonst einholt, „ s p a r t"  dabei den nach seiner Ansicht un
nötigen und teuren beratenden Ingenieur und überträgt die 
Arbeiten, nachdem er die kostenlosen Firm enentwürfe recht 
und schlecht ausgebeutet hat, einer bisher unbeteiligten Firm a. 
Der Unternehm er sollte, gerade um eine derartige H andlungs
weise des Auftraggebers zu vermeiden, nicht auf die Dienste 
des beratenden Ingenieurs verzichten, da er erfahrungsgemäß 
bei ehrlicher A rbeit in dieser neutralen Stelle nicht nur eine 
Überwachung, sondern sehr oft auch Schutz gegen ungerechte 
und übertriebene Forderungen des Bauherrn finden kann. 
Der beratende Ingenieur wird keine unberechtigten Interessen 
des Bauherrn vertreten, sondern er wird mehr als Schiedsrichter 
in der M itte stehen, den Bauherrn gegen Übervorteilung durch 
Preis und A rbeit, den Unternehmer gegen zu weitgehende 
Inanspruchnahm e durch die Bauherrschaft schützen. Die 
wirtschaftliche Entw icklung und der scharfe Existenzkam pf 
haben es m it sich gebracht, daß auch große und größte Firm en 
allzu gern den beratenden Ingenieur ausschalten. E s  sei nun 
zugegeben, daß es den wenigsten beratenden Ingenieuren, 
die diese Tätigkeit ausschließlich ohne sonstigen festbezahlten 
B eruf ausüben, möglich ist, ein größeres Büro zu unterhalten, 
so daß sie die Bearbeitung größerer Entw ürfe nur in seltenen 
Fällen  übernehmen können. E s würde aber genügen, wenn 
der Unternehm er es ablehnt, kostenlos mehr zu leisten, als 
was m it der Ausschreibung und Angebotsausfüllung zusammen
hängt, um allmählich einen wirtschaftlich starken unabhän
gigen Ingenieurstand erstehen zu lassen. Die Auftraggeber 
würden dam it die gerügte und unmoralische Inanspruchnahm e 
der F irm en voh selbst einstellen und dann, wenn die Beratung 
doch schon etw as kostet, einen unabhängigen B erater zuziehen; 
sie würden allmählich einsehen, daß ihnen dam it mehr genützt 
ist, als bei der bisherigen Methode. D ie rückw ärtige Kontrolle 
der T ätigkeit des Beraters durch die Unternehm er sichert 
ganz von selbst die Entw icklung von wirklich Sachverständigen. 
E s  stände dem Unternehmer wohl an und würde erzieherisch 
auf den Auftraggeber wirken, wenn der Unternehm er die 
Entw urfsbearbeitung und Beratung in allen Fällen, die keiner 
besonderen, etw a nur seiner F irm a eigenen Erfahrung bedürfen, 
m it dem Hinweis auf den beratenden Ingenieur ablehnen würde. 
D er A uftraggeber m utet dem Unternehmer solche Arbeiten 
häufig nur im  H inblick a u f'd e n  diesem später zufließenden 
Gewinn z u ; ersieht also in der bei der B eratung in technischer 
und w irtschaftlicher Beziehung zu leistenden geistigen Arbeit 
gewissermaßen nur einen B estandteil des späteren A uftrags. 
Von dieser verkehrten Anschauung aus kom m t er zu dem Fehler, 
diese besondere geistige Arbeit, wenn sie  ihm in vielen Fällen 
sogar noch umsonst angeboten wird, nicht als solche einzu

schätzen und zu bewerten. Dadurch wird es auch erklärlich 
daß die Allgem einheit die geistige A rbeit gerade des beratenden 
Ingenieurs so niedrig wertet, -daß die in der Gebührenordnung 
festgelegte Norm  fast nie ohne K am p f oder Versuch zu handeln 
erreicht wird, daß A uftraggeber glauben, für unvcrw irklichte 
Entw ürfe und nicht d irekt verw ertete Beratung nichts schuldig 
zu sein, während dieselben Leute jede Arztrechnung anstandslos 
bezahlen und den Rechtsanw alt auch nach verlorenem  P ro 
zeß nach ihrer Schuldigkeit fragen.

Diese hier geschilderten Zustände treffen am  meisten 
für das Gebiet des Bauingenieurs, aber auch —  wenn auch 
in geringerem Maße —  für E lektrotechnik und M aschinenbau 
zu. Die Stellung des beratenden A rchitekten scheint am  meisten 
gefestigt zu sein.

D er Verfasser m achte schon an anderer Stelle den V or
schlag1), diese Zustände durch strengere A usw ahl bei der 
Zulassung von Ingenieuren als Planbearbeitern, wenigstens 
von gewerblichen und polizeilichen Genchmigungsgesuchen 
seitens der Behörde zu bessern. E s  ist aber klar, daß dies 
nur wenig nützt, solange das Verhältnis zwischen B erater 
und Unternehm ertum  nicht geklärt ist. M an h alte sich dabei 
vo r Augen, daß es sich nur in weiterer Linie um einen W ett
bewerb zwischen diesen beiden Ingenieurtypen handelt, daß v ie l
m ehr der K am p f um die Anerkennung der geistigen Arbeit 
des Ingenieurs, nam entlich des Bauingenieurs, überhaupt 
geht, und zwar nicht nur m it dem Zweck, die A llgem einheit 
zu platonischer Bewunderung der von ihm ausgeführten großen 
W erke mitzureißen, sondern ihr sehr nüchtern das Sprichw ort 
in Erinnerung zu ru fen : Jed e  A rbeit ist ihres Lohnes wert,
auch die sich nicht immer sofort m ateriell auswirkende des 
Ingenieurs.

E s muß jedoch noch eines hinzugefügt werden: auch der 
beratende Ingenieur, nam entlich der Bauingenieur, sollte seine 
A ufgabe nicht allein darin erblicken, um  allein au f te c h n is c h e m  
sondern auch —  sogar in erhöhtem Maße —  auf w i r t s c h a f t 
l ic h e m  Gebiete beratend zu sein. Dieser Seite seiner T ätigkeit 
wurde bisher viel zu wenig B eachtung geschenkt. Selbst die 
Hochschulen entschließen sich nur sehr zögernd, technische 
W irtschaftslehre m it all den wenig theoretischen Überlegungen, 
die man in der P rax is  braucht, in den Lehrplan  einzuführen. 
D abei h at gerade der Bauingenieur, schon infolge seines, durch 
große Bauobjekte und die dabei zu lösenden verschieden
artigsten A ufgaben bedingten weiteren Gesichtskreises, dem 
mehr m it feinem pfindlichen Konstruktionen und K leinarbeit 
beschäftigten Fachgenossen des M aschinenbaues und der E le k 
trotechnik gegenüber, bei der Beurteilung dieser Fragen , die 
mehr gesunden M enschenverstand als theoretische Kenntnisse 
verlangen, einen gewissen Vorsprung, der ihn befähigt, auch 
fachlich entferntere Gebiete in ihrem  Wesen rasch zu erfassen. 
E s ist deshalb dringend nötig, durch frühzeitige Schulung 
des jungen Ingenieurs und W ecken des Sinnes für w irtsch aft
liche Fragen nicht technisch gebildete W irtschaftsberater 
überflüssig zu machen und durch übernähm e dieser T ätigk eit 
sich allm ählich nicht nur mehr Vertrauen, sondern auch mehr 
Ansehen zu erwerben.

W eiterhin wäre ein engerer Zusam menschluß m it dem 
Ziel besserer Vertretung der wirtschaftlichen Interessen vor 
allem  des unabhängigen Ingenieurs wünschenswert. Solange 
freilich der Unternehm eringenieur in dem unabhängigen B e 
rater nur einen unangenehmen K onkurrenten sieht, wird er 
sich zur V ertretung von  dessen Interessen nicht bereit finden. 
Der beratende Ingenieur bedarf aber heute der m oralischen 
Unterstützung des Unternehm ers, um der ihn allein ernährenden 
geistigen A rbeit zur Anerkennung zu verhelfen.

D er Ingenieurberater muß seine Kenntnisse auch anbieten, 
Entw ürfe kostenlos * zur E insich t überlassen, R atsch läge 
geben usw., Dinge, m it denen er oft sein B estes dem anderen 
ohne Gegenwert in die H and gibt, nur um ins Geschäft zu 
kommen. Dabei werden vielleicht wohl Vereinbarungen ge-

*) Vergl. ETZ 1925, Heft 27, S. 985—9S9.
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troffen, daß ihm  bei A usführung seines E n tw urfs die weitere 
Bearbeitung und B auleitung —  wenn es gut geht —  nach den 
vollen Sätzen der Gebührenordnung übertragen werden sollen. 
Indessen, das für den A uftraggeber w ertvollste liegt in vielen 
Fällen gar nicht in der Verw irklichung des Vorschlags oder 
Entw urfs, sondern in der A uswertung der darin enthaltenen 
Ideen nach einer dritten R ichtung. Ganz besonders k lar 
tr itt dieser sehr alltägliche F a ll bei energiewirtschaftlichen 
Fragen h ervor: E ine  S tad t wird von einer Ü berlandzentrale 
versorgt; der V ertrag  m it ihr läu ft a b ; die S tad t überlegt 
andere Bindungen oder M öglichkeiten. D er beratende Ingenieur 
versucht zunächst einen A uftrag  zur unabhängigen Prüfung 
der besten Versorgungsm öglichkeit zu erhalten; d afür h at 
man kein Geld, weil dies jede Spezialunternehm ung um sonst 
tu t; der Ingenieur glaubt besondere M öglichkeiten zu kennen 
und gibt den Gedanken aus der H and, —  wenn er G lück hat, 
gegen die Versicherung seiner Hinzuziehung, falls seine Idee 
verw irklicht w ird. D ie S ta d t benützt nun die U nterlagen 
und Nachweisungen bei ihren Verhandlungen m it dem alten 
Lieferer, spielt die ihr darin gegebenen M öglichkeiten aus und 
—  schließt am  E nd e einen neuen V ertrag zu erm äßigten Sätzen 
ab. E s  kann sich dabei sehr leicht um Sum m en handeln, 
die der S tad t einige zehntausend M ark jährlich  ersparen. 
Der Ingenieur erhält seinen Vorschlag m it oder ohne D ank 
zurück. D er E n tw u rf wird nicht ausgeführt, die S tad t hat 
jedoch dam it einen bedeutenden Verhandlungserfolg d avon
getragen; der Ingenieur aber ist um  seinen Lohn betrogen. —  
Solche Beispiele könnten fast für jedes Gebiet w iederholt werden. 
E s ist im m er wieder die mangelnde Schätzung der geistigen 
Arbeit, verbunden m it bewußt oder unbewußt unm oralischem  
Handeln. Gesetzliche M ittel, um dem offensichtlich Geschä
digten zu seinem Rechte zu verhelfen, gibt es n icht; man spricht 
dann von B illigk eit und moralischem  Anrecht, jedoch selten 
mit finanziellem Erfolg.

N ur eine Verständigung zwischen dem Unternehm er und 
dem unabhängigen beratenden Ingenieur kann diese V er
hältnisse ändern. E s  handelt sich dabei nicht um  ein Bündnis 
gegen den A uftraggeber, sondern um Erzw ingung der nötigen 
Achtung und zur Erziehung zu einer anderen M oral zum 
Nutzen a l l e r  Ingenieure, und dem Ziel, endlich eine ange
messene Bew ertung der von  Ingenieuren geleisteten P ro je k t
arbeiten zu erwirken.

Großhandelsindexziffer ( l913 =  100).
5. 1. 12. 1. 19. 1. 26. 1. 2 .2 .

B a u s t o f f e .......................... 148,9 149,0 149,3 149.9 149-9
G e s a m t i n d e x ..................136,5 135,7 136.0 135.9 1.35.4

Gesetze, Verordnungen, E rlasse .
(Abgeschlossen am 4. Februar.)

Fünfte Verordnung zur Änderung der Steuerzinsverordnung. 
Vom 2 1. Januar 1927. (RGBl. I S. 50.) Die Steuerzinsen werden von 
6 auf 5%  herabgesetzt; die Verordnung tritt mit dem 1. Februar 1927 
in Kraft.

Ergänzung der Ausführungsvbrschriften zur Verordnung über 
Erwerbslosenfürsorge. Vom 22. Januar 1927. (RGBl. I S. 50.)

Verordnung, betreffend Aufhebung der Verordnung über die Ver
zinsung gestundeter Abgaben. Vom 27. Januar 1927. (Gesetzsamml.
S. 11.)

Rech tsprechu n g.
Zur Frage der Beweislast, wenn der Empfänger eines Bestätigungs

schreibens rechtzeitig dagegen Widerspruch erhoben zu haben behauptet.
(Urteil des Reichsgerichts II . Zivilsen. vom 10. Ju li 1926. I I  542/25.) 
Wird ein auf Grund von mündlichen oder telephonischen Verhand
lungen abgeschlossener Vertrag durch schriftliche Mitteilung bestätigt, 
so muß der Gegner dem Absender des Bestätigungsschreibens von einer 
etwa abweichenden Auffassung über das Zustandekommen des Ver
trages alsbald Kenntnis geben, andernfalls die Bestätigung des Vertrags
abschlusses gegen sich gelten lassen. Der Absender des Bestätigungs
schreibens braucht sich zum Beweis des Vertragsabschlusses nur darauf 
zu berufen, daß das Bestätigungsschreiben dem Vertragsgegner zu
gegangen ist. Will dieser den Vertragsschluß nicht gelten lassen, so 
muß er .seinerseits dartun, daß er dem Bestätigungsschreiben recht
zeitig widersprochen hat.

Wesen des Kartellvertrages. Form und Inhalt der Kündigung 
gemäß § 8 Kartell-VO. (Urteil des Reichsgerichts II . Zivilsen. vom
9. Ju li 1926. I I  28/26.) Wesentlich für den Kartellvcrtrag ist zunächst 
eine Übernahme gesellschaftlicher Verpflichtungen und Bindungen zur 
Erreichung gemeinschaftlicher Zwecke im gemeinschaftlichen Zu
sammenwirken. Der gemeinschaftliche Zweck ist die Ausschaltung 
des Wettbewerbes unter den Kartellmitgliedern. Mittel zur Erreichung 
dieses Zwecks können sein: Übertragung der Erzeugung eines Kartell
mitgliedes ganz oder zum Teil auf ein anderes Kartellmitglied; Zu
sicherung des Kundenschutzes unter den Kartellmitgliedern und Ver
pflichtung zum Austausch von Kundenlistcn; Preisvereinbarungen, 
Verpflichtung zur gegenseitigen Fühlungnahme vor Preisänderungen. 
Die zum Kartell zusammen wirkenden Beteiligten bleiben rechtlich 
und wirtschaftlich selbständig und werden nicht kapitalistisch zu
sammengefaßt. Unerheblich ist die Verfolgung monopolistischer Ten
denzen, sowie ob die getroffenen Abmachungen an und für sich geeignet 
waren, den Markt zu beeinflussen.

Die Kündigung des Kartells erfolgt durch Erklärung des Willens 
zum fristlosen Austritt gegenüber den übrigen Beteiligten. Ein Hinweis 
auf § 8 Kartell-VO. ist nicht erforderlich. Kündigungsbeschränkungen 
sind unwirksam.

K ennzeich nung der Niete au s hochw ertigem  B au stah l.
Die Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 

gibt unter Ziffer 82 D 575 nachstehende Verfügung vom 26. Januar 1927 
bekannt:

„A n die
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft 

Gruppenverwaltung Bayern und die Reichsbahndirektionen
— je besonders —■

B e t r . :  Kennzeichnung der Niete aus hochwertigem Baustahl St. 48 
und aus Siliziumstahl (St. Si).

Die in dem Schreiben vom 14. Okt. 1926 — 82. D. 13  100 — für 
die Kennzeichnung der Niete aus hochwertigem Baustahl vorgeschrie
benen Größen des Buchstaben ,,H'' erfordern bei den dickeren Nieten 
so große Abflachungen der Setzköpfe, daß nach den vorliegenden E r
fahrungen die dicken Niete unter Umständen nicht einwandfrei ge
schlagen werden können. Versuche mit für alle Niete gleich großen 
Abflachungen und Buchstaben haben ergeben, daß die Deutlichkeit 
der Kennzeichnung auch bei den dicken Nieten hierbei nicht notleidet. 
Wir ersuchen deshalb, die Kennzeichnung der Niete aus hochwertigem 
Baustahl St. 48 und aus Siliziumstahl St. Si künftig so ausführen zu 
lassen, daß für alle Nietdicken der Durchmesser der Abflachung 12 mm, 
der Durchmesser des den Buchstaben ,,H '‘ bzw. „ S i"  umschreibenden 
Kreises 8 mm und die Dicke der Buchstaben 0,7 mm beträgt.

Diese Bestimmung wird in die demnächst erscheinenden „V or
läufigen Vorschriften für die Lieferung von Eisenbauwerken aus Si
liziumstahl (St. Si)” cingcarbeitet werden. Für die „Vorläufigen Vor
schriften für die Lieferung von Eisenbauwerken aus hochwertigem 
Baustahl" wird das Eisehbalin-Zentralamt ein Deckblatt verteilen. 
Das eingangs genannte Schreiben vom 14. Okt. 1926 — 82. D. 13  100 — 
wird hiermit hinfällig. Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft

Hauptverwaltung 
gez. K r a e f f t . “

PATENTBERICHT.
nachstehenden Angaben) s. Heft 2 vom 8. Januar 1927, S. 37.Wegen der Vorbemerkung (Erläuterung der

A. B e k a n n tg e m a c h te  A nm eld ungen .
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 1 vom 6 . Januar 1927. *

4 g, Gr. 44. R  59 2S2. Eugène Royer, Lyon, Frankr.; Vertr. :
Dipl.-Ing. W. Schmitzdorff, Pat.-Anw., Berlin SW 61. 
Brenner zum Schneiden von Metallteilen großer Stärke 
mit Sauerstoff, insbes. unter Wasser. 5. IX . 23. Frank
reich 23. IX . 22.

L I. 5 d, Gr. 10. H 103 301. Ernst Hese, Unna i. Westf. Selbst
tätige Vorrichtung, um ein ordnungsmäßiges Zulaufen der
Förderwagen zum Schacht sicherzustellen. 24. V III . 25.

K . 20 i, Gr. 44. B  12 70 8 1. Jakob Bouillon, Köln, Unter-Kahlen- 
hausen 31/33. Warnsignal mit elektrisch zündbarer Patrone. 
28. V III. 26.

K l. 38 h, Gr. 4. B  119 6 58 . Karl Bubla, Pilsen; Vertr.: Dr. K . Mi
chaelis, Pat.-Anw., Berlin W 35. Vorrichtung zum Imprä
gnieren von Holz. 5 .V . 25. Tschechoslowakische Republik 
2p. V I. 24.

K l. 84 c, Gr. 2. P  50 052. Karl Palil, Heidelberg, Kaiserstr. 12.
Eiserne Spundwand mit eingebauten Hohlpfählen. 13. 
H I. 25-
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B. E r t e i lte  P a te n te .
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. i vom 6. Januar 1927.

Kl. 20 a, Gr. 14. 439702. Maschinenfabrik Buckau, Akt.-Ges. zu 
Magdeburg, Magdeburg. Schrägaufzug mit Vorder- und 
Hinterseil. 24. X I. 25. M 92 297.

Kl. 20 a, Gr. 14. 439 S49. Maschinenfabrik Buckau Akt.-Ges. zu 
Magdeburg, Magdeburg. Mitnehmenvagen für Schrägauf
züge. 7. X I . 25. M 92062.

K l. 20 a, Gr. 14. 439703. Dipl.-Ing. Otto Ohnesorge, Bochum,
Waldstr. 90. Schrägaufzug, bei dem die zu befördernden 
Wagen von dem Aufzugseil auch noch auf wagerechten 
Anschlußstrecken verschoben werden. 5. II . 26. O 15  479.

Kl, 20 c, Gr. 47. 439779. Wilhelm Schauerte, Förde-Grevenbrück
i. W. Einrichtung zum Entfernen von Beklebezetteln, 
sowie zum Bekleben mit neuen Zetteln, insbes. für die 
Zwecke der Abfertigung von Eisenbahnfahrzeugen. 
30. V III. 25. Sch 76 794.

Kl. 37 f, Gr. 3. 439 83S. Dr. Franz Schlüter, Dortmund, Märkische 
Str. 59. Wasserloser Gasbehälter, bei welchem der Boden 
durch eine Dichtungsvorrichtung an den Mantel ange
schlossen ist. 22. II . 25. Sch 73 176.

Kl. 37 f, Gr. 7. 439 800. Berliner Nordsüdbahn-Akt.-Ges., Berlin.
Untergrundbahntunnel mit einem Kraftwagenunterstand.
24. V III. 24. IC 90 715.

K l. 38 h ,: Gr. 3. 439 7S4. Stapclberg & Schermer, Hannover, u.
Dipl.-Ing. Dr. l'ritz Giesccke, Göttingen. Mittel zur Ver
tilgung von Holz- und Mauerschwamm. 19. II I . 25. 
St 39 299.

Kl. 80 a, Gr. 7. 439758. „Draiswerke“  G. m. b. H., Mannheim-
Waldhof. Förderkasten, insbes. für Betonmischmaschinen.
30. I . 26. D 49 730.

K l. 80 a, Gr. 7. 439683. Emil Sprenger, Goldach, St. Gallen,
Schweiz; Vertr.: Dr. G. ltauter, Pat.-Anw., Berlin W 9. 
Verfahren zur Herstellung von Mischungen aus stückigen, 
körnigen oder pulverigen Massen beliebiger Art. 1 1 .  V I11. 2 1. 

• S 57 231.
KI. So a, Gr. 20. 439684. Curt Hentzschel, Großalmerode b. Cassel.

Formmaschine zur Herstellung von Tonplatten u. dgl. 
14. V II. 22. H 90 479.

Kl. 80 a, Gr. 34. 439 759. Alphons Horten, Berlin-Wilmersdorf,
Brandenburgische Str. 16. Transportable Form zur Her
stellung von Betonrohren; Zus. z. Pat. 435 567. 24. I. 24. 
H 95 833.

K l. 81 a, Gr. 3. 439 736. Arno Andreas, Münster i. W., Stauffen- 
straße 54. Verfahren zum Füllen von Fässern mit pulver- 
und staubförmigem Gut, wie Zement. 19. X II . 25. 
A 46 632.

K l. 84 a, Gr. 3. 439733. Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg A.- 
Ges., Nürnberg. Doppclschützenwehr. 28. V II. 25. 
M 90 70S.

BOCHERBESPRECHUNGEN.

F a rb e  im  S tä d te b ild .
Die kleine uns vorliegende Schrift der Industriewerke Lohwakl

A.-G. (Lohwald bei Augsburg) befaßt sich mit der Verwendung und 
Bewährung der Keimschen Mineralfarben und läßt erkennen, wie 
diese Farben als recht geeignet zur Belebung des äußeren Städtebildes 
anzusprechen sind, und das um so mehr, als sie sich gegenüber atmo
sphärischen Einflüssen bestens bewährt haben. M. F.

V ersch ie b eb ah n h ö fe  in A u sg e sta ltu n g  und B e tr ie b .
3. Band: Fortentwicklung der Rangiertechnik. Sonderausgabe der 
..Verkehrstechnischen Woche", herausgegeben von Prof. Dr. Blum, 
Reichsbahnoberrat Dr. Dr. Baumann und Privatdozent Dr. Hasse. 
Verlag Guido Hackebeil A.-G., Berlin S 14, Stallschreiberstr. 34/35, 
1926. Preis RM 5,— .

Die beiden ersten Bände, um die sich besonders Professor Dr. 
Blum und Reichsbahnoberrat Dr. Baumann verdient gemacht haben, 
stehen in Fachkreisen noch in guter Erinnerung. Bilden doch die Ver
schiebebahnhöfe die Knotenpunkte des Eisenbahnverkehrs. Von 
ihrem Arbeiten hängt das Pulsieren des ganzen Verkehrs ab. Es ist 
deshalb zu begrüßen, daß die Verschiebebahnhöfe weiter durchgear
beitet werden, wie es sich die Herausgeber zur Aufgabe gestellt haben.

Das neue, vorliegende lie ft leitet der neue Generaldirektor der 
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, Dr. Dorpmüller, der anerkannte 
Eisenbahnfachmann, mit bemerkenswerten Worten ein: „Kein Eisen
bahnnetz“ , sagt er, „kann im Güterverkehr mehr leisten als seine 
Verschiebebahnhöfe, so daß diese den Gradmesser für die Gesamtlei
stungsfähigkeit der Bahnnctze bilden." E r führt aus, daß die Durch
bildung der Verschiebebahnhöfe ihre an sich hohen Ausgaben herabsetzt 
und damit die Möglichkeit gibt, der Volkswirtschaft auf dem Tarif
gebiet Erleichterung zu verschaffen. Von großem Interesse ist die von 
Dr. Dorpmüller proklamierte Bildung der „Rangiertechnischen 
Studiengcsellschaft", die sich die planmäßige Erforschung aller Vor

gänge des Verschiebedienstes und die Auswertung aller Erfahrungen 
und Erfindungen zur Aufgabe gestellt hat.

Wir finden in dem neuen Band wiederum die Namen des be
kannten Professors Dr. Wilh. Müller, Dresden, der betriebswissenschaft
liche Untersuchungen von Bahnanlagen nach einem von ihm erfundenen 
Verfahren anstellt, und des bekannten Eisenbahnerfinders Dr. Frölich, 
der die mechanisierte Abiaufanlage behandelt. Die auf Dr. Baseler 
zurückgehende Wirbelstromgleisbremse und Rangierwinde wird von 
bayerischen Ingenieuren dargelcgt.

Auch Holland kommt zu Wort. Der bekannte Vorstand bei den 
Niederländischen Eisenbahnen Simon-Thomas, Utrecht, analysiert 
den Eisenbahnbetriebsdienst.

Abhandlungen von Sauermilch, May, Wagner, Derikartz und 
Schubert verdienen gleichfalls besonderes Interesse. Behandeln sie doch 
Einzelheiten, die bei dem Bau der Verschiebebahnhöfe wissenswert sind.

Die ausführende Industrie kommt durch Direktor Dichl von der 
A EG  zu Worte.

Wir können auch diesem Heft nur eine weiteste Verbreitung 
in Fachkreisen wünschen. Dr. S ö lln e r , Dresden.

D ie G ru n d b e g r iffe  d er m odernen  N a tu r le h re . Von Prof 
Dr. Felix A u e rb a ch . 5. Aufl. B. G. Tcubner, Leipzig und Berlin 
1926. (Aus Natur u. Geisteswelt 40. Band.) 12S S. Preis RM 2.— .

Auf Kosten einiger unbedeutender Kürzungen ist die neue Auf
lage dieses ausgezeichnet klar und anschaulich abgefaßten kleinen 
Werkes durch Berücksichtigung der Begriffe und Anschauungen, 
welche die neueste Zeit auf physikalischem Gebiet gebracht bzw. ge
klärt hat, ergänzt worden. Es dürfte damit wie früher das Interesse 
aller finden, die, ohne Zeit für tiefer schürfende Untersuchungen und 
das Studium breiterer Darstellungen zu haben, sich schnell orientieren 
wollen und dabei doch nicht Gefahr laufen möchten, zu theoretisch 
falschen Erkenntnissen und unklaren Vorstellungen zu gelangen. Is.

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

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

M itgliedsbeitrag für 19 27 .
Wir bitten unsere Mitglieder um die Einsendung des Jahres

beitrages für 1927. Der Beitrag beträgt wie im Vorjahre: RM. 8,— 
jährlich für Mitglieder, die gleichzeitig Mitglieder des VDI sind, 
RM. 6,—, für Junioren RM. 3,— . Es wird im Interesse einer geregelten 
Geschäftsführung um möglichst baldige Einzahlung auf Postscheck- * 
konto Berlin 100 329 der Deutschen Gesellschaft für Bauingenieur
wesen gebeten.

W erbt M itglieder!
Wir bitten unsere Mitglieder, für unsere Gesellschaft in ihren 

Bekanntenkreisen zu werben. Neu hinzutretende Mitglieder können 
gegen einen Zuschlag auf den diesjähringen Jahresbeitrag vorläufig noch 
das „Jahrbuch 1926" und das Buch „Rationalisierungsprobleme im

100 329.

Bauwesen" nachgeliefert erhalten. Die Mitglieder erhalten die Zeit
schrift „Der Bauingenieur" bei Bestellung durch die Gesellschaft zu 
einem gegenüber dem Ladenpreis um 25%  ermäßigten Vorzugspreis.

V ortragsreih e 
über „M aschine und H andarbeit im  B au betrieb e“ .

In Fortsetzung der Vortragsreihe über „Maschine und Hand
arbeit im Baubetriebe“  findet am D ie n sta g , den 22. F e b ru a r  1927, 
abends 8 Uhr, im Ingenieurhause, Berlin NW 7, Friedrich-Ebert- 
Straße 27 (großer Saal, r. Stock) ein weiterer Vortrag des Herrn 
Dr.-Ing. Max M ayer, Lehrer an der Bauhochschule in Weimar, über 
„Ü b e r den W ert und d ie  z w e ck m äß ig ste  V o rn ah m e von 
Z e its tu d ie n  im B a u b e tr ie b e "  statt. Der Vortrag wird von Licht
bildern begleitet sein. An den Vortrag wird sich voraussichtlich eine 
Aussprache anschließen. Eintritt frei, Gäste willkommen.

FUr die S chriftleitung verantw ortlich : G eheim rat Dr.-Ing. E. h. M. F oerster, D resden . — Verlag von Ju lius S pringer in Berlin W 
D ruck von H. S. H erm ann & Co., Berlin SW 19, Beuthstrafle 8.


