DER BAUI

9. Jahrgang 27.

NGENIEUR

April 1928 Heft 17

BRUCKENVERSTARKUNGEN DER REICHSBAHN.

M itgeteilt von Dyckerhoff & Widmann A.-G.

Von den zahlreichen Yerstarkungs- und Umbauarbeiten
an Briicken, die die Reichsbahn infolge der standig steigenden
Yerkelirslasten in den letzten Jabren hat vornehmen mussen,
sind den verschiedenen Geschaftsstcllen unserer Firma eine
groBere Anzahl solcher Ausfiihrungen iibertragen worden. Da
cliese Arbeiten im allgemeinen wahrend des Betriebes, also unter
erschwerten Yerhaltnissen vorzunehmen waren, muBten fiir die
ungehinderte Baiidurchfuhrung oft auBergewd6hnliche MaB-
nahmen getroffen werden, gegen dic im allgemeinen statische
Berechnung und Planbearbeitung fiir den Unternelimer zuriick-
traten, um so mehr, ais diese in den meisten Fallen durch die
Organe der Reichsbahn selbst geliefert wurden. Yon den in den
verschiedenen Reichsbalindirektionsbezirken durch uns aus-
gefiihrten Umbauten werden im folgenden einige kurz behandelt.

1. Verstarkung der beiden gewdlbten Balinbriicken

der zweigieisigen Linie Nurnberg— F.ge;r iiber die

Tauritz (km 97,080) und die Heidenaab bei Kirchen-
laibach (km 98,889).

Diese beiden in Sandstein erbauten Briicken geniigten den

Beanspruchungen durch die schweren Bahnziige nicht mehr

und lieBen auch Frost- und Wetterbestandigkeit yermissen.

-j6.30r—

Abb. 1. Brucke

Es muBten in den letzten Jahren wiederholt Sandsteinguader
durch Beton ersetzt und der Mittelbogen bei der Hei-
menaabbriicke mit eisernen Schlaudern verankert werden, da
dieser in der Mitte seiner Lange durchgerissen war. AuBerdem
litten die Gewolbebogen sehr stark unter einer mangelhaften
Isolierung der Gewodlberucken wund Ankerausmauerungen.
Die R. B. D. Nurnberg entschloB sich daher, beide Briicken ent-
sprechend zu verstarken und bei dieser Gelegenheit eine gute
Isolierung iiber den Gewdlberucken durchzufiihren.

Die beiden Briicken zeigen je drei halbkreisformige o6ff-
nungen und sind in ihrem Aufbau und ihren Abmessungen
ganz ahnlich. Die Brucke iiber die Heidenaab bei km 98,889
wird durch folgende Daten charakterisiert: Mitteloffnung zur
‘Uberbriickung zweier FahrstraBen und der Heidenaab mit

13,50 m lichte Weite, die beiden Seitenéffnungen zur Einbin-
dung des Eisenbahndammes je 13,50 111 lichte Weite, Schaft-
lihe der beiden Pfeiler von Sockeloberkante bis Kampferhdéhe
6,35 m, Tiefe von Sockeloberkante bis Fundament-Unterkante
5 m, Lange der Pfeiler 8 m bzw. im Fundament 9,6 m, Breite der
Pfeiler im Fundament 4 m, Hohe zwischen StraBenfahrbahn und
Schwellen-Oberkante 15111. Die Tauritzbriicke mit ihrer 11 111
weiten Mitteloffnung iiber die Tauritz und eine FahrstraBe
sowie den zwei Seiten6ffnungen von je 12 111 weist in ihren iib-
rigen Abmessungen nur unbedeutende Verscliiedenheiten yon
der Heidenaab-Briicke auf.

Die Verstarkung geschah bei beiden Briicken beziiglich
der Konstruktion nach gleichen Grundsatzen (Abb. .1), und
zwar erfolgte eine Yerstarkung der Pfeiler und der Gewdlbe
um 0,50 m nach dem Lichtraumprofil zu in bewehrtem Beton.
Die Pfeilerverstarkuhg verzieht sich in einer schiefen Ebene bis
zum letzten Fundamentabsatz auf etwa 1,0 111 Starke, von da
aus mit einem Vorsprung senkrecht bis zur alten Fundament-
solile, auf eine Starke von 1,50 m. Diese Verstarkung muBte
bei der Tauritzbriicke beim Pfeiler neben der Tauritz um 0,50 m
unter die alte Fundameutsohle herabgefiihrt werden. — Die
gleiche MaBnahme war bei einem Pfeiler der Heidenaabbriicke

#0,50-
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Innenansic/it
des Wideriagers

iiber die lleidenaab.

auf der einen Seite gegen die Dammbéschung notwendig. —

Bei den Widerlagern wurden die neuen Gewdlbe auf je
sieben Stempel und einen durchgehenden Balken aufgesetzt,
welche in das alte Mauerwerk eingebunden wurden.

Um einen Verband mit dem alten Sandsteinmauerwerk zu
erhalten, wurden samtliche Mauerwerksflachen, die mit Beton
zu verkleiden waren, mittels elektrisch betriebener Fein’scher
Meisel und Scharriereisen aufgerauht. In den Fundamenten der
Pfeiler wurden beiderseits 1 m tiefe, 50 mm lichtweite Lécher
gebohrt und Ankereisen von 30 mm O und 1,50 m Lange ein-
betoniert und mit Zementmortel 1 : 2 ausgegossen bzw. aus-
gespritzt.

Um ein moglichst inniges Zusammenwirken der alten und
neuen Konstruktion zu erzielen, muBten in jedem Pfeilerschaft
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auf beiden Seiten in drei Reihen je acht, also 24 Kammern im
AusmaB von 0,5/0,5 m ausgebroclien werden, die bis zur Ein-
bringung der Ankereisen, der Eisenarmierung und des Betons

Abb. 2. Armierung der Pfeilerverstarkiing mit

Yerankerungsljtehern.

mit senkrecht stchenden, spater mit einbetonierten Scliienen-
stucken versteift blieben. Fiir die Pfoilcrverallkerungen
wurden Locher von 50 mm 0 auf dic ganze Starke der Pfeiler
im Mittel etwa 1,4 m elektro-pncumatisch gebohrt zum Durch-
ziehen der 20 mm starken Rundeisenanker, welche in Portland-
zement x : 2 ausgegossen bzw. ausgespritzt wurden (Abb. 2).

Das Mischungsverha]tnis fur den Eisenbetonmantel der
Pfeiler und Widerlager, sowie der ins alte Mauerwerk einsprin-
genden Stempel war 1:2:3 unter Verwendung von Dycker-
hoff-Doppel-Zement, Donausand und Donaukies. Die Pfeiler-
und Gewolbeaufmauerung wurde 12 cm stark ebenfalls 1:2: 3
mit hochwertigem Zement betoniert und mit 8 mm starken
Eisen bei einer Maschenweite von 30/30 cm armiert. Die
iibrigen Sichtflachen erhielten zum Schutz gegen weitere Ver-
witterung der Sandsteinquader und um dem Bauwerk ein ein-
hoitliches Aussehen zu gebcn durchweg einen 5 cm starkeii
Torkretverputz mit einer Drahtgeflechteinlage von 3 cm
Maschenweite zur Verhinderuhg von RiBbikhingen im Torkret-
verputz (vgl. Abb. 3).

Ganz besondere Sorgfalt verwandten wir auf die Isolierung
der Gewolberucken. Zunachst wurde EiSenbetonplatte
itber die ganze Lange des Bauwerkes gespannt, hieriiber dop-
pelte Ruberoid-Abdeclcung gelegt, eine Sandlage aufgebracht
und hierauf ein Betonplattenbelag ausgefiihrt. Das Betonieren
der Gewolbe geschah beiderseits gleichmaBig von den Kampfern
aus gegen den Scheitel zu; der GewolbeschluB erfolgte von der
Seite aus. Nach Erhartung der Gewolbe wurde durch vorher
in das alte Gewfilbe gebohrte Locher Zementmrtel eingepreBt,
um etwaigc Hohlraume zwischen dem alten Sandsteingewolbe
und dem neuen Eisenbetongewolbe auszufiillen.

Die Arbeiten muBten in verhaltnismaBig kurzer Zeit
wahrend der Herbst- bzw. Wintermonate von Ende September
bis Ende Dezember 1926, Abschnitten aus-
gefiihrt werden, da jeweils nur ein Strang des Doppelgleises
auBer Betrieb gesetzt werden konnte. — Die Abbolzung des
im Betriebe stchenden Gleises muBte sehr sorgfaltig ausgefiihrt
und gegen die alten Parapettmauern der Gewolbeaufmnuerung

eine

und zwar in zwei
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versteift werden. Die Arbeiten verliefen ohne Storung im Balin-
betrieb und ohne jeden Unfall. Wahrend der Bauzeit herrschte
zum groBen Teil auBerordentlich unguristige Witterung, so dal.i

Abb. 3. Armierung der Yerstarkung der Briicke iiber die Heideriaab.

die termingemaBc Fertigstellung nur durch Einschaltung des
Dreischichtenbetriebes eingchalten werden konnte.

Das Projekt fiir die Yerstarkung der beiden Briicken stelite
die Reichsbahndirektion Niirnberg auf, die Bauausfuhrung iiber-
wachte das Reichsbahnbauamt Bayreuth. Die Bauoberleitung
lag in den Hiinden der Herren Reichsbahnobcrrate Gliick der

Reichsbahndirektion Niirnberg und Seifert, Yorstand des
Reichsbahnbauamtes Bayreuth.

2. Umbau der drei zweiglcisigcn Bahnbriicken der
Linie Miinchen — Augsburg bei km 40,888, 4T 416 und

42 273-

Der Umbau dieser drei Briicken, der im Auftrage des Reichs-
bahnbauamts Augsburg | erfolgte, ist dadurch besonders be-
merkenswert, daB diese verhaltnismafiig kleinen Objekte neben
der Yerstarkung der eigentlichen Konstruktion auch eine be-
sondere Pfahlgriindung infolge der schlechten Bodenverhaltnisse
fiir die verstarkten Teilc erforderten.

Die beiden fast gleichen Bauwerke bei km 40,88S und
km 42,273, die einer Bachdurchleitung und einer Feldwegunter-

fiihrung dienen, weisen fiir das einfache Tonnengewdlbe aus
Backstein Spannweiten von 10,34 111 und 10,13 m auf. Die
statische Nachpriifung fiir den Lastenzug G crgab in diesen

Gewolben unzulassige Spannungen von 8,2— 13,0 kg/cm2.
AuBerdem hatten dieStirn- und Fliigelmauern durch W itterungs-
einfliisse sehr stark gelitten. Auch bei diesen beiden Bauwefken
wurden Yerstarkung und Wiederherstellung in ahnlicher Weise-
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durchgefiihrt wie bei den unter i. beschriebenen Bauwerken;
die Tonnen wurden durch Unterwélbung verstarkt und die-
Stirnmauern durch Aufmauerung wieder hergestellt. Die
Fliigelmauern konnten gekiirzt und mit einem entsprechenden
Anlauf in Stampfbeton betoniert werden. Der neue Teil des
Bauwerkes muBte bei den vorhandenen schlechten Untergrund-
verhaltnissen auf Betonbohrpfahle — hergestellt nach dem be-
wahrten System StrauB unter Yerwendung von Druckluft beim
Einbringen des Betons — gegriindet werden. In der Hauptsache
kamen die Bauarbeiten ohne Betriebsstorung zur Durchfiihrung,
wobei die Ausbesserung an den oberen Stirnmauern und der
Gewolberuckenabdeé¢kung in die Zeit verlegt wurde, zu der
wegen Umbaues der Briicke bei km 41,4x6 Gleisstrang
jeweils ausgeschaltet war.

Die Brucke bei km 41,4x6 hat drei Gewolbeoffnungen von
5,20 und 2 x 5,25 m lichte Weite aufzuweisen und dient der
Unterfiihrung eines Ortsverbindungsweges und der Durchleitung
eines Baches (Abb. 4). Die Backsteingewdlbe hatten hier durch
W itterungseinflusse sehr stark gelitten, so daB ein Ersatz der-
selben durch Betoneiseniiberbauten notwendig wurde. Die
W klerlager mufiten in ihren Fundamenten verstarkt werden;
des schlechten Baugrundes wegen wurden auch hier Beton-
bohrpfahle wie bei den beiden vorhergehenden Briicken an-
geordnet. Wegen Erhohung des Gelandeabstandes muBten die

ein

Abb. 4. Ansicht der Briicke bei kin 41,416 vor InangrifihaEme

der Arbeiten.

Pfeilerkopfabrundungen abgenommen und durch Betonstirnen
ersetzt werden; die Fliigelanbauten wurden isoliert und aus-
gebessert.

Die Fundamentverstarkung erfolgte ohne Betriebsstorung;
fiir die Herstellung des Auf- und Oberbaues wurde jeweils ein
Gleis ausgeschaltet, wahrend der Fuhrwerks- und Personen-
verkelir durch die Briicke aufrecht erhalten werden konnte.
Die Cgfwolbeabbrucharbeiten muBten besonders vorsichtig
durchgefiihrt werden, da der gerade auf dieser Strecke sehr
starke Zugverkehr auf dem Nachbargleis unbedingt gesichert
bleiben muBte.

Fiir die Pfeilergriiiidungen waren pro Pfahl 25 t Last
angesetzt, beim vorletzten und letzten Pfahl fiir die Fliigel der
Briicke bei km 40,888 und 42,273 nur 20 t. Die Pfalillangen
sind je nach dem Befund der erbohrten Erdschichten verschieden
und schwanken zwischen 4,00— 6,80 m.

Die vorgenommene Probebelastung zeigte nach einer Fest-
stellung des Reichsbahnbauamts Augsburg 1 sehr gute Ergeb-
nisse. Bei einer Auflast von 27,72 ts und einer Belastungsdauer
von 9 Stunden ergab ein 6,8 m langer Pfahl nur eine Einsenkung
von noch nicht 3 mm, ein anderer von 4,2 1l1Lange nach 48 Stun-
den und 25 ts Auflast nur eine solche von Xy, mm.

Die einzelnen Pfahle erhielten durchgehend armierte Kopf-
balken, durch welche die Pfahleisen senkrecht bis zur Gewodlbe-
fuBplatte reichen; die Balken selbst sind tlurch Ankereisen,
welche i m tief ins alte Mauerwerk eingreifen, mit diesem fest
verbunden. Auf Kopfbalken liegt die eigentliche GewdlbefuB-
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platte, welche durch 40/50 cm starke Eisenbetoneinbindebalken,

die 90 cm tief ins alte Mauerwerk fassen, verbunden ist.
Zur Erzielung einer guten Yerbindung zwischen dem neuen

Beton- und dem alten Backsteinmauerwerk, sowohl bei Stirnen,

Abb. 5. Aufbringen der lIsolierung aut der

Brucke bei km 42,273.

ais bei den Gewdlben, sind Yerzalinungsstaffeln herausgebrochen.
In diese wurden Ankerlécher 0,60— 1 m tief gebohrt, zum Ein-
Setzen von 20 bzw. 22 mm starken Ankereisen, deren Befesti-

Abb. 6.
Blick auf die Sdiulzschicht iiber der Isolierung,

gung besonders im oberen Gewolbeteil eine sachgemaBe und
sorgfaltige Arbeit erforderte.

Die Isolierung der Gewolberucken bei km 40,888 und
km 41,4x6 zeigen Abb. 5 und 6. Yom Gewdlbcriicken wurde die
alte Betondecke entfernt, die neue Grundfliichc in Zementglatt-
strich hergestellt, mit Tektolith beklebt und hierauf eine 42 mm
starke Trottoirklinkerschicht in Zementmortel ais Schutz-
schicht verlegt und diese mit zweimaligein Inertolanstrich ver-
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sehen. Dic Entwasserung erfolgt teils seitlich durch entspre-
chende Rinnen hinter den Widerlagern und Fliigelmauern, teils

durch die Stirnen mittels ! TTr J~ r'~

bei Wetzlar.

wolberiickenwurde mit Kies aufgefiillt und hierauf
der Bettungsstoff eingebracht.

die
ab-

Bei der Briicke in km 41,416 wurden
Backsteingewdlbe Stirn- und Hintermauern
gebrochen. Diese Abbrucharbeiten muBten be-
sonders vorsichtig vorgenommecn werden, da der
vorerst stehengebliebene Gewolbeteil die gesamte
Yerkehrslast aufnehmen muBte. Nach den Ab-
bruchsarbeiten ' wurde mit dem aufgehenden
Widerlager und Pfeilerbeton begonnen; anschlie-
Bend hieran die 38 *4t schweren Uberbautrager
verlegt und ausbetoniert. Die stehengebliebenen
Widerlager waren durch Bindeschichten in ihren
Abbruchflachen zu verzahnen. Die Yerbindung

-erfolgte mittels der oben beschriebenen Anker-
eisen mit dem neuen Mauerwerk. Die ge-
samten Abbrucharbeiten, sowie das Bohren
der Locher wusw. erfolgten mittels PreJ3luft-
werkzeug durch eine 30 PS starke, fahrbare
Kompressoranlage.
Die Betonsichtflachen erhielten Quetsch- Abb. 8.

splittvorsatzbeton.

Entwurfs- und Ausfiihrungszeichnungen lieferte das Reichs-
bahnbauamt Augsburg I, deren Vorstand, Herr Reichsbahn-
oberrat Weber, die Oberleitung inne hatte.

Zu bemerken ist noch, daB bereitsim Jahrei926eineahnliche
Briicke derselben Bahnlinie bei Althennenberg umgebaut wurde.
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3.Umbau der zweigleisigen Lahnbriicke bei W etzlar
km 153,9 der Linie GieBen— Koblenz.
Auch hier geniigte die eiserne Fachwerkbriicke mit 5 Off-
nungen (2 Endfelder mit je 24,846 und
3 Mittelfelder je 24,655 m) den neuen Lasten-
ziigen nicht mehr und muJJte deshalb aus-
gewechselt werden. Die Widerlager und
Pfeiler waren gleichfalls zu verstarken, da
die oberen Schichten Risse zeigten und fiir
eine gleichmaBige Verteilung der Lasten
auf diese Konstruktionsteile Sorge getragen
muflte (Abb. 7).

In den Bedingungen war von der
Reichsbahndirektion Frankfurt a. M. vor-
geschrieben, daB wahrend der Umbauar-
beiten keine Eeschrankungen im Zugverkehr
eintreten diirften und die eisernen Uber-
bauten der 5 Offnungen fiir je ein Gleis
jeweils an einem Sonntage auszuwechseln
seien. Es galt also, die Abbruch- und
W iederau fbauarbeiten der Pfeiler und
W iderlager auch hier wahrend des Voll-
betriebes durchzufiihren. Die alten eisernen
Oberbauten wurden auf Joche aus
zelnen Pfahlbundein abgefangen und diese
untereinander mit Zangen und Yerspannun-
gen verankert. Das Ramraen der Pfahl-
biindel erforderte besondere bauliche MaB-
nahmen, da nur eine beschrankte Arbeits-
hohe (zwischen Normalwasserspiegel und
Konstruktionsunterkante nur rd. 3 m)
verfiigbar war und der volle Zugverkehr
auf der Briicke aufrecht erhalten werden
muBte. Es sei hier noch erwahnt, daB jedes
Gleis auf einem besonderen Uberbau ruht,
d. h. es liegen zwei eiserne Uberbauten mit
je einem Gleis nebeneinander. Nur mit
Hilfe einer von uns fiir diese Zwecke be-
sonders konstruierten Rammeinrichtung
war es moglich, die Aufgabe zu losen.
Das Einschlagen der Pfahle von 26 cm O
und etwa 7 m Lange geschah mittels eines

ein-

Pfahlrammung wahrend des Aufenthalts eines Zuges auf der Briicke.

neuartigen, dampfbetriebenen, 2300 kg schweren Pfahlhammers
mit 225 Schlagen pro Minute und einem wirksamen Barfall-
gewicht von 360 kg. Der Hammer war an einem auf den Ober-
gurten der auBeren Haupttrager auf Schienen fahrbaren Portal-
kran frei aufgehangt und erhielt seine Antriebskraft von einer
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auf Pontons schwimmenden Lokorgobile. Wie Abb. 8 zeigt,
konnte das Schlagen der Pfahle unmittelbar auBerhalb der
Oberbauten auch wahrend des Durchfahrens der Ziige erfolgen;
das Schlagen der Pfahle zwischen den Oberbauten muBte da-
gegen in den kurzeh Zugpausen bewerkstelligt werden. Der
Bodenbelag wurde aufgenommen, die Pfahle auBerhalb des
freien Profiles gelagert, der Pfahlhammer auf,den Obergurten
der inneren Haupttrager abgesetzt; in den Zugpausen konnte
dann normalerweise ein Pfahl geschlagen werden.

Das Schlagen der Pfahle fiir das Montagegeriist geschah mit-
tels eirier elektrisch angetriebenen Pionierramme vonPontons aus.
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Bei dem Abbrucli der alten Pfeiler entstanden Schwierig-
keiten, bedingt durch die geringe Arbeitshéhe und die
starken Abfangekonstruktionen; die Benutzung von Druck-
lufthammern und -Bohrern brachte wesentliche Erleichterung.
Auf Kote + 149,319 wurde eine etwa 70 cm starlce durch-
gehende Eisenbetonplatte neu eingebaut, um auf diese Weise
die anfallenden Lasten gleichmaBig verteilt in die Pfeiler-
bzw. Widerlagerschafte leiten zu konnen.

Die Bauausfiilirung wurde von dem Reichsbahnbetriebsamt
W etzlar der R. B. D. Frankfurt a. M. iiberwacht. Die Bau-
leitung lag in den Handen des Herrn Reichsbahnrats Hoffmann.

51. GENERALYERSAMMLUNG DES -YEREINS DEUTSCHER PORTLAND-CEMENT-FABRIKANTEN E.V.

Die diesjahrige Tagung des Vereins Deutscher Portland-
Cement-Fabrikanten, die am 14. und 15. Marz in den Raumen
des Ingenieurhauses in Berlin abgehalten wurde,
ordentlich zahlreich besucht.

Zu Beginn der Versammlung verlas nach der BegruBung
der Behérden und Gaste der Vorsitzende, Herr Direktor
Dr. Kneisel, Hover bei Hannover, die Stiftungsurkunde der
anlaBlich der 50-Jahrfeier des Vereins yom Ehrenvorsitzenden,
Herrn Geheimrat Friedrich Schott, gemachten Geldstiftung.
Gleichzeitig gab er die Richtlinien bekannt, nach denen die
Yerleihung der vom Verein gestifteten goldenen Medaille
erfolgen soli.

Die Reihe der von zahlreichen Lichtbildern unterstiitzten
Yortrage eréffnete Herr Prof. Dr. Janecke, Heidelberg, mit
dem Thema: Neues iiber den Alit. An Hand von im Lichtbild
vorgefuhrten Dunn$¢hliffen von Zement zeigte er, daB dessen
Hauptbestandteil der sogenannte Alit sei, dem die Formel
SCaO *A120,+2Si02 zukomme. Um dies von ihm vor Jahren
entdeckte Ergebnis zu bestatigen, wurde versucht, Strontium -
Alit und Barium-Alit herzustellen, was auch, wie die Schmelzen
zeigten, gelang. Sodann werden mogliche Konstitutions-
formeln von Alit und Belit und die Modglichkeit der Bildung
von Mischkristallen besprochen. Die Existenz von Trikalzium -
silikat bestreitet der Vortragende. In dem Abbinden vermutet
er die Einwirkung des Wassers auf den Alit, im Erharten die
weitere Einwirkung des Wassers auf den Belit.

An der ansclilieBenden Aussprache beteiligten sich die
llerren Prof. Dr. Kuhl, Prof. Dr. Naclcen und Direktor
Dr. Guttm ann, die den Ausfiihrungen des Redners teilweise
widersprachen.

Zum zweiten Punkt der Tagesordnung sprach Herr Professor

war auBer-

Dr. Kuhl, Berlin-Lichterfelde, iiber: Die Chemie der lioch-
wertigen Zemente. Bei extremen Werten des Silikatmoduls
erzielt man die besten Festigkeiten beim Zement. Als Bei-

spiele werden genannt der Velo-Zement, ein durch Beimischen
von Sand, Quarz oder besser Feuerstein besonders kiesel-
saurereicher Zement, bei dem aber die Zugfestigkeit mit der
Druckfestigkcit nicht Schritt halt, ferner der Bauxitland-
Zement, der besonders kieselsaurearm, aber dafiir eisenoxyd-
reich ist. Eine giinstige Beeinflussung des Rohmehls liegt in
der Yerwendung von FluBmitteln, wie FluBspat oder Chlor-
kalzium. Zusatzyon Chlorkalzium birgt allerdings die Gefahr
des Raschbinders in sich. Da Chlor auf Zement schcinbar
einen bedeutenden EinfluB ausiibt, wurden Chlorverbindungen
eingehend wuntersucht. Bei Kalziumchlorid ergab sich eine
starke Festigkeitssteigerung. Den Portlandzement durch
schnelles Brennen und Abkiihlen derart giinstig zu beeinflussen,
wie es beim Schlackenzement geschieht, ist nicht moglich.
Zusatze von Brom, das leider sehr teuer und daher praktisch
nicht zu yerwenden ist, erregen aufierordentlich hohe Anfangs-
festigkeiten. Eine Gefahr birgt die Chemie der hochwertigen
Zemente dadurch in sich, daB durch Auffindung neuer Wege,
Portlandzement herzustellen, z. B. aus Gips in Verbindung mit
der Schwefelsaurefabrikation, der Portlandzementindustrie
neue Konkurrenz erwaclist.

Prof. Dr. Nacken, Frankfurta. M, berichtete anschlieBend
iiber neuere Forschungen. Eine Zusammenstellung von Dia-

grammen zeigt manches Gemeinsame im Verhalten der Systeme
aus Silikaten mit den Oxyden zweiwertiger Metalle, wie Kal-
zium, Barium, Strontium. Nach einer kurzen Besprechung der
réontgenographischen Untersuchung von Kristallbildung wendet
sich der Redner den so verhangnisvollen Treibersclieinungen
mancéher Zemente zu. Er stellt fest, daB, da eine absolute
Volumenvermehrung nicht stattfindet, die Ursache nicht im
einseitigen Kristallisationsdruck von Neubildungen, sondern in
Kapillaritatserscheinungen zu suehen ist.

Hierauf hielt Herr Prof. Dr. Probst, Karlsruhe, einen Yor-
trag iiber: Mo6rtel und Beton; einige Ergebnisse aus den Unter-
suchungen in dem Institut fiir Beton und Eisenbeton an der
Technischen Hochschule Karlsruhe. Der Redner fiihrt aus,
daB man bei der Beurteilung der Giite von Mértel und Beton
am besten vom Zementkitt ausgeht, also von dem Verhaltnis
von Zement zu Wasser, das sich im Wasserzementfaktor aus-
driickt. Die Bedeutung des Verhaltnisses der Grobzuschlage
zum Sandmaterial, insbesondere der ungiinstige EinfluB allzu
groBer Anteile staubfeinen Sandes auf dic Giite des M aterials,
wird dargelegt. Ein sandreicher Beton zeigt bei steigendcm
W asserzementfaktor gr6Bere W asseraufsaugefahigkeit, eine Tat-
sache, die fiir den BetonstraBcnbau von Wiclitigkeit ist. Der
EinfluB des richtigen W asserzusatzes beim GieBen von Beton
wird beleuchtet. Es folgt eine Kritik der verschiedenen Formeln
zur Vorausbestimmung der Festigkeit des Betons, aus der her-
vorgeht, daB diese Formeln begrenzte Giiltigkeit haben, da es
nicht moglich ist, alle Einfliisse auf die Gute von Mértel und
Beton in eine Formel zusammenzufassen, daB sie aber dennoch
zur Bestimmung von Mindestfestigkeiten dienen konnen. Zum
SchluB kommt die Zerstérung von Mo6rtel und Beton durch
chemisch aggressire Stoffe zur Sprache. Es wird die vorteil-
hafte Wirkung gut abgestufter Sandzusatze zur Erzielung eines
dichten Mértels gezeigt.

In der folgenden Aussprache betont Herr Dr. Griin die
Bedeutung der Art der Oberflache der Zuschlagstoffe und
empfiehlt die Schaffung von Normen fiir die Zuschlagstoffe.

t)ber porése Baustoffe aus Zement berichtete Herr Professor
Dr. M eyer, Breslau. Das Problem des porésen Betons sucht
die Vorteile des Betons mit denen des pordsen Ziegels zu ver-

binden und dabei die Nachteile der Betonbauten, wie Hell-
hérigkeit, groBe Leitfahigkeit usw., zu vermeiden. Es gibt iiber
hundert hierhergehdrende Patente, aber keines konnte sich

bisher durchsetzen. Es werden die bautechnischen Forderungen,
die an einen pordésen Beton zu stellen sind, aufgezahlt. Zwei
Prinzipien zur Erzeugung porésen Betons sind zu unterscheiden,
einmal die kiinstliche Herstellung eines porésen Schaumes, der
mit Zement dann verfestigt wird, ein Verfahren, das allerdings
an bestimmte Fabriken gebunden ist, und zweitens die Her-
stellung eines zementhaltigen Baustoffes, in dem dann kiinstlich
mit Hilfe eines Treibmittels Poren erzeugt werden, ein Yer-
fahren, das auf jedem Bauplatz W ahrend
allen bisherigen Treibmitteln wie Kalziumkarbid, Aluminium -
pulver usw. offensichtlich Miingel anliafteten, wurde mit Hilfe'
der |I. G. Farbenindustrie ein nahezu ideales Treibmittel ge-
funden, dessen Grundstoff metallisches Kalzium bildet. Die
Eigenschaften und die Verwendbarkeit des neuen Gasbetons
,Schima*“ werden eingehend erortert.

anzuwenden ist.
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In der Aussprache trat Herr Reg.-Baumstr. Fraenkel der
Auffassung desVortragendcn, daB dieVer\vendung von Gasbeton
etwas durchaus Neues sei, entgegen und zeigte im Lichtbild ver-
schiedene imAusland, so in Schwedcn, England und Irland, aus-
gefiihrte Bcispiele von Zellenbetonbauten. Herr Dipl.-Ilng. L uft
wies insbesondere aufdieBedeutung desZellenbetons ftirdenWoh-
nungsbau undfiirdie Herstellnngen hochwertiger Isolierungen hin.

,Die RiBbildung in Glasplatten durch Normenkuchen"
behandelte Herr Direktor Dr. Ehrhart Schott, Leimen bei
Heidelberg, in einem Yortrag. Wahrend in friitheren Veroffent-
lichungen die Vermutung ausgesprochen wurde, dafl an der Ent-
stehung der Risse in den Glasplatten der Zementkuchen die
Schwindneigung des Zementes schuld sei, hat der Vortragende
durch Yersuche festgestellt, daB dies nicht der Fali ist. Auch
bei Zementen, die samtliche Volumenbestandigkeitsprobcn be-
standen, traten Risse in den Glasplatten auf. Kalktreiber
sprengen die Glasplatten regelmaOig. Die Haftung der Zement-
kuchen auf den Glasplatten wachst, je ofter diese gebraucht
wurdon, wahrschcinlich Folge der Ausscheidung von
Atzkalk. Die Priifung verschiedener Glassorten ergab ferner,
daB nicht der Ausdehnungskoeffizient fiir das Springen des
Glases maBgebend ist. Zwei Glassorten der Firma Schott & Gen.,
Jena, wiesen selbst bei Zementen, durch die!alle anderen Glas-
sorten zerstort wurden, keine Risse auf.

tiber L,Einige Yersuche iiber die Dampfhartung von
Normenproben zur Ermittlung der 28-Tage-Festigkciten nach
2 Tagen" sprach Herr Dr.Biehl vom Wicking-Institut fiir
Zementforschung in Lengerich i. W. An die Yersuche von

eine

Erdmenger ankniipfend, wurden erneut Untersuchungen an-
gestellt.. eine rasche Festigkeitsbestimmung durch Hartung
des Probekorpers unter Dampfdruck zu ermédgliclien. Unter

Anfiihrung Zahlreicher Diagramme wurde dic Beziehung der
Druckfestigkeit zu Zeit und Dampfdruck dargelegt. Vorteil-
haft werden dic Probekérper erst 24 Stunden nach Herstellung
der Dampfdruckprobe ausgcsetzt. Das Optimum der Hocli-
druckdampfhartung liegt dann bei 16 Std. und 16 Atm. Dampf-
druck, am ahnlichsten der Normcnpriifung nach 28 Tagen
kombinierter Lagerung fallen dic Resultate aber aus, wenn die
Probekérper nur 8 Std. bei 16 Atm. erhitzt werden. Diese Form
der Festigkeitspriifung kommt freilich nicht fiir die Allge-
meinheit, sondern nur fur Laboratoriumszwecke in Frage.

Im folgenden Y'ortrag sprach Herr Justizrat Dr. Fuld,
Mainz, iiber Zementbezeichnungen und die heutige Recht-
sprechung. Fiir Portlandzement, dessen Eigenschaften durch die
Normen eindeutig festgelegt sind, ist die Begriffserklarung heute
soweit geklart, daB auch die gerichtlichen Entscheidungen in
Prozessen, bei denen es sich um unlauteren W ettbhewerb handelt,
einheitlich ausfallcn, Unklarheit herrscht nur noch teilweise
dariiber, ob die Bezeichnung ,natiirlicher Portlandzement"
oder ,Naturportlandzement" ais unlauter zu gelten hat. Der
NormenausschuB, also eine sachverstandige Autoritat, hat diese
Frage bejaht, da es ,natiirlichen" Portlandzement nicht geben
kann, weil der Begriff Portlandzement kiinstliche Mischung der
Rohstoffe voraussetzt. Mehrdeutige Ahkiindigungen, die auch
nur von einem kleinen Teil der Konsumenten mifiverstanden
werden konnen, sind ebenfalls nicht statthaft. Selbst ein Yer-
kaufer, der eine irrigc Bezeichnung fiir erlaubt gehalten hat, ist
gegen einen Untcrlassungsanspruch nicht geschiitzt, da es nicht
auf das Schuldmoment ankommt. Ein Kampf besonderer Art
gegen irrefiihrende Bezeichnungen ist heute nicht mehr notig,
da die Rechtsprechung in Anbetracht der Zementbezeichnungen
eine geniigende Handhabc bietet.

,Der Arbeitsvorgang in den Rohrmiihlcn” war das Thema
der Ausfiihrungen von Herrn Direktor M ittag, in Firma Fried.
Krupp-Grusonwerk A.-G., Magdeburg-Buckau. Dic hochste
Feinmahlung hochwertiger Zcmente stellt an dic Zement-
miihlen neue Anforderungen. Nach einem kurzen Uberblick
iiber die Entwicklung der Rohrmiihlcn behandelt der Yor-
tragende ausfiihrlich die Mehrkammerrohrmiihle. Er bespricht
die verschiedenen Mahlkorperarten und weist nach, daB sie
die Mahlleistung auBerordentlich bceinflussen, daC von einer

51. GENERALYERSAMMLUNG DES VER. DTSCH. PORTLAND-CEMENT-FABRIKANTEN.

absolut giinstigcn Mahlwirkung einer bestimmten Mahlkorperart
aber nicht dic Rede sein kann. Der Mahlvorgang in Trommcl-
miihlcn ist bei gleichem Durchmesser derselbe wie in Rohr-
miihlen mit kontinuicrlicher Ein- und Austragung. Eine
Lldeal"-Rohrmuhle wurde skizziert, die aus mehreren, mit den
verschiedenartigsten Mahlkérpcrn gefiilltcn Kammern be-
stehen muB. Wahrend bei der Trommelmiihle die richtige
Kammerlange und Mahlkérperart einfach durch Ausprobieren
festgestellt werden kann, findet man dies bei der Mehrkammer-
rohrmiihlc durch Indizieren. Ein Yerfahren, das zur Auf-
findung der hochsten, spezifischen Mahlleistung fiihrt, wurde
erlautert. Zum SchluB wurden Betrachtungcn iiber den spezi-
fischenMahlwiderstancl verschiedcncrDrehofenklinker angestellt.

Herr Direktor Dr. Pollert, in Firma Curt v. Grueber
M aschinenbau-A.-G., Berlin-Teltow, schilderte dic Entwicklung
des automatischen Schachtofens. Der I<lappenverschluB und
KiibclverschluB ais Folgo der héheren Lultpressungen, die
Tellerbeschickung und die Drehtischpressc mit automatischer
Beschickung werden erlautert. Der Antrieb des Ofens wurde
durch Einschaltung einer Stufenscheibe, die dem Rost wech-
selnde Drehgeschwindigkeit erteilt, vervollkommnet. Die Ver-
besserungen des Rostes selbst bis zum heutigen Gitterrost mit
Exzenterkrone wurden vorgcfiihrt. Die Leistung des Schacht-
ofens kann durch erliohte Brenngeschwindigkeit wesentlich
gesteigert werden. Ein Brennverfaliren, das zwei Geblase ver-
wendet, cin Unterwind- und ein Diiscngeblase, stellt einen
bedeutsamen Fortschritt dar. Seine weite Verbreitnng yerdankt
der automatische Schachtofen dem niedrigen Anschaffungspreis,
verbunden mit hohem Warmenutzeffekt und geringem Platz-
bedarf. Eingehend wird der Luftbedarf, Kraftbedarf und
Warmeaufwand des Schachtofens besprochen.

Ober das Fuller-Kinyon-Transportsj®*stem fiir Zement und
andere Materialien sprach Herr Oberingenieur M olier von der
Firma Claudius Peters, Hamburg. Nach ihrer groBen Vcr-
breitung in Amerika finden dic Fuller-Kinyon-Transport-
atilagen auch in Deutschland immer haufiger Yerwendung. Die
Hauptvorteilc der Fuller-Kinyon-Pumpe, die falirbar ist,
liegen auBer in der staubfreien Arbeitsweise darin, daB dic
W erksanlagen auBerst freiziigig angelegt und erhebliche Kosten,
wie sie die Anordnung von Becherwerken und die Unterstiitzun-
gen von Schnecken und Bandern bereiten, vermieden werden
konnen. Beim Transport von Kohlenstaub konnen mehrere
Behalter mit Hilfe elektropneumatisch gesteuerter Yentile
wechselweise beschickt werden. Signallampcn zeigen den
M aterialfluB und den Stand in den Bunkern an, so daB im
Schaltraum der Materialtransport stets iiberblickt werden
kann. Bei der Zementférderung kann auf die Ventile vcr-
zichtet werden, da die Zementsilos wesentlich gréBer sind ais
die Bunker der Kohlenstaubforderung.

Die Reihe der interessanten und mit groBem Beifall auf-
genommenen Y'ortrage beschloB Herr Dipl.-lng. Bruckm ann
von der Firma Bleichert & Co., Leipzig, mit einer Obersicht
uber den Stand des Transportanlagenwesens fiir die Zement-

industrie. Fiir im Tiefbau angelegte Steinbriiche ist der Kabel-
kran das gegebene Fordermittel. Seine Einzelheiten, Tragkabel,
Seillaufkatze, Greifer und das durch sogenannte Reiter ge-

stiitzte Hubseil werden vorgefiihrt. Im Terrassenbau sind Roll-
bahnen vorzuziehen, deren Wagen bei groBer Steigung auf
Untersatzwagen mit horizontaler Plattform abgesetzt werden.
Eine Neuerung bei der Anlage von Drahtseilbahnen besteht
darin, daB das Zugseil auf Rollen lauft und seine Krafte direkt
auf die Stiitzen libertragt, wodurch das Tragseil entlastet.wird.
Fiir den Lagerplatz von Zementwerken stellt ein Briic.ken-
kabelkran fiir Spannweiten unter 100 m eine wertvollc Neu-
konstruktion dar. Becherwcrke mit allen Yerbesserungen, wic
selbsttatiger Schmiervorrichtung, Antrieb mit Geschwindig-
keitsausgleich und M aterialziifithrung durch Fullmaschinen, wer-
den ausfiihrlich behandelt. Zum SchluB werden eiseme Platten-
bander gezeigt, die zwar nur geradlinig gefiihrt werden, aber bis
zu 220 Steigungen iiberwinden konnen, ohne daB die Gefahr des
Abrutschens des Fordergutes besteht. H.-E. Schubert
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DIE NEUEN REICHSOBERBAUFORMEN.
Von Regierungsbaiimeister Hans Grabu/, ASsistent am Le/triduld fiir Eisenbahnwesen, Technische Hochschule Breslau.

Dic im Hinblick auf Yereinfactiuhg der Betriebsfiihrung
und Erhéhung der Wirtschaftlichkeil geplante Einfiihrung von
GroBgiiterwagen mit 50t Ladegewicht und von schweren
Lokomotiven fiir den Massengiiterverkehr bedingte die Auf-
stellung neue'r Lastenziige der Deutschen Reichsbahn.
Fur den schweren Massenvcrkehr auf Neigungsstrecken(Steigun-
gen von 1: 100 und steiler) gilt heute der N-Lastenzug, fiir den
Massenverkehr im Flachlande (liorizontal und flacher ais 1:100
geneigt) unddendurchgehenden SchnellzugsverkehrderE-Lastcn-
zug (beide mit einem Raddruck von 12,51 bei Lokomotivachsen).

Fiir alle iibrigen Strecken hat man den G-Lastenzug mit 10 t
Raddruck vorgeschrieben. Die nach der Bau- und Betriebs-
ordnung bisher groBten Raddriiclie yon 9 t fiir starlc-

beanspruchte Gleise wurden demnach auf 12,5 bzw. 10 t erh6ht.
Derartige weitgehende VergréBerungen der rollenden Lasten
haben neben einer Verstarkung der Briicken vor allen auch

eine Verstarkung wund Neukonstruktion des Ober-
baues erforderlich gemacht. Weiter erschien es nach Ver-
einheitlichung dés deutschen Eisenbahnnetzes in Riicksicht

auf einfachere und billigere Herstellung und Yerteilung der
Oberbausloffe, leichtere Lagerhaltung und sclinelleren Ersatz’
abgangiger Teile angebracht, die zahlreichen verschiedenen
Oberbguformen der einzelnen Landerbalinen durch einen ein-
heitlichen Reichsoberbau zu ersetzen. Die Erfahrungen, die
mail bei den bisher gebrauchlichen, voneinander verschiedenen
deutschen Oberbauarten im Betriebe gewonncn hatte, konnten
bei der Neuschaffung des Reichsoberbaues vorteilhaft ver-
wendet werden. Es war somit moglich, Mangel der bisherigen

Gleisausbildungen bei den neuen Formen zu vermeiden. Selbst-
verstandlich legte man die Ergebnisse der zahlreichen Unter-
suchungen iiber das Kraftespiel im G leisel den
Planungen zugrunde, um so eine Form herauszufinden, die

bei Erfiillung aller statischen und dynamischen Bedingungen
und sparsamer Bemessung aller Teile dennoch betriebssicher
und vor allen von langer Lebensdauer zu sein versprechen
kann. Die groBen Kapitalien, dic die Reichsbahn im Oberbau
anlegt und bei seiner dauernden Unterhaltung jahrlich aus-

geben muB, bedingten, daB in der Frage der Neuschaffung
einer Oberbauform die Wirtscliaftlichkeit eine auBerordentlich
groBe Rolle spielen muBte. Yiele der zahlreichen Unter-

suchungen iiber die zweckmaBigste und wirtschaftlichste Aus-
gestaltung des neuen Reichsoberbaues sind in einer Reihe YON
Yerdffentlichungen nam liafter Fachleute in eisenbahn-
techtiischen Zeitschriften und den neueren Werken iiber Ober-
bau behandelt worden 3, 4.

Nachsteliend soli eine kurze Beschreibung der
Reichsoberbauformen gegeben werden unter

neuen
be-

sonderer Beriicksichtigung des Kraftespieles im
Gleise. Bei der Neukonstruktion des Oberbaues ist man
grundsatzlich davon ausgegangen, allen Konstruktionsteilen
ganz klare Aufgaben der Krafteaufnahme und Krafte-

itbertragung nach Méglichkeit zu erteilen und dementsprechend
sie so auszubilden, daB an keiner Stelle irgendeine Ober-
beansprucliung des Materiales eintritt.. die die Lebensdauer
des Oberbaues natiirlich beeintrachtigen muB.

Einleitend erscheint eine knapp gehaltene E rliiuteru 1lg
des Kraftespieles im Gleise auf Grund der neueren
Untersiichungen angebracht. Die ani Kopf der BreitfuBschiene
angreifenden, aus den ruhenden wund dynamischen Lasten
herriihtenden Krafte sind iibersichtlich in der Abb. 1 dar-

gestellt. Man unterscheidet zwischen : senkrechten, wagerechten
1 Brauning, Die Grundlagen des Gleisbaues.
m 3 Oberbau, Sondcrausgabe der ,,Verkehrstechnischen Woche".
3 Schneider, Vom neuen Reichsoberbau, ,Zeitung des Vereins
Deutscher Eisenbahnverwaltiingen't 1925. Heft 12.
1 BloB, Oberbau und Gleisverbindungen.

und langsgerichtéten Kriiftcn, welclie dort mit den Bueh-
staben G, H und’L versehen sind. Die ruhenden Krafte aus
dem Lastenzug, dic mit dem Bucbstaben 1 bezeichnet werden

sollen, stellen nur einen Teil der tatsachlich senkrecht
wirkenden Krafte dar. Durch die Bewegung der [I*"ahr-
zeuge werden senkrechtc Zusatzkrafte hervorgerufen,
die bis zu 100% wund mehr der ruhenden Lasten ausmachen
kénnen. Yon Birk5 werden bis x;4fache Zusatzkrafte be-
sonders bei Mangeln am Gleis und an den Fahrzeugen an-
gegeben. Ais Ursache dieser auBerordentlich groBen Werte

seien hier kurz genannt: crstens die Fliehkraft infolge der
Geschwindigkeit — wobei die Nennung an erster Stelle nicht
bedeuten soli, daB dieser Anteil am groBten ist —e zweitens

die Fliehkraft der nicht ausgcglichenen Gegengewichte der
Triebrader, deren Anteil bis zu 25% betragen kann, drittens
die Schwankungen der Tragfedern, die den Hauptanteil der

senkrechten Zusatzkrafte, rund 60%, liefern, yiertens die Unter-
brechungen des Gleisgestanges an den StoBstellen, Herz-
stiicken der Weichen und Kreuzungen und letztens die Un-

ebenheiten der Rader der Fahrzeuge, mit denen ebenfalls
gerechnet werden muB und die zusammen mit den Unter-
brechungen im Gleis einer genauen rechnerischen Erfassung

schwer zuganglicli sind, aber wohl rd. 15%
kénnen, so daB insgesamt roo% herauskommen. Man erkennt
aus dieser knappen Aufzahlung, welche Bedeutung auch fiir
die senkrechten Krafte die dynamischen Einfliisse haben.

Die wagerechten Krafte auf den Fahrkopf der
Schienen werden ausschlieBlich durch die Bewegung der Fahr-
zeuge hervorgerufen. Nefcen der wagerecht gerichteten Hieh-
kraft in Gleiskriimmiingen und den Seitenkraften infolge
Gleitens der Radkranze im Bogen treten auch im geraden
Gleise Seitenkrafte durch die nicht ausgeglichenen Fliehkrafte
der Triebrader auf, die das Zucken und Drehen der Loko-

Zusatzkrafte liefern

motiven, allgemein ais Schlingerbewegungen bezeichnet, ver-
ursachen. Man hat bei alteren dreiachsigen Lokomotiven in
starken Kriimmungen nach Birk 5 Seitenkrafte bis zu 2/3P

festgestellt. Der Reibungswiderstand von Rad auf Schiene,
den man allgemein mit 0,25 P annehmen kann, wirkt diesen
Seitenkraften entgegen.

Langskrafte im Gleise werden
schiedene aus der Bewegung der Fahrzeuge.sich ergebende
Ursachen hervorgerufen. Bekanntlich haben die Triebrader der
Lokomotiven das Bestreben, das Gleis unter sich nach ruck-
warts zu verschieben mit einer Kraft, die dem gesamten Zug-
widerstand gleiclikommt. Die Reibungswiderstande der Lauf-
rader dagegen liefern nach vorwarts gerichtete Langskrafte im
Schienenkopf. In Anfahr-, steigenden und wagerechten Strecken

ebenfalls durch ver-

5 Birk, Der Wegebau, 2. Teil: Eisenbahnbau.
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wurden die Schienen somit im allgemeinen der Fahrrichtung
entgegengesetzt sich zu bewegen bestrebt sein und im Gefalle
und in Bremsstrecken mit der Fahrrichtung. Auch das oben
erwahnte Schlingern der Fahrzeuge verursacht neben den
Seitenkraften natiirlich auch Langskrafte im Gleise. Wie
Abb. 2 zeigt, vollfuhrt die Schiene be-
kanntlicli unter dem rollenden Rade eine
Wellenbewegung. Wahrend in Ruhelage
die groBte Einsenkungstiefe unter der
Last entsteht (gestrichelte Lage), befin-
det sich in der Bewegung das Rad nicht

Abb. 2 Durchbiegung
der Schiene unter dem Rad.

im tiefsten Punkt der Biegelinie. Es lauft gewissermaBen
gegen eine sclilefe Ebene an. Bei der Yorwartshewegung der
Fahrzeuge entstehen somit nach vorn treibende Krafte, die
die Schienen in der Langsriclitung yerschieben wollen. Es tritt
ein sogenanntes ,Biigeln" der Ziige6 ein. An den StoBstellen
erhait das Gleis selbstverstandlich gleichfalls starke Langs-
krafte. Die rein ziffernmaBig groBten Langskrafte werden
jedoch durch die Temperatureinflusse im Gleise hervorgerufen.
Sie sind um so erheblicher, wenn das Gleisgestange vollkommen
frei liegt und dem Auswirken der Langskrafte wenig Widerstand
entgegensetzen kann.

Es bedarf keiner besonderen Erwahnung, daB bei Be-
stimmung der neuen Schienenabmessungen allen diesen Kraften
Rechnung getragen werden muBte. In der Abb. 1 ist an einer
einfachen Schienenbefestigung beiderseits durch je eine
Schwellenschraube angedeutet, in welcher Weise diese an-
greifenden auBeren Krafte im Gleise verlaufen. Die lotrechte
Kraft G liefert den auf die Schwelle wirkenden Schienen-
druck S = G: n, da sich der Raddruck auf mehrere Scbwellen
verteilt (vgl. Abb. 2). Man kann n ungefahr gleich 2 setzen.
Infolge der Schienenneigung 1:20 entsteht ein Moment Ge,
das dem wunten crwahnten Kippmoment entgegenwirkt. Die
Seitenkraft H erzeugt ein Moment Hh, das die Schiene zu
kippen sucht, und eine Kraft H am SchienenfuBe. Dem Krafte-
paar Hh wirkt entgegen das Kraftepaar Dd. Die Scliwellen-
schrauben erhalten also Zug- bzw. Druckkrafte von der
GroBe —H —h . Die Kraft H am SchienenfuB beansprucht die
eine Schwellenschraube auf Biegung und das Schwellenliolz
auf Lochleibungsdruck. 1In gleicher Weise, jedoch um 90°
gedreht, werden die beiden Schwellenschrauben zu gleichen
Teilen auf Biegung und das Schwellenholz aufliLochleibungs-
druck durch die Langskraft L beansprucht. — Das Gleis ais
Ganzes muB also auch in Hinsicht auf das Kraftespiel aus-
gebildet werden. Die Befestigungsmittel zwischen Schienen
und Schwelle haben auch die abhebenden Krafte im nach
oben gekriimmten Teile der Biegelinie der Schiene (vgl. Abb. 2),
die Seitenkrafte und Wanderlcrafte, aufzunehmen, und die
Schwelle endlich muB vor allem die stoBweise auftretenden
dynamischen Beanspruchungen federnd verarbeiten und weiter-
leiten konnen, damit eine gleichmaBige Belastung der Bettung
eintritt.

Es soli in folgenden Zeilen bei der Beschreibung der neuen
Oberbauformen besonders herausgearbeitet werden, in welcher
Weise der neue Reichsoberbau vornehmlich hinsichtlich des
Kraftespieles im Gleis einen technischen Fortschritt gegeniiber
den bislierigen Formen darstellt.

Kegel, Das Wandern des Gleises, ,,Gleistcclinik"” 1927, Heft 21.

Fiir den Reichsoberbau sind zwei neue Schienen-
formen geschaffen worden: eine leichtere Form S 45 fiir die
G-Strecken und eine schwere Form S 49 fiir die N- und E-
Strecken, die-beide in Abb. 3 zum Vergleich neben dem bisher
starlcsten preuBischen Schienenprofil dargestellt sind. Die

Abb. 3. Schienenprofile.

neuen Schienen S 49 haben eine groBere Hohe, breiteren FuB,
wegen der damit verbundenen groBeren Abnutzungsmoglichkeit
eine groBere Kopfhohe bei geringerer Kopfbreite und eine
gleiche Stegstarke wie die Form 15c erhalten. Da das Wider-
standsmoment bei einer héheren Schiene vergréBert wird, ist
die neue Form S 49 tragfahiger und infolge des breiteren
FuBes standsicherer gegen Kippknifte. Beachtenswert ist, <laB
man die Laschenanlegeflachen durchgangig 1:3, also steiler
ais bisher, gemacht hat, was fiir das Nachziehen der Laschen
ais vorteilhafter angesehen wird. UIlll eine groBere Laschen-
anlageflache am Schienenkopf zu gewinnen und dic Anlage-
flache der Spurkranze zu yerbessefn, ist man dazu gekoinmen,
dic Breite des

Schienenkopfes Querschrri/a-d
unten groBer ais
oben auszubil-
den. DasGewiclit

Klel %) Hakenschraube
betragt 45 bzw. mmpio)

_ Fajferring
4_1_9 kg/lfdm gegen fippenplotte
itber rd. 45kg/Ifdm Schwellen-
schraube

der bisher stark- flo/zschwd/e
sten Form 15C.
Die ZweckmaBig-
keit eines Schie-
nenprofiles pflegt
man allgemein
durch verschiede-
nc Verhaltniszah-
len auszudriicken.
Die Standfestig-
keitszahl (Schie-
nenfuBbreite zur
Hohe), das Kenn-

zeichen fiir das Ftippenp/afte
Verhalten der Abb. 4. Rippenplattenoberbau
Schiene gegen (Form K) auf Holzschwellen.

Seitenkrafte, ist

bei der neuen Form giinstiger ais bisher (0,88 gegen 0,80)
und die Ausnutzungszahl W : G, das Kennzeichen fiir die
W irtschaftlichkeit des Querschnittes in bezug auf .lotrechte
Krafte, ist auch etwas giinstiger (48,9 gegen 45,0).

Der neue Rippenplattenoberbau?7 die Form K 49
auf Holzschwellen, ist in Abb. 4 veranschaulicht. Abb. 5
zeigt das Lichtbild eines Modelles dieser Konstruktion. Das
Hauptmerkmal des neuen K-Oberbaues ist die sogenannte
Rippenplatte, eine gewalzte Unterlagsplatte mit beiderseits

7 Buchholz, Rippenplattenoberbau auf llolzschwellen, ,,Glaser:
An.i\lsh" 1927, Heft 7, Band 101.



DER BAUINGENIEUR
1928 HEFT 17.

parallel zum SchienenfuBe verlaufenclen Rippen (vgl. Abb. 6).
Die Einfiihrung einer solchen Platte ermédglichte eine grund-
satzliche Trennung der Befestigung der Schiene mit der Platte
von der Befestigung der Platte mit der Schwelle. Zu diesem
Grundsatz, der bei der altesten Oberbauform, dem englischen
Stuhlschienenoberbau, bereits von den damaligen Kon-
strukteuren befolgt worden war und spater jedoch bei ,dcn
Breitschienen fallengelassen wurde, ist man wieder zuriick-
gekehrt auf Grund der Erkenntnis, einem jeden Konstruktions-

teil nur bestimmte Kraftearten zuzuweisen, die er dann auch
in der Lage ist einwandfrei aufzunehrnen. Es erscheint ais
Schnitta.-b
Abb. 5. Form K (Holzscliwellen): Abb. 6.

Aufnahme eines Modclles.

eine sehr gliickliche Lésung der Frage der Schiencnbefestigung,
daB man fiir die Aufnahme der wagerechten und senkrechten
Krafte besondere Oberbauteile rorgesehen hat. Die Rippen
vermogen die wagerechten Krafte sicher zu verarbeiten, wahrend
die Hakenschrauben, die mit entsprechend gewolbten Kopf-
unterseiten in scliwalbenschwanzartigen Schlitzen der Rippen
sitzen und vermittels der biigelartigen Klemniplatten auf dem
SchienenfuB driicken, die lotrechten Krafte in dic Unterlags-
platte iibertragen. Die eigentliche Befestigung der Unterlags-
platten mit den Schwellen ist liiervon vollkommen getrennt.

In i-eichlicher Entfernung vom SchienenfuB befinden sich die
vier Schwellcnschrauben, die sowohl gegen wunmittelbare
StéBe der Schienen und gegen Uberbeanspruchung aus dem

Kippmoment wegen der groBeren Entfernung gesichert sind.
Die Lange der Unterlagsplatten muBte infolgedessen vergréBert
werden, was jedoch fiir den Druck auf die Schwelle ebenfalls
giinstig ist. Man darf wohl somit behaupten, daB die neue
Form hinsichtlich des Kraftespieles im Gleis eine Yerbesserung
gegeniiber der bisherigen Anordnung mit Hakenplatten (vgl.
Abb. 7) darstellt. Beim preuBischen Hakenplattenoberbau
muB die eine innere Schwellenschraube der gemeinsamen Be-
festigung von Schiene mit der Platte und der Platte mit der
Schwelle dienen. Infolgedessen tragen die Bewegungen des
SchienenfuBes zur schnellen Lockerung der Schwellenschraube
bei. Dic Lebensdauer des Oberbaues ist, wie auch die lang-
jalirige Praxis bewiesen hat, deshalb recht beschrankt. Noch
ein weiterer Umstand bedingt, daB der Rippenplattenoberbau

beziiglich der Lebensdauer erheblich dem Hakenplatten-
oberbau iiberlegen ist. Infolge der Rippenanordnung war es
moglich, dic Schiencnbefestigung ohne ,Durchbrccinmg des

Plattengrundes auszufuhren. Dic ganze Unterflache der Platte
ist fiir die Druckiibertragung herangezogen. Ein Eindringen
von Wasser und Sand kann nur in ganz beschranktem Umfange
zwischen Unterlagsplatte und Schwelle von der Seite her
stattfinden. Die liolzschwellen sind dcmnach am Schienen-
auflager, dem wichtigsten Punkte, bedeutend weniger der vor-
zeitigen Zerstorung und Faulnisgefahr ausgesetzt.

Zum Ausgleich der Wellenbewegungen der Schienen,
Yerminderung von \\'iegebewegungen der Schwellen und um

zur

einen YerschleiB am SchienenfuB moglichst hinanzuhalten,
sind elastische Zwischenlagen unter dem SchienenfuBe vor-
gesehen. Sie bestehen meistens aus Pappelholz, jedoch werden

auch Gewebeplattchen und besonders hergerichtete IAlz- oder
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Zwischenlagen bewirken
die zur Aufnahnie der

Korkplattclien yerweiidet. Diese
auch eine Vergro6erung der Reibung,
.Wanderkrafte geeignet ist8.

Ein grofier Yorteil der neuen Oberbauform, der
schaftlicher Hinsicht sehr bedeutend sein kann, liegt in der
leichten Einbauméglichkeit und beguemen Unterhaltung. Dic
Hakenschrauben sind von oben einzusetzen und ohne Lésen
der Unterlagsplatten auszuwechseln. Somit konnen dic Rippen-

in wirt-

platten bereits in der Scliwellentrankungsanstalt mit den
neuzeitlichen Maschinen im Bandbetrieb unmittelbar nach
dem Tranken auf den Schwellen befestigt werden. Das Yor-

Abb. 7. Die alte Hakenplattenanordnung.

boliren der Schwellenlécher vor dem Tranken hat sich ais sehr
empfehlenswert erwiesen, da die Wandungcn der Bohrlocher,
die stark beansprucht werden, auf diese Weise sehr gut getrankt
und somit am besten gegen Faulnis geschiitzt werden konnen. —
Es ist endlich nicht zu verkemien, daB der K-Oberbau einen
gewissen Scliutz gegen Sabotagegefahr gewahren kann, da
ein Herausbiegen einzelner Schienenenden ohne Lésen vieler
Schwellenschrauben nicht moglich ist.

Fiir die Gleise mit Spurerweiterung hat man Rippen-
platten mit groBeren Rippenabstanden vorgcsehen. Durch
Einlegen von besonderen Spurreglern, von denen vier
schiedene Arten gefertigt werden, kann jede beliebige Spur-
erweiterung erreicht werden. Mit zwei Rippenplattenarten:
eine fiir gerades Gleis und eine fiir Kriimmungen, kommt man
demnach aus. Am StoB, der ais fester StoB auf zwei mit-
einander gekuppelten Schwellen ausgebildet ist, hat man beim
neuen Oberbau eine durchlaufende langere Unterlagsplatte
vorgesehen, die gewissermaBen ais StoBbriicke wirkt und die
Durchbicgung der Schienenenden vermindert, was im Hinblick
auf den YerschleiB der Scliienenkdédpfe ais auBerordentlich
bedeutungsvoll angesprochen werden kann.

Infolge der festen Verspannungen darf das Gleis mit
Rippenplattenoberbau ein festgefiigtes Rahmenwerk be-
trachtet werden, bei dem die Langsbewegungen gréBtenteils
aufgezelirt werden und Warmeliicken nicht mehr die Be-
deutung wie bisher besitzen. Man hofft deshalb die SchweiBung
der Schienenst6Be die einwandfreieste StoBverbindung
auch bei den freiliegenden Eisenbahngleisen in groBerem
Umfange wie bisher nur bei StraBenbahnschienen durehfiihren
und die Schienenlangen unbedenklich vergréBern zu konnen.

Um zu erproben, ob unter den Einfliissen der Betriebs-
lasten der Rippenplattenoberbau auf Holzschwellen auch tat-
‘Sachlich die vorsteliend kurz geschilderten zahlreichen Vorziige
aufweist — wie es auf Grund der theoretischen Untersuchungen
und Berechnungen zu sein sclieint — hat sich die Deutsche
Reichsbahn-Gesellschaft entschlossen, die neue Form
fangreicher Weise in stark belastete Betriebsgleise einzubauen.
Auf Grund der vorliegenden Statistik9 des Jahres 1927 sind
in diesem Jahre fast 2000 km Gleise mit Form K 49 auf Holz-
schwellen verlegt. Die bisherigen Erfahrungen vermégen in-

ver-

ais

in um-

8 Saller, Zwischenunterlagen im Eisenbahnoberh@leis-
technik" 1927, Heft 24.

.,Die Reichsbahn" 1928, Heft 1, Seite 35.
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folge der geringen Liegedauer natiirlich noch keiii abschlicBendes.
Urteil zu liefern, jedoch versprechen die schon gemachten
Beobac-htungen ein gunstigcS Ergebnis. Die Yorsteher der
Bahnmeistereien, denen die Unterhaltung des Oberbaues yor-
nehmlich obliegt und die deshalb ais die ,Gleiswirte" an-
zusprechen sind, beurteilen im allgemeinen die neue Oberbau-
form K 49 gutl0. Trotzdem werden von rerschiedenen Seiten
auch zum Teil Icbhafte Bedenken gegen diese Oberbauart:
geltend gemachtu. Von den Einwendungen der Gegner des
Rippenplattenoberbaues werden nachstehende

Punkte allgeniein hervorgehében. Sie sollen
nicht unerwahnt bleiben, da unter Umstanden
rielleicht auch dic neue Form yerbesserungs-

fjihig sein wird. Die Yerbesserungen werden sich
dann wahrscheinlich nach diesen Richtungen hin
erstrecken mussen. Zunachst sieht man vielfach
die reichlich vorhandenen Kleineisenteile (12
Schrauben gegen 6 friiher) ais Nachteil beim Gang
der Streckenlaufer an. Auch behauptet man, daB

oufgesch”tiSfet
PRippenp/pfti} |

die Linienfiihrung des Gleisstranges mitunter
schlecht sein wird, da oft einzelne Rippen-
plattcn iibereck stehen wiirden, d. h. nicht
genau parallel. Die Spurregler werden ais

schlechte Konstruktionsteilc >und unerwunsc¢hte

Sw 7 (nfcu).
Kisenschwelleiiprofile.

Irorm 71 (alt).
Abb. 8.

bereits vorhandeneu zahlreichen
Oberbaustoffe angesehen. Wenn man bedenkt, daB das Streben
dahin geht, bei einem Halbmesser iiber 300 11 keine Spur-
erweiterung mehr vorzusehen, erscheint jedoch dieser etwaige
Nachteil der Spurregler wenig ausschlaggebend. Endlich wird
yielfach ais Mangel empfunden das Fehlen einer Nachspannbar-
keit der Rippen im wagerechten Sinne. Diese letzteren tJber-
legungen spielen eine groBe Rolle beim sogenannten olden-
burgischen Oberbau, vén dem am Ende dieses Aufsatzes die
Rede sein soli.

Inwiewcit nun dic Gegner mit ihren Befiirchtungen Recht
behalten, kann wohl ineiner Ansicht nach erst auf Grund einer
jahrelangen Erprobung im starken Betriebe eindeutig und un-
voreingenommen beurteilt werden.

Da in Deutschland neben den Holzschwellcn in auBer-
ordentlich groBem Umfange auch eiserne Schwellen Ver-
wendung finden, galt cs den Rippenplattenoberbau K 49
m it seinen Yorzugen auch fiir diese Schwellenart neueinzufuhrcn.
Die neuen eisernen Schwellenformen veranschaulicht im
Ycrgleich mit den bisherigen Normen dic Abb. 8. Beachtens-
wert ist besonders die groBere Hohe und der Fortfall der
Rippen, die wegen Behinderung des W asserabflusses und der
infolgedessen vorhandenen Begiinstigung der Rostgefahr ais
nachteilig empfunden worden sind. Abb.y zeigt den neuen

\rerinehrung der schon

Rcichsoberbau K 49 auf Eisenschwellen wund Abb. 10 das
Lichtbild eines .Modelles. Die bisherigen Oberbauformen fiir
Eisenschwellen machen zweeks Emfithrung des Hakens der

Unterlagsplatten und Befestigung der Hakenplattcn mit den
Schwellen das Stanzen von Lo6chern in der Schwellenoberflache
erforderlich. Abgesehen von den Schwachungen des Ouer-
schnittes durch die Stanzlocher verursachen neben den lot-

reehten nach oben gerichteten Kraften ganz besonders die
seitlichen und Wanderkrafte in der Schwellenschraube eine

10 Schuppe, Der Rcichsoberbau K, ,Der Balmbau" 1927,
Heft 45.

11 Yerschiedene Aufsiilzo in der ,Glcistechnik" 1926, Heft 2, und
1927, Heft 1.

CRAB1G, DIE NEUEN REICHSOBERBAUFORMEN.

elost- Zwischsn/oge
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Oberbeanspruehung des Schwelleiimateriales. Die Folge ist,

daB sich im Betriebe von den Schwellenlochern ausgehend
Risse in der Schwellcndecke zeigen, die dazu beitragen, daB
die Schwelle vor der Zeit unbrauchbar wird. Durch Auf-
schweiBen derRippenplatte auf die Eisenschwelle, die in

Neigung 1:20 unter dem SchienenfuB geprefit wird,
ist eine Lochung und Schwaehung der Schwellcndecke iiber-

fliissig. Es tritt im Gegenteil eine giinstigc Ycrstarkung der
Decke an der am meisten beanspruchten Stelle ein. Die eigent-
liche Schierienbefestigung untersehei-

Qu?(rschrliﬂa—b det sich von der fiir Holzschwellcn

SchicneS \$ nicht, es sei nur betont, daB die
Rippenplatte fiir Eisenschwellen ein

Hokenschroube bedeutend geringeres Gewicht hal

4 (3,4 kg gegen 11,5 kg). Fiir Weichcii-

“Hlemm- schwellen mit den besonders zahl-

piaile reichen Lochcrn in der Decke ver-
spricht diese' neue Befestigungsart

7 Schwe/z . . ,
clserne schweice durch SchweiBen auBerordentlich \'or-

Ftippenp/of/c

Abb. 10. Form K (Kisenscliwellen):
Aufnahme eines Modelles.

teilhaft zu werden. Auch die ohrenbetaubenden Gerausehe die
beim Befahren der Gleise mit Eisenschwellen bisher oft be-
obachtet wurden, hofft man beim neuen geschweiBten Oberbau
vermindern zu konnen, da keine unmittelbar auf der Schiene
aufsitzenden Schwellenschrauben, liaken oder Zapfen yor-
handen sind, die bei Lockerung die Gerausche vcrursachen.
Sofern sich die zunachst versuchsweise eingefiihrten aufge-
schweiBten Unterlagsplatten im Betriebe gut bewahren, darf
man diese Oberbauform ais einen groBen Fortschritt auf gleis-
bautechnischem Gebiete bezeichnen. Da zur Zeit nur geringe
Strecken und einige Versuchsweichen mit dieser Form verlegt
sind, ist ein auf praktische Erfahrungen gegriindetes Urteil
noch nicht recht maéglich, jedoch versprechen die Versuche
guten Erfolg 13.

Neben dieser letzten Art der Schienenbefestigung auf
Eisenschwellen hat man zwei andere Regelformen zur Zeit
probeweise verlegt, fiir die man Ausbildungen der bisherigen
Landerbahnen zum Vor-
bild nahni. Die praktische
Erprobung im Betriebe
soli nun zeigen, welchcr
Form endgiiltig der Yor-
zug gegeben werden mufi
oder Fingerzeige fiir wci-
tere Vervollkommnung der
einen oder anderen Art
liefern.

An nachster Stelle
wird dic Regelform B 45
bezw. B49, die dem ba-
disehen Oberbau jedoch unter Aitwendurig des
StoBes nachgebildct ist, besprochen werden (vergl.
Die Befestigung der Schiene auf der Eisenschwelle

Abb. 11.
*form B (badischer Oberbau).

ruhenden
Abb. ii).
geschieht
12 Hohenberger, Dic von Eisenbahnziigen hervorgerufenen
Falirgerausche, ,Gleistechnik" 192S, Heft 2.

13 Fiichsel, Schweciliteclmik im Oberbau,
zu Glasers Annalen" vom 1. Juli 1927.

., jubilauinssondcrheft
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hier im Gegensatz zu Form K 49 ohne eine bcsdndere also nicht wic bei der Form B iiber die Spurblattchen letzten
UnterlagSp&tte. Der Grundsatz der Einfachheit hat hier dazu Endes doch durch die Lochleibung in der Schwellendecke auf-
gefiihrt, bei Eis.enschwellen das entbehrliclie Zwischenstiick genommen. Dic Schwcllcndecke wird somit nur durch den Zug

fortfallen zu lassen, welches, sofern es nicht durch SchweiBung
unmittelbar mit der Schwelle vereint, sondern blofi durch
Zapfen, Haken oder SchraubenboXZen damit yerbunden ist, mir
weitere Beruhrungs- und Abnutzungsflachen bieten kann. Die
Prakis hatte ja auch gezeigt, daB der alle preuBische Haken-
plattenoberbau, dessen Haken in entsprechende Locher der
ebenen Schwellendecke' eingriff, sich im starken Betriebe nicht
gut bewahrt hat. Bei der Form B erhalt die Schwelle ebenfalls
unter dem SchienenfuB die Neigung 1 : 20 durch entsprechende
Kropfung. Der SchienenfuB wird (vergl. Abb. 11) durch Pratzeri-
klemmplatten gehalten. Die Hakenschraube kann in.die recht-
eckigen Schwellenlocher schief yon oben hor eingefiihrt werden
und wird durch Vierkantausbildung des Scbraubenbolzens am
Kopfendc, der in einer entsprcchenden Offnung des Spur-
blattcliens sitzt, am Mitdrehen vyerhindert. Die elastisch
wirkenden Klem mplatten halten die Schrauben unter Spannung
nnd machen die Ycrwendung von besonderen Federringen nicht
erforderHch. Bedeutungsvoll in doppelter Hinsicht sind dagegen
dic Spurplattchen. Erstens erfiillen diese guadratischen
(5° X 5° mm) Einlageri in statischer Hinsicht eine wichtige
Aufgabe: sie leiten dic wagerechten Krafte der Schiene un-
mittelbar in die Schwellendecke, so daB die Schrauben nur
lotrechte Krafte bekolllmen. Zweitens wird ein groBer prak-
tischer Yorteil dadurch erreicht, daB man infolge der Yer-
wendung yerschiedener Spurplattchen in einfacher Weise die
Spurreglung bewirken kann. Deshalb ist nur eine einzige
Schwellenart sowohl fiir dic geraden Gleisstrecken ais auch fur
die Bégen erforderlich.

Auch bei der Form B werden von den Gegnern Nachteile
horvorgehoben 10. Die Unmoglichkeit des Nachspannens der
Befestigungsm ittel zur Aufnahme wagerechter Krafte sei zuerst
genannt. Auf die Nachteile der Locher in der Schwellendecke
ist schon oben hingewiesen worden. Die yerschiedenen Bean-
spruchungen der Schwelle an den Lochstellen bei der ba-
dischen Form: Schraubenzug von unten und Seitensclnib der
Spurblattchen in der Lochleibung sollen in diesem Zusammen-
hang noch besonders erwahnt werden. Ais Nachteil geben
viele Gegner die Nichtvcrwendung von Federringen an. Das
Fehlen der Holzzwisclienlagen begiinstigt natiirlich die Wander-
bewegungen. Da aber die badische Eisenbahnverwaltung mit
der Schienenbefestigung recht gute Erfolge gehabt hat, darf
man sich bei der neuen Regeiform B, von der im Jahre i'927
rund 2000 km Gleis yerlegt worden sind » trotzdem auch gute
Erfolge vcrsprcchen. Hier kann erst die jahrelange Bewahrung
im starken Betriebe das endgultige Urteil iiber die Brauch-
barkeit des Oberbaues abgeben.

Die oben angefiihrten Bedenken gegen die Regeiform B
haben jedoch Yeranlassung gegeben, eine Yersuchsform O 45
bezw. O 49, die den oldenburgischen Oberbaul4d zum
Yorbild nahin, neben den bisher beschriebenen Oberbauarten
praktisch auszuproben. Abb. 12 zeigt diese Befestigungs-
art, die durch ihre wulstartigen, dreieckigen Rippen in der
Schwellendecke gelcennzeichnet ist. Eine klare Scheidung in
der Verteilung der Krafte innerhalb der Schwellendecke wurde
hier folgerichtig durchgefiihrt. Die wagerechten Krafte werden
bei der Form O vermittels der Klemmplatten durch die Wulste
der Schwellendecke unmittelbar in diese geleitet. Sic werden

der Schwellenschraube von unten bcanspruclit und abgcnutzt.
Die Keilktemmplatte halt den SchienenfuB nieder und bewirkt
die Spurregelung, so daB die Abstancle der beiderseits des
SchienenfuBes yorgcsehenen Rippen bei den Schwellcn mit
und ohne Spurerweiterung gleich sein konnen. Man kennt
demnach nur eine einzige Schwellenart mit den bei Rotglut in
die Schwellendecke cingepreBten wulstartigen Rippen und
langlichen, in den Ecken abgerundeten Lochem fiir die Hakcn-
schrauben. Hei Form O sind Federringe yorgesehen, um ein
festes Auflagern der Klemmplatten und dadurch eine sichere
Lage des SchienenfuBes zu gewahrleistcn. Dic Keilklemmplatte
gestattet eine Xachspanllbarkeit im wagerechten Sinne, die Jur
dic Beseitigung dergefahrlichen seitlichen, reibenden Bewegungen
der Schiene yon Bedeutune ist. AuBerdem hat man eine

Zwischcnlage A
<~ -W—

Schwefenfoch

s

unter dem Schie-
nenfuB wie Dbei
Form K yorge-

sehen. Die
Schwelle ist unter
dem Schienenauf-
lagcr in Neigung
1 :20 gepreBt.

Yon der Form
O sind im Bezirk
der RBD Olden-
burg in dem ver-
gangencn Jahre ungefahr 25 km Gleis yerlegtO um
diese Form im Daucrbetricbe auszuproben.

Abb. r2. Form O (oldenburgisclier Oberbau).

auch

W ie oben kurz erlautert, wcist der olbenburgische Oberbau
eine groBe Reihe Vortcile auf und ist vor allem hinsichtlich der
Aufnahme der am Gleise auftretenden Krafte ais sehr giinstig
anzusehen. Man darf aber einige geringe Nachteile nicht ganz
auBer acht lassen. Das gewaltsame Einpressen der Wulste bei
Rotgluthitze stellt einerseits einen fiir dic Schwelle wenig vor-
teilhaften Yorgang dar und gibt anderseits Yeranlassung zu
Ungenauigkeitcn in der Lage der Rippen. Bei dem Erkalten
der Schwelle entstehen Lagcnunterschiede der Rippen, die
die allgemein zulassigen W alzfehler weit iibertreffen. Lnfolge
des dadurch notwendigen Einpassens und Ausgleichens der
Klemmplatten beim \rerlegen tritt eine Erschwernil bei diesen
Arbeiten ein. Auch das Fehlen eines festen Ansé¢hlagpunkles
fiir die Schiene macht sich auf der Baustelle stérend bcmerkbar.

" Auf dic neuen Reichsoberbauformen mit Gleitschiencn,
Rillenschienen fiir Wegeubergange und den Oberbau im Tunnel
ist im Rahmen dieses allgemein gehaltenen Aufsatzes nicht
eingegangen worden. M it der Durchbildung der yorstehend
beschriebenen Oberbauformen: K, B und O sind die Arbeiten
zur Schaffung des neuen Reichsoberbaues, die in den ver-
gangenen Jahren alle maBgebendcn Kreise der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft beschaftigt haben, zu einem gewissen
AbschluB gelangt. An der Konstruktion der neuen Reichs-
bahnwrichen wird zur Zeit noch gearbeitet, — Nunmehr gilt
es mit diesen Formen praktische Yersuche im Dauer-
betriebe zu unternehmen und die notwendigen Erfalirungen
zu sammein. Es steht zu hoffen, daB auf diesem Wege das

erstrebte Endziel erreicht wird:. ein einheitlicher neuer
- . . Reichsoberbau, der in statischer, dynamischer und wirt-

1n Sclimitt, Der eiserne Oberbau der Oldenburgischen Staats- i i . . L
bahnen. ,.Organ fur die Fortschritte des Eisenbalinwesens" 1918, schaftlicher Beziehung allen Anforderungen in jeder Hinsicht

Heft 17.

geniigen kann.
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Lastverteilende Querverbindungen.

AuBerung zum Aufsatz von Dr.-In‘g. Franz Faltus, Pilsen,
Skodawerko, in Heft 46 v. 12. n. 1927 Seite 853— 858.
Von Ing. Lothar Kofler, Wien, Waagner-Biro A. G., Wien.

Obersicht: Es werden Fehler in der Ableitung aufgedeckt,
neue Gleiehungen aufgestellt und besprochen. Es wird nachgewiesen,
daB die fiir die praktische Anwendung brauchbaren Ergebnisse richtig
sind.

In der genannten Arbeit leitet Dr.-Ing. Faltus Beziehungen ab,
welche zwischen den Steifigkeiten der Querverbindungen bestehen
miissen, um eine einfache und riclitige Berechnung zu erméglichen.
Wie meine folgende Rechnung best&tigt, sind samtliclie Folgerungen,
die Dr.-Ing. Faltus fiir die praktische Anwendung aufgestellt hat, richtig.
— In den primiiren Ergebnissen seinerRechnungstoBen
Widersprilche: Durch Gleichung (lla) wirdeine Kraftihrem Rezi-
prokwerte gleichgesetzt und dic Giiltigkeit der Rechnung auf Lasten
Pry = 1 begrenzt, weiter unten dagegen auf Seite S56 links werden
Gleicliungen aufgestellt fiir Lasten, die untereinander und von 1
verschicden sind. Entgcgen dem Satze auf Seite S55 rechts unten
erfOUen die letzteren auch nicht die Bedingungen (1) und (I1).

Diese Widersprilche sind durch einen Fehler im Rcchnungsgang
m entstanden.

Die Gleiehungen 13— 17, I, Il und Ila sind unrichtig. Durch
Einsetzung der Werte X aus den Gleiehungen (12) in die Gleichung (I1)
entsteht nicht Gleichung (13).

Fiir dic Belastung des Tragers V" mitden Kraften P| v,
P21’ eee Psk sind die Gleiehungen (11) aufgestellt. Fiir dieselbe Be-
lastung sollen die'Werte X der Bedingungsgleichungen (S) die iiber-
z&hligen Krafte darstelien.

Wir schreiben daher:

(12)  Xjnu — Pmv Xf,\ Xn/x— Pn%»N«J ... Xn Pi,v N,;. ..
und erhalten aus dens (a— 2) Gleiehungen (11) und den (s — 1) (<r—-2)

Gleiehungen (12) die folgenden s Gleichungsgruppen mit je ff— 2 Un-
bekannten:

I =
Gruppe ,,m*“ nach Teilung durch EPr, Vrmm

r- 1
Gleicliung fur ,mp":
e,, bmm rpw r P it N,
V] Pr,, yrm
o Pini NAE. ..
’ r. s
V'  r2VEn
r-1
(16)
Gleichung fiir ,m/i“:
. o> Pin =
Guv *- pmni' <Pftv Y~'-s..... ... — N,
V  Pr..Vr:
r- 1
1»v
+ <« + bnirii s« O.
S P-
T—1
Gruppe, ,, 11 nach Teilung durch V Pn-i/r
r-1
Gleichung fiir ,nr:
ew -j- bnn <pw Pni N,
AL Prv o»Vn
r—i
) P uk
Gar 4 b,1n fptiy — s “
¥ Pri vim
r-1
(17) m
Gleichung fur ,n/t":
e«/B>-f- bnn pw Pnv N,
V. Pr,, Vin
r 1
P
G/tu+ bm n Nu + . m
2 Pr,, frii

Die Gleichungsgruppen ,,ni", ,n .. werden identisch fiir
m b, Pint ' Pav = ... = \v = const.
y 1 prv VYin E Pr,»/'rn
r- 1
y; Pr, y>nstellt dieDurchbiegungdes mitdenLasten Pii/, P2,...P-,
r-1

belasteten Vergleichstragers unter der Last Pm,, dar. Wir nennen sie

/’m und schreiben:

(1a) Leombf - WP’

“mm = ‘Wl - s hjin= Wiz “
X mv nv irrv

wir aber_auf

Die Steifigkeiten der Querverbindungen miissen also~den Gleiehungen

(la) entsprechen, damit wir bei der Berechnung der Yerteilungszahlen
N aus einer der Gleichungsgruppen streng richtige Werte fiir die

Momente erhalten, welche in den Haupttragern bei Belastung des
Tragers v mit den Kraften P[,....Psv entstehen.
Fiir P|, ~ . — Ps,, = P = const. erhalten wir:
(la) W og. 7'rm;
r- 1

also dieselbe Gleicliung, weiche Dr.-Ing. Faltus fur P = 1 richtig er-
rechnet, da der Fehler durch Eins-Setzung der unrichtig eingesetzten
Werte verschwindet.

Fur P, = O wird bnn = c¢*, es darf unter der Last"O keine
Querverbindung ausgefuhrt werden. Fur eine Einzellast P, = P
wird fur r:£n: brr 00 und IBtin — w -“p—, also nur unter der

Last darf eine Querverbindung sein.

Fur ungleiche Krafte hat Dr. Faltus auf Seite S50 aus Gleichung
(la) durch Uberlegung richtige Werte b entwickelt, welche mit den
Gleiehungen (la) identisch sind und natiirlich auch die Bedingungen
(i) erfiillen.

Dcm Satze: ,Umgekehrt konnen wir bei gegebener Ausbildung
der Quertrager die theoretische Belastung bestimmen, fiir die die ver-
teilendc Wirkung s&mtliclier Querverbande gleich groB ist* (Seite 856
links) kann jedoch nicht zugestimmt werden. W ir schreiben Gleichung

(1 in der Form:

Pm, b*; -- vy, Pr,tAm = O ;
r—1
r s
bnn
Pnv g Pr,- Vrmn = O
1-1
und habeii s liomogene Gleiehungen mit den s Unbekannten Pt ... 1*-

Dr.-Ing. Faltus will diese Lasten durch Probieren bestimmen. Fiir ges
gebene Werte b und yi liefern aber die obigen Gleiehungen im allge-
meinen keine andere Losung als P = o, und es gibt daher allgemein
keine Belastungsart, welche bei willkiirlich gegebener Anordnung der
Querverbindungen die Bedingungen der vereinfachten Rechnung
erfiillt. Dasselbe gilt fiir den Sonderfall gleich steifer Querverbindungen.

Lastverteilende Querverbindungen.

Erwiderung auf die Zuschrift des Herrn Ing. L.
Wien.

Der erste Teil der AuBerung des Herrn Ing. L. Kofler andert
weder saclilich noch formal etwas an den Ergebnissen der genannten
Arbeit und bestatigt voil die auf einem Umwege liergeleiteten Ge-
brauchsformeln. Es erubrigt sich daher, hierzu naher Stellung zu
nehmen.

Der zweite Teil jedoch ist auf einem falschen Schlusse aufgebaut
und zur Ganze unrichtig. Wenn es moglich ist, zu jeder beliebigen
Verteilung der Lasten im Bereich eines Haupttragers eine entsprecliende
Abstufung der Steifigkeiten der Quertrager zu finden, so ist schwer

Kofler,

einzusehen, warum die. Umkehrung der Aufgabe nicht losbar sein
sollte. Der Ausdruck
1 Pm, , Pil,
voam rv ?ru

stellt (s— 1) Gleiehungen zwischen den GroBen Prv und brr, deren
Zahl je s betragt, dar. Ist eine Gruppe dieser GroBen gegeben, laBt
sich das gegenseitige Yerlialtnis der GroBen der anderen Gruppe
bestimmen. In der Schreibweise, die Herr Ing. Kofler am Schlusse
seiner AuBerung anwendet, haben wir allerdings s liomogene Gleichun-
gen, es tritt jedoch zu den s Unbekannten Pt- «Pj (bzw, bt

noch w als neue Unbekannte hinzu.
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Die strenge Losung der Gleichungen nach P fuhrt bei s Qucr-
triigern zur Auflésung von (s— i) linearen Gleichungen, wenn nicht
wegen Symmetrie besondere Vereinfachungcn moglich sind. Man
kommt daher in besonderen Fallen, bei grolier Zahl von Qucrtragern
rascher zum Ziel, wenn nian die einzelnen Quertragcrsteifigkeiten nicht
ais ,Einzellasten" sondern ais stetig verteilt ansieht und versuchs-
weise die zugehdrige stetig vertciltc Belastung bestimmt. jObermiiBige

Abb. 1. Ouersclmitt der Friedensbriicke in Wien.

—.— gemessen-—-——- — berechnet nach Wuagner-Biro
berechnet nach neucr Theorie F. F.

Abb. 2. Durchbiegungen in Briickenmitte.

Genauigkeit ist in praktischen Fallen nicht notwendig, so daB die
Untersuchung meist wird graphisch gefiihrt werden konnen. Wie
rasch die Reihe der Momentenlinien hoherer Ordnung einer bestimmten
Form zustrebt, zeigt folgende Zusammenstellung. dic der Losung der
Aufgabe entspriclit, zu einem System von Tragern unveranderlichen
Quersclmittes mit zalilreiclien lastverteilcnden Qucrtragern gleicher
Steifigkcit, die zugehérige Belastung zu bestimmen. Die Losung
deckt sich mit der Forderung, daB Belastungslinic und Biegelinie
ahnlich sind. Es. sind 1]i die Ordinaten der stetigen Belastung, 1]2die

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.

Ordinaten der zugehorigen Momentenlinie (Parabel) und rj3 die Ordi-

naten der Biegelinie ais Momentenlinie der Belastung y2 In der-
selben Weise sind verknlipft jj2 r3, i], usw.
X
1 Vi rh
0,1 1,00 0,360
0,2 1,00 0,640
0.3 1,00 0,840 0,8131 0,8321
°i4 1,00 0,960 ° 9523 0,9672
0.5 1,00 1,000 1,0000 1,0000

Den besten Beweis fur die Anwendbarkeit der gcgebencn Nahc-
rungsberecliming gibt jedenfalls der Vergleicli von berechneten und am
fertigen Bauwerk gemessenen GroBen. Aus einer gréBeren Arbeit, dic
in der Zeitschrift der Ostcrr. Ing.- und Arcliitekten erscheinen soli, sei
hier das Ergebnis vorweggcnonimen, um zu zeigen, wie weit die Be-
rechnung an die Wirklichkeit heranreichen kann. In der Abb 1 ist der
Querschnitt der im Jahre 1925 fertiggestcliten ,Fricdcnsbriickc" iiber
den Donaukanal in Wien dargestellt, Abb. 2 zeigt dic Durchbiegungen
der 13 Haupttrager in Briickenmittc, bei verschiedenen Belastungen.
Die striclipunktierten Linien geben die bei der Belastungsprobe ge-
messenen Werte an; die gcstriclielten Linien entspreclien den Ergeb-
nissen der urspriingliclien BercclinuTtg, die vollen Linicnziige endlich
stellen die Werte dar, die nach der vorliegendcn Theorie erhalten
wurden. Bei ihrer Berechnung wurden die Abstufungen der Quer-
tragersteifigkeit genau beachtet und die an die vorstelienden Ober-
gurtlamellen angenieteten Hangebleche zum tragenden Quersclinitt
der Bleclitrager mitgczahlt.

Wenn man bedenkt, daB die genaue Berechnung des vorliegendcn
Tragwerkes. die Berechnung eines 2S6facli innerlich statisch nnbe-
stimmten Systemes bedeuten wtirde, und sich alle damit zusammen-
liangenden Einfliisse vor Augen lialt, kann man dic Ubereinstimmung
zwischen Rechnung und Wirklichkeit wohl , ais befriedigend be-
zeichnen. Dr. Ing, F. Faltus, Pilsen, C. S. R. Skodawerkec.

Verschieben einer Eisenbetonmauer 300 m weit.

Fiir den Neubau eines Dampfkraftwerkcs in tong-Beach
(Kalifornien) muBtcn zwei Heizolbehalter von 26m Durchmecsser und
9 m Hohe mit ihren Feuerschutzmauern 300 111 weit versetzt werden.
Das Vcrschieben der 400 m langen, 3,5 hohen und 0,3 m starken Mauer
mit beiderseits 0,6 m breitem Grundvorsprung in 10,5 m langen
Stiicken und das FortfloBen der ausgestciiten Behalter hat sich ais
wesentlich billiger ergeben ais das Abbrechen und Wicderaufbaucn.

Die je 70 Tonnen (zu 900 kg) schwcren Mauerstiicke wurden durcli
vicr Wasserdruckwinden 1,65 m hoch gehoben und auf davorsteliendc

Eisenbahnstahlwagen auf tiefliegendem Gleis gerollt. Die Mauer-
stiicke hingen mittels U-Eisen an zwei 60 X 60 cm starken Douglas-
fichtenbalken die an der Aufhangestelle durch drei i-Trager von
3 mi Lange und 20 cm Hohe verstarkt waren und auf Stapeln von
30 X 30 cm starken Klétzen ruhten, die durch Schwenkkran auf den
Tragbalken hochgezogen wurden (s. Abbild.). Auf dem neuen Standort
wurden die Mauerstucke in der gleiclien Weise auf ein Mortelbctt nieder-
gelassen und die Trennfugen mit Mortel vergosscn.

Zum FortfloBen der samt der Aussteifung je 186 Tonnen (zu
900 kg) schweren Behalter mit 28 cmTiefgang wurden durchEinpumpen
von Seewasser ktinstliclie Teiche mit 50 cm Wassertiefe geschaffen
und die Behalter mit Seilen daruber gezogen. Beim zweiten Behalter
waren fiir den 252 m langen Weg nur 6% Stunden notig. (Nach En-
gineering-News-Rccord v. 9. Febr. 192S, S. 232— 233 m. Lichtbild.) N,
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Zerstorung einer eisernen Brucke durch einen
Fahrbahnbrand.
Dic 1887 crbautc ciscrnc Gitterbrticke in Danvillc (Virginia)

mit 6 Offnungen von je 41.7 111 Weite, holzernen Fahrbahnlangstragern,
10 cm starkem Holzbelag, mit Dachpappe abgedeckt, und S cm starkem
Holzblockpflaster, in Teer gcsetzt, alles 1-lolzwerk mit Kreosot ge-
trankt, wurde in den mittleren vier Offnungen zerstort, ais beim
Ausbessern der Fahrbahn an sehr hciBen Tagen cin TeerfaB nacli
dcm Einscblagen des Bodens zum Auslaufen in den Teerkessel platzte,
der Teer an der Kesselfeuerung sich entziindete und den Falirbahn-
belag in Brand setzte. Nach 20 Minuten stiirzte die erste Offnung
infolge Erweichens von Druckgliedem ein, der alsbald die benacli-
barten folgten. Die Bekampfung durch die Wasserstrahlen der Feuer-
welir war wirkungslos und chemische Mittel waren nicht geniigend
zur Hand, (Nach G. C. Stone, Zivilingenieur in Danville, 111 Engi-
neering NeW$-RCcord vom 21. Juli 1927, S. 103, mit 2 Liclitbildern.)
N.

Ausstellung fiir Baufach, Wohnungswesen und

verwandte Gewerbe.

Mai 1928 veranstalten die gesamten Korporationen des engen
und weiteren Baugewcrbes — yereinigt im InmmgsausschiiB Gelsen-
kirchen— eine GroBe Awusstellung fiir Baufach, AVohnungs-
wesen und rerwandte Gewerbe.

Im EhrenausschuB sind die fiihrenden Mitglieder des Handels,
GeWerbes und der Industrie rertreten. Den Yorsitz ubcrnalim der
Oberbiirgcrmeister Gelsenkirchens, Herr von Wcdelstaedt. Die

PATENTBERICHT.
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in den gesamten Raumen der stadt. Ausstellungs-
liallen nebst Freigelitnde stattfinden. Gelsenkirchen, begiinstigt
durch die zentralc Lage im rheiniscli-westfalischen Industriegebiet,
mit den besten Vcrkehrsverbindungen aus allen Richtungen, bietet in
Verbindung mit der Bedeutung der veranstaltenden Innungen beste
GewsS.hr fiir einen groOen Fach- und Interessentenbesuch. Das bereits
gezeigte Interesse der fraglichen Behorden und einschlagigen Industrien
laBt mit Recht auf einen auBerst guten Verlauf der Ausstellung hoffen.

Eine ausfulirliche Mitteilung erscheint dieser Tage und wird
aufWunsclivon der Geschaftsstelle, Ausstellungshalle, deninteressenten
kostenlos zugesandt.

Ausstellung wird

Festigkeitsuntersuchung einer 90 Jahre alten Holzbriicke.

Eine i. Jahre 1S3S erbaute Holzbriicke von 72 111 Stiitzweite
mit zwei 3,6 m breiten Fahrbahnen zwischen drei Haupttragern, 32 km
von Lexingtén (Kentucky) entfernt, die infolge unzweckmaBiger Aus-
besserung der Fahrbahn dem heutigen Yerkelir nicht mehr geniigte, hat
sich bei der Untersuchung und Nachreclinung ais so gut gebaut und be-
rechnet und in so gutem Zustand gezeigt, daB sie nach Yerstarkung der
Fahrbahn noch zwei 15-Tonnen (zu 900 kg)-Wagcn sicher tragen kann,
da sich dabei in dem mittleren der drei Bogen nur eine Héchstspannung
von 74 kg/cm2 ergibt und bei dcm hohen Eigengewicht die StoB-
wirkung vernaclilassigt werden kann. Giinstig wirkt dabei mit, daB die
6 Holzer jedes Bogens iibcrall ihren vol!lcn Querschnitt haben und
durch die senkrccht dazu stehenden, gleichmaBig verteilten Stander
der Gittertrager vorteilhaft beansprucht werden und daB die Gitter-
trager lastverteilend wirken. (Nach Engineering-News-Record vom
9. Febr. 1928, S. 234— 235 mit 2 Zeichn.) N.

PATENTBERICHT.

Wegen der Vorbemerkung (Erlauterun;

A. Bekanntgemachte Anmeldungcn.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. S vom 23. Februar 1928.

KI. 4¢c, Gr. 35. N 27 07S. Harald Nielsen, London; Verlr.: Alfred
Kath, Berlin W 50, Augsburgcr Str. 61. Geschlossencr
wasserloser Gasbehalter mit in ihm scliwebender Scheibe.
19. 111, 27. m

KI. gb, Gr. 35. S 7.1294. Siemens & Halskc Akt.-Ges., Berlin-
Siemensstadt. Vorrichtung zum Sprengen vén Gestem
mit Hilfe einer mit PreBwasser gespeisten elastischen Hiilse.
29. 1V. 26.

KI. 51, Gr. 41. W 71513. Artur Weber, Bruggen-Erft, Rhld.
Umlenkbock fiir die Endpunkte yon Baggerstrossen bei
Kettenbahnanlagen fiir Trockenbaggerbetriebe. 23. 1. 26.

KI. 19a, Gr. 15. G 61 494. K. Louis Goclit, Chemnitz, Josepliinen-
straBe 19. Schraubensicherung fiir Laschenschrauben
mittels auf dem Schienen- oder LasclienfuB aufsitzender,
nicht drehbarer federnder Unterlegscheiben. 27. V. 24.

KI. 19 b, Gr. 3. R 65067. Jose! Radermachcr, Essen, Maxstr. 16.
StraBenreinigungswagen mit Wasserbehalter und Brause-
rolir. 'S. VIII. 25.

KI. 20i, Gr, 1l. S 81734. Siemens & Halske Akt.-Ges., Berlin-
Siemensstadt. Periodischer Stromunterbreclier fiir Eisen-
bahnblinklichtsignale. 19. [I1X. 27. Osterreich 4. 1. 27.

KI. 20 k. Gr. 4. W 76 425. Wilhelm Wasclie, Altona, Oeverseestr. 29,
EndverschluB fiir Kabel an isolierten Schienen- und Gleis-
strecken. 30. VI. 27.

KI. Soa. Gr. 53. K 96 470. Dr. Carl Kruger, Mehleni, Rhein. Form
zur Herstellung von Pflastcrstcincn o. dgl. aus Gestcins-
schmelzen, Schlackenschmclzen oder ahnlichen sehmelzbaren
Massen. 2, XI. 25.

KIl. So b, Gr. 25. B 122 452. Bamag-Meguin Akt.-Ges., Berlin NW 87,
Reuchlinstr. 10— 17. Verfahren zur Herstellung eines aus
Teer oder Bitumen und einem Fullstoff bestehenden StraBen-
belagmaterials. 27. X. 25.

KIl. Sod, Gr. 15. Sch S3 475. Heinrich Schnellen, Bornstr. 116,
u. Heinrich Buscbkamp, Heroldstr. 67, Dortmund. Einstell-
vorriehtung fiir winkelrecht behauene Fliesenplatten 1L dgl.
2t. VII. 27.

KI, 85d, Gr. 1. R 64869. Karl Radlik, Schwcdt a. d. O., Bahnhol-
straBe 12. Rohrbrunncnfilter, bestehend aus kegeligen, mit
Abstandhaltern ineinandergestellten Ringen, deren oberer
in eine Sclineide auslaufender Rand einem auf der inneren
Manlel flache des dariiberliegenden Ringes befindlichen Wulst
unter Bildung eines ringformigcn Schlitzcs gegeniibersteht.
10, V1. 25.

KI. Sje, Gr. 12. G 6S 355. Robert Arthur Greenwood, London, u.

Kenneth Cecil Hanson, Surrey, Engl.; Vertr.; B. Bombom.
Pat.-Anw., Berlin SW Ot. WaskerverschluB fiir Abfallrohre
mit einem an den Einlauf ansclilieBbaren U-formigcn Teil.
bei dem in der mittleren Scheidewand zwischen dem ab-
fallenden und aufsteigenden Schenkcl parallel zu letzterem cin
enger Ausgleichskanal vorgesehen ist. 4. X. 26. Engl. 5. N. sj.

der nachstehenden Angaben) s. Heft 1 vom 6. Januar 1928, S. iS.

B. Erteilte Patente.
Bekan ntgemacht im Patentblatt Nr. S vom 23. Februar 1928.

KI. 19a Gr. 8. 457 210. Franz Rudert, Halle a.d. S., Bertram-
straBe 3. Schienenbefestigung auf Unterlegplatten mit die
Unteiiegpl.atte untergreifenden und den SchienenfuB iiber-
greifenden, durch Keile gesichcrten Klauen. 5. IX. 24.
R Br 905.

KI. 19 a, Gr. 14. 457213. Lewis Phillips, Winby, London; Vertr.:
Dr. K. Michaclis, Pat.-Anw., Berlin W 50. Zweiteilige

Schienenverklammerung mit Stiitzplatte zur Verhiitung des
Wanderns, deren Klammern unterhalb des SchiencnfuBes mit
Kcilfeder und Nut ineinandergreifen. 17. 11. 24, W 65 499.

Gr. 24. 457 312. Dr.-Ing. e. li. Otto Kammcrer, Berlin-
Charlottcnburg, Lyckallee 12, u. Wilhelm Ulrich Arbenz,
Berlin-Zelilendprf, Sophie-Charlotte-Str. 11. Baggergleis.
21. X1. 24. K 91 729.

Gr. 28. 457 276. Dr.-Ing. c.li. Otto Kammerer, Berlin-
Cliarlottenburg, Lyckallee 12, u. Wilhelm Ulrich Arbenz,
Berlin-Zelilendorf, Sophie-Cliarlotten-Str. ir. Rollenein-
stellvorrichtung fiir die Aufhangung des Rollentragers yon
Bruckengleisruckmaschincn; Zus. z. Pat. 43S 683. 18. V. 27.

K 104 316.

KI. T9a, Gr.30. 457166. Hamburger Hoclibahn Akt.-Ges., Hamburg.
Abdichtung an pneumatisch betriebenen Schnellhammem
mit auBen liegender Riickholfeder, insbes. zum Gleis-
stopfen. 24. X. 26. H 108 536.

KI. 19 ¢, Gr. 8. 457 277. Dipl.-Ing. Walther Voigt, Freimann b. Miin-
clien. Transportvorrichtung fiir Tandem-Kraftwalzen. 23.
X11. 25. V 20 823.

KI. 19¢, Gr. 10. 457 27S. George E, Wickens, Avon, V. St. A
Vertr.: G. Hirschfeld, Pat.-Anw., Berlin SW 6S. Strafien-
abziehmasehine. 26. IIl. 24. W 65 7S7.

KI. 19 ¢, Gr. ii. 457279. Burl Vance Hodrick, Kernersyille, Nortli.
Carolina, V. St. A.; Vertr.: Dr. K. Walther, Pat.-Anw.,
Berlin SW 6r. Formvorrichtung fiir Betonniassen. 14.
VIlI. 25. H 102 700.

KI. 201i, Gr. 4. 457 227. August Thyssen-I-lutte, Gewerkschafl,
Hamborn. Selbsttatige Regelvorriclitung fiir mit einem
Druckmittel betriebene Gleisbremsen. 29. V. 24. T 28 915,

KI. 20 h, Gr. 7. 457 315. Gesellschaft m. b. H. fur Oberbauforschung,
Berlin SW n, Europabaus, Am Anhalter Bahnliof. Be-
schleunigungsantrieb fiir Eisenbah llwagen; Zus. z. Pat.
418 223. 24. V. 27. V 22 579.

KIl. 20i, Gr. 8., 457 280. Joseph Yogele A.-G., Mannheim. Zungen-
yorrichturig fiir Rillenschienenweichen mit Federzunge.
24. V. 27. V 22 580.

KI. 201, Gr. 33. 457 172. Paul Hollek, Schimischow, 0.-S. Vor-

richtung zum Verhiiten des Uberfahrens von Haltsignalen
durch Schienen fahrzeuge. 23. I1l. 27. B 129913.
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KIl. 80 b, Gr. 3. 457116. Dr. Gerto Snijdcr, Utrecht, Holland; Drucklegung der Gruppen- und Nummernliste der

Vertr.: R. Gait, Pat.-Anw., Hannoyer. Yerfahren zur Her- deutschen Patentschriften.
stellung von Portlandzement. 29. I1l. 25. S 69 444. Der Neudruck der Nummernliste der deutschen Patentschriften,
KIl. Sic, Gr. 126. 457297. A TG Allgemeine Transportanlagen- nach Gruppen geordnet und des Verzeichnisses der deutschen Patent-
Gesellschaft m. b. H., Leipzig W 32. Einriclitung zum schriften, nach der laufenden Nummer geordnet, ist in die Wege
Oberfuhren von Erdmassen an Absetzapparate. 28. XI. 26. geleitet und soli bis Ende April 192S vollendet sein. Der Verlag und
A 49 35°- Vertrieb der beiden Wcrke ist Carl Hcy manns Yerlag, Berlin W 8,

. L. . Mauerstr. 44, ubertragen worden.

KI. Sic, Gr. 126. 457040. Mascliinenfabrik Buckau Akt. Ges.,- zu ) ) ) L

Magdeburg, Magdcburg-Buckau. Verfahren zum Hochschiit- Die Nummernliste ist nacli Klassen und Gruppen geordnet
ten von Halden, besonders fiir Tagebaue von Braunkohlen- und wird mit Klasse 1, Unterklasse 1 a, Gr_uppe ! pegm_nen und_mlt
bergwerken. 1. V. 26. M 94 333, K_Iasse 89, Unterklassc 2_39 k, Gruppe 5 schlleBcn. Sie wird samtliche
. . bis zum 31. Marz erschienene Patentschriften umfassen und ermog-
KI. Sie, Gr. 127. 45729S. A TG Allgemeine Transportanlagen- |iclien, den Inlialt einer beliebigen der in der Gruppeneinteilung der
Gesellscliaft m. b. Il., Leipzig W 32. Einriclitung zum  geyts¢lien Patentklassen (4. Auflage, Carl Heymanns Yerlag, Berlin)
Anheben von Eimcrleitern an Abraumforderbriicken, 9. IV.  jyfgefiihrtcn Gruppen festzustellen und yorhandcnc Patentschriften-

25. A 44701 sammlungen liiernach zu ordnen.
KI. Si e, Gr. 134. 457 04T. Mascliinenbau-Anstalt Humbokl, KélIn- Das Verzeichnis der deutschen Patentschriften ist nach der
Kalk. BJinkeryerscliluB fiir Braunkohlen u. dgl. 19. X1. 26. laufenden Nummer geordnet, beginnt also mit Nummer 1 und schlieCt
M 97 °55- mit der letzten am 31. Marz 1928 erscliienenen Patentsclirift. Silmtliche
KI. 85¢c, Gr. 3. 457 153. Otto Molir, Wiesbaden, Adolfsallee 27. \Ummeom enthalten die Angabe der Klasse, Unterklasse und Gruppe,
Vorrichtung zur biologischen Abwasserreinigung. 20. V. 26. in die sie eingereiht sind. Mit Hilfe dlgses Yerzeichnisscs ist der Be-
M 94 55r nutzer in der Lage, festzustellen, in welchcr Unterklas_sg und
’ Gruppe eine nur nach der Nummer bekannte Patentsclirift zu

finden ist.
BUCHERBESPRECHUNGEN.
Die Well im Querschnitt des Yerkehrs. Yon Wilhelm Grundlagen des Aufzugsbaus. Von Dr. M. Patzold. 172 Seiten.
Teubert, 513 S. mit 186 Abb. und 52 Karten und Skizzen. Kurt Yerlag von J. Springer. Berlin 1927.

Vowinckel-Verlag, Berlin-Grunewald, 1928. RM. 32.— .

Der umfangreiclie, mit Bildern und Schwarzdruckkarten reich
ausgestattete Band berichtet in gedrangter Zusammenfassung an
der Hand der Reisewege tiber die Ergebnisse, die cin Verkehrsfachmann
auf einer einjahrigen Weltreise 1925/26 vor allem in Argentinien
und Brasilien, den Vereinigten Staaten, Japan und China gewonnen
hat. Die rein technischen Beobachtungen und SchluGfolgcrungen
des Verfassers sollen unberucksichtigt bleiben. da mir ais Nichtfach-
mann ein Urteil hicriiber nicht zusteht. DaTeubert aber auch ein
eifriger Verlrcter und Verfechter der schon von R. Hennig betonten
und geforderten Verkelirswissenschaft ist, so hat er auch auf den
Gebieten des Verkehrswesens und der Wirtscliaft wertvolle und be-
achtenswerte Untersuchungen angestellt. aus denen der Wirtschaftp-
und Verkelirsgeograph viel lernen kann. Nicht zum wenigsten stebendie
Erorterungen unter dem Gesichtspunkte, wie weit zu diesen Verkehrs-
aufgaben die Mitarbeit der deutschen Industrie und Technik heran-
gezogen werden kann. Besonders eingehend werden die sudamerika-
nischen Verhaltnis.se behandelt, da gerade Stidamerika der Zukunfts-
erdteil fiir die Erneuerung und Erweiterung unserer deutschen Welt-
wirtschaftsbeziehungen ist. Hierbei werden auch dic deutschen
Kolonien und Ansiedelungen in Argentinien und Brasilien auf Grund
eines Besuches derselbcn nicht tibcrsehen und die Aussichten einer

deutschen Einwanderung in diese Lander geschildert. Auch die
Vereinigten Staaten, das vielgepriesene Wunderland der Technik
und groBzligiger Wirtschafts- und Verkehrsorganisationen, werden

objektiv dargestellt, und ubertriebene Anschauungcn werden auf ihr
richtiges Ma¢ zurtickgefuhrt.

Besonders eingehend beschaftigt sich der Yerfasser mit dem
Wasserverkchr (Hafen, Seeverkehr und Binnenscliiffahrt), Eisenbalm-,
Kraftwagen- und Luftverkehr. Seiner Ansicht nach wird im eisenbahn-
armen Sudamerika.woauCerdemdie Verschiedenlieitder Spurweitcnsehr
hindernd wirkt, die Binnenschiffalirt noch fiir lange Zeit das wiclitigste
Verkehrsmittel sein, an das yielleicht spater einmal statt der Eisenbalm
der sich immer melir vervollkommnende Kraftwagenverkelir unmittelbar
ankniipfcn wird. Bei der noch sehr unentwickelten eigenen Industrie
der sudamcrikanischcn Republikcn liegen hier trotz des starken Wett-
bewerbeS der Union zugleich aussichtsyolle Moglichkeiten fiir die
Beteiligung deutscher Industrien vor. Bei der Fiille der mosaikartig
sieli aneinanderreihendcn Scliilderungen kann natiirlich hier auf Einzel-
heiten nicht weiter eingegangen werden. liervorgehoben sei bloB
noch, daB Tcubert seine eigenen Beobachtungen und die bei maB-
gebenden Stellen eingezogenen Erkundigungen durch umfangreiclie
Quellonstudien erganzt hat. Ein Verzeichnis derselben findet sich
ara Schlusse, ebenso ein 24 Seiten starkes Stichwortregister, bei dem
allerdings manche Seitenzahlenangaben nicht stimmen. Alles in atiem
ist aber das Buch, das fiir einen weiteren Leserkreis bestimmt und

yon warmem vaterlandischen Empfinden getragen ist, sehr
interessant geschrieben und bringt auch dem Fernerstehendtn
reiche Belehrung und Anregung.

Kurt Hassert.

Preis geb. RM. 20,

Die Anregung zu den vorliegenden Grundlagen des Aufzugsbaus
diirfte die jiingst erschienene Aufzugsyerordmmg gegeben haben, dic
sich in einen allgemeinen Teil — die eigentliche Polizeiverordmmg
von yoraussichtlich litngcrer Gcltungsdauer — und die angefugten,
vom deutschen AufzugsausschuB aufgestellten technischen Grund-
satze gliedert, welch letztere die cingehenden tcchnischcn Angaben
enthalt, dic dem sclinellcren Wandel der technischen Anschauungcn
unterworfen sind. Die Vielsciligkeit all dieser Vorschriften (besonders
der letzteren) vcrlangt geradezu nach einer fachmannischen Einftiliru ng
In den yorliegenden Grundlagen ist entsprechend der Entwicklung
des Aufzugbaus der letzten Zeit der Hauptwert auf den elcktromo-
torisch angetriebenen Aufzug gelegt. Ausfulirlich werden fur Per-
sonen- und Guteraufziige gewohnlicher Bauart die mechanischcn und
elektnschen Einriclitungen behandelt: Falirkorb und -schacht, Seile,
Gegengcwicht, Windwerk, Steuerung, Stockwerkseinstollvorrichtungen,
die yerschiedenen Siclierungen und endlich die Regelung der Fahr-
geschwindigkcit, sodann wesentlicli kiirzer die Abarten, wie Klein-
giiter-, Plattform-, Umlauf-, Treppen-, sowie Bau- und Schragaufziige
angeschlossen. Die Aufziige mit Hand-, Riemcn- und PreBwasser-
antrieb sind auf etwa 710 des Raums der yorigen behandelt. Dic Auf-
zugsycrordnung bildet den SchluB.

Der Verfasscr bezciclmet sein Werk besclieiden nur ais Arbeit.
Fur cin Lehrbucli vermiBt man zunachst die fiir den Konstrukteur
wiclitigecn Formeln, die Hinweise auf die deutschen Industrienormen
(die yollig felilen). Und doch ist es ein sehr lehrrciches Buch. Die bau-
lichen und Betriebsgesichtspunkte sind tiberall gebuhrend beachtet,
Unfall- und Fcuersicherlieit sowie Scliutz gegen Gerausche stets be-
tont. Die eingehende Erorterung der grundsatzlieben Merkmale, der
ZweckmaBigkcitsgriinde und Ausfuhrungsmoglichkeiten ist fiir den
Beschaffenden und Entwerfenden wichtig. Das Buch kann fiir alle
mit dem Aufzugsbau Besclulftigten empfolilcn werden.

Reichsbahnoberrat Wentzcl.

Die Scliallteclinik.

Mit Beginn dieses Jahres erscheint in Berlin, Schriftleitung
Dr.-Ing. Richard Berger, im Yerlag von Emil Zorn A.-G., eine Haus-
Zeitschrift ,Die Schalltechnik". Die Zeitschrift stellt sich die Aufgabe,
in Theorie und Praxis die Mittel zu zeigen, durch deren Anwendung
auf dem Gebiete des Bauwesens das Auftreten, die Ubertragung und
das Eindringen yon Schallwellen vermiedcn werden kann, und wie
weiterhin beim Bau akustische Flachen richtig lierzustellcu sind.
Gerade die letzte Frage ist von ganz besonderer Bedeutung und zwar
um so mehr, ais hierin bisher noch eine sehr starke Unsicherheit des
bauliclien Schaffens und Entwerfens yorherrscht. Deshalb darf auch
die ,Schalltechnik" bei yielen Architekten und Ingcnieuren auf freund-
lichste Aufnahme rechnen.

Die erste, uns vorliegendc Numriler zeigt, wic dic neue Zeitschrift
sich bemuht, sieli tatsaclilich den Erfordeniissen der Praxis anzupass¢n
und die auf dem Gebiete der Schalltechnik bedeutungsyollen Aufgaben
zu losen. M. Foerster.
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Berufsausbildung des akademischen Nachwuchses
im Ingenieurbauwesen.
(Fortsetzung von Seite 290.)

Antwort 6.

Zu Frage* 1: Ja.

Zu Frage 2: Fiir Bauingenieurfach: Angaben iiber Grundlagen
und Durchfiihrung der Kalkulationsmethoden, insbesondere nach
Untemehmergrundsatzen und in Hinsicht auf ihre praktischt? Aus-
wirkung, unter Hervorhebung des Zusammenhanges (Abhilngigkeit,
Ausarbeitung usw.) der statisch guten und allgemein technisch zweck-
milCigen Lésungen in wirtschaftlicher Hinsicht.

Zu Frage 3: Ja. Vermittlung des wirtschaftlichen Aufbaues yon
Unternehmungen jeglicher Art, des Bilanzwesens und ihrer Beein-
flussung durch Tarif- und Rechtsfragen sowie banktechnische Kennt-
nisse und Bezieliungen zwischen In- und Auslandverkehr.

Zu Frage 4: Ftir Bauingenieure zugeschnitten, um zu yermeiden,
daB Universitatshorer sich oberflachlich technisch orientieren, und dem
Bestreben entgegenzutreten, an Universitaten technischc Vorlesungen
einzurichten, was m. E. mit allen Mitteln verhindert werden muB. Es
ist leichter, daB ein Techniker sich technisch-wirtschafttich und tech-
nisch-rechtlich orientiert ais umgekehrt ein Jurist sich technisch
zuverlassig orientieren kann.

Zu Frage 5: Ja. Priifungsfacher.

Die aufgeworfene Materie ist viel zu schwierig, um sic ohne ein-
gehendes Studium beantworten zu konnen. Vorstehende Angaben
sind daher den Leitgedanken entnommen, der Aneignung technischen
(oberflachlichen) Wissens durch Univcrsitatshorer, insbesondere
Juristen, entgegenzuwirken, was m. E. in erster Linie anzustreben
sein wird.

Antwort 7.

Z11 Frage 1: Nein.

Wenn ich dic Vermittlung wirtschaftswissenschaftlicher und prak-
tischer Erkenntnisse im Fachscliulunterricht auch durchaus begriiBe,
so lialte ich den vorgeschlagenen Weg doch nicht ftir zweckmaBig.
Die wirtschaftliche Auswirkung einer Konstruktion oder eines Bau-
vorganges hangt doch in der Praxis so sehr von Ort, Zeit, Konjunktur,
persdnlichen Einfliissen und zahllosen anderen Ursachen ab, daB nur
ein Pliantasiegebilde oder gar ein Zerrbild entsteht, wenn man ver-
sucht, dem Lernenden stets gleiclizeitig dic wirtschaftliche Aus-
wirkung in der Praxis klarzumachcn.

Diese sogenannte ,wirtschaftliche Auswirkung in der Praxis"
kann, da der Beweis der Praxis fehlt, nur das Ergebnis einer person-
lichen, unbewcisbarcn Anschauung sein. Es besteht aber die Gefahr,
daB der Lernendc dazu neigen wird, ein solches Ergebnis zu ver-
allgcmeincrn.

Im fachwissenschaftlichen Unterricht sollte dic technisch-lcon-
struktivc Seite und die sorgfaltigc thcorctische Erwkgung auf Grund
vielseitiger Ubung und moglichst vollkommener Beherrschung der
Mechanik und weitgehenderstatischer Einsichtdie Hauptsache bleiben,
weil Mangel in dieser Richtung irii allgemeinen spater in der Praxis
viel schwerer nachgeliolt werden konnen ais praktisclic Kenntnisse.

Zu Frage 2: Die Vermittlung wirtschaftswissenschaftlicher Kennt-
nisse wird m. E. dadurch versucht werden miissen, daB an einem ein-
fachen Beispiel, z. B. Anliefern und Aufstellen eines Eisenbetonmastes,
gezeigt wird, wic dic Kosten sich zusammensetzen, welche Wege das
Geld dabei einschlagt, bis es ais Lohn zur Auszahlung kommt, welche
wirtschaftlichen Faktoren mitgewirkt haben, insbesondere die Verkehrs-
organisationen, Arbeitgeber- und Arbeitnehmerorganisationen, dabei
z. B. Rechtsbedeutung des Frachtbriefes und des Konnossements usw.,
das Ganze in seminaristischer Form. ZweckmaBig wiirde m. E. ferner
ein cinfacher, bekannter alltaglicher Geschaftsablauf aus dcm Haushalt
oder Werkstatt in kaufmannische Buchhaltungsform tibertragen. Djizu
geben vielleicht die Aufsatzein ,Technik und Wirtschaft" 1922, S. 517
und ,Wcrkstattstechnik" 1923, S. 594 einigen Anhalt.

Yermieden werden sollte iiberall, eine Konstruktion ,besser"
ais eine andere zu nennen; sie ist ,billiger, fester, siclierer” oder hat
andere zu nennende Yorzuge.

Zu Frage 3: Statt rein wirtschaftlicher Vorlesungen halte ich
wirtschaftsgeschichtliche und rein kaufmannische, z. B. Buch-
haltung (vgl. 2), Spedition, Kaufusancen usw., fiir fruchtbringender.
Rechtskundliche halte ich fiir unerlaBlich und ftir wichtiger ais all-
gemein-wirtschaftliche; wichtig ist vor allem B.G.B., Il. Buch, 7. Ab-
schnitt. und I11. Buch;. Gerichtsverfassungsgesetz, Handelsgesctzbuch.

W as weiB denn der junge Referendar von Wirtschaft ? Trotzdem
weiB er auf den verschicdensten Gebieten der Wirtschaft sich zurecht-
zufinden. *

Zu Frage 4: Deni Gedankenkreis des Bauingenieurs miissen die
Vorlesungen natiirlicli angepaBt sein, sonst kann er sie nicht ver-
stchcn; das heiBt aber nicht, daB sie nur aus dem Fachgebiet des
Bauingenieurs genommen sein sollen. Im Gegenteil: Durch Beispiele
auch aus ganz anderen Gebieten ist die Moéglichkeit gegeben, dem

* Dic Fragen sind in Heft 15, Seite 272 vero6ffentlicht worden.

BERLIN NWZ7, Friedrich-Ebert-Str. 27 (Ingenieurhaus).
Postscheckkonto: Berlin Nr.

100329.

Ilérer einen Einblick in allgemeinere Fragen zu geben, wie ihn der
junge Jurist bekommt. Klare Zergliederung der Rechtsverhaltnissc
alltaglicher Vorgange, gelegentlich Zergliederung eines komplizierten
Vorganges wiirde sich cmpfehlcn. Dic seminaristisch erganzten Yor-
Icsungen wurden sich m. E. denen der Universitatshorer annahern
miissen. Die Becdiirfnissc des Bauingenieurs, wenigstens des einzelnen
Hérers, konnen doch nicht im voraus erkannt werden. Er kann spater
vor sehr verscliieden gestaltete Reehtslagcn gestellt sein. Wichtiger
ais Einzelkenntnisse ist das Ycrstandnis fiir die Grundlagen, fiir die
Yoraussetzungen, die Erkennung von Unterschieden usw., auch dic
Kenntnis, wie und wo informierc ich'mich iiber solche Fragen?

Zu Frage 5: Es mag gut sein, sie ais Pflichtfiicher einzufiihrcn,
ais Priifungsiacher konnten nur solclie in Frage kommen, die positivc
Kenntnisse verlangen, und da dazu m. E. die Zeit nicht reichen wird,
wird man wohl darauf verzichten miissen, sie ais Prufungsfacher auf-
zunehmen.

Antwort 8.

(Beantwortcr hatte Kenntnis von Antwort 7.)

Zu Frage 1: Die Forderung kann m. E. in der vorgeschlagenen
Form nicht erfiillt werden, ohne den fachwissenschaftlichen Unterricht
z1l gefahrden.

Der Vorzug der deutschen technischen Ausbildung vor den aus-
landischen liegt gerade in der griincllichen allgemeinen fachwissen-
schaftlichen Grundlage, dic den Studierenden vermittelt wird. Diese
darf nicht bceintraclitigt werden.

Wiinschenswert ist allerdings, daB nicht bei der rein theoretischen
Behandlung Halt gemacht, sondern eine Beziehung zur Praxis gleich-
zeitig vermittelt wird, weil die theoretisch yollkommenste Anlage nicht
immer die praktisch brauchbare ist.

Den Studierenden sollte schon in der fachwissenschaftlichen Vor-
lesung wicdcrholt an geeigneten Beispielen der Hinweis und der Be-
weis gegeben werden, daB dic Fachwissenschaft nicht Selbstzwcck,
sondern Mittel zum Zweck ist; namlich, daB sie die Fahigkeit geben
soli, dic fiir den jeweiligen Fali vorteilhafteste Lésung zu crmitteln,
wobei der Yorteil in selir verschiedener Richtung liegen kann, z.B.
in billiger Herstellung oder billiger Unterhaltung oder in billigem Be-
triebe oder leichter Wiederbeseitigung; daB also nicht immer das
theoretisch Vollkommenste erstrebenswert ist, daB aber eine voll-
kommene Beherrschung der Theorie notig ist, um das jeweils Yorteil-
hafteste schaffcn zu konnen.

Zu Frage 2: Der Zusammenhang mit der Praxis konnte in ver-
haltnismaBig loser Form, so daB der fachwissenschaftliche Unterricht
dadurch nicht beschwert wird, an geeigneten Beispielen angedeutet
werden, z. B .:

Es kann gelegentlich gezeigt werden, daB vielfach ein in der
Beschaffung teurer Baustoff dadurch vorteilhaft wird, daB bei seiner
Yerwendung an Unterhaltungskosten gespart wird.

Es kann auch gelegentlich gezeigt werden, daB bei Anlagen, dic
nur wenig benutzt werden oder bei denen der Yerkelir noch gering
ist, meist dic Bctriebskosten eine geringere Rolle spielen ais die Zinsen
und daB bei steigender Benutzung und wachsendem Vcrkehr. das
Entgegengesetzte einzutreten pflegt, daB also im ersteren Falle eine
unvollkommenere aber billigere, im letzteren Falle eine vollkommenere
aber teuerere Anlage am Platze sein wird.

Es kann ferner in Frage kommen, bei Gelegenheit darauf hin-
zuweisen, welche wirtschaftlichen Gesichtspunkte bei den zu be-
handelnden Anlagen in Rucksicht zu ziehen sind.

Das Einflechtcn aller dieser Gesichtspunkte, wenn es in einiger-
maBcn gescliickter Form gcsehieht, kann die rein fachwisscnschalt-
lichen Yorlesungcn sehr nutzbringend belcben.

Zu Frage 3: Ja! Wie vorstehend angedeutet, méchte ich die
fachwissenschaftlichen Vorlesungen nur ganz vorsichtig und zart mit
Wirtschaftlichen! durchsetzt schen. Aber rein wirtschaftliche und
rechtskundliche Vorlesungen halte ich fiir durchaus notig, um die
Techniker fiir die Praxis und ftir die Yerwaltung, sei es im Staats-
betriebe, sei es in der Industrie oder sonstigen Privatwirtscliaft, so
vorzubereiten, daB sic das Riistzeug haben, sich mit den erworbenen
allgemeinen Grundlagen auf den Sondergebieten ihres Faches schnell
einzuarbeiten und nach ihren Fahigkeiten emporzusteigen.

Im iibrigen schlieBe ich mich den Ausfiihrungen in Antwort 7 an.

Zu Frage 4: Auch in diesem Punktc stimme ich mit Antwort 7
iiberein. *

Zu Frage 5: In diesem Punkte mochte ich die Aufnahme ais
Priifungsfacher nicht so von der Hand weiseil, wie es in Antwort 7
geschehen ist. Ich glaube, daB es fur das Fortkommen in der Praxis
doch nicht unwesentlich ist, wenn ein Bewcrbcr aus seinen Priifungs-
zeugnissen nachweisen kann, daB er wirtschaftliche und juristische
Vorlcsungen mit Erfolg gehdrt hat; und ich kann mir wohl denken,
daB es moglich ist, den Stoff so vorzutragen, daB sehr wohl positive
Kenntnisse in der Priifung verlangt werden konnen. itan kénnts die
wirtschaftlichen Yorlesungcn vielleicht sogar mit Ubungfin verbinden,
woraus sich fiir die Priifung Ubungsaufgaben ableiten licBen.

(Fortsetzung folgt.)

Fiir die SchriftleitunR yernntwortlich: Geheimrat Dr.-Ing. E. h. M. Foerster, Dresden; fiir ,,Die Baunormnng": Recfierungsbantneister a. D. K. Sander, Bei lin.
Yerlag von Julius Springer in Berlin W. — lJruck vou H. S. Hei mann & Co.. Buchdruckerei G. m. b. H.t Berlin SW 19, BeuthstraGe ti.



