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Einleitung.

Wie wir bereits mitteilten (s. ,Der Bauingenieur® 1926,
Heft 47), stirzteam Sonntag/dem 19. September 1926, aus bisher
noch nicht aufgeklarten Ursachen ein Pfeiler der neuerbauten
Oderbrucke der Stadt Gartz in das FluRbett und ri3 die beiden
anschlieRenden Uberbauten mit sich in die Tiefe.

Bei dem Interesse, das die Fachleute dem Einsturz dieser
Bricke entgegenbringen, erscheint es angebracht, auch uber die
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Abb. 1.

konstruktiven Einzelheiten derUberbautcn,
Uber die bauliche Durchfihrung dieser
Arbeiten sowie Uber ihre Besonderheiten
einer weiteren Offentlichkeit Kenntnis zu
geben.

1. Allgemeine Anordnung der

Gesamtansicht der Briicke.

balken durch aus Rundeisen gebildete Hanges&ulen, die mit
Beton ummantelt sind, auf die Bogen Ubertragen. Die senk-
recht zur Brickenldngsachse wirkenden Windkrafte werden
in der Ebene der Fahrbahn durch diese selbst auf die Auf-
lager geleitet. Fur diese Krafte wirkt die Fahrbahn als ein
Trager von einer Spannweite gleich der Bogenspannweite und
einer H6he von 6,60 m + 0,80 = 7,40 m. Die auf die Bogen ent-
fallenden Windkrafte werden im mittleren Teil durch einen
besonderen Windverband,
der aus T-formig ausge-
bildeten Balken besteht, auf-
genommen und durch die
Bogen selbst an die Auflager
abgegeben (Abb. 2).

2. Untersuchungen und
Versuche.

Wie es bei einem der-
artigen Bauwerk selbstver-
stdndlich ist, wurden schon
lange vor Beginn der eigent-
lichen Bauarbeiten eingehen-
de Versuche Uuber die dabei
zu verwendenden Materialien
und die zur Anwendung zu
bringenden Arbeitsmethoden
angcstellt. Die Untersuchun-
gen erstreckten sich insbe-
sondere auf die Untergrund-
verhéltnisse, die Zusammen-
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aus drei Offnungen, von denen die Mittel- ke ifaniiffln - setzung und chemische Zu-
o6ffnung eine Spannweite von 58,2 m, die sammensetzung des Beton-
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0,40 m. Die Entfernung der Bogenmitten
ergibt sich dadurch zu 6,60 m. Die als
kreuzweise armierte Platte ausgebildete
Fahrbahnplatte ist aufgelagert einmal auf
die in je 4,40 m Entfernung voneinander angeordneten Quer-
trager, zum é&ndern auf zwei Randbalken, die in einer Ent-
fernung von 6,60 m angeordnet sind und gleichzeitig die
Eisen der Zugbé&nder aufnehmen. Die Lasten der Fahrbahn
werden in den Schnittpunkten der Quertrager und der Rand-
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Abb, 2. Querschnitt der Briicke.

kieses und auf die Auswahl eines geeigneten Mischungsverhalt-

nisses sowie die damit zu erreichenden Festigkeiten.
Besonderes Augenmerk wurde auf die Auswahl eines ge-

eigneten Kieses gelegt. Hierbei ergab sich, daR die in der N&he

der Baustelle vorhandenen Kidse, obgleich dieselben von
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mehreren altbewdhrten Firmen sehr empfohlen worden waren,
fur die Herstellung eines einwandfreien Betons ohne weiteres
nicht in Frage kommen konnten, vor allem da ihre Korn-
zusammensetzung nicht den Forderungen entsprach, die an einen
guten Betonkies zu stellen sind. Auch FluRRkies aus dem Ober-
lauf der Oder oder deren Zuflussen konnte aus dem gleichen
Grunde nicht in Betracht gezogen werden. Nach zahlreichen
eingehenden Untersuchungen nach dieser Richtung hin wurde
endlich ein geeigneter Kies 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 Kiese in ihrer Kornzusammensetzung
sich von den im allgemeinen fur am gunstigsten angesehenen

1 Kurve nach Filler.
2 Kurve nach Bethke.
8 Kurve des verwendeten Kieses.

Abb. 3. Ergebnis vorgenommener Kiesproben.

Verhaltnissen entfernen. Als gunstigstes Verhaltnis wurde
hierbei eine Kornzusammensetzung angesehen, die den von
Fuller bzw. Bethke aufgestellten Kurven mdglichst nahe kam.
Es ergab sich aber auch weiterhin, dafl3 selbst der diesen Kurven
am néachsten kommende und schlieBlich zur Verwendung be-
stimmte Niederfinower Betonkies zur Erreichung der gunstig-

sten Kornzusammensetzung noch eines gewissen Schotter-
zusatzes bedurfte.
Die Untersuchung der Kiese in bezug auf ihre Korn-

zusammensetzung ging hierbei Hand in Hand mit gleichzeitig
vorgenommenen Festigkeitsprifungen des daraus hergestellten
Betons. Die Festigkeitsprifungen wurden zum Teil mittels
Probewdurfeln, zum Teil mittels Probebalken vorgenommen.
Besonderer Wert wurde dabei der Prifung durch Probebalken
beigelegt, einmal, da hierbei wesentlich schneller einwandfreie
Ergebnisse erzielt werden konnten, zum anderen, weil es flr
aulRerordentlich wichtig angesehen wurde, daR die an Ort und
Stelle mit der spéateren Ausfuhrung betrauten Beamten und
Arbeiter sich persénlich durch Augenschein von dem EinfluR3
der Kornzusammensetzung des Betons, des Mischungsverhalt-
nisses und des Wassergehaltes usw. Uberzeugen konnten.

Die von diesen Stellen dabei gewonnene Erkenntnis kann
gar nicht hoch genug veranschlagt werden. Sie hat dazu gefuhrt,
dal nicht nur die Aufsichtsorgane, sondern auch-jeder einzelne
an den Versuchen beteiligt gewesene Arbeiter von sich selbst
aus dazu beitrug, die Herstellung des zur Verwendung kommen-
den Betons zu uberwachen und zu kontrollieren. Fur die Aus-
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fuhrung dieser Versuche waren eingehende Vorschriften ge-
geben worden, wie sie schon lange bei der ausfiuhrenden Firma,
der Allgemeinen Bau-A.-G., ublich sind. Diese Vorschriften
sind im Sommer d. J. in der Zeitschrift ,Beton und Eisen",
Heft 15, verdffentlicht worden, auf welche daher auch hier
verwiesen wird. Der Erfolg dieser Vorschriften und der vor-
genommenen Versuche war, dall es stets gelang, einen Beton
herzustellen, der die nach 28 Tagen vorgeschriebene Festigkeit
bereits nach 6 Tagen erreichte und sogar Ubertraf.

Da es unmdglich ist, samtliche ausgefuhrten Versuche mit
Probebalken hier aufzufiuihren, ist in Tabelle 2 eine Auswahl
derselben mitgeteilt.

Zum Verstandnis der Tabelle sei dabei bemerkt, daR sich
aus der aufgebrachten Belastung P die rechnerische Beton-
Druckspannung ergibt nach der Formel:

@M= 01 P

3. Anwendung von GuBbeton fir die Uberbauten.

Es ist bekannt, daR bei der Ausfuhrung von Eisenbeton-
bauten, die zahlreiche Eiseneinlagen enthalten, der Beton in
keiner anderen, als in einer weichen, beinahe flissigen Kon-
sistenz cingebracht werden kann.

Der Wassergehalt eines solchen Betons betragt etwa 10%.
Die Konsistenz dieses Betons wird als plastisch bezeichnet
und stellt einen Ubergang zwischen Stampfbeton und gieRR-
fahigem Beton dar. Die Verarbeitung eines solchen Betons
birgt jedoch gewisse Gefahren in sich, da er einmal infolge
seiner weichen Beschaffenheit nicht mehr gestampft werden
kann, zum dandern aber nicht so flussig ist, daR er von selbst
oder durch Ruhren veranlaBt wird, sdmtliche Winkel und
Hohlrdume, die sich zwischen den Eiseneinlagen befinden
kénnen, auszufillen. Es bilden sich daher mit einem solchen
Beton vor allem bei Anwesenheit groRBerer Schotterstiicke
zwischen den Eiscneinlagen leicht sogenannte Kiesnester, die
die Festigkeit auf das ungunstigste beeinflussen. Dieser
Ubelstand wird durch einen gieRfahig eingebrachten Beton
vermieden, und es lag daher die Erwdgung nahe, diese Kon-
sistenz des Betons gleichzeitig fur eine Befdérderung zur Ver-
wendungsstellc nutzbar zu machen.

Hinzu kommt als weiterer Vorzug des Gulbetons, daR
es mit diesem Material maoglich ist, einen auBlerordentlich
dichten Beton zu erzeugen, der gegen atmosphdrische Ein-

flusse wesentlich widerstandsfahiger ist als der pordsere
Stampfbeton.
Die im vorhergehenden Absatz geschilderten Versuche

hatten bereits ergeben, dalR es mit einem GuBbeton mdglich
war, Festigkeiten zu erzielen, die die vorgeschriebenen Mindest-
festigkeiten nicht nur ergaben, sondern sogar nach Kkurzerer
Erhartungsdauer bereits wesentlich Ubertrafen.

Nach eingehenden Erwégungen und Versuchen wurde daher

fur die Ausfihrung der Uberbauten GuBbeton gewihlt. Die
Reihenfolge der Arbeiten fur jeden einzelnen Bogen war
dabei aus statischen Grinden heraus so vorgesehen, daBl zu-

néchst nach Einbringen der Bogenbewehrung, der Eisen der
Héngesdulen und der Zugbé&nder die Bogen betoniert wurden.
Nachdem diese geniigend erhéartet waren und nachdem durch
Probebalken festgestellt war, dal3 sie die genugende Festigkeit

Tabelle 1. Ergebnisse der Kiesuntersuchungen.
Tag Litergewicht Es gingen % durch das Sieb Hohlrdume
Lfd. Nr. Lieferant der ein- | ein- Maschen- bezw. Lochweite auf
Prafung gelaufen |gerdttelt\ 1 mm j 3 mm 7 mm 15 mm | 25 mm L Liter
3 1. Lieferung. j25.1V. 26 | gos 1,900 131 473 71.2 871 | 344 273
4 125.iv. 26 L705 1.895 13.9 42,9 74,8 56.1 92,2 280
% 2. Lieferung. [11.V111.26 1,360 1,640 17.9 76,6 86.3 90,0 287
- 1. VIIL.26 1385 L 730 13.9 74,2 84.4 94.9 273
3. Lieferung. . . 13. VII11.26 1.435 L 734 4.4 67,1 80.7 87.2 90,2 259
26. V111.26 23,3 49,0 56.8 76.3 99.0

Kies u. Schotter
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Tabelle 2. Ergebnisse der
Beton
; Wasser-
llcrgestelit am {
Lfd. g Mischung zusatz Fur_ welch_en
Nr. Bauteil bestimmt
Tag | Stunde Setzmald
1 25-5-26 6 Uhr 1:4 Gul Sudl. Bogen
Nchm.
2 . 1:4 ) "
3 " - 1:4 " "
4 1.6.26 4 Uhr 1:4 " Fahrbahn
Nchm. Gartzer Offnung
5 - " 1:4 >
6 4.6.26 4 Uhr 1:4 " Fahrbahn stdl.
Nchm. Offnung, Probc-
balken
7 » " 1:4 " <
S " 1:4 _ -
9 4.6.26 5 Uhr 1:4 » suadl. Fahrbahn
Nchm.
10 - 1:4 B "
11 ” 1.4 > .
12 28. 6. 26 1:4 Probebalken
13 " 1:4 " "
14 " 1.4 )

besalRen, wurden die Bogen abgesenkt. Darauf wurde die Fahr-
bahn betoniert und ebenfalls nach genugender Erh&rtung ab-
gesenkt, worauf schlieBlich auch die Héangesdulen mit Beton
ummantelt wurden.

Der Hauptgrund fir diese Reihenfolge der Arbeiten war
der, dalR beabsichtigt war, die rein auf Zug beanspruchten
Bauglieder, wie das Zugband und die Hénge-
séulen, stets soweit wie moglich in Spannung
zu versetzen und erst, nachdem sie diese
Spannung aufgenommen und die dadurch
hervorgerufene Dehnung mitgemacht hatten,
mit Beton zu ummanteln. Bei jedem anderen
Arbeitsvorgang hétte stets die Gefahr be-
standen, daRR der Beton durch die Unmadglich-
keit, die Dehnung der Zugbéander in gleichem
Male mitzumachen, Risse bekommen hétte,
was bei einem derartigen, allen Witterungs-
einflissen ausgesetzten Bauwerk auf jeden
Fall vermieden werden sollte.

Da weiter die Schiffahrt es erforderlich
machte, dall entweder die Mittel6ffnung oder
die beiden Seitendffnungen von allen Gerist-
einbauten freiblieben, war es notwendig, zu-
nachst hintereinander die beiden Seitendff-
nungen fertigzustellen und spéter erst die
Mitteloffnung.

Diese Forderung in
dem vorher geschilderten Arbeitsvorgang
machte ein ununterbrochenes Arbeiten an
einer Offnung oder ein allmihliches Fort-
schreiten der Arbeiten in einer bestimmten
Richtung unmdoglich. Die Arbeiten muf3ten
vielmehr immer abwechselnd an einer der
beiden Seitend6ffnungen und spéter dann an der Mittel6ffnung
vorgenommen werden. Dies fuhrte dazu, eine Mischanlage zu
konstruieren, die so leicht beweglich war, daR sie jederzeit
ohne viel Schwierigkeiten an die betreffende Arbeitsstelle be-

Verbindung mit

Mischgut

fordert werden konnte. Es ergab sich, dall hierfir eine
schwimmende Mischanlage am geeignetsten war. Die all-
gemeine Anordnung dieser Mischanlage ist aus Abb. 4
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mit Probebalken.

Biegeversuche

Lastinkg, unter der Zemcntlieferung; Kieslieferung
Auftreteil

Bicgerversuch

am (Tag (Tag
Tag Stunde 1. Risse Bruch und Lieferant) und Lieferant)
2.6.26 7Vi Uhr keine 2129,6  Hochwertiger Kies u. Schotter
Vin. Sternzement 1:1
" 9% Uhr > 2446,1 " _
vm.
Y 10% Uhr v 2129,6 " *
vVm.
9.6.26 8 Uhr " 2257.7 " "
vm. :
" 9/4 Uhr > 2258,3 ) -
vm.
11. 6. 26 S Uhr » 1354.5 Kies
Vm
i, 84 Uhr . 1500,0 . “
vm.
12. 6. 26 8 Uhr " 1507.1 " »
vm.
28.6.26 2 Uhr 2055,6 2123,6 - Kies u. Schotter
Nchm 1:1
* 3 Uhr keine 2048,0 _ ”
Nchm.
- 3w Uhr ” 27506,4 > "
Nchm.
5.7.26 2% Uhr " 1204,1 » Kies
Nchm.
- 3 Uhr 1256,5 1856,5 " N
Nchm.
> 37/i Uhr  keine 1794,6
Nchm.
zu ersehen. Sie zeigt, dal die Mischmaschine selbst auf
einem Prahm montiert ist. Weiter ist auf dem Prahm ein
Gerust aufgestellt worden, das so hoch gefihrt wurde,
dal von ihm aus die hoéchsten Stellen der Bogen be-

strichen werden konnten, wozu beim Mittelbogen eine Hohe
des Gerustes von 26 m uber Wasserspiegel erforderlich war.

Mischmaschine
Abb. 4. Mischanlage.

Um dem Prahm bei dieser groBen Hohe des Gerustes
die notige Seitenstabilitdt zu geben, wurde auf der einen Seite
desselben ein Ausleger angeordnet, der sich auf Schwimmer
stutzte, die gleichzeitig durch eine Kiesfullung so belastet
waren, dall sie auch ein Gegengewicht gegen Kippen nach der
anderen Seite bildeten. Zwischen diesen Schwimmern und
dem Prahm, der die Mischmaschine trug, wurden die Kies-
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kilhnc eiligefahreii. Der Aufzug der Mischmaschine konnte
in diese Kieskllhne hiuabgelassen werden. Hierdurch wurde
erreicht, dtli der Kies unmittelbar in den Aufzugkasten der

Abb. 5. Mischanlage im”Bctrieb.

Mischlimscliins geschaufelt wer-
den konnte unter gleichzeitigem

Zusatz des erforderlichen Ze-
mentes.
Von der Mischmaschine

gelangte die fertige Mischung
zundchst in einen Kkleinen Silo,
von diesem in den Aufzugklbel.
Der Aufzugkibelwurde miteiner
Geschwindigkeit von i m/s nach
oben gezogen; der in ihm befor-
derte Beton gelangte dann in
einen zweiten Silo, von wo er
durch die Schuttnmu' an die
Ymvendungsstelle floB. Um
stelsdie zweckmaRigste Rinnen-
neigung einstellen zu konnen,
war der Auslaufsilo zusammen
mit dem Binnensystem der Hohe
nach verstellbarungeordnet. Die
Anlage wurde elektrisch betrie-
ben und hat wahrend der ganzen Bauzeit zur Zufriedenheit
gearbeitet, Abb. 5 zeigt sie im Betrieb beim Betonieren des
mittleren Bogens, Ks gelang, die einzelnen zusammenhéangen-
den Bauglieder, wie die Bogen bzw, die Fahrbahn, ohne Unter-
brechung in einem Zuge zu betonieren. Der mit der Anlage
hergestellteBeton ist von einwandfreier Beschaffenheit. Er ergab
beiden Versuchen eine Festigkeit von 550 kg an* nach 6 Tagen.

Abb. 6 zeigt das Geflige des Bogenbetons, wahrend Abb. 7
das Geflige an der Bruchstelle eines gleichzeitig hcrgestcliton
Ih-obebalkcns darstellt. Mar. erkennt deutlich in beiden Ab-
bildungen die aulBerordentlich gleichméaRige Komveneilune
innerhalb des Betons sowie seine groRe Dichtigkeit. Irgend-
welche Wasser- oder Duffporen sind nicht wshrzunehraen.

4. Hochwertiger Zement.

Der erste im Jahre nnigestellte Entwurf der Briicke
sah fiar die Ausfihrung gewdhnlichen Handelszement vor.
Nachdem jedoch im SeptemW 1023 «die ,Neuen Bestimmungen
fur die Ausfihrung von Bauwerken in Eisenbeton'™ horaus-
gehomwen 'waren, wurde der Entwurf auf Grand dieser neuen
Bestimmungen nachgepriiit und umgerechnet. Es ergab sieh
edabei, dall durch die Verwundung von hochwertigem' Zement
das urspringlich etwas schwere .Aussehen der ganzen Briicke
wesentlich verbessert worden konnte.

Die Abmessungen der einzelnen Banglieder konnten ent-
sprechend der nunmehr zngdl&sscsnen hoéheren Spannungen
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wesentlich herabgesetzt werden. Da dadurch das Gesamtgewicht
der Uberbauten kleiner wurde, ergaben sich gegen den urspriing-
lich aufgestelltcn Entwurf wesentlich geringere Abmessungen.

So betrug beispielsweise bei dem 58,2 m weit gespannten
Mittelbogen die Bogenstarke im Scheitel bei Verwendung von
Handelszement 1,58 m, wé&hrend sie durch die Verwendung
von hochwertigem Zement bei gleicher Breite des Bogens
und bei ungefdhr gleichem Eisenquerschnitt auf 1,02 m herab-
gesetzt werden konnte. Hiermit war gleichzeitig das Gesamt-
gewicht des Uberbaus der Mitteléffnung von 968,3 t auf 716,9 t
herabgesetzt worden, wodurch wiederum die Beanspruchung
der Auflager, der Fundamente und des Bodens ginstig beein-
fluRt wurde. Die Uberbauten wurden fir eine Nutzlast von
.(00 kg/m2 berechnet. Die Gesamtbelastung der Mittel6ffnung
durch die Nutzlast betrug daher rd. 136 t. Das Verhdltnis
zwischen Eigengewicht des Uberbaues und Nutzlast ist daher
1 :5,25 bei der Mittcloffnung, wahrend es bei den bisher aus-
gefuhrten Bricken &hnlicher Art haufig bis auf 1 : 10 steigt.
Dieses Verhaltnis vom Eigengewicht zur Nutzlast ist als auBBer-
ordentlich ginstig anzusprechen, da einmal eine uUbermaRig
groRe Belastung der Bogen durch Eigengewicht mit dem da-
durch hervorgerufenen grofRen Horizontalschub und dem groRen
Auflagerdruck vermieden ist, zum &ndern aber das Verhéltnis
noch groR genug ist, um den EinfluR etwaiger Steigerungen
der Nutzlast auf die Spannung
verhaltnisméaRig gering zu
halten.

W ar daher durch die Ver-
wendung von hochwertigem
Zement zunéchst die Mdglich-
keit gegeben, das &uBere Bild
der Briucke gunstiger zu ge-
stalten und gleichzeitig statisch
nicht unwesentliche Vorteile zu
erhalten, so dradngte anderer-
seits die zur Verfigung stehen-
de &uRerst knappe Bauzeit
geradezu zur Verwendung von
hochwertigem Zement. Nur
durch die Verwendung dieses
Materials war es Uberhaupt
madglich, die durch ungunstige
W itterung und sonstige Um-
stande bedingten auferordent-
lich kurzen Baufristen einzu-

Abb. 7. Brachesehe eines aus Guf3beton heigestellten ProbeKalkens

halten, wobei cs selbstverstandlich war, daR auch die Arbeiten
am Iwhrgeriisi der Bricke und beim Verlegen der "Bewehrungs-
eisen derartig gefordert wurden, da durch sie nicht ein Ver-
zbgern des Betonicmngsbetriebes eintrat.
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Wie der in Abb. 8 dargestellte Arbeitsplan zeigt, be-
gannen die Arbeiten an den Uberbauten Anfang April 1926
mit der Herstellung des Lehrgeristes. Bis Mitte Mai wurden
die Lehrgeriste soweit fertiggestellt, dalR am 23. Mai zunéachst
die beiden Bogen der ndrdlichen Stromd&éffnung und am 26. Mai

ADbrupten -
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15.8tp Fahrbahneisen’

12300 chbm Bogenbeion
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n JUUUU COM NOizZJ. U.voergurh
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ohle ziehen
A Pféhlefd.o.G.rammen
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20Pfahlef.d.v.G.  “"Bodenaushub

'751fdm Spundwand.
rammen

375Ifd.m Spundwand
rammen

Abb. 8. Arbeitsplan.

die beiden Bogen der sidlichen Stromdffnung betoniert werden
konnten. Nachdem acht Tage spéater durch gleichzeitig her-
gestellte Probebalken festgestellt war, dall der Beton die ge-
nigende Festigkeit erhalten hatte, wurden die Bogen soweit
abgesenkt, daR sie sich selbst trugen, und im unmittelbaren
AnschluR daran wurden am 1. Juni die Fahrbahn der nérd-
lichen Stromd6ffnung und am 5. Juni die der sudlichen Strom-
6ffnung betoniert. Nach weiteren acht Tagen konnte auch
die Fahrbahn dieser beiden Seitentffnungen abgesenkt werden
und termingem&R am 26. Juni 1926 die Bricke fur den vor-
laufigen Verkehr, der in der Mittel6ffnung zundchst tUber das
Lehrgerust gefihrt wurde, freigegeben werden (Abb. 9). Fur
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die gesamten Arbeiten an den Uberbauten der beiden Sciten-
offnungen war daher nur die auBerordentlich kurze Zeit von
85 Tagen bendtigt worden, was ohne die Verwendung von hoch-
wertigem Zement nicht moglich gewesen ware.

5. Baustahl 48.

Gleichzeitig mit der amtlichen Zulassung der hdheren
Spannung bei Verwendung von hochwertigen Zementen in
den im September 1925 herausgegebenen ,Bestimmungen fur
Ausfuhrung von Bauwerken aus Eisenbeton" war auch der
Baustahl. 48 als neuer Baustoff eingefuhrt worden. Es wurde
daher auch bei der Neuberechnung der Briicke die Verwendung
dieses Baustahls ins Auge gefaBt. FiUr die Bewehrung der im
wesentlichen auf Druck beanspruchten Bogen der Bricke
kam Baustahl 48 nicht in Frage/ da ohnehin die Festigkeit
der Bogeneisen nicht in vollem MalRe ausgenutzt werden konnte.
Bekanntlich ergibt sich die Beanspruchung der Eisen in Druck-
gliedern aus der Bedingung

qc neab

Bei Verwendung von Beton, der aus gewo6hnlichem Handels-
ist, betrdgt die zuldssige Spannung des

Abb. 9. Die fir den vorlaufigen Verkehr freigegebene Bricke.

Betons der Bogen 50 kg/cm2, womit sich eine maximale Eisen-
beanspruchung von

= 15 «50 = 75° kg/cm2
ergeben hatte. Durch die Verwendung von aus hochwertigem
Zement hergestellten Beton, der mit 70 kg/em2 beansprucht

werden darf, gelang es, die Eisenspannung auf

ce = 15 «70 = 1050 kg/cm2

heraufzusetzen gegenuber einer zulédssigen Beanspruchung von
FluBstahl 37 von 1200 kg/cm2. Wadahrend bei gewdhnlichem
Handelszement also nur 62,5% der zuldssigen Eisenspannung
ausgenutzt worden waren, betrug bei Verwendung von hoch-
wertigem Zement die Ausnutzung 87,5%, war also gegenuber
vorher wesentlich verbessert worden. Es lag jedoch kein
Grund vor, fur die Bewehrung der Bogen den Baustahl 48
mit einer zulédssigen Beanspruchung von 1500 kg/cm2 zu ver-
wenden, da es nicht mdglich w'ar, diesen Baustahl hoher als
mit 1050 kg/cm2 oder nur 70% seiner zuldssigen Spannung
zu beanspruchen.

Auch die Verwendung von Baustahl 48 in den auf Biegung
beanspruchten Teilen des Baues wie der Fahrbahn und den
Quertragern konnte nicht beflirwortet werden, da die volle
Ausnutzung der hdheren zuldssigen Eisenspannung in diesen
Gliedern gleichzeitig eine VergroRerung der Betonquerschnitte
bedingt hatte, wodurch das Gewicht und die Gesamtabmes-
sungen des Bauwerkes ungunstig beeinfluRt worden wéaren.
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Einzig und allein bei den rein auf Zug beanspruchten Bau-
gliedern ergab die Verwendung von Baustahl 48 wesentliche
Vorteile in bezug auf die Querschnittabmessungen. Als
solche kamen vor allen Dingen in Frage die H&angestangen
und die Zugbander der Bogen.

Nachdem urspringlich beabsichtigt war, fur diese beiden
Bauteile Baustahl 48 zu verwenden, wurde nach reiflicher
Erwdgung doch wieder von der Verwendung des Baustahls 48

Abb. 10.

Eisenrost der Hange-
saulen.

fur die Hé&ngesdulen abgesehen. Bei der Verwendung von
Baustahl 48 fir die Hangestangen hétte ndmlich jedes einzelne
Eisen der Eisenstangen eine verhéltnisméaRig groRe Kraft zu
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Abb. 11. Eisenrost der Zugbander.

tibertragen gehabt. Um eine einwandfreie Ubertragung dieser
Krafte zu erzielen, ware die Anordnung von besonderen Trag-
platten im Bogenquerschnitt kaum zu vermeiden gewesen.
Derartige Tragplatten innerhalb des Bogenquerschnittes
wurden jedoch fur schadlich erachtet, da sie die Homogenitéat
des Querschnittes gestort hatten. Es wurde fur vorteilhafter
gehalten, die Ubertragung der Krafte einer gréReren Anzahl,
aber schwacher beanspruchten einzelnen Eisen zuzuweisen.
Bei diesen genligte die an ihren im Verhdltnis zu ihren Quer-
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schnitten gréRBeren Umfangsflichen auftretende und durch
die groRe Bogenspannung wesentlich erhdhte Haftfestigkeit
zur einwandfreien Uberleitung der Zugkriafte in den Bogen.
Es konnte daher von der Anordnung besonderer Tragplatten
abgesehen und die Homogenitdt des Bogenquerschnittes ge-
wahrt werden.

Im Gegensatz zu dieser Ausbildung der oberen End-
punkte der Hangesdulen wurden fir die unteren Enden be-
sonders aus Winkel- und U-Eisen gebildete Tragplatten ge-
wahlt (Abb. 10). Diese unteren Enden der H&ngestangen
liegen an den Kreuzungspunktcn des Zugbandes mit den Quer-
trdgern. Sie Ubertragen die mit 27,5 t fUr jede einzelne Hange-
séule sich ergebenden Lasten der
Fahrbahn auf die Bégen. Da die
unteren Enden der Hangeséaulen
sich in einem Betonquerschnitt
befinden, in dem wesentliche
Druckbeanspruchungen nicht
auftreten, reichte die Umfangs-
reibung zur Ubertragung dieser
Last nicht aus. Aber auch
die Anordnung von Umbie-
gungen der Hé&ngeeisen konnte
geniigende  Sicherheit  nicht
bieten, einmal, da die in der
Krimmung der Eisen auftre-
tenden Betonbeanspruchungen
rechnerisch nicht gentugend ge-
nau erfal3t werden konnten, zum
andern, weil die GroRe der beim
Abscheren in Rechnung zu set-
zenden) Betonflache nicht ge-
nigend "genau bestimmt war.

Aus &hnlichen Grunden wurden auch an den Enden der
Zugbénder aus Winkel- und U-Eiscn gebildete Eisenrostc an-
geordnet (Abb. 11 u. 12).

Es kam daher nur noch fur die Verwendung bei den Zug-
badndern selbst der Baustahl 48 in Frage. Waéahrend in dem
urspringlichen Entwurf im Mittelbogen ein Zugbandeisen-
guerschnitt von 390 cm2 erforderlich war, konnte dieser bei
dem neuen Entwurf durch die geringeren Eigengewichte in
Verbindung mit der fur Baustahl 48 zuldssigen hdheren Be-
anspruchung auf 205 cm2 vermindert werden. Hierdurch er-
gab sich eine wesentliche Vereinfachung der Unterbringung
der Zugbandeisen in dem daflr vorgesehenen Gesamtquerschniti

Abb. 12.
Eisenrost der Zugbénder.

so—

Abb. 13. Schraubenmuffen der Zugbandeisen.

des Zugbandes, wodurch es weiterhin moéglich war, die infolge
anderweitiger Beanspruchung des Zugbandes noch erforder-
lichen Bewehrungseisen (s. Abschnitt 6) ohne Schwierigkeiten
in dasselbe cinzubringen. Die Verbindung der einzelnen Zug-
bandeisen erfolgte durch in sich geschlossene und fir diesen
Zweck besonders hergestelite Schraubenmuffen, die ebenfalls
aus hochwertigem Baustahl 48 bestanden (Abb. 13). Fir die
Aufnahme der in den einzelnen Eisen wirkenden Kréfte war
dabei nur der Kernquerschnitt der Eisen in Rechnung ge-
stellt worden, so dalR von einer Mitwirkung des Betons fir
die Ubertragung der Zugkrafte abgesehen war.

6. Kreuzweise armierte Fahrbahn.

Schon bei dem Entwurf der Briicke war durch die Wahl
eines ausreichend groRen Zugbandquerschnittes darauf ge-
achtet, dalR die Zugkréfte allein von den Zugbandeisen auf-
genommen wurden. Auch durch die Reihenfolge der Ausfihrung
(s. Abb. 8) war es bedingt, da ein Teil der in den Zugband-
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eisen wirkenden Spannungen bereits vor dem Betonieren der
Fahrbahn vorhanden war. Die wechselnden Nutzlasten und
die Temperaturschwankungen bedingen jedoch weitere Be-
wegungen des Zugbandes. Es ist offenbar, daB bei einer Eisen-
betonbricke, bei der stets das Zugband im innigen Zusammen-
hang mit der Fahrbahnplatte steht, die Fahrbahnplatte
gezwungen ist, die Be-
wegungen des Zug-
bandes in mehr oder
minder grolem Male

mitzumachen.
Bei der ublichen
Ausbildung der Fahr-
bahnplatten mit Zwi-

Abb. 14.
Kreuzweis armierte Fahrbahnplatte.

Abb. 15.

schenléangstragern und Quertrdgern ist nun die Fahrbahn
nur quer zur Bruckenlédngsrichtung armiert. Infolgedessen ist
sie nicht geeignet, die von den beiden Zugb&ndern ausstrah-
lenden, in Brickenlangsrichtung wirkenden Zugkréafte aufzu-
nehmen. Dehnungsrisse am Zusammenstol3 zwischen Zugband
und Fahrbahnplatte sind daher die unvermeidliche Folge.
Im Gegensatz hierzu ist
eine kreuzweise armierte
Platte mit ihrer auch
in  Brickenlangsrichtung
verhéaltnismaRig starken
Bewehrung wesentlich
besser zur Aufnahme der
in der Nahe der Zug-
bander in Brickenlédngs-
richtung wirkenden Kréfte
geeignet.

Hinzu kommt, dafl die
Bewehrung einer kreuz-
weise armierten Platte
den in jeder Platte auf-
tretenden Spannungen
besser entspricht als die
nur nach einer Richtung
hin bewehrte Platte. Da
weiter die nur auf die
Quertrdger und die bei-
den Zugbander als Rand-
balken sich auflagernde kreuzweise bewehrte Platte einen be-
deutenden Teil ihrer Auflagerdricke unmittelbar auf die Zug-
bander Ubertragt, ist der Weg der Krafte von ihrem Ursprung
bis zu den tragenden Bogen kurzer.

Dazu kommt noch ein weiterer Vorteil: Zur Aufnahme
der Zugkrafte des Zugbandes dienen namlich die Eisen allein.
Der verhéltnismaRig groRe Betonquerschnitt des Zugbandes
aber, der zu einer sicheren Umhillung der Eisen erforderlich
'st, kann bei einer normalen Ausfihrung der Fahrbahn mit
Ladngs- und Quertrdgern nicht oder nur in sehr geringem
Malle ausgenutzt werden.

Abb. 16.
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Bei der kreuzweise armierten Fahrbahnplatte (Abb. 2 u. 14)
dagegen wird dieser groRe Betonquerschnitt zum Tragen mit
herangezogen, wodurch sich weiterhin eine Entlastung der
weitgespannten Quertréger ergibt. Es zeigt sich also, daR die
kreuzweise bewehrte Platte fur den Brickenbau besondere
Vorzige besitzt. Dies hat auch gerade in den letzten Jahren
dazu gefuhrt, bei groRBeren Brickenbauten die Verwendung
der kreuzweise armierten Platte vorzuschlagen, so z. B. bei
dem Wettbewerb fir die Friedrich-Ebert-Bricke in Mannheim
und die Hochbricke Uber den Hafen von Kopenhagen.

Wie oben dargelegt, sind aber gerade bei einer Beton-
bricke mit untenliegender Fahrbahn die Vorteile, die die
kreuzweise armierte Platte bietet, auch in &sthetischer Hin-
sicht besonders groR (Abb. 15).

7. Gelcnkquader.

Ein besonders wichtiger Punkt fur jede
Brickenkonstruktion ist die Ausbildung der
Auflagerpunkte. In diesen Punkten konzentriert
sich die gesamte Last der Bricke. Von ihrer
einwandfreien Ausbildung wund Arbeit héngt
die Sicherheit der ganzen Oberkonstruktion ab.
Bei der Wichtigkeit, die diese Punkte fur die
Bruckenkonstruktion besitzen, ist es verwunder-
lich, daB fiar ihre Ausbildung sichere Be-
rechnungs- und Konstruktionsunterlagen bisher
noch nicht vorhanden sind. Es ridhrt dies
daher, daB die rechnerische Erfassung der in
dem Auflagerkdrper auftretenden Spannung
auBerordentliche Schwierigkeiten bereitet.

Die von Hertz aufgestcllten Formeln geben
ebenso wie die von Barkhausen nur die in
der Oberflaiche der Gelenksteine wirkende Spannung an.
Aber die mit diesen Formeln errechncten Spannungen
weichen selbst bei gleichen Annahmen auferordentlich von-
einander ab. Hinzu kommt jedoch noch, dalR uber die
GroRe der in diesen Formeln einzusetzenden Einzelwerte
keine Klarheit herrscht. Erwédhnt sei in dieser Hin-

Langenénderung der Briicke infolge Temperaturschivankung.

sicht nur die Unsicherheit, die betr. des Querdehnungs-
koeffizienten m besteht, der beispielsweise fir Beton zwischen 4
und 8 angegeben wird. Hierdurch wird der Unsicherheitsgrad
dieser Formeln noch weiter erhdht. Dies hat dazu gefihrt,
daB man bestrebt war, durch zahlreiche Versuche die gin-
stigste Form und die konstruktive Ausgestaltung der Gelenk-
quader zu ergrinden. Abgesehen von solchen Versuchen, die
fur einen besonderen Bau angestellt wurden, sind solche von
allgemeinerer Bedeutung hauptsachlich von Graf und Bach
angestellt worden. Bei sdmtlichen vorgenommenen Versuchen
ergab sich, daR die Auflagerkdrper nicht durch den Druck
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in den Beruhrungsflachen, sondern durch die innerhalb der
Kdérper auftretenden quergerichteten Zugspannungen zerstort

wurden. Die
nungen konnte

GrofRe dieser Zugspan-

jedoch bisher weder
berechnet, noch  mithinreichender
Genauigkeit gemessen werden, wo-
durch sich besonders bei der Ausbildung
der Gelcnkquader in Eisenbeton eine
groRe Unsicherheit hinsichtlich der
zweckmaéRigsten Anordnung der Eisen-
einlagen ergab.

Bei der Konstruktion der fir die
Bricke Gartz bestimmten Gelenk-
quader wurde daher zunéachst so vor-
gegangen, daR ihre allgemeine Form
nach  Ausfuhrungsbeispielen gewahlt
wurde, die sich in &hnlich liegenden
Féllen bereits bewé&hrt hatten. Die
dabei in den Berthrungsflaichen auf-
tretenden Spannungen wurden nach den
obenerwdhnten Formeln von Hertz und
Barkhausen berechnet, wobei darauf
geachtet wurde, daR selbst bei den un-
gunstigsten An-
nahmen die héchst
zuléssige  Span-
nung nicht uber-
schritten wurde.

Fur die Be-
rechnungder quer-
gerichteten Zug-
spannungen da-
gegen wurde ein
neues Verfahren
angewendet, das
sich auf die ex-
perimentelle L6-
sung einer Diffe-
rentialgleichung
vierter Ordnung, der sogenannten
Airyschen Spannungsfunktion, grindet.

Es wirde hier zu weit fuhren, den
Gang der Untersuchung einzeln zu schil-
dern, jedoch ist beabsichtigt, tUber die
Berechnung eine besondere Abhandlung
erscheinen zu lassen. Die Berechnung
ergab die ZweckméaRigkeit der Anord-
nung von Eiseneinlagen. Da weiter
samtliche Auflager als Linien-Kipp-
bzw. Walzlager ausgebildet wurden,
muften die Eiseneinlagen so angeordnet
werden, daB sie die in allen Quer-
schnitten senkrecht zu dieser Linie auf-
tretenden Zugspannungen und die da-
durch hervorgerufene Querdehnung des
Betons einwandfrei aufnehmen konnten.
Es wurden deswegen io mm starke
Rundeisen ellipsenfdrmig gebogen und

zusammengeschweilt und s6 in den
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Ubertragung der in dem Beton auftretenden Zugspannung

an die Eisen

<20
SchnittA -B
\ Schweif3stellen
Abb. 17.
Konstruktion der Auflager-
korper.
Korper verlegt, daR zwischen 0,0135

die groRe Achse der Ellipse senkrecht zu der Beruhrungs-

hnie der Auflagerkérper lag. Da

es zu

einer

sicheren

erforderlich war,

und 0,0145
Beton durch andere Versuche festgestellten

daR die Eisen an jeder
Stelle von Beton dicht umhdullt waren,
wurde dafur Sorge getragen, dalR
sich die Eisen nirgends gegenseitig
beruhrten. Dies wurde dadurch er-
reicht, daB die sich Uberdeckenden
Eisen nicht in einer Schicht, sondern
in verschiedenen aufeinander folgenden
Schichten verlegt wurden. Zwischen
diesen Schichten wurde dabei soviel
Beton eingebracht, daR eine sorgféltige
Stampfarbeit noch mdglich war und
die Eisen mit Beton gut umhilit
waren. Damit ergab sich eine Kon-
struktion der Auflagcrkdrper, wie sie
Abb. 17 zeigt.

8, Messungen am Bauwerk.

Wahrend des ganzen Baues, vor
allem auch wé&hrend der Absenkung
der Bogen und der Fahrbahn, sind
die Bewegungen der einzelnen Bau-
glieder genau beobachtet und ge-
messen worden. Verwendet wurden
hierfir Dehnungsmesser von Zeif3, die
auBBerordentlich einfach zu handhaben
sind. Sie reichen Uber eine MeR-
strecke von 10 mm, wobei sich Deh-
nungen bis herab auf 1/100 mm ab-
lesen lassen, wéahrend Bewegungen bis
zu V500 mm hinunter noch geschatzt
werden koénnen.

Beispielsweise sind mit diesen
Apparaten die durch die Temperatur-
schwankungen hervorgerufenen Bewe-
gungen der Uberbauten wihrend eines
langeren Zeitraumes beobachtet und
gemessen worden. Die Resultate sind
in Abb. 16 aufgetragen. Sie zeigen,
dal die Léangenverdnderungen der
Bricke proportional den Temperatur-
schwankungen erfolgten, was auf ein
einwandfreies Arbeiten der beweglichen
Lager hindeutet. Hierbei ist selbst-
verstandlich, daR die groRRten Aus-
dehnungen zeitlich um einen gewissen
Betrag hinter der hochsten Temperatur
nachhinkten, da ja der EinfluR der
Waérme sich erst in dem verhdltnis-
maRig starken Baukdrper verteilen
muf3.

Berechnet man aus den beob-
achteten Temperaturen und den ge-
messenen Ausdehnungen den Waéarme-
ausdehnungskoeffizienten, so ergibt
sich, daR dieser in geringen Grenzen
schwankt und also den fur
Ausdchnungs-

koeffizienten entspricht.
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LANDSTRASSENBAU UND GRUNDSATZLICHES UBER PRUFUNG VON
STRASSENBEFESTIGUNGEN.

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

Das Wirtschaftsleben eines Volkes wird maRgebend be-
einfluBt durch den Verkehr. Dieser braucht Wege, auf denen
er sich entwickeln kann. Zuerst waren es die Landstral3en,
auf denen sich der ganze Verkehr abspielte. Nach Bau der
WasserstraBen und Eisenbahnen wanderte der gréf3te Teil des
Verkehrs auf diese ab, weil sie besonders geeignet zur Massen-
befoérderung waren. Die Technik hatte in diesen Verkehrs-
wegen neue Entwicklungsmdoglichkeiten fir die Volkswirtschaft
geschaffen; die alten, technisch nicht mehr den Anforderungen
des Verkehrs genitigenden LandstraBen muflten daher in den
Hintergrund treten, sie verddeten und dienten lediglich im
Lokalverkehr als Zubringer und Verteiler fur ihre beginstigteren
Konkurrenten. Doch die Technik, die den LandstraRen durch
Schaffung hochwertiger Konkurrenz gefahrlich geworden war,
wurde wieder ihr Retter, indem sie durch Hervorbringen eines
neuen Verkehrsmittels, des Kraftwagens, die LandstralRen
zwang, sich technisch zur Aufnahme des Kraftwagenverkehrs
zu vervollkommnen und sich dadurch wieder zu einem erst-
rangigen Verkehrswege emporzuschwingen. Die eigentliche
Entwicklung des Kraftwagens, als gleislosen Selbstfahrers,
begann, als man sich vom schweren Dampfmotor ab dem Ver-
brennungsmotor zuwandte. Nach den ersten Versuchen des
Franzosen Lenoir (1862) mit einer Gasmaschine und des
Deutschen Siegfried Marcus (1873) mit einem Benzinmotor,
waren es vor allem Gottlieb Daimler (1885) und gleich darauf
Carl Benz (1886), die die ersten brauchbaren Kraftwagen
herausbrachten. Von da an trat der Kraftwagen seinen Sieges-
lauf an und machte sich bereits Anfang dieses Jahrhunderts
auf unseren StralBen in steigendem Male bemerkbar. Zuerst
fiel er unangenehm durch seine Staubentwicklung auf, die
durch die saugende Wirkung der Gummireifen und die infolge
der Fahrgeschwindigkeit entstehenden Luftwirbel verursacht
wird. Es setzte aus sanitdren Grinden der Kam pf gegen diesen
Staub ein. Vorkdmpfer waren der Arzt Dr. Gulielminetti in
Monte Carlo und der Ingenieur Rimini in Ravenna, die die
Staubbildung durch Teeren der StraBen zu verhindern suchten.
Die Erfolge mit diesen Teeranstrichen ermutigten zu weiteren
Oberflachenbehandlungen. Man versuchte es mit den ver-
schiedensten Mitteln, z. B. gebrauchte man Emulsionen von
Mineral- und Pflanzendlen wie Westrumit, Dusterit u. a.,
dann Produkte der Kaligewinnung — Chlorkalzium- und
Chlormagnesiumlaugen —, ferner Chlornatrium, Gewerbesalz
und andere Salze, die die StraBenoberflache infolge ihrer
hygroskopischen Eigenschaften feucht halten und den Staub
binden sollten. Alle diese Mittel waren in der Anwendung
unwirtschaftlich, weil sie eine nur kurze Wirkung hatten.
Besser sind die in neuerer Zeit aufkommenden Teer- und
Bitumenpréaparate, wie Autonal, Terrol und Impagnol, weil
deren Wirkung langer andauert. Diese letzteren Mittel sollen
auch zur Erhaltung der StraBe beitragen; doch kann dies m. E.
nur der Fall sein, wenn durch h&ufiges Tranken der Oberflache
eine VerschleiRschicht uber der Stralenoberflaiche gebildet
wird. Die letztere Wirkung der StraBenerhaltung ist sehr
wichtig, denn man mufBte bald erkennen, dal es mit der Staub-
bekampfung allein nicht getan war, da durch die starken Ein-
wirkungen des Kraftwagenverkehrs die StralRendecken sehr
angegriffen wurden. Es nfehmen n&dmlich die Beanspruchungen
aus den Vertikalschwingungen der nicht abgefederten Wagen-
massen, der Achsen und Ré&der, besonders bei den weniger
elastischen Vollgummireifen, GréRen an, die ein Mehrfaches
des statischen Drucks sind. Hierzu kommen starke Schub-
wirkungen aus den Tangential- und Transversalkraften infolge
der groRen Fahrgeschwindigkeiten, mit denen man beim langsam
fahrenden Spannfuhrwerke nicht zu rechnen brauchte. Die

Tangentialkrafte werden durch die Triebradwirkung beim An-
fahren, Bremsen und Gceschwindigkeitswechsel verursacht,
die Transversalkrdafte treten beim Durchfahren von Krim-
mungen auf. Flierzu kommen die bekannten Schleif- und
Saugwirkungen der Gummireifen, die besonders den Schotter-
decken verhangnisvoll werden. Es bilden sich zuerst einzelne
Schlaglécher, die sich bald serienweise aneinanderreihen und
schlieBlich die ganzliche Zerstdérung der Decke zur Folge haben.
Decken, die friher 7—10 Jahre unter dem Verkehr lagen und
nur die Ublichen Ausbesserungen erforderten, muf3ten in immer
kirzeren Abstanden, schlielich alle Jahre, vollstdndig er-
neuert werden, wobei man die betribliche Beobachtung machen
mullte, daB die ersten Schlaglécher schon eintraten, wenn
gerade die Strecke fertig geworden war. Die Unterhaltungs-
kosten der Chausseen, die vor dem Kriege 500—800 M/km
betrugen, stiegen mit der Zunahme des Kraftwagenverkehrs
und kénnen jetzt auf 1500—2500 M/km angenommen werden.
Bei der groBen Ladnge unserer Schotterstrecken bedeutet dies
eine starke Mehrbelastung der Wegebaupflichtigen. Innerhalb
unserer derzeitigen Grenzen haben wir noch etwa 185 000 km
Landstralen, von denen etwa 75%, also etwa 13g 000 km
Schotterdecken haben. Die Ausgaben fiur Bau und Unter-
haltung unserer Landstralen betrugen vor dem Kriege im
Reiche etwa 210 Millionen M., d. h. fur die uns nach dem
Kriege bei 11% Gebictsverlust verbliebenen StraBen etwa
187 Millionen M. Die entsprechenden Ausgaben in diesem
Jahre betragen bereits 450 Millionen M. Diese Ausgaben-
steigerung ist eine Folge der Vermehrung der Kraftwagenanzahl;
denn vor dem Kriege hatten wir noch nicht 60 000 Kraft-
fahrzeuge, nach dem Stande am 1. Juli 1926 sind es 309000
Wagen. Im letzten Jahr war trotz der wirtschaftlichen De-
pression eine Vermehrung von 20% eingetreten, die sich in
besseren Wirtschaftsjahren erhdhen wird. Nimmt man aber
auch nur eine prozentuale Zunahme von 20% an, so wurden
wir im Jahr 1930 etwa 650 000, 1933 etwa 1 100 000 Fahrzeuge
haben, was 1 Wagen auf 59 Einwohner entsprechen wirde,
womit wir erst die jetzige Wagenzahl Frankreichs und Englands
erreicht hatten, die z. Z. etwa auf 50 Einwohner 1 Kraftwagen
haben. Hiernach hétten wir mit einer Vermehrung des heutigen
Bestandes um 800 000 Wagen zu rechnen. Rechnet man im
Durchschnitt jeden Wagen mit 4000 M., so wirden bei uns in
den ndchsten 7 Jahren uber 3 Milliarden M. in Kraftwagen an-
gelegt werden. Es wdare zu winschen, da diese Summe ganz im
Lande bliebe. Z. Z. werden nach der Berliner Statistik 30% aus-
landische Wagen gekauft. Es wirde hiernach etwa 1 Milliarde M.
ins Ausland wandern. Wir wollen aber auch hoffen, daR es
der deutschen Automobilindustrie gelingt, ebenso preiswert
wie das Ausland zu liefern. Nach der letzten deutschen Auto-
mobilausstellung Anfang November 1926 in Berlin muf3te man
dies annehmen, wenn man die Fortschritte im Wagenbau sah.
Ich erwéhne die vorziglichen, mittelstarken 6-Zylinder-Wagen,
die sich durch Gerduschlosigkeit und Betriebsleistungen aus-
zeichnen, ferner Neuerungen, wie die Knorrsche Druckluft-
vierradbremsc, Vorderradantrieb u. a. Der deutsche Wagen wird
dem auslandischen sicher ebenburtig, wenn er die Beckerschen
Forderungen erfullt: Verminderung des Wagengewichts und
Steigerung des Schnellaufs der Motoren, d. h. nicht Erhéhung
der Motorendrehzahl, sondern der Zahl der Kolbenhiibe auf
einer bestimmten Strecke; denn schlieBlich sind die Wirt-
schaftlichkeit und der Kaufpreis ausschlaggebend. Die Kraft-
wagenindustrie wird also voraussichtlich gro3e Vorteile von der
kinftigen Entwicklung des Verkehrswesens haben, mit ge-
mischten Geflihlen aber sehen die Wegebaupflichtigen und
StraBenbauingenieure der Zukunft entgegen. Werden doch
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schon jetzt, bei dem verhdltnismaRig schwachen Kraftwagen-
verkehr, die 139 000 km SchotterstraBen nur mit groRter An-
strengung und erheblichen Kosten gehalten. Wollte man die
Danaidenarbeit weiter leisten und die dauernd zerfallenden
naturgebundenen Schotterdecken immer von neuem wieder-
herstellen, so wirden die Unterhaltungskosten phantastische
Summen erreichen. Um diese aufzubringen, mufte die Kraft-
wagensteuer so weit erhoht werden, dal3 sie einer Abdrosselung
des Kraftwagenverkehrs gleichkdme. Die bisherige Unter-
haltungsmethode ist daher unsachgemaR und unwirtschaftlich,
sie muld aufgegeben werden. Man soll nichts halten wollen, was
sich nicht halten 14Rt. Die Wirtschaftlichkeit erfordert Dauer-
decken, die wenig Unterhaltung verlangen. Kommt man dieser
Forderung nach und versieht unsere Stralen mit widerstands-
fahigen Decken, so gelangt man allmahlich zu einem leistungs-
fahigen KraftwagenstraBennctz. Es kann sich nun nicht darum
handeln, alle unsere StraBen mit Dauerdecken zu versehen.
Hierzu wirde das Geld nicht aufzubringen sein; aber auch,
wenn es zu beschaffen wére, wirden wir aus wirtschaft-
lichen Grinden dort, wo der Verkehr es zulaBt, leichtere,
billigere Oberflachenbefestigungen anwenden und vielleicht
bei schwachem Verkehr noch mit naturgebundenen Schotter-
decken auszukommen versuchen. Die GroRe des Verkehrs ist
also das entscheidende Moment bei der Wahl der Stral3en-
befestigungen. Es ist daherwichtig, die Gréf3e und, wenn mdglich,
die Schwere des Verkehrs auf den einzelnen Strecken festzu-
stellen. Die GroRBe wird durch die Anzahl der Fahrzeuge,
die Schwere durch die geférderten Tonnen/Tag bestimmt.
Wenn man die VerkehrsgroBen maRstéblich in Karten eintréagt,
so erhalt man ubersichtliche Bilder von der Verteilung des Ver-
kehrs. Auf Grund solcher Verkehrskarten wird man stets eine
Massierung des Verkehrs bei groBen Staddten, Industrie- und
Wi irtschaftszentren feststellen kdénnen. Im allgemeinen wird
sich die Starke des groRten Verkehrs nur bis zur Reichweite
des Kraftwagenlastverkchrs, d. h. 30 km, erstrecken und von
da ab abnehmen bis zum schwachen Verkehr der landlichen
Bezirke. Auch in diesen wird spater mit einer Verstarkung des
Verkehrs gerechnet werden miussen, wenn sich die Landwirt-
schaft mehr auf den Kraftbetrieb einstellen wird. Der Kraft-
wagen braucht nur Betriebsstoff, wenn er Arbeit leistet,
Arbeitspferde mussen auch geflittert werden, wenn sie im Stalle
stehen, was den groRten Teil des Winters Uber der Fall sein
kann. Erkennt erst der Landwirt die Vorzige des Motorfahr-
zeugs und schreitet er zur Anschaffung, so werden wir auch die
Belebung der StraBen in den landlichen Bezirken haben und
werden gezwungen sein, auch dort fur dauerhaftere Herstellung
der StraRendecken zu sorgen. Zundchst haben wir aber mit den
gegenwartigen Verhdltnissen zu rechnen und danach unsere
MaRnahmen zu treffen. Es empfiehlt sich, den Verkehr nach
wirtschaftlichen Rucksichten folgendermaRen zu gruppieren
und zwar:

r. Sehr starker Verkehr Uber 1000 t/Tag,

2. starker Verkehr von 500—1000 t/Tag,

3. mittlerer Verkehr von 100—500 t/Tag,

und 4. schwacher Verkehr unter 100 t/Tag.

Nach diesen Verkehrsbelastungen waren die Stralen-
befestigungen zu bestimmen. Fur die Gruppe 1 kommen
GroRpflaster, Kleinpflastcr und die schweren neueren Verbund-
decken in Frage, und zwar a) mit Kohlenwasserstoffbinde-
mitteln, b) mit hydraulischen Bindemitteln. Diese schweren
Deckenarten, auBerdem Klinkerpflaster, wird man auch bei
dem starken Verkehr der Gruppe 2 anwenden missen, wéahrend
bei dem mittleren Verkehr der Gruppe 3 bereits Oberflachen-
Uberziige von Asphalt und Teer in Frage kommen kénnen.
Letztere Oberflichenbehandlungen werden allgemein bei dem
schwachen Verkehr der Gruppe 4 am Platze sein. Bei dieser
Gruppe wird man, wenn noch der Spannverkehr stark vor-
herrscht, noch mit naturgebundenen Schotterdecken, die man
mit den neueren Dauerstaubbindemitteln (Autonal, Terrol,
Impregnol) behandelt, auskommen kénnen. GroR3-, Klein- und
Klinkerpflaster konnen als bekannt vorausgesetzt werden.
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Einiger Erladuterungen bedirfen aber die neueren Verbund-
decken. Bei den Kohlenwasserstoffbindemitteln unterscheidet
man Ausfuhrungen 1. im HeiBverfahren, 2. im Kaltverfahrcn.
Das erstere entspricht der Natur dieser Bindemittel und wird
immer die besseren Resultate ergeben. Die Einbautemperatur
betragt bei Asphalt 180° C, bei Teer 100—130° C. Es werden
bei den' AsphaltstralBen a) im Mischverfahren: Asphaltbeton
und Steinschlagasphalt, b) im Trénkverfahren: Asphalt-
makadam, bei den TeerstraRen: a) im Mischverfahren: Stein-
schlagteer, b) im Tréankverfahren: Teermakadam in Frage
kommen. Diesen eben genannten Decken gemeinsam ist die
Verwendung des Bindemittels im Innern der Decke. Fir mitt-
leren und leichteren Verkehr genugt es indessen, das Binde-
mittel nur an der Oberflaiche zu verwenden. Hierbei mussen
die Asphalt- und Teerprdparate in dunnflissigem Zustande
verwendet werden, damit sie gut.in die StraBenoberflache
eindringen koénnen. Bei Asphalt benutzt man daher fur
Oberflichenbehandlung ein Bitumen, dessen Konsistenz etwa
viermal geringer ist als bei der Innenbehandlung, z. B. fir
Oberflachenbehandlung mit einer Penetration von 200 bei
25°C gegenuber einer Penetration von etwa 50 bei Innen-

behandlung. Teer soll nach den Vorschriften des englischen
Wegeamts bei Oberflichenbehandlung eine Konsistenz von
3—20 sek, bei Innenbehandlung von 20—100 sek nach

Hutchinson haben.

Storend bei dem HeilReinbau ist die Abh&ngigkeit vom
Wetter. Besonders in regenreichen Zeiten wird man durch
die Feuchtigkeit sehr in den Arbeiten gestért. Um sich vom
Wetter moglichst unabhédngig zu machen, hat man nach
Mitteln gesucht, Asphalt und Teer kalt einzubauen; hierbei
spart man auch das teure Erhitzen der Bindemittel. Die Auf-
gabe besteht darin, Asphalt und Teer in Wasser emulgierbar
zu’ machen. Man benutzte dazu zuerst sulfiirisierte Fett-
sauren pflanzlicher und tierischer Fette. Hierauf beruht z. B.
die Asphaltemulsion Colas des Engldnders G. S. Hay. Der
Kaltasphalt Bitumuls des deutschen Chemikers Dr. Carl
Alfred Brann ist eine nicht durch sulfurisierte Fettsduren,
sondern durch eine schwach alkalische Masse stabil gehaltene
Asphaltemulsion. Hierzu rechnet noch die Emulsion Viaphalt,
bei der ein Kolloid als Emulgierungsmittel verwendet wird.
Auch die Teerindustrie hat brauchbare Emulsionen heraus-
gebracht, um sich vom Wetter unabhéngig zu machen. Es
ist hier zu nennen das Magnon der Riitgerswerke von
Dr. Mallison. Hier wird Teer mit Hilfe einer geringen Menge
mineralischer Stoffe emulgierter gemacht, ferner das Kiton
von Dr. Raschig, bei dem fetter Ton als Emulgiermittel
dient. Alle Emulsionen enthalten an Asphalt oder Teer etwa
50—080%; sie werden mittels der Emulgiermittel bis zur An-
wendung stabil gehalten; beim Aufbringen auf die Stral3en-
oberfliche brechen sie aber, d. h. sie zerfallen in Wasser
und Asphalt oder Teer, worauf das Wasser verdunstet und
Asphalt oder Teer die Mineralkérner mit einer dunnen
Schicht Uberzieht und aneinander Kittet.

Der Vollstdndigkeit halber soll noch die Wasserglasbehand-
lung erwdhnt werden, die in Gegenden mit weichem und mittel-
hartem Kalkstein die Mdglichkeit bietet, brauchbare, billige
Schotterdecken fur mittleren und leichten Verkehr herzustellen.
Die Wirkung beruht darin, daf3 die im Natriumsilikat enthaltene
Kieselsdure (Si02 mit dem Kalk ein unlésliches Kalzium-
silikat (CaSi0 2) bildet. Hingewiesen sei noch auf eine neuere
Deckenausfihrung, den Riesenschotter, bei dem 10—12 cm
hohe Spaltsteine mit der Spitze nach unten in ein 7 mm starkes
Grusbett versetzt, mit Splitt abgedeckt, mit Magnon oder Kiton
getrdnkt und abgewalzt werden.

Der Kraftwagenverkehr verlangt aber nicht nur wider-
standsfdhige Stralendecken, sondern auch eine richtige Ge-
staltung der Straen im Lé&ngsschnitt und Grundrif3, Kraft-
wagenverkehr ist Schnellverkehr, der zur Geltung kommen
muf3, will man dem Kraftwagen nicht seine vorziglichste Eigen-
schaft, die Schnelligkeit, nehmen. Die groRBe Fahrgeschwindig-
keit 16st aber dynamische Krafte aus, fur deren richtige Auf-
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nahme durch die StraBe gesorgt werden muf3, sollen sie nicht
einerseits den Wagen gefahrden, andererseits die Fahrbahn zu
stark beschadigen. Da die dynamischen Kréfte mit dem Quadrat
der Geschwindigkeit wachsen, koénnen sie recht gefdhrliche
Dimensionen annehmen. Man wird ihnen durch genigend
groRe Ausrundungen der Knicke im Langsschnitt und Grundrif3

Rechnung tragen missen, will man die Verkehrssicherheit
nicht gefdhrden. AuRerdem sind folgende MaRBnahmen er-
forderlich: Einlegen von Ubergangbogen, Ausbildung der

Kurven mit einseitiger Querneigung und Verbreiterung der
Fahrbahn in Kurven entsprechend dem gewd&hlten Halbmesser.
Der Schnellverkehr macht ferner eine genligende Breite der
Fahrbahn erforderlich, wobei fir jeden Fahrstreifen eine Breite
von 3 m, fur eine zweispurige Stralle also 6 m angestrebt
werden sollte. Die Rucksicht auf die Baukosten wird aller-
dings geringere Breiten vorschreiben. Unter 4,5 m sollte
aber auf keinen Fall gegangen werden, weil dann Schnell-
verkehr Uberhaupt nicht mehr moglich wére. Die Aus-
bildung der StraBe nach vorstehenden Gesichtspunkten ist
die erste Voraussetzung fiur den Schnellverkehr, die zweite
ist eine widerstandsfahige, zweckmé&Rige Decke. Wie oben
gezeigt wurde, haben wir neben dem altbew&hrten Grol3-
und Kleinpflaster eine groRe Anzahl neuerer Ausfihrungs-
weisen, die z.T. nach den Erfahrungen des Auslandes, teils
auf Grund von Probeausfuhrungen im Inlande entstanden
sind. Es fehlt aber in der Anwendung der Bauweisen die Sicher-
heit, die nur auf Grund genauer Kenntnis der Verkehrskrafte
und der Widerstandsfahigkeit der Fahrbahnkonstruktionen
erlangt werden kann. Zur Erlangung dieser Kenntnis ist noch
recht viel Forschungsarbeit erforderlich. Die Arbeiten sind
auf dynamometrischem Wege durchzufuhren. Die bisherigen
Versuche, rein rechnungsmaRig diese Aufgabe zu lésen, muR
als verfehlt bezeichnet werden, da fir diese Rechnungen stets
so viel vereinfachende Annahmen gemacht werden miussen,
dal das schlieBliche Resultat nur als illusorisch zu betrachten
ist. Die Schlisse ferner, die aus den Wagenprifstandsversuchen
auf die Deckenbeanspruchung gezogen werden, sind gleichfalls
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nicht einwandfrei, da die Trommeln des Prifstandes nur mangel-
hafte Nachahmungen der Stralendecke sind. Der Prifstand
ist wohl ein vorzugliches Mittel zur Feststellung der Betriebs-
eigenschaften des Wagens und seiner Teile, nicht aber zur
Prifung der StralRendecken, die auf den Fahrbahndecken selbst
erfolgen muB. Hat man fir bestimmte Wagentypen die gréf3ten,
in der Fahrbahn auftretenden Krafte festgestellt, so ist man
erst in der Lage, in die eigentliche Prufungstatigkeit einzu-
treten. Diese wird sich auf die Prafung r. der Fahrbahn-
konstruktionen, 2. der Fahrbahnbaustoffe erstrecken.

Die erstere soll die Unterlagen fur die richtige Konstruktion
der Fahrbahn schaffen; sie mull so erfolgen, da die Bean-
spruchungen, denen die Prifungssticke ausgesetzt werden,
denen gleich- oder nahekommen, die dieselben unter dem Verkehr
haben. Die zweite Priufung ist eine Guteprufung, die den Ver-
gleich der Baustoffe nach ihren Eigenschaften ermdglicht.
Diese Prufung muf3 daher nach streng einheitlichen Grund-
satzen an Proben bestimmter Form und Abmessung vorge-
nommen werden, sie soll einen Einblick in die Eigenschaften
der untersuchten StraRenbaustoffe geben und ein Urteil dartber
ermdglichen, ob das untersuchte Material besser oder schlechter
als ein normales .ist. Hieraus ergibt sich, daR die Aufgabe,
die der neue StraBenbau dem Prifungswesen stellt, eine sehr
vielseitige ist. Alle Prufungsverfahren sind mit Rucksicht
auf die praktische Verwendung auszubilden, sic mussen die
Mdéglichkeit bieten, das Prifungsergebnis der technisch wichtigen
Eigenschaften in Zahlen auszudricken, um Bewertungsmal-
stdbe zu schaffen. Die Prufungsverfahren missen Uberall
einheitlich gehandh&bt werden. Erst dann wird es maoglich
sein, einheitliche Lieferbedingungen aufzustellen, an denen
sowohl Wegebaupflichtige, als auch Handel und Industrie
lebhaftes Interesse haben mussen. Milliarden werden in den
néachsten Jahren in unsere StralRen gesteckt werden. Es muR
durch richtige Forschungs- und Prifungsarbeiten dafir ge-
sorgt werden, dall diese ungeheuren Summen zweckmaéRig
zur Forderung des Verkehrs und der Volkswirtschaft verwendet
werden.
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Gefahren bei der Anordnung von Wailzgelenken.

Unter diesem Titel machte Herr Prof. Dr.-Ing. Kunze in Heft 42
dieser Zeitschrift auf die Erscheinung Ubergrof3er Abwélzungen bei
Waélzgelenken (aus Stein oder Beton) aufmerksam, die bei gewdlbten
Bricken aufgetreten waren, und knipft daran einige Schlul3-
folgerungen.

Die einleitenden Worte erwecken den Anschein, als hatten die
Bruckenbauingenieure beim Bau von Brickengewdlben mit Walz-
gelenken die ungunstige Wirkung dauernder Scheitelsenkungen nicht
genugend beachtet. Dies scheint mir nicht ganz zuzutreffen, denn
die vielen in den letzten Jahrzehnten mit Walzgelenken ausgefihrten
Stein- und Betonbrickengewdlbe haben sich tatsédchlich gut bewéhrt,
und die wenigen Ausnahmen sind wohl durchweg auf UbermaRiges
Ausweichen der Widerlager zurlickzufiihren.

In meiner Abhandlung ,Stérungen des normalen Zustandes in
Briickengewdlben, Berlin 1913" habe ich ausfuhrlich auf die Wirkung
der Walzgelenke, die Beziehungen zwischen den Radien der Be-
rihrungsflaichen und der Abwalzungslange hingewiesen. Die dort
aufgestellte Formel fur das MafRR der Abrollung bei Bericksichtigung
der Stérungserscheinurigen (Schwinden, Warmeabfall usw.) ergab fiur
ausgeflihrte Walzgelenke zulédssige Werte. Dagegen errechnet Herr
Dr.-Ing. Kunze in seinem Beispiel eine bedenklich grof3e Abrollung,
aber nur deshalb, weil zwei seiner Annahmen viel zu ungunstig sind,
und zwar erstens die GroRBe der Scheitelsenkung und zweitens der
Unterschied der Krimmung der Beruhrungsflachen.

Was den ersten Punkt anlangt, so ist fur ein Gewdlbe von
30 m Stitzweite und 5 m Pfeilhéhe eine Scheitelsenkung von 5 cm
etwas Aulergewdhnliches, woraus ohne weiteres auf ein Ausweichen
der Widerlager geschlossen werden muf3. Bei unglnstigster Annahme
der sonstigen Stdrungen: 20° C Warmcabnahme, das gleiche Maf
fir Schwinden und eine mittlere Pressung von 30 kg/cm2 ergibt sich
insgesamt eine Verkurzung der Stitzweite

AL = 40+0,000 01 +3000 3  +3000= 1,65 cm.
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bleibt also 50 % unter der im Beispiel angenommenen Scheitel-
Senkung.

Zum zweiten Punkt sei erwédhnt, daR die zugelassene Hdchst-
beanspruchung in Gelenkmitte von nur 100 kg/cm2 (ermittelt nach
der Hertzschen Formel) in keinem Verhdltnis steht zur Bruchfestig-
keit der hochwertigen Baustoffe, aus denen man von jeher die Walz-
gelenkquader herstclit.

Bei Anwendung der Barkliausenschen Formel ist es Ublich, je
nach der Art des gewahlten Baustoffs 100 bis 200 kg/cm2 Druck-
beanspruchung zuzulassen, was bei Anwendung der Hertzschen
Formel, welche fur die groRte Druckspannung etwa den doppelten
Wert liefert, 200 bis 400 kg/cm2 entsprechen wirde. Bereits ver-
offentlichte Druckversuche oder jeweils neu anzustellende Versuche
mogen fur die zuldssige Beanspruchung von Stutzgelenken die Grund-
lagen liefern.

Fur den Abstand der Gelenkflachcn an den AuRenkanten — ge-
messen parallel der Bogenachse — 1aRt sich folgende Formel ableiten:

Die zugehorige Scheitelsenkung A f = 2,5 cm

t=1a JL
8 F?r, r % ’

worin d die Bogenstarke bzw. Gelenkquaderstdrke bedeutet.
Nimmt man in dem angefiihrten Beispiel d zu 50 cm an, so wird

502
%4} = 0,6 mm.

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

Das Walzgelenk des Beispiels mufR 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
unglicklicherweise noch in Gewdlbe eingebaut werden, deren Wider-
lager erheblich nachgeben, dann sind naturlich die von Herrn Dr.-Ing.
Kunze festgestellten Schaden unausbleiblich.
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An Stelle des in den SchluBbemerkungen von Herrn Dr.-Ing.
Kunze gemachten Vorschlags, die Wélzgelenke so zu versetzen, dalR
sie sich im Drittel des Bogenquerschnitts berthren, und zwar im
Scheitel unten und im Kampfer oben, mdchte ich empfehlen, die
Gelenke so zu versetzen, dal3 die Lage des BerUhrungspunktes unter
Berlicksichtigung der Stdrungen (Schwinden und Zusammensenkung)
berechnet wird; dabei ist zu beachten, daf3 der Drehwinkcl im Scheitel-
gelenk doppelt so gro3 ist wie im Kampfcrgelenk.

Der Drehwinkel des einen Gcwdlbeschenkels sei

AL 2Af
2£ “TT”

Dann ist die Abrollungsldangc nach vereinfachter Formel:

AL
f

. . r, r0
im Scheitel: w = 2a

AL ror,
im Kampfer: wk= a -- 2 —- f

Will man die Abrollungsldange auf *« cler Bogenstérke be-
schréanken, dann iR folgende Bedingung erfillt sein:
. . rj—r, 12n
im Scheitel: — ds
im Kampfer: e 6a
dk

Beim Bau von Walzgelenken muf3 erster Grundsatz sein, die
Abrollungsldnge auf ein KleinstmalR zu beschranken durch Wahl
eines hochwertigen Baustoffs und volle Ausnitzung der Festigkeit
dieses Baustoffs bis zur Grenze der erforderlichen Sicherheit. Dann
ist es moglich, Wélzgelenke aus Stein, Beton und insbesondere Eisen-
beton (aus hochwertigem Zement) noch fur Bruckengewdlbe grof3ter
Spannweite anzuwenden. Dr.-Ing. Gilbrin.

Hierzu &uBert sich der Unterzeichnete wie folgt:

Es erschien mir und erscheint mir auch jetzt noch nutzlich,
auf die Gefahr der Abrollung, die als solche noch nirgends in den
Vordergrund gestellt ist, besonders hinzuweisen, nachdem mir ein
verhéngnisvoller Fchlschlag auf diesem Gebiete zur Ausarbeitung von
Abhilfsmalnahmen vorgelegt worden war. Die Notwendigkeit, die Ab-
rollung in jedem Falle rechnerisch zu untersuchen — wozu z. B. Melan
schon 1911 die erforderlichen Formeln gibt —, war es, auf die ich hin-
weisen wollte, zumal die von mir S. 808 des Bauing. aus Melans Werk an-
gefuhrte Stelle dazu Anlal3 geben konnte, die Abrollungsldnge zuunter-
schédtzen. Diese Nachrechnungen ergeben — wenn man eine ge-
wisse Verschieblichkeit der Widerlager cinrechnet — so grof3e Scheitel-
senkungen, daf® sich unter ungunstigen sonstigen Verhéltnissen be-
denkliche Abrollungen errechnen. Wenn Herr Dr.-Ing. Gilbrin es
fur richtig halt, bei der Untersuchung der mdglichen 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. Huser bei der neuen 70 m-Bricke bei Siegburg
geschehen ist — eine gewisse Widerlagcrbcwegung bei Bestimmung
der Abrollsicherheit voraussetzt, wird er das von mir in meinem
ad hoc aufgestellten Beispiel angenommene Mall von 5 cm Scheitel-
senkung nicht mehr unannehmbar finden. Bei der genannten 70 m-
Bricke z. B. ergaben sich beim Ausrusten allein unter dem Eigen-
gewicht des Wolbkdrpers (ohne Aufmauerung) und bei nur kleiner
Temperaturerniedrigung — also ohne Verkehrslast — 4,95 cm Scheitel-
senkung. Bei der 90 m-Bricke Uber das Svratal in Plauen ergab
sich beim Ausrusten eine Scheitelsenkung von 2t,8 cm. Weitere
Félle siehe Bauing. 1926 S. 750. Die von mir fur das
30 m-Gewodlbe mit voller Uberschuttung fur
groRte Belastung und Temperaturdifferenz ein-
schlieBBlich einer Kkleinen Widcrlagereinpressung
angenommene Scheitelsenkung von 5 cm ist also
keineswegs als unberechtigte Annahme anzusehen.

Ich bedaure nur, nicht ein flacheres Gewdlbe ge-
wahlt zu haben, wo die Senkung noch groRer
anzunehmen gewesen wére. — Erweisen sich
wegen Unverschieblichkeit der Widerlager und
anderer gunstiger Umstande die Scheitelsenkungen
geringer, um so besser; fur die Abrollungs-
sicherhcit muR man so ungunstig wie mdoglich

rechnen. Aus diesem Grunde ist auch im
Beispiel mit (kui = 100 kg/cm2 gerechnet wor-
den. Natlrlich kann man auch Quader mit

Omi = 200—300kg/cm2 ausfihren. Wenn man aber
lediglich gute Betonquader verwendet, so darf man
nach Melan S. 208 nur bis <4 — 90 Icg/cm2gehen, und zwar nach der
Hertzschen Formel. Auch das Handbuch der Ingenieurwissenschaften,
Bd. Bruckenbau, nimmtS. 270 hier nur 100—150 kg/cm2an. Mdrsch
begrenzt den Wert im Betonkalender 1927 S. 314 auf &ulerst
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100 kg/cm2, und zwar auch bezogen auf die Hertzsche Formel. Legt
man diese Werte zugrunde, so ergeben sich von selbst die
von Dr. Gilbrin beanstandeten geringen Krimmungsdifferenzen und
die von mir berechneten Abrollungen.

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

a) Fur kleine Gewdlbe oder bei leichtem Uberbau oder groRem
Pfeilverhéltnis und sicheren Widerlagern gentigen gewdhnliche Beton-
waélzgelenkc (z. B. 1:2 Zz'--Vi)-

b) Fiur mittlere Gewdlbe oder bei kleineren Gewdlben mit sehr
schwerem Uberbau und sehr groBen Nutzlasten oder mit kleinem
Pfeilverhdltnis oder unsicheren Widerlagern: beste Granitwalz-
quader oder gepanzerte Betongclenke mit Eiseneinlagen.

c) Fur sehr groRe Stitzweiten, besonders wenn gleichzeitig das
Pfeilverhéltnis klein und der Uberbau schwer ist und grof3e Nutz-
lasten in Rechnung zu stellen sind, sowie wenn Widerlagerbcwegungcn
zu erwarten sind: Stahlwalzgelenkc oder Zapfcngelenkc.

Das Handbuch fir Eisenbetonbau IIl. Auflage, Bd. 7 (Gc-
stesclii) will steinerne Walzgelenke nur mbis 30 oder 40 m Stutz-
weite zugelasscn sehen.

Gleichzeitig wird auf Wunsch von Herrn Reichsbahnrat Dr.-
Ing. Kollmar darauf hingewiesen, dal er in seiner Broschure
LJAuflager und Gelenke", die bereits 1913/14 bearbeitet wurde, aber
erst 1919 bei Ernst & Sohn erschienen ist, diese Fragen behandelt
hat. Ich finde in dieser Bearbeitung S. 115 eine SclduRfolgcrung:
»In allen Fallen, in denen die Walzflachen wegen sehr groRer Scheitel-
kraft sehr flach gewdlbt sein mussen, empfiehlt cs sich, eiserne Walz-
gelcnkc oder gepanzerte Betongelcnke anzuwenden, insbesondere
dénn, wenn die Bodenverhéltnisse ein Ausweichen der Widerlager
befurchten 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 Broschiure (S. 116)
ein Satz: ,Die Stutzliniendnderungcn sind bei Walzgelenken guter
Bauausfihrung auBerordentlich klein", der — &hnlich wie die er-
wahnte Stelle bei Melan — einer Einschrdnkung bedarf; denn die
Stutzlinienausschlégce sind in vielen Féllen, wie Melan und Dr. Kollmar
an anderen Stellen auch anerkennen, doch recht beachtlich.

Herr Dr. Gilbrin will bei Gelenken, die nach Barkhausen berechnet
sind, fur $etwa 100—200 at zulassen, bei der Berechnung nach Hertz
jedoch das Doppelte, da hier die Rechnung etwa doppelt so hohe
Spannungen ergdbe. Demgegenuber ist zunéchst zu erwédhnen, dal
Dr. Gesteschi im Handbuch fiir Eisenbetonbau, 111. Auflage, Bd. 7,
S. 86 zwar diese Ergebnisse vorfuhrt, da aber Dr. Kollmar in seiner
Broschure gerade das Gegenteil ermittelt und S. 109 schreibt: Nach
Hertz sind die Spannungen (gegeniber Kopeke und Barkhausen)
stets am kleinsten. Flat Dr. Kollmar recht, so entzieht sich damit
dem Gedankengange von Dr. Gilbrin, bei nach Hertz berechneten
Gelenken hdhere Spannungen zuzulassen, die Grundlage. Man durfte
dann gerade bei Hertz Gber 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 groRe Spannungen gegenuber anderen Rechnungen liefert, die
zuldssige Spannung hinaufsetzen. Die richtige Folgerung wére doch
dann, die Formel als unbrauchbar anzusehen.

Als Beruhrungspunkt der Scheitelgelcnke bei der Montage
wirde ich i. a. nach wie vor bei Steingelenkcn den unteren Kern-
punkt annchmen, um fir den nur selten ganz ausgeschlossenen Fall
einer Widerlagerbewegung eine mdoglichst groRe Abrollungslange ver-
fugbar zu haben. Bei den Kampfern trotz der dort nur halb so groRen
Abrollungen den oberen Kernpunkt.

Prof. Dr. Kunze, Dresden.

Leichte StraRenbricke aus Behelfsbauteilen.

In Panama dient eine StralBenbricke noch dem leichten Verkehr,
fur den sie vor 20 Jahren aus den gerade verfugbaren Bauteilen her-

A, Ho/zbédag i\

Abb. 2.

gestellt worden ist, ndmlich I-Trager miteinander verbolzt als Haupt-
trager und Sattelstiicke, und Schienen und Stangen als Hangewerk
(s. Abb. 1 u. 2). (Engineering News Record vom 13. Mai 1926, S. 782
u. 783 mit 2 Zeichnungen.) N.
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Dinne Staubeckenmauer aus Eisenbeton.

Fir ein Staubecken von
14300 m- Flache und 9,10 m grof3ter
Tiefe bei Cincinnati (Ohio) ist die
AbschluBmauer von rd. 500 m
Lange gleichmaRig nach folgen-
dem Querschnitt (Abb. 1) erbaut
worden mit rd. 1S400 m3 Beton
und 1000 t Bewehrung. Um die
Schalungen zweimal verwenden zu
koénnen, ist die Mauer abwechselnd
in Stucken von 7,6 m L&nge her-
gestellt. die Bewehrung aber im
ganzen aufgestellt und durch die
leichten Arbeitsriistungen gehalten
worden. Zum Versetzen der 7,6 m
langen und 9 t schweren Scha-
lungstafeln und zum Einbringen
des Betons dienten fahrbare
Schwenk- und hélzerne Torkrane
(Abb. 2). Die  Hochstleistung
war der Einbau von 30 m3 in

Abb. 1. einer Stunde. Die Luftseite der

Abb. 2.

Mauer ist durch Bogen zwischen Pfeilervorlagcn mit Gliederungen
verstarkt und verziert (Abb. 2). (Nach Technique des travaux,
Lattich 1926, Nr. 2, S. 97—104 mit 2 Zeichn. und 12 Abb.) N.
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Verteilung des GieBbetons beim Bau der Talsperre
im BakerfluB im Staate Washington.

Der BakerfluR, der infolge ausgedehnter Gletscher in seinem
Einzugsgebiet immer verhdltnisméRig groRe Gleichmé&Rigkeit in seiner
Wasserfihrung zeigt, durchbricht nahe seiner Mindung in den Skagit-
fluR festen und dichten Kalkstein in einer so engen Schlucht, dal} eine
Sperrmauer von 110 m Kronenlédnge und 75 m Héhe genligt, das Wasser
64 m hoch anzu-
stauen und bei
13,5 m Absen-
kung 11,5 Mill.
kWh zu erzeu-
gen. Die gun-
stige Lage der
Baustelle crfor:
derte nur 800 m
Zweigbahn  zur
Heranschaffung
des Zements,
wahrend 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

GieRBrinnen ver-

teilt w'orden, die

mittels Stahlsei-

len an zwei Luft-

kabelbahnen

hingen (s. Abb.).

Ein Tunnel von

500 m Lé&nge

undoé.6mDurch-

messcr mit Be-

tonauskleidung

und stahlerne

Druckrohre von

45 m  Lange

stellen die Ver-

bindung mit dem Kraftwerk aus Eisenbeton her. (Nach La Tech-
nigue des Travaux, Lattich, August 1926, S. 389—393 mit 1 Zeich-
nung und 5 Lichtbildern.) N.
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Nochmals: Entschadigung fir die Bearbeitung
von Bauentwirfen.
Von Reg.-Baumeister Karl Kdhler, Wertheim.

Es ist fur die in Deutschland ubliche Bewertung der geistigen
Arbeit beim technischen Schaffen bezeichnend, daR mit den
im ,.Bauingenieur 1926" Heft 40/41 S. 781 ff. und 794 ff. ent-
haltenen Ausfihrungen ,Entschadigung fir das Bearbeiten
von Bauentwiirfen" die Zuflucht zur Offentlichkeit ange-
treten werden muf3. Die Inanspruchnahme der Unternehmer-
firmen anlaBlich der Aufforderung zur Angebotsabgabe und
teilweise auch zur Entwurfsbearbeitung seitens Gemeinden,
Stadten und staatlichen Baubehdrden scheint dort allerdings,
was die Haltung der staatlichen Behdrden betrifft, etwas tUber-
trieben geschildert zu sein. Nur in seltenen Fallen wird der
Unternehmer nicht darauf aufmerksam gemacht, dall es sich
nur um beabsichtigte, noch keineswegs baureife Anlagen handelt;
im Ubrigen geht dies auch schon meist aus dem Stand der
Entwurfsbearbeitung ohne weiteres soweit hervor, dall es
der Unternehmer auf Grund seiner Erfahrungen wohl wird
beurteilen kdnnen, selbst wenn dies in der Anfrage nicht so
ausdriicklich, wie es meist der Fall ist, betont sein sollte. Die
wenigsten groRBeren Baubehdrden sind auferdem so unvor-

sichtig, ihr ,Unverbindlich und kostenlos* zu vergessen.
Wohl zu bericksichtigen ist noch die Tatsache, dalR solche
,koranfragen" sehr oft nur auf dringendes mundliches Er-

suchen der Firma selbst gemacht werden, wobei dann aber
auch angenommen werden kann, dalR mindestens mundlich

die Unverbindlichkeit fur den Anfragenden bestatigt wurde.
Ferner handelt es sich oft um Verbesserungs- oder Wahl-
vorschlége, die der Unternehmer auf seine Gefahr auszuarbeiten
hat, wenn er nicht darauf verzichten will. Dall von seiner
Entwurfsidee Gebrauch gemacht wird, ohne daR ihm die Arbeit
Ubertragen wird, durfte nur selten Vorkommen. Wird die
Entwurfsidee benutzt, dann ist es von der Firma durchaus
berechtigt, dafur Bezahlung zu beanspruchen, und diese wird
im allgemeinen von den grofRen, gut geleiteten Baubehd&rden
auch nicht versagt werden, schon im Hinblick auf den dadurch
gewonnenen wirtschaftlichen Vorteil.

Dem in jenem Artikel Uber Submissionsunwesen Gesagten
mufl ruckhaltlos zugestimmt werden. Im ubrigen interessiert
diese Frage hier weniger, und auch im ganzen soll das Thema
mehr von der moralischen und erzieherischen Seite aus be-
handelt werden.

Wenn die groReren Baubehdrden, die meist auch uber
gute eigene Entwurfsbiros verfugen, der Vorwurf unbilliger
Anforderung und Benutzung von Bauentwirfen weniger trifft,

so sind erfahrungsgem&l Gemeinden und kleinere Stadte
darin umsomehr schuldig: auch zahlreiche Industrien und
Gesellschaften kennen in diesem Fall das ,Was du nicht

willst" —, wenn der eigene Vorteil auf dem Spiel steht, nicht
mehr. Es mull aber ausgesprochen werden, auf die Gefahr,
auch Unschuldige damit zu treffen, dal3 es in sehr vielen Féallen
besonders die von Technikern, also von nicht akademisch
gebildeten Ingenieuren geleiteten Amter sind, die mangels
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Erziehung und Sinn fur den geistigen Inhalt einer Arbeit,
sehr oft auch mangels noétiger Kenntnisse, den gertgten Weg
einschlagen.

Es ist nicht von den zahlreichen Technikern die Rede,
die sowohl in Bildung wie Taktgefuhl manchen Akademiker
Ubertreffen, sondern von denjenigen, die sich bei ihrer Halb-
bildung nicht ganz einwandfreier Mittel bedienen, um sich
nur durchzusetzen.

Dies fuhrt uns zu der Frage, die hier besonders behandelt
werden soll, ndmlich der wirtschaftlichen und gesell-
schaftlichen Stellung des beratenden Ingenieurs.

Der Unternehmer, dessen Arbeitsgebiet in gewd6hnlichen
Fallen erst mit der Angebotsabgabe beginnt,’ braucht auf
Anforderung keine Entwirfe, namentlich keine Vorentwirfe
zu liefern; ganz besonders sollte er sich zu Projektierungs-
arbeiten nicht anbieten. Dies alles ist das eigenste Arbeits-
gebiet des beratenden Ingenieurs. Allerdings muBl betont
werden, daR bis jetzt ein leistungsfahiger Stamm beratender
Ingenieure fehlt.

Fir sic liegt zweifellos der Fall ganz klar: Der beratende
Ingenieur kann nur gegen Entgelt arbeiten, da der
Verkauf seiner geistigen Arbeit sein einziger Verdienst ist und
sein mul3. Der Auftraggeber, der sich bei verschiedenen Firmen
die ihm vielleicht fehlenden Kenntnisse nach Madglichkeit
umsonst einholt, ,spart" dabei den nach seiner Ansicht un-
nodtigen und teuren beratenden Ingenieur und Ubertridgt die
Arbeiten, nachdem er die kostenlosen Firmenentwirfe recht
und schlecht ausgebeutet hat, einer bisher unbeteiligten Firma.
Der Unternehmer sollte, gerade um eine derartige Handlungs-
weise des Auftraggebers zu vermeiden, nicht auf die Dienste
des beratenden Ingenieurs verzichten, da er erfahrungsgemén
bei ehrlicher Arbeit in dieser neutralen Stelle nicht nur eine
Uberwachung, sondern sehr oft auch Schutz gegen ungerechte
und uUbertriebene Forderungen des Bauherrn finden kann.
Der beratende Ingenieur wird keine unberechtigten Interessen
des Bauherrn vertreten, sondern er wird mehr als Schiedsrichter
in der Mitte stehen, den Bauherrn gegen Ubervorteilung durch
Preis und Arbeit, den Unternehmer gegen zu weitgehende
Inanspruchnahme durch die Bauherrschaft schutzen. Die
wirtschaftliche Entwicklung und der scharfe Existenzkampf
haben es mit sich gebracht, daR auch groRe und gréf3te Firmen
allzu gern den beratenden Ingenieur ausschalten. Es sei nun
zugegeben, dall es den wenigsten beratenden Ingenieuren,
die diese Tatigkeit ausschlieBlich ohne sonstigen festbezahlten
Beruf austben, maoglich ist, ein gréReres Biro zu unterhalten,
so dal sie die Bearbeitung groRerer Entwirfe nur in seltenen
Féallen Ubernehmen kénnen. Es wiuirde aber gentigen, wenn
der Unternehmer es ablehnt, kostenlos mehr zu leisten, als
was mit der Ausschreibung und Angebotsausfillung zusammen-
héngt, um allmahlich einen wirtschaftlich starken unabhén-
gigen Ingenieurstand erstehen zu lassen. Die Auftraggeber
wiurden damit die gertgte und unmoralische Inanspruchnahme
der Firmen voh selbst einstellen und dann, wenn die Beratung
doch schon etwas kostet, einen unabhéngigen Berater zuziehen;
sie wirden allmahlich einsehen, dalR ihnen damit mehr genitzt
ist, als bei der bisherigen Methode. Die ruckwéartige Kontrolle
der Tatigkeit des Beraters durch die Unternehmer sichert
ganz von selbst die Entwicklung von wirklich Sachverstandigen.
Es stdande dem Unternehmer wohl an und wurde erzieherisch
auf den Auftraggeber wirken, wenn der Unternehmer die
Entwurfsbearbeitung und Beratung in allen Féllen, die keiner
besonderen, etwa nur seiner Firma eigenen Erfahrung bedurfen,
mit dem Hinweis auf den beratenden Ingenieur ablehnen wirde.
Der Auftraggeber mutet dem Unternehmer solche Arbeiten
haufig nur im Hinblick auf'den diesem spater zuflieRenden
Gewinn zu; ersieht also in der bei der Beratung in technischer
und wirtschaftlicher Beziehung zu leistenden geistigen Arbeit
gewissermafBen nur einen Bestandteil des spéateren Auftrags.
Von dieser verkehrten Anschauung aus kommt er zu dem Fehler,
diese besondere geistige Arbeit, wenn sie ihm in vielen Féllen
sogar noch umsonst angeboten wird, nicht als solche einzu-
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schatzen und zu bewerten. Dadurch wird es auch erklérlich
daR die Allgemeinheit die geistige Arbeit gerade des beratenden
Ingenieurs so niedrig wertet, -dal3 die in der GeblUhrenordnung
festgelegte Norm fast nie ohne Kampf oder Versuch zu handeln
erreicht wird, dalR Auftraggeber glauben, fir unvcrwirklichte
Entwirfe und nicht direkt verwertete Beratung nichts schuldig
zu sein, wéahrend dieselben Leute jede Arztrechnung anstandslos
bezahlen und den Rechtsanwalt auch nach verlorenem Pro-
ze3 nach ihrer Schuldigkeit fragen.

Diese hier geschilderten Zustadnde treffen am meisten
fur das Gebiet des Bauingenieurs, aber auch — wenn auch
in geringerem MaRe — fur Elektrotechnik und Maschinenbau
zu. Die Stellung des beratenden Architekten scheint am meisten
gefestigt zu sein.

Der Verfasser machte schon an anderer Stelle den Vor-
schlagl), diese Zustdnde durch strengere Auswahl bei der
Zulassung von Ingenieuren als Planbearbeitern, wenigstens
von gewerblichen und polizeilichen Genchmigungsgesuchen
seitens der Behorde zu bessern. Es ist aber klar, daB dies
nur wenig nutzt, solange das Verhdltnis zwischen Berater
und Unternehmertum nicht geklart ist. Man halte sich dabei
vor Augen, daB es sich nur in weiterer Linie um einen Wett-
bewerb zwischen diesen beiden Ingenieurtypen handelt, daR viel-
mehr der Kampf um die Anerkennung der geistigen Arbeit
des Ingenieurs, namentlich des Bauingenieurs, Uberhaupt
geht, und zwar nicht nur mit dem Zweck, die Allgemeinheit
zu platonischer Bewunderung der von ihm ausgefuhrten groen
Werke mitzureiBen, sondern ihr sehr nichtern das Sprichwort
in Erinnerung zu rufen: Jede Arbeit ist ihres Lohnes wert,
auch die sich nicht immer sofort materiell auswirkende des
Ingenieurs.

Es mufl} jedoch noch eines hinzugefligt werden: auch der
beratende Ingenieur, namentlich der Bauingenieur, sollte seine
Aufgabe nicht allein darin erblicken, um allein auftechnischem
sondern auch — sogar in erhdhtem MaRRe — auf wirtschaft-
lichem Gebiete beratend zu sein. Dieser Seite seiner Tatigkeit
wurde bisher viel zu wenig Beachtung geschenkt. Selbst die
Hochschulen entschlieBen sich nur sehr zdégernd, technische
Wi irtschaftslehre mit all den wenig theoretischen Uberlegungen,
die man in der Praxis braucht, in den Lehrplan einzufuhren.
Dabei hat gerade der Bauingenieur, schon infolge seines, durch
grole Bauobjekte und die dabei zu lésenden verschieden-
artigsten Aufgaben bedingten weiteren Gesichtskreises, dem
mehr mit feinempfindlichen Konstruktionen und Kleinarbeit
beschéaftigten Fachgenossen des Maschinenbaues und der Elek-
trotechnik gegenuber, bei der Beurteilung dieser Fragen, die
mehr gesunden Menschenverstand als theoretische Kenntnisse
verlangen, einen gewissen Vorsprung, der ihn befdhigt, auch
fachlich entferntere Gebiete in ihrem Wesen rasch zu erfassen.
Es ist deshalb dringend notig, durch frihzeitige Schulung
des jungen Ingenieurs und Wecken des Sinnes fur wirtschaft-
liche Fragen nicht technisch gebildete Wirtschaftsberater
Uberflissig zu machen und durch Uberndhme dieser Téatigkeit
sich allméhlich nicht nur mehr Vertrauen, sondern auch mehr
Ansehen zu erwerben.

Weiterhin ware ein engerer ZusammenschlulR mit dem
Ziel besserer Vertretung der wirtschaftlichen Interessen vor
allem des unabhé&ngigen Ingenieurs winschenswert. Solange
freilich der Unternehmeringenieur in dem unabhédngigen Be-
rater nur einen unangenehmen Konkurrenten sieht, wird er
sich zur Vertretung von dessen Interessen nicht bereit finden.
Der beratende Ingenieur bedarf aber heute der moralischen
Unterstlitzung des Unternehmers, um der ihn allein erndhrenden
geistigen Arbeit zur Anerkennung zu verhelfen.

Der Ingenieurberater mul3 seine Kenntnisse auch anbieten,
Entwirfe kostenlos *zur Einsicht Uberlassen, Ratschlage
geben usw., Dinge, mit denen er oft sein Bestes dem anderen
ohne Gegenwert in die Hand gibt, nur um ins Geschéft zu
kommen. Dabei werden vielleicht wohl Vereinbarungen ge-

*) Vergl. ETZ 1925, Heft 27, S. 985—9S9.
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troffen, dalR ihm bei Ausfihrung seines Entwurfs die weitere
Bearbeitung und Bauleitung — wenn es gut geht — nach den
vollen Satzen der GebiUhrenordnung Ubertragen werden sollen.
Indessen, das fur den Auftraggeber wertvollste liegt in vielen
Fallen gar nicht in der Verwirklichung des Vorschlags oder
Entwurfs, sondern in der Auswertung der darin enthaltenen
Ideen nach einer dritten Richtung. Ganz besonders klar
tritt dieser sehr alltdgliche Fall bei energiewirtschaftlichen
Fragen hervor: Eine Stadt wird von einer Uberlandzentrale
versorgt; der Vertrag mit ihr lauft ab; die Stadt Uberlegt
andere Bindungen oder Mdglichkeiten. Der beratende Ingenieur
versucht zunéchst einen Auftrag zur unabh&ngigen Priufung
der besten Versorgungsmoglichkeit zu erhalten; dafur hat
man kein Geld, weil dies jede Spezialunternehmung umsonst
tut; der Ingenieur glaubt besondere Mdglichkeiten zu kennen
und gibt den Gedanken aus der Hand, — wenn er Glick hat,
gegen die Versicherung seiner Hinzuziehung, falls seine ldee
verwirklicht wird. Die Stadt benltzt nun die Unterlagen
und Nachweisungen bei ihren Verhandlungen mit dem alten
Lieferer, spielt die ihr darin gegebenen Mdoglichkeiten aus und
— schlieBt am Ende einen neuen Vertrag zu erméafRigten S&tzen
ab. Es kann sich dabei sehr leicht um Summen handeln,
die der Stadt einige zehntausend Mark jéhrlich ersparen.
Der Ingenieur erhé&lt seinen Vorschlag mit oder ohne Dank
zurick. Der Entwurf wird nicht ausgefihrt, die Stadt hat
jedoch damit einen bedeutenden Verhandlungserfolg davon-
getragen; der Ingenieur aber ist um seinen Lohn betrogen. —
Solche Beispiele kdnnten fast fir jedes Gebiet wiederholt werden.
Es ist immer wieder die mangelnde Schéatzung der geistigen
Arbeit, verbunden mit bewuf3t oder unbewuft unmoralischem
Handeln. Gesetzliche Mittel, um dem offensichtlich Gesché-
digten zu seinem Rechte zu verhelfen, gibt es nicht; man spricht
dann von Billigkeit und moralischem Anrecht, jedoch selten
mit finanziellem Erfolg.

Nur eine Verstdndigung zwischen dem Unternehmer und
dem unabhéngigen beratenden Ingenieur kann diese Ver-
haltnisse &ndern. Es handelt sich dabei nicht um ein Bundnis
gegen den Auftraggeber, sondern um Erzwingung der ndtigen
Achtung und zur Erziehung zu einer anderen Moral zum
Nutzen aller Ingenieure, und dem Ziel, endlich eine ange-
messene Bewertung der von Ingenieuren geleisteten Projekt-
arbeiten zu erwirken.

GroRBhandelsindexziffer (1913 = 100).

5 1L 12. 1. 19. 1. 26. 1. 2.2.
Baustoffe ... 148,9 149,0 149,33 149.9 149-9
Gesamtindex 136,5 135,7 136.0 135.9 1.35.4

Gesetze, Verordnungen, Erlasse.
(Abgeschlossen am 4. Februar.)

Finfte Verordnung zur Anderung der Steuerzinsverordnung.
Vom 21. Januar 1927. (RGBI. I S. 50.) Die Steuerzinsen werden von
§aL|J<f 5;/0 herabgesetzt; die Verordnung tritt mit dem 1. Februar 1927
in Kraft.

Ergdnzung der Ausflhrungsvbrschriften zur Verordnung Uber
Erwerbslosenfursorge. Vom 22. Januar 1927. (RGBI. I S. 50.)

Verordnung, betreffend Aufhebung der Verordnung Uber die Ver-
zsinsijln)g gestundeter Abgaben. Vom 27. Januar 1927. (Gesetzsamml.
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Rechtsprechung.

Zur Frage der Beweislast, wenn der Empféanger eines Bestatigungs-
schreibens rechtzeitig dagegen Widerspruch erhoben zu haben behauptet.
(Urteil des Reichsgerichts I1. Zivilsen. vom 10. Juli 1926. 11 542/25.)
Wird ein auf Grund von mundlichen oder telephonischen Verhand-
lungen abgeschlossener Vertrag durch schriftliche Mitteilung bestéatigt,
so muB3 der Gegner dem Absender des Bestatigungsschreibens von einer
etwa abweichenden Auffassung Uber das Zustandekommen des Ver-
trages alsbald Kenntnis geben, andernfalls die Bestatigung desVertrags-
abschlusses gegen sich gelten lassen. Der Absender des Bestatigungs-
schreibens braucht sich zum Beweis des Vertragsabschlusses nur darauf
zu berufen, dall das Bestdtigungsschreiben dem Vertragsgegner zu-
gegangen ist. Will dieser den Vertragsschluf3 nicht gelten lassen, so
mufd er .seinerseits dartun, dal er dem Bestdtigungsschreiben recht-
zeitig widersprochen hat.

Wesen des Kartellvertrages. Form und Inhalt der Kindigung
gemaR § 8 Kartell-VO. (Urteil des Reichsgerichts Il. Zivilsen. vom
9. Juli 1926. 11 28/26.) Wesentlich fur den Kartellvcrtrag ist zunachst
eine Ubernahme 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 kénnen sein: Ubertragung 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 Fihlungnahme vor Preisanderungen.
Die zum Kartell zusammenwirkenden Beteiligten bleiben rechtlich
und wirtschaftlich selbstdndig und werden nicht kapitalistisch zu-
sammengefallt. Unerheblich ist die Verfolgung monopolistischer Ten-
denzen, sowie ob die getroffenen Abmachungen an und fur sich geeignet
waren, den Markt zu beeinflussen.

Die Kindigung des Kartells erfolgt durch Erklarung des Willens
zum fristlosen Austritt gegeniiber den ubrigen Beteiligten. Ein Hinweis
auf § 8 Kartell-VO. ist nicht erforderlich. Kindigungsbeschrankungen
sind unwirksam.

Kennzeichnung der Niete aus hochwertigem Baustahl.

Die Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft
gibt unter Ziffer 82 D 575 nachstehende Verfigung vom 26. Januar 1927
bekannt:

+~An die
Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft
Gruppenverwaltung Bayern und die Reichsbahndirektionen
— je besonders —a
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 — fur
die Kennzeichnung der Niete aus hochwertigem Baustahl vorgeschrie-
benen GroRen des Buchstaben ,,H" erfordern bei den dickeren Nieten
so groRe Abflachungen der Setzkdpfe, da nach den vorliegenden Er-
fahrungen die dicken Niete unter Umstédnden nicht einwandfrei ge-
schlagen werden konnen. Versuche mit fur alle Niete gleich grof3en
Abflachungen und Buchstaben haben ergeben, dal} 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 kunftig so ausfuhren zu
lassen, daf3 fur alle Nietdicken der Durchmesser der Abflachung 12 mm,
der Durchmesser des den Buchstaben ,,H" bzw. ,Si" umschreibenden
Kreises 8 mm und die Dicke der Buchstaben 0,7 mm betragt.

Diese Bestimmung wird in die demnéchst erscheinenden ,Vor-
laufigen Vorschriften fur die Lieferung von Eisenbauwerken aus Si-
liziumstahl (St. Si)” cingcarbeitet werden. Fur die ,Vorlaufigen Vor-
schriften fur 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 hinféllig. Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft

Hauptverwaltung
gez. Kraefft.”

Betr.:

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

A. Bekanntgemachte Anmeldungen.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 1 vom 6. Januar 1927.

49, Gr. 44. R 59 2S2. Eugéne Royer, Lyon, Frankr.; Vertr.:
Dipl.-Ing. W. Schmitzdorff, Pat.-Anw., Berlin SW 61.
Brenner zum Schneiden von Metallteilen groRer Stéarke
mit Sauerstoff, insbes. unter Wasser. 5. 1X. 23. Frank-
reich 23. IX. 22.

Ll. 5d, Gr. 10. H 103 301. Ernst Hese, Unna i. Westf. Selbst-

tatige Vorrichtung, um einordnungsmaRiges Zulaufen der
Forderwagen zum Schacht sicherzustellen. 24. VIII. 25.

*

K. 20i, Gr. 44. B 12708!1. Jakob Bouillon, Kéln, Unter-Kahlen-
hausen 31/33. Warnsignal mit elektrisch zindbarer Patrone.
28. VIII. 26.

KI. 38 h, Gr. 4. B 119658. Karl Bubla, Pilsen; Vertr.: Dr. K. Mi-

chaelis, Pat.-Anw., Berlin W 35. Vorrichtung zum Impré-
gnieren von Holz. 5.V.25. Tschechoslowakische Republik

2p. VI. 24.

KIl. 84c, Gr. 2. P 50052. Karl Palil, Heidelberg, Kaiserstr. 12.
Eiserne Spundwand mit eingebauten Hohlpfahlen. 13.
HIl. 25-
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B. Erteilte Patente.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. i vom 6. Januar 1927.
20a, Gr. 14. 439702. Maschinenfabrik Buckau, Akt.-Ges. zu
Magdeburg, Magdeburg. Schragaufzug mit Vorder- und
Hinterseil. 24. XI1. 25. M 92 297.

Gr. 14. 439 S49. Maschinenfabrik Buckau Akt.-Ges. zu
Magdeburg, Magdeburg. Mitnehmenvagen fiir Schragauf-
ziige. 7. XI1. 25. M 92062.

Gr. 14. 439703. Dipl.-Ing. Otto Ohnesorge, Bochum,
Waldstr. 90. Schragaufzug, bei dem die zu beférdernden
Wagen von dem Aufzugseil auch noch auf wagerechten
AnschluBstrecken verschoben werden. 5. Il. 26. O 15 479.
Gr. 47. 439779. Wilhelm Schauerte, Forde-Grevenbriick
i. W. Einrichtung zum Entfernen von Beklebezetteln,
sowie zum Bekleben mit neuen Zetteln, insbes. fur die
Zwecke der Abfertigung von Eisenbahnfahrzeugen.
30. VIII. 25. Sch 76 794.

Gr. 3. 439 83S. Dr. Franz Schluter, Dortmund, Méarkische
Str. 59. Wasserloser Gasbehélter, bei welchem der Boden
durch eine Dichtungsvorrichtung an den Mantel ange-
schlossen ist. 22. Il. 25. Sch 73 176.

Gr. 7. 439 800. Berliner Nordsudbahn-Akt.-Ges., Berlin.
Untergrundbahntunnel mit einem Kraftwagenunterstand.
24. VIII. 24. IC 90 715.

KI.
Kl. 20 a,

Kl. 20 a,

KI, 20c,

Kl. 371,

Kl. 37 f,
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KI. 38 h,:Gr. 3. 439 7S4.Stapclberg & Schermer, Hannover, u.
Dipl.-Ing. Dr. I'ritz Giesccke, Géttingen. Mittel zur Ver-
tilgung von Holz- und Mauerschwamm. 19. I1Il. 25.
St 39 299.

KI. 80a, Gr.7. 439758. ,Draiswerke G.m. b. H., Mannheim-
Waldhof. Forderkasten, insbes. fur Betonmischmaschinen.
30. I. 26. D 49730.

KIl. 804a, Gr.7. 439683. Emil Sprenger, Goldach, St. Gallen,
Schweiz; Vertr.: Dr. G. ltauter, Pat.-Anw., Berlin W 9.
Verfahren zur Herstellung von Mischungen aus stiickigen,
kdrnigen oder pulverigen Massen beliebiger Art. 11. V111. 21.

* S 57 231

KI. Soa, Gr. 20. 439684. Curt Hentzschel, GroBalmerode b. Cassel.
Formmaschine zur Herstellung von Tonplatten u. dgl.
14. VII. 22. H 90 479.

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

KI. 8l a, Gr. 3. 439 736. Arno Andreas, Minster i. W., Stauffen-
stralle 54. Verfahren zum Fullen von Féassern mit pulver-
und staubféormigem Gut, wie Zement. 19. XII. 25.
A 46 632.

Kl. 844a, Gr. 3. 439733. Maschinenfabrik Augsburg-NuUrnberg A.-
Ges., Nurnberg. Doppclschutzenwehr. 28. VII. 25.
M 90 70S.

BOCHERBESPRECHUNGEN.

Farbe im Stadtebild.

Die kleine uns vorliegende Schrift der Industriewerke Lohwakl
A.-G. (Lohwald bei Augsburg) befal3t sich mit der Verwendung und
Bewdhrung der Keimschen Mineralfarben und |43t erkennen, wie
diese Farben als recht geeignet zur Belebung des duf3eren Stadtebildes
anzusprechen sind, und das um so mehr, als sie sich gegenuiber atmo-
spharischen Einflussen bestens bewéhrt haben. M. F.

Verschiebebahnhdfe in  Ausgestaltung und Betrieb.
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 Bénde, 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-
schiebebahnhofe die Knotenpunkte des Eisenbahnverkehrs. Von
ihrem Arbeiten héngt das Pulsieren des ganzen Verkehrs ab. Es ist
deshalb zu begrufRen, daR die Verschiebebahnhofe weiter durchgear-
beitet werden, wie es sich die Herausgeber zur Aufgabe gestellt haben.

Das neue, vorliegende lieft leitet der neue Generaldirektor der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, Dr. Dorpmuller, der anerkannte
Eisenbahnfachmann, mit bemerkenswerten Worten ein: ,Kein Eisen-
bahnnetz*, sagt er, ,kann im Guterverkehr mehr leisten als seine
Verschiebebahnhofe, so dal diese den Gradmesser fur die Gesamtlei-
stungsféhigkeit der Bahnnctze bilden." Er fuhrt aus, daf die Durch-
bildung der Verschiebebahnhdfe ihre an sich hohen Ausgaben herabsetzt
und damit die Mdoglichkeit gibt, der Volkswirtschaft auf dem Tarif-
gebiet Erleichterung zu verschaffen. Von groem Interesse ist die von
Dr. Dorpmuller proklamierte Bildung der ,Rangiertechnischen
Studiengcsellschaft", die sich die planmaRige Erforschung aller Vor-

gange 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. Muller, Dresden, der betriebswissenschaft-
liche Untersuchungen von Bahnanlagen nach einem von ihm erfundenen
Verfahren anstellt, und des bekannten Eisenbahnerfinders Dr. Frolich,
der die mechanisierte Abiaufanlage behandelt. Die auf Dr. Baseler
zuruckgehende Wirbelstromgleisbremse und Rangierwinde wird von
bayerischen Ingenieuren dargelcgt.

Auch Holland kommt zu Wort. Der bekannte Vorstand bei den
Niederlandischen 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 Verschiebebahnhofe wissenswert sind.

Die ausfuhrende Industrie kommt durch Direktor Dichl von der
AEG zu Worte.

Wir kdénnen auch diesem Heft nur eine weiteste Verbreitung
in Fachkreisen wiinschen. Dr. S6llner, Dresden.
Die Grundbegriffe der modernen Naturlehre. Von Prof
Dr. Felix Auerbach. 5. Aufl. B. G. Tcubner, Leipzig und Berlin
1926. (Aus Natur u. Geisteswelt 40. Band.) 12S S. Preis RM 2.—.

Auf Kosten einiger unbedeutender Kiurzungen ist die neue Auf-
lage dieses ausgezeichnet klar und anschaulich abgefalBten kleinen
Werkes durch Bericksichtigung der Begriffe und Anschauungen,
welche die neueste Zeit auf physikalischem Gebiet gebracht bzw. ge-
klart hat, ergdnzt worden. Es durfte damit wie friher das Interesse
aller finden, die, ohne Zeit fur tiefer schirfende Untersuchungen und
das Studium breiterer Darstellungen zu haben, sich schnell orientieren
wollen und dabei doch nicht Gefahr laufen mdéchten, zu theoretisch
falschen Erkenntnissen und unklaren Vorstellungen zu gelangen. Is.

MITTEILUNGEN DER DEUTSCHEN GESELLSCHAFT FUR BAUINGENIEURWESEN.

Geschaftstelle: BERLIN NW7,

Friedrich-Ebert-Str. 27 (Ingenieurhaus).

Fernsprecher: Zentrum 15207. —mPostscheckkonto: Berlin Nr. 100 329.

Mitgliedsbeitrag fir 1927.

Wir bitten unsere Mitglieder um die Einsendung des Jahres-
beitrages fur 1927. Der Beitrag betragt wie im Vorjahre: RM. 8,—
jahrlich fur Mitglieder, die gleichzeitig Mitglieder des VDI sind,
RM. 6,—, fur Junioren RM. 3,—. Es wird im Interesse einer geregelten
Geschéftsfuhrung um moglichst baldige Einzahlung auf Postscheck-
konto Berlin 100 329 der Deutschen Gesellschaft fir Bauingenieur-
wesen gebeten.

Werbt Mitglieder!

Wir bitten unsere Mitglieder, fur unsere Gesellschaft in ihren
Bekanntenkreisen zu werben. Neu hinzutretende Mitglieder kénnen
gegen einen Zuschlag auf den diesjdhringen Jahresbeitrag vorlaufig noch
das ,Jahrbuch 1926" und das Buch ,Rationalisierungsprobleme im

*

Bauwesen" nachgeliefert erhalten. Die Mitglieder erhalten die Zeit-
schrift ,Der Bauingenieur" bei Bestellung durch die Gesellschaft zu
einem gegenuiber dem Ladenpreis um 25% ermdaRigten Vorzugspreis.

Vortragsreihe
Uber ,Maschine und Handarbeit im Baubetriebe“.

In Fortsetzung der Vortragsreihe uber ,Maschine und Hand-
arbeit im Baubetriebe* findet am Dienstag, den 22. Februar 1927,
abends 8 Uhr, im Ingenieurhause, Berlin NW 7, Friedrich-Ebert-
StraBe 27 (groRer Saal, r. Stock) ein weiterer Vortrag des Herrn
Dr.-Ing. Max Mayer, Lehrer an der Bauhochschule in Weimar, Gber
~Uber den Wert und die zweckmaligste Vornahme von
Zeitstudien im Baubetriebe" statt. Der Vortrag wird von Licht-
bildern begleitet sein. An den Vortrag wird sich voraussichtlich eine
Aussprache anschlieRen. Eintritt frei, Gaste willkommen.

FUr die Schriftleitung verantwortlich: Geheimrat Dr.-Ing. E. h. M. Foerster, Dresden. — Verlag von Julius Springer in Berlin W

Druck von H.S. Hermann & Co.,

Berlin SW 19, Beuthstrafle 8.



