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OHNE BAUTECHNISCHE BODENKUNDE KEIN WIRTSCHAFTLICHES BAUEN.
Yon leiehsbahnrat Backofen. Mitglied der Studietikommission fiir bautechnische Bodenkunde.

Yortrag, gelialten in der Deutschen Gesellschaft fiir Bauingenieurwesen zu Berlin ain 26. April

Bei meinem Studium der Flach- und Gefallbahnhofe fand
ich in der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnver\valtungen
in der Nummer 32 des Jahrganges 1922 in einem Aufsatz iiber
.Rangieren mit Schwerkraft" folgende treffende Bemerkungen
von Dr.-Ing. Frélich tiber die Berechnung der Wagenwiderstande
und der Hohe des Ablaufberges:

,Es sei auf die bekannten Berechnungen von steinernen
Briicken oder Stiitzmauern hingewiesen: Wie dort Belastungs-
und Festigkeitszahlen dic Vorbedingung zum Rechnen sind, so
hier die Widerstandszahlen. Wie es dort niemand einfallen wird,
ohne vorherige statische Untersuchung zu bauen, so sollte auch
keine Ablaufanlage ohne eingehende dynamische Untersuchung
gebaut oder betrieben werden. Faustformeln helfen weder dort
noch hier, sondern nur tiefes Eindringen in die schwer faflbaren
Zusammenhange, und es tut daher dort wie hier ein Spezia-
listentum not, dem nicht nur die dynamische Nachpriifung,
sondern auch die technische Entwurfsbearbeitung unterliegt.”

Im Jahre 1922 wurde die Ablaufdynamik von Frolich be-
griindet. Jetzt im Jahre 1927 kann man sagen, daB sich auf
den Verschiebebahnhofen kein Eisenbahnrad dreht, ohne daB
es dynamisch und betriebswissenschaftlich erfaBt ware. Durch
diese Wissenscliaft und ihre praktische Anwendung spart die
Reiclisbahngesellschaft jahrlich viele Millionen Reichsmark.

WelcheBewandnis hates nun mit der bautechnischen Boden-
kunde, iiber die wir zu handeln haben ? Die bautechnische
Bodenkunde hat die Aufgabe, die Eigenschaften des Bodens zu
bestimmen, des Bodens, mit dem wir ais Ingenieure bauen,
sei es, daB ein Damm geschiittet oder ein Eisenbahneinschnitt
geschaffen werden soli; sei es ein Staudamm, ein Kanat, ein
Tunnel, eine Tiefgriindung von Bruckenpfeilern oder sonstige
Ingenieurbauwerke. Bei all diesen Bauten sind wir auf den
— sagen wir einmal — guten Willcn des Bodens angewiesen,
ob er sich den menschlichen Eingriff so ohne weiteres gefallen
laBt oder nicht. Jedenfalls erleben seit alters her die Bauleute
mit diesem Baustoff ais druekhaftem Gebirge, ais schieferigem
Gestein, ais Ton und Mergel, ais Klai und Moor die sonder-
barsten Dinge.

Im 18. Jahrhundert, dem Zeitalter der Kanale, gab man
sich mit diesen Erschcinungen ais unabwendbaren Zwischen-
fallen zufrieden; seit einem halben Jahrhundert ist man jedoch
hellhorig'geworden und glaubt, daB unsere Erdrinde bodentech-
nisch, physikalisch, cheniisch, mechanisch auch Gesetzen unter-
worfen ist, wie jeder andere Baustoff. Einer der ersten und Un-
ermudlichst.cn, der immer wieder darauf drang, daB der In-
genieur sich mit dem Boden eingehend befassen miisse, war der
Geologe Hochstetter.l Ais Rektor der technischen Hoclischule
Wien forderte er dies im Jahre 1874 in einer Rektoratsrede mit
beweglichen Worten. GewiB gab es damals, vorher und spater
Ingenieure, die genau wuBten, was sie ihrem Boden zumuten
durften. Aber man baute doch nach der ,alten groBvaterlichen
Weise". Auch ein hervorragender Rufer von Rang war Vinzenz
Pollack, Professor an der Technischen Hochschule Wien (vor
kurzem dahingegangen). Er wies ais erster auf die yerschiedenen,
einen Bauvorgang wesentlich beeinflussenden. Eigenschaften der
Bodenarten hin; ais Bauausfiihrender hatte er wiederholt Ge-
legenlieit, TraBen zu verandern, um z. B. schiefrigem, rutsch-
siichtigem Gestein aus dem Wege zu gehen. Aber auch er klagt

1 Geologie und Eisenbahnbau. Wien 1874.

1927.

iiber Verstandnislésigkeit im technischen Lager. Und so ist es
leider noch heute.

Es sei auch nicht verschwiegen, daB manche Bauleute ihre
miBlichen Erfahrungen auf Baustellen geheim und damit die
Fachwelt von einer gesunden und produktiven Kritik fern halten.
Pollack war nicht der Letzte, dessen Aufsatze iiber die Arl-
bergbahn ,eingereicht und zensuriert” wurden; auch heute noch
bleiben sehr viele wichtige Erfahrungen iiber Fehlbauten in
den Alcten vergraben, weil man ,nicht anstoBen will". Soweit
aber schwierige, im Kampf mit den Tiicken der Bodenarten ais
Sieger hervorgegangene BaumaBnahmen unbeschnitten zur
Kenntnis der Fachleute gekommen sind, ist die Darstellungs-
und Ausdrucksweise vielfach eine so Yerschiedene und z. T.
unverstandliche, daB man schwer Zusammenhange sehen und
sich ein Gesamtbild der Bodeneigenschaften machen kann.
Im bautechnischen Lager hat man heute noch nicht eine einheit-
liche Bezeichuung fiir Ton, Lehm, Mergel usw. Welche und wie-
viele Bestandteile Sand sind maBgebend fiir Tonmergel usw.?
Von der Konsistenz der Boden gar nicht zu sprechen. Es ist
schwer, sich von einer Bohrprobe eine Vorstellung zu machen,
die ,rahmartig" ist, oder von einer Aufschiittung, die die ,Kon-
sistenz der Butter" aufweist! Ist damit Butter aus dem Eis-
schrank oder solehe unter der Sommerhitze schmelzende ge-
meint ? Terzaghi sagt mit Recht, daB das Tatsachenmaterial
mit einer palaozologischen Sammlung verglichen werden kann,
deren Stiicke keine Fundortsangabe tragen. Wie wir weiter
unten noch sehen werden, handelt es sich darum, die einzelnen
Fundstiicke zu klassifizieren, mit Schildern zu versehen und
praktische Folgerungen daraus zu ziehen. Vor der Hand wird
dies aber nicht moglich sein, da nach wie vor jeder Baubeamte
seine eigenen Bezeichnungen hat; dazu kommen die vielen
Einzelinstitute in allen Landern Deutschlands, die die Zer-
rissenheit auch in der Wissenschaft kraB demonstrieren —min-
stitute, bei denen ein kleiner Ansatz fiir die Bestrebungen der
Bodenkunde vorhanden sein mag, die aber bei weitem nicht die
groBen Aufgaben einer bautechnischen Bodenkunde erfassen,
auch nicht fassen konnen, so daB wir bis auf weiteres keine
Forschungsanstalt groBen Stils nach Art der Kaiser-Wilhelm-
institute haben werden, es sei daB eine ganz starke Hand, die
uberragende Leistung eines einzelnen oder die Schwere eines
unheilvollen Naturereignisses die Verantwortlichen des Landes

zur Aufgabe partikularistischer, unwissenschaftlicher, ver-
Icrampfter Kompetenzstreitigkeiten zu gemeinsamer Arbeit
zwingt!

Die Amerikaner erkannten ais erste die groBe wirtschaftliche
Bedeutung, die in der Erforschung des Bodens liegt. Im Januar
des Jahres 1913 rief die American Society ov Civil Engineers in
New York das Spezial Committee to codify present Practice
on the bearing Value of Soils* (Foundation Committee) ins
Leben, das sich vornehmlich um Ziffernwerte bemiihte. Die Be-
deutung des Fragenkomplexes, der zu bereinigen war, wuchs
bald zu einem ,problem of nationat importance” an. Heute
wird dort kein gréBerer Bau ausgefiihrt, bevor die Eigenschaften
des Bodens genau studiert sind.

Am 29. Dezember 1913 ernannte die Direktion der Kgl.
Schwedischen Staatseisenbahnen eine Kommission, die geo-
technische Fragen lésen sollte. Unter dem Wort ,Geotechnik"
versteht man das Grenzgebiet geologischer und bautechnischer
Aufgaben, in erster Linie die Haltbarkeit und Elastizitat der
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\-erschiedensten Boden und ihre mechanischc, physikalische
Veranderung, sowie ihr statisches Yerhalten bei Auflage von
Erddammen oder Einschnitten. In dem SchluCbericht ,Statens
Jarnviigars Geotekniska Kommission 1914-—22" werden wert-
volle Anhaltspunkte fiir praktische Methoden zur Bestimmung
der Zahigkeit, der Kérnung und der Konsistenz der Bodenarten
gegeben. Die Stabilitatsberechnungen sollen eine Grundlage
abgeben fiir die Stabilitat zu untersuchender Strecken und sol-
cher, dic gefahrdet erscheinen. — Bereits ein paar Jahre vor Auf-
l6sung der Kommission wurde bei der Eisenbahndirektion Stock-
holm eine ,Geotechnische Abteilung des Bahnbiiros" ais Nach-
folgerin der Kommission gegriindet, die unter Leitung des
Zivilingenieurs John Olsson die Sicherung der Eisenbahnlinien
und samtlicher Bauwerkc betreibt. Hier ist der Wert einer sol-
chen Stelle offiziell anerkannt. Keine Brucke, kein Einschnitt
wird von dem bautechnischen Dezernenten herausgegeben, bevor
die Baustellen auf die Festigkeit der Boden genau untersucht
sind. — Wie es in Schweden ein Dammrutsch bei Svarta war,
oder wie er gewodhnlich genannt wird, bei , Jonseredsraset"”,
der den ersten AnlaC zur Griindung der geotechnischen Kom-
mission gab, so war es auch in Finnland. Durch einen Damm-
rutsch bei Hoplaks unweit Helsingfors stiirzte eine Lokomotive
ab und mehrere Eisenbahnbeamte fanden den Tod. — Ein paar
Monate spater wurde in Finnland eine geotechnische Kom-
mission gegriindet.

Korwegen wartete nicht erst ein Eisenbahnungliick ab,
sondern schlofi sich vorsichtigerweise dem schwedischen und
finnischen Vorgehen an. Diese drei Staaten verfiigen heute iiber
ein betnichtliclics Materiat in der Wissenschaft uber dic bau-
technische Bodenkunde.

Ahnliche Institute besitzt Belgien seit 1896 in einer in-
genieurgeologischen Abteilung, die der ,,Administration des
mines* angegliedertist, und ltalien inseinem,, Instituto sperimen-
tale" fiir dic italienischen Staatsbahnen.

Die Methode, mit der Erde ais mit einem ,,toten” Stoff um-
zugehen, ist unwirtschaftlich, diese Behauptung mdchte ich
meinem Beweis voranstellen. Wir kennen eine Reihe bedeu-
tender, alterer Beispiele, an der sich diese These erharten laBt.

1. Im Jahre 1853 weichte ein Einschnitt, der aus L6B be-
stand, in der Nahe von Bruchsal auf, und iiberschwemmte ihn.
Ais Ursache wurde eine unter Druck stehende wasserfiihrcnde
Kiesschicht festgestellt, die unter einem Kostenaufwand von
150 000 M. beseitigt wurde.2

2. Um zu sparen, hatte man einen 14 m hohen Damm der
Ungarischen Ostbahn aus Lehm und Ton geschiittet. Im Jahre
1871 floB er auf 60 m aus, wurde durch Langs- und Querstollen
gesichert und verschlang groCe Summen Geldes, wieviel verrat
leider der Berichterstatter nicht.

3. Ein im Jahre 1840 aus Kreidesand gebauter Eisenbahn-
damm der Linie Aachen-Herbesthal fiel im Jahre 1880 in sich
zusammen und verursachte 120000 M. Wiederherstellungskosten.

4. Nach einer Angabe aus dem Jahre 1883 verschwand
am 13. Juli 1882 ein 40 m hoher Eisenbahndamm in der
Nahe von Moskau in dem Augenblick in einem Moor, ais
ein Eisenbahnzug daruberfuhr. Sechs Personcnwagen stiirzten
in die Tiefe und zogen 170 Personen in die schlammigen Massen.

5. Ein bekannter Einschnitt auf der Strecke Kislepp-
Wangen floB jahrelang auf der Grenze zwischen alter und neuer
Morane aus. Die iiberall herausschieBenden Quellen haben den
Bau zu einem der teuersten und scliwierigsten der Allgauerbahn
gestaltetund nicht umsonst taufte ihn der Volksmund: Millionen-
loch!3

6. Die zweite Eisenbahnverbindung mit Triest wies einen
Einschnitt von 3 bis 4 Millionen com Bodenaushub auf. Es
bedurfte nach Pollack erst einer Uberschreitung von 100 Mil-
lionen 6str. Kronen, um eine Abhandlung von Singer ,Die
Bodenuntersuchungen fiir Bauzwecke" reifen zu lassen! Vor-
her war dafiir kein Interesse. Nach demselben Autor geht die
Sorglosigkeit beim Bau groBer Objekte oft so weit, daB man sich

2) Siehe A. v.

Kaven, Rutschungen bei Erdbauten, 1883.
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nicht einmal friiherer Erfahrungen oder der auslandischen Lite-
ratur bedienen zu miissen glaubt.3

7. Eines der hervorragendsten Bauwerke der Neuzeit ist
der Panamakanal. Nur das Zusammengehen naturwissenschaft-
licher Forschungen und bautechnichser Errungenschaften haben
den Erfolg des Werkes ermaéglicht. Meteorologie, Klimatologie,
Hydrologie, Physik, Geologie, Biologie, Medizin und Ingenieur-
wissenschaft arbeiteten gemeinsam an der Durchfuhrung einer
400 Jahre alten ldee. Man kann sagen, daB der Panamakanal
mit Hilfe des Mikroskopes erbaut ist. Der 81 km lange Kanat
hat im beriichtigten Culebraeinschnitt eine Anschnittstiefe von
96 m iiber Kanalsdlile. Hier fanden im Laufe der Zeit Rut-
schungen von Millionen cbm Boden statt. Es ist bezeichnend,
daB erst wahrend des Baues das Panama geologisch untersucht
wurde. Eine an Ort und Stelle tatige, aus 13 Mitgliedern der
bedeutendsten Kanalbauingenieure bestehende internatidnale
Expertenkommission, deren Majoritat sich offenbar iiber die
Gefahrlichkeit des Grenzkanals in keiner Weise klar war, riet
zu einem Meeresniveaukanal.3 Hilgard sagt in seinem Buche
.Uber Geschichte und Bau des Panamakanals": ,Bei keinem
anderen Teile des kiihnen Werkes (ais im Culebraeinschnitt) hat
der Wert der Voraussagen und der darauf fuBenden Berechnun-
gen der internationalen Expertenkommission und das wissen-
schaftliche wie technische Urteil bedeutendster Autoritaten auf
dem Gebiete der Geologie und des praktischen Ingenieurwesens
in sovernichtenderWeise versagt.’* Diese Worte sprechen fiir sich.

8. Es soli auch des Schluchternen Tunnels gedacht werden,
der in Buntsandstcin gedacht war. Die Oberflachendeutung von
Rétschiefer erwies sich ais irrefiihrende Uberschiittung ziem-
licher Langen. Nach 150 m Stollenvortrieb wurde toniges,
wasserreiches Gebirge angefahren, das durch Schildvortrieb
bezwungen werden muBte. Bei 1400 m kam erst der Buntsand-
stein. Es fehltennicht nur die Bodenanalysen, sondern man hatte
nicht einmal die alten Quersclinitte Boltes aus den 6ocr Jahren
zu Rate gezogen4. Sic weisen bis zu mehreren Metern Basalt-
erde, dariiber Ton auf, ferner im Gelande Abtreppungen, die
kaum anders ais Gelandeabbriiche zu deuten waren. Sie konnten
zur Yorsicht mahnen. Die Wassereinbriiche und Rutschungen
in den losen Erden und die damit verbundenen unnétigen Aus-
gaben waren bei genauer Bodenuntersuchung walirscheinlich
nicht entstanden.

9. Mit den groBen Rutschungen am Kaiser-Wilhelm-Kanal
und den seit 70 Jahren noch im FluB befindlichen tonigen
Bodenmassen am Bahnhof Alzey sei die Reihe alterer Beispiele
abgeschlossen. Sie beweisen wohl zur Geniige, daB der ,Boden"
kein toter Baustoff ist und die Vemachlassigung seiner Gesetze
sich bitter racht, und der Wille ,Ersparnisse zu machen" bei
unzuverlassigem Boden gleichbedeutend ist mit dem vorsatz-
lichen AuBerachtlassen von Momenten der Vernunft.

Das technische Gefiihl und die Erfahrung ist gewiB nicht
eine zu unterschatzende Mitgift fiir den Ingenieur. Aber vor-
stehende Beispiele zeigen doch, daB die erdbautechnischen
Wirkungen dem Gefiihl des Ingenieurs nicht immer recht ge-
geben haben. Die durchaus wichtige Erfahrung des Ingenieurs
muB erganzt werden durch die Wissenschaft iiber die Eigen-
schaften der Bodenarten. Von der Gestalt und GroBe der Boden-
korner, der Struktur, dem Porenvolumen und der Konsistenz
der Boden ausgehend, wird man in der neuen Wissenschaft zu
den Reibungskraften im Boden libergehen. Es wird zu bestim-
men sein, der EinfluB des Alters, die Art der Sedimentierung
auf die Konsistenz und die Reibungsziffern der Sande, Tone und
Lehme. Die Untersuchungen wurden weiter fiihren zu den For-
men der Gleitflachen, wie sie in der Natur auftreten, weiter zu
den statisclien Berechnungen abgleitender Erdkérper, nach-
dem in einer Voruntersuchung der Wassergehalt der bindigen
Bdden und ihr EinfluB auf die Konsistenz klargelegt ist; weiter
zu den hydrodynamischen und hydrostatischen Verlialtnissen

3 Pollack, Technisch-Geologisches iiber den Durchsticli vor
Wasserscheiden. Berlin, Wien 1918.
1 Pollack, Die Bewegliclikeit bindiger und nicht bindiger Ma

terialien. Yerlag Wilh. Knapp, Halle.



ni:INfI28to:FTISEUJ BACKOFEN, OHNE BAUTECHN. BODENKUNDE KEIN WIRTSCHAFTLICHES BAUEN.

in den Bodenarten, die den letzten Auftakt zu deii Gleichgewicht-
storungen geben.5 Das Fortschreiten zu einer solchen Wissen-
schaft wird in erster Linie durch genaue Beobachtung und
richtige Darstellung der Vorgange im Felde erzielt. Die Beob-
achtungen miissen durch geschulte Ingenieurgeologen erfolgen
Es darf die Leitung der Feldarbeiten nicht etwa dem Bohr-
meister iiberlassen werden, der gar nicht weiB, worauf es an-
kommt. Es ist wichtig, daB in entscheidenden Augenblicken
Bohrproben entnommen werden. Bohrungen mussen an wich-
tigen Stellen durch Schiirfungen erganzt werden. Sparsamkeit
auf diesem Gebiete hat sich schon bitter geracht. Dem Quellen,
Rutschen und FlieBen sowie nassen Stellen muB besonderes
Augeumerk geschenkt werden. Desgleichen darf der Ingenieur
nur Ausdrucke gebrauchen, deren Bedeutung eindeutig be-
stimmt ist. Vielfach werden Boden mit demselben Namen be-
dacht, obwohl sie ganz verschiedene Eigenschaften haben. Der
Sand z. B. ist gewohnlich stabil, er kann aber auch sehr unstabil
sein, wie z. B. in Holland, wo 20 bis 40 m starke dihmale Sand-
schichten mit groBer Geschwindigkeit ins Meer hinausschieBen.
Die Klai-Erde in Suriname ist nach Setzung auch unter Luft-
und Wasserzutritt steinhart, wahrend die Klai-Erde in Cux-
haven, die bei Luft feststcht, unter dem EinfluB von;Wasser zu
einer breiigen Masse verwandelt wird. — Ahnliches konnte man
vom Ton sagen, der ganz verschiedene Eigenschaften aufweist,
ob er marinen oder glazialen Ursprungs ist. Die Untersuchung
im Laboratorium und die Klassifizierung der Bodenarten sowie
der Bodcnbewegungen auf einheitlicher Grundlage ist also das
erste Erfordernis bei wirtschaftlichem Bauen. Solange wir hier
nicht eine reichliche Erfahrung hinter uns haben, konnen wir im
besten Fali von einem Tasten auf dem Gebiet des Erdbaues
sprechen. Dic Untersuchungen im Laboratorium hatten aber
nicht den entscheidenden Wert, wenn es nicht gelange, die
Bodenarten in gewachsenem Zustand an die Tagesoberflache
zu bringen und zu untersuchen in ihrer naturlichen Konsistenz.
Es wird also auch Aufgab.e sein, die hierzu brauchbaren
Bohrer zu konstruieren. — Untretmbar mit den bodenphysi-
kalischen Untersuchungen sind die statischen Belange zu er-
forschen, die in neuester Zeit in den Veroffentlichungen von Krey
und Fellenius eine wertvolle Bereicherung gefunden haben.
Es wird auch hier das Streben der Forscher sein mussen, in
allererster Linie die Theorie im Einklang mit der Beobachtung
zu bringen, damit der Ingenieur brauchbare Methoden an die
Hand bekommt, mit denen er arbeiten kann und die vor allem
der Wirklichkeit entsprechen. — Die bodenphysikalischen
Untersuchungen héren jedoch nicht beim Erdbau auf, nein, sie
finden ihre Fortsetzung bei der Flach-, Tief- und Pfahlgriindung.
Hier durften die Verhaltnisse noch schwieriger sein, da die
Spannungen des freien und des Poren- sowie Kapillarwassers
mitwirken,

Auch die Neuzeit weist viele Beispiele auf, wo gebaut
wurde, ohne den Boden vorher genau imtersucht zu haben. Ich
beginne mit der friiher deutschen, jetzt polnischen Strecke
Annaberg—Dt. Krawarn. In dem 700 111 langen und 23 m
tiefen Einschnitt bei Petershofen traten im Jahre 1915 — also
im Jahr nach Beginn der Arbeiten — die ersten Rutschungen
ein, die durch Sickerungen einfachster Art zum scheinbaren
Stillstand gebracht wurden. 1916 traten Rutschungen schwer-
ster Art ein. Die tiefen Sickerschlitze rutschten mit den Bo-
schungen auf die Gleise herab. Der Grund fiir die Bodenbe-
wegungen war zuerst ratselhaft, hatte man es doch mit einem
ganz festen Ton zu tun, der nur mit der Spitzhaclce gelost werden
leonnte. Uber dem Ton lagerte eine Lehmschicht. Nach den
Untersuchungen beim Materialprufungsamt in Berlin glaubte
man die Ursachen auf den hohen Kalkgehalt scliieben zu mussen.
Bei Zutritt von Luft und Wasser verwandelten sich die Boden in
eine breiige Masse. Trotz umfangreicher Sicherungen rutsch-
ten immer mehr Massen ab;aus den urspriinglich veranschlagten
50000 M. wurden zum SchluB 1,3 Millionen M,, das sind etwa

5 Dr.-Ing. Terzaghi, Erdbaumechanik auf bodenpliysikalischer

Grundlage, Deuticke 1025.
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das 26fache des Kostenanschlages.
wirtschaftliches Bauen nennen.6

Die eben genannte Entwasserungsmethode mit Sickern,
darin versenkter Raumasche und Weidenstecklingen, wandte

Man kann das wohl nicht

man in Rosengarten bei Frankfurt a. d. O. an, wo
seit 19x1 standige Rutschungen die Offentlichlceit beschaf-
tigen. Die Rutschungen wollten aber nicht aufhoren und

am 27. Dezember 1925 trat eine der groBten Rutschungen in
Deutschland ein: die beiden Hauptgleise Frankfurt— Berlin
wurden unfahrbar gemacht, das eine 4,5 m hoch gehoben und
das andere drehte sich um 90 Grad. Nur ein Zufall verhtitete
ein groBes Eisenbahnungliick. Auch hier hatte man es mit
festem Ton zu tun und trotzdem rutschte er ab. Es ist heute
keine Frage mehr, daB die Ursachen einer Rutschung mit in den
physikalischen Eigenschaften des Bodens begriindet sind. So-
lange man sich nur darauf beschrankt, einen Boden chemisch
oder statisch zu untersuchen, wird man den Ursachen, die mit
den Schlagworten: Kornzusammensetzung, Anteil an feins.ten
kolloiden Aggregaten, Kapillardruck, molekular und mechanisch
gebundener Wassergehalt, Schwellfahigkeit gefaBt sind, nicht
nahe kommen. Es sind hier eine Menge von Fragen zu stellen
und zu losen, gegenuber denen die chemische Untersuchung,
wenn sie auch sehr wichtig ist, ein Kinderspiel bedeutet. Es sei
hier nur die Frage nach den Gleitflachen gestellt: Was ist eine
Gleitflache ? Ist sie eine Trennungsflache zwischen Bodenarten
verschiedener Konsistenz oder von langer Hand in der Natur
vorhanden? Haben wir es mit ebemaligen Rutschungen zu
tun oder mit Filmen, die bei der allgemeinen Durchknetung
durch das Tnlandeis, durch Adsorption von Wasserlagen, Gasen
oder gelosten Substanzen ubriggeblieben sind und die Homo-
genitat der Bodenarten stéren ? Sind Rutschflachen Scher-
fiachen mit einer gewissen und welcher Scherfestigkeit ? Wer
schmiert die Gleitflachen ? Zukommendes oder plotzlich aus-
tretendes Porenwasser ? Besteht eine Abhangigkeit zwischen
Schmiermittel und den geschmierten Korpern ? Tritt bei einer
Gleitung zweier Korper eine chemische oder rein physikalische
Yeranderung der Gleitzone ein oder keins von beiden ?7 Ich Stelle
mit Absicht diese Fragen, um zu zeigen, wie ganz anders die
Probleme hier aussehen, als bei der reinen Erdbaustatik und wie
wenig wir eigentlich von den Ereignissen in der Natur wissen.
Aber ist es doch zweifellos unsere Aufgabe, in diese Dinge
einzudringen und unbeabsichtigte Bodenbewegungen zu ver-
hindern! Erst wenn das gelungen ist, werden wir wirtschaftlich
bauen.

Sehr umfangreiche und teuere Nacharbeiten erforderte
der Bau der Lokalbahn Tolz-Lenggries i. Bayern nach Mit-
teilungen von Reichsbahndirektor Hans Friedrich in Munchen.8
Am GeiBbacher Hang kam der nach erfolgter Sprengung vom
Loffelbagger geloste und in einen 16 m hohen Damm eingebaute
steinharte graue und blaue Letten verschiedentlich ins Rutschen.
Ein in der Abhandlung gezeigtes Bild weist deutlich den nach
rechts abgeflossenen Erdfladen auf. Man yersuchte, den bereits
einmal abgerutschten Boden nach einer griindlichen Ent-
wasserung noch einmal fur den Damm zu verwenden, aber er
hatte sich nicht regeneriert, hielt nicht und rutschte nochmal ab.
Der Damm hielt erst stand, nachdem man sandiges Materiat
ver\vandte. Dieses sandige Materiat geriet an anderer Stelle
wider Erwarten auch in Bewegung und man stellte nachtraglicb
fest, daB man ihn auf seine wasserfiihrende Schicht gebaut hatte.
Die AbwehrmaBregeln zusammen mit den Widerherstellungs-
arbeiten verursachten naturlich groBe Kosten, und man fragt
sich unwillkurlich, ist es notig, daB jeder Baubeamte seine
eigenen sehr kostbaren privaten Erfahrungen macht, statt daB

6 Siehe ,,Die Rutschung auf der Eisenbahnstrecke Annaberg—

Dt. Krawarn von Reichsbahnrat Backofen, Verkeh.rsteclmische Woche
1927 Nr. 39 und Lieffers mit demselben Thema im ,Organ fur die Fort-
schritte des Eisenbahnwesens"” 1922, Heft 7.

* Siehe ,Gleitflachen bei Rutschungen
bahnrat Backofen. Zentralblatt der Bauverwaltung 1927 Nr. 31 u. 32,
“ ,Die Lokalbahn Télz— Lenggries” von Reichsbahndirektor
Hans Friedrich in Miinchen, Der Bahnbau 1927 Nr. 9

im Ton" von Reiclis-
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sie sozusagen zentralisiert und fur den Baubetrieb von ganz
Deutschland nutzbar gemacht werden ?

Besonders interessant sind die Massenverschiebungen am
Mittellandkanal.8 Am Hauptkanal bei Scliwicheldt betrugen
sie vom i . Januar 1924 bis 28. Februar 1927 288 000 cbm, am
Zweigkanal nach Hildesheim erweiterten sie sich bis Ende 1927
auf 35 000 cbom. Um da$ aus dem Gelande eindringende Drain-
wasser von der Boscliung fernzuhalten, stellte man langs der
oberen Boschungslinie tiefe Sicker her, die, auf gewachsenem
Boden laufend, das Wasser sammeln und an geeigneten Stellen
dem Kanat zufuhren sollten, ein Zweck, den sie zum Teil tat-
sachlich erfiillten. An vielen Stellen brach trotz dieser Vor-
sichtsniaBregel die Kanalwandung durch wund riB
die Sicker mit sich in die Tiefe. Anfanglich machte man die
durchfeuclitete diluviale Rinne und die mit Wasser angefiillten
Kliifte der schiefrigen und nicht druekhaften unteren Kreide,
dereh Wasserbahnen man nicht iiberall hin folgen konne, fiir die
Rutschungen verantwortlich, wahrend man spater die Ursache
der Bewegungen einerseits in der Zermiirbung des Tones, ?2.n-
dererseits in der unzureichenden Schubfestigkeit des Bodens
erbliclcte.  (Siehe in dem genannten Aufsatz von Dr.-Ing.
Gotzke dic Untersuchungen der Geol. Landesanstalt Berlin.)
Die Untersuchungen der Bodenproben ergab fiir kalkarme
und Kkalkreiche Boden das erstaimliche Ergebnis, daB ent-
gegen der bisherigen Anschauung der Kalkgehalt bei Rut-
schungen nicht ausschlaggebend ist. Die Rutschungen am
Mittellandkanal zeigen deutlich, daB Versuche auf der Baustelle
auBerordentlich wichtig sind und bei Herstellung des Kanal-
dammes bei Magdeburg und des Staudammcs bei Ottmachau
ganz besondere Bedeutung erfahren werden. —  Gerade-
zu klassisch in seiner Ersclieinung ist der Dammrutsch bei
Riihlow in Mecklenburg. Nach 60 Jahren rutschte am 21. bis
22. November 1926 die eine Halfte des Damrnes in ein Moor
und legte die Gleise frei. Nur dem Umstand, daB der Bahn-
(varter zu gewohnter Zeit um 147 Uhr fiir seine Kaninchen an
der Boscliung Futter suchen wollte, die Béschung aber nicht
mehr vorfand, ist die Verhinderung eines groBeren Eisenbahn-
ungliickes zu verdanken. — Nicht weniger lelirrcich ist der
Dammbruch bei Bublitz in Pommern. Der Eisenbahndamm
stand auch hier schon iiber 30 Jahre. lin Jahre 1927, am 18. Ja-
nuar, muBte er kurz hinter der letzten Achse eines Personen-
znges in sich zusammenstiirzen!10 Beides Beispiele fiir srhJeehtes
Bauen.

Andererseits hat man auch schon hervorragende Erfolge im
Erdbau durch Anwendung neuzeitlicher Untersuchungs- und
Baumethoden zu verzeichnen, so z. B. beim Tieton-Damm im
Staate Washington, bei der Fundierung der Lidingé6briicke bei
Stockholm und bei der Kgl. Scliwedischen Staatseisenbahn.

Nach einer Reihe von MiBerfolgen beim Talsperrenbau in
Amerika baute man den Tietondamm zum Stau des Tieton-
flusses na¢h den Erfahrungen, die man inzwischen gesammelt
hatte. Dic Erfahrungen konzentrierten sich in der Spiilkunst,
die gréberen und feineren Bestandteile des Bodens derartig zu
gruppieren, daB keine Innenspannungen entstanden, die die
auBere Htille sprengen konnten. Dies Ziel -wurde erreicht und
der Erfolg mit Goldbeckzellen nachgcwiesen. Dieses Bei-
spiel zeigt, daB der Weg iiber das Laboratorium, wo die zu-
lassigen Bodenteilchen errechnet und ausprobiert wurden, der
richtige ist und eine wirksame W affe gegen diejenigen bedeutet,
die da sagen, es sei unmdaglich ,theoretisch” zu bauen! Der
Tietondamm hat eine Hohe von 97,7 m und eine Breite von
12,2 m in der Dammkrone.1l

Der Bau der Liding6briicke bei Stockholm wurde nur durch
eingehende bodenkundliche Untersuchungen mdglich. Eine alte

a Siche Zentralblatt der Bauvenvaltung Nr. 34, 1927, Aufsatz
von Dr.-Ing. Gotzkc 'uber ,Neuere Erfahrungen bei Erdarbeiten".

10 Zentralblatt der Bauverwaltung 1927, Nr. S, Reichsbahnrat
Backofen, Drei Beispiele von Rutschungen an Eisenbahnd&mmen.

11 Siehe ,,Dic Bautechnik" 1927, Heft 6, ,Neuere amierika-
nische Erfahrungen im Bau von Talspcrrendammen nach dem
Sptilverfahren" von Greiff.
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FloBbriicke verband das auf dem Festland liegende Stockholm
mit der Insel Lidingé und sollte durch eine massive Brucke er-
setzt werden. Der kleine Vartan — so heiBt die Meeresenge —
ist etwa 750 m breit und 18— 20 m tief. Der tragfahige Bau-
grund liegt jedoch bis 60 m unter Meeresspiegel. Die mit der
Ausfiihrung betraute danische Firma konnte ihren Entwurf
nicht durchfiihren. Sie hatte die Brucke in gleichmaBige Ab-
stande von 14,5 m eingeteilt, jedoch leider keine Riicksicht auf
den tragfahigen Baugrund genommen, so daB sie die Arbeiten an
Ort und Stelle abbrechen muBte. Erst die eingehenden geo-
teclinischen Untersuchungen, an denen u. a. Professor Fellenius
und Zivilingenieur John Olsson beteiligt waren, gaben ein ge-
naues Bild von dem in so betrachtlicher Tiefe liegendem Bau-
grund. Auf Grund dieser bodenkundlichen Arbeit konnte erst
ein richtiges Projekt gemacht werden, das sich jetzt dem Be-
schauer ais Ergebnis deutscher Briickenbaukunst prasentiert.12

Ich hatte eingangs bereits von der geotecbnischen Kom-
mission der Schwed. Staatseisenbahnen in Stockholm ge-
sprochen. Ihr Arbeitsgebiet erfaBt die gesamten Staatseisen-
bahnen mit einer Lange von' 5— 6000 km. Von 1914— 1922 sind

Abb. 1. Eisenbahnungliick bei Geta (Vita Sikudden)
in Scliweden am 1. Oktober 1918 (Fliegeraufnahme).

1000 Stellen untersucht und 30 000 Proben eingebracht worden,
die nach einem fiir den schwedischen marinen Ton passendem
Verfahren behandelt wurden. Ich hatte im Friihjahr 1927 Ge-
legenheit, die Gastfreundschaft genannter Kommission in
Anspruch zu nehmen und mich von der fruchtbaren Arbeit der
dort tatigen Herren zu iiberzeugen. Es ist bcdauerlich, daB die
in schwedischer Sprache abgefaBten Arbeiten noch nicht ins
Deutsche iibertragen sind. Ich verweise auf einige Ausziige,
die Professor Pollack im Zentralblatt der Bauverwaltung Nr. 38
S. 487, 1927 gebracht hat.13 Im wesentlichen wird in Schweden
die Probe mit einem besonders konstruierten Bohrer, der die
Probe nicht zerstért, entnommen und darauf nach Feinheit,
Wassergehalt und Festigkeit untersucht, so daB man ein ein-
wandfreies Bild vom Untergrund erhalt, — eine Hauptvor-
bedingung fiir wirtschaftliches Bauen. — Im AnschluB hieran
bringe ich drei Photographien eines Eisenbahnungliickes, die

12 Siehe auch ,Bau der Lidingébriicke bei Stockholm"”

Dr.-Ing. Schaper, ,Die Bautechnik" .1924/25.
13 Und Zeitschrift ftir prakt. Geologie 1925, Abb. 7 bis 11, S. 110
bis 113.

von
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die Arbeiten der schwedischen geoteclinischen Kommission be-
schleunigten und ihre Notwendigkeit auch Zweiflern gegeniiber
befestigen.14 Am i. Oktober 1918 fand es bei Goto (Vita Sikudden)
statt; 41 Menschenleben fanden hier den Tod, 25 000 cbm Ton-
massen wichen nach dem See aus, 1,5 Mili. Kronen Schaden ent-
standen fiir die Eisenbahnverwaltung. Das Bild 1 zeigt den

Abb. 2. Eiscnbahnungliick bei Gcta. Blick von Osten.
Yorgang aus der Luftperspektive. Man sieht den Eisen-
bahndamm von links nach rechts verlaufen. In der Mitte
ist er unterbrochen, ein groBer Fladen breitet sich nach
oben, nach dcm Wasser aus. Der Speisewagen hangt
die Boschung lierunter, die anderen Wagen samt Lo-
komotive bilden einen Splitterhaufen. Die Bilder 2 und
3 geben das Ungliick von zwei yerschiedenen Seiten wieder.
Der bergseitige Untergrund des Eisenbahndammes besteht
aus Felsen, dariiber lag Ton. Bei Wiederherstellung der
Strecke, wurde der Ton durch Kies ersetzt. Dic Schub-
festigkeit wurde mit 1,4 t/m2 gefunden, eine fiir die Kon-
sistenz des dortigen Tones zu geringe Zahl. Ware die
geotechnische Kommission mit ihren im Jahre 1914 be-
gonnenen Arbeiten im Jahre 1918 schon bis zu der Un-
gliicksstelle gekommen, so ware zweifellos dies Ungliick
vermieden worden. Ilhre Arbeiten haben sich, ganz
abgesehen von der wissenschaftlich-praktischen Ausbeute,
an verschiedenen Stellen bezahlt gemacht. Eine boden-
kundliche Untersuchung ergab auf einer Strecke, daB
man nicht notig habe, sie zu verlegcn. Dadurch ersparte
man etwa 1,5 Mili. Kronen.

Diese Beispiele und Gegenbeispiele zeigen wohl zur
Geniigc, wie wichtig es ist, den Baugrund vorher physi-
kalisch, chemisch, kolloidchemisch, petrographisch und
geologisch zu untersuchen, bevor man auf ihm baut. Die
Untersucliungen kosten im Verhaltnis zum Nutzen
ganz verschwindend wenig. Wie wenig Riicksicht
man aber noch heute auf den Baugrund nimmt und
frei darauf losprojektiert, zeigt der Fali der Kolner Rhein-
briicke, der allen Lesern des ,Bauingenieurs” und der ,Bau-
technik"” bekannt ist. Da schreibt man eine Millionenbriicke
aus, fesselt eine Menge Firmen an die gewaltigen kostspieligen
Entwurfsarbeiten und muB am SchluB feststellen, daB der Bau-
grund ja gar nicht fiir die gewahlteGriindungsart festgestellt ist!
Aber diese wird nicht etwa auf dem Wege des Versuches an Ort
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achter beschaftigt und 4% Monate iiber den Gleitwiderstand
diskutiert, anstatt einige Bohrlécher zu machen und den Wert
durch Yersuche beizubringen. Bei einem Millionenobjekt hat
man nicht einmal einige tausend Mark fiir solche Versuche
iibrig, cin Beispiel, das sich immer wiederholen wird, solange man
geflissentlictr diesen doch wahrlich ausschlaggebenden Dingen
aus dem Wege gehti — In den Ausschreibungs-
bedingungen war auBerdem gesagt: ,Den Be-
werbern ist anheimgestellt, weitere Bodenunter-
suchungen selbst anzustellen.” Hierzu bemerkt
Professor Gehler im ,Bauingenieur™ 1927 S. 683:
,Dieser Hinweis ist wohl nicht ernst zu nehmen.
Man Stelle sich das Bild vor, wenn die Yerfasser
von 40 Entwiirfen samtlich vor dem Angebots-
termin auf eigene Faust Probebohrungen im
Rhein und an den Ufern sowie Herstellung
von Schiirflochern und Gleitversuche vornehmen
wollten." Und Professor Molier sagt S. 702 des
Bauingenieurs 1927; ,Genau so wie die Bau-

leitung verpflichtet ist, bei der Bauausfuhrung
die Festigkeit der gelieferten Baumaterialien
nachzupriifen, genau so liegt fiir sie die Ver-

pflichtung vor, den Baugrund auf seine Eigen-
schaften zu priifen. Das ist eine berufliche und
dienstliche Aufgabe der Bauleitung.”" Der Fali
der Kolner Rheinbriicke zeigt es ganz deutlich
und grotesk, daB man sich bis zur Erbauung der

nachsten Rheinbriicke iiber die aufgewiihlten
Probleme Klarheit geschaffen haben muB, und
diese sind nicht ganz einfach. Es handelt sich

namlich um rerschiedene Gleitwiderstande, je

Abb. 3. Eisenbalmungluck bei Geti. Blick von Westen.

nach der Kornung der Bodenart, ihrer Durchnassung, der hydro-
dynamischen Verhaltnisse und der Geschwindigkeit, mit der
das Gleiten vor sich geht. Fiir jeden einzelnen Fali werden sich
verschiedene Werte ergeben. Aber eine genaue Bodenunter-
suchung ist nicht nur vom Standpunkt des reellen Ingenieurs
erforderli¢h, sondern liegt noch mehr im Interesse der Vertrag-
schlieBenden. Die Vertragsunterlagen sind bekanntlich, was die
Bodenarten anbetrifft, im allgemeinen ganz unklar. Aus den

und Stelle bestimmt, sondern indem man wiederum 14 Gut- Unklarheiten entstehen die meisten Streitigkeiten und Scbieds-
gerichte. Die Bauherren lassen wohl Angebote zu, die sich
14 Die Photos sind dem Verfasser von Herrn Olsson, StocUf ihre Bohrungen und Schiirfe stiitzen, legen die Bau-

holm, freundlichst tiberlassen worden.

unternehmungen auch auf die Preise fest, iiberlassen aber
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die Verantwortung fiir die Richtigkeit der Bodenaufschlusse
dem Bauausfiihrenden! Vielfach erscheinen ganz andere
Bodenarten, ais angenommen, die Forderkosten waclisen, der
Unternehmer kommt nicht aus, der Bauherr lehnt die Ver-
antwortung ab und der schonste Streit ist perfekt. Und wenn
Unklarheiten bestehen, dann muS meist derjenige klein bei-
geben, der sie geschaffen hat. Es liegt im beiderseitigen Inter-
esse, daB

1. geniigend Aufschlus$e vor Vergebung der Arbeiten ge-
schaffen und

2. diese Aufschlusse ziffernmaBig, bodeJiphysikalisch fest-
gelegt werden;

3. bei schwierigen unzuverlassigen Bodenarten die Unter-
suchung jedem Baufortschritt folgt, damit Nachforde-
rungen sich innerhalb wahrheitsgetreuer Grenzen be-
wegen.

Zwar wird in den ,Technischen Vorschriften fiir Bau-
leistungen" der Yersuch gemacht, die Bodenarten nach ihrer
Loésoarkeit zu beschreiben und damit verschieden zu bewerten,
aber auch dieser Versuch muB ais ungeniigend und ftir die rei-
bungslose Zusammenarbeit der YertragschlieCenden ais nicht
ausreichend angesehen werden! Es steht fest: Der allein baut
wirtschaftlich, der nicht nach alter Gewohnheit den Boden ais
eine leblose Masse ansieht, sondern ihn kennt und dann mit
ihm baut! Es ist auch Pflicht des Staates, die studierende
Jugend mit den Problemen der bautechnischcn Bodenkunde
bekanntzumachen und Lehrstuhle hierfiir einzurichten. Vor-
erst muB aber Forschern Gelegenheit gegeben werden, die Wissen-
schaft hiervon zu schaffen. Ais bestes Mittel hierzu erscheint
mir die Griindung eines Institutes fiir bautechnische Boden-
kunde mit folgenden Aufgaben:

I. Zweck des Institutes.

Das Institut fiir bautechnische Bodenforschung -hat den
Zweck; die physikalischen Eigenschaften von Boden ais Grund-
lage zu einer Erdbaumechanik festzulegen. Die praktisch
wissenschaftliche Aufgabe, theoretische Grundlagen fiir Beob-
achtungsergebnisse zu schaffen, setzt das Institut in die Lage,
unparteiische, dem Stand der Forschung entsprechende Unter-
lagen bodentechnischer Art im Verkehr zwischen Bauherren und
Unternehmern vor und wahrend eines Baues, sowie Gutachten
fiir Vertrage und Schiedsgerichte zu liefern.

Il. Arbeitsprogramm des

A. Arbeiten im Felde.

x. Allgemeine Beratung bei Vorarbeiten fiir Kanale, Eisen-
bahnen, Griindungen jeder Art, Tunnels und Futter- sowie
Stiitzmauern in nicht ganz zuverlassigen Boden (wie Glazial-
ton, FlieCboden, schiefrigem rutschsiichtigen Gestein, Klai-
boden, Moor usw.). Allgemeine Beurteilung der Verwendbarkeit
von Boden nach geologischen Gesichtspunkten (Entstehungs-
art, Alter des Gesteins usw.). Heranziehung bereits ausgefiihrter
Bauten im selben Gelande in erdbautechnischer Beziehung.

2. Spezielle Beratung in der Beurteilung natiirlicher Auf-
scliliisse. Richtige Anlage in bezug auf Zahl, Lage und Tiefe
von Bohrlochern und Schiirfschachten. Sorgsame Beachtung
derselbenwahrend ihrerHerstellung (auf Wasserandrang, Sohlen-
quellung und Bodenauftrieb). Auswahl der zweckmaBigsten
Bohrmethode, Einheitliche Bezeichnung, sorgsaine Aufbewah-
rung und evtl. luftdichter AbschluB der Bodenproben. Auf-
schreibungen charakteristischer, das spatere Bauvorhaben be-
einflussender Ereignisse, (wie artesischer Auftrieb, Auffindung
von Gleitflachen, Versacken von Pfahlen nach vorherigem
Festsitzen usw.).

Institutes.

3. Anstellen von Probebelastungen, Festigkeitsversuchen
im gewachsenen Boden mit einheitliclien Apparaten und nach
einheitlichen Methoden.

4. Beobachtung, in welcher Weise die Arbeitsmethode (von
Hand, mit Maschinen, Sprengen, Rammen, Einschlammen usw.)
auf die Festigkeit der Boden einwirkt.
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B. Arbeiten im Laboratorium.
Bodenproben.

1. Bodenphysikalisch. Genaue Bestimmung der Boden
nach spez. Gewicht, Wassergehalt, Durchlassigkeit, Poren-
ziffer, Dichtigkeit, Elastizitat, Schwellneigung (Druckporen-
zifferdiagramm), Konsistenzform der natiirlichen Lagerung usw.

2. Chemisch wund kolloidchemisch. Schlammana-
lysen nach den besten und schnellsten Methoden. Aufstellen
der Verteilungskurven.

3. Geologisch-petrographisch.

4. Statisch. Die Kenntnis des Baustoffes gibt die Mdg-
lichkeit, mit der richtigen Statik einer Bodenart zu beginnen.
Sie bezieht sich auf die richtige Boschungsneigung, die sicherste
und sparsamste Dimensionierung von Mauern und Tunnels,
auf die richtige Beurteilung der Griindungsart (ob Pfahl-
Caissongriindung oder Grundwasserabsenkung; auf die zweck-
maGigste Zusammensetzung einer Talsperre aus verschiedenen
Bodenarten usw.).

5. Klassifizieru ng der Boden nach praktischen und
physikalischen Gesichtspunkten.

C. Technisch-wissenschaftliche Arbeiten.

1. Ausbau und Normalisieriing der Untersuchungémethoden
im Felde und Laboratorium in technischer Beziehung (Bohr-
apparate, Festigkeitsapparate, Schlammapparate).

2. Aufstellen von Tabellen und Normalfragebégen ftir Auf-
schlusse, Beobachtungen wahrend der Aufschliisse und des Baues
fiir einheitliche Darstellung der Fehlbauten.

3. Klassifizierung der Fehlbauten nach Ursachen.

4. Bearbeitung der in- und auslandischen Literatur in
bodentechnischer Hinsicht.

5. Zusammenstellung der geologischen, chemischen, kol-
loidalen, physikalischen und statischen Gesichtspunkte zu Gut-
achten und Anfertigung von Entwtirfen.

6. Herausgabe einer Zeitschrift des Instituts fiir bau-
technische Bodenforschung. Yeroffentlichung der Forschungen
des In- und Auslandes.

Es ist sehr erfreulich, daB die Notwendigkeit eines solclien
Institutes, das dem ganzen Reich dienen und durch seine Ver-
waltung schon nach auBen ais Reichseinrichtung auftreten soli,
von manchen Kreisen ais unbedingt notwendig erkannt worden
ist. Es ist nun auch zu hoffen, daB diesem geplanten Institut
reichlich Auftriige auf Bodenuntersuchungen zuflieBen und alle
Baukollegen das, was auf diesem Gebiete bereits geleistet, aber
in der in- und auslandischen Literatur verstreut ist, weiter-
tragen und diese Kenntnisse vertiefen.

Nachschrift. Nach diesem Vortrag wurde am 26. April
1927 die ,,Studicnkommission ftir bautechnische Bodenkunde",

Bestimmung der

jetzt: Deutscher AusschuB fiir bautechnische Bodenforschung
(BaugrundausschuB), gegriindet. Ihr gehoren Y'ertreter der
Wissenschaft, der Praxis, des Unternehmertums und der
Behorden an. Ihr Programm ist auszugsweise im ,Zentral-
blatt der Bauverwaltung® 1928, S. 28/29, abgedruckt; siehe
auch dieselbe Zeitschrift 1927, S. 213. Weiter zu nennen

ist die Griindung eines Institutes fiir bautechnische Boden-
forschung durch die Hauptverwaltung der Deutschen Reichs-
bahn-Gesellschaft, das Reichsverkehrsministerium und Kultus-
ministerium Ende 1927. Ais ,G. m.b. H." ist es ortlich
an die Technische Hochschule Charlottenburg angegliedert.
Unter der Leitung einiger Professoren genannter Hochschule
und unter der Geschaftsfiihrung eines Akademikers beab-
sichtigt es, mit vorhandenen Apparaten und Pressen den
Boden zu untersuchen. <Es hofft, in Arbeitsftihnlung mit
dem ,BaugrundausschuB" zu kommen. Daneben besteht
noch ein drittes Institut von Dr.-Ing. Krey, dem Leiter
der ,PreuBischen Versuch$anstalt fiir Wasserbau und Schiff-
fahrt", das sich nach einer Pressenotiz vom 17. Il. 1928
neuerdings besonders auf die Erdbaumechanik eingestellt
hat, wobei hervorgehoben sei, daB ,die erforderlichen Appa-
rate erst von der Versuchsanstalt entworfen und lcon-
struiert werden muBten, da es sich hier um ganzliches
Neuland handelt".
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ERGEBNIS DES WETTBEWERBES FUR EINE ZWEITE MOSELBRUCKE KOBLENZ.

Yon Professor Dr.-Ing. Gaber, Karlsruhe.

Der Hauptverkehr des Rheintales vollzieht sich am Unter-
rhein auf dem linken Stromufer und kreuzt daher bei Koblenz
die Mosel auf der 600 Jahre alten Balduin-Briicke, einem ehr-
wiirdigen, schonen, gewolbten, steinernen Bauwerk mit der
iiblichen engen Pfeilerstellung. Die Zufahrten zur Briicke sind
in der alten Festungsstadt Koblenz schmal und geniigen dem
groBen Auto- und FuBgangerverkehr nicht mehr. , Aus diesen
zwingenden Griinden hat die Stadt Koblenz fiir den Bau einer
neuen stromauf gelegenen StraBenbriicke einen Wettbewerb
veranstaltet. Acht angesehene Eisenbau- und sechs ebensolche
Tief- und Betonbaufirmen wurden im engeren Wettbewerb zur
Abgabe von Planen und Angebot gegen die recht bescheidene
Vergiituiig von 2000 RM. eingeladen.

Die Briickenachsc war im GrundriB genau festgelegt. Durch
dic Porderung der Strombauverwaltung stand auch die Lage
des linken Widerlagers und des benachbarten Strompfeilers mit
mindestens 107 111 Lichtabstand fest. Zwei Strompfeiler waren
nur zugelassen. Fester Tonschiefer war in erreichbarer Tiefe durch
liohrungen festgestellt worden. Verlangt war ein fertiger Entwurf
fiir den ersten Ausbau von 12 m Breite der FalirstraBe und je
3 1l breiten Gehwegen. Der Entwurf sollte aber den organischen
Ausbau zu einer Briicke mit 18 m breiter FahrstraBe und je 3 m
breiten Gehwegen gestatten. Die Kostenberechnung war fiir
den ersten Ausbau verlangt.

Das Preisgericht zur Beurteilung der Entwiirfe bestand aus
dem Oberbiirgermeister und dem technischen Beigeordneten sowie
sechs Stadtyerordneten der Stadt Koblenz, aus vier technischen
Sachverstandigen, Woltmann und Piehl aus Koln, Kaiser-Darm-
stadt und dem Unterzeiclmeten, ferner aus den beiden Archi-
tekten Bonnatz-Stuttgart und Moritz-Koln.

Es sollte zwar einen Entwurf fiir dic Ausfuhrung empfehlen,
die Stadt wollte sich aber fiir die Auftragserteilung freie Hand
yorbehalten, wwobei den Preistr.agern ein gewisses Yorrecht ein-
geraumt wurde. Die Ausschreibungsbedingungen lieBen fiir die
Uberbauten sowohl Gewdlbe ais auch eiserne Tragwerke zu.
;'Die aufgeforderten Eisenbaufirmen lelmten eine Beteiligung am
Wettbewerb ab, da die Stadt sich auf eine Zuschlagserteilung fiir
den Preistrager nicht verpflichten konnte.

Zu dem vorgeschriebenen Termine waren 13 Hauptentwiirfe
und Angebote, erganzt durcli einige Varianten, eingegangen.
12 Hauptentwiirfe sahen drei mehr ais 100 m weit gespannte
Beton- oder Eisenbetonbogen ais eigentliche Strombriicke vor,
wahrend ein einziger Entwurf eisernen Uberbau verwendete.

Das Preisgericht fiillte am 28. Januar d. J. nach eingehender
Wtirdigung des vorgelegten Materials seinen Spruch. Die An-
gebote fiir den ersten Ausbau bewegten sich zwischen 3,088 und
6,65 Millionen Mark, wiesen also eine groBe Spanne auf, die sich
aber groBtentcils durch die verschiedenartigen Vorkehrungen fiir
den zweiten Ausbau erklart.

Das Preisgericht empfalil fiir den Fali, daB nach den Aus-
schreibungsgrundlagen und an der vorgesehenen Stelle eine ge-
wolbte Briicke erbaut werden solle, die Ausarbeitung des baureifen
Entwurfes der Fa. Grim & Biifiriger A.-G. (Mitarbeiter Architekt
Abel, Koln) nach MaBgabe ihres Entwurfs zu iibertragen, der

massive Dreigelenkbogen mit schlaffer Armierung fiir die eigent-
liche Strombrucke vorsah. Angebotene Gesamtkosten fiir den
ersten Ausbau: 3,7 Millionen Mark.

In der Beurteilung folgte an zweiter Stelle der Entwurf des
Herrn Professor Spangenberg, Miinchen in Ycrbinclung mit der
Bauunternehmung H. Butzer, Dortmund, der fiir eine Kosten-
summe von 4,33 Millionen Mark fiir die Strombrucke drei Eisen-
beton-Ringbogen mit Kastenquerschnitten von 50 cm Wandstarkc
vorsah.

An dritter Stelle stand der Entwurfvon Ph. Holzmann & Cie.
mit der hohen Kostensumme von 6,55 Millionen, aber dadurch
bemerkenswert, daB unter Ausnutzung des felsigen Untergrundes
die drei massiven Betonbogen der Strombrucke nur wahrend
des Baues drei Gelenke haben, im endgiiltigen Zustand aber nach
VergieBen der Kampfergelenke fiir den Yerkehr ais Eingelenk-
bogen wirken sollen.

An die vierte Stelle wurde der Entwurf von Dyckerhoff &
Widmann A.-G. gesetzt, welcher im ersten Ausbau 4,2 Millionen M.
forderte und die Bogen in eine groBe Reihe von diinnen Bogen-
rippen aufloste.

Mit Riicksicht auf seinen guten stadtebaulichen Gedanken
wurde der einzige Eisenbruckenentwurf der Firma Honnef,
Dinglingen-Lahr in Verbindung mit zwei Koblenzer Architekten
zum Ankauf enmpfohlen. Dieser Entwurf verwendet eine grofie
Reihe von einstegigen, vollwandigenHaupttragem unter der Fahr-
bahn und den Gehwegen, welche jeweils durch starke Querver-
bande zum einheitlichen Tragen gezwungen werden. Er gestattet
im Gegensatz zu samtlichen angebotenen Gewolbebriicken, die
Fahrbahn verhaltnismaBig tief liegen zu lassen.

Das Preisgericht empfahl ferner der Stadtgemeinde Koblenz
eine eingereichte Variante der Tiefbauuntemehmung Jager in
Trier zum Ankauf. Diese Variante entsprang offenbar aus einer
besonderen Ortskenntnis. Wenige 100 m oberhalb der neuen
Briickenachse ist eine Stauanlage mit Walzenwehr, Krafthaus
und Schleuse auf den Ufem geplant. Der Entwurf schlagt nun vor,
diese Stauanlage so weit stromab zu schieben, daB die Wehrbriicke
mit der StraBenbriicke zu einem einzigen Bauwerk vereinigt
werden kann. Dadurch kann der Abstand der Strompfeiler von
iiber 100 m auf etwa 40 m eingeschrankt und ein Bauwerk mit
eisernem oder massivem Tragwerk geschaffen werden, dessen
Fahrbahn nicht in der besonders von den Architekten bcanstan-
deten so groBen Hohe den Strom iibergueren muB, wie es bei
samtlichen massiven Bogenbriicken der Fali ist.

Alle eingereichten Massivbriicken stellen beachtenswerte
Leistungen dar und geben ein anschauliches Bild, auf welch
mannigfaltige Art die Aufgabe gelost werden kann. Fiir die drei
Bogen der Strombrucke sind alle moglichen Lésungen vom gar
nicht oder gering armierten Stampfbetongewolbe bis zum feinst-
gegliederten, diinn-wandigenEisenbeton-Rippenbogen vcrtreten.

Ich glaube und hoffe, daB bei ahnlichen Aufgaben und
felsigem Untergrunde kiinftig der von Holzmann vorgeschlagene
Eingelenkbogen mit Gcwolbeausriistung durch Pretsen im
Bogenscheitel haufiger vorgeschlagen und ausgefiihrt werden
wird.
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UBER BETONSCHUTZ.

Vortrag, gelialten auf der 3. Sitzung des Ausschusses fiir Bauwesen der Vereinigten Staldwerke in Duisburg-Meiderich
am 16. Dezember 1927.

Von Direktor Dr. Richard Griln, Dusseldorf.

(Fortsetzung yon Seite 313.)

Die lange Jahre beliebte und friiher auch von mir empfohlene
Klinkeryerblendung vermag nach meinen neueren Erfahrungen
den Beton nur sehr wenig oder gar nicht zu schiitzen. Abb. 24

zeigt durch Meerwassereinwirkung

in Wilhelmshaven unter

Klinkerverblendung, welche oben zu sehen ist, auf 1 m Tiefe
zerstortenBeton kurz vor derWiederherstellung. Tatsachlich

haben auch dieHollander

Abb. 24.

Abb. 26.

ahnliche Erfahrungen ge-

niacht, denn beim
Bau der groBen
Schleuse von Ymu-
iden wurde Klinker-
verblendung iiber-
liaupt nicht vor-
gesehen.  Klinker-
verblendung vermag
den Beton nur dann

zu dichten, wenn der Klinker in Asphalt verlegt wird.
Das lange Liegenlassen des Betons an der Luft ist von
groBem Vorteil. Man kann die diesbeziigliche Lagerdauer
etwas abkurzen durch Verwendung von Fluaten, mit welchen
der Beton angestrichen wird. Diese Fluate binden dann den
iiberschiissigen Kalk. Abb. 25 zeigt die Wirkung der ver-
schiedenen Fluat-Arten auf undichten Beton. Der Kurven-
verlauf zeigt eine verhaltnismaBig beschrankte Besserung.

Eines der wichtigsten modernen Mittel ist der Anstrieh
des Betons mit bitumenhaltigen Losungen, wobei das Bitumen
auf dem Beton zuriickbleibt und diesen vor der Einwirkung
des Sulfates schiitzt. Der Schulz ist nur dann vollkommen,
wenn das Bitumen eine dichte~Haut zuriicklafit.

Ich habe, um die einzelnen Schutzmittel zu priifen, ein
Yerfahren ausgearbeitet, welches von jedem Bauingenieur
selbst durchgefuhrt werden kann (Tonindustrie-Zeitung Nr. 70/

27: Ober die Priifung und ein
Priifverfahren von Betonschutz-
anstriclien), von dem ich die
Hauptsachen kurz wiedergebe.
Dic Drahtnetzprobe soli
zeigen, ob der Beton von der
Bitumenhaut dicht iiberzogen
wird. Der bitumenhaltige An-
strich wird einfach auf einDraht-
netz aufgestrichen und dieses
dann in [der Durchsicht be-
trachtet. Abb. 26 und 27 zeigen
das Aussehen eines schlechten
und eines guten Anstriches
im Diapositiv, das dadurch her-
gestellt wurde, daB das Draht-
fy netz auf eine Photoplatte ge-

legt und belichtet wurde. Die
Abb. 25.

Abb. 27. Abb. 28. Abb. 29.
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schlechte Probe beweist, daB der Anstrich nicht imstande ist,
Lécher und Poren im Beton zu iiberziehen, sondern nach unten
ablauft. Das Drahtnetz wurde namlich nach dem Anstreichen
aufrecht gestellt, da die meisten zu schiitzenden Wande senk-
recht stehen.
Die Elastizitat soli durch die Ritzprobe gepriift werden.
Diese Priifung fiihre ich so aus, daB ich eine mit 300 g be-
lastete senkrechte Stalilnadel (Grammophonnadel) in den
Vicatschen Ab-
bindeapparat einge-
schraubt) iibereinen
fiinf Tage alten An-
strich, der sich auf
einer Glasplatte be-
findet, ziehe. Der
so entstandene RiB
wurde unter Yer-
groBerung photo-
graphiert. Abb. 28
zeigt eine schlcchte,
Abb. 30. Abb. 29 eine gute
Ritzprobe. Bei der
schlechten Ritzprobe
wurde der Anstrich
durch die Nadel wie
mit einem Pflug auf-
gerissen, er war also
nicht zah genug.
Die.W iderstands
fahigkeit der All-
striche in che- Abb. 31.
mischer Beziehung
priife ich durch Einlagerung von Mértelkorpern (Normen-
groBe), die mit dem Anstrich versehen sind, in ver-
diinnte Saure wahrend weniger Tage. Es soli dadurch nicht
gepriift werden, ob der Anstrich dauernd saurebestandig ist.
Eine dauernde Bestandigkeit gegen Saure kann man von einem
Anstrich im allgemeinen nicht verlangen. Die Probe soli
lediglich eine abgektirzte Priifung der chemischen Widerstands-
fahigkeit des Anstriches gegen starke Salze oder gegen sehr
schwache Sauren, wie sie in der Natur vorkommen, darstellen.
Eine Gecgeniiberstellung der Saureproben mit den Ritz-
proben und Drahtnetzproben ist in Abb. 30 wiedergegeben.

Abb. 32.

Abb. 33. Abb. 34. Abb. 35.
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Es geht aus dieser Abbildung z. B. hervor, daS der Anstrich B,
der eine gute Drahtnetz- und Ritzprobe zeigt, auch eine gute
Saureprobe gibt, also tatsachlich einen Schutz des Betons
gegen dic stark ubcrtriebene Wirkung der Saure darstellt.
Der Anstrich A dagegen mit seiner schlechten Drahtnetz- und
Ritzprobe versagt auch bei der Saureprobe vollkommen. Die
Zuverlassigkeit der Drahtnetz- und Ritzprobe ist damit be-
wiesen.

Die hier geschilderten Versuche wurden vorgenommen mit
verhaltnismaBig jungen Anstrichen. Im Laboratorium ist es
naturlich nicht moglich, auf ein Altern der Anstriche zu warten.
Aus diesem Grunde muB eine kiinstliche Alterung herbei-
gefiihrt werden. Diese erreicht man durch Bestrahlung mit

ultraviolettem Licht, durch die
Analysen- Quarzlampe, die ich
bereits in meinem Aufsatz ,Das
optische Verhalten der Stoffe
des Systems Kalk-Kieselsaure-
Tonerde im kurzwelligen Licht"
(Zement 1926/37) beschricben
habe und ferner durch einen
Ozonstrom, , der bei einer
Spannung von 7000 Yolt durch
stille Entladung hergestellt wird
(Abb. 32). Diese beiden Yer-
fahren fiihren zu einer kiinst-
lichen Alterung der Anstriche,

worauf diese dann mit Ritz-
probe usw. wieder gepriift
werden.

Zum SchluB sei noch vor-
gefiihrt, wie ein Pfeiler, der in
einer chemischen Fabrik einen
Saureturm trug und der durch
lierabrinnende Saure stark gefahrdet war, wiederhergestellt
wurde. Zunachst zeigt Abb. 33 den véllig zerstorten Pfeiler
aus Ziegelmauerwerk und Abb. 34 denselben Pfeiler nach Ent-
fernung der zerstorten Schicht. Die letzte Abbildung beweist,
wie tief hinein der Pfeiler schon geschadigt wurde. Abb. 35
zeigt die Ummantelung mit Bewehrungs-Eisen und schlieBlich
Abb. 36 den fertig wiederhergestellten Pfeiler, versehen mit
einem Schutzanstrich und umgeben mit einer Packlage von
Kalkstein, um herabtraufelnde Saure moglichst schnell zu
neutralisieren.

Wenn auch, wie ich in meinen Ausfiihrungen zeigte, im
Beton ein Baumaterial vorliegt, welches durch bestimmte
aggressive Einwirkungen zerstort werden kann, so geben uns
doch die Erfahrungen der letzten Jahre, von welchen ich so-
eben kurz zusammenfassend berichtet habe, wirksame Mittel
in die Hand,. diesen Beton unter Auswahl der richtigen Roh-
stoffe in entsprechender Weise herzustellen, zu schutzen und
ihm auf diese Weise die Stellung ais modernen Baustoff zu
erhalten, welche er sich in den letzten zwei Jahrzchnten er-
worben hat.

Abb. 36.

Erlauterungen zu den Abbildungen.

Abb. 1. Kristallbildung, hervorgerufen durch sehr scliwacli
sulfathaltiges Wasser von nur 100 mg/l SO3in Schleusenbeton (15-ja.l1-
rige Einwirkung).

Abb. 2. Chemische
Zemente und Puzzolanarten.

Abb. 3. Zerstorung eines etwa 12 Std. alten Betons durch
frulic t)berflutung mit einem schwach aggressiven Wasser.

Zusammensetzung der verscliiedenen

Abb. 4. Durch ammonsulfathaltiges Wasser zerstorter Zement-
beton.

Abb. 5. Durch ammonsulfathaltiges Wasser zerstorter Zement-
beton.

Abb. 6, Kalkreicher Zementbeton, ausgelaugt durcli salzarmes

kolilensaurehaltiges Wasser (der ausgeschiedene Kalk ist wie bei einer
Tropfsteinh6hle deutlich sichtbar).

Abb. 7. Sulfatzerstorung an einer Abwasserrinne.

Abb. 8. Sulfatzerstorung an einem Abwasserkanal,
Schwefelwasserstoff und Luft hcrvorgerufen.

durch

GRUN, UBER BETONSCHUTZ.

DER BAUINGENIEUR
1928 HEFT 10.

Abb. 9. Wellenbrecherblock, durch Meerwasser beschadigt.

Abb. 10. Meerwasserzcrstérung auf Helgoland, beginnend in
den Arbeitsfugen von Stampfbeton.

Abb. 11. Durch Meerwassereinwirkung zerstorter Stampfbeton,
die einzelnen Stampfschichten sind verschieden stark zerstort. Die
Slampffugen sind durch st&rkere Zerstorung deutlich sichtbar.

Abb. 12. Ubersichtstabelle tiber SchutzmaBnahmen.

Abb. 13. Verhalten von Tonerdezement, Portlandzement und
Hochofenzement in verscliiedenen Losungen nach zweijahriger Lage-
rung (Losungen: Wasser, Schwefelsaure 1%, Salzsaure 1%, Brom-
wasser, Essigsaure 10%, Milchs&ure 10%, Natriumsulfat 10%, Mag-
nesiumchlorid 5%, Eisenchlorid 10%, Zucker 10%, Garfliissigkeit
10% Zucker+0,2% Hefe, Lein6l, Maschinenél, Phenol. Zemente:
1. Cf. Tonerde-Zement; 2. Aa. Tonerde-Zement; 6. Erz-Zement;
7. Ga. liochfester Portlandzement; 8. Wg. hochfester Portlandzement;
9. Wg. Il hochfester Portlandzement; 10. Kt. normaler Portland-
zement; 3. Rn. normaler Hochofenzement; 4. Me. normaler Hoch-
ofenzement; 5. Ha. normaler Hochofenzement.

Abb. 14. Vergleichsversuche zwischen TraB und Sandmelil.
Linke Reihe: Zement und Trafi bzw. Sand an der Baustelle gemischt.
Rechte Reihe: Zement und Trafi bzw. Sand zusammengemahlen.
Oberer Teil der Tabelle: Zusatz von Trafi bzw. Sand zum Zement.
Unterer Teil der Tabelle: Ersatz von Zement durch TraB bzw. Sand.

Abb. 15. Die Korper der Versuche von Tabelle 14 in der
gleichen Anordnung wie die Ivurven dieser Tabelle.

Abb. 16. Einwirkung des Ersatzes von Portlandzement durch
Hochofenschlacke auf die Sulfatbestandigkeit (Huttenzement mit
verschiedenem Klinkergehalt). (Schlacke: Rn. Analyse rechts unten).

Abb. 17. Einwirkung des Ersatzes von Portlandzement durch
Hochofenschlacke auf dic Sulfatbestandigkeit (Huttenzement mit
verschiedenem Klinkergehalt). (Schlacke: Mt. Analyse rechts unten).

Abb. 18. Gegenuberstellung von Tonerdezement (Ct. Fu.), Port-
landzement (Ga. Kt.) und Hochofenzement (Ha. Rn. Me.) nach zwei-
jahriger Magnesiumsulfatlagerung.

Abb. 19. Gegenuberstellung von Tonerdezement (Ct. Fu.), Port-
landzement (Ga. Kt.) und Hochofenzement (Ha. Rn. Me.) nach zwei-
jahriger Natriumsulfatlagerung.

Abb. 20. Gegenuberstellung von Tonerdezement (Ct. Fu.), Port-
landzement (Ga. Kt.) und Hochofenzement (Ha. Rn. Mc.) nach zwei-
jahriger Essigsaure-Lagerung.

Abb. 21. Unter Tangbewachsung zerstorter Beton auf Helgo-
land (gesprengte Mole).
Abb. 22. Unter Tangbewachsung zerstorter Beton auf Helgo-

land {zerstorter Wellenbrecherblock).

Abb. 23. Wellenbrecherblécke aus dichteihlHochofenzement-
beton trotz Fehlens von Tangbewachsung gut erhalten.

Abb. 24. Trotz Klinkerverblendung durch Meerwasser auf 1 m
Tiefe zerstorter Beton in Wilhelmshaven.

Abb. 25. Einwirkung verscliiedener Fluate auf die Bestandig-
keit von Mortelkorpern, welche in Magnesiumsulfat, Milchsaure und
Maschinenél gelagert waren.

Abb. 26. Schlechte Drahtnetzprobe. Der
Betonschutzanstrich ist vom Drahtnetz abgelaufen.

Abb. 27. Gute Drahtnetzprobe. Der auf das Drahtnetz aufge-
stricliene Anstrich hat dasselbe abgedichtet.

Abb. 28. Schlechte Ritzprobe (stark vergréBert). Der auf eine
Glasplatte aufgebrachte Schutzanstrich wurde durch das Ritzen mit
einer Nadel schollenartig aufgebrochen.

Abb. 29. Gute Ritzprobe. Die Nadel hat den auf eine Glas-
platte gebrachten und getrockneten Anstrich nur an den Stellen
der Einwirkung zerstort.

Abb. 30. Gegenuberstellung von Drahtnetzprobe, Ritzprobe
und Saureprobe. Die Ubereinstimmung des Aussehens der in ver-
schiedenen Sauren gelagerten, mit den betreffenden Schutzanstrichen
versehenen Mortelkérper mit der Drahtnetz- und Ritzprobe zeigt die
Zuverlassigkeit dieser beiden Proben. Die Anstriche mit einer guten
Drahtnetz- und Ritzprobe haben sich auch auf Beton unter Saure-
einfluB am besten bewahrt.

zu untersuchende

Abb. 31. Analysen-Quarzlampe zur kunstlichen Alterung von
Schutzanstrichen.
Abb. 32. Ozonanlage zur Herstellung von Ozon aus Sauerstoff

zur kunstlichen Alterung von Schutzanstrichen.

Abb. 33. Mauerwerkspfeiler, zerstort durch- Schwefelsaureein-
wirkung.

Abb. 34. Derselbe Pfeiler nach Entfernung der beschadigteu
Schicht.

Abb. 35. Mauerwerkspfeiler mit Bewehrungseisen umgeben, vor
der Wiederherstellung.

Abb. 36. Der mit Hochofenzement wiederhergestelltc Pfeiler,

nut Schutzanstrich versehen und mit einer Packung von kohlen-
saurem Kalk umgeben, um Sauren zu neutralisieren.
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BOGEN MIT FEST ANGESCHLOSSENEM STEIFEN ZUGBANDE.

Von Prof. Dr.-Ing. e.h. J.

Ein steifer Bogen, dessen Schub durch ein gerades oder
gesprengtes Zugband aufgenommen wird, ist auBerlicli ein-
fach statisch unbestimmt, wenn von dem Biegungswiderstand
des Zugbandes abgesehen werden kann. Ist letzteres aber
nicht der Fali, so konnen zwei Anordnungen vorliegen. Ent-
weder iibertragen sich die Lasten durch Hangestangen, die
nicht an das Zugband angeschlossen sind, nur auf den Bogen —
was bei Briicken der Anordnung der sogen. freischwebenden
Fahrbahn entspricht —, dann hat das System bei steifer
Verbindung von Bogen und Zugband eine dreifache statische
Unbestimmtheit (System 1), oder es sind die Hangestangen
auch mit dem Zugbande fest aber gelenkig verbunden, dann
treten zu der dreifachcn Unbestimmtheit noch die n Hange-
stangenkrafte, und das Tragwerk ist dann (3 + n)fach statisch
unbestimmt (System I1I).

Wir beliandeln zunachst den ersten Fali und nehmen
dann fiir den zweiten Fali das dreifach statisch unbestimmtc
Tragwerk ais Grundsystem an.

Im folgenden bezeichnet

Fbund J,—J * Flache und lotrechte Projektion
desTragheitsmomentes desBogen-
auerschnittes,

Fz und Jz Flache

des
die

und Tragheitsmoment
Zugbandauerschnittes,
Pfeilhnbhe des Bogens bzw.
des gesprengten Zugbandes,

die Ordinate eines Punktes der
Bogen- bzw. der Zugbandachse
auf die Achse XX bezogen,
diese Ordinaten, bezogen auf die
Wagerechte durch die Auflager.

f und f'

y—y'— tund )=y" — t

y' und y"

Das Achsenkreuz XY legen wir durch den Schwerpunkt
der mit -j- belasteten Bogen- und Zugbandelemente, der einer-

seits durch die lotrechte Symmetrieachse, andererseits durch

PV Kad X g

bestimmt wird. Bei konstantem Zugbandguersehnitt und para-
bolischer Sprengung ist

Y'dx N

Kann auch fiir den Bogen Jb konstant und seine Form
parabolisch angenommen werden, so ist

N

Dic Abszissen x werden von der
positiv gezahlt.

(ib)

Y-Aclise nach links

Melan:

System |I. Belastung durch eine am Bogen angrei-

fende Last G (Abb. 1).

Wir denken uns das Zugband durchschnitten und die

Trennungsschnitte durch starre Arnie mit dem Punkte O
verbunden. Die da-

selbst ais Ersatz der {4 G
imTrennungsschnitt 1
wirkenden Spannun-
gen anzubringenden

Krafte H, V und MO
"durch dic* be® 4

jcanntell  Cleichun

gen bestimmt:

) / Dly

e /i

NL

J g, APt <k gy sy <

3 . .
@ jf- o
S,G= " G;
). -t d,
Mn — — - N:iG:— .y.Cl1
fdx fa
3 d,
Hierin ist das Balkenmoment der im Abstande £ vom

linken Auflager liegenden Last G:

—i_ -l Xj G = G  fiir x = £ bis

(©)

- (£ +x) G=m. G furx = - bis £.

Mit den so bestimmten
sich das Moment in einem

Werten von H, V und MOrechnet

Bogenpunkte:
My= W eHy — Vx-f MO— 'AgG 1,

worin

(6) /ml= m:— (@:y + P: X+ Y?

Das Moment in einem Zugbandauersehnitt ist:

M2= — Hj— V x M, = vs G 1,

worin

() Vvil—— W T+ X -j-yi 1).

Die EinfluBwerte a, p, y konnen durch Rechnung oder in
bekannter Weise durch Seilpolygone erhalten werden. Aus
ihnen sind auch die EinfluBlinien fiir das Moment Mb in einem
Bogenguerschnitt und fiir das Moment Mz in einem Zugband-
querschnitt leicht abzuleiten.
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Sind die Tragheitsmomente Jb und Jz konstant und die

Kriimmungen von Bogen und Zugband parabolisch, so ist:
ff
ZX:
Ib N>+«
. 1
Ni:
®
Ni
9 P.=

A=) —af)-j = ,
7 e -Db

t-t-0 jfa

Ist liberdies das Zugband gerade und werden die beiden
letzten Glieder in Nt vernachlassigt, so ergibt sieli:

15

(84)
4 14(J ,+ 6 Jb)

Der Beiwert a wird von dem Verhaltnis Jz : Jb nur auBerst
wenig beeinfluBt. Die Horizontalkraft H ist sonach bei kleinem

Verhaltnis — "2 und sogar bis Jz= Jb nar sehr wenig von
=i

dem Horizontalschub desZweigelenkbogens (Jz=o0) verschieden.
Auch die Bogenmomente werden bei nicht allzu groBer Stei-
figkeit des Zugbandes nur wenig gegeniiber jenen des Zwei-
gelenlcbogens geandert,'[So ergeben sich fiir einen parabolischen
Bogen mit f = i/g1 bei geradem Zugbande und konstantem
Tragheitsmomente die nachstehenden Werte der Horizontal-
kraft H = a G und des Momentes Mb = G 1 im Scheitel-
auerschnitt des Bogens.

Da in den praktischen Ausfiihrungen sowohl des Eisen-
wie auch des Eisenbetonbaues Jz wohl immer betrachtlicli
kleiner ais Jb sein wird, so erscheint es hiernach ais zulassig,
den Bogen ais Zweigelenkbogen zu berechnen. Dagegen konnen
die auf das Zugband wirkenden Biegungsmomente eine Be-
riicksichtigung verlangen. Sie wachsen ungefahr mit dem Ver-

haltnis Jz:Jb+ Jz, wie

die nachstehend be-
reclineten Werte des
Einspannmomentes Ma
= vG 1|fiir x — fiir

den oben behandelten
Bogen zeigen.

Wie aus den da-
liach aufgetragenen
EinfluBlinien (Abb. 2)
ersichtlich ist, tritt der
GroBtwert dieses Mo-
mentes bei einseitiger
Belastung von ungefahr

a
1
0,05 0,10 1,0
...................... i

0 0 0 0 0
0,1 0,4905 0,4884 0,4864 0,4551
0,2 0,9280 0,9267 0,9254 0,9051
0,3 1,2705 1,2708 1,2714 1,2780
0,4 1,4880 1,4900 1,4919 1,5223
oxp 1,5625 1,5651 1,5676 1,6071
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\
Jz:Jb= 0,05 0,10 ! 0,50 1,00

0 0 0 0 0

0.1 0,001 919 0,003 679 0,013 9°4 0,021 538
0,2 0,002 419 0,004 52° 0,017 230 0,026 288
>3 0,001 957 0,003 731 0,013 59 0,020 250
04 0,000 945 0,001 790 0,006 154 0,008 570
o6 ~ — 0000258  — 0,000512 ;— 0,002404 — 0,004 462
0,6 — 0,001 341 -—-0,002 576 — 0,009 846 — 0,015 430
57— 0002043  --0,003 905 — 0,014404 — 0,021 750
08 — 0002153  — 0,004ig6 — 00x477° — 0,021 712
09 — 0001509 — 0002867 — 0,010096 — 0,014 4~2
1,0 0 0 0 0

der lialben Spannweite auf. Fiir die halbseitige Belastung
mit p fiir die Langeneinheit gelten mit groBer Annaherung
die Ausdriicke:

_ J
(n) H=—f Pl- ~ . ‘
_1Z3 f M 6 TP I1%+3b
Hiernach wird:
fur ‘]’ 0,05 0,10 0,20 0,30 0,50 1,0

M, o 0,00074 0,00142 0.00260 0,00361 0,00521 0,00781 p 12

Wird die Dehnung des Zugbandesund die Verkiirzung
des Bogens beriicksichtigt, so ist H mitdem Faktor

.. _T.PTi 45
*-m [+ t

zu verbessern und fiir das Einspannmoment zu setzen:

Jb(1 i 1
<*vki7's

(la)

Fiir die standigc gleichformig verteilte Belastung g kann die
fr)2
Horizontalkraft mit g« *

=(-ik + *)pRjz+X=kp 2

angesetzt und das Einspann-

moment seiner Kleinheit wegen vernachlassigt werden.

In einem in der Hauptsaclie aus senkrechten Blechen

von der Flache Fz, der Hohe h und dem Widerstandsmomente
W = -g-Fzh bestehenden Zugbandauerschnitt wird sonach die

groBte Randspannung bei halbseitigcr Belastung des Tragers:

11 11 \I2«
- g(g+ 2p)frv+

6kpl
Fzh -

Bei Vollbelastung, fiir die das Einspannmoment zu ver-
nachl&ssigen ist, wird die Spannung des Zugbandes:

t .o x
T P fFjT’
/o
0 0,05 1 0,10 1,0
1f-2-.m -».v
0 0 0 0
—0,011 312 — 0,011 255 — o,on 206 — 0,010 425
— 0,016 000 — 0,015 97° — 0,015937 — 0,015 425
— 0,008 813 — 0,008 807 — 0,088 38 — 0,008 900
4- 0,014 000 0,013 948 4- 0,013 906 H 0,013 142
-f 0,054 688 4- 0,054 621 + 0,054 562 + °°53 575
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demnach das Yerhaltnis beider Spannungen:

(g+j p)*+ 48kp ~
(12
o (g+ p) *

Wurde der Zugbaiulguerschnitt mit a ais zulassiger Spannung
bestimmt, so bleibt zu untersuchen, ob sich die Spannung <z
nicht gréBer herausstellt. Dies wird bei Verhaltnissen, wie sie

praktischcn Ausfuhrungen zugrunde liegen, allerdings nicht
in hohem MaBe der Fali sein, immerhin kann sich infolge
der Biegungsbeanspruchung eine Verstarkung des Zugband-

guerschnittes ais notwenig herausstellen.

Beispiel. Ais Trager einer Briicke sind Yollwandbogen
mit Zugband von 120 m Spannweite, 15 m Pfeilh6he verwendet.

In der mittleren Partie des Bogens ist Fb= 0,i8 m2
Jb= 0,10 m4 fiir das Zugband ist Fzro,n m: J=0,005 m4,
h = 0,75 m. Das Eigengewicht betragt 7 t, dic Yerkelirslast
P =35 t/m.

Es berechnen sich hiermit:

*=ow n 983:
k = (l 'JIQET_O’8§3) 105 = 0,000 7<8;
o1 8,75 «0.983 + 48 =mD,000 78 m8,5 T
a. 10,5 -0,983 = 1,09
Das Zugband dieses Bogens erfahrt sonach, obwohl es

keine ungewdhnliche Steifigkeit hat, infolge der Biegung bei
halbseitiger Belastung eine um 9% hdéhere Randspannung ais
bei Vollbelastung.

Bogen und Zugband durch Hangestangen
verbunden.

System 11.

Um dieses System berechnen zu kénnen, haben wir zu-
nachst noch die Wirlcung einer im Grundsystem | am Zug-
bande angreifenden

Last zu untersuchen

(Abb. 3). Wir den-

ken uns hier den

Bogen durchschnit-

ten und durch starre

Armc mitdem Punk-

te (0] verbunden.
Dann gilt fiir die
daselbst anzubrin-
genden Krafte H', V', M,' analog den Gleichungen (2), (3), (4):
mn
d x
/ .
H' = —- zZ. u\ G
(13) NT )
i
91x
-t— d X
V' o= oo — +1.
(14) N, _ No PeG,
r 9i
) d
Za
G . G 1
(15) "N r.
worin wie oben:
-1 G = m56G6 fiir x —£ bis
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Das Moment in einem Bogenpunkte ist:

Mb= — H 'y— V'x + m; = A G 1,
in einem Punkte des Zugbandes:
M"=Ilg— H'v— V'x+ M*—/ G 1.
Es ist:
{16) Al—— (ay+ psx+ y; W
(17) v,1- m,— (@«? + f)sx + y.I).

Bei konstantem jbund Jzund parabolischer Kriimmung ist:

1
18) a’s_j; Mr3+£3— 20") — " tf M gy N
ib
19) ,
/ ib
(20) Dy =

Ist iiberdies das Zugband gerade und werden die beiden
letzten Glieder in Nt vernachlassigt, so ergibt sich:

21) ii « (1-%)
T f J+6b

Wir betrachten nun das System Il (Abb. 4), bei dem
Bogen und Zugband durch
n Hangestangen verbun-
den sind, deren Spannun- a
gen wir mit Xx X2 ... /1y, M
X n bezeichnen. lhre Ab- 1 1 n
stande vom linken Auf- “«j—  _an- >
lager seien al( a2, ..., an.
Die Lasten werden aut das Abb. 4.
Zugband wirkend, ent-
weder in den Anschluflpunkten der Hangestangen oder auch

dazwischen liegend angenommen.

Im Grundsystem wird das Moment in einem Punkte x:

der der
Bogen- Zugband-
achse achse
fiir eine Last im Abstand $ von A //ﬁsG 1 v, G 1
fiir die Kraft X r am Bogen angreifend fix Xr1 wva Xrl
Zugband X ;i VorXri
Es wird sonach die Momentensumme fiir einen Bogen-
punkt:
(22) Mb= A G 1+ (,ai- J) X, 1+ X21
+ -(/*.,— X J Xn*1
fiir einen Punkt des Zugbandes:
(23) Mz=n G 1+ (,a-g ;| X>1+ (v-K J 1
sheeee g’v:>n_ Va,,)xlll'
Mit Einfiihrung der abkiirzenden Bezeichnung
[ {Gi — /i) — m— («—a)y — ?—RB)x— (y=—y)l=m
(24
\ (v — v)1l= m m (a— a')rj— {fi— /?)x — (y— y")Il=n
liefern die Ableitungen der Formanderungsarbeit bei Beriick-

sichtigung der Dehnung der Hangestangen vom Querschnitte Fh-

und der Lange h

das nachstehende Gleichungssystem zur Bestimmung der Un-
bekannten X:

M b d Mb
F .3 dX -

d Mz

+ J S -ar
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ma, nig.. , / na, na
+ X2 i + =
iy dX J 44X
ma, ma,: (' fa nig. Al nf v . 1 na
Jd-x n l-———d x-f / dx —— G - dx + 1 i tl x
*'h J -z
ma, mas / n, na, " oa. | o Lo
+ x 2 -1tdx -f I -j- dx -j-"jf

Mit den Hangestangenkraften X rechnet sich die Hori-

zontalkraft

(26)

li—a. G+ (ah— ajl) X, + (a;i— a™MX,+ ...(0 — a )Xn

und es ergeben sich die Momente nach den Gleichungen (22)

und (23) aus
Mb —
Mz =

/<G + ma, Xj-f~-ma X2-j-... manXn ,

n G -f-njlj Xj -f- "a, X2+ . nanX,,

Die Aufstellung der Gleichungen (25) und deren Auf-
losung erfordert allcrdings  viel
Rechenarbeit.

Sind Bogen und Zugband nicht
fest, sondern gelenkig verbunden, so
ist eine wesentlich einfachere ange-
naherte Berechnung moglich.

Es besteht dann fiir einen lot-
rechten Schnitt (Abb. 5), wenn da-
selbst h der Abstand zwischen Bogen-
und Zugbandachse ist und das

Balkenmoment der Belastung bezcichnet, die Beziehung:

@7 9R— Mb— Mz— Hh = o.

Bei AuOcrachtlassung der Dehnung der Hangestangen sind
die Einsenkungen des Bogens und des Zugbandes an jeder

Hangestange gleich grol3. Dies liefert, wenn bei der Formande-
rung nur der EinfluO der Biegung beriicksichtigt wird, die Be-

dingung - -= , die in Yerbindung mit obiger Gleichung
f(gr (J;c Bogen- und Zugbandmomente ergibt:
M= o @i — H i)

Aus der Ableitung der Formanderungsarbeit nach H folgt
damit:

J
ih
ib+J,

Der Horizontalschub entspricht sonach dcm Schube eines
Zwcigelenkbogens mit den Bogenordinaten h und dem Tragheits-
momente Jb+ Jz. Von den Hangestangen nehmen nur jene
eine Spannung auf, die eine Last tragen, und zwar wird bei der

Last G diese Hangestangenkraft . 'l . G.
WD >'Z
Bei fest angeschlossenem Zugbande, das den Bogen in
einen gewissen Einspannungszustand versetzt und dadurch
die Auflagerkraft und das Moment @1 andert, gilt aber GI. (27)
nicht, und es kann die obige Naherungsrechnung bei gréBercr
Steifigkeit des Zugbandes zu erheblichen Fehlern fiihren.

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.

Die Grabstatte von Douaumont.

Auf dem im Nordosten von Verdun zwischen dem Fort Douau-
mont und dem Befestigungswerk Thiaumont gelegenen Bergriicken
steht ein Grabmal zu Ehren der im Weltkriege im Yerteidigungs-
kampfc vor den Toren Verduns gefallenen 400 000 Franzosen, das sich iii
seinerganzenGroGeweithin sichtbar gegen denHorizontabhebt (Abb. 1);

Abb. 1.

es wirdjals das~gr6Cte Bauwerk dieser Art bezcichnet, das auf fran-
zésischem Boden errichtet wurde. Seine Schopfer sind der mit dem
ersten GroBen Preis von Rom ausgezeichnete Architekt Léon Azema
und die Architekten M. Edrei und J. Hardy. Das Bauwerk stellt einen
177 m langen Gang von 6,56 m lichter Breite dar, iiber den sich ais
Dach ein durchgehendes Spitzbogengewolbe erstreekt; in der Mitte
wird dieser lange Sclilaucli durch einen 46 m hohen Turm unterbrochen.

der eine Krénung in Gestalt einer Bischofsmutze und auf seinen
vier Seiten das Kreuz tragt, beide ais auBere Merkmale, die auf die
Bestimmung dieses Bauwerkes schlieBen lassen. Im rechten Winkel
zu der langgestreckten Totenlialle schlieBt sich an die in der Mitte
unter dem Turm gelegene Vorhalle eine Kapelle von gleicher Hohe
wie der des Langbaues an. Die Haupthalle ist in einzelne Griifte unter-
teilt, die sich an den Gang auf der Rlickseite anschlieBen; eine jede
nimmt zwei Grabstatten auf, in denen die Uberreste unbekannter
Gefallener unter je einem aus rot-und grfinfarbigem Granit gemeiBelten
Sarkophag ruhen.

Der Turm, im |Innern eine Eisenbetonkonstruktion System
Vierendeel, ruht auf einer Eisenbetonralimenkonstruktion mit schrag
stehenden Pfosten zur Freihaltung der Yorhalle. Die gesamte Kon-
struktion ist innen und auBen mit Quadermaucrwerk verkleidet.
Gegriindet ist der Turm auf Betonpfahle, die durch die 6— 10 m starke
Tonschiclit in den anstelienden Kalkstein hineingebracht worden sind.
Es mag hier kurz erwahnt werden, daB der Turm in seiner ganzen Hélie
nachts elektrisch beleuchtet wird.

Diet)berdachung der Haupthalle (Abb. 2) sowie die der Kapelle ist
im Innem cin aus behauenen Quadern liergestelltes Halbkreisgewolbe
von 5,56 m lichter Weite und 0,30 m Starke. Nach auBen zeigt dic
Halle dem Beschauer ein Spitzbogengewolbe, dessen Steinverkleidung
auf einer Eisenbetonkonstruktion von 0,15 m Starke ruht. Der Scheitel
des oberen Eisenbetongewolbes liegt etwa 2 m iiber dem Steingewolbe;
der auftretende Horizontalschub des oberen Gewolbes wird durch eine
in der Mitte iiber dem Steingewolbe angehobene Zugstange in Eisen-
beton aufgenommen. Der zwischen beiden Gewdlben liegende Raum
ist — da das untere Gewolbe sich iiber dic ganze Lange der Halle er-
streckt, vollig zwecklos. Infolge des Abschlusses dieses Raumes
durch das untere Gewdlbe ist die Zuganglichkeit zwecks Beobachtung
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und evtt. Unterhaltung auBerordentlich erschwert; auch einem Luft-
polster kann hier kein Sinn abgewonnen werden. Nach dem fran-
zosischen Bcricht, dem das Vorstehende entnommen istl, hat hier
die Eisenbetonkonstruktion lediglich den Zweck, einen ubrigens auch
auf einfachere Weise erreichbaren wasserdicliten AbschluB herzustellen.
Diese Absicht wird auch dort erkennbar, wo der Architekt uber der

Hnhiziegel Eisenbeton ~Sleinverileiclu
gewohbe .
gS!EIg—
Haupiholle
Sarkophog
Y.
Abb. 2.

Gruft eine treppenformigc Fassade angeordnet hat und dort, wie iiber-
all, dem Quadermauerwerk liinsiclitlicli seiner Wasserdichte nicht
traut. Auch dort muB der Beton ais probates Hausmittel fungieren,
damit nach auBen hin der Eindruck eines reinen monumentalen
Steinbaucs gewahrt, bzw. lediglich der Wunsch des Arcliitekten erfullt
bleibt.

Wenn nun in dem bezeichneten franzosischen Bericlit besonders
die erkennbare segensreiclie Zusammenarbeit von Bauingenieur und
Architekt hervorgehoben wird, so ist diese Meinung von der gegenseiti-
gen Befruclitung von Architekt und Bauingenieur fiir uns fremd und
iinverstandlich. Zunachst tauscht der Architekt den Bescliauer iiber
die Form und die Hohe der inneren Wolbung; daruber lieBe sich reden.
Wenn aber durch die Quaderverkleidung glauben gemacht werden soli,
daB ein bis auf den Boden hinuntergefiilirtes Spitzbogengewolbe ohne
Strebepfeiler (an der Vorderfront) auskommt, wie ihn der Laie ohne
Kenntnis der inneren mathematischen Zusammenhange nach allen
beruhmten Vorbildern der Gotik zu sehen und fulilen schon gewohnt
ist, so istdies nach unserer Ansiclit keine Baukunst mehr. Der Architekt
soli wahr sein in Form und Materiat und nicht irrefuhren und, unseres
Erachtens auch alles vermeiden, was nur den Schein der technischen
Unwahrheit .erweckt.

So erscheint uns ferner die glatte Durchfuhrung der auBeren
Gewolbeflache bis zum FuBboden ohne jede horizontale Unterbrechung
insofern auch nicht materialgerecht, ais von einiger Entfernung bei
dem Beschauer der Eindruck erweckt werden kann, daB es sich um
einen glatten Betonrolibau handelt, bei dem die Spuren der Scbalung
sichtbar bleiben. Sollte etwa, wie es der Fali zu sein scheint, dem
ganzen Bauwerk gleiclisam in Erinnerung an die Verteidigungskampfe
um die Forts vor Verdun der Charakter eines Befestigungswerkes ver-
liehen sein, so wiirde unseres Erachtens eine materialgerechte Losung
der Aufgabe in der Anwendung reinen Betons das Bauwerk wahr-
scheinlich bedeutend eindrucksvoller gestaltet haben.

Ganz ahnlich verhalt es sich mit der Architektur der Eingange
bzw. der Fensteroffnungen. Die dort angeordneten Saulen stiitzen
einen Balken auf zwei Stiitzen in seiner Mitte. Diesem Konstruktions-
gedanken steht die Unterteilung des Balkens in einzelne Quader durch
besonders hervortretende, senkrechte Linien durchaus entgegen.

Dem beteiligten Ingenieur ware in diesem Falle vorzuwerfen,
daB er die vom Arcliitekten vorgeschlagenen auBeren Formen urteilslos
angenommen und ihnen mit Hilfe des ihm zur Verfiigung stehenden
Rustzeuges mit nicht einmal eleganten Mitteln zur konstruktiven
Durchbildung verholfen hat. Wollte der Architekt die zweifellos fiir die
Gesamtwirkung im Innern unsclionen Zugstangen vermieden wissen
und verlangte er daher ein diese Hilfskonstruktion verdeckendes
inneres Gewolbe, so hatte der Ingenieur diesem berechtigten Empfinden
z. B. durch die Anordnung einer leichten Rahmenkonstruktion voll
entsprechen konnen. Die dann infolge Wegfall des inneren Gewolbes
gewonnene groBere Hohe des Raumes hatte angesichts der auBer-
ordentlichen Lange und der geringen Breite der Halle durch eine aus-
geglichene Raumproportionierung dem Inneren ein feierliches Geprage
verliehen. Hinzu ware eine ganz auBerordentliclie Kostenersparnis
gekommen, die der Fertigstellung des schon mit teilweise ameri-
kanischen Mitteln errichteten Bauwerkes sicherlicli nur forderlich
gewesen ware.

1 La Technigue des Travaux T927, Nr. 12, S. 613 ff.
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Angesichts der Tatsaclie, daB bei uns leider nur noch zu oft dem
Ingenieur jedes kunstlerisclie Empfinden mit dem Bemerken abge-
sprochen wird, daB sich Kunst nicht errechnen lieBe, mag an diesem
auffallenden Beispiel der Weg angedeutet werden, den Architekt und
Bauingenieur gemeinsam gehen sollten, mag aber auch dem Bau-
ingenieur von neuem erinnerlich sein, wie wichtig es fiir ihn ist, sich
ais Baukiinstler in seinem Fach zu betatigen.

Es soli die eigentliche Architektur der Grabstatte von Douau-
mont hier keiner Kritik unterzogen werden. Jedes Volk ehrt seine
Helden auf seine Art. Dr, Ehnert.

Die Eisenbahn-Notbriicke zwischen Buchs und Schaan.

Infolge des Rheinhochwassers am 25. und 26. September 1927
hat das Land Liechtenstein bekanntlich dadurch schweren Schaden
erlitten, daB der Rhein bei der Brticke im Zuge der Strecke Buchs-
Feldkirch ausbrach, sich ein neues Bett suchte und dabei weite Land-
strecken iiberflutete. Uber diese Katastrophe ist in der Tagespresse,
uber die dabei den Ingenieur interessierenden fluBbautechnischen
Fragen in der Fachliteratur Mitteilung gemacht worden.* Inzwischen
berichtete die Schweiz. Baiizeitung vom 17. Dezember 1927 iiber den
Bau einer Notbriicke zwischen Buchs und Schaan, die im Anschlufi
an die bestehende Briicke iiber den Rhein iiber das Uberschwcmmungs-
gebiet errichtet worden ist.

Den Ausschlag fiir die Erriclitung einer Notbriicke gab die Ubcr-
legung, daB dic Zuruckfiihrung des durch die Dammlucke strémenden
Rheinstromes und dic dabei erforderlichen MaBnahmen erst nach ein-
gehenderen wasserbautechnisclien Untersuchungen durchzufiihren
seien, um die Wiederholung einer derartigen Katastrophe nach Men-
schcnméglichkeit fiir die Zukunft auszuschlieBen, und ferner, daB jede
Verz6gerung der Wiedereroffnung des Bahnverkehrs auf der alten
Linie vermieden werden sollte.

Abb. 1

Die Notbriicke in einer Gesamtlange von 31,5 m setzt sich aus
vier Offnungen zu je 45 m, sechs Offnungen zu je 20 m und einer
Offnung zu 10 m zusammen, die durch eiserne Tragwerke iibcrbrtickt
werden.

Abb. 2.

Ftir die 45 m weit gespannten Briicken fand die Kriegsbriicke
System Roth-Waagner Anwendung; dieses Briickensystem, mit dem
wahrend des Krieges sehr gute Erfahrungen gemacht worden sind,
laBt seine Verwendung gleichermaBen fiir StraBen- und Eisenbahn-
briicken zu und ermoglicht die Ausfiihrung sowohl vollwandiger, wie
ein- und mehrstéckiger Fachwerkbriicken mit Feldweiten von 3 m;
1927.

* Schweiz. Baiizeitung, 15. OKkt.
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und zwar bei ein-, zwei- und dreiwandiger Ausbildung der Haupt-
trager bis zu ioo m Stiitzweite. Im ganzen stellen 67 verschiedene
Stabtypen, 8 Schraubentypen, 17 verschiedene Stabtypen fur die
Herstellung~durchgehender Triiger, 21 verschiedene Typen fiir zwei-

und dreiwandige Gurtungen sowie 48 Stabtypen ftir Pfeilerbautcn”zur

Verftigung, von denen im vorliegenden Falle nur 20 yerschiedene
Stabtypen'verwendet worden sind. Da die Stehbleclie der Gurtungen
und die Quertrager doppelt und bei den ersteren die StdBe versetzt
angeordnet sind, wird der Freivorbau und das Zusammensetzen
wesentlicli erleichtert. Der erste, sich an dic bestehende Rheinbrticke
anschlieBende Bauteil wurde zur groBeren Halfte auf Gerusten zu-
sammengestellt und der Rest mit einem zweiarmigen, auf den kasten-
formiEen Obergurten laufenden Kran frei vorgebaut.

Ober den Pfeilern — hoélzerncn Jochen — waren die Gurtungen
mit Speziallaschen verbunden, die nach beendigter Montage beseitigt
wurden, um jedes Tragwerk unabhangig arbeiten zu lassen. Be-
merkenswert ist die Angabe, daB eine Offniing in vier Tagen mit den
beschriebenen urid ans den Abbildungen naher ersichtliclien Eisen-
konstruktionen im Gewicht von rd. 138 t tiberspannt wurde.

Fiir die Anordnung der Sechs 20 m weiten Offnungen waren
die den Osterreichischen Bundesbahnen von den Schweizerischen
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Bundesbahnen zur Verfiigung gestellten, 20 m langen eisernen Voll-
wandtrager maBgebend, die ursprtinglich von den Schweiz. B. B.
zu Beginn des Weltkrieges beschafft worden sind und zu den Rustnngen
fiir den Kriegsfall gezahlt werden. Diese 1,20 111 hohen Trager setzen
sieli aus einzelnen bis zu 6,0 m langen 1'ragerteilen zusammen, die

durch StoBlaschen,
durch Quer-und Wind-
verbande mit genau
passenden Spezial-
schrauben verbunden
wurden. Die Mon-

der sechs Bau-

dieser Art von je
etwa 20 t Gcecwicht or-
folgte auf dem
bestehenden Teile des
Eisenbahndammes bei
Schaan, von wo aus
dasTragwerk nach und
nach von einer Loko-
motive vorgeschoben
wurde; auch hier wur-
den iiber den Pfeilern
nach erfolgter Verle-
gung der Trager die
provisorischen Laschen
entfernt.

Bereits nach 5
Wochen hat die Probe-
belastung durch einen
aus einer elektrischen
Lokomotive von 93 t
Gewicht und den Wa-
gen von 3,2 t auf den
Meter bezogenem Ge-

wicht bestehenden
Zug stattgefunden;
hierbei wurden bei den Rotli-Waagnersclien Briicken 38 mm

elastische und nur 2 mm bleibende Durchbiegung gemessen.
Dr. E.

Verwendung von Kalksandsteinen.

Bei Verwendung von Kalksandsteinen ais Mauersteinen ist
darauf zu achten, daB diese den Bedingungen des Normenblattes
DIN 106 (Kalksandsteine) entsprechen. Das Normenblatt ist im
Beuth-Yerlage G. m. b. H., Berlin SW 19, Beuthstr. 8, erschienen.

WIRTSCHAFTLICHE MITTEILUNGEN

Die Gebiihrenordnungen technischer Berufsverbande sind
fiir die Gerichtsbehérden nicht maBgebend.

Der § 16 des Gesetzes iiber dic Gebiihren der Zeugen und
Sachverstandigen (GebO. f. Z. u. S.) vom 21. Dezember 1925
(RGB1 1925 1. S. 471), demzufolge bestehende Taxvor-
schriften fiir gewisse Arten von Saclwerstandigen ausschlieB-
lich zur Anwendung kommen, hat vielfach zu der Annahme
gefiihrt, daB Gebiihrenordnungen von Berufsverbanden, welche
die Bestatigung ihrer Fachminister, z. B. des Reichs-
finanzministers (Reich'sbauverw&Iltung), erhalten hatten,
auch fiir dic Gerichte bei der Fed$tsStellung der Sach-
yerdtandigen-Gebuhren maBgebend seien.

Demgegeniiber ist schon durch Reichsgerichtsurteil
8. Noyember 1901 (Buro-Blatt fiir gerichtliche Beamte, 1904,
S. 54) festgestellt, daB ais besondere Taxvorschriften
fiir Sac,hverstandige im Sinne des § 16 GebO. f. Z. u. S. (n. F.)
solche obrigkeitlicher I1STatur, fii¢cht auch die
privaten Yerbanden aufgestellten Gebiihren-
taxen zu verstehen sind. Nicht ais beSondere Taxvorschriften
im Sinne des § 16 gilt die Gebiihrenordnung fiir Archi-
tekten und Ingenieure 1901, ausdriicklich
vom Oberlandesgericht Hamburg hingewiesen wird (OLG.
Hamburg, IV. CS. vom 27. 4. 03, und Ill. CS. vom 22. 12. 04,
OLG-Rechtspr. 7, 232 und ii, 149).

Eine kiirzlich von einem preuBischen Oberlandesgericht
getroffenc, noch nicht veroffentlichte Entscheidung steht auf
dem gleichen Standpunkt: In einer Beschwerdeschrift eines
Gutachters war die ministeriell genehmigte Gebiihren-
ordnung eines Berufsverbandes zum Yergleich heran-

vom

nur
von

von worauf

gezogen. Dieser Vergleich wurde aber in der Begriindung
des Beschlusses des Oberlandesgerichts abgewiesen unter Hin-
weis darauf, daB ,,jene Gebiihrenordnung nicht ais
M aBstab fiir die Bemessung Sachverstandigen -
gebiihren anerkannt ist". Gebiihrenordnungen tech-
nischer Berufsverbande, also privater Interessentengruppen,
konnen eine Sonderstellung im Sinne des 8§ 16 nicht erhalten.
Die Gerichte haben daher in allen Fallen, in denen keine
obrigkeitliche Gebiihrenordnung besteht, nach § 4 der GebO.
f. Z. u. S. nach freiem Ermessen iiber die Frage der
Oblichkeit einer Sachverstandigengebuhr zu ent-
scheiden.

von

Dic Gebiihrenordnung fiir Architekten und
1901 hatte sich allmalilich auch in der
»iiblicher Preis” durchgesetzt.

Ingenieure von
Rechtsprecliung ais
Die ihr vorangegangene ,Ham-

burger Norm" wurde schon 1901 vom OLG. Karlsruhe
(I. CS. BeschluB vom 21. September 1901, OLG-Rechtspr. 5,
222), sowie 1903 vom OLG Hamburg (BeschluB vom 27. 4.

03 a. a. O0.) ais ,iiblich" im Sinne des § 4 GebO. f. Z. u. S.

(a. F.) anerkannt.

Das OLG. Hamburg hat in dem oben angezogenen Urteil
vom 27. 4. 03 darauf hingewiesen, ,daB der iibliche Preis fiir
Ingenieure in der angesehenen Stellung des Sachverstandigen
sich zu bemessen hat nach der ,Hamburger Norm", was wieder-
holt vom OLG. und auch vom Reichsgericht ausgesprochen sei.
Dasselbe OLG. sagt in einem BeschluB vom 24. Oktober 1905
(I1. CS., OLG.-Rechtspr. 11, 345): ,Es fragt sich ... bei An-
wendung des §4 in jedem Einzelfalle, wie hoch nach den ver-
kehrsiiblichen Anschauungen die Zeit des Sachverstandigen in
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Geld zu bewerten ist. Fiir die Architekten und In-
genieurc stche dies durch ihre von den Gerichten
anerkannte Gebiihrenordnung fest ..." Vom OLG. in
Kiet (BeschluB v. 30. 5. 1906, M. 111 37/06) wird ausdriicklich
festgestellt, daB die fragliche Gebiihrenordnung Normal-
siitzc (nicht Hochstsatze) enthalte, also iibliche Satze im
Sinne des §4.

Durch die Veranderung der wirtschaftlichen Verhaltnisse
in Kriegs- und Inflationszeit wurden Neufassungen der Ge-
biihrenordnungen der Berufsverbande erforderlich, die keine
Zeit fanden, sich durchzusetzen. In dcm Reichstags-AusschuB
zur Beratung des Abanderungsgesetzes zur GebO. f. Z. u. S.
vom 10. 6. 1914 wurde als einstimmige Ansicht festgestellt,
daB die von den Interessentenverbanden aufgestellten Tarife
nicht ohne weiteres als die ublichen Preise zu gelten haben,
ein giiltiger Preis konne nur dann angenommen werden,
wenn er nach dem Ermessen der festsetzenden
Stelle im freien Verkehr fiir derartige Leistungen
gewahrt zu werden pflegt (AusschBer. 11). Von den
Gerichten werden aber die erst nach Festigung der Wahrung
aufgestellten Gebiihrensatze bisher nicht als iiblich anerkannt.
Der Yersuch des Ausschusses ,Gebiihrenordnung fiir Arclii-
tekten und Ingenieure” (AGO.),durch Eingaben bei den
Justizministerien des Rciches und der Lander auf Anwendung
der Gebiihrenordnungen durch die Gerichte als iiblichen Preis
hinzuwirken, schlug fehl, da eine solche Beeinflussung der
Gerichte als mit der Gericlitsverfassung in Widerspruch stehend
angesehen wird.

Das Reichsfinanzministerium lehnt seit 1925 ebenfalls
die Anerkennung einer Gebiihrenordnung ab, da es nicht die

Aufgabe einer Reichsbehérde ist, eine Gebiihrenordnung
privater Kreise offiziell zu sanktionieren. Ebenso ist eine Be-
wegung im Gange, daB dic Handelskammern, die von dea
Gerichten haufig befragt werden,iiberhaupt nicht mehr eine
generelle Zustimmungserklarung zu irgendeiner privaten Ge-
buhrenordnung abgeben sollen.

In der Begriindung zum Abanderungsgesetz zur GebO.

f.Z. u. S. vom 10. 6. 1914 heiBt es aber: ,,Der Sachverstandige

erfiillt nicht wie der Zeuge eine allgemcine Biirgerpflicht,
sondern er handelt auch bei Erstattung des ihm
vom Gericht aufgetragenen Gutachtens in Aus-
libung seiner Berufstatigkeit. Daher darf er grundsatz-

lich auf eine gleiche Vergiitung Anspruch erheben, wie wenn
die Leistung auBerhalb eines gerichtlichen Ver-
fahrens einem Privaten gemacht wiirde." Das OLG. Hamm
(Beschl. v. 1. 6. 22, BBIfgB. 1923, 279) fiihrt dazu aus:

,Dadurch allein, daB eine Berufsvereinigung fiir gewisse
Leistungen einen bestimmten Stundensatz als Norm aufstellt,

erhalt dieser noch nicht den Charakter einer ,ublichen" Ver-
giitung im Sinne des §4 ZGebO. Es muB yielmehr noch
hinzutreten, daB auch in den Kreisen, die der-

artige Leistungen in Anspruch zu nehmen pflegen,
sich die Oberzeugung yon der Angemessenheit
jener Satze gebildet hat und daB auf Grund dieser
Oberzeugung die geforderten Yergiitungen be-
willigt werden."

Die Gebiihrenordnung der Architekten von 1926 und die
der Ingenieure von 1927 werden also dann, wenn sie sich im

freien Verkehr als ,angemessen” durchgesetzt haben, das
Recht fiir sich in Anspruch nehmen konnen, auch von den
Gerichten als ,iiblicher Preis" anerkannt zu werden. Dr. Schli.

Neufassung der Gebiihrenordnung fur Abschatzung industrieller
Betriebseinrichtungen. Die mit dem Datum vom 1. Januar 1928
von dem AusschuB fur die Gebiihrenordnungen der Architekten und
Ingenieure (AGO.) bei Julius Springer herausgegebene Neufassung
unterscheidet sich von der bisherigen dadurch, daB statt einer einzigen
Gruppe nunmehr drei Gruppen von Anlagen (geteilt nach der
Scliwierigkeit der Abschatzung) vorgesehen sind. Die wichtigsten
Betriebe, die diesen drei Gruppen zugeteilt sind, werden in der Ge-
biihrenordnung einzeln aufgezahlt. Zur Gruppe 1 gehoren z. B. die
Ziegeleien, zur Gruppe 2 Holzbearbeitungsfabrikcn sowie Zement-
fabriken und zur Gruppe 3 Chamottefabriken und Maschinenfabriken.
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Nach einer Auskunftdes AGO. gehoren die Bauunternehmungen,
dic einen Park von Baumascliinen unterhalten, zur Gruppe 3
der Gebiihrenordnung. Diese Eingruppierung wird damit begriindet,
dafl die Scliwierigkeit der Abschatzung mit der Verschiedenartigkeit
der maschinellen Einrichtungen und der Arbeitsbedingungen, unter
denen die Maschinen verwendet werden mussen, waclist.

Dic Gebiihren sind wie in der bisherigen Gebiihrenordnung
in Reichsmark fiir den Neubeschaffungswert zur Zeit der Ab-
schatzung angegeben, und zwar in 22 Stufen von 50 000 RM bis
10 000 000 RM. Sie entsprechen in der einfachsten Gruppe (1) den
bisherigen Gebiihren und steigen fiir die beiden schwierigeren Gruppen.
Die iibrigen Bestimmungen entsprechen im wesentlichen den bisherigen.

Mit dieser Neufassung wird dic Gebiihrenordnung vom 10. No-
vember 1925 auBer Kraft gesetzt.

Briickenbau und Wasserpolizei. Zu der in Heft 16 dieses Jahr-
ganges veroffentlichten Notiz erhalten wir eine Zuschrift des Herrn
Rechtsanwalts Dr. Habicht, dic wir nachstehend wiedergeben:

,Die Begriindung der in Heft 16 verd6ffentlichten Entscheidung
des Oberverwaltungsgerichts betr. dic Durchfiihrung von Zwangs-
mitteln seitens des Oberprasidenten ist so allgemein gehalten, daC
der Senat offenbar auf der etwas mehr ins einzelne gehenden, kurz
vorher crlasscncn Entscheidung vom 22. Mai 1924 fuBt, die in Ent-
scheidungen des Oberverwaltungsgerichts, Bd. 79, S. 234, abgedruckt
ist. Hier wurde die Ansicht, daB gegen Verfiigungen des Oberprasi-
denten, die sich lediglich mit der Eestsetzung und Durchfiihrung von
Zwangsmitteln befassen, nur die Beschwerde zulassig sei, folgender-
maBen begriindet: Nur wenn auf die nach Absatz 1 des § 347 W.G.
zulSssigen Rechtsmittel ,im iibrigen" Abs. 2 anwendbar sei, konne
§ 129 L.Y.G. Anwendung finden, wonach bei gleichzeitiger Einlegung
von Beschwerde und Klage nur der Beschwerde Fortgnng zu geben
ist; — daB aber § 129 L.V.G. auch auf die nach Abs. 1 zulassigen
Rechtsmittel anzuwenden sei, miisse deshalb angenommen werden.
weil es sonst fiir den Bereich des Wassergesetzes an einer Bestimmung
daruber felilen wiirde, welchem Rechtsmittel bei gleichzeitiger Ein-
legung von Beschwerde und Klage Fortgang zu geben sei.

Diese Beweisfiihrung erscheint nicht zwingend. § 129 ist auch
dann fur den Bereich des Wassergesetzes anwendbar, wenn man
§ 133 L.V.G., der gegen die Festsetzung von Zwangsmitteln nur die
Beschwerde zulaBt, nicht fiir anwendbar halt. Donn die letztere
YOrschrift steht im 5. Titel des L.V.G. unter ,Zwangsbefugnisse",
wahrend § 129 im 4, Titel unter ,Rechtsmittel gegen polizeiliche Ver-
fiigungen" enthalten ist. Da nun Abb. 2 des § 347 W.G. bestimmt,
daB sich die ,Rechtsmittel gegen wasserpolizeilichc Verfiigungen des
Oberprasidenten” nach den allgemeinen Vorschriften Uber dic An-
fechtung polizeilicher Yerfiigungen richten, ohne aber daruber hinaus
Vorschriften des L.V.G. fiir anwendbar zu crklaren, so sind zwar
die Vorschriften des 4. Titels L.V.G., und damit § 129, im Beieich
des Wassergesetzes anzuwenden, nicht aber die des 5. Titels, und damit
nicht die Vorschrift des § 133 L.V.G.

Dieses Ergebnis erscheint aus dem in meinem frtiheren Aufsatz
angegebenen Grunde auch durchaus billig."

Das Gesetz iiber den Verkehr mit unedlen Metallen vom 23. Juli
1926 (RGB1 I, S. 415) ist durch Gesetz vom 31. Marz 1928 (RGB1 I.
S. 149) bis zum 31. Dezember 1928 verlangert worden.

AuBerdem werden durch dieses Gesetz neben den schon im § 1
Abs. 5 des Gesetzes von 1926 aufgefiihrten Metallen ferner Eisen-
und Stahlschrott, EisenguGbruch und alle anderen Arten von Eisen-
und Stahlabfallen einschlieBlich der verzinntcn und rerzinkten Abfalle
von den Bestimmungen des Gesetzes ausgenommen.

Rechtsprechung.

Einzahlungen bei einer Bank zwecks Sicherheitsleistung sind
nicht durch 8 66 Aufw.-Ges. von der Aufwertung ausgenommen.
(Entscheidung des Reichsgerichts, 4. Civilsenat, vom 10. Nov. 1927 —
1V 118/27.) Mc Bank S. hatte fiir V. vor dem Kriege eine Biirgschaft
ilbernommen. V. hatte zur Sichcrung der Bank gegen die Inanspruch-
nahme aus der Biirgschaft vor dem Kriege bei dieser den Gegenwert
von 4500 £ in deutschem Gelde eingezahlt. Der Betrag sollte als
Depot bei der Bank S. bis zur Erledigung der Biirgschaft stehen
bleiben und von dieser mit 3¥2% verzinst werden. Inzwischen war
die Biirgscliaftsverpflichtung weggefallen, so daB eine Inanspruch-
nalime der Bank S. nicht mehr in Frage kommt. V. verlangt nun-
mehr Aufwertung des hinterlegten Geldes. Die Bank beruft sich
auf § 66 Aufw.-Ges., wonach Anspriiche gegen Bankcn aus Darlehen
oder Gelddepot nicht aufgewertet werden.

Das Reichsgericht hat mit den Vorinstanzen den Aufwertungs-
anspruch des V. als berechtigt anerkannt. Nach den Vereinbarungen
der Parteien war das von V. bei der Bank S. eingezahlte Geld nicht
nur zeitweise bei dieser untergebracht, mit der Verpflichtung, den ein-
gezahlten Betrag wieder zuruckzuzahlen. Yielmehr erhielt die Bank S.
das Geld, um sich daraus Deckung zu verschaffen, wenn sie aus der
Biirgschaft in Anspruch genommen wurde. In diesem Falle brauchte
sie nicht zuruckzuzahlen, sondern durfte' das Geld behalten. Ilhre
Rlickzahlungsverpflichtung erwuchs erst dadurch, daB ihre Ver-
pflichtungen aus der Biirgschaft in Wegfall kamen. Die Bank S. hatte
das Geld nicht als Darlehn oder Depot, sondern zur Sicherstellung
ihrer Befriedigung fiir etwaige ihr erwachsene Forderungen erhalten
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Ein derartiger Sicherungsvertrag filiit nicht unter dic Ausnahme-
bestimmung des § 66 Aufw.-Ges. V. kann daher die Aufwertung des
von ihm bei der Bank S. eingezahlten Geldbetrages verlangen.

Berechtigte Patentverletzung auf Grund polizeilicher Anordnung,
jedoch unter Verpflichtung der Entschadigung des Patentinhabers.
(Entscheidung des Reichsgerichts, I. Civilsenat, vom 3. Marz 1928 —
| 242/27.) Durch Polizeiverordnung des Oberbergamts D. vom 23. De-
zember 1925 war fiir alle Steinkohlenbergwerke bestimmt, daB alle
Gruben oder Felderteile, in denen Fléze mit gefahrlichem Kohlenstaub
erschlossen oder abgebaut werden, nach n&herer Voischrift der Yer-
ordnung durch Gesteinsstaub gegen Explosionen zu sichern sind. Die
Gesellschaft U. in E. ist Inhaberin eines Patents, das die Bekampfung
von Grubenexplosionen bezweckt; dic Abbaustellen eines Fl6zteils
werden durch Anordnung gewisser Vorrichtungen unter Verwendung
von Gesteinsstaub an jedem Zugang zu den Arbeitsstellen einzeln fiir
sich eingekapselt. Die Gesellschaft U. hatdie R. A. G. in B. wegen Ver-
letzung dieses Patents durch Anwendung des fiir die Gesellschaft U.
patentierten Verfahrcns im Betriebe ihrer Schachte in Befolgung der
oben erwahnten Bergpolizeiverordnung gerichtlich belangt.

Das Reichsgericht halt fiir aussclilaggebend, ob unter den ge-
gebenen Umstanden auf Grund der Bergpolizeiverordnung eine Ver-
letzung des Patents notwendig war. Gab es zur Befolgung der Berg-
polizeiverordnung andere Mittel und Wege ais die der Vcrletzung des
Patents, so war die R. A. G. auf diese Behelfe angewiesen. War jedoch
/nr Befolgung der Bergpolizeiverordnung kein anderer Weg gangbar
ais der iiber die Benutzung des Patents, so hat die Gesellschaft U.
keincn Anspruch auf Unterlassung gegen die R. A. G.

Die polizeiliclie Weisung, MaBnahmen anzuwenden, die in jsnes
Patent eingreifen, dient dem Schutz von Leben und Gesundheit der im
Bergbati tiltigen Arbeiter, gehdrt also zu den Yorkehrungen ftir das all-
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gemeine Wohl. Konnte dic R. A. G. nur unter Eingreifen in das Patent
der Gesellschaft U. die Vorschriften der Bergpolizeiverordnung be-
folgen, so hat sie fiir die Benutzung des Patents an die Gesellschaft I'.
angemessene Lizenzgebilhren zu zahlen.

Einstiindige Arbeitsunterbrechung wegen Strommangels berechtigt
den Arbeitgeber nicht zum Lohnabzug. (Entscheidung des Reichs-
arbeitsgerichts vom 1. Februar 1928 — RAG 50/27.) Die Arbeitsord-
nung der Firma L. enthielt in § 9 folgende Bestimmung: ,Wenn
wegen Arbeitsmangels oder Betriebsstorung einzelne Arbeitsschichten
ausfallen oder die tagliche Arbeitszeit vcrkiirzt wird, hat der Arbeiter
keinen Anspruch auf Lohn ftir die ausfallende Zeit." Am 16. Juli 1927
vormittags von acht bis neun Uhr mu(3te infolge Stommangels im Be-
triebe der Firma L. die Arbeit unterbroclien werden. Die Firma L. hat
fiir die ausgefallene Arbeitsstunde ihren Arbeitern Lohnabzfige gemacht.
Die Arbeiter verlangen Nachzahlung der abgezogenen Betrage.

Das Reichsarbeitsgericht hat mit den Vorinstanzen der Klage
der Arbeiter stattgegeben. § 9 der Arbeitsordnung kann den Lohn-
abzug nicht rechtfertigen. Denn es handelt sich weder um den Ausfall
einer einzelnen Arbeitsscliicht noch um eine Verktirzung der taglichen
Arbeitszeit. Aber auch aus allgemeinen rechtliehen Gesichtspunkten
ist der Lohnabzug ungcrechtfertigt. Nach dem in der Rechtsprechung
des Reichsgerichts (Civilsachen 106.272. 113.89) verwerteten Gedanken
der Arbeits- und Betriebsgemeinscliaft kann der Arbeitgeber zur Tra-
gung des durch eine Betriebshemmung entstclienden Risikos gemaB
§ 242 B.G.B. dann fiir verpflichtet erachtet werden, wenn ihm dies
nach Treu und Glauben zugemutet werden kann. Dic hier eingetretenc
einstiindige Betriebsunterbrechung ist jedoch nicht so erheblich, dafi
sic wegen der dadurch hcrvorgerufenen Mindereinnahme die Arbeit-
geberin auGcrstande setzen konnte, diese T.ohnzahlungen aus den Be-
triebseinnahmen zu decken.

PATENTBERICHT.

Wegen der Yorbemerkung (Erlauterung der nachstehenden Angaben) s. Heft | vom 6.Januar 1928, S. iS.

A. Bekanntgem aclitc Anmeldungen.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 10 vom S. Marz 1928.

KI. 20i, Gr. 1. H 114 090. Hamburger Hochbahn-Akt.-Ges., Hans
Biischer u. Dipl.-Ing. Ernst Kroebel, Hamburg 1, Stein-
straCe 110. Mechanisclies VerschluBregister fiir elektrische
Stcllwerke. 28. XI. 27.

Kl. 201, Gr. 8 O 16 416. Orcnstein & Koppel Akt.-Ges., Berlin
SW 61, Tempelhofer Ufer 23/24. Federzungenweiche.
8. IV. 27.

KI. Gr. 33. S 75 533. Siemens-Schuckertwerke Akt.-Ges.,

Berlin SW 61, Tempelhofer Ufer 23/24. Einrichtung zur
Signaliibertragung auf Fahrzeuge durch mechanische Ein-

wirkung von der Strecke aus. 30. VII. 26.
KI. 201, Gr. 35. S 77089. Siemens & Halske, Akt.-Ges., Berlin-
Siemcnsstadt. Einrichtung zur selbsttatigen Zugbeein-

flussung. 19. XI. 26.
KI. 35 Gr. 3. N 25254, Naamlooze Vennnootscliap Werf Gusto
voorheen Firma A. F. Smulders, Schiedam, Holland; Vertr.:
Max Wagner u. Dr.-Ing. G. Breitung, Pat.-Anwalte, Berlin
SWr 11. Wippkran mit wagereclitem Lastweg. 23. XI. 25.
Holland 21. 1V. 25.
Gr. 6. B 126 582. Leopold Barbier, Karl Lehninger u. Franz
Muller, Karlsbad; Vertr.: G. Loubier, F. Harmsen u. E.
MeiCner, Pat.-Anwalte, Berlin SW 61. FuBbdéden aus durch-
leuchteten Platten. 27. VII. 26. Tschechoslowakische Re-
publik 6. X1. 25,
KIl. 37¢ Gr. 6. M 93 313.

A.-G., Niirnberg.

Kl. 37d,

Maschincnfabrik Augsburg-Ntirnberg
Arbeitsbiihne. 12. 11. 26.

KI. 38 h. Gr. 2. R 69 390. Semcr & Co., G. m. b. H., Berlin SW 4S,
Wilhclmstr. 28. Verfahren zum Entsaften sowie zum Im-
pragnieren oder Farben gefallter Baumstamme, 20. X1. 26.

Kl. 3Sh, Gr. 4. Sch 84 387. Carl Schmittutz, Bad Kissingen. Yor-
richtung zum Impfen von Hélzern; Zus. z. Pat. 397 773.
3- X1. 27.

KIl. 80a, Gr. 7. B 130346. John Faulder Burn, London, u. John

Stuart Lancaster, Warwick, Engl,; Yertr.: Richard Linde,
Berlin W 66, Mauerstr. 61. Mischmaschine mit dreh- und
kippbarer Mischtrommel, insbes. ftir Mértel u. dgl. 16. II1I.
27. GroBbritannien 28. IX. 26.

KIl. 80 b, Gr. 1. S 69 098. Otto Simon, Berlin-Lankwitz, Waldmann-
straCe 1. Verfahren zur Herstellung weiBer, wasserab-
weisender Zusatzstoffe zu Mértclbildern. 3. 111, 25.

KI Sob, Gr. 5. I< 102614. Willy Kinberg, Prag Il; Vertr.: Hugo
Doederlein, Berlin W 30, Nollendorfstr. 10. Verfahren zur
Herstellung einer porésen Schlacke. 25. 1. 27.

KI. Sob, Gr. 5. S 74 414. Supercimar S. A. (Superciments Arti-
ficiels), Genf, Schweiz; Yertr.: Dipl.-lng. F. Neubauer,
Pat.-Anw., Berlin W 9. Verfahren zur Herstellung eines

sclinell erhartenden Schlackenzements. 7. V. 26.

KIl. Sob, Gr. iS. Sch 82 197. Kurt Sckenkel, Strelitz-Alt.
zur Herstellung poréser Kunststeinmassen;
Sch 81 764. 2S. Ill.. 27.

Verfahren
Zus. z. Anm.

KI. So b, Gr. 19.
Callnbcrg.

R 67 646. Dr.-Ing. Otto Richter, Lichtcnstein-
Herstellung mit Kiesclfluorwasserstoffsaure oder

kieselfluBsauren Salzen angemachter Kunststeinmassen.
21. V. 26.
KI. Sre, Gr. 136. A 5064S. A TG Allgemeine Transportanlagen-

Gesellschaft m. b. H, Leipzig-W. 32. Einrichtung zum Ent-
leeren von GroBraumbunkern. 16. I1V. 27.

KI. S4 a, Gr. 3. V 20 541. J. M. Voitli, Maschincnfabrik, Heidenheim
a. d. Brenz, Wiirttbg. Schiitzcnantrieb mit Druckfltissig-
keit. 9. IX. 25.

KI. S4 a, Gr. 6. K 103 472. Friedrich Koster, Heide i. Holstein.

Gerinne ftir Schéopfwerke; Zus. z. Pat. 438 218. 17. I11. 27.

KIl. S4¢, Gr. 1, S 66310. Siemens-Bauunion G. m. b. H. Komm.-
Ges., Berlin-Siemensstadt. Saugbrunnen ftir Grundwasser-
absenkungen nach Pat. 425327; Zus. z. Pat. 425327. 17.
V1.24.

KIl. 84 d, Gr. 4. L 61 562, Liibecker Mascliinenbau-Gesellschaft,
Liibeck, Karlstr. 62. Scliwimmsaugbagger. 31. X. 24,

KIl. S5 b, Gr. 1. P 50 246. Permutit Akt.-Ges., Berlin NW 6, Luisen-

str. 30. Vecrfahren zur Beliiftung, Entsauerung und Filtra-

tion von Wasser. 4. IV. 25.
B. Erteilte Patente.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 10 vom 8. Marz 1928.

KIl. 5 ¢,Gr. 1, 457 767. Siemens-Bauunion G. m. b. H.,, Komm.-
Ges., Berlin SW ii', Scliéneberger Str. 3/4. Absenken des
W asserstands beim Schachtabteufen. 27 V1. 23. S 63 168.

KI. 5 d,Gr. 14. 457 677. Dr. Max Wemmcr, Friedrichstr. 16, u.
Peter Lcycndccker, Kastanienallee 36, Essen. Bergeversatz-
mascliine mit ungefahr horizontal kreisender Schleuder-
sclieibe. 15. IX. 26. W7 73 674.

KI. 20g, Gr. 8. 457861. Franz Rawie, Osnabriick-Schinkel. Prell-

bockanlage mit seitlichen StoBdrciecken. 24.1. 26. R 66 512.
KIl. 2010, Gr. 3. 457721. The Westinghouse Brake & Saxby Signal
Company, Limited, London; Vertr.: Dr. A. Levy u. Dr. F.

Heinemann, Pat.-Anwalte, Berlin SW 11. Lichtsignal.
30. VIIIl. 25. W 70 313. V. St. Amerika 20. I11. 25.
Kl. 20i, Gr. 17. 457736. Siemens & Halske Akt.-Ges., Berlin-

Siemensstadt. Selbsttatige elektrische Ablaufanlage. 21.

I. 27. S 78 021.

KI. 37 a, Gr. 2. 457 744. Karl Nocker, Bingen a. Rh. Freitragende
Dccke. 1. VI. 26. N 25 947.

KI. 381i, Gr. 2. 457 697. |. G. Farbenindustrie Akt.-Ges., Frankfurt
a. M. Verfahren zum Konscrvieren von Holz. 11. VI. 26.
J 28 286. Holland 15. V1. 25.

KI. 65 b2 Gr. 3. 457 885.

b. H., Hamburg 5, Gr. Allee 1. Zylindrischer, biegsamer,
hohler Druckkérper fur Tiefsee-Taucligerate. 11. X. 25.
H 103 S45.

KI. Sie, Gr. 133- 457 720. Eduard Steiner, Bayreuth.
fur Bunkergut. 1. I. 27. St 42 032.

Lockerer

Sceschiffahrts
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Geschaftstelle:
Fernsprecher: Zentrum 15207. —

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

100329.

Die ordentl. Mitgliederversammlung der Deutschen Gesellschaft f. Bauingenieurwesen findet vom 9. bis 12. Juni in Essen statt.

Die neue Eisenbahnhubbriicke iiber den Koningshaven in Rotterdam.

Am Freitag, dem 20. April d. Js., abends 8 Uhr, hielt Herr Ir.
Joosting, Hoofdingenieur der Nederlandsche Spoorwegen aus
Utrecht, vor der Ortsgruppe Brandenburg der Deutschen Gesellschaft
fiir Bauingenieurwesen im Ingenieurhaus, Berlin, einen Vortrag iiber
,Die neue Eisenbahnhubbriicke tiber den Koningshayen in Rotterdam™".
Der 1. Vorsitzende der D. G. f. B., Herr Geheimrat de Thierry,
hicB den Vortragenden lierzlichst willkommen, ebenso den ais Gast
erschienenen Vertreter des Niederlandischen Gesandten in Berlin, Herrn
Baron van Breugel Douglas, und ging in einleitenden Worten
auf die Bedeutung von Briickenanlagen iiber den Sc¢hiffghrtsweg in
Seehafen ein. Durch Anlage von festen Briicken ist in vielcn Hafen
schon in den Anfangen der Entwicklung der Seeschiffahrt eine Grenze
gezogen und der Seehafen in seiner raumliche.n Entwicklung
auf das unterhalb der Brucke gelegene Gebiet beschrankt worden wie
in Hamburg und London. In ahnlicher Weise bildet in Rotterdam dic
Brucke tiber den Koningshaven die Grenze zwischen Rheinverkehr
und Sceverkehr.

Die zweigleisige Eisenbahnbriicke iiber den Koningshaven in
Rotterdam ist vor ungefahr 50 jaliren im Zuge der Eisenbahnlinie
erbaut worden, die den siidlichen Teil der Niederlande und Deutschland
mit dem ndrdlichen Teil des Landes verbindet. Der mittlere Teil der
Briickenanlage, der den eigentlichen Schiffghrtsweg iiberbriickt, be-
stand aus einer zweiarmigen Fachwerkdrehbriicke von 54 m Lange mit
obenliegender Fahrbahn auf einem mittleren Drclipfeiler von 10 m
Dmr., so daB beim Ausschwenken der Brucke zweiWege von je
rd. 20 m Breite fiir die Schiffahrt freigegeben wurden. Zu beiden
Seiten der Drehbriicke befanden sich noch je eine feste Fachwerk-
brucke von je rd. So 111 Spannweite mit untenliegender Fahrbahn.

Die Drehbriicke geniigte fiir dic heutigen Verkehrsanforderungen
nicht mehr, da sowohl die Zahl ais auch die Abmessungen der unter
Jer Brucke verkehrenden Schiffe so gewachsen waren, daB z. B. der
gréBere Teil der FluBschiffe nicht mehr unter der geschlossenen Brucke
durchfahren konnte. Die Durchfahrtsoffnungen waren fiir Seeschiffe
zu schmal. Der bedeutend gestiegenc Eisenbahnverkehr iiber die
Brucke erlitt starke Verzogerungcn. Diese Ubelstande muBten be-
seitigt werden. Der Bau einer Hochbriicke, unter der Schiffe mit den
groBten Masten noch hatten durchfahren kénnen, schied von vorn-
herein aus, da in dem engbebauten Stadtgebiet die erforderlichen
Anfahrtsrampen wirtschaftlich nicht mehr herzustellen waren. Man
entschied sich dafiir, an Stelle der Drehbriicke eine leistungsfahigere
Hubbrucke zu bauen, deren Unterkante ebenso hochliegt, wie die der
bestehenden festen Seitenoffnungen, wahrend bei der Drehbriicke das
unter der Fahrbahn liegende Tragwerk die Durchfahrtshoélie einengte.
Unter der geschlossenen Hubbrucke konnen 90% der gesamten Rhein-
schiffahrt durchfahren.

Der Ersatz der Drehbriicke durch die neue Hubbrucke muBte
ohne Unterbrecliung oder eine wescntliche Behindcrung des Verkehrs
und ohne Hilfsbriicke erfolgen. Zunachst waren fiir die Fiihrungs-
tiirme Auflager zu schaffen. Da die Haupttrager der festen Brucken
zu schwach waren und die alten FluBpfeiler nicht auch noch mit dem
Gewicht der Fiihrungstiirme belastet werden durften, konnte man die
Tiirme nicht einfacli auf den Obergurten der festen Brucken aufbauen.
Daher stellte man die lotrechten Vorderstiele der Turme unabhangig
von den festen Brucken in Kipplagern auf die alten FluBpfeiler und
die hinteren schragen Streben auf neue Betonpfeiler, die im Abstande
von 15 m hinter den alten Pfeilern auf je zwei Eisenbetonsenkbrunnen
gegrundet und tiber Wasser durch kraftige Eisenbetonbalkenkonstruk-
tionen untereinander und mit den alten Pfeilern verbunden worden
sind. Um die alten Pfeiler, iiber deren Tragkraft man sich im Un-
gewissen befand, zu entlasten, erhielten die festen Brucken auf den
neuen Pfeilern neue Auflager; hierdurch wurden die Spannweiten um
je 15 m verringert, so daB man die Haupttrager fiir wesentlicli hohere
Verkehrslasten verstarken konnte.

Die Griindungsarbeiten wurden durch die Hollandische Gesell-
schaft fiir die Ausfiihrung von Eisenbetonbauten ausgefiihrt, welche
die vier Senkbrunnen auf einem freien Platzc am Waalhaven her-
stellte. Jeder Brunnen war 10 m hoch und hatte zwei diinne. Wan-
dungen, eine auBere von 8 m und eine innere von 550 m Dmr. Mittels
einer 1,50 m hohen Schalung wurden die Brunnen in 6 Wochen her-
gestellt, durch Schwimmkrane ins Wasser gelassen, zur Baustelle
geschleppt und dort durch Fiillen des Hohlraumes zwischen den
beiden Brunnenwandungen mit Wasser abgesenkt. Mit Riicksicht auf
die dicht dabeiliegenden alten Pfeiler muBte man beim Absenken
sehr vorsichtig zu Werkc gehen. Da die Senkbrunnen 4 m tiefer ab-
gesenkt wurden ais die Spundwande der alten Pfeiler reichten, be-
stand die Gefahr, daB infolge Unterdrucks in den Senkbrunnen Wasser
nachstromte und dabei die' Spundwande unterspiilte. Auch die Ver-
bindungsbalken wurden ais Hohlkérper an Land hergestellt und,

sobald sich die neuen Pfeiler gesetzt hatten, durch Schwimmkrane
in an den Pfeilern vorgesehene Aussparungen eingesetzt, armiert und
ausbetoniert..

Die Eisenkonstruktion der Hubbrucke besteht aus den beiden
festen Tiirmen und einem zwischen diesen in scnkrechter Richtung
beweglichen zweigleisigen tlberbau von 54 m Spannweite und 530t
Gewicht. Das System der Haupttrager des t)berbaues ist ein Streben-
fachwerk mit gekriimmtem Obergurt und zwischengefiigten Hange-
standern zur engeren Stiitzung der Fahrbahn. Beim SchlieBen der
Brucke legen sich backenformig ausgebildcte obere Lagerhalften, die
am Uberbau befestigt sind, in entsprechend geformtc unterc Lager-
halften auf den alten FluBpfeilern, wodurch der Uberbau in die rich-
tige Stellung gezwungeh wird und sich dic Schienen auf der Briicke
genau ancinanderlegen. Der t)berbau kann in einer Minute um 41 m
gehoben werden, so daB bei Hochwasser dic Durchfahrtshdlie 48 m
betragt. Diese ist also noch groBer ais die lichte Hohe der Hocli-
briicken tiber den Kaiser-Wilhelm-Kanal, die 42 m betragt. Die Fiih-
rungsturme sind 60 m hoch; ihre Hauptstandcr und Strebestander
sowie die Hauptstandcr unter sich ais auch die Strebestander unter
sich sind durch kraftige Fachwerkkonstruktionen vcrsteift. Bei der
Berechnung der Hubtiirme ist mit einer spateren Erhéliung der Tiirme
um 12 m gerechnet worden, wodurch sich dic Durchfahrtshélie bei
Hochwasser auf 60 m erhohen wurde.

Das Gewicht des tJberbaues wird an seinen vier Eckcn durch
Hebclvorrichtungen gleichmaBig auf je 12 Stahldrahtseile von je
40 mm Durchmesser verteilt; die Seile sind auf den Tiirmen uber
Rollen gefiihrt und am anderen Ende unmittelbar durch ein groBes
Eisenbetongegengewicht belastet. Um die Materialspannungen durch
Biegung auf den Rollen in méglichst engen Grenzen zu halten, wurden
diinne Seile gewahlt. Oben auf den vier vorderen Ecken der beiden
Tiirme sind in jeder Eckc 12 der Gegengcwichtscile iiber je zwei
StahlguBrader von 3,60 m Dmr. und 7500 kg Gewicht gefiihrt, die
mit 2 x 3 Seilrillen versehen sind. Zur Vcrringerung des Reibungs-
widerstandes wurden die Achsen dieser Rader in S. K. F.-Pendel-
rollenlagern gelagert, die kleine Montagefeliler selbsttatig ausgleichen
und nur einmal im Jahre gereinigt und geschmiert werden miissen.
An den vier Ecken des Ubcrbaues befinden sich auBerdem noch Fiih-
rungsrollen, die die wagerechten Krafte, wie z. B. Windkrafte, aus dem
Uberbau auf die senkrechten Stiele der Hubtiirme iibertragen.

Die Bewegung der Hubbrucke wird von einer Maschinenanlage
aus bewirkt, dic in einem der Turme iiber dem Profil der Eisenbahn
eingebaut ist. Von der sonst iiblichen Anordnung der Maschinen-
anlage auf der Mitte des beweglichen Brilckenteiles ist man abgegangen,
weil es unwirtschaftlich erschien, eine Last von weit iiber 100 t standig
mitbewegen zu miissen und die Turme dadurch zu bclasten. Auch
die Gegengewichte waren entsprechend schwerer geworden. Zur Be-
wegung der Brucke dienen jc vier Hub- und Senkseile von 26 mm Dmr.
Die Seile wickeln sich getrennt auf zwei Seiltrommeln von 2 m Dmr.
auf gemeinsamer Achse, und zwar sind die Hubseile im entgegen-
gesetzten Sinne auf die Trommeln gewickelt wie die Senkseile, so daB
sich z. B. beim Hebcn der Brucke die Hubseile aufwickeln, wahrend
sich gleichzeitig die Senkseile abwickeln. Ein Drehstrommotor von
225 PS, der seinen Strom unmittelbar aus dem stadtischen Dreh-
stromnetz von 5000 V erhalt, betatigt durch einen Leonhard-Um-
former einen Gleichstrommotor von 200 PS, der mittels Zahnrad-
vorgelegedie Seiltrommeln antreibt. AuBerdemist alsReserve ein Gleich-
strommotor von 30 PS vorhanden, der unmittelbar an das stadtische
Netz von 440V angeschlossen ist und die Briicke in 8 Minuten zu heben
vermag. Ais Sicherheitsvorrichtungen sind Luftdruckbremsen, selbst-
tatige Bremsen, Hohenanzciger fur die Stellung der Briicke u.a. 111 vor-
handen. Um ein Schragstellen der Brucke beim Heben und Senken zu
verhindern, sind Fuhrungsseile (Dmr. 26 mm) angeordnet. Die Lieferung
der gesamten Tragseile hatte die deutsche Firma Felten & Guilleaume,
Miihlheim/Rhein; Antriebs- und Fiihrungsseile wurden teils durch
dieselbe Firma, teils durch eine englische Firma geliefert. Ais Bruch-
festigkeit der Drahte wurde 140— 160 kg/mm?2 verlangt.

Die Ausfiihrung der gesamten EiSsenkonstruktionen hatte die
Gutehoffnungshiitte zuerteilt bekommen, die sie in ihren Werkstatten
in Sterkrade/Rhld. herstellte, von wio die Einzeltcile der Hubtiirme mit
der Eisenbahn.zur Baustelle geschafft wurden, wahrend dic beiden
Haupttrager des tiberbaues auf der Werft der Firma in Walsum a. Rh.
zusammengebaut und auf Schuten nach Rotterdam gebracht wurden.
Die drei unteren Feldcr der Tiirme wurden mit Hilfe von Schwimm-
kranen aufgestellt. Fur die Montage der hoheren Fclder diente ein
clektrischer Turmdrehkran. Nachdem die Turme sowie die darauf
befindlichen Seilrollen und die noch hohlen Gegengewichte fertig-
gestellt waren, wurden die beiden Haupttrager naclieinander durch
zwei Schwimmkrane von den Schuten abgehoben, zur Baustelle
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gcbracht und dort auf an den Haupttragern der festen Brucke an-
gebrachten Hilfskonsolen abgesetzt. Dann wurden die Windverbande
gesclilossen, die Haupttrager an den Tragseilen befestigt und dic liohlen
Gegengewichte durch Flaschcnziigc soweit lierabgezogen, daB die am
anderen Ende befindlichen Haupttrager in die Hochstlage gehoben
wurden. An den Haupttragern wurde ein Arbeitsgerust aufgeliangt
und die Briickenfahrbahn hergestellt. SchlieBlich wurden noch die
Gegengewichte bis zur Gleichgewichtslage ausbetoniert.

In der Nacht vom 31. Oktober auf den 1. November 1927 konnte
die alte Drehbrucke durch drei Schwimmkrane von ihrem Lager ge-
hoben und weggefahren werden. Der Konigszapfen wurde durch cin
Seil, das an der herabgesenkten Hubbriicke befestigt war, umschtungen
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und durch Heben der Briicke herausgezogen. Dann konnte man end-
lich die neue Hubbriicke bis auf ihre Auflager herablassen und den
ersten Zug tiber die Brucke fahren lassen.

Im kommenden Jahre soli die gesamte Bruckenanlage noch
um 1 m gehoben werden. Die Tiirme werden dabei nicht mitgehoben.
Dann werden 99% der Rheinscliiffe unter der geschlossenen Brucke
durchfahren konnen. Mit Signalgcbung-dauert jetzt die Offnung der
Brucke nur 1/> Minuten. Die Gesamtkostcn einschlieBlich Kosten der
Griindung betrugen 1,1 Millionen Gulden.

Der Yortragende zeigte viele Lichtbilder, die ein sehr eindrucks-
volles Bild besonders von der Montage der Brucke gaben. AnschlieBend
wurde noch im Film die neue Brucke im Betriebe vorgefuhrt.

Nachtrage und Berichtigungen zum Mitgliederverzeichnis des Jahrbuches 1927 der Deutschen Gesellschaft
fiir Bauingenieurwesen.

Ackermann, Ernst, Bochum, Bahn-
hofstrafie 31.
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Axelrad, Herm. Erhard, Dipl.-Ing., Charlottenburg 2, Kant-
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Heyner, Fritz, Dipl.-Ing. (Studiengesellschaff f. Verkehrs-
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Jori, Wilhelm, Dipl.-Ing., Stuttgart, Theobald-Kerner-
Strafie 12.

Jungk, Hanns, Reg.-Bmstr., Steele (Ruhr), Lindemann-
straBe 20.

Kelen, N., Dr.-Ing., Berlin-Schlachtensee, Kirchblick 5;
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Keuerleber, Hugo Prof. (Staatl. Beratungsstelle f. d. Bau-
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Klanowski, Heinz, Dipl.-lng., Stadt.
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Klem m, Walter, Dipl.-Ing., Ziviling., Stuttgart-Hedelfingen,
Rohrackerstr. 136; Buro: Stuttgart-Gaisburg, Ulmer Str. 153;
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Klenner, Curt, Dipl.-Ing,, Berlin NW 23, Cuxhavener StraBe 3.

Krupp, Willi, Reg.-Bmstr., Berlin-Wilmersdorf, Giintzelstr. 2.

Ktihn, Erich, Dipl.-Ing., Berlin-Spandau, Neuendorfer Str. gi.

Kurschner, Georg, Dipl.-Ing,, Reg.-Bmstr., Staatl. StraBen-
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Lamey, Albrecht, Reg.-Bmstr. (Julius Berger Konsortium),

Kutahia (Anatolien, Tiirkei).

Lindgens, Otto, Dipl.-Ing., Neukolln, Jansastr. 1 III.

Lohe, Wilhelm, Magistratsoberbaurat a. D. u. Ziviling.,
Berlin W 57, Potsdamer Str. 89.

Lorenzen, Joh. M., Dipl.-Ing., Reg.-Bmstr., Rendsburg,
Muhlenstr. 31.

Lubke, Walter Dipl.-lng. Bauing., Ossining N. Y. (USA.)
30 Ferris Place.

M ansfeldH einr., Dipl.-Ing., Berlin W 50, Nurnberger
StraBe 33/34.

M auterer, Arthur, Dipl.-Ing., Prokurist u. Oberingenieur

d. Vereinigten Stahlwerke j-V.-G. Dortmund, Bovermannstr. 5.
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M eier, Eugen, junior, cand. ing.,
straBe 26, Fernsprecher: Moabit 3622.

Berlin NW 40, Thomasius-

M erkle, Hans, Dipl.-Ing., Berlin-Zehlendorf, Eisvogelweg 62.
M ettke, Felix, Dipl.-fng., Berlin-Friedenau, Siidwest-
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M ichels, Hans, Dipl.-Ing., Charlottenburg 2, Knesebeckstr. 17.
Michels, Julius, Dipl.-Ing., Allgemeine Hauserbau A.-G.
von 1S72 Adolf Sommerfeld, Merseburg, Baustelle.

Mohring, Karl, Dipl.-Ing., Berlin O 17, Hohenlohestr. 8 111,

M otsch, Richard, Dipl.-Ing., Cossebaude (Elbtal), Heinrich-
straBe 20.

Mund, Otto, Dipl.-Ing., Mannheim, Nietzschestr. 22 II.

Neuber, Adolf, Dr.-Ing., Prof. a. d. Techn. Hochschule,
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Nolte, Ludwig, Dipl.-Ing., Berlin-Tempelhof, Dreibund-
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