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FRIEDRICH ENGESSER ZUM 80. GEBURTSTAGE.

Heft 5

In Stiller Weltabgeschiedenheit, fern von Karlsruhe in
seiner badischen Heimat, im siidlichen badischen Schwarzwald,
lebt Friedrich Engesser. Am 12. Februar ist sein 80. Geburts-
tag. Man kann heute noch weniger ais fruher davon sprechen,
daB er diesen 80. Geburtstag feiert, denn Engesser war nie ein
Freund von Feiern.

Ais die Mitglieder der Abteilung fur Bauingenieurwesen
an der Technischen Hochschule in Karlsruhe am 12. Februar
1923 in einem einfachen Zusammensein den 75. Geburtstag
Engessers feierten, ahnten sie nicht, daB es zugleich eine Art
Abschiedsfeier sein wurde. In jenen Tagen des sichtbaren Zu-
sammenbruches unserer Wahrung und der vorausgegangenen
Scheinblute unserer Wirtschaft war ihm die Weit noch fremder
geworden, ais sie es ihm schon vorher und besonders bei Kriegs-
ausbruch'geworden war. Er zog sich
Ende des Jalires 1923 in die Einsam-
keit zuriick, nachdem er sich gerade
in den Nachkriegsjahren in seltener
geistiger Frische ais emeritierter Pro-
fessor an der Hochschule und litera-
risch betatigt hatte.

Der Lebensgang Engessers ist
einfach. GeboreninWeinheimi.Baden,
studierte er in Karlsruhe an der Tech-
nischen Hochschule, ais Ingenieur
wirkte er im badischen Staatsdienst,
zuerst beim Bau der Héllental- und
der Schwarzwaldbahn, spater bei der
Eisenbahn- und Wasserbaubehorde in
Karlsruhe, bis er im Jahre 1885 ais
Nachfotger Sternbergs einem Rufe
an die Technische Hochschule in
Karlsruhe folgte. AuBer auf Ferien-
reisen, iiber die er viel Interessantes
zu erzahlen wuBte, ist er nur seiten
aus Baden hinausgekommen, unddoch
isterdurch seinegrundlegendentheore-
tischen Arbeiten weit iiber die Gren-
zen Deutschlands bekannt geworden.

Dies ist um so bemerkenswerter,
ais Engesser es nicht liebte, sich
offentlich zu betatigen, sei es bei Ver-
sammlungen oder an anderer Stelle.

Die wissenschaftliche Tatigkeit Engessers war sehr frucht-
bar. Diese und seine Lehrtatigkeit, von der seine Schiiler be-
geistert waren, haben ihm allgemeines Ansehen in der Fachwelt
gebracht.

Vor und nach dem Kriege verging wohl kein Jahr, in dem
er nicht zu irgendeiner fachwissenschaftlichen Frage auf seine
Art Stellung genommen hatte.

Von seinen Veroffentlichurigen sei in erster Linie sein Buch
iiber die Zusatzkrafte und die Nebenspannungen genannt.
Seine beiden Schiiler, der verstorbene Prof. Schachenmeier
und Prof. Kriem ler setzen mit Recht diese Yeroffentlichung
an erste Stelle. Der erstere betrachtete die Arbeit ais den Anfang
einer charakteristischen Entwicklung der Theorie der eisernen
Briicken. Der letztere hebt die besondere Gabe Engessers
hervor, die auch sonst seinen Arbeiten nachgeriihmt wird:
Dank seinem reichen Wissen durfte er sich an die. theoretisch
schwierigsten Aufgaben wagen, weil ihm die Befahigung eigen
war, die mathematisch formellen Schwierigkeiten dadurch zu
beseitigen, daB er den Kern ubersichtlich herausschalen und
darauf wreiterbauen konnte.

Von ebenso groBer Bedeutung war seine Arbeit iiber
Rahmen, die er in der ihm eigenen klaren und anschaulichen
Weise lange vor dem spater bekannt gewordenen Vierendeel
veroffenthchte.

Aus der Fiille der anderen Veroffentlichungen, die in der
Zeitschrift ,Der Eisenbau” im Jahrgang 1918 zusammengestellt
sind, nenne ich auBer den Arbeiten iiber die Nebenspannungen
seine Verdéffentlichungen iiber den Erd druck und eine Reihe
von Veroffentlichungen zum Knickproblem.

Von besonderem Interesse sind auch seine Veroffentlichun-
gen iiber den Einsturz der Birsbriicke bei Monchenstein und der
Briicke iiber den St. Lorenz-Strom bei Quebeck sowie die Folge-
rungen aus dem Einsturz des Hamburger Gasbehalters.

DaB Engesser auch fiir Neucrungen seinen Blick nicht
verlor, geht aus verschiedenen Ver-
offentlichungen iiber Eisenbeton her-
vor, wenn er auch hier nicht so tief
schiirfen konnte, wie auf seinem
eigentlichen Fachgebiet.

Engesser kam ais Lehrer an die
Hochschule zu einer Zeit, da die Bau-
ingenieurwissenschaft in ihren An-
fangen war. Er ubcrnahm einen Lehr-
stuhl fiirEisenbahnbau, Statik, Eisen-,
Holz-und Steinkonstruktionen. Spater
gab er den Eisenbahnbau ab.
Es ist zu verstehen, daB er,
der in der Zeit der konstruktiven
Anfange lebte, die spater allgemein
durchgefiihrte Teilung der Lehrge-
biete nicht billigte und den Stand-
punkt vertrat, fiir den Ingenieur-
studierenden sei es am besten,
wenn alle diese Gebiete von einem
Lehrer gelehrt werden. Unsere
Generation, die infolge der in
der Praxis notwendig gewordenen
Spezialisierung vor einer Fiille von
Arbeitsgebieten stand, konnte in der
groBen Mehrzahl diesem Gedanken-
gang nicht folgen. Was fruher
moglich war, ist in den letzten
Jahrzehnten nicht mehr moglich
gewesen. Es wird heute keinen Fachmann geben, selbst wenn
er von so allgemeiner wissenschaftlicher Bildung erfiillt ware,
wie Engesser, der alle Teilgebiete beherrschen konnte. Ich
will nur auf das mir Nachstliegende hinweisen und erwahnen,
wie notwrendig fiir den Eisenbetonkonstrukteur die Erganzung
der vorher rein mathematisch behandelten Problemie der Statik
durch wissenschaftliche Untersuchungen in Ingenieurlabora-
torien geworden ist.

DaB Engesser die Entwicklung der Ingenieurlaboratorien
ais Grundlage der wissenschaftlichen Forschung vorausahnte,
beweisen seine eigenen Modelluntersuchungen, die er auf dem
Gebiete des Erddruckes und in der Knickfrage ausfiihrte.

Engesser gehorte zu jenen ganz bedeutenden Statikern,
die Grundlegendes schufen. Er ging.dabei seine eigenen Wege
bei aller Anerkennung der Leistungen seiner Zeitgenossen, deren
Wege nicht immer die seinen waren.

Wahrend die Leistungen Engessers ais Fachmann all-
geinein bekanntwurden, war die Wertschatzung seiner mensch-
lichen Eigenschaften auf den engeren Kreis seiner badischen
Kollegen und seiner Schiiler begrenzt, da die Allgemeinheit
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den Menschen Engesser kaum kannte. Er war ein Mann,
der sich nicht mit seiner Fachtatigkeit (begniigte. Er hatte
Philosophie, Geschichte und allgemeine Literatur studiert oder
gelesen. Er licbte die Musik und musizierte eifrig noch in den
letzten Jahren, die er in Karlsruhe verlebte.

Ein Niederschlag seiner Erfahrungen ist in seinem Biichlein
»Technik, Ingenieur- und Hochschulstudium" zu finden, das
eine Vortragsreihe fiir die jungen Studierenden umfaBte, die
er auf unseren Wunsch im Jahre 1920 an der Technischen Hoch-
schule abhielt. Diese im Verlag Springer im Jahre 1921 er-
schienene Broschiire ist leider viel zu wenig belcanntgeworden.
Sie enthalt nicht nur die Ansichten eines erfahrenen Wissen-
schaftlers und Hochschullehrers iiber Hochschulerziehung,
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sondern auch Lebenserfahrungen und Beobaclitungen eines
iilber den Alltag sich heraushebenden allgemein gebildeten,
bedeutenden Mannes. Wer das Gliick hatte, diesen Manii mit
dem ausdrucksvollen Kopf und den wundervollen Augen
sprechen und erzahlen zu horen, wird ihn nicht vergessen konnen.

An seinem 80. Geburtstage wollen wir seiner gedenken,
auch wenn er selbst nicht an Feiern denkt. Die Fachwelt moge
dankbar an die Gaben denken, die er der Ingenieurwissenschaft
schenkte, und die Menschen, die ihn persénlich kannten, werden
in Verehrung des seltenen Mannes gedenken.

In der Geschichte der Technik hat sich die Personlichlceit
Engessers, deren es in der Welt der Technik noch nicht viele
gibt, schon lange einen Ehrenplatz *gesichert. E. Probst.

INTERNATIONALE WETTBEWERB
ZUM NEUBAU DER KONIGINNENBRUCKE

IN ROTTERDAM.

Von Professor Dr.-Ing. Kammer, Darmstadt.

(Fortsetzung und SchluB von Seite 63.)

4. Entwurf mit dem Kennwort ,.Dreigelenkbogen’'l

Verfasser: Flender Akt.-Ges. fiir Eisen-, Briicken- und
Schiffbau, Benrath; Hollandsche Maatschappij vor het rnaken
van Werken in gewapend Beton, s’Gravenhage.

Auch dieser Entwurf hat bei geschlossener Brucke einen
Dreigelenkbogen ais Haupttrager vorgesehen. Wie die Abb. 39
zeigt, handelt es sich ebenfalls um eine zweifliigelige Rollklapp-
briicke. Die Firma hat besonderen Wert darauf gelegt, die Ver-
kehrsuntefbrechungen, die durch Offnen und SchlieBen der
Brucke entstehen, so gering ais méglich zu halten. Die Roll-
klappbriicke ist an sich schon den Briicken mit fester Drehachse
in bezug auf die Kurze der Bewegungszeit iiberlegen, da durch

Ouerschni/f
durch die Seifenéffnung

das Zuriickrollen der Brucke die Offnung schneller freigegeben
wird. Der tyier zur Anwendung gebrachte, in Abb. 41 darge-
gestellte Gelenkstangenantrieb (D.R.P. System Zimmermann)
weist auBerdem den Vorzug auf, daB die Brucke beim Offnen
zunachst mit groBerer Winkelgeschwindigkeit bewegt wird,
ebenso ist beim SchlieBen im zweiten Teil der Bewegungs-
zeit die Geschwindigkeit groBer. Die Brucke wird also nicht
nur schnell bewegt, sondern es wird auch erreicht, daB beim
Offnen die Mitte der Schiffahrtsoffnrung am schnellsten
freigegeben und beim .SchlieBen sehr spat versperrt wird.
Die Offnungs- und SchlieBzeit ist normal mit 45 Sekunden
angegeben, bei 40 kg/m2 Winddruck betragt sie 92 Sekunden.
Diese geringe Zeitdauer wird dadurch ermoglicht, daB die
fur das Verriegeln und Entriegeln der Brucke erforder-
liche Zeit ausgeschaltet wird, indem die Riegelsicherung der
Brucke gegen ein unbeabsichtigtes Offnen selbsttatig wahrend

der Bewegung erfolgt. Daher ergibt sich ais Gesamtzeit fiir

die Betatigung der Klappbriicke
1. bei Wind bis zu 15 kg/m2
Bewegung der Schranken 10 Sekunden

Briicke 45 »

55 Sekunden.
2. bei Wind bis zu 40 kg/m2
Bewegung der Schranken 10 Sekunden
Brucke 92
102 Sekunden.

Die automatische Regelung der Briickensicherung verur-
sacht hohere Kosten. Daher haben die Yerfasser auch den Fali

Abb. 39. Ctuerschnitt

in Brucken-Mitte

der iiblichen Verriegelung vorgesehen, wodurch eine um 15 Se-
kunden langere Gesamtzeit fiir die Betatigung der Klappbriicke
in Kauf genommen werden muB.

Das nachstellbar eingerichtete Scheitelgelenk liegt in
Obergurthohe, die Kampfergelenke auf dem Vorderende der
Rollbahn. Der Radius des Rollsektors, dessen konstruktive
Ausbildung und AnschluB an den Ruckarm des Klappen-
tragers aus Abb. 40 hervorgeht, betragt 3,25 m. In Fahjr-
bahnhéhe ist ein Windverband angeordnet, der im Vorder-
arm der Klappe besondere Gurtungen hat, die zugleich bei auf-
geklappter Brucke das Fahrbahngewicht auf die Haupttrager
iibertragen. Soweit es die Durchfahrtshohe zulaflt, befindet
sich auch im Obergurt ein Windverband, der an seinem Ende
durch Portale die Krafte auf den unteren Windverband iiber-
tragt. Die Fahrbahn iiber dem Hinterarm ist in doppeltem
Sinne beweglich. Sie ruht auf besonderen Haupttragern von
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9,60 m Stiitzweite auf, deren vordere Enden sich mittels Ge-
lenke auf den Rollsektor abstiitzen. Die Hinterenden dieser
Haupttrager sind an einem beiderseitig iiber die Fachwerk-
haupttrager des Riickarmes auskragenden Quertrager ange-
schlossen, der bei geschlossener Brucke auf Pendeln ruht und
seine Auflagerkrafte aus standiger und Verkehrslast durch diese
Pendel an das Pfeilermauerwerk abgibt. Die Vorderarme
der Klappbriicke erhalten durch die Verringerung des Hinter-
armgewichtes ein 'Obergewicht, wodurch ein Horizontalschub
von 10 t in den Kampfergelenken erzeugt wird. Es wird in
der Berechnung nachgewiesen, daB selbst eine Belastung der

beiden Riickarme mit 5 Reihen bremsender Lastwagen diese
Scheitelkraft auf héchstens 4 t verringert.

Bei dem groBten Offnungswinkel von 78° stehen die beiden
Klappen ungefahr senkrecht nach oben. Es wird eine Auf-
stellungsart in Vorschlag gebracht, bei der es moglich ist, die
Haupttrager vor dem Einbauen der Fahrbahn zunachst probe-
weise herunterzuklappen, die Scheitelgelenke einzupassen und
etwaige Abweichung bei der Verlegung der Rollbahn und
Kampfergelenke auszugleichen.

Wie bereits hervorgehoben, wird eine neuartige Antriebs-
vorrichtung mittels Gelenkstangen verwendet8 (Abb. 41). Bei
diesem Gelenkstangenantrieb greift ein Kniehebelpaar derart an
derBriickenklappean, daB deruntere GelenkpunktdesKniehebels
drehbar am Pfeilermauerwerk und der obere Gelenkpunkt des
anderen im Mittelpunkt des Rollsektors angreift, wahrend im
gemeinsamen Gelenkpunkt die mit Triebstockverzahnung ver-

* Zimmermann,
Bewegung von Klappbriicken, Bautechnik 1923, S. 435.

Ein neuartiger Gelenkstangenantrieb fiir
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sehene Zahnstange angreift. Durch die Bewegung der Zahn-
stange und des Kniehebelgestanges wird die Brucke geoffnet
und geschlossen. Der Antrieb der Zahnstange erfolgt durch ein
Ritzel, um dessen Achse eine zur Fiihrung der Stange dienende
Schwinge pendeln kann, entsprechend den verschiedenen Schrag-
lagen der Stange. Diese Stangen liegen symmetrisch zu beiden
Seiten der Klappen, so daB eine Verwindung der Brucke ausge-
schlossen ist. Antriebsritzel, Kegel- und Stirnradervorgelege
werden von einer durchgehenden Welle angetrieben, um eine
gleiclimaBige Bewegung in der Zahnstange zu erreichen. Der
wesentliche Yorteil dieser Anordnung besteht darin, daB die

KUD

Motorleistung herabgesetzt wird, da die Brucke wahrend der
Periode der geringsten Bewegungswiderstande mit der groBten,
beim Auftreten der groBten Bewegungswiderstande mit der
kleinsten Geschwindigkeit bewegt wird.

In der Offnungslage ist das Kniehebelgestange gestreckt,
wodurch eine automatische Selbstsperrung der Brucke erfolgt.
Das Triebwerk erhait dann durch Windkrafte auf die geoffnete
Brucke iiberhaupt keine Belastung, die Klappe wird durch die
gespreizten, ais kraftige Eisenkonstruktion ausgefiihrten Knie-
hebel direkt gehalten. Das Einfahren der Brucke in die Offnungs-
lage erfolgt mit ganz geringer Geschwindigkeit, so daB Puffer
und Vorderendschaltung iiberfliissig sind. Dagegen ist fiir das
Einfahren in die SchlieBlage Yorderendschaltung vorgesehen, um
eingesicherteslneinandergreifendes Scheitelgelenkes zu erreichen.

Ais Materiat der Klappbriicke wird hochwertiger Stahl
mit 44H-51 kg/mm2 Festigkeit vorgeschlagen. In den beiden
seitlichen TJberbauten sind die Haupttrager ais Fachwerk-
daralleltrager ausgebildet. Fiir den siidlichen tJberbau, der ja ais
bewegliche Brucke auszubilden ist, ist eine Hubbriicke mit
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der Riickverankerung iiber das Haupttragerende wird durch
einen Anlauf von r : 20 der Auflagerplatte erleichtert. Die
bewegliche Riickverankerung bringt also bei ungenauer Ab-
stellung des Hauptantriebes beim Oberschieben die Klappe
in die richtige senkrechte Endlage. Die seitliche richtige End-
lage ist durch zwei am Gegengewichtskasten angebrachte seit-
liche Fiihrungen gewahrleistet, die zugleich in der am Pfeiler
angebrachten oberen Pufferung anliegen. Die untere Pufferung
liegt am FuB der Rollbahnstucke.

Das aus Roheisenstiicken und Beton bestehende Gegen-
gewicht ruht in einem aus zwei Gegengewichtstragern und
Bodenblechen bestehenden Kasten. Die Obergurte der Gegen-

DENa28Lh e ft IEUR

Fiihrungsmaste der Hubbriicke zu vermeiden, ist auch bei
diesem Entwurf, ahnlich wie bei der Lésung ,,3 Scharnieren
wipbrug" die Fiihrung, der Gewichtsausgleich und Antrieb
der Hubbriicke ganz in den Mittelpfeiler und das Landwiderlager
unter die Fahrbahn verlegt (Abb. 44)." An die kastenférmig aus-
gebildeten Quertrager SchlieBen nach unten die zweiteiligen
Fiihrungssaulen von 8 m Lange an. Bei einem Hub von 5 m
verbleiben noch 3 m im Pfeiler, so daB auch bei h6chster Lage
noch eine sichere Fiihrung vorhanden ist und die Windkrafte
frei aufgenommen werden. Fiir die Hubbriicke ist ebenfalls
Maschinenantrieb vorgesehen. Er geschieht durch ein Ritzel,
das in eine im Mauerwerk verankerte Zahnstange eingreift.

Draufsichf aufdie Unferbaufen

Draufsichf auf die Konstrukfion

Schnff
Schniffa-i
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jzm
Vi
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gewichtstrager tragcn einen wagerechten Verband, der mit

dem Bodenblech zusammen die bei aufgerichteter Klappe nach
unten wirkende Last der Fahrbahn und des Gegengewichtes
auf die Haupttrager iibertragt.

Fiir den Antrieb ist eine feste Zahnstange gewahlt. Das
Triebwerk ist in dem Gegengewichtsarm der Brucke unterge-
bracht und greift mit dem in der Rollachse liegenden Ritzel
in die unter den FuBsteigen liegende Zahnstange. Es ist so
bemessen, daB es bei 40 kg/m2 Wind keine unzulassigen Bean-
spruchungen erhalt. Jede Briickenseite wird von einem 100 PS-
Motor angetrieben und bei Wind bis zu 15 kg/m2in einer Minute
geo6ffnet. Die Verriegelung der Briickenhalften untereinander
erfolgt durch beiderseits an den Haupttragern angeordnete
Finger. Entsprechend den Bedingungen des Programmes ist
die Uberbriickung der sudlichen Seiten6ffnung ais Hubbriicke
vorgesehen, die mit der Unterkante auf R. P. -f 9 m gehoben
werden kann. Um die auf den Pfeilern stehenden, unschénen

Draufsichfauf die Fahrbahn

Abb. 45.

Alle tragenden Teile der Mittelpfeiler sind in Beton oder
Eisenbeton ausgefiihrt; die von den Pfeilern aufgenommenen
Briickenlasten und die Gewichte der Pfeileraufbauten selbst
werden durch Tannenholzpfahle auf den Baugrund iibertragen,
wobei die unter den bestehenden Pfeilern der alten Brucke vor-
handenen Pfahle zur Griindung der neuen Pfeiler mit heran-
gezogen werden. Im Innern des nérdlichen Pfeilers sind die
samtlichen fiir die Bewegung der Klappbriicke erforderlichen
Raume untergebracht. Der sudliche Pfeiler nimmt auBerdem
die fiir die Unterbringung der Hubvorrichtungen notwendigen
Aussparungen auf.

b) Entw~urf ,Bogcnbrucke™.

Die Klappbriicke ist wieder ais Scherzerbriicke konstruiert
(Abb. 45). Die Haupt- und Quertrager der Bogenbriicke
werden aus hochwertigem Baustahl hergestellt. Zur Aufnahme
der Yerkehrslast bilden die beiden Klappbriickenhalften in
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geschlossenem Zustand einen Dreigelenkbogen. Jede Klappe
bewegt sich auf einem Rollkranz, desscn Halbmesser zu 3,4 m
gewahlt ist.

Durch den Hauptantrieb wird nun der Bogen beim SchlieBen
zunachst nur soweit gesenkt, daB der Zapfen des Kampfer-
gelenkes, das 50 cm vor der Drehachse liegt, sein Lager zwar
beriihrt, das Gesamtgewicht aber noch auf dem Rollkranz ruht.
Beim Aufstellen der Briicke wird der Gelenkzapfen durch Keil
so eingestellt, daB auch bei starkster Erwarmung das Scheitel-
gelenk noch ‘nicht schlieBt. Der SchluB des Scheitelgelenkes
geschieht nun ahnlich wie bei der Knippelsbriicke in Kopen-
hagen9 dadurch, daB eine Verschiebung des Schwerpunktes
vorgenommen wird. Zu diesem Zweck wird der Hubguertrager
durch Pendclstiitzen angehoben, die seitlich angebracht sind
und untcrgeschoben werden (Abb. 46 unten). Der Gesamt-

Hubc/uertrac/er

schwerpunkt verschiebt sich dadurch wuni soviel nach vorn,
daB das Scheitelgelenk sich schlieBt. Ds$r Rollkranz ist dann
entlastet, er hebt sich ein wenig von der Rollbahn ab; das ge-
samte Eigengewicht wird vom Kampfergelenk ubernommen.

Die Deckentrager der Kellerkammer sind einmal an dem
Fachwerkauertrager iiber dem Kampfer gelenkig angeschlossen;
die Auflagerung am anderen Ende ist verschieden bei offener
und geschlossener Briicke. Bei geschlossener Briicke liegen die
Deckentrager auf einem hinter dem Gegengew'icht angeordneten
Hubauertrager auf. Bei geoffneter Briicke liegen die Decken-
trager mit kleinen Lagern auf dem Gegengewichtsguertrager;
wahrend also bei der Bewegung der Klappe das Gewicht der
Fahrbahn iiber der Kellerkammer und das Gewicht des noch
durch angeschraubte Eisenplatten beschwerten Hubauer-
tragers zum Gegengewricht gehoért, nimmt dieses Gewicht der
Kellerdecke und Hubaguertrager an dem Gewichtsausgleich bei
geschlossener Briicke nicht teil. Durch diese TJnterstiitzung des

9 Vgl. Hotopp, Bewegl. Briicken, 1. Teil: Die Klappbriick¥§rschiedenartigen

(bzw. andere Literatur), Hannover 1913, A. 67/69.
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Hubauertragers bei geschlossener Briicke kommt keine Ver-
kehrsbelastung auf den Bogen, es kann also kein negativer
Horizontalschub entstehen.

Die Haupttrager der Bogenbriicke sind ais vollwandige
Kastentrager mit einem Abstand der Stehbleche von 600 mm
ausgefiihrt. Der Rollkranz besteht aus einem einheitlichen
StahlguBstiick.

Das Gewicht der bei geoffneter Briicke nach unten wirken-
den Fahrbahn wird durch einen in der Ebene des \Vindverbandes
liegenden vollwandigen Trager auf die Haupttrager iibertragen.

6. SchluBbemerkungen.

In dieser Besprechung, die sich im wesentlichen nur auf
die konstruktive Durchbildung der beweglichen Briicke be-
schrankte, konnte nur ein Teil von der umfangreichen techni-
schen Arbeit angefiihrt werden, die bei dem Rotterdamer W ett-
bewerb geleistet worden ist. GroBe Gebiete, besonders dic
Unterbauten, die schwierigen Fragen iiber den zweckmaBigen
Bauvorgang, die Kostenberechnung und manches andere,
konnten hier nur gestreift werden. Oberblickt man nun die viele
Arbeit im einzclnen, die Fiille von Ideen, die bei dem Wett-
bewerb zutage getreten sind, so muB man mit Bedauern fest-
stellen, daB naturgemaB nur so wenig von all dem, was geleistet
wurde, die offizielle Anerkennung finden konnte. All diese ge-
waltige Arbeit wurde nur zu dem Zwecke geleistet, Unterlagen
fiir einen endgiiltigen Entwurf zu erhalten. Da taucht die Frage
auf, ob es fiir diesen Zweck notwrendig war, daB ein so groBer
Apparat in Bew'egung gesetzt und ungezahlte Krafte aufge-
rufen werden muBten. Denn die Mitarbeit vieler Kopfe und
Hande bei einem solchen Wettbewerb ist notig. Die Anforde-
rungen sind so vielseitig, daB da die Erfahrungen eines einzelnen
Ingenieurs oder auch die Erfahrungen einer Spezialfirma nicht
auszureichen pflegen. Es erweist sich ais praktisch notwendig,
daB sich zur Zusammenarbeit vereinigen: eine Bruckenbau-
anstalt, ein Tiefbauunternehmen, ein Architekt am bautech-
nischen Teil; eine Maschinenbauanstalt und ein elektrotechni-
sches Unternehmen fiir die wichtigen Betriebs- und Bewegungs-
einrichtungen. Und so werden wohl allein die Unkosten fiir
jeden einzelnen Entwurf im Durchschnitt ebenso viel und viel-
leiclit noch mehr betragen, ais der eine Preis, der im vorliegenden
Wettbewerb ausgesetzt worden ist.

Da erscheint der Wunsch, wie er ja namentlich aus Kreisen
der Praxis immer wieder auftaucht, verstandlich, daB bei Wett-
bew”~erben die Anforderungen nur auf das notwendigste
MaB beschrankt werden mochten, damit nicht eine Verschwen-
dung an Arbeit getrieben wird. Hier erwachst den groBen tech-
nischen Verbanden des Staates, der Kommunen und der In-
dustrie die Aufgabe, durch Einwirkungen aller Art, durch Richt-
linien dafiir zu sorgen, daB alle nicht unbedingt notwendigen
und erschwerenden Anforderungen, namentlich in bezug auf
konstruktive Einzelheiten, auf statische Untersuchungen ver-
mieden werden.

Andererseits muB aber hervorgehoben werden, daB gerade
durch das Yerfahren des Wettbewerbes Wertvolles und Einzig-
artiges geschaffen worden ist und geschaffen wird, wie es auf
anderem Wege wohl kaum in dieser Yollkommenhcit erreicht
werden kann. Dadurch, daB das gestellte Problem durch die
einzelnen Bewerber von allen méglichen Seiten beleuchtet wird,
weiterhin dadurch, daB die verschiedenen Losungen miteinander
verglichen und kritisch abgewogen werden, entsteht die Gewa.hr
dafiir, daB nach menschlichem Ermessen fiir die gestellte Auf-
gabe die beste Lésung gefunden wird. Hat doch die intensive
Anspahnung, das Ringen um den Erfolg h&ufig genug die Ent-
wicklung mit einem kraftigen Ruck vorwarts gebracht.

Auch auf den Dank der Allgemeinheit konnen diejenigen,
die bei diesem Wettbewerb ihr Bestes eingesetzt haben, rechnen;
nicht allein der Bauherr zieht aus den vorgeschlagenen Losungen
Vorteil, sondern auch weite technische Kreise erhalten aus den
in Vorschlag gebrachten Losungen und

neuen ldeen wertvolle Anregungen.
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DIE VERHUTUNG SCHADLICHER KOLKE BElI STURZBETTEN.
Yon Th. Rehbock, Karlsruhe.

(Fortsetzung und SchluB von Seite 60.)

Wenn aus den Ergebnissen der Yersuche fur die Wehr-
anlage Ryburg-Schwérstadt und aus ahnlichen ausgefiihrten
Yersuchen auch gefolgert werden kann, daB selbst eine im
schieBenden Wasser liegende Zahnschwelle auch unter ungiinsti-
gen Verhaltnissen das Sturzbett sicher vor schadlichen Aus-
kolkungen unmittelbar vor dem Sturzbett zu schiitzen vermag,
so empfiehlt es sich in den meisten Fallen, namentlich bei leicht
angreifbaren FluBsohlen mit starkem Gefalle, trotzdem, die
Anlagen so zu gestalten, daB sich eine Deckwalze iiber dem
Sturzbett bildet, wenn dies nicht mit zu groBen Schwierigkeiten
und Kostcn verbunden ist. Denn es ist erwiinscht, dem Wasser
die beim Absturz aufgenommene kinetische Energie zum Schutz
des weiter abwarts gelegenen FluBbettes moglichst schnell und
moglichst vollstandig schon auf dem befestigten Sturzbett
wieder zu entziehen.

Die Voraussetzung fiir das Entstehen einer Deckwalze ist
das Auftreten eines FlieBwechsels vom schieBenden zum
stromenden AbfluB, d. h. die Bildung eines W echselsprunges.
Denn nur iiber einem Wechselsprung kann sich eine Deckwalze
bilden. Die Unterwassertiefe, die iiber decm Sturzbett minde-
stens vorhanden sein muB, um einen Wechselsprung zu er-
zeugen, laBt sich mit Hilfe des Kochschen Stiitzkraftgesetzes6
in zuverlassiger Weise berechnen, wenn die AbfluBmengen sowie
die Geschwindigkeiten bzw. die Tiefen im schieBenden Wasser-
strom unterhalb des Stauwerkes bekannt sind.

Ist g die AbfluBmcnge auf i m Wehrlange, tj die Tiefe
im schieBenden Wasserstrom unterhalb der Stauanlage und au
der Geschwindigkeitshohen-Ausgleichwert, so berechnet sich
die zur Erzeugung des Wechselsprunges erforderliche Unter-
wassertiefe tn zu:

_8¢a3

(i) thy o~ 2 {7 9“3
Diese Formel entsteht, wenn die Stiitzkraft Sj, im
Schnitt Il, d. h. die Summe von Wasserdruck W und Be-

wegungsgroBe (Impuls) B 6, durch den stromenden Wasserstrom
unterhalb des Wechselsprunges auf i m FluBbreite

tn
(2) 2

der Stiitzkraft Sj im Schnitt I durch das schieBende Wasser
oberhalb des Wechselsprunges:

® (‘b + 2Ki

gleichgesetzt wird (Abb. ii).
Dadurch entsteht die Formel:

@) v — v : Ak tn k).

In diese Formel werden die Geschwindigkeitshdhen kj und
kjj im schieBenden und im stromenden Wasserlauf oberhalb
und unterhalb des Wassersprunges:

Qu
2gtl3

Ou g~

und 29 tn2’

(s) "~

eingesetzt, in denen die gleichen Geschwindigkeitshéhen-Aus-
gleichwerte au eingefiihrt werden.

5 Von der Bewegung des Wassers und den dabei auftretenden
Kraften, nach Arbeiten von Alexander Koch herausgegebcn von
Max Carstanjen, Verlag Julius Springer, Berlin 1926.

6 Die BewegungsgréBe ist Masse mai mittlere Geschwindigkeit.
Ftlr die Breite b ist:

btuy

B bt —y =2btkv.
29

Es entsteht dadurch Formel:
(6) V - V=(t,+t)tn- 1)- 2" m

und durch Division durch tn —etj:

2quqg2
@) TH+ 1 g4ty

Durch Umbildung entsteht hieraus die guadratische Glei-
chung fiir tn:

X9ix j 2aug2
@®) TRNTE Y g 1[q ==
aus der sich tn berechnet zu:
@ ..=- i =]1/?+ =T { -}

Da tn ein positiver Wert sein muB, gilt das positive Vor-
zeichen vor dem Wurzelwert.

Die Verwendbarkeit dieser Formel wird dadurch erleichtert,
daB der Geschwindigkeitshohen-Ausgleichwert aui wie durch
zahlreiche Beobachtungen festgestellt wurde, in dieser Formel
ohne nennenswerten Fehler gleich 1,0 gesetzt, d. h. vernach-
lassigt werden kann. DaB dies moglich ist, erklart sich daraus,
daB der EinfluB der Geschwindigkeitsh6hen-Ausgleichwerte
bei den entgegengesetzt wirkenden Stiitzkraften Sj und Sn sich
gegenseitig etwa aufliebt, was darauf zuriickgefiihrt werden
kann, daB der Wert ay fiir den schieBenden Wasserlauf

infolge gleichmaBigerer Verteilung der Geschwindigkeiten klei-
ner ist ais aUji fiir den stromenden AbfluB unterhalb des
Wechselsprunges, wahrend die zugehorigen Geschwindigkeits-
héhen selbst sich umgekehrt verhalten.

Durch Vernachlassigung von au entsteht aus Formel (9)
die anfangs angegebene Formel (1) und aus dieser durch Ein-

H
4
/&
7/e-L : .
R ~+— r-£lierffle -LIme
Abb. 11. Darstellung eines Wechselsprunges mit Deckwalze.

Die schraffierten Flachen kennzeichnen die Stiitzkrafte.

setzen von g = 9,81 m/s2die nur fiir MetermaB gultige Formel:

(19

Die Zuverlassigkeit dieser Formel, die keinerlei unsichere Bei-
werte enthalt, wurde in den FluBbaulaboratorien in Darmstadt
und Karlsruhe wiederholt iiberpriift.

In Karlsruhe wurden im Jahre 1926 vom Dipl.-Ing.
Einwachter 11 Beobachtungen an Wechselspriingen durch-
gefiihrt, bei denen nur Abweichungen vom Rechnungswert
nach Formel (10) zwischen +0,3% und — 2,4%, im Mittel
aber Abweichungen von — 0,8% festgestellt wurden. AnlaBlich
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der Abfassung dieses Aufsatzes wurden im September 1927
im Karlsruher Laboratorium nochmals 13 verschiedene Ab-
fluBbilder mit Wechselspriingen untersucht, um festzustellen,
ob der Geschwindigkeitshéhen-Ausgleichwert au in Formel (1)
tatsachlich vernachlassigt werden kann. Die angestellten
Untersuchungen haben dies erneut erwiesen, denn das Er-
gebnis der ausgefiihrten einzelnen Messungen zeigte gegen-
iiber den Berechnungswerten nach Formel (ro) Abweichungen,
die zwischen + 3,3% und — 3,9% lagen. Das Mittel aller 13 Be-
obachtungswerte war um den geringen Betrag von 0,56%
kleiner ais das Mittel der entsprechenden Formelwerte. Koch
hat demgegenuber im FluBbaulaboratorium Darmstadt bei acht
vorgenommenen Yersuchen?7, die fiir wesentlich groBere Ab-
fluBmengen durchgefiihrt wurden, Abweichungen zwischen
+ 3.1% nnd — 3,8% und im Mittel um 0,21% groBere Unter-
wassertiefen beobachtet, ais sie aus der Formel (10) hervor-
gehen. Bei den zusammen ausgefiihrten 32 Beobachtungen
lagen die Abweichungen der Beobachtungen vom Formelwert
demnacli in jedem Einzelfall unter 4,0%. Die mittlere Ab-
weichung der 32 Beobachtungen unter Beriicksichtigung des
Vorzeichens aber betrug nur — 0,45%®.

Weitere 17 Beobachtungen von Wechselspriingen, die von
E.Lindguist in derFestschrift zurioo-Jahr-Feier der Hochschule
Stockholm yero6ffentlicht sind und dem Verfasser ebenfalls
erst nach der Drucklegung dieser Abhandlung zur Kenntnis
kamen, weisen Abweichungen von den Rechnungswerten nach
Formel (10) auf, die zwischen + 6,05% und — 4,43% liegen.
Die mittlere Abweichung dieser gemessenen Werte von den
Formelwerten betragt + 0,31%. Zusammen mit den oben er-
wahnten 32 Beobachtungen ergibt sich fiir die insgesamt
durchgefiihrten 49 MeBpunkte unter Beriicksichtigung des
Yorzeichens eine mittlere Abweichung von nur — 0,19%.

Die geringen GroBen dieser Abweichungen, die innerhalb
der Grenzen der unvermeidlichen Ungenauigkeiten der Messung
liegen, bestatigen die Zuverlassigkeit der  Stiitzkraft-
formel und die Zulassigkeit der Vernachlassigung der Ge-
schwindigkeitshéhen-Ausgleichwerte bei ihrer Verwendung. In-
folge dieser Vereinfachung bildet die Stiitzkraftformcl ein
auBerst wertvolles Hilfsmittel der praktischen Hydraulik, das
in vielen Fallen wertvolle Dienste leisten kann.

Ist die nach Formel (10) berechnete Tiefe tn im Unter-
wasser einer Stauanlage tatsachlich vorhanden, so bildet sich
von selbst ein Wechselsprung ans. In einem solchen Wechsel-
sprung muB eine Energiemenge A E dem Wasserstrom entzogen,
d. h. in Warmeenergie umgewandelt werden, deren GréBe fiir
1 m Strombreite sich aus der Senkung z der F.nergielinie zwi-
schen den Schnitten | und Il (Abb. 11):

(11) z-tj + kj— 1, — k, —=— ttl —
/ Quj quUjI\
AE — zZ = >t, — tn -f -

(12) ayz = qy 2 \UF tuv
berechnet.

7 S. 162 von Koch-Carstanjen.

8 Auch die Untersuchungen von Dr.-Ing. K. Safranez in seinem
Aufsatz: ,Wechselsprung und Energievernichtung des Wassers" in
Heft 49 des Bauingenieurs 1927 enthalten Yergleichsmessungen,

welche die Zuverl&ssigkeit des Stiitzkraftsatzes, wenn auch nicht in
der gleichen Schiirfe, bestatigen. Dieser Aufsatz konnte bei Abfassung
dieser Arbeit nicht melir verwertet werden, da bei seinem Erscheinen
der Satz bereits vorlag. Es sei nur darauf hingewiesen, daB im Karls-
ruher FluBbaulaboratorium schon seit Jahren nicht mehr mit den
Formeln des verlustlosen Wechselsprunges gerechnet wjrd, die auch
in der B6Gschen Arbeit ausdriicklich ais nur fiir kleine Sprunghohen
venvendbar bezeichnet wurden. t)ber den bedeutenden Energieverlust
in den sich iiber einem Wechselsprung bildenden Deckwalzen wurde
vom Verfasser verschiedentlich hingewiesen, z. B. in ,Die Wasser-
walzen ais Regler des Energiehaushaltes der Wasserlaufe”, Pro-
ceedings of the international Congress for applied mechanics, Delft
1924.

REHBOCK, DIE YERHIfTUNG SCHADLICHER KOLKE BEI STURZBETTEN. 79

Durch Einsetzung des Wertes von tn aus Formel (1) und
Yernachlassigung der Geschwindigkeitshohen-Ausgleichwertc
wird hieraus:

JEL
rti?

1+ .9r +

1,227 tr>
fi+

Nur bei kleinen Sprunghohen At = tn— tj geniigt zur Ver-
nichtung dieser Energiemenge die Reibung an den Wandungen
des Bettes im Wasserstrom und in den sich unmittelbar unter-
halb des Wechselsprunges bildenden Wellen. In diesem Fali
fehlt eine Deckwalze. In allen Fallen aber, in denen die Wasser-
tiefen oberhalb und unterhalb des Wechselsprunges erheblich
von der Grenztiefe9:

aug-

(14) LGr W s

welche diese Wassertiefen bei stromenden und bei schieBendem
AbfluB trennt, abweichen, ist die Energiemenge A E, die dem
Wasserstrom entzogen werden muB, von betrachtlicher GréBe.
Zur Vernichtung dieser Energie bilden sich iiber dem Wechsel-
sprung Deckwalzen, in denen auch groBe Mengen mechanischer
Energie dem Wasser entzogen, d. h. in Warme umgewandelt
werden konnen.

Zur Berechnung der Unterwassertiefe t,, welche zur Er-
zeugung eines Wechselsprunges und damit des stromenden Ab-
flusses erforderlich ist, brauebt nach dem Gesagten auBer der
AbfluBmenge g nur die Tiefe tj des schieBenden Wasserstromes
oberhalb des Wechselsprunges bekannt zu sein.

Die AbfluBmenge g wird aus dem mit den Methoden der
Wassermessung bestimmten GesamtabfluB Q durch Division
mit der AbfluBbreite b berechnet.

Zur Bestimmung der Tiefe des Wasserstromes tj wiirde
am besten das MaB Ht der Hohe der Energielinie iiber der
Sohle des Ablaufgerinnes (Sturzbettes) im Schnitt I unmittel-
bar oberhalb des Wechselsprunges Verwendung finden. Da
dieses MaB aber nur schwer festzulegen ist, kann bei der Berech-
nung von tj von der Hdhenlage HO der Energielinie iiber der
Hohe des Sturzbettes oberhalb des Stauwerkes (Abb. 12 u. 13)
ausgegangen werden, die sich meist leicht zuverlassig be-
stimmen laBt. Dabei muB allerdings beriicksichtigt werden, daB
der Wert HO groBer ais der richtige Wert Hj dicht oberhalb
des Wechselsprunges ist, da die Energielinie sich infolge von
Reibungsverlusten zwischen den Schnitten o und | beim Ab-
fluB des Wassers unter den Schutzen hindurch oder iiber die
Wehre hiniiber senkt. Dem zu groBen Wert HOentspricht eine
zu groBe mittlere AbfluBgeschwindigkeit uj und eine zu kleine
Wassertiefe tj. Der gemachte Fehler kann durch Einfiihrung
eines Korrektionsfaktors 10ausgeg|ichen werden.

Fiir die Berechnung der Tiefe tj des schieBenden Wasser-
stromes kann dann die Formel:

(*s) q tu —t 0]/ (HO— tj) =t <|/2g (HO— tp)

verwendet werden, wobei die beiden Beiwerte vereinigt sind,
indem gesetzt wurde:

(16)

Aus Gleichung (15) ergibt sich fiir tt die Gleichung dritten
Grades:

(17) =

8 Th. Rehbock, AbfluB, Stau und Walzenbildung in flieBenden
Gewassern, Berlin (Julius Springer) und Zurich (Rascher & Gie.)
1917. S. 5.
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In der Bestimmung des Beiwertes <pliegt die einzige Un-
sicherheit in der Berechnung der Wassertiefe tj oberhalb des
Wecliselsprunges und daher auch der zur Erzeugung einea
Wechselsprunges erforderlichen Unterwassertiefe tn. Eine
theoretische Bestimmung des Wertes 1 ist nicht moglich.
Dieser Wert laBt sich nur durch Beobachtungen festlegen,
wozu auBer Messungen an ausgefiihrten Anlagen zweckmaBig

auch Beobachtungen an Modellen Verwendung finden kénnen.

Es ist dabei eine getrennte Bestimmung der <p-Wecrte fiir den
DurchfluB unter Schiitzen (Beiwert ¢s) und fiir den AbfluB uber
Wehre (Beiwert <w) erforderli¢h.

Die Bestimmung der <p-Wertc wird dadurch erschwert,
daB ihre GrdBe sehr wesentlich durch die Rauhigkeit der
Sturz- und AbscluiBboden bedingt wird.

Beim AbfluB wunter Schiitzen durch Offnungen von

Abb. 12. Schematische Darstellung des Durchflusses
unter einem Schiitz mit Wechselsprung.

nicht zu geringer Hohe s (Abb. 12) liegt bei einem glatten Ab-
schuBboden der Wert g5 nur wenig unter 1,0.

Bei Versuchen im Karlsruher FluBbaulaboratorium wurden
Werte €% bis iiber 0,99 gefunden. Diese Werte nehmen aber bei
abnehmender DurchfluBhéhe und bei zunehmender Rauhigkeit
des AbschuBbodens schnell ab. Sie kénnen bis unter 0,9 hin-
untergehen.

Ein anderes Mittel zur Bestimmung der Starke des schie-
Benden Wasserstromes tj dicht unterhalb eines Schutzes an der
Stelle der tiefsten Lage des Wasserspiegels ist die Berechnung
aus der Hohe der DurchfluB6ffnung s unter dem Schiitz mit
Hilfe des Kontraktionsbeiwertes y>mit Formel:

(18) tj — y>s.

Die Hohe der DurchfluBéffnung s unter einem Schiitz laBt
sich aus der Hubhéhe des Schutzes iiber seine tiefste Lage bei
vollig geschlossener Schiitzé6ffnung bestimmen. Der Kontralc-
tionsbeiwert fiir ein Schiitz mit vollig scharfer Staukante, der
von Helmholtz theoretisch zu 0,61 berechnet wurde, nimmt,
wie Versuche gezeigt haben, in guter Obereinstimmung mit der
Theorie mit steigender Oberwassertiefe rasch von 1,0 fiir den
freien AbfluB unter dem Schiitz auf einen nahezu konstanten
Wert ab, der zwischen 0,66 und 0,63 liegt.

Im Mittel kann fiir ein scharfkantiges Schiitz mit guter An-
naherung:

(19) t, =

gesetzt werden. Fiir unten abgerundete Schiitzen werden die
Kontraktionsbeiwerte erheblich gréBer. Diese Werte miissen in
jedem einzelnen Fali durch Versuche bestimmt werden.

Beim AbfluB iiber Oberfallwehre mit geneigten Ab-
schuBb6den (Abb. 13) liegt der Wert <w fast stets unter 0,9,
welcher Wert nur bei einer ganz glatten Ausbildung des geneigten
AbschuBbodens und des anschlieBenden wagerechten Sturz-
bodens sowie bei groBen t)berfallh6hen hO erreicht wird. Bei
rauher Ausbildung der Oberflachen des AbschuB- und Sturz-
bodens und kleinen ‘Oberfallnohen fallt der Wert ew aber er-
heblich unter diesen Hochstwert. Bei Modellversuchen wurden
Werte abwarts bis zu 0,5 gefunden, die wohl unter Um-
standen noch unterschritten werden kénnen.

0,645 s
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Mit Hilfe der ip-Werte laBt sich die Tiefe tx des schieBenden
Wasserstromes aus g und HOmit Formel (17) und aus dem ge-
fundenen Wert von tj der gesuchte Wert tn im strémenden
Unterwasser mit Formel (1) berechnen.

Liegt das Sturzbett um das MaB tn unter dem Unter-
wasserspiegel, so ist das Auftreten eines Wechselsprunges und
bei geniigender Hohe des Wechselsprunges die Bildung einer
Decltwalze zu erwarten. Unterhalb eines Wechselsprunges aber
erfolgt der AbfluB stets strémend, selbst wenn keine Deckwalze
entstehen sollte.

Fiir ein ebenes, wagerechtes Sturzbett laBt sich auch die
Lage der Stelle berechnen, an welcher der Wechselsprung auf-
tritt. Diese Stelle liegt dort, wo sich die Energielinie im schie-
Benden Wasserstrom oberhalb des Wechselsprunges der Energie-
linie im strémenden Unterwasser so weit genahert hat, daB die

€

%y I-iKk

Abb. 13. Schematische Darstellung des Abflusses uber ein festes
Wehr mit Wechselsprung unterhalb des WehrfuBes.

Formel (10) erfiillt wird, was dann der Fali ist, wenn der Abstand
der beiden Energielinien dem MaB z nach Formel (11) entspricht.
Die Energielinie im schieBenden Wasserstrom ist dabei strom-
abwarts fortschreitend, diejenige im strémenden Unterwasser,
die nur von der Form des Bettes unterhalb abhangt, strom-
aufwarts fortschreitend nach den Formeln fiir den ungleich-
formigen AbfluB festzulegen.

Liegt an einem betrachteten Schnitt Il durch das FluB-
bett das Sturzbett um weniger ais dem nach Formel (10) berech-
neten Wert tn unter dem Wasserspiegel, so entsteht oberhalb
des Schnittes 11 kein Wechselsprung. Der Wechselsprung
bildet sich dann entweder iiberhaupt nicht aus, was dann
der Fali ist, wenn das Gefalle des unterhalb anschlieBenden
FluBbettes den schieBenden NormalabfluB hervorruft, oder aber
erst unterhalb des Schnittes Il an derjenigen Stelle, an der die
Wassertiefe im schieBenden Wasserstrom soweit zugenommen
und infolgedessen die aus Formel (10) berechnete Tiefe tn so-
weit abgenommen hat, daB sie der tatsachlich vorhandenen
Tiefe im FluBbett entspricht.

Ist aber die Wassertiefe in einem untersuchten Schnitt
gréBer ais die fiir ihn nach Formel (10) berechnete Tiefe tn,
so wandert ein sich bildender Wechselsprung im FluBbett weiter
stromaufwarts, bis zu derjenigen Stelle, an der die Bedingung
der Formel (10) erfiillt wird. Bei hohen Unterwassertiefen reicht
dann unter Umstanden die Deckwalze bis zum Schiitz, oder sie
iiberdeckt bei Wehren den FuB des fallenden Strahles schon auf
dem AbschuBboden. In diesem Fali hat die Formel (10) keine
Giiltigkeit mehr, weil die zu ihrer Ableitung verwendete Stiitz-
kraft Sj durch die Deckwalze beeinfluBt wird.

Liegt dieser Fali vor, so ist eine Hebung des Sturzbettes
zulassig. Doch muB dabei darauf geachtet werden, daB nicht
etwa das Wasser beim AbfluB von dem Sturzbett aufdie tiefer
liegende FluBsohle erneut zu schieBen beginnt.

Zusammenfassend kann gesagt werden:

1. Um dem schieBenden Wasserstrom, der beim DurchfluB

unter Schiitzen und beim Absturz iiber Wehre entsteht, den bei
der Senkung des Wasserspiegels aufgenommenen OberschuB
an kinetischer Energie méglichst schnell und vollstandig zu ent-
ziehen, ist es zweckmaBig, das Sturzbett so tief unter dem Unter-
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wasserspiegel anzuordnen, daB auf ihm ein Wechselsprung ent-
steht. Die hierzu erfordertiche Hoéhenlage eines wagerechten
Sturzbettes unter dem Unterwasserspiegel lafit sich rechnerisch
mit Hilfe des Stiitzkraftsatzes bestimmen. Eine Oberpriifung
durch Modellversuche bleibt erwiinscht.

2. Es ist unbedenlclich, wenn das Sturzbett — zur Erzie-
lung eines Wechselsprunges iiber ihm — tiefer gelegt wird ais
die anschlieBende FluBsohle. Die FluBsohle kann dann vor dem
befestigten Sturzbett zu der Hohe des Sturzbettes mit strom-
aufwarts fallender Ubergangsflache gesenkt werden.

3. Zur Verringerung der erforderlichen Sturzbettbreite und
zum Schutz der an das Sturzbett anschlieBenden unbefestigten
Sohle empfiehlt es sich, auch beim Auftreten einer Deckwalze
iiber dem Sturzbett am Ende des Sturzbettes eine Vorrichtung
anzubringen, welche die AbfluBgeschwindigkeiten unmittelbar
iiber der Sohle verringert. Dies ist deshalb erwiinscht, weil dem
Wasserstrom die Energie durch die Deckwalze von der Ober-
flache her entzogen wird, wobei die Sohlengeschwindigkeiten am
wenigsten verkleinert werden, so daB sie sogar in einem lot-
rechten Schnitt durch den Wasserstrom stromabwarts von
einer Deckwalze die mittlere Geschwindigkeit iibcrtreffen
konnen.

4. Ais eine geeignete Vorrichtung zur Minderung der
Sohlengeschwindigkeiten hat sich die Anbringung einer Zahn-
schwelle am unteren Ende des Sturzbettes im Modellversuch
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und in der Wirklichkeit bewahrt. Ohne die Abwanderung der
Sinkstoffe iiber das Sturzbett zu behindern, lenkt eine solche
Schw'elle die grdBten AbfluBgeschwindigkeiten nach der Wasser-
oberflache hin ab; sie erzeugt dadurch unterhalb des Sturzbettes
kleine Sohlengeschwindigkeiten und unmittelbar unterhalb des
Sturzbettendes sogar stromaufwarts gerichtete Grundstré-
mungen. Die Zahnschwelle verhindert infolge dessen Auskol-
kungen der Sohle unmittelbar vor dem Sturzbett volilstandig,
sie verringert zugleich die durch das stromende Wasser hervor-
gerufene gréBte Kolktiefe auf einen Bruchteil der sonstigen
GroBe und verschiebt den Kolk stromabwarts an eine das
Stauwerk nicht gefahrdende Stelle.

5. LaBt sich der stromende AbfluB wegen der hohen Kosten

eines geniigend tief liegenden Sturzbettes iiber diesem nicht er-
zielen, so treten beim Fehlen einer schiitzenden Schwelle schon
unmittelbar am Ende des Sturzbettes Kolke auf, welche das
Sturzbett an seinem stromabwarts gerichteten Ende freilegen
und gefahrden. Durch die Anbringung einer Zahnschwelle
werden diese Auskolkungen verringert und stromabwarts vom
Sturzboden fort an unschadliche Stellen verschoben. Auch im
schieBenden oder mit gewellter Oberflache abflieBenden Wasser-
strom laBt sich dadurch ein sicherer Schutz des Sturzbettes bei
allen Wasserfulirungen und Gefallen erzielen, ohne daB es notig
ist, Herdmauern, Spundwande, Steinschiittungen und andere
Sohlensicherungen anzubringen.
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Verfahren und Gerate fiir Winterbauarbeit.
(Von C. S. Hill, Mitlierausgeber des Engineering News-Record.)

Winterbauarbeit wird in Amerika von allen Seiten geférdert zur
Verlangerung der Bauzeitund zur Verringerung der Verluste. Sie bringt
zwar eine VergroBerung der Gefahren mit sich, aber sie lassen sich er-
folgreicli bekampfen. Feste Regeln fur die Bauarbeit im Winter sind
noch nicht ausgearbeitet, aber verschiedene Verfahren schon erprobt.
Die Gebiete, die noch weitere Studien und Erfahrungen erfordern,
sind klar gegeben.

1. Planung und Durchfiihrung von Winterbauar-
beiten. (Engineering News-Record vom 1. Sept. 1927, S. 333— 336
mit 3 Lichtbildern und 1 Zeichn.) Das erste Erfordernis jcder Winter-
bauarbeit ist die Aufstellung eines Arbeitsplans, die den jeweiligen
Verhaltnissen angepaBt ist. Den Baustoffen schadet in der Regel die
Kalte nichts, und es ist meist wirtschaftlicher, das Eis abzuschmelzen
und sie aufzutauen, ais Schuppen zu bauen; nur Zement brauclit wegen
der Gefahr der Durchn&ssung immer Lagerung in trockenen Schuppen.
Schmiermittel und Sprengstoffe konnen frostsicher gewahlt werden,
doch ist eine Aufbewahrung in frostsicheren Raumen vorteilhaft.
Die Unterkunftsraume miissen gute Heizung und Luftung sowie Bade-
gelegenheiten und Wasch- und Trockeneinrichtungen fiir die Kleider
haben; bei abgelegenen Baustellen ist auch fiir Unterhaltung (Ucht-
spiele, Rundfunk) zu sorgen. Manche Arbeit laBt sich durch kleine
Zelte und Windschutzwande fordern. Die Baubahnen erfordern im
Winter MaBnalimen der gleichen Art wie die Vollbahnen. Die Kraft-
wagen (Raupenschlepper) verbessern bei geniigendem Schneefall
die Fahrbahn durch Festdriicken des Schnees und konnen auch auf
diirftig gebauten Zufalirten bis 38 t (je 900 kg) mit Anhangern befordern
gegen ri tim Sommer; mit Schneeraumern konnen sie die Bahn durch
Schneewehen selbst freimaclien. Die Feuergefahr auf den Baustellen
ist im Winter geringer, aber die Sicherung dagegen durch Einfrieren
der Leitungen und der Wasserbotticlie scliwieriger, Elektrische
Kraftleitungen werden durch Winterwetter nicht betroffen, Druck-
luftleitungen miissen aber gegen Wasserausscheidung geschiitzt werden.

2. Winterpflege und -bedienung der Gerate. (Engi-
neering News-Record vom 8. Sept. 1927, S. 319— 394 mit 3.Zeichn.)
Die Gebaude fiir Gerate und die fiauschen daran brauchen bei Winter-
arbeit nur dichter und entsprechend heizbar zu sein. Die im Winter
haufigeren Brtiche an Maschinen haben ihren Grund nicht in Ande-
rungen von Metalleigenschaften, sondern in Eis, gefrorenem Ol und
hartgefrorenem Boden. Wasserleitungen konnen nur bei langdauern-
den Arbeiten in frostfreie Tiefe gelegt werden, sonst miissen sie in
Schutzkasten mit Isolierung und Dampfleitung gepackt oder mit
heiBem Wasser betrieben oder bei jedem Stillstand entleert und aus-
geblasen werden. Das Schmierol muB einerseits diinn genug sein,
um sich beim Anlassen der Maschine zu verteilen, darf anderseits
aber fiir regelrechten Gang nicht zu diinn werden, weil es sonst den
YerschleiB nicht verhindert, und muB in warmen Raumen aufbewahrt
swerden. Die Kiihleinrichtungen von Motoren werden entweder ent-
leert, wobei darauf zu achten ist, daB keine Wassersacke bleiben,

oder mit Alkohol (verdunstend), Glyzerin oder Kerosen (feuergefahr-
lich) gefullt; das Heizol wird iiber Nacht entleert und friih warm wieder
eingefiillt; ein leichteres Heizol fordert den Winterbetrieb. Dampf-
maschinen miissen bei ArbeitsschluB von allem Dampfwasser entleert
und vor Arbeitsbeginn mit Dampf angewarmt werden; der Dampf-
kessel muB in der Zwischenzeit geheizt bleiben. Elektrische Ma-
schinen erfordern nur richtige Schmierung und Schutz vor Nasse.
Kaltgewordene Zugmascliinen miissen neu angewarmt werden,. ani
einfachsten mit Dampfstrahlen, sonst mit kerosengetrankten Werg-
fackeln, wobei auf gleichmaBiges Anwarmen von Gehausen zu achten
ist; der Vergaser muB wegen Explosionsgefahr durch Tiicher mit
heiBem Wasser gewarmt werden; bei Bronzelagern ist zu beachten,
daB sich Bronze mehr zusammenzieht ais Stahl und vor dcm Anwarmen
kein Schmierol hineingeht. Die Zylinder werden meist einer Anwar-
mung durch Abbrennen von etwas Gasolin bedtirfen, das nach Ab-
nehmen der Zylinderkopfe eingefiillt wird; wenn bei groBer Kalte
Gasolin sich nicht entziinden laBt, muB Ather verwendet werden,
Maschinen mit Raupen werden bei Stillstand auf Schwellen- oder
Stangenunterlagen oder Schotter gestellt, damit die verschmutzten
Raupen nicht an den Boden anfrieren; vor dem Angehen der Maschine
werden die Raupen mit Dampfstrahlen aufgetaut und frei gemacht.

3. W inter-Erdarbeiten. (Engineering News-Record
15. Sept. 1927, S. 421— 424 mit 4 Abb.) Bei Temperaturen unter 20° C
empfiehlt es sich, auch frostsichere Sprengstoffe in gelieizten Raumen
aufzubewahren. Dampfbohrwerkzeuge sind wegen der groBen Dampf-
verluste durch Kondensierung und \vegen der Gefahr des Einfrierens
ungeeignet, heiBe Bolirstahle aber fiir Beschleunigung der Arbeit
niitzlich. Gefrorene Kies-, Sand- oder Schotterladungen lassen sich
durch schwache Sprengladungen in gut verteilten Bohrlochern ohne Ge-
fahrdung der Wagen ISsen. Eisdecken lassen sich durch aufgelegte
Dynamitpatronen zerteilen, Eisbarren werden von der Unterseite her
durch Sprengen in fortschreitenden halbkreisformigen Einschnitten
durchbrochen. Das Auftauen des Bodens wird meist nur fiir kleine
Flachen (FuBstutzen, Rohrgraben) notig und geschieht entweder durch
Auflegen von Dampfschlangen oder fleiBhalten von Wasser in der
Grube mittels Dampfstrahlen; die Dampfschlangen werden entweder
mit Diinger iiberdeckt oder mittels Holzschalung auf Lehren und
mittels Sandabdeckung iiberbaut; bei Hausgriindungen (90 X 115 m)
sind die Heizschlangen erfolgreich durch doppelte Zeltdecken auf Holz-
rosten geschiitzt worden. Frost erhoht die Standfestigkeit der Wande
von Baugruben; vom Boden fertiger Gruben und Graben muB er durch
Diinger- oder Strohabdeckung ferngehalten werden. Dammfiillungen
aus gefrorenem Boden sind unbedenklich, wenn bis zu ihrer Benutzung
genug Zeit zum Auftauen bleibt; doch istin Michigan ein Erddamm mit
230 000 m3 Inhalt im Winter bei Temperaturen von — 15 bis -j- 22° C
im Spulverfahren fertiggestellt worden, ohne daB die Dammassen
froren, solange sie von Wasser uberspUlt waren; bei den seltenen
Unterbrechungen muBten die Leitungen und die gefrorenen Boden-
massen aufgetaut werden. Die Entwasserung der Baugruben kann
durch frostfreie Tiefe der Abzuggraben oder ihre Abdeckung oder eine
Eisscliicht iiber dem stromenden Wasser aufrecht erhalten werden;
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geringe Sickerwassermengen halt der Frost zuruck. Die Eisdecke auf
Fliissen laBt sich vorteilhaft benutzen ais Férderbahn sowie ais Arbeits-
boden fiir Messungen und Einbauten (z. B. Fangdamme, Kabel-
bahnen); offene Rinnen konnen zu diesem Zwecke durch Einhangen
von Buschwerk zum Zufrieren gcbracht werden.

4. BetonstraGenbau im Winter. (Engineering .News-
Kecord vom 22. Sept, 1927, S. 466— 469 mit 3 Zeichn.) Der Beton-
straBenbau kommt ais regelrechte Winterarbeit nicht in Frage, weil die
dunne Betondecke zwischen kaltcm Boden und kalter Luft sich nur
schwer genugend warmhalten laBt und weder auf gcfrorencn Boden
noch auf weichen aufgetauten Boden verlegt werden darf. Die ausge-
filhrten Winter-BetonstraBenbauten dienten entweder zur Fertig-
stellung des Restes grdBerer Strecken, um die Baugerate fiir die nachste
Bauzeit frei zu bekommen und das Restguthaben nicht ein halbes
Jahr langer stehen zu lassen, oder zur Férderung des Baues bei vor-
zeitig einbrechendem Winterwetter. Dabei ist der Unterbau nach der
Abgleichung mit Stroh oder Heu, bisweilen auch mit Segeltuchdecken
darilber, abgedeckt, notigenfalls gefrorener Boden ausgegraben und
durch trockenen Kies ersetzt worden; fiir den Beton verminderten
die Frostgefahr Zemente mit rascher Abbindung oder hoher Anfangs-
festigkeit, bei geringer Kalte Zusatze von Chlorkalzium, Warmen der
Gemengteile und des Anmachwassers und der Mischmascliinen, geringer
W asserzusatz, rasches Aufbringen des Betons mit 270— 30° C und
entweder Uberdecken mit Stroh oder Heu und Segeltuchdecken oder
Uberbauen mit Zeltleinwand auf Notgeriisten oder zerlegbaren und
wiederver\yendbaren Gesparren mit I-leizung durch Lampen, Heiz-
korbe oder Dampfleitungen. Beider Uberdeckung istdarauf zu achten,
daB sie seitlich weit genug liinausreicht, um das Eindringen von Frost
auch von der Seite her zu verhindern. Bauten dieser Art sind in den
Wintern 1924 bis 1926 ausgefuhrt .worden fiir die StaatsstraBen in
Wisconsin, Minnesota, Connecticut und Pennsylvania, in letzterem
Falle ohne erhebliche Mehrkosten, aber mit Einstellung der Arbeit

bei 140C Kalte.
5. Heizung von Betongemengteilen und Beton-
miscliungen. (Engineering News-Record vom 29. Sept. 1927,

S. 506— 510 mit 8 Abb. und 1 Zahlentaf.) Da Beton zum Abbinden
trotz der dabei entstehenden Warme wenigstens 10 bis 160C. braucht,
so muB er bei Winterarbeit erw&rmt werden; zur Beschleunigung des
Abbindens werden hochwertige (Aluminium-)Zemente mit hoher An-
fangsfestigkeit oder Mischverfahren, die rasch hohe Festigkeiten geben
(in Amerika wenig gebrauchlich), oder chemische Zusatze (meist
Chlorkalzium) verwendet. Beim Anwarmen des Betons sind zwei Ver-
fahren iiblich: bei dem einen werden die Gemengteile nur aufgetaut
und die weiter erforderliche Warme durch heiBes Wasser zugefiihrt,
weil Sand und Kies schwer zu erwarmen und schwer warm zu halten
sind; bei dem andern werden alle Gemengteile auf 27— 320C gebracht,
weil diese Erwarmung durch. das Wasser allein, das nur rund ein
Funftel der Masse ausmacht, nicht sicher genug erscheint. Offen
liegende Sand-, Kies- und Schottervorrate (bei Schub- oder Hand-
karrenférderung die Regel) werden erwarmt durch Holzfeuer unter
Feldherden, auf deren Platten sie geschaufelt werden, oder durch Ein-
filhrung von Dampfstrahlen oder durch geloclite Dampfrohren, die
von vornherein ais Roste unter den Yorrathaufen liegen; die Dampf-
wirkung wird durch t)berdecken der Haufen mit geteerten Wagen-
decken unterstiitzt, Sand, Kies urid Schotter in Behaltern wird durch
geloclite Dampfrohren an den Wanden und dem Boden gewarmt,
cbenfalls mit Deckcn zugedcckt oder bei groBen Vorraten vollstandig
umgebaut. Die Mischmascliinen haben meist Kerosenbrennerheizung,
nur um die Gemengteile nicht abkuhlen zu lassen, da eine wesentliche
Erwarmung bei der kurzen Mischzeit nicht in Frage kommt. Das
Wasser fiir den Beton wird gewdhnlich durch Dampfeinlassen, bei
groBen Anlagen mit 2 bis 4 m3 groBen Wasserbehaltern aber durch
Dampfschlangen erwarmt, meist auf 66° C, obwohl groBere Warnie
nicht schaden kann, da sie von den mafiig warmen Zuschlagstoffen
aufgenommen wird. Der Beton muB die Mischmascliine mit 27— 320C
verlassen, wenn er in den Schalungen 16— 210 C warm ankommen
soli.

6. Handhaben und Einbringen des Betons im Winter.
(Engineering News-Record vom 6. Okt. 1927, S. 544—-548 mit 5 Zeichn.
und 1 Zahlentaf.) Der Warmeverlust beim Fordern und Einbringen
des Betons wird am geringsten, wenn der Beton in groBen Behaltern
(bis 3 m3) und rasch (Kabelbahn, Lokomotivbahn) gehandhabt wird,
und ist bei Schiittrinnenférderung am gréBten. In einzelnen Fallen
sind die (eisernen) Forderwagen mit Holzfeuer, die Yerteilungs-
tiirme und Schiittrinnen mit Dampf geheizt worden. Bei warm an-
gemachtem Beton (bis 60° C), raschem Fordern und Einbringen
in groBen Mengen, starken Holzschalungen und guter Abdeckung
verhindert die Abbindewarme bei Aluminiumzement bis 140, bei
Portlandzement bis 130 Stunden das Absinken bis auf den Gefrier-
punkt, innerlialb welcher Zeit Aluminiumzement seine volle und
Portlandzement geniigende Festigkeit auch bei AuBentemperaturen
bis — 12° erlangt haben. Mit diesen Hilfsmitteln sind fiir ein Kraft-
werk in Quebec vom November bis Ende April 100000 m3 Beton
erfolgreich eingebaut worden. In Fallen, wo der Beton im Winter
unter Wasser eingebracht worden ist, hat eine Betontemperatur
von 15— 20° C genugt. Wichtig ist, daB der frische Beton nicht auf
gefrorcnen Boden oder auf Eis kommt; der Boden ist deslialb ent-
weder vor dem Frieren zu schittzen oder aufzutauen, entweder mit

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.

DER BAUINGENIEUR
1828 HEFT 5

Dampfstrahlen oder besser mit Brennern, weil dabei kein Wasser
entsteht. Auch alter Beton muB vor dem Aufbringen des frischen
angewarmt und die Frostscliicht entfernt werden, die beim Auftauen
mit warmem Wasser oder Niederdruckdampf weich und krumelig
und dadurch leicht erkennbar wird. Gefrorene Betonbauwerke, die
durch den Frost nur in ihrer Erliartung aufgehalten worden sind,
konnen mit warmem Wasser aufgetaut werden, was bei 25— 40 cm
starken Mauern 1— 2 Tage, bei 2,5— 3 m starken Pfeilern 2— 4 Wochen
dauert. Das Auftauen ist unten zu beginnen; die Schalungen miissen,
dem Druck des erweicliten Betons entsprecliend, gediclitet und ver-
starkt werden und bis zum vollstandigen Erharten eingebaut bleiben;
wahrend des Auftauens sind die Bauwerke umbaut zu halten.

7. Schutz von Massenbeton bei Winterarbeit. (Engi-
neering News-Record vom 13. Okt. 1927, S. 597— 599 mit 4 Abb.)
Bei Massenbeton, wie Griindungen, Bruckenpfeilern, Bruckengewolben,
Talsperren und Stutzmauern, genugt oft eine 5 cm starke Holzsclialung
ais Warmeschutz, deren Wirkung durch Stroh-, Heu- oder Stroli-
mistbedeckung %erstarkt wird. Fiir einen Bruckenpfeiler, der bei
Temperaturen bis — 230C erbaut wurde, ist der mit 500C eingebrachte
Beton durch Dampfrohren an der AuBenseite der Schalung und durch
Segeltuchabdeckung daruber 10 Tage lang warm gehalten worden.
In anderen Fallen sind durch Heizkorbe oder Damplréhren unter
der Abdeckung 5° C bei— 10 bis-— 17° C AuBentemperatur gehalten
worden. BeiBriickenpfeilerbautenin Kanadabis—+35bis — 40°Cwurden
die Pfeiler in 75 cm Abstand vollstandig mit 2,5 cm starken Brettern
und doppelter Dachpappendeckung eingebaut und durch Dampf-
rohren geheizt. Bei Briickenplatten in geringer Holie (1,2 m) iiber
dem Wasser sind die Seitenverkleidungen bis ins Wasser liinabge-
fiihrt worden. Bei Talsperrenmauern wird die Segeltuchverkleidung
auf der Mauer oder auf einer Holzriistung aufgehangt und der Innen-
raum durch Heizkorbe oder Dampfrohren geheizt; bei einer diinnen
Mauer ist diese Heizung durch aufgehangte Olbrenner und Holzfeuer-
schalen und durch Holzfeuer auBerhalb auf der Talsohle oberhalb
und unterhalb unterstiitzt worden.

8. Winterverkleidung bei der Errichtung von Hoch-
bauten. (Engineering News-Record vom 27. Oktober 1927, S. 674
bis 679 mit 11 Abbild. und 1 Zahlentafel.) Die diinnen Betonbauteile
von Hochbauten erfordern gute Erwarmung bei Winterarbeit. Die
Arbeitsstelle wird gew6hnlich nach innen durch die Zwischenwande,
nach oben und auBcn durch Zeltleinwand mit 15 bis 45 cm Luftraum
abgeschlossen und durch Heizkorbe auf 16 bis 270 C gehalten. Bei
strenger Kalte oder raschem Baufortschrittist Verkleidung und Heizung
auf das UntergeschoB auszudehnen. Die Heizung muB einige Stunden
vor dem Betoneinbau beginnen und Schnee und Eis von der Schalung
und Bewehrung durch Dampfstrahlen beseitigt werden. Wo die
Zwischendecken gleich ganz fertig gemacht werden, kommt ein Dach
mit-1,5 m Arbeitsraumhohe daruber. Bei — 7 bis — 12° C AuBen-
temperatur ist fiir 27— 32° C Innenwarme ein Heizkorb aut je 28 m2
Deckenflache notig, fiir das weitere Erharten bei 50 C einer auf je
56 m2 wobei auf die Windseite mehr Korbe zu bringen sind. Den
wenigsten Rauch und die groBte Warme erzielt man bei Verwendung
von Koks mit Nachlegen kleiner Mengen, an Bedienung spart man
mit Ol- und Kerosenbrennern. Das Einhalten der richtigen Warme
erfordert regelmaBige Thermometerbeobachtungen an genugend vielen
Punkteu. Bei Arbeiten, die in einem Tage fertig werden, kann die
Verkleidung durch eine Umpackung mit Heu ersetzt werden, die
18— 21° warmen Beton eine Woche lang vor dem Auskuhlen schiitzt;
eine solche Umpackung erméglicht auch die Weiterverwendung der
Verkleidung nach zwei Tagen. Sehr vorsichtig muB beim Beseitigen
der Deckenbaustiitzen verfahren werden, weil niedrige Temperatur
das Erharten des Betons sehr verlangsamt. Bei Bauten, die im Winter
vollstandig gemacht werden miissen, lohnt die vollstandige Umbauung
mit einem Holzhaus und Einfuhrung warmer Luft durch Geblase
sowohl bei Beton- wie bei Stahlfachwerkbauten mit Ausmauerung;
bei einem Gebaude unmittelbar am Niagarafall, wo die Umbauung
aucli wegen der Vereisung durch den Spriihregen vom Wasserfall
notig war, hat die Umbauung (rd. 11 000 m* umbauter Raum) und
die Heizung wahrend eines Winters nur 5000 Dollar gekostet, was
2% der Gesamtbaukosten ausmachte. Bei runden Behaltern, wo
die Schalungen und Rtistungen mit dcm Baufortschritt hochgezogen
werden, wird die Verkleidung mit der verschiebbaren Riistung ver-
bunden und auch die Heizeinrichtung in der Riistung unterge-
bracht. N.

Die bei Maastricht in Ausfiihrung befindlichen Bauwerke
des Julianakanals.

Unter den ,technischen Mitteilungen fiir die Yersammlung der

VereinigungDelftschcringenieure zuSutterode"ami7. und iS. Juniig27

berichtet Ing. D. J. Klink iiber die Vorgeschichte und die Bauten
des Julianakanals bei Maastricht. Nach den Ausfuhrungen dieses

Berichtes ist die Ausfiihrung des Julianakanals, der die notwendige.

Fortsetzung der Kanalisierung der Maas unterhalb Maasbracht bildet,
durch das Gesetz vom 28. Juli 1921 beschlossen worden. Ein Plan fflr
die Kanalisierung oberhalb Maasbracht, an der Grenze zwischen
Belgien und den Niederlanden, fur 2000 t-Schiffe war bereits 1912
durch eine gemisclite Kommission aufgestellt worden, die Verhand-
lungen zwischen den beiderseitigen Regierungen wurden jedoch durch
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den Weltkrieg unterbrochen. Aber auch die spater 1919 wiederauf-
genommenen Verhandlungen fiihrten zu keinem Ubereinkommen, und
die Niederlande sahen sich veranlaCt, eine Lésung auf ihrem eigenen
Landesgebiet durchzufiiliren, und zwar durch den Bau eines Kanals
auf dem rechten Maasufer zwischen Maasbracht und Maastricht mit
Eisenbahnumschlaghafen sowie durch Kanalisierung der ganz auf
niederl&ndischem Gebiet gelegencn Maasstrccke bei Maastricht und
Anlage eines Yerbindungskanals zwischen letztgenannter FluBstrecke
und dem bestehenden Kanat Luik— Maastricht bei St. Peter, alles
zusammengefaBt unter dem Sammelnamen ,,Julianakanal” (Abb. 1).
Am 22. Oktober 1925 wurde der erste Spatenstich getan.

Dem Entwurf des Julianakanals ist auf dem Teile Maasbracht—
Maastricht ein Schiff von 2000t Tragfahigkeit, 100 m groBter Lange,
12 m groBter Breite, 2,80 m gréBtem Tiefgang und eine groBte Hohe
iiber dem Wasserspiegel von 7 m zugrunde gelegt worden, wahrend
die Abmessungen der kanalisierten Maas bei Maastricht und die Ver-
bindung mit dem Kanat Luik— Maastricht zunachst so gewahlt sind,
daB 1000 t-Schiffe von 80 m Lange, 10,50 m Breite, 2,50 m Tiefgang
bei groBter Hohe von 5 m iiber dem Wasserspiegel verkehren kénnen,
daB aber eine Erweiterung fiir 2000 t-Schiffe spater maéglich ist.
Dementsprecliend haben die 4 Sclileusen auf der Strecke Maasbracht—
Maastricht 14 m Durchfahrtweite, 3,60 m Drempeltiefe, femer 136 m
Lange und 16 m Breite der Kammem fiir ein 2000 t-Schiff mit Schlepper
oder einen Schleppzug aus 4 auf dem Luik-Kanal gebrauchlichen
600 t-Schiffen mit Schlepper, die fiinfte Schleuse im Verbindungs-
kanal zwischen der kanalisierten Maas und dem Kanat Luik— Maastricht
12 m Durchfahrtweite, 3,25 m Drempeltiefe, 105 m Kammertange und
15 m Kammerbreite erhalten. Jede Schleuse ist mit einer Brucke
versehen. AuBerdem Dbefinden sich auf der Kanalstrecke noch
10 weitere StraBenbrucken, von denen einige auch Strafienbahn-
verkehr aufnehmen sollen.

Der Kanat zwischen Maasbracht und der kanalisierten Maas bei
M aastricht besitzt drei Haltungen. Die untere von 8 km Lange ist
mit der kanalisierten Maas unterhalb Maasbracht durch Schleuse 1
verbunden und hat eine gewohnliche Stauspiegelhohe von 4- 27,85 m
N.A.P., die 7,45 m iiber dem Stauspiegel der kanalisierten Maas liegt.
Schleuse Il bei Roosteren mit einem Gefalle von 4,So m schlieBt die
6,5km lange mittlere, Schleuse Ill bei Born mit 11,35 m Gefalle die
etwa 20 km lange obere Haltung ab. Letztere Haltung wird gewohn-
lich in offener Yerbindung mit der kanalisierten Maas bei Maastricht
stehen, und die Schleuse IV wird nur einige Tage im Jahre gebraucht,
sobald der Wasserstand der Maas die Hohe des Spiegels der Haltung
von 4- 44 m N.A.P. iiberschreitet. Schleuse V befindet sich in dem
kurzen Verbindungsstiick zwischen kanalisierter Maas und dem
Kanat Luik— Maastricht und hat unter gewohnlichen Yerhaltnissen
ein Gefalle von 2,70 m. Das Querprofil des Kanals zeigt Abb. 2.
Wegen der Durchlassigkeit des im wesentlichen aus Kies und Sand
bestehenden Untergrundes wird der Kanat auf der ganzen Lange
eine Klaidichtung erhalten, die durch eine Kicsschicht abgedeckt wird.

Die Konstruktion der Sclileusen weiclit erheblich von derjenigen
der bisher in Holland erbauten groBeren Sclileusen ab. Statt der in
ganzer Lange der Kammermauer durchgehenden, in diesen aus-
gesparten Kanalen mit seitlichen AusfiuBéffnungen nach der Kammer
hin, sind zum Fiillen und Leeren der Schleusenkammern nur kurze
Umlaufkanale in den Hauptem mit Schiitzen besonderer Konstruk-
tion angewendet worden. lhre Wahl ist auf die in der ,Staatiichen
Versuchsanstalt ftir Wasserbau und Schiffbau in Berlin” vorgenomme-
nen Modellversuche zuriickzufiihren, die gezeigt haben, daB bei den
vorliegenden groBen Gefallen ruhige Lage der Schiffe in Verbindung
mit geringsten Fullungszeiten — 7 Minuten ftir Schleuse 1 und
9 Minuten fiir Schleuse 11l — erreicht werden kann. Das Yersuchsergeb-
nis ermoglichte den Fortfall der durchgehenden Langskanale in den
Seitenmauern und damit den Ersatz der massiven Mauerkonstruktion
durch Eisenbetonkonstruktion, was eine groBe Kostenersparnis be-
deutet. Der hollandische Bericht gibt diese Ersparnis fiir die drei
Schleusen mit etwa 400 000 bis 500 000 fl. an, gegeniiber einem
Aufwand fiir die Laboratoriumsversuche von etwa 25 000 fl., und
hebt die groBe Bedeutung derartiger Versuche vor Ausfuhrung wich-
tiger Wasserbauwerke hervor, worauf immer wieder hinzuweisen
auch fiir den deutschen Wasserbau nicht nutzlos ist, wenn auch die
Erkenntnis des Wertes solcher vorbereitenden Yersuche erfreulicher-
weise im Wachsen ist. Hinsichtlich der Yersuchsergebnisse und der
daraus abgeleiteten Gesichtspunkte fiir die Konstruktion der Zylinder-
schiitzen mag auf die besonderen Veré6ffentlichungen an anderer Stelle
verwiesen werden.

Die Briicken auf der Kanalstrecke zwischen Maastricht und
kanalisierter Maas sind feste, eiserne Fachwerkbriicken, zu deren Her-
stellung der Kostenersparnis wegen ,Baustahl 48“ oder Silizium-
stahl Verwendung finden soli. Sie liegen mit ihrer Unterkante 7 m
uber Kanalspiegel und iiberspannen das gesamte Kanalprofil und die
Treidelwege mit einer Offnung von 57,50 m lichter Weite zwischen den
Landwiderlagern.

Um die FluBstrecke der Maas zwischen der Miindung des neuen
Kanals und der Abzweigung der Verbindung mit dem Luik-Kanal
fiir 1000 t-Schiffe befahrbar zu machen, ist ein Wehr mit Schleuse
fiir die Maasschiffalirt unterhalb der crstgenannten Kanalmiindung
angeordnet. Das Umflutgebiet der Maas zwischen Heugem und einem
Punkte nordlich von Itteren, welches bei dem hochstbekannten HW.
von 3000 m¥sec., am 1. Januar 1926, 300 m3sec. abftlhrte, wird etwas
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siidlich von W ijk abgeschlossen und nur im siidlichen Teii ais Hoch-
wasserentlastung beibehalten. Dafiir muB aber eine Erweiterung des

FluBbettes in Maastricht vorgenommen werden, was durch Regu-
lierung dieser FluBstrecke zur glatten Wasserabflihrung erreicht
werden soli. Uber das Schicksal der monumentalen, aber leider ftir

Schiffahrt und Wasserabfuhrung hinderlichen und auch dem starken
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Landverkehr nicht mehr geniigenden, Briicke zwischen Maastricht
und Wijk ist noch keine Entscheidung getroffen. Die Eisenbahn-
briicke der Linie Hasselt— Maastricht soli durch Erhéhen des west-
lichen Landwiderlagers und der Pfeiler so weit gelioben werden,
daB an der Westseite eine fiir iooo t-Schiffe geniigende, 5 m liber
hochstem schiffbarem Wasserstand freie Durchfahrt vorhanden ist.

Der Stauspiegel der Maas oberhalb der bei Borgharen zu erbau-
enden Wehranlage ist gegeniiber dem frtiheren Kanalisierungsent-
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Wehr muB sehr schnell geoffnet werden konnen, da der Maaswasser-
stand zuweilen sehr schnell (0,40 m/h) steigt; das geschlossene
Wehr muB mit Riicksicht auf die auBerordentlich geringe Wasser-
fithrung bei NNW. von nur 15 m&¥sec., und die notwendige Speisung
der Zuid-Willemsvaart und des Kanals nach Maasbracht moglichst
vollkommen dicht schlieBen. Mit Riicksicht auf das groBe Gefalle
soli zur Vermeidung des Angriffes auf das FluBbett unterhalb die
Wasserabfuhrung bei niedrigen Wasserstanden durch Uberfall, nicht
durch Unterstrom erfolgen. Die Bedienung muB einfach und die
notige Betriebssicherheit gewahrleistet sein. Dementsprechend ist
fiir die Schiffahrtoffnung ein einzelnes Rollschiitz und fiir jede der
anderen Offnungen ein einzelnes Rollschiitz mit verstellbaren Klappen
vorgesehen.

Form und Abmessungen des Wehrriickens {Abb. 3 und 4) sind
wiederum auf Grund von Modellversuchen, und zwar im Wasserbau-

Unferkante Briickentrager 700M +KP.

3,00M+K.Sp.

Kanal-

Kie&schiitfagng

m1600-
mV/S50

Abb.

Schnittd5~Js
Maf3tab TwO

+51.00

Hschiffb.W. + ¥axe

IMschiffb. W -#2¥0
MW. tyfWTMoasT
MW 00
*37.80

Oberkanfe Merae!

Schuppen

3960
Oberkanie

1,00M.—K Sp.

'Klh/idichtung

laboratorium von Prof. Rehbock in Karlsruhe, festgestellt worden.
Die linke 6ffnung war bereits vor AbschluB der Versuche mit einem
nach empirischen Formeln bemessenen 20,20 m langen Abfallboden
fertiggestellt worden. Die Versuche ergaben ais zweckmaBigste
Lange 11,70 m, so daB auch liier die Versuche zu erheblichen Er-
sparnissen fiihrten. Zur Ersparung eines besonderen Sturzbettes
mit Spundwand unterhalb des Abfallbodens ist die Rehbocksche
,<Zahnschwelle" vorgcsehen. Der Abfallboden reicht in den w'enig
tiefliegenden Mergel hinein, so daB in Verbindung mit einer stahlernen
Spundwand geniigende Sicherheit gegen Unterspiilen gegeben ist.
Gegen den Angriff des stromenden Wassers soli fiir den Abfallboden
und den unteren Teil der Pfeilerwandungen Kleinlogelscher Stahl-
beton Verwendung finden. Jedes Rollschiitz wird durch je eine Be-
wegungsvorrichtung an jedem Ende, zur Erzielung vollkommen
gleichmaBiger Bewegung, vermittels eines auf der Laufbriicke
stehenden Elektromotors betrieben. Die Laufschienen sind in der
Schiffahrtoffnung 1:20, in den iibrigen 1:12 geneigt angeordnet,
damit eine nach oben gerichtete Wasserdruckkomponente, und zwar
in Hohe der rollenden und Zapfenreibung, auf das Schiitz wirkt
und so das Bewegen erleichtert w-ird. Fiir Reparaturfalle ist ein
NotabschluB vorgesehen, wie in Abb. 4 in der westlichen Offnung
dargestellt, aus einzelnen lieraushebbaren Stielen, die sich gegen
Nocken im Abfallboden stiitzen und zwischen denen etwa 6 m lange
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Abb.

wurf der Niederlandisch-Belgischen Kommission um 0,75 m gehoben
worden, weil dadurch die Schleuse 1V langer offenstehen kann und die
Stromgeschwindigkeit in der kanalisierten FluBstrecke geringer wird,
ferner weil sich weniger Erdarbeiten in der Kanalhaltung zwischen
Schleuse 111 und der Maas sowie in der Verbindungsstrecke nach
dem Luik— Maastricht-Kanat und geringere Unterhaltungsbaggerungen
ergeben. Das Wehr hat drei Offnungen von je 23 mI. W. und eine
Schiffahrtsoffnrung von 30 m Breite. Um Ablagerungen zu verhiiten,
ist die DurchfluBweite 5— 10 % bei den verschiedenen Wasser-
standen kleiner ais das mittlere FluBprofil gewahlt worden. Die neben
dem Wehr angeordnete Schleuse VI soli nur 7,50 m Weite, 2,80 m
Drempeltiefe und 55 m Kammerlange erhalten. Die Wrahl der Wehr-
konstruktion, fiir welche die Ausfiihrungen in Deutschland einen
Anhalt gegeben haben, erfolgte nach folgenden Gesichtspunkten:
Dic beweglichen Teile sollen nicht dauernd unter Wasser sein; das

4.

Dammbalken lieruntergelassen werden. Die Ausfiihrung der Stau-
anlage ist mit Riicksicht auf die Regelung der Wasserabfuhrung auf
drei Jahresabschnitte verteilt. Sie erfolgt im Trocknen zwischen
eisernen Spundwanden, Die dadurch verursachte Profilverengung
ist durch eine vorherige Erweiterung des FluBbettes, die spater die
Schleusenzufahrten bildet, ausgeglichen worden. Proberammungen
ergaben, daB in dem festen Mergel, besser Kalkstein, eiserne Spund-
bohlen, Larssen Profil Il1l, nicht widerstandsfahig genug waren.
Es wurde deshalb Profil IV mit 64 kg/mm8 Zugfestigkeit und 20%
Dehnung gew'ahlt. Bei den weiteren Rammungen wurde dies durcli
ein neues Spundw”andprofil ersetzt, welches von der Ougree Mari-
liaye S. A. zu Ougree bei Luik gewalzt wird, dessen getrennt gewalzte
Teile in einzelnen Punkten elektrisch angelascht werden. Welclic
Erfahrungen mit diesem neuen Spundwandprofil gemacht -wurden,
ist in dem hollandischen Bericht nicht mitgeteilt.
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Von den vier groBen Schleuscn des Hauptkanals ist noch keine
im Bau, dagegen sind die Arbeiten fiir die Schleuse V im Verbindungs-
kanal zwischen der kanalisierten Maas und dem Kanat Luik— Maas-
tricht schon weiter fortgescliritten (Abb. 5— 8). Das Gefalle an dieser
Schleuse betragt normalerweise, entsprcchend der anschlieBenden
Kanalspiegelh6he des Luik-Kanals und dem kiinftigen Stauspiegel
der kanalisierten Maas, 2,70 m. Ist ausnahmsweise dasWehr bei Borg-
haren auBer Betrieb, so kann das Gefalle, entsprechend dem niedrigsten
bekanntcn Maaswasserstand, sich bis 5,80 m vergroBern. DerWasser-
druck kann auf beide Schleusentore verteilt werden, da die Maas-
schiffahrt dann eingestellt ist. Ais groBtes Gefalle, bei dem noch zu
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schleusen ist, ist ein solches von 3,80 m angenommen, entsprechend
dem niedrigsten schiffbaren Wasserstand der Maas. Bei Hochwasser-
standen der Maas und bei Senkungen des Kanalspiegels fiir Unter-
haltungszwecke steht der Wasserspiegel der Maas hbher. Die Schleuse
muB also nach beiden Seiten kehren, wozu jedoch die Einrichtung
eines Hauptes geniigt, da bei so hohen Maaswasserstanden nicht ge-
schleust zu werden braucht. Die Fundierung konhte auf Mergel,
der bis etwa 6 m unter Maifeldhohe ansteht, erfolgen. Dadurch wurde
es auch moglich, statt der Eisenbetonwande verankerte Eisenbeton-
verkleidung anzuwenden. Die nach Ausheben der Baugrube fest-
gestellte mindere Giite des Mergels machte es jedoch notwendig,
zwischen die Verkleidungswande ein horizontales Stiitzrahmen-
werk aus Eisenbeton zur Aufnahme der horizontalen Be-
lastung auf der Kammersohle anzuordnen. In Abstanden von
25 m sind Ausdehnungsfugen vorgesehen, die mit Asphalt-
inastix gediehtet werden. Der Kammerboden, der keinem
nennenswerten Auftrieb ausgesetzt ist, besteht aus einer
zwischen die Eisenbetonbalken des Stiitzrahmenwerkes ein-
gebrachten auf dem Mergel liegenden 0,40 m starken Stampf-
betonschicht. Um dem Kanat Luik— Maastricht nicht zu

viel Wasser zu entziehen und bei Benutzung der bisher
vorhandenen Schleuse bei Petit-Lanaye und der neuen
Schleuse V gleichzeitig nicht zu starke Wellenbewegungen

entstehen zu lassen, sind bei einer groBten Stromgeschwindig-
keit von 0,50 m/sec., 12 .m%¥sec., und nach Erweiterung des
Kanals fiir 1000 t-Scliiffe 30 m3/$ec., ais groBte Schleusungs-
menge festgestellt worden. Die Fiillungszeit soli spater
5 Minuten, vorlaufig 8 Minuten bei dem groBten fiir das
Schleusen in Betracht kommenden Gefalle von 3,80 m betragen.
Die Tore sind Rolltore. Das obere Tor soli nach beiden Seiten
kehren. Deshalb liegt die Hohe des Oberhauptes 0,30 m iiber

MaRstab 7-S00
Abb. 7.
Schnitt C-C

dem HHW. der Maas. Das Tor tiat keine beweglichen Teile, die
dauernd unter Wasser sind, auBer einigen Rollen an der unteren
Seite, die jedoch nur im Notfalte bei Havarie des Tores in Tatig-
keit treten. Um das zu erreichen, wird das Tor an der fiir den
Yerkehr notwendigen Briicke gefiihrt und durch den Auftrieb
eines in ihm angeordneten Luftkastens angedriickt. Fiir
alle Schleusen des Julianakanals ist ein NotabschluB der
Haupter durch Nadeln aus nahtlosen Rohren vorgesehen, die
sich unten gegen einen Anschlag in der Sohle und oben
gegen einen in Falzen herunterzulassenden eisernen Fachwerk-
trager stiitzen, bei gleichzeitiger Eisenbewehrung der Sohle des
Schleusenhauptes. Die Umiaufe sind nicht um die Schiebe-
torkammer herumgeftihrt, sondern das Wasser stromt beim
Fiillen und Leeren quer durch die Torkammer, was nach den
fiir die Schleuse von Ijmuiden in Berlin ausgeffihrten Modell-
versuchen keine Bedenken hat. Das untere Tor, ebenfalls ein
Rolltor, hat aus Ersparnisriicksichten dieselben Abmessungen
wie das Obertor erhalten, wodurch ein gemeinsames Re-
servetor geniigt. In der Mitte beider Schleusenkammerwande
sind elektrische Spills auf Stampfbetonpfeilern fiir das Ver-
holen von Schiffen vorgesehen. Die Bedienung soli fiir jedes
Haupt getrennt erfolgen, wozu auf jedem Haupt ein hoch-
wasserfreier Bedienungsraum vorhanden ist. Oberhalb und
unterhalb finden 90 m lange Leitwerke aus je sechs 15 m von
einander entfernten Betonpfeilern mit Laufbrticken da-
zwischen, auBerdem in deren Verlangerung noch sieben weitere
Pfeiler in Abstanden von 30 m ais Rammwerke und zum
Festmachen Platz. Von Pfahlkonstrulctionen wurde wegen des
schwierigen Rammens und wegen der im oberen Zufahrt-
kanale einzubringenden Kaidichtung abgesehen.
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Um dem zu erwartenden groBen Wasserandrang aus dem benacli-
barten Maasbett durch die fiber dem Mergel lagernde grobe Kies-
schiclit liindurch zu begegnen, wurde die Baugrube durch eine eiserne
Spundwand Larssen | (54—'64 kg/mm2 eingefafit, die bis in den
Klai hineinreiclite. Die infolgedessen sehr geringe Wassermenge
wurde ausgepumpt. Die Spundwand wurde wieder herausgezogen und
fur die Trennungsmauer zwischen unterem Zufahrtskanal und Maas
\viedervenvendet. Bei der Ausfuhrung zeigte sich dicht beim Oberhaupt
in der Torkammer eine Quelle, die 35 I/sec. brachte und nicht zu
diehten war. Da durch chemische Untersuchung festgestellt wurde,
daB die Quelle nicht von der Maas herriihrte, sondern von einer
Spalte im Mergel, wie sie noch mehrfach anzunehmen waren, so
wird an dieser Stelle die Sohle aus einer starken Eisenbetonplatte
gebildet, nachdem darunter im Mergel Entwasserungsleitungcn, die
mit Kies gefiillt sind, hergestellt sind, die die Quelle und das sich
sonst ansammelnde Wasser hinter der Kammerwand nach dem Unter-
wasserzufahrtskanal mittels einer Betonrohrleitung ablciten. Eine
weitere besondere MaBnahme wurde ndtig, da sich im nordostlichen
Teil der Torkammerbaugrube in der Oberkante der Mergelschicht
eine unvorhergesehene plotzliche Einsenkung fand. Statt der normalen
Sohlen- und Wandkonstruktion wurde deshalb ein Unterfangungs-
balken aus Eisenbeton nétig.

An mehreren Stellen des Julianakanalcs sollen Umschlaghafen
in kurzer Entfernung vom Schwerpunkt des Niederlandisch-Lim-
burgischen Kohlenbeckens hergestellt werden. Der Ort bildet noch den
Gegenstand von Untersuchungen einer dazu eingesetzten Kommission.
Damit jedoch sobald ais méglich nach Fertigstellung der Maaskanali-
sierung unterhalb von Maasbracht und der damit in Verbindung
stehenden Kanale limburgische Kohlen auf diesen WasserstraBen
verfrachtet werden konnen, ist die Miindung des Julianakanals bei
Maasbracht verbreitert und ais vorlaufiger Umschlaghafen eingerichtet
worden. Ein moderner Kohlenkipper von funfzehn 20-t-Wagen-
leistung dort aufgebaut, der spater nach dem endgiiltigen Umschlag-
hafen verlegt werden soli.

Auch die Gewinnung von Wasserkraft an den Schleusen ist
untersucht worden. Ingenieur Klink hat dariiber auf der Weltkraft-

iw / m

iiijypjLZjLEH;

KURZE TECHNI1SCHE BER1CI1TE.

DER BAUINGENIEUR
1928 HEFT 5.

Die Firma Biisscher & Hoffmann, die zunachst Teerpappen-
in einer damals noch unbekannten Giite herstellte, fiilirte spater ais
erste Asphalt-Filz-Platten ein, die den Namen des Werkes in weitesten
Kreisen bekannt machten und zu vielen Tausenden von Quadratmetern
bei allen den mannigfaltigen Bauten des Bauingenieur- und Hochbau-
wesens in den kominenden Jahrzehnten Verwendung fanden.

Ein weiteres Verdienst der Firma war viele Jahre spater die Ein-
filhrung einer teerfreien ,,Barusin”-Pappe.

Moge die Firma sich in gleicher Art wie bisher auch in den nach-
sten 25 Jahren bis zu ihrem 100 jahrigen Bestehen entwickeln und
weiter, wie bisher, an der Verbesserung der Dichtungsstoffe in wissen-
scliaftlicher und praktischer Arbeit mithelfen. M. Foerster.

Jahrlich erneuertes Faschinenwehr im ColoradofluB.

Der ColoradofluB unterhalb Yuma (Arizona) muB fiir Bewasse
rungszwecke bei Niedrigwasser aufgestaut, bei Hochwasser aber
wegen der Gefahrdung der Anlieger vollstandig freigemacht werden.
Ein bewegliches Welir mit fester Grundschwelle ist wegen der tiefen
Auskolkungen unmoéglicli, es ist deshalb zuerst ein holzernes Geriist-
wehr mit Steinfiillung errichtet und vor dem Hochwasser durch
Sprengen beseitigt worden, spater aber zur Abminderung der Kosten
ein Faschinenwehr eingebaut und auch durch Sprengen zerstortworden.
Die Faschincnbauweisc ist so vervollkommnet worden, daB der Einbau
nur 20000 bis 25000 Dollar kostet (gegen 100000 bis 125000 Dollar
fiir das holzerne Wehr) und von zelin Mann in wenigen Tagen bewerk-

Abb. 1.
280
7— " /w
N\ / Drahfseilfc/.Prohm
/'tf
f~ahlbundel™
i 1 v
i\ ii% M\ I M
VANV AT ANV /A AN/ A

y }"l: Rl "-r

Abb. 2.

konferenz in Basel 1926 unter dem Titel ,Les voies navigables en
construction dans le Limbourg Nerlandais et les forces hydrauligues
qui y deviendront disponibles.” (No. 71 Sect. A.) berichtet. Danach
konnten an die Schleusen I, Il u. Ill bei zuzulassender Wasserab-
fuhrung von 50 m3¥sec. und Wassergeschwindigkeit im Kanat von
0,40 m/sec. i. M. wahrend 10 Monaten im Jahr Héchstleistungen von
2380 bzw. 1500 bzw. 3460 kW erzeugt werden.

Der Stand der Arbeiten war im Anfang des Sommers etwa
folgender:

Der Mitte 1925 begonnene zeitweilige Umschlaghafen bei Maas-
bracht ist nahezu fertig. Die Schleuse I und die siidlich anschlieBende
Kanalstrecke bis Echt mit mehreren Grunddiikern und Briicken sind
begonnen worden. Der kurze Verbindungskanal bei Maastricht mit
Schleuse V darin ist im Bau, ebenso das Wehr bei Borgharen, von dem
die westliche Offnung schon 1926 ausgefiihrt worden ist. 1927 soli
am siidlichen Ende des Julianakanals begonnen und nach Norden
zu weitergearbeitet werden. Die Schleuse 1V und der Teil siidlich bis
zur Maas sollen erst in Angriff genommen werden, wenn die Heugemsche
Umflut abgeschlossen ist, was von der Erweiterung desDurchfluBprofils
der Maasbriicke abhangig ist. Mit der Fertigstellung der gesamten
Arbeiten wird im Jahre 1933 bzw. 1934 gerechnet. Die Kosten sind
auf 25 Millioncn Gulden, einschlieBlich der Umschlag- und Eisenbahn-
anlagen, veranschlagt worden. B.

75jahriges Bestehen der Firma Biisscher & Hoffmann A.-G.

Im Oktober v. Js. beging die in weitesten Kreisen, auch auBer-
halb des Reiches bekannte Firma Biisscher & Hoffmann A.-G.,
Dachpappen- und Asphaltwerke, Berlin, ihr 75 jahriges Bestehen.

Bei der Bedeutung der Firma und den besonderen Verdiensten,
die sie sich um die Ausgestaltung der Diclitungsmaterialien erworben
hat, darf kurz darauf hingewiesen werden, daB die jetzige Aktien-
gesellschaft aus einem ganz kleinen markischen Betriebe herrorge-
gangen ist, der im Jahre 1852 von dem Baumeister Friedrich Wrilhelm
Biisscher (1852— 1889) gegriindet wurde und dem dann ais Teil-
haber der in weitesten Kreisen bekannte Koénigliche Baurat Friedrich
Eduard Hoffmann (1852— 1899) beitrat, der bekannte Erfinder und
Konstrukteur des nach ihm benannten Ringofens.

stelligt wird. Das Pfeilholz (Weidenart) wachstin unbegrenztenMengen
an den Dammen und wird in der arbeitsarmen Zeit zu Faschinen
von 7 m Lange, 4,2 m Breite und 4,2 m Starke am dickeren Ende
(Abb. 1) zusammengebunden. Die Faschinen werden an einem dauernd
ilber den 290 m breiten FluB gespannten Drahtseil mit Hilfe eines
Bauprahms verteilt, an Pfahlbiindel in je 30 m Abstand angehangt
und nebeneinander auf die FluBsohle niedergelassen (Abb. 2); die
Lticken werden mit Hilfsbiindeln ausgefiillt und das Ganze mit dem
Schlick aus den Bewasserungsgraben verfiillt, worauf der FluBschlick
bald die véllige Dichtung bewirkt. Ein Hochwassermeldedienst er-
moglicht die rechtzeitige Sprengung des Wehres. (Nach Engineering
News-Record vom 5. Mai 1927, S. 734— 735 mit 4 Abb.) N.

Stand des BetonstraBenbaues.

In den Jahren 1925 bis 31. Oktober 1927 wurden in Deutschland
rund 721 000 m- StraBen nach der Betonbauweise hergestellt. Fiir 1927
ist die Ausfuhrung weiterer 100 000 mf bereits gesichert, ais schwebende
Projekte fiir 1927 sind noch 200 000 m- anzuselien. Weitere 70 000 m2
sind finanziell fiir 1927 festgelegt, ihre Ausfiihrung ist jedoch aus
besonderen Griinden auf das Fruhjahr 1928 verschoben. Setzt man die
1925 ausgefiihrte m--Zahl= i, so ist der Fortschritt von 1925 zu 1926
zu 1927 mit 1: 5,25: 9,9 zu werten, d. h. 1927 wurde bereits die zehn-
fache Anzahl der 1925 gebauten m2 BetonstraBen verlegt.

Vergebung von offentlichen Arbeiten.

Die Neckarbaudirektion in Stuttgart hat die beiden Staustufen
Cannstatt und Miinster in Hohe von iiber 054 Millionen Mark
an eine Arbeitsgemeinschaft, bestehend aus den Firmen Suddeutschc
Heldt &Franckc, Bau-Aktien-Ges. in Miinchen und Edwards & Hummel
— Alfred I<unzinMiinchenvergeben. Eshandelt sich beidiesen Arbeiten
um die Hochwasserfreilegung wichtiger Stadtteile von Stuttgart, die
haufig besonderen Gefahren ausgesetzt waren.

Personalien.

Herr Dr. Dr.-Ing. Viktor Lewe
Professor an der Fakultat fiir Bauwesen der
Berlin ernannt worden.

ist zum auBerordentlichen
Technischen Hochschule
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Die Zementindustrie im Jahre 1927. Der Deutsche Zementbund
sclireibt uns: Wahrend die ersten zehn Monate des verflossenen Jahres
durchgangig eine mehr oder weniger groBe Steigerung des Zement-
versandes gegeniiber dem Jahre 1926 brachten, trat bereits im Novem-
ber eine sehr fiihlbare Abschwachung ein: von 6S6 000 t noch im
Oktober fiel der Versand auf 502 0001im November und kam damit fast
genau auf den Stand vom November-1926. Im Dezember 1927 gab
es dann einen weiteren unerwartet sc.harfen Riickschlag auf
275 000 t, was eine Minderung um 23,8% gegeniiber dem gleichen
Monat des Vorjahres bedeutet, der einen Versand von 360 000 t auf-
wies. Das Gesamtergebnis des Zementabsatzes belauft sich fiir
1927 auf 7,313 Millionen t gegeniiber 5,650 Millionen t im Jalirc 1926,
was einer Steigerung des Absatzes um 25% entspricht. Gleichwohl ist
damit die durch die Rationalisierung erhohte Kapazitat der deutschen
Zementwerke erst zu rund 60% ausgenutzt. In den vorgenannten
Absatzziffern ist eine Ausfuhr von 1,150 Millionen t im Jahre 1927
gegeniiber 0,984 Millionen t in 1926 einbegriffen; demnach hat die
Ausfuhrerhéhung mit der Zunahme der Gesamtmenge nicht voll Schritt
gehalten.

Die Wairtschaftsentwicklung der deutschen Zementindustrie
wurde im Berichtsjahre naturgemaB von der allgemeinen Baukon-
junktur und daneben vor allem von folgenden Faktoren bestimmt:
Erhohte Unkosten, insbesondere gestiegene Lohnlasten, bei un-
veranderten bzw, gesenkten Verkaufspreisen schmalerten die
Ergebnisse. Auch beeiritrachtigten die iiberfliissigen Neugriindungen
von Zementwerken ein rationelles Arbeiten der Gesamtheit dieser
Industrie. Die Ausfuhrerlose waren infolge der scharfen Konkurrenz
auf den Auslandsmarkten unbefriedigend; Abreden uber territoriale
Desinteressements konnten nur mit einigen Konkurrenzlandem erreicht
werden. Die Verhandlungen mit B6lgien iiber den hollandischen
Absatzmarkt sind seit Wochen auf einem toten Punkt angelangt. —
Durch diewesentlich erhohte Normenfestigkeit fiir Zement hat
sich die Wirtschaftlichkeit seiner Verwendung ais Baustoff weiter
gesteigert.

Das neue Jahr hat sich bisher besonders ungunstig angelassen,
da eine véllige Absatzstagnation herrscht. Auch fiir die nachsten
Monate sind die Aussichten hochst unerfreulich. Die Tatsache, daB
die Finanzierung des Wohnungsbaues im Jahre 1927 bisher zu einem
betrachtlichen Teile noch immer nicht erledigt ist, wirkt sich fiir neue
Bauvorhaben sehr hemmend aus, und fiir 1928 ist die Wohnungsbau-
finanzierung iiberhaupt noch vollig in der Schwebe. Die zu erwar-
tenden Betrage diirften jedoch aller Voraussicht nach sehr viel geringer
sein ais im Vorjahre. Dazu kommt, daB auch die 6ffentlichen Bauten
der Post, der Eisenbahn usw. sowie die sonstigen Verkehrsbauten
(StraBenbau, Kanalbau) durch einschneidende Etatsherabdriickungen
in weitem Umfange unausgefuhrt bleiben werden. Eine Zunahme des
Industriebaues steht nicht zu erwarten, da mit fortgesetzter Pro-
duktionserweiterung kaum gerechnet werden kann. Bei der bedrangten
Lage der Landwirtschaft kommt von dieser Seite her eine Belebung
des Bauwesens schon gar nicht in Betracht. — Hinsichtlich der Preis -
gestaltung fiir Zement ist zu bemerken, daB fiir Siiddeuschland die
Preise gegeniiber 1927 unverandert neu festgesetzt worden sind.

Die Holzeinfuhr. Nach einer Denkschrift des Auswartigen Amtes
zu einem Gesetzwurf tiber die vorlaufige Regelung des Holzverkehrs
aus Polen nach Deutschland gestaltete sich die vorwiegend fiir die
Bauwirtschaft in Betracht kommende Holzeinfuhr folgendermaBen :

1. Gesamteinfuhr.

Rundholz Schnittholz
(einschl. Grubenholz)
Mengen Werte Mengen Werte
dz 1000 RM dz 1000 RM

1924 19 823 457 38 776 7173 289 78 907

1925 26 008 763 142 028 15 354 7°7 176 597

1926 . . . . 21 824 333 93 563 9863 584 108 163
Jan./Okt. 1927 33 337 423 149 110 16 839 491 181 143

2. Einfuhr aus Polen (einschl. Danzig).

1924 i 2 °93 3S7 H483 2583417 27643
Jan./Juni 1925 . 2672342 19931 2844923 35 553
Juli/Dez. 1925 *) 4 101 235 14 732 1 156 801 6 865

1926 oo 10 792 396 39 563 1 923 086 18 182
Jan./Okt. 1927 17730266 69569 2534029 24100

In Prozent der Gesamteinfuhr ergeben sich fiir die aus Polen
eingefiihrten Mengen folgende Zahlen:

Rundholz Schnittholz
o

(o] /o
der Gesamtmenge

1924 .. 10,1 36,1
Jan./Juni 20,0 40,3
Juli/Dez. 1925. 32,4 14,0
1926 e 49.5 19,5
Jan./Okt. 1927 53,4 15,0

*) Beginn des Wirtschaftskrieges mit Polen.

Das Einfuhrverbot fUr polnisches Schnittholz, das ais Er-
widerung auf die polnischen ausschlieBlich gegen Deutschland ge-
richteten Einfuhrverbote durch Verordnungen vom 1. und 2. Juli 1925
erlassen worden ist, macht sich am deutlichsten in dem starlcen Abfall
der Prozent-Zahlen gegeniiber der Gesamtzahl bemerkbar.

Das Rundholz war deutscherseits keiner Beschr&nkung unter-
worfen worden und wurde in steigendem MaBe eingefiihrt. Infolge-
dessen wurde der Rohstoff fiir die polnische Sageindustrie stark ver-
knappt und verteuert. Diese hat daher seit langerer Zeit GegenmaB-
nahmcn gefordert.

Die polnische Regierung bescliloB daraufhin, eine wesentliche
Erhohung der Ausfuhrzélle fiir Rundholz vorzunehmecn, wenn Deutsch-
land nicht bereit ware, ein Einfuhrkontingent fiir Schnittholz zu ge-
waliren.

Dem Reichstag ist nunmehr ein Abkommen zwischen Deutsch-
land und Polen zur Ratifikation vorgelegt worden, in dem das Einfuhr-
kontingent fiir polnisches Schnittholz in der Zeit vom 1. Dezember
1927 bis 30. November 1928 auf 1 250000 ms gleich rund 8 Millionen
Doppelzentner festgesetzt wird.

Nach der Zustimmung des Reichstages wird also eine erhebliche
Versclilebung der Einfuhrziffern polnischen Rund- und Schnittholzes
erfolgen.

Hypotheken durch Lebensversicherungen. EIf Lebensversiche-
rungsgesellschaften haben sich zu einer Arbeitsgemeinschaft zusammen-
geschlossen, um dem Baumarkt nach einheitlichen Richtlinien weitere
betrachtliche Geldmittel zuzuleiten.

Bereits vor dem Kriege kannte man die Hypothekenlebens-

versicherung, die insbesondere in Belgien mit Erfolg angewendet
wurde, und auch in Amerika ist diese Form der Baugeldhergabe
heute iiblich.

Fur die, zunachst den Baugenossenschaften zu gewahrenden

Hypotheken stellen die Ecbcnsversicherungsgesellschaftcn die Pramien-
riicklage zur Verfugung, in die etwa 25% der Pramien flieBen. Durch
den AbschluB der Lebensversicherung und ihre Yerpfandung bietet
der Baulustige die verlangte starke Sicherung fiir die Gelder.

Der Zins fur diese Hypotheken diirfte etwa 5% betragen.

Die genauen Finanzierungsplane sind bereits genehmigt worden.

Der private Baulustige, der keiner Genossenschaft angehort,
kann sich allerdings, abgesehen von der Hauszinssteuerhypothek, vor-
laufig den Vorteil weiteren billigen Baugeldes durch AbschluB einer
Lebensversicherung noch nicht verschaffen.

Die Fachgruppe Bauindustrie des Reichsverbandes der Deutschen
Industrie hat an die Mitglieder des Wohnungsausschusses des Deut-
schen Reichstages folgende Antrkge fiir den Wohnungsbau
1928 gerichtet:

1. Zum Zwecke der alsbaldigen Beseitigung der Zwangswirt-
schaft eine weitere Anpassung der Mieten der Althauser an die Mieten
in neu erbauten Hausern.

2. Festhalten der Mieten in den neuen Hausern, also Verhinde-
rung jeder weiteren Erhohung der Baukosten.

3. Zulassung von Auslandskrediten fiir den Wohnungsbau.

4. Gewahrung von Hauszinssteuerhypotheken an jedermann,
der die erststellige Hypothek far sein Bauvorhaben nachweist,

5. Bessere Verteilung des Hauszinssteueraufkommens fiir
Wohnungsbauzwecke nach MaBgabe des tatsachlichen Bediirfnisses.

6. Gewahrung eines erheblichen Reichskredits fiir Ingang-
bringung des Wohnungsbaues im Jahre 1928.

Die Jahresdurchschnitte der Baustoffpreise und der Baukosten

(1913 = 100) (Aus ,Wirtschaft und Statistik".)

Steine und Bau- Bau- Baustoffe Bau-

Erden holzer eisen zusammen kosten
1924 141,1 151,4 131,9 143,7 137.4
1925 167,8 149, t 133,5 153.0 168,5
T926 . . . . 160,3 135.6 133,5 144.6
1927 e« o ¢ o 165.2 165,3 138,0 158,0 172,5
Am letzten Stichtag ergaben sich folgende Indizes:
11. Jan. 1928 166,2 164,5 *38,0 t57>5 J72,7
Rechtsprechung.

Die Werksbeurlaubung unterbricht nicht das Arbeitsverhaltnis.
(Urteil des Reichsarbeitsgerichts vom 30. Nov. 1927, Aktz. RAG.
11/27).

Fflr das Vertragsverhaltnis des Klagers war das Kollektiv-
abkommen fiir die Metallindustrie in Munchen usw. maBgebend.
Das Kollektivabkommen bestimmte, daB jeder Arbeiter, welcher
mindestens ein Jahr bei der gleichen Firma ununterbrochen beschaftigt
war, nach dem vollendeten ersten Dienstjahr einen Urlaub von drei
Werktagen bei Zahlung des Lohnes erhalt. Die Bestimmung der
sununterbrochenen Beschaftigung” bedeute nicht, daB der Arbeiter
ununterbrochen gearbeitet haben miisse,sondern nur, daB das
Dienst- bzw. Beschaftigungsverhaltnis ein Jahr ohne Unterbrechung
gedauert haben miisse. Die Werksbeurlaubung stellt aber keine
Auflésung des Arbeitsvertrages und damit keine Unterbrechung
des Dienstverhaltnisses dar. Der Arbeitnehmer leiste wahrend ihrer
Dauer keine Arbeit und erhalte keinen Lohn. Die Rechte und Pflichten
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der Yertragsparteien bestunden vielmehr fort, nur wurden die gegen-
seitigen Pflichten voriibergehend nicht erfullt, Hange von der Dauer
des Arbeitsverhaltnisses der Erwerb eines Anspruches auf eine Yer-
giinstigung ab, so stehe dem Enverb dieses Ansprcuhs die Werksbe-
urlaubung nicht entgegen. Auch wahrend ihrer Dauer wiirde der
Anspruch erworben. Der Tarifvertrag stelle auch ausdrucklich die
ununterbrochene Beschaftigung dem Dienstjahre gleich und niache
die Gewahrung des Urlaubs nur von dem Ablauf einer gewissen Ver-
tragsdauer abhangig. Unter der ,ununterbrochenen Beschaftigung"
sei nurdasArbeitsverhaltnis, nicht aber die ununterbrochene Arbeits-
leistung zu verstehen. Wollte man sich nicht auf diesen Standpunkt
stellen, so miifite man zu dem Ergebnis kommen, daB der gréBte
Teil der Arbeiterschaft den Anspruch auf Urlaub ni¢ht erwerben
konne, da aus den verschiedensten Grunden die Arbeiter ihre Arbeits-
leistung im Laufe der Zeit unterbrechen miiBten.

Der Arbeiter hatte auch einen Anspruch auf Vergiitung der
Urlaubstage, da der Tarifvertrag dem Arbeiter einen Anspruch auf
Urlaub und auf Zahlung des Lohnes fiir die Urlaubstage gewahre.
Da der Arbeiter wahrend der Werksbeurlaubung eine Vergiitung
nicht hat erhalten konnen, so muB ihm jedoch fiir die Zeit des Urlaubs
unbedingt eine Vergiitung zustehen.

Riickwirkende Kraft der Ersatzzustimmung des Arbeitsgerichts
zur Kundigung eines Mitgliedes der Betriebsvertretung. (Urteil des
Landesarbeitsgerichts Hannover vom 4. Okt. 1927.) Einem Ange-
stellten, der Mitglied des Angestelltenrats war, wurde Ende Dezember
zum 31. Marz gekiindigt. Die vom Arbeitgeber nach ausgesprochener
Kundigung bei der Betriebsvertretung nachgesuchte Zustimmung
zur Kundigung wurde verweigert. Der Arbeitgeber hat das Arbeits-
gericht angerufen, das die Zustimmung am 12. Januar erteilte. Der
Angestellte war der Meinung, daB dieser Ersatzzustimmung Kkeine
riickwirkende Kraft zukomme und klagte bei dem Arbeitsgericht
auf Zahlung von Gehalt fiir ein Viertelhahr. Das Arbeitsgericht hat
die Klage abgewiesen. Der bei dem LAG. eingelegten Berufung des
Klagers wurde der Erfolg versagt,

Aus den Grunden: Das Wort ,Zustimmung" im Sinne des
biirgerl. Rechts umfasse sowohl die vorher erteilte Einwilligung,
wie die nachher erteilte Genehmigung. Die nachtraglich erteilte Zu-
stimmung wirke nach § 184 BGB. auf den Zeitpunkt der Vornahme
des Rechtsgeschaftes zuruck. Auch bei sozialpolitischen Gesetzen sei
das Wort Zustimmung im Sinne des biirgerlichen Rechts gebraucht.

Vorsicht bei Zahlung der ersten Feuerversicherungspramie!
Zahlung durch Scheck hat Verlust der Versicherungssummec zur Folgo,
wenn der Scheck nicht vor Eintritt des Versicherungsfalles eingeldst
ist (88 35, 38 Vers.Vertr.Ges.). (Entscheidung des Reichsgerichts,
Il. Zivilsenat, vom 20. Sept. 1927 — 11 58/27.)

Der Hotelbesitzer M. hatte bei dem Vermittelungsagenten G.
der Feuerversicherungsgesellschaft R. am 23. September 1925 Antrag
auf eine Feuerversicherung des ihm gehérigen Hotels sowie seines
hauslichen Mobiliars gestellt. Die Aushandigung der Versicherungs-
scheine durch den Agenten J. an M. erfolgte am 29. Oktober 1925.
M. gab dem Agent J. gegen Quittung auf dem Versicherungsschein
einen undatierten Scheck auf eine Kreditbank in Hohe der ersten
Pramie. In der Nacht vom 14. auf den 15. Dezember 1925 brannte
das Hotel ab. Der Scheck war zur Zeit des Brandes noch nicht ein-
gelést. Die bezogene Bank lehnte bei nachheriger Prasentation die
Einlosung mangels Deckung ab.

Die Versicherungsgesellschaft beruft sich gegeniiber der Klage
des M. auf Zahlung der Versicherungssumme auf 8§ 35, 38 des Vers.-
Vertr.Ges., wonach die erste Pramie nach AbschluB des Vertrages
sofort zu zahlen ist, und die Versicherungsgesellschaft von der Zahlung
der Ycrsicherungssumme frei wird, wenn der Versicherungsfall vor
der Zahlung eintritt.

Das Reichsgericht ist dieser Auffassung beigetreten, es halt die
Klage des M. auf Zahlung der Versicherungssumme fur unbegrundet.
Die Annahme eines Schecks zur Erfullung einer Geldschuld ist nur
ein Zahlungsversuch. Die Schuld ist erst erfullt, wenn der Bezogene
auf Vorlage des Schecks zahlt. Die Hingabe und Annahme eines
vollgedeckten Schecks kann allerdings Erfullung sein, wenn der
Glaubiger zur sofortigen Erhebung der Schecksumme in die Lage
versetzt ist. Hier sollte jedoch der dem Agenten J. gegebene undatierte
Scheck von diesem erst nach einiger Zeit verwertet werden. In der
Annahme des undatierten, also nicht sofort verwertbaren Schecks
liegt eine Stundung bis zu dem Zeitpunkt, in dem sich die Einlosung
des Schecks ilbersehen laBt. Zu einer solclien Stundung war aber
der lediglich mit Einkassierung der Pramie beauftragte Vermittelungs-
agent J. nicht befugt. Die Annahme des undatierten Schecks und
die darin liegende Stundung konnte daher die Versicherung im Sinne
von §8 35, 38 Vers.Vertr.Ges. nicht in Kraft setzen.

Schadensersatzpflicht wegen Verbreitung von kreditschadigenden

Tatsachen, (Entscheidung des Reichsgerichts, |II. Zivilsenat, vom
27. Sept. 1927 — 11 87/27.)
Die Speditionsfirma F. in Br. hatte am 20. Mai 1925 an Ge-

schaftsfreunde ein ais streng vertraulich bezeichnetes Rundsclireiben
gerichtet, in dem mitgeteilt wird, daB die Getreidefirmen L. und M.
in Br. in letztqr Zeit schwer an Getreide verloren hatten, es sei zwar
nicht alles verloren, immerhin sei eine gewisse Yorsicht am Platze.
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Die Firmen L. und M., von denen die eine ihre Spedition selbst erledigt,
behaupten, durch das Rundschreiben der Firma F. stark geschadigt
worden zu sein. Der monatliche Umsatz sei im Juli 1925 auf M. 700000.
gegen fruher M. 1¥4 Millionen, heruntergegangen. Sie haben, vor-
behaltlich weiterer Anspriiche, die Firma F. auf M. 15000 Schadens-
ersatz gerichtlich belangt.

Das Reichsgericht ist den Entscheidungen der Vorinstanzen
beigetreten, welche die Firma F. zum Schadensersatz verurteilt
haben, weil diese zu Zwecken des Wettbewerbs uber die Firmen L.
und M. nicht erweislich wahre Tatsachen verbreitet haben, die geeignet
waren, den Kredit der Firmen L. und M. zu schadigen (8 r4 Unl.-
Wettbew.Ges.). Insbesondere erachtet das Reichsgericht es ais fest-
gestellt, daB die Firma F. ihre Mitteilungen zu Zwecken des W ett-
bewerbs gemacht hat. Sie hat selbst vorgetragen, daB die eine der
beiden Firmen L. und M. ihre Spedition selbst erledige, und daB sie,
die Firma F, kein Interessc daran habe, daB der Getreidehandel
allgemein dazu iibergehe, seine Spedition selbst zu besorgen. Die
Firma F. bezweckte daher mit ihrem Rundschreiben, den Geschafts-
betrieb der Firmen L. und M. zum Nutzen ihres eigenen Betriebs
dergcstalt zu beeintrachtigen, daB dem Verletzten geschaftliche
Vorteile entzogen und dem Mitteilenden selbst zugewendet werden
sollten, Die Firma F. hat daher beabsichtigt, ihren eigenen Geschafts-
betrieb, der im Wetthewerbsverhaltnis zu den Firmen L. und M.
stand, zu deren Nachteil zu fordern. Sie hat daher zu Zwecken des
Wettbewerbs gehandelt.

Regelwidriger Gasdruck ist ein Mangel des Gases im Sinne von
§§ 459 ff- BGB. Die Anspriiche des Gasbeziehers wegen dieses Mangels
verjahren in sechs Monaten. (§ 477 BGB.) (Entscheidung des Reichs-
gerichts, VI. Zivilsenat, vom 24. Juni 1927 — V1. 135/27.)

Die Firma L. verlangt Schadensersatz von dem sie beliefernden
Gaswerk, weil dieses ihr das Gas vielfacli nicht mit dem fiir die Arbeiten
notigen Druck zugefuhrt habe.

Das Reichsgericht weist den Anspruch zuruck, weil er durch
Ablauf der in §477 BGB. vorgesehenen Frist von sechs Monaten ver-
jahrt ist. § 477 BGB. umfaBt alle Anspriiche des Kaufers aufWande-
lung oder Minderung wegen Fehler der verkauften Ware die den
Wert oder die Tauglichkeit zu dem gewd6hnlichen oder dem nach
dem Vertrage vorausgesetzten Gebrauch aufheben oder mindern,
sowie alle Anspriiche auf Schadensersatz wegen Mangels einer zu-
gesicherten Eigenschaft. Der Einwand der Firma L., es handele sich
um den wechselnden, bald zu geringen, bald zu starken Druck des
Gases, also nicht um einen Mangel in der Beschaffenheit des Gases
selbst, sondern um einen Fehler in der Art der Lieferung, ist un-
begriindet.

Selbst wenn eine von der Lieferung einer mangelhaften Sache
verschiedene positive Vertragsverletzung in Frage kame, so wurden
die Anspriiche hieraus nach standiger Rechtsprechung des Reichs-
gerichts gemaB § 477 BGB. verjahren. Es handelt sich jedoch hier
um einen Mangel des Gases. Ein Mangel der Sache ist jede regel-
widrige Beschaffenheit, die ihre Brauchbarkeit oder ihren Wert beein-
trachtigt, Die UnregelmaBigkeit des Drucks, unter dem das Gas
geliefert wird, beruht nicht auf der Art der Zusammensetzung des
Gases selbst, betrifft nicht die chemische Beschaffenheit des Gases,
sondern seine physikalische, sie beruht auf dem MaBe seiner Dichte
und Ausdehnungskraft. Wechselnder, zu geringer oder zu hoher
Druck bildet also einen Mangel des Gases, da dieses der Regel nach
nur bei Lieferung unter einem bestimmte Grenzen einlialtenden und
innerhalb derselben gleichmaBigen Drucke brauclibar ist. Da der
Druck, mit dem das Gas dem Abnehmer zugeleitet wird und bei ihm
aus der Leitung tritt, ein dauerndes Verhaltnis bildet, das nach seiner
Art fiir die Brauchbarkeit und Wertschatzung des Gases von Be-
deutung ist, so muB dieser Druck im Rechtssinn zur Beschaffenheit
des Gases gehoren. Sofern ein gleichmaBiger Druck von bestimmter
Hohe fiir den im Vertrage vorausgesetzten Gebrauch erforderlich
ist, so muB ein unregelmaBiger Druck ais Mangel des Gases im Rechts-
sinne angesehen werden, selbst wenn der Gasdruck im naturwissen-
schaftlichen Sinne nicht zur Beschaffenheit des Gases zu rechnen ware.

Umfang des richterlichen Nachpriifungsrechts bei satzungs-
gemaBen Strafen gegen Vereinsmitglieder. (Entscheidung des Reichs-
gerichts, 4. Civilsenat, vom 22. Sept. 1927 —- IV 165/27.)

Haufig ist in den Satzungen rechtsfahiger Vereine bestimmt,
daB die Vereinsorgane gegen Mitglieder Geldstrafen wegen Yerletzung
der Vereinspflichten verhangen konnen. Die Verhangung der Strafe
bildet, ebenso wie der strafweise AusschluB eines Mitgliedes, einen
Akt der Selbstverwaltung des Vereins, dem sich die Mitglieder durch
ihren Beitritt unterworfen haben.

Das von dem bestraften Mitglied angerufene ordentliche Gericht
kann die sachliche Berechtigung der Strafe, weder nach ihrer An-
gemessenheit und Hohe noch im Rahmen der Satzung nach dem
Vorliegen ihrer sonstigen saclilichen Voraussetzungen, nicht nach-
priifen. Insbesondere kann das Gericht nicht, wie bei einer Vertrags-
strafe (§ 343), die Strafe herabsetzen. Eine richterliche Priifung
ist nur in der Richtung zulassig, ob der StrafbeschluB uberhaupt in
der Satzung seine Stiitze findet, ob bei der Verhangung der Strafe
die das Verfahren betreffenden Satzungsvorscliriften beobachtet
sind, ob die Strafvorschrift selbst nicht etwa gegen die guten Sitten
verstoBt oder die Bestrafung ganz offenbar unbUlig ist.
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PATENTBERLHT. 89
PATENTBERICHT.
Wegen der Vorbemerkung (Erlauterung der nachstehenden Angaben) s. Heft I vom 6. Januar 1928, S. 18.
A. Bekanntgemachtc Anmeldungen. KI. 80b, Gr. 3. M 89485. Ernest Merten, Aix, Bouches-du-Rhone,
. Frankreich; Vertr.: Max Mossig, Pat.-Anw., Berlin SW 29.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 50 vom 15. Dezember 1927. Verfahren zur Herstellung von hochtonerdehaltigem Zement.
Gr. 1. R 61694. Paul Remy, Briissel; Vertr.: Dipl.-Ing. 30. IV. 25.
Dr. H. Fried, Pat.-Anw., Berlin SW 61. Einrichtung gegen KI. 8le, Gr. 126. L 67 134. Lubecker Maschinenbau-Gesellschaft,
das Wandern des Gleises unter Bildung eines mit den Lubeck. Verfahren zum Aufschutten vbn Halden. 1. X1. 26.
Schienen fest verbundenen Schwellenrostes. 1. VIII. 24. KI. 85e, Gr. 8. I<97 493. Hermann Koch, Hedwig Koch, geb. Koch,
Belgien 29. IX. 23 u. 27. VIII. 23. Herbert Koch, Osnabriick, Am Ledenhof 3. StutzenanschluB
Gr. 28. L 63 325. Mitteldeutsche Stahlwerke Akt.-Ges., von Geruchverschliissen in Rohrmuffen mittels Teerstriclc
Berlin W 8, Wijlhelmstr. 71. Auslegergleisriickmaschine. und BleiverschluB. 21. 1. 26.
5- VI. 25.
Gr. 28. P 54194. Carl Dan. Peddinghaus Komm.-Ges., B. Erteilte Patente.
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Bauratgeber,
seine Grenzgebiete.
lich erweiterte Neuauflage von Junk, ,Wiener Bauratgeber".

Altenyoerde i. W. Ais Gleishebebock dienende Schrauben-
winde, bei welchcr ein senkrecliter Fiihrungszylinder auBen
und innen von je einem durch die Lastschraube getragenen
und zu gemeinsamem Hub vereinigten Zylinder umschlossen
ist. 11. XII. 26.

Gr. 1. K 101 987. Dr.-Ing. Otto Kammerer, Berlin-Char-
lottenburg, Lyckallee 12, u. Wilhelm Ulrich Arbcnz, Berlin-
Zehlendorf-Mitte, Sophie-Charlotten-Str. 11. Vorrichtung

zum Beseitigen von wagerechten Schichten in ebenem
Gelande. 11. XII. 26.
Gr. 8. R 66512. Franz Rawie, Osnabruck-Schinkel. Prell-

bockanlage mit seitliclien StoBdreiecken. 23. I. 26.
Gr. 4. W 70403. The Westinghouse Brake and Saxby

Signal Company Limited, London; Vertr.: R. Gait, Pat.-
Anw., Hannover. Schienenbremseinrichtung ftir Eisen-
bahnen u. dergl. 7. IX. 25. V. St. Amerika 31. XII. 24.
Gr. 5. H 109 146. Husqvarna Vapenfabriks Aktiebolag,
Huskvarna, Schwed.; Vertr.: M. Mintz, Pat.-Anw.,
Berlin SW 11. Bremsschuli fur Eisenbahnwagen. 6. X11. 26.
Gr. 3. G 70788. General Railway Signal Company,

Rochester, V. St. A.; Vertr.: Dipl.-Ing. H. Hillecke, Pat.-

Anwalt, Berlin SW 61. Lichtsignal fiir Eisenbahnen.
19. VII. 27. V. St. Amerika 25. VIII. 26.
Gr. 8. G 67891. Gutehoffnungshtitte Oberhausen A. G-,

Oberhausen, Rhld. Drehstuhl fiir Zungen von StraBenbalin-
weichen. -2 VIII. 26.

Gr. 8. V 22 202. Vereinigte Stahlwerke Akt.-Ges., Ruhrort-
Meiderich, Duisburg-Meiderich. Einbau von Weichenstell-
vorrichtungen ftir StraBenbahngleise. 24. 11. 27.

Gr. 17. N 27 472. Edgar Naber, Thal-Heiligenstein i. Thtir.
Vom Wageninnern aus zu bedienende Weichenstellvor-
richtung. 28. VI. 27.

Gr. 38. G 67 939. General Railway Signal Co., New York,
V. St. A.; Vertr.: Pat.-Anwalte E. Herse, Kassel-Wilhelms-
héhe, u. Dipl.-Ing. H. Hillecke, Berlin SW 61. Eisenbahn-
signaleinrichtung mit elektrischen Signallampen. 9. VIII. 26.
Gr. 45. N 26 507. Kurt Nagel, Eldenai.Pomm. Scherenfern-
rohr mit Scheinwerfer z.Bahnkérper-Uberwachung. 26. X. 26.
Gr. 4. B 124 649. Erhard Brand, Stettin, Bugenhagenstr. 6.
Gcrustbock fur schwebende Geriiste. 23. 111, 26.

Gr. 6. G 68 217. Gyrorector G. m. b. H., Berlin SW 68,
Alexandrinenstr. 11. Vorrichtung zum Anzeigen der wahren

Lotrichtung. 15. IX. 26.
Gr. 8. Z 16 347. Fa. Carl ZeiB, Jena. Vorrichtung zum
Aufzeichnen von Querprofilen. 30. IX. 26.

Gr. 9. H 108 311. Dr. Reinhard Hugershoff, Dresden, Wein-
bergstr. 34. Doppelokular fur RaumbildmeBgerate. 5. X. 26.
Gr. 2. K 100 765. Hermann Kramer, Neuenkirchen, Kreis
Melle, Hannover. Vorrichtung zum Emten von Wasser-
pflanzen mittels einer am Bug eines Wasserfahrzeuges an-
gebrachten Mahvorrichtung. 13. IX. 26.

Gr. 3. H 103 845. Seeschiffahrtsgesellschaft ,Neptun”
m. b. H., Hamburg 5, Gr. AUee 1. Zylindrischer, biegsamer,
hohler Druckkorper fiir Tiefsee-Tauchgerate. 10. X. 25.
Gr.8. G 68 728. Dr.-Ing. e. h. Viktor Graf, Munchen, Stadt-
lolmerStr.8. Zeiclienlinealm.durchsichtigerAuflage. 22.X1. 26.
Gr. 7. Sch 81213. Leonhard Schmid sen., Leonhard
Schmid jun. u. Franz Schmid, Augsburg, Stadtjagerstr. 23/0.
Vorrichtung zum Mischen von Baumaterialien, insbesondere
Beton. 27. XII. 26.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 50 vom 15. Dezember 1927.
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Gr. 14. 454 304. Edmond Lachamp, Wien, u. Edouard Perret,
Genf; Vertr.: Dipl.-lng. J. Tenenbaum u. Dipl.-Ing.
Dr. Heinrich Heimann, Pat.-Anwalte, Berlin SW 68. Tief-
bohrvorrichtung mit hydraulischem Antriebsmotor, z. B.
Turbine, im Bohrloch. 4. 1l1. 26. L 65 018.

Gr. 41. 454 316. ATG Allgemeine Transportanlagen-
Gesellschaft m. b. Il., Leipzig W 32. Verlahren und Ein-
richtung zur Gewinnung von nutzbaren Mineralien und
Gesteinen im Tagebau, beispielsweise Braunkohle o. dgl.
bei geneigten Lagerstatten, 23. VI. 26. A 48 108.

Gr. 1. 454 354. Martin Eichelgrtin & Co., Frankfurt a. M.,
Auflaufzunge fiir Kletterdrehscheiben. 19. Il. 26. E 33 741.
Gr. 3. 454 371. States Lee Lebby, Corning, Steuben,

V. St. A.; Vertr.: H. Nahler, Dipl.-Ing. F. Seemann, Dipl.-
Ing. E. Vorwerk, Pat.-Anwalte, Berlin SW 11. Vorrichtung
zum Einstellen der Lichtauelle bei Lampen mit Schein-

werfer. 14. VIII. 24. 1, 60956.

Gr. 5. 454 261. Walter Wetzel, Berlin-Charlottenburg,
Spreestr. 56. Aufschneidbare Umstellvorrichtung ftir
StraBenbahnweichen. 8. VI. 26. W 72 786.

Gr. 6. 454 173. F. Paul Weinitschke G. m. b. H., Berlin-
Lichtenberg. FahrstraBenfestlegesperre mit  Schltissel-
auflosung. 24. VI. 27. W 76 353.

Gr. 11. 454372. Hein, Lehmann & Co., Act.-Ges., Eisen-

konstruktionen, Briicken- & Signalbau, Berlin-Reinicken-
dorf, Flottenstr. 23. Schaltung elektrischer, mit Drehstrom
betriebener Weichenantriebe. 17. VIII. 26. H 107702.
Gr. 33. 454 373. Eisenbahnsignal-Bauanstalten Max Jtidel,
Stahmer, Bruchsal Akt.-Ges., Braunschweig. Vorrichtung
zur Auslésung von Warnvorrichtungen auf dem falirenden
Zug von der Strecke aus, mit Abhangigkeit von der Zug-
geschwindigkeit. 7. Il. 26. D 49 792.

Gr. 33. 454 324. Knorr-Bremse Akt.-Ges., Berlin-Lichten-
berg. SelbsttatigwirkendeZugsicherungseinrichtung. 6. 11.26.
K 97 734-

Gr. 4. 454 391.
Bauaufzug. 1.

Simon Baum u. Ferdinand Tischer, Kray.
X. 25. B 121 966.

Gr. 5. 454 211. Anton Vogt, Munchen, Blutenburgstr. 100.
Verfahren zur Herstellung von eisenbewehrten Stampf-
mauern in einzelnen Schichten; Zus. z. Pat. 453 139.
9. IV. 26. V 21 181.

Gr. 3. 454 286. Fritz Nitzsche, Karlsruhe, Eisenlohrstr. 16.
Eisenbeton-Bodenplatte fiir Eisenbeton-MastfiiBe. 4. V1. 24.
N 23 275.

Gr. 1. 454388. Theodor Ranff, Wehrhahn 19, u. Jean
Hackenbroich, Oststr. 6e, Dusseldorf. Ebene Dachdeckung
aus einzelnen, sich zwischen Holzsparren frei spannenden,
allseitig ineinandergreifenden Platten. 4. Il. 25. R 63 349.
Gr. 5. 454387. Charles Valdemar Hansen, Kopenhagen;
Vertr.: G. Loubier, E. Harmsen, E. MeiBner, Pat.-Anwalte,
Berlin SW 61. Metalldachplatte mit knieartig abgebogener
Unterkante. 2. Il. 24. H 95942. Danemark 3. Il. 23.
Gr. 126. 454202. Willy Genz, Magdeburg, Petersberg 2.
Vorrichtung zum Fordem und Absetzen groBer Erdmassen.
14. XI11. 24. G 62 994.

Gr. 128. 454 201. Mitteldeutsche Stahlwerke Akt.-Ges.,
Berlin W 8, Wilhelmstr. 71. Kippraumer mit Pflugscharen.
15. VII. 23. L 58 311.

BUCHERBESPRECHUNGEN.

Handbuch fur das gesamte Baugewerbe und
Achte vollstandig neu bearbeitete und wesent-
Her-

ausgegeben unter Mitwirkung hervorragender Fachleute aus der

Praxis von Ing. Leopold Herzka, Wien.
und 752 Abb.

Mit zahlreichen Tabellen

im Text. Verlag von Julius Springer. Wien 1927.

Preis geb. RM 38,50.

Seit seinem ersten Erscheinen

im Jahre 1879 ist der ,Wiener

Bauratgeber” in der ehemaligen Monarchie zu einem unentbehrlichen

Handbuch und Nachschlagswerk fiir das Baugewerbe geworden.

um

dem Werke, dessen letzte (7.) Auflage zu Beginn des Weltkrieges er-

schienen

ist, seine bisherige Verbreitung zu wahren,
standige Neubearbeitung zwingendes Erfordernis geworden.
einerseits notwendig,

ist seine voll-
Es war
von festen Preisangaben tunlichst abzugehen

und an deren Stelle Preiszergliederungen nach Lohn und Material-
aufwand treten zu lassen, um Kalkulationsgrundlagen von allgemeiner

Anwendungsmoglichkeit zu
walzende Fortschritte

schaffen, andererseits erforderten um-

im letzten Dezennium auf vielen Gebieten des

Bauwesens, insbesondere neuzeitliche Bauweisen, neuartige Baustoffe
und neue Baumaschinen, entsprechende Beriicksichtigung durch Um-
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arbeitung der einzelnen Kapitel dieses Handbuches und Hinzufiigung
neuer Abschnitte.

Hofrat Ing. lierzka, bekannt durch zahlreiche Arbeiten auf
theoretischen und praktischen Gebieten des Bauwesens, besonders
durch sein, fiir die Erkenntnis der Schwindspannungen grundlegendes
Werk, hat diese schwierige Aufgabe mit seinen Mitarbeitern in der
nunmehr vorliegenden achten Neuauflage mit tiefer Griindlichkeit in
umfassender Weise geldst.

Durch Herzka’s wissenschaftliche Behandlung der ganzen Materie
und durch die Neuaufnahme wichtiger Gebiete des Bauingenieunvesens,
wird das Werk weit aus seinem bislierigen Rahmen hervorgehoben
und bietet auch dem Ingenieur in thcoretischer und praktischer Be-
ziehung ein Hilfsbuch von hohem Wrerte.

Im allgemeinen ist die Einteilung des Stoffes dem alten Baurat-
geber angepaCt. Um die Ubersichtlichlceit zu férdern und den Ver-
gleich von Kalkulationsdaten zu erleichtern, wurde weitestgehend die
tabellarische Darstellung eingefiihrt. Neu aufgenommen sind zu Beginn
des Buches eine sorgfaltig ausgewahlte Zusammenfassung der wichtig-
sten fiir die Projektierung von Bauwerken notwendigen mathematischen
und statischen Grundlagen und die einschlagigen Berechnungs- und
Baunormen des 6sterr. Normenausschusses fiir Industrie und Gewerbe.

Besondere Beachtung verdient das Kapitel Beton- und Eisen-
betonarbeiten, das in den friitheren Auflagen noch nicht entsprechend
behandelt wurde. AuBer konstruktiven Details und Preiszergliede-
rungen enthalt dieser Abschnitt wertvolle Daten iiber zweckmaBige
Betonzusammensctzung auf Grund der neuesten Forschungsergebnisse
iiber Betonspritzverfahren, PreBbeton und Riittelbeton und weiters
iiber Betonschutzmittel und Betonmodrtelzusatze. Eine tibersichtliche
Zusammenfassung neuzeitlicher Betonpfahlgriindungen bietet eine
begrtifienswerte Erganzung dieses Abschnittes.

Hervorzuheben ist die Ausgestaltung des Kapitels StraBenbau
durch Angaben tiber ncuzeitliche StraBenherstellungen.

Der Abschnitt Elektrotechnik wurde durch Darstellung der wich-
tigsten theoretischen Grundlagen und durch Daten fiir die Planung
von Kraft- und Liclitanlagen zcitgemaB erweitert.

Eine wertvolle Bereicherung bietet der neu aufgenommene Ab-
schnitt Wasserkraftanlagen, in dem in klarer, kurz gefaBter Dar-
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stellung das Wichtigste iiber die Projektierung, Rentabilitatsberech-
nung und Baukosten solcher Anlagen und deren maschinellen Aus-
riistung gesagt ist. Auch der Abschnitt Garagen und Tankanlagen
bietet in vorziiglicher Bearbeitung wertvolle Grundlagen fiir Projek-
tierung und Kalkulation.

Von groBer Wichtigkeit fiir das Baugewerbe ist der Abschnitt
Grundziige zeitgemaBer Liegenschaftsbewertungen, der von einem
hervorragenden Fachmann bearbeitet, den in der Nachkriegszeit voll-
standig geanderten Voraussetzungen fiir die Schatzung solcher Werte
vollkommen Rechnung tragt.

Erganzt wird das Werk durch kurze Abschnitte. die dem
Siedlungswesen und sozialen Gesetzen gewidmet sind, und einer tabella-
rischen Zusammenstellung der einschlagigen &sterreichischen Gesetze.

Ohne die Bedeutung des Werkes schmalern zu wollen, méchten
wir fiir die nachste Auflage, die bei dem lebhaften Interesse, das der
vorliegenden Umarbeitung entgegengebracht wird, bald zu erwarten
ist, folgende Anregung geben:

Fiir den Bauingenieur ware es wertvoll, wenn der Abschnitt
Erdarbeiten in einem getrennten Kapitel ausfiihrlicher behandelt
wiirde, unter Einbeziehung von Sprengarbeiten, insbesondere im
Stollenbetriebe, sowie den zugehdrigen Bauinstallationen.

Desgleichen ware eine Erweiterung des Abschnittes Baumaschinen
zu begriiBen, wogegen, um an Raum zu sparen, die Angaben tiber Werk-
zeuge eine Einschrankung erfahren kénnen. Einzelne Preisanalysen
kénnten mit Benutzung vorliegender Erfahrungsdaten noch ver-
feinert werden.

Besondere Anerkennung gebiihrt der vorziiglichen Ausstattung
des Werkes, insbesondere der deutlichen Wiedergabe der Textabbil-
dungen.

Herzka hat durch die oben dargelegte Behandlung des Stoffes
einWerk geschaffen, dessen Bedeutung sich nicht nur auf ésterreichische
Verhaltnisse beschrankt, sondern Grundlagen allgemeiner Anwen-
dungsmoglichkeit bietet.

Es ist daher zu hoffen, daB dieses Buch nicht nur in Osterreich,
sondern auch in den Nachfolgestaaten und iiber diese hinaus auch in
Deutschland und in der Schweiz die ihm gebiihrende Verbreitung
findet. Dr.-Ilng. V. Mautner, Wien.

MITTEILUNGEN DER DEUTSCHEN GESELLSCHAFT FUR BAUINGENIEURWESEN.

Geschaftstelle:
Fernsprecher: Zentrum 15207. —

BERLIN NWY, Friedrich-Ebert-Str. 27 (Ingenieurhaus).
Postscheckkonto: Berlin Nr.

100329.

Denken Sie bitte daran, jetzt den Mitgliedbeitrag fiir 1928 einzuzahlen!

Bitte beachten!

Die Mitglieder werden gebeten, bei der Beitragzahlung beachten
zu wollen, daB der Mitgliedbeitrag fiir 1928 durch BeschluB der ordent-
lichen Mitglicderversammlung der Deutschen Gesellschaft fiir Bau-
ingenieurwesen am 28. Mai 1927 in Mannheim auf M, 10,— festgesetzt
worden ist. Fiir Mitglieder, die gleichzeitig dem Verein deutscher
Ingenieure angehdren, betragt der Beitrag M. 7,50 und fiir Junioren
M. 4,— . Wir bitten, fiir Zahlungen das Postscheckkonto Berlin
Nr. 100 329 der Deutschen Gesellschaft fiir Bauingenieurwesen, Berlin
NW 7, Ingenieurhaus, zu' benutzen und auf dem Zahlkartenabschnitt
auch die Mitgliednummer angeben zu wollen, damit Irrtiimer ausge-
schlossen werden.

Der Literaturnachweis der D. G. f. B.

Durch die verschiedenen Hinweise an dieser Stelle sind schon
viele Mitglieder der D. G.f. B. darauf aufmerksam geworden, daB
ihnen durch die Geschaftstelle Veré6ffentlichungen iiber bestimmte
Fragen des Bauingenieurwesen”™ Kkostenlos nachgewiesen werden.
In den drei Jahren, in denen der Literaturnachweis besteht, ist er
standig mehr in Anspruch genommen worden. Im Jahre 1925 wurde
auf 18, im Jahre 1926 auf 55 und im Jahre 1927 auf 91 Anfragen
schriftliche Auskunft erteilt.

In den meisten Fallen gelingt es, den Fragestellem eine be-
friedigende Auskunft zu geben. Bei den allgemein gelialtenen Fragen
ist die Zahl der nachweisbaren Yeréffentlichungen meistens sogar so
groB, daB sie dem anfragenden Mitgliede nicht alle mitgeteilt werden
kénnen. Derartige Zusammenstellungen sind fiir die Geschaftstelle
zu zeitraubend; daher werden die Mitglieder gebeten, ihren Anfragen
einen engeren Rahmen zu geben. In der Zeitschrift ,Der. Bauingeni-
eur" 1927, Heft 22, S. 412, 2. Spalte ist schon iiber die Gesichtspunkte
berichtet worden, nach denen die Quellenhinweise der einzelnen
Vero6ffentlichungen, die zugleich in der Form kurzer Referate den
Inhalt der Aufsatze andeuten, in die Kartei eingeordnet werden. In
Fallen, wo es nicht moglich ist, an Hand der Kartei die gesuchten
Veréffentlichungen nachzuweisen, hat sich die Geschaftstelle in der
Regel bemiiht, anderweitig Auskunft zu erhalten. Haufig werden wahr-
scheinlich Yero6ffentlichungen nicht vorlianden sein oder wenigstens
im Laufe der letzten drei Jahre, in denen die Kartei gefuhrt wird,
nicht erschienen sein. Es soli kiinftig der Versuch gemacht werden,
fur Anfragen, fiir die an Hand der Kartei kein geeigneter Aufsatz
nachgewiesen werden konnte, durch Bekanntmachung an dieser

Stelle aus dem Mitgliederkreise der D. G. f. B. die geeigneten Yer-
6ffentlichungen in Biichern oder Zeitschriften zu erfahren. Fehlt
tatsachlich bisher die literarische Behandlung einer wichtigen Frage,
so wird wahrscheinlich hierdurch die Fachwelt angeregt werden, die
vorhandene Liicke auszufiillen.

Im Laufe des Jahres 1927 lagen verschiedentlich Anfragen vor,
bei deren Beantwortung die Geschaftstelle nicht die GewiBheit hatte,
daB die'von ihr gegebenen Auskiinfte die von den Fragestellem ge-
wiinschten waren. Nachstehend werden solche Anfragen wiedergegeben:

Einfache Naherungs-Berechnungsformeln fiir im Erd-
boden liegende Hohlkugelbehalter und ahnliche wirtschaftliche Formen
in Stampf- und Eisenbeton fur Wasserversorgungen.

Ufermauern in Stiitzlinienform ; derartige Mauern sollen

ais Wande fiir Schiffsschleusen bei der Regulierung der Oder ober-
halb Breslau vor dem Kriege angewandt worden sein.
Berechnung von Fenster- und Tiirstiirzen. Eine Ver-

6ffentlichung dariiber soli in den letzten Jahren in einer der wichtigen
Zeitschriften des Bauingenieurwesens erschienen sein.

Vereinfachte Berechnungsmethoden fiir Vierendeeltrager.

StraBenbrucken mit vierseitig aufgelagerter, kreuzweise be-
wehrter Fahrbahnplatte und versteifenden Randtragern. Wirkung
der Einzellasten (Dampfwalze), Langs- und Verdrehungsspan-
nungen der Randtrager bei Vollbelastung der Brucke.

Pilzdecken wunter Eisenbahngleisen.

Unsere Mitglieder werden gebeten, der Geschaftstelle ihnen
bekannte Yeroffentlichungen mitzuteilen. Es ist darauf zu achten,
daB bei den Anfragen auf einem bestimmten Teil die Betonung liegt.
Der Geschaftstelle sind z. B. iiber Vierendeeltrager eine ganze Reihe
von Yeréffentlichungen bekannt; sie vermag aber nicht dariiber zu
entscheiden, ob die darin behandelten Berechnungsmethoden tat-
sachlich die gesuchten einfachen Verfahren darstellen.

Die Mitglieder werden nochmals darauf hingewiesen, daB die
Literaturauskunft kostenlos gegeben wird; entsprechende Anfragen
sind unter Beiftigung des Riickportos an die Geschaftstelle
der D. G. f. B., Berlin N\Y 7, Ingenieurhaus, zu richten.

Jahrbuch 1927 der D. G. f. B.

In der letzten Zeit gelangten wegen des Jahrbuches 1927 der
D. G. f. B. sehr viele Anfragen aus dem Mitgliederkreise an die Ge-
schaftstelle. Dies ist ein Zeichen dafiir, welches InteTesse dem Jahr-
buch von den Mitgliedern entgegengebracht wird. Das Buch ist schon
ziemlich druckfertig und wird in drei Wochen zum Yersand kommen.

FUr die Schriftleltung vcrantwortlich: Geheimrat Dr.-Ing. E. h. M. Foerster, Drctden. — Veriag von Juliui Springer in Berlin W.
Druck yod H, 5. Hermann & Co.. Berlin SW 19. Beuthatrafle 8.



