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NEUERE DRUCKLUFTGRUNDUNGEN
UNTER VERWENDUNG VON EISENBETON-SCHWIMMCAISSONS.

Yon Oberingenieur Fr. Dischinger der Dyckerhoff (ft Widmann Aktiengesellschaft.

i. Einleitung.

In den letzten drei Jahren wurden am Rhein und an der
Oder von der Firma Dyckerhoff & Widmann und zwar fiir die
Rheinbrucken Duisburg— Hochfeld, Dusseldorf— NeuB und die
Ostoderbriicke Stettin Druckluftgriindungen durchgefiihrt, bei
denen infolge der groBen Spannweiten der tJberbauten und bei
den groBen Verkehrslasten die Pfeiler auf sehr groBen Caissons
gegrtindet werden muBten. Alle diese
Eisenbeton hergestellt.

Caissons wurden in

W ahrend in friiherer Zeit bei der Druckluftfundierung von
Strompfeilern die Absenkung der Senkkasten mit Hilfe von
Geriisten erfolgte, an denen die Caissons mittels Spindeln
aufgehangt und abgelassen wurden, ist man in neuerer Zeit
infolge der zunehmenden GréBen der Caissons in den meisten
Fallen von diesem Verfahren bei groBen Pfeilern abgewichen,
hat die Caissons schwimmend an Ort und Stelle gebracht,
zwischen Fuhrungsgeriisten verankert und dann frei abgesenkt.
Die Griinde hierfur sind hauptsachlich finanzieller Natur, weil
bei den groBen Caissons infolge ihres groBen Eigengewichtes
sehr teure Geriiste fiir die Aufhangung benotigt werden. Dazu
kommt, daB bei den vielen bendtigten Spindelaufhangungen
ein gleichmaBiges Tragen samtlicher Spindeln schwer zu er-
reichen ist und die Gefahr vorliegt, daB bei ungleichmaBigem
Boden die Pfahle des Geriistes nicht gleichmaBig tragen und
einzelne Spindeln tiberbeansprucht werden, wunter gleich-
zeitigem Auftreten von Biegungsmomenten in den Caissons.
AuBerdem kann bei Anwendung von Schwimmcaissons die
Bauzeit wesentlich verkiirzt werden, weil die Herstellung des
Caissons und des Ftihrungsgeriistes zu gleicher Zeit erfolgen
kann, wahrend bei Verwendung von Spindelgertisten diese
Arbeitsprozesse hintereinander geschaltet werden mussen, denn
erst nach vollstandiger Fertigstellung des Absenkgeriistes
kann mit der Herstellung und Montage des Caissons begonnen
werden.

Auch bei Verwendung von eisernen Caissons empfiehlt es
sich, bei groBen Caissons wenn irgend moglich Schwimmcaissons
zu beniitzen. Hier spielt die. Zeitersparnis, die dadurch er-
reicht wird, eine noch groBere Rolle, weil ftir die Herstellung
und die Montage der eisernen Caissons wesentlich langere
Zeiten erforderlich sind wie ftir Eisenbetoncaissons. Da die
Winterzeiten fiir die Druckluftarbeiten wegen der Hochwasser-
gefahr seiten in Frage kommen, ist diese Verktirzung der Bauzeit
durch den getrennten ArbeitsprozeB nicht zu
schatzender Bedeutung.

von unter-

Bezuglich des Vergleiches zwischen eisernen Caissons und
Eisenbetoncaissons ist noch zu bemerken, daB die eisernen
Caissons naturgemaB ganz- wesentlich leichter sind ais Eisen-
betonsenkkasten. Fiir den Fali, daB die eisernen Caissons an
Spindeln angehangt werden, sind im Anfangsstadium der Auf-
hangung deshalb die Lasten, die an den Spindeln hangen,
wesentlich geringer wie bei Eisenbetoncaissons, so daB man
glauben konnte, bei Verwendung von eisernen Caissons mit
einer geringeren Anzahl von Spindeln auskommen zu kénnen.
Dieses ist jedoch nicht der Fali, weil die groBten Spindelkrafte
bekanntermaBen nicht bei der Aufhangung des Caissons selbst
auftreten, sondern wahrend des Absenkens, wenn die Caissons
ausbetoniert werden. In diesem Stadium sind die aufgehangten

Lasten bei Verwendung von Eisenbetoncaissons und eisernen
Caissons vollstandig gleich, so daB bei Anwendung des Ver-
fahrens mit aufgehangten Caissons die eisernen Caissons gegen-
iiber den Eisenbetoncaissons keine Ybrteile bieten.

Dagegen aber sind Eisenbetoncaissons den eisernen
Caissons wirtschaftlicli ganz wesentlich iiberlegen, denn einer-
seits benoétigen Eisenbetoncaissons nur ca. 1/3 der Eisenmenge,

weil das gesamte Eisen fiir die Aufnahme der Biegungs- und
Torsionskrafte herangezogen werden kann, wahrend bei den
eisernen Caissons sehr viel totes Materiat ftir die Blech-

verkleidung verwendet wird und andererseits das bei Eisenbeton-
caissons verwendete Rundeisen im Einkauf und in der Ver-
arbeitung wesentlich billiger ist wie das Formeisen. Hierzu
kommt noch, daB nach vollendeter Absenkung die Rundeisen
im Eisenbetonsenkkasten vor Verrosten geschtitzt sind und
mit dem Beton des Senklcastens einen einheitlichen biegungs-
festen Koérper bilden. Bei eisernen Caissons dagegen rostet
mit der Zeit das Formeisengerippe, das nur durch Stampfbeton
ausgeftillt wird, so daB die Biegungsfestigkeit des Senkkastens
im Laufe -der Zeit sich vermindert.

Fiir die Herstellung von Schwimmcaissons
schiedene Verfahren moglich:

1. Die beguemste Herstellung bietet das Trockendock.
Allerdings kommt dieser Fali am wenigsten in Frage, weil
Trockendocks in den seltensten Fallen in der Nahe der Bau-
stelle vorhanden und auBerdem die Mieten ftir ein Trocken-
dock auBerordentlich hoch sind.

2. An Stelle des Trockendocks kénnen naturgemaB auch
Schwimmdocks treten. Diese kénnen in Zeiten geringerer
Beschaftigung der Werften mit Reparaturarbeiten viel leichter
wie Trockendocks bei tragbaren Mietpreisen benutzt werden.
Die ersten Schwimmcaissons aus Eisenbeton, die im Jahre 1916
von der Firma Dyckerhoff & Widmann bei der Freihafen-
Elbbrticke Hamburg ausgefiihrt wurden, wurden in einem
L-Dock der Reiherstieg-Schiffswerft mit 4000 t Tragfahigkeit
betoniert. Diese beiden Caissons hatten eine Grundflache von
12,8 x 32 = 410 gm bei einem Gewicht von jeweils 1750 t.
Die Eintauchtiefe ergab sich zu 5,80 m, bei einer Auffti.llung
der Druckluftkammern mit Luft in Hohe von 0,82 mt.

In gleicher Weise wurden im Jahre 1926 mittels eines
!-Schwimmdockes der Vulkan-Werft Stettin die beiden
Schwimmcaissons der Strompfeiler der Ostoderbriicke Stettin
hergestellt, die im nachstehenden noch eingehend beschrieben
werden.

3. Die Herstellung mittels Hellingen.
allgemeinen nur fiir Baustellen
Verftigung. Bei anderen
Herstellung mittels

sind ver-

Docks stehen im
in der Nahe der Seehafen zur
Baustellen kommt vor allem die
Hellingen in Frage. Wahrend bei den
Seeschiffen fiir das Ablassen nur Langshellinge verwendet
werden, kommen fiir die Caissons ebenso wie ftir FIluBkahne,
insbesondere mit Riicksicht auf die W assertiefe, im allgemeinen
nur Querhellinge in Frage. Dieses Yerfahren zur Herstellung

1 Uber diese Griindung liegen nachstehende Veré6ffentlichungen
vor:

Dipl.-lng. W. Luft und G. Ruth, Eisenbetonschwimmkorper.
Bauingenieur. 1920, Hfcft 16 und 17, Seite 461 und 490.

Oberbaudirektor Leo, Die Freihafen-Elbbrucke in Hamburg.
Zentralblatt der Bauyerwaltung 1926, Heft 19, Seite 233.
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von Schwimmecaissons wurde bei den nachstehend beschriebenen
Rheinbriicken Duisburg— Hochfeld und Dusseldorf— NeuB an-
gewandt.
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der eine sofortige Erneuerung verlangte. Die neue Briicke sollte
drei Offnungen erhalten, die durch Bogen mit Zugbandern
uberbriickt werden sollten. Der Ausbau war viergleisig vor-

4. Wenn es sich um die Herstellung einer groBeren Anzapdsehen. Trotz der Kriegsnote wurde im Sommer 1918 derUnter-

von Caissons fiir eine Briicke handelt, ist'es auch sehr wirt-
schaftlich, in der Nahe der Baustelle ein besonderes Absenk-
geriist unter Verwendung von Spindeln oder sonstigen Auf-
liangevorrichtungen zu schaffen, und auf diesem Geriist der
Reihe nach samtliche Caissons herzustellen und abzuspindeln
und dann schwimmend nach der Baustelle zu bringen. Im
Gegensatz zu dem Absenkverfaliren mittels Aufhangegeriisten
an Ort und Stelle hat dieses letztere Yerfahren den Vorteil,
daB fiir samtliche Pfeiler nur ein einziges Aufhangegeriist
benotigt wird und daB dieses wesentlich leichter konstruiert
werden kann, weil die Spindeln nur das Caissongewicht zu
tragen haben, wahrend bei den Absenkgeriisten an Ort und
Stelle die Spindeln nicht nur das Caissongewicht, sondern auch

den Stampfbeton der Ausbetonierung zu tragen haben. Selbst-
verstandlich bleibt der schon erwahnte, allen Schwimm-
caissongriindungen eigene Vorteil der Ersparnis an Bauzeit

auch bei diesem Verfahren erhalten. Dieses letztere Verfahren
wird zur Zeit bei der Donau-Briicke Pancevo bei Belgrad an-

gewandt, deren Fundierung konsortial durch die Firmen
Siemens-Bauunion G.m.b. H. und Dyckerhoff & Widmann
Akt.-Ges. ausgefuhrt wird. Die Caissons bestehen aus Eisen-

konstruktion, mit Riicksicht darauf, daB es sich um Re-
parationslieferungen handelt.
Kurz erwahnt sei noch, daB bei Caissongriindungen in

Fliissen mit nicht zu groBer W assertiefe die eben beschriebene
Art mittels Schwimmcaissons bzw. mittels Spindelgeriistes
auch ersetzt werden kann durch eine Inselschuttung. Diese
Inselschiittung wird gewdhnlich zwischen Larssenspundwanden,
die gegeneinander verankert werden, eingebracht. Dieses
Verfahren wurde bei der ebenfalls von der Firma Dycker-
hoff & Widmann ausgefiihrten Druckluftgriindung der Friesen-
briicke iiber die Ems bei Weener angewandt2.

2. Baubeschreibung.

a) Die Rheinbriicke Duisburg— Hochfeld3.

Die alte zweigleisige Eisenbahnbriicke Duisburg-Hochfeld
hatte vier Stromoffnungen, die durch Bogen uberbriickt waren
die im Scheitel iiber die Fahrbahn hinaus ragten. Schon im
Jahre 1913 war der BeschluB gefaBt worden, die alte Briicke,

Abb. 1.

die den neuen Verkehrslasten nicht mehr gewachsen war,
durch eine neue zu ersetzen. Der Krieg verhinderte dann den
Neubau. Infolge der mangelnden Unterhaltung wahrend der
Kriegsjahre war die Briicke im Jahre 1918 in einem Zustand,

* Siehe hieriiber Reichsbahnrat Schenkelberg, Die Friesepfahlen flach gegriindet worden.

briicke iiber die Ems bei Weener".
1926, Nr. 47. Seite 531.

3 Siehe auch Reichsbahnrat T ils,
Seite 136.
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bau und zwar zuerst fiir den Pfeiler 111 vergeben. Den Auftrag
auf diesen Strompfeiler erhielt die Firma Dyckerhoff& Widmann.
Die GrundriBflache der Pfeiler war mit 9,80 X 52,80 m fest-
gesetzt worden. Beider geringen, fiir den Caisson zur Verfiigung
stehenden Konstruktionshohe war es nicht moglich, den Pfeiler
auf einem Caisson zu fundieren. Deshalb wurde eine Zwei-
teilung des Pfeilers gewahlt und dieser auf zwei Caissons von
9,80 X 25 = 2x 245 gm hergestellt, die mit einem Zwischenraum
von 2,80 m hintereinander gesetzt wurden.

Die Fundation dieses Pfeilers, deren eine Halfte direkt
neben dem alten Pfeiler unter der alten Briicke zu liegen kam,

ist schon ausfiihrlich veroffentlicht in dem schon erwahnten
Aufsatz von W. Luft und G. Rutli.
Nach Fertigsteltung dieses Pfeilers Il und des rechts-

rheinischen Landpfeilers IV muBte der Briickenbau infolge der
Besatzungsschwierigkeiten wieder eingestellt und konnte erst
im Jahre 1925 wieder aufgenommen w'erden, trotzdem der
Eisenbahnbetrieb auf der ungeniigenden Briicke
schwieriger wurde und auch die Schiffahrt durch den fertig-
gestellten in der Schiffahrtsoffnrung stehenden Strom -
pfeiler behindert war.

Wahrend man, wie schon erwahnt, bei der Projektierung
eine Bogenbriicke mit Zugbandern mit drei Offnungen vor-
gesehen hatte, wurde nunmehr auf Wunsch der Stadt Duisburg
diese Losung durch einen Gerber-Balken mit gleichen Spann-
weiten ersetzt. Abb. 1 zeigt das Bild der fertigen Briicke,
deren  Stromoffnungen 104— 126— 189 m betragen. Diese
Losung fiir den tJberbau bedingte, daB der schon fertiggestellte
Strompfeiler auf der stromabwarts gelegenen Halfte fiir den
vorerst zweigleisig vorgesehenen tJberbau von Hohe 29,40 auf
Hohe 36,80 erh6ht wurde. Diese Erhohungsarbeit wurde von
der Firma Dyckerhoff & Widmann im Sommer des Jahres 1925
durchgefiihrt.

Abb. 2 zeigt den fertig hergestellten Pfeiler und Abb. 3
die Herstellung der neuen Auflagerquader aus Eisenbeton, die
mit hochwertigem Zement betoniert wurden. Abb. 4 die Bau-
werkszeichnung des Pfeilers.

Im Friihjahr 1926 wurde dann der Strompfeiler Il aus-
geschrieben, der aber nicht, Strompfeiler 111, neben
dem Pfeiler der alten Briicke zu sondern direkt

immer

einen

wie der
liegen kam,

nach Duisburg

Rheinbriicke Duisburg— Hochfeld, Ubersichtszeichnung.

im Stromstrich stromabwarts des Pfeilers der alten Briicke
gegriindet werden muBte. Infolgedessen konnte dieser Pfeiler
auch nur fiir zweigleisigen Ausbau der Briicke fertig-
gestellt werden. Dieser Pfeiler der alten Briicke war seinerzeit
mittels eines Steinfangedammes zwischen enggerammten
Daraus ergaben sich fiir die
Fundierung des neuen Pfeilers sehr groBe Schwierigkeiten, denn
der neue Caisson muBte durch den Steinwurf des alten Fange-
dammes und durch die zahlreichen Rammpfahle hindurch ab-

einen
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gesenkt werden. Auch war.groBe Vorsicht notwendig, um den
alten Pfeiler und damit den Eisenbahnbetrieb auf der alten
Brucke nicht zu gefahrden. Mit Rucksicht auf diese Schwierig-
keiten war zuerst von der Yerwaltung die Absenkung des

Abb. 2. Rheinbrucke Duisburg— Hochfeld.
Der fur viergleisigen Ausbau fertiggestellte Strompfeiler 111, bei dem
die eine Halfte fur den jetzt ausgefiihrten und umgeanderten zwei-
gleisigen t)berbau erhéht wurde.

Pfeilers mittels Spindelgertistes vorgesehen und ausgeschrieben

worden. Nun sind gerade bei der Duisburger Briicke die
Strémungsverhaltnisse auBerordentlich schwierig und diese
Schwierigkeiten wurden noch vermehrt durch den in der einen
Strom 6ffnung stehenden Seitenpfeiler 111. Die zu

fahrenden Schiffe muBten demnach ganz
nahe an dem alten Pfeiler bzw. an dem
neu zu griindenden Pfeiler Il vorbeifahren.
Bei Niedrigwasser befindet sich unterhalb
dieses Pfeilers ein fast totes Wasser, wah-
rend unter der Brucke selbst, infolge der
Einengung durch die vielen Pfeiler, eine
starke Stromung vorhandenwar. DerStrom -
strich in der Pfeiler Il benachbarten Offnung
verlauft bei Niedrigwasser schrag nach dem
linksrheinischen Ufer zu. Sobald nun bei
der Bergfahrt die Schleppdampfer das tote
W asser unterhalb der Brucke passiert hatten
und in die starke Strdmung bei der Brucke
und oberhalb der Brucke einfuhren, ver-
minderte sich die Geschwindigkeit der
Schlepper ganz wesentlich und die ange-
hangten Schleppschiffe verloren dadurch
ihre Fiihrung und wurden durch die schrag
nach dem Ufer gerichtete Strémung abge-

trieben und gegen den alten Pfeiler ge-
worfen bzw. des 6fteren direkt senkrecht
zur Richtung des Rheines abgedreht, so
daB sie die Stelle, an der das neue Ab-
senkgeriist gebaut werden sollte, iiber-
fuhren. Aus diesem Grunde war vorerst

gar nicht daran zu denken, mit den Ramm -
arbeiten zu beginnen. Insbesondere erschien
es unmoglich, den Caisson an ein Gerust
zu hangen, das jederzeit der Gefahr der
Rammung ausgesetzt war, so daB auch
Gefahr vorhanden war, daB der halbe oder
ganz fertiggestellte Caisson in den Strom fiel. Aus diesem Grunde
wurde beschlossen, von einem Absenkgeriist abzusehen und nur
ein Fiithrungsgerust zu rammen, geschiitzt durch starke Duck-
dalben und den Caisson ais Schwimmcaisson auf der W erft der
Dyckerhoff & Widmann A.-G. in NeuB herzustellen. Dadurch
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wurde auch fiir die Rammung des Fiihrungsgeriistes Zeit gewon-

nen. In der Zwischenzeit stieg auBerdem der Rhein und dam it

traten durch den Wegfall der schragen Strémungen gtinstigere

Schiffahrtsverhaltnisse ein, so daB das Fiihrungsgerust ohne
jeden Unfall hergestellt werden konnte. Inzwischen wurden
die Piane fiir den Schwimmcaisson neu bearbeitet und der
Caisson, der eine Grundfiache von 25 x 10 m = 250 gm
iiberdeckt, konnte in der sehr kurzen Zeit von nur einem
Monat fertiggestellt werden. Ebenso wie die Caissons fur
den Strompfeiler Il muBte mit Rucksicht auf die geringe
fiir das Anschwimmen zur Verftigung stehende W assertiefe
der Caisson aus Leichtbeton hergestellt werden. Es wurde
dieselbe bewahrte Mischung wieder verwendet. Trotz der
Grundfiache von 250 gm betrug das gesamte Gewicht des
Caissons nur 320 t, entsprechend einer Eintauchtiefe von
2,90 m, die jedoch noch wesentlich durch Einblasen von
Luft in die Arbeitskammer vermindert werden konnte.

Abb. 5 zeigt den Caisson nach dem Ablassen vom
Helling, das ohne jede Schwierigkeiten vor sich ging. Beim
Ablassen vom Helling war der Caisson auf der W asserseite
auf Hellingwagen mit Rollen gelagert und auf der Land-
seite zwecks Verringerung der Geschwindigkeiten beim
Ablassen und zur Vermehrung der Reibung auf Schlitten.
Der Kasten wurde mittels der Hellingwinden ganz gleich-
maBig abgelassen, um ein Ecken des Kastens zu ver-

hindern. Auch das Abfahreu von der Werft DiisSeldorf-NeuB
nach der etwa 25 km entfernten Baustelle Duisburg ging glatt
vor sich. Nur das Einschwimmen in das Fiihrungsgerust, das
gegen den Strom erfolgen muBte, bereitete gewisse Schwierig-
keiten wegen der ungleichmaBigen Strémungen auf beiden
Seiten des Fiihrungsgeriistes.

Abb. 6 zeigt das Einschwimmen
Der Caisson ist

in das Fiihrungsgerust.
in diesem Stadium schon mittels Trossen an
dem auf dem Gerust befestigten Teil festgelegt und wird mit

Abb. 3. Rheinbrucke Duisburg— Hochfeld.

Herstellung der neuen Auflagerguader fur den erhohten Teil des Pfeilers Il1I.

Hilfe der an den Seiten des Caissons liegenden Dampfer in das
Gerust hineingedriickt. Das Absenken des Caissons und das
Aufbetonieren ging programmaBig ohne jeden Unfall vor sich.
Allerdings bereitete die Entfernung des Steinwurfes und
besondere des Pfahlrostes des alten Pfeilers

ins-
wesentliche
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Schwierigkeiten, weil mehrere Pfahle direkt unter der Schneide verwendet. Der Versetzkran fiir die Schleusen, der auch zu-
vorhanden waren und diese Stiick fiir Stiick muheyoll in PreB- gleich zum Versetzen der Quader benutzt wurde, war aus
luft abgestemmt werden muBten. Eisen konstruiert. Die Kraftstation und die PreBluftanlage
Die Absenkung war bis zur Hohe 8,5 geplant; da war im Vorlande auf einer kleinen hochwasserfreien Erhohung
aber schon bei Hohe 9,5 ganz gleiclimaBiger sehr trag- angeordnet. Die PreBluftleitungen wurden nach dem Pfeiler

Langenschnitt

+3BJCf
<3575,

+30.70HM.W

u+Z8.70HM

12331M K

Schniti C-D
—————— — Z5X)— ——————- &Z0U >
Grundrj3 A -P Eisenbelon -Senkkaslen
Oroufsicht
Abb. 4. Rhcinbrficke Duisburg— Hoclifeld. Quer- und Langenschnitt des Pfeilers 111
auf der Zufahrtsbriicke, dic vom links-
seitigen Vorland nach dem Pfeiler geschlagen
DYCKERHOFF
1 COS

A N /\] AN N | N N N
Zur Umagestaltung der Stettiner Bahn-
Abb. 5.RheinbriiclceDuisburg— Hochfeld. anlagen waren zwei neue Brucken iiber
.Der fertiggestellte undvom Hellingabgelassene Caissondes Strompfeilers 11. die West- und Ostoder notwendig ge-
worden. Um den Schiffahrtsverkehr
vollstandig unabhangig von dem Eisen-
fahiger fon angetroffen wurde, lieB man den Kasten auf bahnverkehrzu machen, kamen hierfiir, im Gegensatz zu
Hohe -f- 9 stehen. den bisherigen Stettiner Brucken, die alle mit Schiffahrts-

In Abb. 7 ist der Pfeiler mit Schleusen und Versetzkran offnungen versehen werden, nur hochliegende Bruckensysteme

von oben von der alten Brucke aus zu sehen. Fiir die Absenkung in Frage, die einenungehinderten Schiffahrtsverkehr gewahr-
wurden zwei kombinierte Materiat- und Personenschleusen leisten.
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Abb, 9 zeigt das fiir die Ostoderbriicke
gewahlte Briickensystem. Die Tiefbau-
arbeiten wurden im Spatherbst 1925 aus-
geschrieben. Der Auftrag ftir die beiden
mit Druckluft zu griindenden Strom -
pfeiler der Ostoderbriicke fiel der Firma
Dyckerhoff & Widmann zu. Mit Riicksicht
auf die Montage der Eisenkonstruktion
muBte der eine Pfeiler schon im Frtihjahr
fertiggestellt sein. Die Caissons muBten
demnach im Winter hergestellt werden.
Da nun durch die Ostoder im Winter der
gesamte Eisgang der Oder nach dem
Dammschen See abgefiihrt wird, war gar
nicht daran zu denken, im FluB ein Geriist
zu schlagen und daran den Caisson aufzu-
hangen. Es kam nur eine Griindung mit
schwimmenden Caissons in Frage. Da war
es nun sehr gunstig, daB die Werften im
Spatherbst noch wenig mit Reparatur-
arbeiten beschaftigt waren, so daB von
der Vulkamverft ein i-! Schwimmdock von
1000 t Tragfahigkeit fiir die Wintermonate
gemietet werden konnte. Die Caissons der

beiden Strompfeiler haben eine Grundflache
Abb. 6. Rhcinbrucke Duisburg— Hochfeld. von 10 X 31 gm = 310 gqm. Die Konstruk-
Einschwimmen des Caissons des Strompfeilers Il und des Fiihrungsgerustes,

tion der Caissons muBte so leicht gehalten

werden, dafi das Gewicht unterhalb

Seitenansicht Langsschnitt Querschnitf 1000 t liegt und daB die Schwimm -

L Stirnansicht tiefe des Caissons nicht grofier war

ﬁ wie die zulassige Eintauchtiefe

JTosrt des Dockes. Darnach ergaben sich

Caissons mit einem Gewicht von

% 950 t, entsprechend einer Tauch-

tiefe von 4,90 m,die aberunter Yer-
..wendung von PreBluft in der Ar-

beitskammernoch auf4,75 ermafiigt

werden konnte. Trotzder ungiinsti-

gen Jahreszeit wurden die beiden

Caissons in der kurzeh Zeit von sie-

— #SU ben Wochen fertiggestellt. Fiir das

n Ausschwimmen aus dem Doclc

muBte mitRiicksichtauf diegeringe

Absenkungsmoglichkeit des Dockes

PreBluft in der Arbeitskammer ge-

halten werden. Um aber beim

Ausschwimmen des Caissons aus

dem Dock eine Schraglage des

Draufiicht Grundrifi <a- a

Abb. 8.
Rheinbriicke Duisburg— Hochfeld

Qucr- und Langenschnitt
des Strompfeilers I1.

Abb. 7.
Rheinbriicke Duisburg— Hochfeld.
Der Strompfeiler I, wahrend des

Absenkens von der alten Brucke
aus gesehen.
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Senkkastens zu verliindem und damit ein.
Festhackcn am Dock, wurden in derArbeits-
kammer vier Stabilisierungsrohre eingebaut.
Da das Dock infolge von Verschlammung
niclit um das theoretische Mafi abgesenkt
werden konnte, ging das Ausschwiminen
des ersten Caissons nicht ohne Stérung von
statten. DerCaisson yerhangte sich, weil sich
zwischen dem Dock und derCaissonschneide
ein Brett verklemmt hatte. Erst nach

Abb. 10. Ostodcrbriickc Stettin,
H.erstellen des Senkkastens im Sckwimmdock der Yulkan-Werft, Stettin,

- Abb. 11. Ostoderbriicke Stettin.
Ausscliwimmen eines Caissons aus dem Schwimmdock

Stadium m

Stadium | Stadium U

Abb. 12. Ostoderbriicke Stettin. Stadienplan fiir die Absenkung der Strompfeiler.
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einer Stunde war es moglich, den Kasten frei zu bekommen.
Fiir das Ausziehen aus dem Dock waren drei Dampfer bendtigt,
da der Wasserwiderstand bei der groBen Breite des Caissons
und bei dem ungiinstigen Verhaltnis von Querschnittsflache des
Caissons und Querschnittsflaclie des Dockes sehr groB war.

Abb. 13. Ostoderbrucke Stettin.
Letztes Erhohen der Schleusen zum Ausbetonieren
der Arbeitskammer.

Abb. io zeigt den beinahe fertiggestellten Caisson am
Schwimmdock nebst den Betonierungseinrichtungen und
Abb. ii das Ausziehen aus dem Dock.

Sofort nach Nachlassen des Eisganges wurde das
Fiihrungsgerust fiir den ersten Pfeiler 'gerammt und der

Abb. 14. Ostoderbrucke Stettin.

Bild der schwimmenden Betonieranlage mittels Schragaufzuges.

DISCHINGER, NEUERE DRUCKLUFTGRUNDUNGEN.899

schon einige Wochen auf der Oder verankerte Caisson ein-
geschwommen.
Durch teilweises Ausbetonieren der Hohlraume iiber der

Caissondecke und gleichzeitiges Hochbetonieren derAuBenwande
wurde der Caisson auf die ca. 8 m tiefe FluOsohle abgesenkt.

Aus dem Absenkungsplan Abb. 12 geht hervor, daB an-
fanglich sehr groBe Hohlraume im Caisson ausgespart werden
muBten, um den Caisson schwimmend auf die FluBsohle ab-
zusenken und auch beim Absenken selbst muBten im Pfeiler
sehr groBe Hohlraume angeordnet werden, um ihn ohne Gefahr
durch den wenig tragfahigen in den obersten Schichten moorigen
Boden hindurch zu senken. Die Absenkungsarbeiten gingen

Abb. 15. Ostoderbrilcke Stettin.
Ansicht des zweiten fertigen Strompfeilers.

ohne jede Schwierigkeiten von statten. Hierzu wurden zwei
kombinierte Materiat- und Personenschleusen benutzt.

Abb. 13 zeigt das letzte Hohersetzen der Schleusen zwecks
Ausbetonieren der Arbeitslcammer mittels des eisernen, auf den
Fiihrungsgeriisten laufenden Schleusenkranes. Der hochste
auftretende Druck betrug ca. 20 m.

W ahrend der Herstellung ,des ersten
Pfeilers lag der zweite Caisson an der Bau-
stelle am Ufer verankert. Trotz der langen
Liegezeit blieb der Senkkasten vollstandig
wasserdicht und oberhalb der Caissondecke
staubtrocken.

Nach Fertigstellung des ersten Pfeilers
wurden mittels eines groCen Schwimm-
kranes des Stettiner Hafens in einem Tag
die Schleusen und der Sclileusenversetzkran
nach dem zweiten Pfeiler umgesetzt. Hier-
durch wurde sehr viel Zeit gespart und die
Kosten fiirdieKranmiete und denTransport
des Kranes machten sich dadurch reichlich
bezahlt. Da die beiderseitigen Ufer moorig
und nur um ein geringes MaB iiber dem
W asserspiegel der Oder liegen und daher
haufigen Oberschwemmungen ausgesetzt
sind und auch keine geeigneten Kraftstrom -
leitungen vorhanden waren,wurde dieKraft-
und Kompressoranlage auf einer dazu uin-
gebauten 400-cbm-Schute eingebaut. Auf
diesem Schiff wurde auch die Kranken-
schleuse und die schwimmende Betonierein-
richtung untergebracht. Mittels einesSchrag-
aufzuges wurde der Kiesaus dem Kiesnachen
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nach der Betonmischanlage gefdrdert und von dort das ge-
mischte Materiat wiederum mittels eines Schragaufzuges nach

fahrts6ffnung eine Spannweite von 206m
erhalten muBte, die Seiten6ffnungen er-

dem Pfeiler befordert und dort verteilt. SieheAbb. 14. Abb. 15gaben sich demnach zu jeweils 103 m

zeigt einen fertigen Pfeiler und Abb. 16 dieKonstruktions-
zeichnung des Pfeilers, aus der auch die Durchbildung des

(s.Abb. 17). Die gesamte Breite der
Briicke zwischen den Gelandern betragt

Caissons zu ersehen ist. Bis Ende des Sommers waren beide30,5 m. Bei diesem Verhaltnis der

Strompfeiler fertiggestellt. Die Verkleidung der Vorkopfe
erfolgte mit schlesischem Granit. Die Seitenwande des Pfeilers
wurden bis — 0,60 unter Wasser mit Klinkern verkleidet,
daruber wurden in Hohe der Wasserlinie, die infolge der Nahe
des Meeres nur um ein geringes schwankt, zwei Schichten

Stirnansicht Seitenansichi

fnt Langsschnift
Querschnitt ———-27.026—

tm

= 1000 == e e e 31HO-———-— —5-—————- M

Abb. 16, Ostoderbriicke Stettin. Querschnitt und Ltngenschnitt der Strompfeiler,

Granitguader verlegt. Dariiber wurden die Seitenwande in
Vorsatzbeton gestockt ausgefuhrt.

DieAuflagerguader wurden in Eisenbeton unterVerwendung
liochwertigen Zementes hergestellt und wurden vollstandig in
ciner durchgehenden 2,35 m starken schwach armierten Eisen-
betonplatte eingelassen, die einerseits den ganzen Pfeiler
zusammenha.lt und andererseits eine sehr gute Druckverteilung
der Auflagerkrafte sichert.

Die Pfeiler sind fiir einen viergleisigen Ausbau des t)ber-
baues konstruiert. Vorerst wurde der Uberbau nur zweigleisig
ausgefuhrt. Die hochste Bodenpressung betragt bei Vollausbau
4 kg/cm2; der tragende Boden besteht aus grobkérnigem Sand,
aber von sehr geringem spezifischen Gewicht.

Bauleitung: Reichsbahnrat Koch der Neubauabteilung 3.

Oberbauleitung und Entwurf: Reichsbahndirektoren
Schulze und Kohler. .

¢) Rheinbriicke Dusseldorf— NeuB4.

Die neue Rheinbrucke Diisseldorf-NeuB iiberspannt den
Strom mit drei Offnungen, von denen die mittlere als Schiff-

Spannweiten wirkt der Obergurt als
Zuggurt, so daB es nicht notwendig war,
die Obergurte durch einen Verband zu
versteifen. Das Tragersystem ist dem-
nach ein Hangefachwerk und ahnelt einer

Hangebriicke und gibt

infolge desFehlens eines

.......... ...jaaa»— oberen Verbandes ein

sehr gutes architekto-
nisches Bild.
Die gesamte Briicke

7--— enthalt 12 Pfeiler, die

in 6 Losen ausgeschrie-
ben wurden. Von den 4
HauptpfeilernderBriik-
ke waren 3, und zwar
die Pfeiler VI, VIl und
VIIl mit Druckluft zu
griinden. Das Los 4 mit
den beiden Pfeilern V11
und VIl fiel der Fir-
ma Dyckerhoff & Wid-
mann A.-G. zu. Der am
Uferrand stehende Pfei-
ler VIII mit einer
Grundflache von 8 x32
Wit7,20 _ 256 m2 konnte auf
,A69 einer Inselschiittung
hergestellt und normal
abgesenktwerden. Hier-
’\xIS,CO auf soli hier nicht weiter
_.IB eingegangen werden, da
Jm diese Herstellungsweise
auBerhalb des Rahmens
j-yz dieses Aufsatzes liegt.
mir /P Wegen der GroBe der
_,-p,62 Dimensionen des Sfenk-
kastens des Strompfei-
lersVIIl, der eine Grund-
riBflache von 37 X 12,40
.i7]32 = 460 m2besitzt, konnte
dieser Senkkasten nur
alsSchwimmcaissonher-
gestellt werden, ebenso
wie der Senkkasten des
Strompfeilers VI, der durch die Firma
Philipp Holzmann, Aktiengesellschaft,
ausgefiihrt wurde. Diese beiden Senk-
kasten sind die gr6Bten bis heute aus-
gefiihrten Caissons von Strompfeilern.
Der Senkkasten wuide auf der Werft
der Dyckerhoff & Widmann A.-G. in
NeuB hergestellt. Mit Riicksicht auf
die geringe Tiefe des Rheins auf der
rechten Stromseite, an welcher der
Pfeiler V11 gegriindet werden sollte und
des Schleppweges durch den Erftkanal,
an dem die Werft gelegen ist, muBte der
Senkkasten sehrleichtkonstruiertwerden.
Er wurde deshalb in derselben schon bei
der Duisburger Rheinbrucke bewahrten

4 Siehe Reichsbahnrat Schenkelberg,
Die Rhcinbrucke Dusseldorf— NeuB. Zen-
tralblatt der Bauverwaltung 1927, Heft 42,
Seite 43.

t)bersichtszeichnung.

Diisseldorf-NeuB,

Rbeinbriicke

17.

Abb.
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Abb. 18. Rheinbriicke Dusseldorf— NeuB.

Das Ablassen des Senkkastens des Strompfeilers VII auf der Werft NeuB

der Dyckerhoff & Widmann A.-G.

Mischung von Leichtbeton unter Zusatz von Bimskies und Bimssand
mit einem spezifischen Gewicht von 1,9 t/m3hergestellt (ohne Beriick-
sichtigung der Eiseneinlagen). Das Gesamtgewicht des Senkkastens
betrug 740 t, das sind 1,6 t/m2 Grundflache. Die Scliwimmtiefe ergab
sich demnacli zu 3,55 m, sie konnte aber durch Einpressen von PreB-
luft in die Arbeitskammer noch erheblich herabgemindert werden. Der
Senkkasten wurde in 1% Monaten auf der Werft fertiggestellt. Der
Stapellauf ging gut vonstatten, bis der Kasten einige Meter vom Ufer
entfernt vollstandig im W asser stand, siehe Abb. 18. Dann hing cr
plétzlich fest und konnte auch durch behelfsmaBiges Pressen mit Winden
nicht weitergebracht werden. Die Untersuchungen, die unter Wasser
vorgenommen wurden, ergaben, daB ein Hellingfundament infolge
Unterspiilung gebrochen war und damit auch die dariiber liegende

Abb. 19. Rheinbrucke Dusseldorf— NeuB.
Bild der durch Hochwasser vollstandig tiberschwemmten Baustelle.

D1SCHINGER, NEUERE DRUCKLUFTGRUNDUNGEN.

Fithrungsschiene. Infolgedessen muBten
am Ufer Eisenbetonfundamente betoniert
werden, um den Kasten mittels Pressen
von insgesamt 400 t Tragfahigkeit durc.li
schrag gestellte Pfahle tiber die Bruch-
stelle zu heben und in das tiefe W asser
abschieben zu konnen. Nach etwa aclU-
tagiger Verzogerung gelang diese schwierige
Arbeit ohne jede Beschadigung des Senk-
kastens, Ulll den Transport des Senkkastens
von der Werft nach der Baustelle, bei
welchem er etwa 4 km gegen den Rhein
gezogen werden mufite, zu erleichtern,
erhielt der Caisson einen keilformigen Bug
aus Holzkonstruktion, durch den der Wider-
stand beim Ziehen ganz wesentlich lierab-
gemindert wurde. Diese MaBnalime hat
sich ais sehr notwendig erwiesen, denn zur
Zeit des Einschwimmens hatte der Rhein
sehr hohes Wasser, und an der Baustelle
selbst war die Stromung infolge der dort
vorhandenen Rheinkrummung ganz beson-
ders stark, sie betrug etwa 3 m/sec. Diese
hohe Stromungsgeschwindigkeit erschwerte
das Einschwimmen so erheblich, daB fiir
den Transport vier Dampfer mit etwa
1600 PS notwendig waren. Nach dem Ein-
schwimmen indasFuhrungsgeriist wurde der

20.
Rheinbrucke Dusseldorf— NeuB.
Schemazeichnung des tiberschwemmten und

unterkolkten Senkkastens des Strompfeilers VII.

holzerne Bug wieder durch Taucher entfernt-

Trotz der spaten Jahreszeit, in welcher
der Rlieinwasscrstand im allgemeinen sehr
niedrig ist, traten im Herbst 1926 drei
groBe Hochwasser auf, die dic Absenkungs-
arbeiten sehr storten. Abb. 19 zeigt das
erste Hochwasser, ais der Senkkasten ge-
rade auf der FluBsohle aufgesetzt war.
Innerhalb zwei Tagen stieg das Wasser so
rasch, daB das | m iiber M.W. liegende
Geriist und auch der Senkkasten hoch
uberschwemmt wurde, nur die Schleusen
ragten noch aus dem Wasser heraus und
ermoglichten das Einschleusen in die Ar-
beitskammer. Infolge der starken Stro-
mung von etwa 3% m/sec entstand am
Caisson stromaufwarts ein etwa 5 m tiefer
Kolk, wodurch sich der Kasten um iiber
1 m schrag stellte. Um ein Kippen und
ein Abrutschen in den Kolk zu verhindern,
wurde der Kasten am Rande des Kolkes
fest gestapelt und der Kolk durch Sand-
sacke bekampft und aufgefiillt. Abb. 20
zeigt die gefahrliche Lage des Caissons iiber
dem Kolk, bei welcher der Senkkasten 9 m
frei auskragte und aus der auch sehr gut
auf die hohe Festigkeit des Caissons ge-
schlossen werden kann, denn trotz der
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hohen Beanspruchung blieb der
es konnte,

die Luft

Abb. 21.

Abb 22.

DISCHINGER, NEUERE DRUCKLUFTGRONDUNGEN.

mit nur

Rheinbrucke Dusseldorf—NeuB.

Sfimonsichf

Ouerschnrtt

BV o

HHW. y+3676

MW 2976

Kasten vollstandig dicht,
nachdem der Kasten wieder horizontal gestellt war,
einem Kompressor
Eine w'eitere sehr wesentliche Schwierigkeit crgab sich nach

gehalten werden.

Rheinbrucke Diisseldorf-NeuB.
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und Durchfahren einer yersteinerten Schicht auf Hohe 19— 20, die
durch naturlichen Eisenzement entstanden und bei den
Bohrungen nicht aufgefunden worden war. An dieser ver-
steinten Schicht blieb der Kasten zuerst hangen, ging dann

pldtzlich rasch ab wund setzte sich auf

einem unter dieser Schicht befindlichen

Bild des fertiggestelltcn Strompfeilers VII. werden durch Eisenbetonauflagerguader
unter Verwendung von hoch-
Seitenonsicht wertigem Zement aufgenom -
men. Ebenso wie bei der Ost-
oderbrilcke Stettin wurden
die Auflagerquader in einer
durchgehenden schwacher ar-
mierten Eisenbetonplatte von
2.25 m Starke eingelassen
S zwecks Verbesserung der
Druckverteilung und um den
gesamten Pfeiler am Kopfe
fest zusammenzufassen. mAb-
bildung 21 zeigt den fast
. fertiggestelltcn Pfeiler und
i Abb. 22 die Bauwerkszeich-
; nungen.
Aus den vorerwahnten,
aus besonderem AnlaB aufge-

Langenschnitf
— 8pfrs ~ tretenen Risseerscheinungen,
Aat die inahnlicher Weise und fast
| gleichzeitig auch an anderen
Griindungen mitgroBen Senk-
kasten beobachtet wurden,
beziiglich der Kon-
struktion wertvolle Lehren
gezogen werden, iiber die
spater zusammenfassend aus-
fiihrlicher berichtet werden
wird.

konnen

1— 3Rijrr.n

1 faksy.."'
j : \ W?2#y.

Bauherrschaft:

Rheinische Bahngesell-
| scll @ft.

1 Bauleitu ng:
37,00 *
Quer- und Langenschnitt des Strompfeilers VII.

Reichsbahnrat Schen-

kelberg.
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PAUL HENKE +
DIREKTOR DER FIRMA BEUCHELT & Co.

Ais vor Jahresfrist des 60. Geburtstages von Paul Henke
in diesen Blattern gedacht wurde, da schloB Freundeshand den
Gliickwunscli mit den Worten: ,Mo6ge es Paul Henke beschie-
den sein, noch lange Jahre in vollcr geistiger und koérperlicher
Frische und Kraft zum Wohle seiner Firma zu wirken!"

Nun ist es anders gekommen, und alle, die diesen Wunsch
im Herzen mitklingen lieflen, stehen nun tief erschiittert an
der Bahre dieses prachtigen Menschen, den das Geschick
plétzlich 2 Tage vor Vollendung
seines 6i. Lebensjahres aus unserer
M itte gerissen, zu friih fiir die Sei-
nen, zu friih auch fiir das Werk,
dem sein Leben gehorte, und das
er in zaher Arbeit der Familie er-

halten.
Am 15. November ist Paul
Henke in San Remo, wo er Er-

holung und Kraft fiir neue Arbeit
suchte, einem Herzschlag erlegen.

Der Eisenbau hat einen seiner
tuchtigsten Vertreter, die .an lei-
tender Stelle standen, verloren.
Henke hat nach seinem Studium
an der Technischen Hochschule
Berlin, wo er sich ais Scliiiler
Muller-Breslaus. vorwiegend in der
Theorie und Konstruktion von
Eisenbauten ausgebildet, seine
praktische Tatigkeit bei der Firma
Beuchelt & Co. aufgenommen und
ist ihr, bedingt durch seine ver-
wandtschaftlichen Beziehungen zur
Familie Beuchelt, bis zu
Ende treu geblieben. Seine be-
sondere Begabung in Verbindung
mit seinem FleiB brachten ihn bald
voran und in leitende Stellung zu-
nachst der Abteilung Brucken- und
Eisenhochbau, in der er beson-
ders die Ausfiihrung in der
W erkstatt und die Vorbereitung wund Durchfiihrung der
Montagen zu leiten hatte. Auf diesem Gebiet hat er Yorbild-
liches geleistet. Es sei erinnert an ein paar Ausfithrungen wie:
die Kaiserbriicke in Breslau, die altere Elbebriicke bei Torgau,
bei der die neuen t)berbauten unter Vcrwendung der zusammen-
geschobenen alten Haupttrager ais Riisttrager montiert wurden,
die groBen Hallen des Bahnhofs FriedrichstraBe, deren Auf-
stellung unter vélliger Aufrechterhaltung desBetriebes unter Ver-
wendung eines verschiebbaren Montagegerustes erfolgte, u. a. m.

In solche Aufgaben bis in alle Einzelheiten sich zu vertiefen,
war ihm Bediirfnis und immer aufs neue Beweis, wie sehr er
Ingenieur und wie groB seine Freude an unmittelbarem pro-
duktivem Schaffen war. So stammt auch — ein Beispiel aus
neuester Zeit — der Gedanke fiir den Montagevorgang, der
einem Angebot auf die Lillebeltbriicke zugrunde gelegt wurde,
und durch den, gegenuber der in der Ausschreibung vorge-
sehenen Art, eine erhebliche Kostenersparnis erzielt wurde,
von ihm personlich, und er perséonlich hat die Durcharbeitung
aller Einzelheiten beeinfluBt und angegeben.

Diese Freude an konstruktiven Ingenieuraufgaben
so bemerkenswerter, ais die sonst von ihm zu erfiillenden Auf-
gaben auBerordentliche Anspruche an ihn stellten.

Nach dem Tode des Geheimrats Beuchelt hatte er die
Gesamtleitung des Werkes ubernommen und damit auch die
Sorge fiir die Abteilungen Waggonbau und Tiefbau.

seinem

ist um

Neben all der Tatigkeit fiir das Werk, fiir das cr sich in
rastloser Arbeit verzehrte, fand er die Zeit, sich mit Fragen
und Sorgen seines Berufskreises und dariiber hinaus des 6ffent-
lichen Wohls zu beschaftigen.

Ais Mitglied des Ausschusses des Deutschen Stahlbau-
Verbandes hat er in Fortsetzung der von dem Griinder der Firma
Beuchelt verfolgten Bestrebungen seit vielen Jahren an der
Ausgestaltung des Verbandes und der Wahrnehmung seiner

Interessen in eifriger Mitarbeit
teilgenommen und in verschie-
denen Sonderausschiissen  seine
auf griindlichen Kenntnissen be-
ruhenden Erfahrungen nutzbar
gemacht.

Ais Stadtverordneter seiner
Heimatstadt, ais M itglied des
Provinzial-Landtages, der Han-
delskammer in Sagan und an
mancher anderen Stelle hat er
seine Erfahrungen und seine
Arbeitskraft willig und erfolgreich
eingesetzt fiir das Beste der
AUgemeinheit.

Bei allem, was er anfaBte
und durchfiilirte, trat zutage
die ihm eigene Griindlichkeit,
die ihn nie an der Oberflache
haften lieB, sondern die Dinge
bis in alle Einzelheiten klar-

zulegen und mit unbestcclilichen
Augen anzusehen trachtete. Das

dabei ais richtig Erkannte hat er
dann mit Zahigkeit und Energio
verfolgt, und der Erfolg hat ihm

schlieBlich Recht gegeben.
Sein Leben gehorte dem Werk,

dessen Leitung ihm anvertraut.
In der Arbeit fiir dieses kannte
er keine Schonnug, auch dann

nicht, ais sein Gesundheitszustand

eine solche geboten erscheinen lieB. Ein klarblickender
Leiter, der seine Entscheidungen immer unter dem Gesichts-
winkel des Wohles der Firma traf, der aber auch ein offenes

Herz fiir alle Sorgen und NO6te der ihm anvertrauten Beleg-
schaft besaB und ais gerechter Vorgesetztpr geachtet und
verehrt wurde. Morgens der erste, und abends der letzte, bot
er ein Beispiel vorbildlicher Pflichttreue und wunermiidlichen
FleiBes, das auch allen iibrigen immer aufs neue Ansporn zur
Nacheiferung war.

Seine Erholung suchte und fand er im Kreise seiner Familie
und einiger Freunde. Hier zeigte sich Paul Henke ais der giitige,
im Herzen frohe Mensch. Stunden in diesem trauten Familien-
kreise wurden auch fiir den AuBenstehenden zu Feierstunden
wirklicher Erholung. In solchen Stunden erfuhr die Kenntnis
seiner Persénlichkeit die letzte Abrundung. Er war eine vor-
nehme Natur, die nichts leicht nahm und in ihrer Gewissen-
haftigkeit die Dinge immer auch vom Standpunkt des anderen
betrachtete, bevor er selbst endgiiltig zu ihnen Stellung nahm,
eine Natur, die sich mehr zuriickhielt ais sich vordrangte, der
Vertreter einer Zeit, ais noch mehr die Tat und das Koénnen
galt ais der Schein und das Wort.

Nun ist er von uns gegangen. Das, was er an vorbildlicher
Arbeit geleistet, soli aber nicht untergehen, sondern im treuen
Gedenken an diesen tiichtigen, lieben Menschen fortgesetzt
werden. Dr.-Ing. Fischmann, Griinberg i. Schl.
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Ein neuer Betoneisenbieger.

Auf GroBbaustellen sind maschinelle Verarbeitungsverfahren
fiir die Herstellung und Zubereitung der Baustoffe, insbesondere bei
regelmaBigen Bauweisen, unentbehrliche Hilfsmittel geworden. Fiir
die, bei Zweckbauten fast allein in Frage kommende, Eisenbeton-
bauweise trifft das in ganz besonderem MaBe zu. Aber schon bei
mittleren und weiter bei kleinen Bauten wiirde dic Yerwendung von
teuren Maschinen mit hoher Leistungsfahigkeit unwirtschaftlich sein.
Aus diesem Grunde und mit Rucksiclit auf die erforderliche indivi-
duelle Behandlung jeder einzelnen Bauaufgabe laBt sich auf mittleren
und kleinen Baustellen am handwerksmaBigen Baubetrieb nicht viel
andern. Abor trotzdem besteht die M6glichkeit, auch hier die Arbeits-
verfahren, durch Verwendung von neuzeitlichen Geraten, die diesen Ver-
haltnissen angepaBt sind, so zu verbessern, daB die dem heutigen Stand
der Technik entsprechende hochste Wirtschaftlichkeit erreicht wird.

Ein solches zeit- und arbeitsparendes, neues Baugerat ist der
vor kurzem auf dem Markt erschienene Betoneisenbieger ,Triumph"
fur Handbetrieb, Bauart Obering. A. Schulze, Barmen. Dieser Bieger
\ieseitigt die Mangel der bisherigen Biegerkonstruktionen. Es gab
bis dato keinen einzigen Bieger fur Handbetrieb, der es gestattete,
das Biegegut an beiden Enden mit Bicgungen zu versehen, ohne daB
die Stabe dabei geschwenkt, gedreht und gekantet zu werden brauchen.
Abgesehen von ganz einfachen, billigen Biegerkonstruktionen mit nur
einer Biegestelle, fur nur je eine Stabbiegung, sind Handhebelbieger
ftir Doppelbiegungen bekannt, die aber auch nur nach einer Richtung
hin Endhaken und dann getrennt mit einem Hebelzug doppelte Auf-
biegungen herstellen. Das Wenden, Kanten und Drehen der Eisen-
stabe, wie es bis jetzt erforderlich war, sofern nicht mit zwei spiegel-
bildlich ausgefuhrten Biegern gearbeitet wurde, welche MaBnalime
aber doppelte Bedienung bedingte, bedeutet eine ganz lastige, zeit-
und geldraubende Arbeit. Da nun beim Bearbeiten von Betoneisen

ganz allgemein die Zeit fiir das eigentliclie Biegen selbst, im Yerhalt-
nis zum Zeitaufwand fur Tranktport, Zurechtlegen, Schwenken und
Kanten des Biegegutes und Einstellen der Gerate, eine untergeordnete
Rolle spielt, so ist es gegeben, Zeitersparnisse durch Beseitigen und
Yermindern dieser unproduktiven Arbeiten zu erreichen und nicht,
wie es versucht wurde, durch Erliohen der Biegegeschwindigkeit.
Der Konstrukteur des Triumphbiegers hat bereits bei der Konstruk-
tion von Bctoneisenbiegemaschinen durch Verdoppeln der bisher
iiblichen Biegungszahlen in einem Arbeitsgang den gleichen Weg
zur erfolgreichen Weiterentwicklung solcher Maschinen und Gerate
gezeigt. Die Yersuche der Konkurrenz, sich ebenfalls die Ergebnisse
dieser Arbeiten nutzbar zu machen, nachdem kurz vorher sogar in

Fachzeitschriften behauptet worden war, daB es unmaglich sei, auf
diesem Wege Erfolge zu erzielen, zeigen auch, daB hochste Wirtschaft-
lichkeit beim Bearbeiten von Betoneisen nur auf diesem Wege zu er-
reichen ist.

Die Abb. 1 zeigt eine Ansicht des Apparates. Es ist ersichtlich,
daB derselbe einen Parallelogrammbieger aufweist, der nach liriks
und rechts hin doppelte, z-férmige Biegungen ohne Schwenken und
Kanten des Biegegutes herstellen kann. Der Bedienungshandhebel
kann hierzu auf je einen der an den Parallelhebelnaben angebrachten

beiden Stutzcn aufgesteckt werden. -Siehe hierzu auch die Abb.2.
Dic Parallelhebel sind in gleiclier Hohe gelagert und ihre Lange ist
kleiner ais die Mittenentfernung ihrer Drchpunkte, so daB sie zwischen
diesen bis zur Geradestreckung frei durchschwingen konnen. Die
absolut gleichmaBige Bewegung der beiden Parallelhebel wird ver-
mittels zweier im Untcrgestell befindlicher, gleich groBer Zahnrader,
die durch cin Zwischenrad miteinander verbunden sind und verdeckt
liegen, erreicht. Auf den Parallelhebeln verscliiebbare Muffen ge-
statten das beliebige, millimetergenaue Einstellen von hohen und
niedrigen Aufbiegungen. Nabenartige Fortsatze an den Muffen bilden
die Gelenke fiir das die Parallelhebel gelenkig verbindende Klemm-

glied. Weiterliin sind an den Muffenfortsatzen Druckboizen aufsteck-
bar und befindeu sich diese jeweils genau in der Mittellinie jedes
Parallelhebels. Fflr die verschiedensten Eisendurchmesser bis 20 mm
werden auf die Druckboizen Distanzrollen aufgesteckt, so daB das
Biegegut beim Biegen an dem am Parallelhebelverbindungsstiick an-
gebrachten Gegenhalter anliegt. Nacli beendetem Biegevorgang
wird der Gegenhalter scharnierartig nach hinten abgeklappt, wodurch
das Biegegut sofort frei wird und leicht ohne jede Kraftanstrengung
herausgenommen werden kann. Siehe hierzu Abb. 3. Wenn das
Gegenhaltestuck umgelcgt ist, konnen auch mit dem Parallclogramm-
bieger beguem Einzelbiegungen hergestellt werden, was besonders
beim Herstellen von abnormalen, komplizierten Biegungen in Frage
kommt. Eine besondere Neuerung stellt beim Triumphbieger weiter-
hin dic Aijsgestaltung der Widerlager ftir das Biegegut dar. Bei Hand-
hebelbiegern fiir Doppelbiegungen bekannter Konstruktion, bei denen
das Biegegut um den Drehpunkt fur den Antriebshebel herumgebogen
wird, ist kein einwandfreier Biegcvorgang vorlianden, denn die spiralige
Bewegung, die ein Massenpunkt auf der abzubiegenden Stabstrecke
ausfuliren muB, fiihrt dazu, daB das Biegegut in tatsachliclier Hin-
sicht nicht um die Abbiegepunkte herumgebogen, sondern herum-
gezogen wird. Abgesehen von der hierdurch bedingten zusatzlichen
Belastung der Antriebsorgane des Biegers konnen aber auch genaue
Biegungen und Stabformen niemals erzielt werden. Zur Beseitigung

dieses Nachteiles sind beim Triumphbieger die Parallelhebeldreh-
punkte und die Mittelpunkte der die Abbiegungen formenden Wider-
lagebdgen getrennt ausgefuhrt und so angeordnet, daB nach erfolgter
Biegung Biegegut und Parallelhebel einander parallel laufen. Diese
Anordnung erreicht weiter den groBen Vorteil, daB neben der Ent-
lastung der Wellen, bei gleichen Abbiegewinkeln, bei hohen und
niedrigen Aufbiegungen, sowie diinnen und dicken Staben, nur eine
Hebelendstellung notig ist, was fiir die Gestaltung von Bewegungs-
begrenzungen ebenfalls von groBtem Yorteil ist. Zum Biegen nach
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beiden Richtungen hin sind beim Triumphbieger zwei spiegelbildlich
ausgebildete Widerlager angeordnet. Jedes Widerlager kann, w'enn es
zum Biegen nicht gebrauclit wird, umgeklappt werden, siehe auch
die verscliiedenen Abbildungcn. Gegenhaltungen an den Widerlagern
sind fiir alle Stababmessungen durch Handrader leicht einstellbar
und sorgen dafiir, daB das Biegegut an entsprechenden Anlageflachen
angepreBt und festgelialten wird.

Die Gesamtanordnung des Apparates gestattet aber auch nach
beiden Richtungen hin das Biegen von Doppelbiegungen mit Ab-
biegewinkeln bis 90°, mit einem Hebelzug. Dies ist ein w'eiterer
beachtlicher Vorteil, der beim Herstcllen von Biigel-Eisen Zeiterspar-
nisse bietet und bei anderen Apparaten ebenfalls nicht geboten werden
kann. Hierzu siehe dic Abb. 4.

Das Biegen von Einzelbiegungen und Endhaken erfolgt, sofern
die ersteren nicht mit dem Parallelogrammbieger ausgefiihrt werden,

Abb. 5.

wie oben erwahnt, mit spiegelbildlich angeord-
neten, einfachen Biegehebeln, dic in die umklapp-
baren Widerlager verlegt sind, wie die verscliiede-
nen Abbildungcn dies zeigen.-Bei Yerwendung von
zwei Handhebeln kSnnen nach jeder der beiden
Richtungen hin an einem oder mehreren Staben
gleichzeitig drei Stabbiegungen hergestellt werden.
Bei dtinneren Staben, beispielsweise 8. mm O,
konnen bis 15 Stabbiegungen gleichzeitig hergestellt
werden.

Neben diesem kurzen Uberblick seien noch
einige allgemeine Erl&uter'ungen gegeben. Der
Apparat ist zum Aufschrauben auf einem liolzerncn
oder eisernen Bockgestell eingerichtet, besitzt ein
unverwiistliches, allseitiggeschlossenes, walzeisernes
Rahmengestell, in dem die drei sauber gefrasten
Zahnrader fiir die Parallelhebel vollstandig ver-
deckt angeordnet sind. Die iiber der Deckplatte
angeordneten Biegewerkzeuge sind aus bestem
StahlguB und Schmiedestahl hergestellt. Alle
Drehpunkte der Hebel und Wellen sind dem rauhen
Baubetricb entsprechend solide ausgebildet und
'kann an die Reibflachen kein Schmutz gelangen.

Die auBere Form des Apparates ist gefallig, seine

Handhabung ist einfach und bequem und auch der Preis muB
im Hinblick auf die verschiedenen Vorzuge und die hohe Wirt-
schaftlichkeit, die die volle Ausnutzung des Apparates bietet, ais
gunstig bezeichnet werden.

Der Triumphbieger zeigt, kurz gefaBt, ein Erzeugnis, das die
Fiille neuzeitlicher Gesichtspunkte beim Bau von Baumaschinen und
-geraten auf sich vereinigt und fur jeden wirtschaftlichen Baubetrieb
ein Hilfsmittel wunschenswerter Vollendung darstellt.

Obering. Arthur Schulze, Barmen.

Gerat zum Auffinden von UnregelmaBigkeiten
in der Oberflache von BetonstraBen.
Die Vorschrift fiir die StaatsstraBen mit Betondecken in lllinois,

daB sie auf 3 m Lange keine groBeren Abweichnngen von der Geraden
ais 6 mm haben diirfen, hat zum Bau eines Prufungsgerats gefiihrt,

das sich seit 5 Jahren bewahrt hat und zu Beginn der Bauzeit 1927
schon mit 9 Stiick in Gebrauch stand. Das Gerat (s. Abb.) bestehtaus
zwei Holzplatten nebeneinander, die an den Enden nachstellbare
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Lager und guBeiserne Laufrollen tragen, die auf 0,05 mm genau ab-
gedreht sind, und in der Mitte eine stahlerne MeBrolle mit stahlernen
Streichblechen davor und dahinter,.die beim tjfbcrfahren von Er-
héhungen oder Yertiefungen die Abweichungen gegen die Regel-
stellung durch einen Zeiger an einer Teilung uber der MeBrolle anzeigen.
Alle Rollen sind gegen Abnutzung besonders widerstandsfahig gemacht.
Yersuche mit 3Zeigern an einemMefigerat zur Ausschaltung vonFehlern
infolge gegenseitigen Ausgleichs haben ergeben, daB in 99% der Falle
der Mittelzeiger geniigtc, und haben zur Wcglassung der iibrigen
Zeiger gefiihrt. Der Preis eines solchen MeBgerats ist 40 Dollar.
(Nach H. Andrew, dem Erfinder des MeBgerats, Ingenieur-Assistent
der staatlichen StraBenbauverwaltung von lllinois, in Engineering-
News-Record 1928, S. 161— 162 mit 2 Zeichnungen und 1 Lichtbild).
N.

Bauverfahren beim Oakland-FluBmiindungs-Réhrentunnel.

Der 1080 m lange Strafientunnel unter der FluBmiindung zwischen
Oakland und Alameda (Kalifornien) besteht auf zwei Drittel seiner
Lange aus zwolf O2 m langen Eisenbetonréhren von 11,3 m auBerem
Durchmesser, die in einem Trockendock angefertigt, durch Endschilde
schwimmfahig gemacht, an die Baustelle geschleppt und in die vor-
gebaggerte Rinne versenkt wurden. Die durclischnittlich 18 m tiefe
Rinne, die rd. 640 000 m3Aushub erforderte, \vurde zuerst mit Saug-,
dann mit Greifbaggern ausgetieft und erforderte zum Offenhalten
von Schlamm, der durch die Flutstromung hineinkam, und von Boden-
massen durch Rutschungen den standigen Betrieb einer Sandpumpe
und eines kleinen Greifbaggers. Die urspriingliche Absiclit, die Réliren
mittels Kragstiitzen auf Tragpfahle zu setzen, wurde aufgegeben zu-
gunsten der einfacheren und sicheren Lagerung auf einem Sandbett;
nur am siidlichen Ende, wo ein 27 m tiefes Schlammnest angefahren
wurde, muBten Tragpfahle mit einer Betonplatte dariiber und 0,9 m

Sanddecke verwendct werden. Die Eisenbetonrohren erhielten an jedem
Ende einen langen Stahlrohrmast mit Scheiben und Lichtern zum
genauen Einricliten, einen Einsteigschacht, der stets bis iiber den

Pfahlbilnde/
Abb. 2.
Wasserspiegel verlS.ngertwurde, und Luken zumEinfullen desBallastes,

der unterhalb der StraBentragplatte aus dicht abgeschlossener Wasser-
ftillung, dariiber aus einer 1,2 m hohen Sandsctiicht und zur Erzielung
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eines "Obergewichts uber den Auftrieb aus Wasser bestand, das der
Sand aufnekmen konnte; elektrische Lenzpumpen, elektrisclie Innen-
beleuchtnng und Femsprechverbindungen vervollstandigten die
Ausrustung der Roéhren. Zum Niederlassen waren die Rohren
an einem schwimmendcn Rammgerust und an einem schwim-
menden Auslegerkran (Abb. i) mit zus. 400 Tonnen (je 900 kg)
Tragkraft aufgehangt und gegen die Seitenkrafte der Flutstrémung
und des Kielwassers voriiberfahrender Dampfer durch Seile gehalten,
die tiber Winden an vier Pfahlbundeln gingen (Abb.2). Taucher
(bis 7 Mann gleichzeitig) regclten die richtige Lage der Roéhren
und das Einsptilen von Sand auf beiden
Seiten zu ihrer Sicherung. Aus-
nahmsweise crforderliche lotrechte oder
seitliche Verschiebungen erreichte man
durch Unterspiilen. In einem Fali
hatte ein Erdrutsch an einer StoBstelle
die beiden Rohren um 45 cm seitlicli
verschoben; durch 10 Wagen-Schrau-
benfedern zwischen schwerer mit Stahl-
platten verstarkter Zimmerung und
Eintreiben von Keilpfahlen zwischen
diese Zimmerung und eine Sttitzpfahl-
reilie wurde die Verschiebung zuriick-
gebracht. Die Enden der Rohren
blieben 0,9 m auseinander und wurden
unter Yerwendung stalilerner Ein-
sclialungen in zwei Arbcitsgangen mit
— - n zusammen 160 m3 Beton geschlossen.
Vor dem Entleeren muBten die
NW Rohren voll uberschtittet sein, da sie
rerschtuG bei einem Auftrieb von 7260 Tonnen
(je 900 kg) nur 5500 Tonnen wogen.
Die Endschilde (Abb. 3) waren so
eingerichtet, daB auch die 60 cm
hohen Aussteifungs-1-Tragernach innen
entfemt werden konnten. Alles Aus-
raumen ging mit Bauztigen uber die
Tunnelenden an Land. Das*-Niederlassen der Réhren (bis 30 m tief)
dauerte nach Erledigung aller Yorbereitungen knapp zwei Stunden.
(Nach $. U. Gibbs, Ingenieur in San Francisco, in Engineering-
News-Record 1928, S. 100— 105 mit 10 Abbild.) N.
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Vom Bau der Hafenbriicke in Sidney.

Dieses wegen seiner AusmaBe bemerkenswerte Bauwerk ist
bereits mehrfach Gegenstand von Erérterungen und Hinweisen sowohl
im ,Bauingenieur” ais auch in vervvandten technischen Zeitscliriften
gewesen. Eine zusammenfassende Darstellung uber den gegenwartigen
Stand der Bauarbeiten findet sich im ,Engineering” vom 20. April
und to. Mai 1928. Auch ,Engineering News-Record" vom 5. April
1928 bringt einen Bericht dariiber.

.Yon dem an sich wohl genugsam bekannten Gesamtbild der
Brucke ist in Abb. 1 noch einmal ein Ausschnitt der mittleren Haupt-

Norm Wasserstand

Abb. 1. Mittlere Hauptoffnung der Sidney-Brticke,

6ffnung mit den HauptmaBen wiedergegeben. Die beiden Turmsockel
mit den Widerlagern und ein groBer Teil der Zufahrtrampe sind Ende
1927 fertiggestellt worden. Zur Zeit ist man bei der Errichtung der
mittleren Bogentrager. Begonnen wurde mit dem Bau im Januar 1925.
Die Gesamtko6sten wurden auf 5750000 £ (rd. 115 Millionen Mark)
geschatzt.

Yon den bisher fertiggestellten Teilen verdient das W iderlager
und seine Herstellung besondere Beachtung. Der Schub jeder ein-
zelnen llaupttragerwand wird durch je einen Betonklotz von rd. 2S m
Starke in Richtung der Brtickenlangsaehse, rd. 12 m senkrecht dazu
und von etwa 19 m H6he aufgenommen. DerUntergrund ist fester Sand-
steinfelsen, der bis zu einer Tiefe von 18 m angebohrt wurde. Die
Herstellung der Betonklotze ist insofem bemerkenswert, ais der Beton
in einzelnen Absatzen von sechseckiger Form eingebracht wurde, die
man 7 Tage sich selbst uberlieB, ehe man weiter betonierte. Hierdurch
sollten die Schwindspannungen in dem groBen Betonklotz beseitigt
werden. Zusammensetzung des Betons ftir den groBen Klotz: 4 Teile
Granitschotter (in.Stucken von etwa 6-0,6 cm Starke), i34 Teile
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Sand und 1 Teil Zement. Festigkeit nach 28 Tagen: 240 kg/cm2;
nach 6 Monaten: 600kg/cm2  GroBte Fundamentpressung: 14 bis
15 kg/cm2 Unmittelbar
unterhalb des StahlguB- Spe2ialbe+onNr 1
lagerkdrpers ordnete man i (mii a/vehrung)

Spezialbeton Nr )

Betonvon gréBerer Festig-
keit an,in Abb. 2 ais Spe-
zialbeton Nr. 1bezeichnet.
Zusammensetzung: 1 Teil s
hochwertiger Zement, 3,

m m m m m

Teile Sand und 2% Teile
Granitscliotter in abge-
stufter Kérnung. Festig-

keit nach 28 Tagen: 480

kg/cm2 Maximale Druck-

beanspruchung des Be-

tons: 55 kg/cm2 Zur Ver-

teilung des Lagerdrucks n

Verstarkung durch ein

Netzwerk von 32mm star-

ken Rundeisen. Unter-

halb dieser Beton-

lage: Spezialbeton

Nr. 2, Mischung 1:

1 :3. Festigkeit

nach 28 Tagen: 300

kg/cm2 nach 6 Mo- i

naten: 400 kg/cm2/ fenTTP8

Angaben iiber den

W gsserzusatzfehlen

leider. In den Spe-

zialbeton Nr.2wur-

den die Ankereisen

eingebettet und

durch eine Eisen-

konstruktion solan-

ge in ihrer Lage

festgehalten, bisder

Beton geniigend er-

hirtetwar (Abb. 3).

DieeigentlichenLa-

gerkérper bestehen

aus einer 6 teiligen

Grundplatte aus N

StahlguB (Gewicht [n; : 1
6 x 26 = i56t)und v J

dem Lagersockel
mitWandungenaus
geschmiedetem j
Stahl, die durch 1
StahlguBquerrip- ig P’K -.-
pen zusammenge-

halten undversteift

werden. Anderobe-

ren Kante der unter

einem Winkel von

540 zusammenlau- Hf

fenden Wandungen KM alMp

ist ein Schuh be-SgplK®

festigt, der den 37

cm starken und 35

cm langen Lager-Abb. 4.

bolzen enthalt. Ein
ahnlicher Schuh

wird am unteren
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Abb. 2. Widerlager.
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Festhalten der Ankereisen vor dem
Betonieren.

Unterstiitzung des Lagerstuhles vor
dem Betonieren.

die Tragkonstruk-
tionwieder entfernt
und der Spezial-
beton Nr. 1 (s. Abb. 2) eingebracht werden konnte.

Die Aufstellung der eisernen Bogentrager wird nach dem
Auslegerverfaliren von beiden Enden aus bewerkstelligt. Hierzu
dienen”zwei fur diesen Zweck besonders hergestellte fahrbare Ausleger-

Abb. 5. Lagerstuhl,
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krane, dio auf den Obergurten der 30 m voneinander entfernten
Bogentrager laufen. Sie bestehen aus einem Quertrager-Unter-
gestell von ungefahr 45 m Breite, auf dem der Ausleger in seitlicher
Richtung 36 m verschoben werden kann. Ein Hilfsflaschenzug
von 20t Tragkraft, der auf dem Ausleger fahrbar angeordnet ist,
dient dazu, die Stticke in den fur die Montage erforderlichen Winkel
einzustellen. Fiir das Heben leichter Gegenstande, der Nietausriistung
und der Arbeitsbuhnen, werden auf der Riickseite der Krane kleinere
Trossenderricks von etwa 2,5t Tragkraft aufgestellt, die im vollen
Kreise schwenken konnen. GroCte Tragkraft des I-lauptflaschenzuges:
not bei 3,8 m/min Hubgeschwindigkeit, oder 601 bei 7,6 m/min
Hubgeschwindigkeit, mit zwei Motoren von je 120 PS. Hilfsflaschcn-
zug mit 50-PS-Motor: Tragkraft 18 t, Hubgeschwindigkeit 7,6 m/min,
Querfahren des Kranes mit not-Last mit einer Geschwindigkeit von
9,2 m/min, mittels 50-PS-Motor, Auslegerverstellung von groBter bis
kleinster Ausladung in 5 Minuten durch zwei ebenso groBe Motoren.
Bewegung des gesamten Kranes auf den Haupttragerbogen mit einer
Geschwindigkeit von 6,3 m/min mittels 50-PS-Motor. Hilfskran von
4,5t Tragkraft: Hubgeschwindigkeit 18 m/min, Schwenken: eine volle
Umdrehung in 1 Minute, Querfahren: 15 m/min.

Zum SchluB sei noch ausdrticklich darauf hingewiesen, daB die
beiden groBen, so schwer ausselienden Turme innen liohl sind. Man
hat hiermit offenbar den Eindruck einer dem Bogenschub entgegen-
wirkenden groBen Masse hervorrufen wollen. In Wirklichkeit nehmen
aber die oben geschilderten Betonklotze diesen Scliub fast allein auf.
Es ist zu bedauern, daB man bei einem modernen Bauwerk von so
bedeutenden AusmaBen dieseii Riickfall in die Zeit der Scheinarchitek-
tur geduldet hat. Eine bei weitem befriedigendere Losung hatte sich
sicherlich ergeben, wenn man die Turme ganz fortgelassen und die
Eisenkonstruktion des Bogens unmittelbar in diejenige der Rampen
ubergefuhrt hatte, statt sie so hart vor den Turmcn abzubrechen. Es
ist dies die Folgo einer hier durcliaus unangebrachten ,Kirchturms-
politik", worauf schon Prof. Kriwoschein gelegentlich einer kritischen
Besprechung der Wettbewerbsbedingungen fiir die Brucke im ..Bau-
ingenieur" 1926 S. 747 hingewiesen hat.

Dipl.-Ing. R. Cajar, Magistratsbaurat.

Schiffverkehrsgebaude im Gezeitenbereich
des Hafens von Boston.

Die Schiffverkehrsgebaude (s. Abb.) sind im
Gezeitenbereich an einem Seitenarm des Hafens
von Boston (Massachusetts) angeordnet, der 10 See-
schiffen von 90 bis 150 m Lange und 9 bis 10,5 m
Tiefgang (je zur Halfte) Platz bietet; sie sind teils
unmittelbar, teils durch zwei GOrtellinien mit allen
Eisenbahnlinien Bostons verbunden und fur An-
nahme, Lagerung und Ausgabe von Gutem ein-
gerichtet, die aufdem See- oder Eisenbahnwege ein-
oder ausgehen. Das wichtigste Gebaude ist ein
achtgeschossiges Lagerhaus von 500 m Lange und
38 m Breite aus Eisenbeton, durch Brandmauem
in sechs gleiche Abschnitte geteilt; der ErdgeschoB-
fuBboden mit Holzpflaster ist fur 2500 kg/m2 die
iibrigen FuBb5den mit Granolithic-Belag sind fur
1000 kg/m2 Belastung gebaut; jeder Abschnitt hat
einen elektrischen Aufzug mit 4500 kg Tragkraft
und 45 m/min Falirgeschwindigkeit, selbsttatiger
genauer Einsteltung in FuBbodenhohe und feuersiclieren, wahrend der
Fahrt elektriscli verriegelten Tiiren. Vor dem Lagerhaus liegt mit 26 m
Abstand einzweigeschossiger Kailadeschuppen von 500 m Lange und|3om

Breite aus Stahlfachwerk mit Betonwanden, durch 6 Brucken mit dem
Lagerhaus verbundcn; das UntergeschoB mit Holzpflaster ist fiir
3000 kg/m2 das ObergeschoB mit Bitulithic-Belag fiir 2000 kg/m2Be-
lastung eingerichtet, eine auskragende Ladebtihne ermoglicht einen un-
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mittelbaren Verkehr zwischen Schiff und ObergeschoB. Zwei dreige-
scliossige Giiterschuppen von je 315 m Lange und 30 m Breite aus
Eisenbeton, mit n m Zwischenraum, Ladebtihncn u.nd Verbindungs-
brticken im zweiten und dritten GeschoB und gleicher Tragfahigkeit wie
das groBe Lagerhaus, erganzen die Lagerraume, dic alle zusammen bis
270 000 t (je 1000 kg) aufnehmen konnen. (Nach Dr. B. Cunningliam im
Engineering 1928, S. 97 bis 100 mit 3 Lichtb.)

Bau und Berechnung einer Kanalbriicke in Fondo

(Yenezia tridentina).

Die Kanalbriicke (Abb. 1) fiihrt den unten 0,75, oben 0,9111 weiten
und 1,05 m tiefen Kanat eines kleinen Elektrizitatswerkes in Fondo
der bei 0,9 m Wassertiefe 0,65 m3/s abfuhrt, iiber die Schlucht eines

Wildbaclies. Der Kanaltrog aus Eisenbeton bildet einen durchlaufenden
Balken auf 9Stutzen in je 3,3 m Abstand, mit Dehnungsfugen iiber den
Endstutzen, hat 15 cm Sohl- und von 15 auf 10 cm abnehmende Wand

starke und oben in Abstanden von 1,8 m eiserne Querstangen. Dic
Eisenbetonstutzen, 0,25x0,25 stark, sind paarweise durch Quer-
balken verbunden, auf denen der Kanaltrog frei aufliegt. Der Trag-
bogen aus Eisenbeton mit 25 m Lichtweite
und 4,65 Pfeilhohe ist in Betonblocke in
den Felswanden eingespannt, im Scheitel
1 m breit und 0,3 m stark, an den Wider-
lagern 2 m breit und 0,5 m stark und nach
einer Parabel verbreitert (Abb. 2). Das
Lehrgeriist ist ein Zweigelenk-Fachwerk-
bogen (Abb. 2); es wurde oberhalb der
Schluclit von zwei Zimmerleuten und zwei
Handarbeitern in 28 Arbeitstagen fertig-
gemachtund von einer Arbeitsbriicke aus
(Abb. 2) aufgestellt. Der Berechnung des
Lehrgeriistesistdie 1 *2fache Baulastunter
Vernachiassigung seines Eigengewichts zu-
grundegelegt. Der Eisenbetonbogen ist

nach der Stiitzlinie bei Vollbelastung
geformt. Beim GieBen des Bogens
sind die Aussparungen an den Wider-

lagern -zuletzt geschlossen worden. Die
Senkung des Lehrgeriistes im Scheitel
erreichte eine Stunde nach dem GewolbescliluB 12 mm.
Das Lehrgeriist brauchte 20 m3 Holz und 280 kg Eisen.
Die Aufstellung einschl. der  Arbeitsbriicke und das Ein-

schalen fiir den Eisenbeton erforderte 120 Arbeitstage, der Abbruch
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des ganzen Holzwerkes io Arbeitstage. Die Eisenbetonarbeiten
brauchten 30 m3 Beton (Mischung 300 kg Portlandzement auf

1,2 m3 Kies und Sand) und 2000 kg Rundeisen von 5 und 10 mm
Starke und 240 Arbeitstage. Die Gesamtbaukosten waren 25000 Lire,
\vovon 9800 Lire auf die Zimmerarbeiten entfielen. Bei der
Abnahmepriifung mit einer Belastung von 1000 kg Kies auf 1 m Kanal-
lange zeigten sich nirgends Risse oder Fehlstellen. (Nach Ing. Jakob
Segalla in Il Cemento (Mailand 1928, S. 1—7 mit 2 ktichtbild.
und 3 Zeichn.)

Einige Gedanken iiber Brucken mit Briickengeld.
Von Gustav Lindenthal, beratender Ingenieur in New York.

Die ersten groBen eisernen und stahlernen StraBenbrucken
sind in Europa und in Amerika fast alle ais solche mit Briickengeld
erbaut worden; manche haben durch das Anwaclisen des Verkehrs
reiche Ertrage gegeben, die meisten sind aber schlieBlich in die Hande
der offentlichen Yerwaltung ubergegangen. Beim Bau neuer Brucken
wollen die Erbauer, wenn sie Bruckengeldberechtigung erhalten, die
GewS.hr haben, daB nicht eine abgabenfreie Brucke ihnen den Verkehr
und die Einnahmen entzieht, die Briickenbenutzer aber nicht durch
viele Abgabenbriicken in der freien Benutzung der StraBen beschrankt
sein, was dazu gefiihrt hat, daB keine Bundesbeihilfen mehr fiir
StraBen bcwilligt werden, die hauptsarfilich ais Zufahrten zu Ab-
gabenbriicken dienen. Die Moglichkeit der Mitbenutzung des Unter-
baues von Eisenbahnbrticken wird immer seltener und wegen der
zunehmenden Briickenlasten immer schwieriger. Wo eine neue Briicke
notig wird, aber nur mit Hilfe von Privatkapital erbaut werden kann,
wird ein Zusammenarbeiten der Erbauer mit den StraBenbauverwal-
tungen helfen, wobei auf rasche Tilgung der Baukosten und damit
W egfall des Briickengeldes Bedaclit zu nehmen ist. Bei der Beurteilung
von Briickenplanungen sind stets die Unterhaltungskosten mit in
Rechnung zu ziehen, da eiserne Bauteile sich nur durch wasserdichte
BetonumschlieBung, wie dies bei den Kabelverankerungen und der
Briickenfahrbalin sclion ublich ist, oder durch standiges Reinigen
und Anstreichen gegen Zerfressen schutzen lassen. (Nach Engineering-
News-Record 1928, S. 70— 72 mit 4 Abb.) N.

Modellversuche an Bogentalsperren.

Referat von Dipl.-Ilng. E. Heim, nach einer Veréffentlichung von
Prof. Guidi.
L,Etudes expferimentales sur des constructions en beton
arm¢ von Prof. Camille Guidi, Ingenieur. Ubersetzung von Mi A.
Paris, ber. Ingenieur, Prof. an der Universit&t Lausanne. Verlag
Imprimerie La Concorde, Lausanne.

Die italienische Gesellschaft fiir Priifung von Baumaterialien
hat auf dem Gelilndc der ,Internationalen Ausstellung Turin" an
einigen Eisenbetonbauten Untersuchungen vornelimen lassen. Neben

Deckenkonstruktionen, die einen
Vergleich der Durchbiegung von
Hohlkérper- und Rippendecken
ermaéglichten, neben Ralimenkon-
struktionen, die die Widerstands-
fahigkeit von Eisenbetonbauten
gegenuber Horizontalkr&ften vor-
fiihren sollten, verdient besonders
eine Bogensperre Beachtung. Nach-
dem die Bogensperren und die auf-

1 Biegelinie 0,75 m iiber Sohle
2 Biegelinie 1,75 m iiber Sohle

3 Biegelinie berechnet fiir gleich-

Abb. 1. maBig verteilten Wasserdruck.

gelésten Talsperren mit Bogen zwischen Pfeilern weitgehende Vcr-
breitung gefunden haben, halt Guidi die Ausfiihrung von Modell-
versuchen fiir zweckmaBig, um die Berechnungsmethoden einer
Priifung zu unterziehen.

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.

DER BAUINGENIEUR
1928 HEFT 49.

Im Gegensatz zu den groBen Untersuchungen, die in Califomien
an einer Versuchstalsperre ausgefiihrt werden, wurde bei den Turiner
Untersuchungen ein Behalter mit verlialtnismaBig geriugem Wasser-
inhalt verwendet. Abb. 1. Die Seitenwande des Bauwerks bestehen
aus zwei senkrecht stehenden konzentrischen Zylinderflachen von 180°
Zentriwinkel. Die Innenwand hat eine Starke von 16 cm, die AuBen-
wand von 20 cm. Der lichte Abstand beider Wande betragt 1,01 cm.
Beide Wande sind in starke Widerlager eingespannt, die unter sich
wieder durch drei sehr starko Riegel miteinander verbunden sind.
Diese starken Widerlager gewahrleisten eine sichere Einspannung.
Eine untere und eine obere Eisenbetonplatte bilden die Verbindung
zwischen beiden Bogen. Wahrend die untere Platte starr mit beiden
Bogen verbunden ist, ist die obere nur mit den auBeren starr
verbunden und schlieBt mit einer elastischen Diclitung an die
inneren Bogen an. Dic obere Platte ist durch neun Eisenbeton-
stangen, die neben dem inneren Bogen stehen, mit der unteren
Platte verbunden.

Die beschriebene Konstruktion ermoglicht dem inneren Bogen
Beweglichkeit und gestattet durch Yerwendung von Pressen den
Behalterinhalt unter Uberdruck zu setzen.

In drei Ebenen waren MeBeinrichtungen angebraclit 0,75; 1,75
und 2,75 m iiber Sohle. In den einzelnen Ebenen waren 7 MeBstellen
vorhanden im Bogensclieitel und dazu symmetrisch im Abstand von
15°. 45° und 72°.

Um die Deformationen zu messen, wurde der bereits gefullte
Behalter unter einen Uberdruck von 1,5 Atm. gesetzt. Durch diese
MaBnahme waren die Messungen der Deformationen in allen drei
Ebenen bei gleichem Wasserdruck durchgefiihrt und der EinfluB der
Niveauunterschiede ausgeschaltet. Auf einen Uberdruck von 1 Atm.

reduziert, ergaben sich die Deformationen in mm.
MeBstelle
iiber Sohle 72° 45° 18° 0° 18° 45° 72°
0,75 m 0,16 0,18 0,10 0,08 0,10 0,17 0,16
1.75 m 0,21 0,26 0,12 0,08 0,XX 0,24 0,23
2,75 m 0,22 0,26 0,11 0,06 0,09 0.23 0,21

Denkt man sich das Gewélbe durch horizontale Schnitte in einzelne
Lamellen zerlegt und berechnet die Deformationen dieser Lamellen
unter gleichmaBigem Wasserdruck, so ergeben sich, wie Guidi in seiner
Schrift abgeleitet hat, die Deformationen

Abstand der MeBstclle vom Scheitel 0° 18° 45° 72°
Deformationen radial gemessen 0,594 0,544 °,322 0,070

Eine Gegeniiberstellung dieser crrcchneten und der gemessenen De-
formationen zeigt, daB die der Berechnung zugrundeliegenden An-
nahmen den tatsachlichen Auflagerbedingungen der Bogensperre nicht
entspreGhcn. Abb.

In der t. Auflage seines Werkes ,,Statique des digues pour lacs
artificiels" hat Guidi auf Grund theoretischer Uberlegungen vor-
geschlagen, Bogensperren unter der Annahme zu berechnen, daB im
Scheitel der Wasserdruck % p wirkt und in Richtung der Widerlager
stetig bis zu dem vollen Wert wachst. Berechnet man unter diesen
Annahmen die Biegelinie des Bogens, so erhalt man eine gute Uber-
einstimmung mit den gemessenen Deformationen. Diese ideelle Be-
lastung ist also ein gutes Hilfsmittel, um bei der statischen Be-
rechnung einer Bogensperre auf eine einfaclie Weise den tatsachlichen
Yerhaltnissen nahezukommen.

Neues Verfahren fiir Wiederherstellung von StraBenpflaster.

In St. Louis (Missouri)
wurden StraBendeckcn iiber
Rohrgraben erfolgreich da-
durch ausgebessert, daB iiber
den bis 35 cm unter der
StraBenoberflache verfiillten
Rohrgraben eine 25 cm starke
Betonplatte mit Langsbe-
wehrung und Querveranlce-
rung schwalbenschwanzfor-
mig eingebaut und 10 cm
stark mit Pflaster aus As-
phaltziegeln abgedeckt wurde

(Abb. 1). Wahrend der Nacht Oecksch/cht
erhielt der Rohrgraben eine
Abdeckung (Abb. 2) aus ge- &GJ»E-
wolbten Metallplatten, die fAGrhnd--,
9 t schweren Kraftwagen PV Ki&feM;-
stand hielten und durch Quer- f
wande (Abb. 2) gegen Yer- NI

‘r-, Fester

schiebung gesicliert waren.
Diese Abdeckung diente mit
liochgeklappten Querwanden
(Abb. 1) auch zum Schutze
des frischen Betons und Asphaltziegelpflasters. (Nach Engineering-
News-Record 1928 S. 37— 38 mit 2 Abbild1l N.

\ Aufgefulltizrfjnden |Boden
Abb. 2.
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Die deutsch-belgischen Zementverhandlungen. Bei den in Briissel
stattgefundenen Zementvcrhandlungen zwischen den bei Belieferung
des hollandischen Markts beteiligten Landern wurde, nach
Pressemeldungen, in den wesentliclisten Punkten eine Einigung er-
zielt. Bei der jetzt getroffenen Neureglung, in die die vornehmlich mit
belgischem Kapitat arbeitende neue hollandische Zementfabrik mit ein-
bezogen werden muBte, hat man eine Jahresabsatzmenge von etwa
800 ooo t zugrunde gelegt. Davon erhalt dic N. V. Erste Niederlan-
dische Zementfabrik in Maastricht einen Anteil von etwa 20%. In die
dann noch verbleibenden etwa 640 000 t teilen sich Deutschland und
Belgien je zur Halfte. Das macht fur jedes der Lander 320 000 t
aus gegen 350 000 t nach der bisherigen Reglung. Dieses Weniger von
30 000 t durfte aber lediglich theoretischen Wert haben, denn es wird
angenommen, daB die Lieferungen nach Holland im Jahre 1928 der
Menge von etwa 800 000 t ziemlich nahekommen.

Die Menge, die nach der neuen Reglung zum Beispiel von Deutsch-
land weniger geliefert wird, diirfte iiber die erwahnten 30 000 t erheb-
lich hinausgehen. Theoretisch trifft das zwar auch fiir Belgien zu. Es
ist aber zu berucksichtigen, daB sich das hollandische Werk mit etwa
75% belgischen Besitz befindet.

Das Jahr 1928 war fiir das Abkommen mehr ais ein Probejahr

anzusehen. Von Vorteil ist, daB durch das Abkommen die Beseitigung
der bisherigen ruinésen Wettbewerbspreise erreicht wurde. Zur Zeit
wird zu gleichen Preisen von den Vertragspartnern verkauft. Irgend-

eine Kontroli- oder Aufsichtsstelle besteht entgegen den sonstigen Ge-
pflogenheiten bei internationalen Lieferabkommen nicht. Die Verlaut-
barungen, daB die belgisclie Zementindustrie beziiglich der Reglung mit
dem Maastrichter Werk zur Bedingung gemacht habe, daB vom hol-
iandischen Einfuhrbedarf erst die Quote der N. V. Erste Neederland-
sche Cementfabrik abgezogen werden soli, ehe sie sich in eine Teilung
des Restbedarfs mit der deutschen Zementindustrie einlasse, hat ihre
Bestatigung gefunden. — Zu der N. V. Erste Neederlandsche Cement-
fabrik gehort noch ein weiteres hollandisches Zementunternelimen,
namlich eine Fabrik in Vaals. Es handelt sich hier um einen Betrieb,
an dem friiher zum Teil auch deutsches Kapitat beteiligt war, der aber
spater von dem Maastricht-Konsortium iibernommen wurde. Der Be-
trieb wird hier zur Zeit nur in beschranktem Umfang weitergefiihrt, und
man nimmt an, daB, wenn die Maastrichter Fabrik ihren Betrieb voll
aufnimmt, das Unternehmen in Vaals seine Tatigkeit einstellen wird.

An der Belieferung des hollandischen Marktcs mit Zement ist auch
die englische Industrie beteiligt. Eine bestimmte Quote soli jedoch
mit den Englandern nicht vereinbart worden sein. England liegt fiir
Verfrachtungen auf dem Seeweg sehr giinstig; fiir eine Belieferung des
hollandischen Markts jedoch wird dem Wettbewerb der Englander nicht
allzu groBe Bedeutung beigemessen. Von deutscher Seite kommen
fiir den AbschluB des Abkommens mit den Belgiem in Frage: der sud-
deutsclie, westdeutsche und der norddeutsche Zementverband, und
ferner noch der Hiittenzementverband in Dusseldorf. Wie weit das
neue Abkommen ais cin endgiiltiges Abkommen zu werten ist, steht
zur Zeit noch nicht fest. Es scheint, daB noch bestimmte Voraus-
setzungen zu erfiillen sind und eventuell auch noch eine Verbreiterung
des Abkommens geplant ist. Eine Rolle durfte eventuell auch die
Preisstellung spielen. 'Wenn fiir die belgische Zementindustrie die
Preise ais auskommlich angesehen werden, so ist das fiir die deutsche
Zementindustrie infolge der hoheren Lohne und Soziallasten nicht der
Fali. Hier kommt weiter noch dazu, daB auch Eisenportlandzement
bzw. Hiittenzement mit in das Abkommen einbezogen worden sind.
Da Hiittenzement aus Hochofenschlacke hergestellt wird, und die
Htittenzementfabriken infolge ihrer Zugehoérigkeit zu Konzemen der
Hiittenindustrie die Mdglichkeit zu verbilligtem Kohlebezug haben,
fallen die geringeren Gestehungskosten gegeniiber den Portlandzement-
fabriken naturgemaB ins Gewicht. Bemerkenswert ist iibrigens, daB
bei AbschluB des deutsch-belgischen Zementabkommens vereinbart
wurde, daB das hollandische Werk mit seiner iiber die bewilligten
160 000 t hinausgehenden Erzeugung nicht in das deutsche Gebiet
eindringt.

Wer ist nach amerikanischer Ansicht ais ,gewissenloser Unter-
nehmer" zu bezeichnen? In ,Engineering News-Record“ wird be-
richtet, daB eine Vereinigung amerikanischer Bauunternehmer einen
Preis fiir die beste Beantwortung der Frage ausgeschrieben habe, was
man unter einem ,gewissenlosen Bauunternehmer" zu verstehen hat.
Folgende Antwort wurde ais die beste bezeichnet:

~Jemand, der eine Arbeit tibernimmt, fiir die ihm die Er-
fahrung fehlt oder fiir die er nicht geniigend ausgeriistet ist
mit Geraten oder Kapitat, oder zu einem Preis, der ihm keinen
verntinftigen Gewinn iibrig laBt, ist ein gewissenloser Unter-
nehmer.”

Zur Durchfiihrung eines Bauvertrages gehoren aber zwei Par-
teien, der Bauherr und der Unternehmer. Es ist bekannt, daB auch
gegen gewisse Kreise von Auftraggebern, die in den Submissionsver-
handlungen ihre auf dem bei vielen Baufirmen chronischen Auftrags-
mangel beruhende starke Position riicksichtslos ausnutzen, den Unter-
nehmer mit allen Mitteln im Preise driicken und dariiber hinaus ihm
rigorose Bedingungen auferlegen.

Es erscheint daher berechtigt, die gestellte Frage auch darauf
auszudehnen, wen man ais einen ,gewissenlosen Bauherrn bzw. Auf-
traggeber” bezeichnen muB.

Reichsrichtlinien fiir das Wohnungswesen. Die neuen Reichs-
richtlinien sehen, soviel bisher bekannt geworden ist, eine weitere
Aufrechterhaltung der Wohnungszwangswirtschaft bis 1940 und eine
Erweiterung der Aufgaben vor, die auf dem Gebiete des Wohnungs-
baues bisher von der 6ffentlichen Hand in Angriff genommen worden
sind. Sie gehen davon aus, daB der jahrliche Durchschnitt von etwa
300 000 neuen Wohnungen, den man bisher ais auBerordentlich hoch
bezeichnet hat, bestenfalls den normalen Bedurfnissen entspreche.
Im Jahre 1927 ist dieser Durchschnitt erreicht worden. Legt man ihn
dem kunftigen Programm zugrunde, so ergibt sich daraus kein Abbau
der bisherigen Betatigung der offentlichen Hand, sondern eine Yer-
starkung. Dem entspricht es auch, daB die Richtlinien im Gegensatz
zu den Auffassungen des Jahres 1926 zu dem Ergebnis kommen, der
Zeitpunkt, an dem vielleicht einmal der Wohnungsbau im wesentlichen
mit Mitteln des Privatkapitals gedeckt werden konne, sei in weite,
zeitlich noch unbestimmbare Ferne geriickt. Man miisse zwar an dem
Zicl einer immer starkeren Heranziehung des Privatkapitals fiir den
Wohnungsbau festhalten, jedoch miisse fiir die Zeitspanne bis etwa
1940, fiir die zunachst eine einheitliche, wenn auch nur allgemeine
Planung des Wohnungsbaues méglich erscheine, die Finanzierung aus
o6ffentlichen Mitteln das Riickgrat des Wohnungsbaues bleiben. Gleich-
zeitig wird erklart, daB die vom Reichstag geforderte Aufstellung eines
einlieitlichen Wohnungsbauprogrammes nur dann maéglich sei, wenn
in Zukunft die 6ffentlichen Mittel fiir den Wohnungsbau durch gesetz-
liche Bestimmungen fiir die ganze Dauer der oben genannten Zeit-
spanne gleichmaBig zur Verfiigung gestellt wurden. Mit der Erweite-
rung des Aufgabenkreises miisse infolgedessen eine Erweiterung der
Deckungsmadglichkeiten Hand in Hand gehen.

Einzelheiten aus diesen neuen Richtlinien sind zunachst noch fiir
streng vertraulich erklart worden. Soviel kann jedoch festgestellt
werden, daB die neuen Richtlinien in einigen grundsatzlichen Punkten
von den im Friihjahr vom WohnungsausschuB des Reichstags be-
sclilossenen Richtlinien abweichen. Die Reichsregierung gab in der
ersten Sitzung des Ausschusses durch Ministerialrat W 61z und den
Reichsarbeitsminister ihre Absichten bekannt und entwickelte das
bis 1940 in Aussicht genommene Programm. Irgendwelche Beschllisse
wurden zunachst hierzu nicht gefaBt. Im Mittelpunkt der Sitzung
vom 8. November stand die Frage der Neuregelung der Haus- bzw.
Mietzinssteuergesetzgebung. Von seiten eines Vertreters des Reichs-
finanzministeriums wurde mitgeteilt, daB die Vorlage des Gebaude-
entschuldungssteuergesetzes ais Teil des neuen Steuervereinheit-
lichungsgesetzcntwurfs vor der 3. Lesung im Reichsrat stehe und
nach deren Erledigung erst die Reichsregierung erneut Stellung nehmen
miisse, ehe die Gesetzvorlage an den Reichstag kommen konne. Die
Regierung werde die Vorlage nach Madglichkeit beschleunigen, ein
Termin fiir die Vorlage und gar fiir das voraussichtliche Inkrafttreten
des Gesetzes konne naturgemaB nicht genannt werden. Der AusschuB
verhandelte dann dariiber, ob es nicht zweckmaBiger sei, erst die
genannte Vorlage abzuwarten, ehe man in die Behandlung der neuen
Reichsrichtlinien und des Reichswobnungsbauprogramms eintrete,
da die neue gesetzliche Regelung der Gebaudeentschuldungssteuer
usw. die Grundlage fiir die Anteilnahme der 6ffentlichen Hand an
der kunftigen Finanzierung des Wohnungsbaus bilde und irgendwelche
Bescliliisse erst gefaBt werden konnten, wenn diese Grundlage bekannt
sei. Die Mehrlieit des Ausschusses konnte sich diesen Erwagungen
nicht verschlieBen, und es wurde mit 13 : 12 Stimmen beschlossen,
die Verhandlungen des Ausschusses iiber das Bauprogramm zu ver-
tagen, bis der Gesetzentwurf iiber die Steuervereinheitlichung dem
Reichstag vorliegt.

Ausbau der Arbeitsgerichte, — Einrichtung von Baukammern. Die
starke Zunahme der arbeitsrechtlichen Streitigkeiten hat dazu gefiihrt,
daB beim Landesarbeitsamt Berlin eine Vermehrung der Kammern zum
1. 10. 28 eintritt. Statt der bisherigen 37 Kammern mit Vertretungs-
kammern, werden am 1. 10. 48 Kammern bestehen. In Zukunft sollen
drei Abteilungen anstatt einer iiber die Streitigkeiten der Hausangestell-
ten richten und 10 statt der bisherigen 7 iiber die Prozesse der kauf-
mannischen Angestellten. Da die Streitigkeiten im Baugewerbe zu-
genommen haben, wird eine besondere Bau kammer eingerichtet.

Die Bauarbeiterintemationale. Der Sitz der Bauarbeiterinter-
nationale, die im November in Madrid ihre 8. Konferenz abhielt, bleibt
in Deutschland. An Stelle des bisherigen Vorsitzenden Paplow,
Hamburg, wurde Bernhard, Hamburg, zum Vorsitzenden gewahlt.
Nach einem Vortrag Bernhards iiber die Entwicklung des Achtstunden-
tags in Deutschland nahm die Konferenz zur Arbeitszeitfrage eine
EntschlieBung an, in der die Bauarbeiterintemationale erneut alle
Organisationen der baugewerblichen Arbeiter zum Kampf fur die Er-
ringung und Sicherung des Achtstundentages aufruft.

Die Konferenz, so wird in der EntschlieBung betont, schlieBt
sich den Forderungen des Pariser internationalen Gewerkschafts-
kongresses an und erhebt entschieden Protest gegen die Londoner
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Vereinbarnng der Arbeitsminister von 1926, wonach dic Kon-
vention auf das Baugewerbe in falschcr Auslegung Anwendung

finden soli.

Die Konferenz beauftragt den geschaftsfuhrenden AusschuB der
Bauarbeiterinternationale, periodisch Untersuchungen iiber den Stand
der Arbeitszeit und aller Arbeitsbedingungen bei den baugewerblichen
Verbanden aller Lander zu veranstalten und das Ergebnis der Er-
liebungen in dem Bulletin der Banarbeiterinternationale zu veréffcnt-
lichen.

Die Arbeitsmarktlage im Reich. (Nach den Berichten der Landes-
arbeitsamter.) Nach der Stichtagzahlung am 15. November
befanden sieli 804929 Hauptunterstiitzungsem pfanger in der
Arbeitslosenversicherung; das sind 20% mehr als am 31. Oktober
1928 und 104% mehr, als am gleichen Stichtag des Vor-
jahres. Da die Arbeitslosenversicherung nur etwa 800 000 Arbeitslose
aus ihren laufenden Einnahmen tragen kann, mufi bereits M itte
November der Notstock der Versicherung eintreten, um
die Fehlbetrage zu decken.

In der Woche vom 19. bis 24. November stieg, soweit sich iiber-
sehen laBt, die Arbeitslosigkeit noch sclmeller als in den Yorwochen
an; dennoch schien diese riicklaufige Bewegung nicht so heftig zu
sein wie zur gleichen Zeit des Vorjahres; wahrend der Bcrichtswoche
hat sieli in einigen Landcsarbeitsamtsbezirken, so in OstpreuBen, der
Abstand der Kurve der Arbeitslosigkeit zu der des Vorjalircs nicht

unerlieblich verringert. Aus dieser Ersclieinung wird man aber,
schon wegen des friiheren Eintritts der Frostperiode im Yor-
winter, keine Schlusse auf die weitere Entwicklung in diesem

W inter ziehen diirfen.

Auf dem rheinisch-westfalischen Arbeitsmarkt liegt als
lahmendcr Druck der Lohnkampf, der nun schon liinger als drei Wochen
andauert. Vor allem sind drei Betrichsgruppen betroffen; zuerst
solche, die der Eisen- und Stalilindustrie vorgeordnet sind: Kalkstein-
bruche, Schrottbetricbc, Eisenerzgruben; sodann Betriebe, die ihr
nacligeordnet sind: die eisenverarbcitende Industrie; schlieBlich das
Baugewerbe. Ebenso schwerwiegend dtirften aber dic Auswirkungen
sein, die nicht so deutlich als solche zu erkennen sind. Das Ruhrgebiet
ist nicht nur Produktionsmittelpunkt, sondern auch ebenso bedeutsam
fiir die Konsum kraft des Bezirkes. Verbrauchsguterindustrien,
Handel und Verkehr sind in Mitleidenscliaft gezogen, ,das Weih-
nachtsgeschaft ist verdorben".

Im rheinisch-westfalischen Steinkohlenbergbau hat
sich die Lage nur wenig vcrandert; sie ist nach wie vor ungiinstig.
Die Zahl der Feierschichten war zwar in der Woche vom 11. bis 17.
November nicht so groB wie in der Vorwoche: arbcitstilglich 21 313
gegen 30 170; aber die Einlegung weiterer Feierschichten wurde nur
dadurch vermieden, daB Kohlen und Koks auf Halde geschtittet
wurden. Kurzarbeiterunterstiitzung, die den Zusammenhang
der Feierschichten mit decm Arbeitskampf nicht beriicksichtigt, aber
erst eintritt, wenn in der Kalenderwoche mindestens drei Arbeitstage
ausfallen, wurde schon vielfach gewahrt. In den anderen Bergbau-
bezirken hielt der hohe Beschaftigungsgrad an; die Aufnahmef&higkeit
lieB jedoch weiter nach.

Die Arbeitslosigkeit in der Industrie der Steine und Erden
stieg weiter an. Ziegel-, Kalk- und Zementindustrie schritten zu wei-
teren Entlassungen: Die Lage in den Steinbriichen ist noch weiter
befriedigend. In Siidwestdeutschland hat der Bedarf an Tunnelsteinen
fiir die Schwarzwaldbahn die Beschaftigung der Steinbrecher und
Stcinformer merklich gehoben.

Die Ungunstder Lage inder M etallwirtschaftistaus folgenden
Zalilen ersichtlich: Ende Oktober wurden 126 724 Facharbciter unter-
stiitzt gegen 58 176 am gleichen Stichtage des Vorjahres. Auch in der
Berichtswoche nalimen die Entlassungen langsam weiter zu; Eisen-
gieBereien, Maschinenfabriken, Eisenbahnwagenbau gaben Krafte frei,;
der Werkzeugmaschinenbau; die elektrotechnische und optische
Industrie waren dagegen noch aufnahmefahig. Der Mangel an
Roheisen infolge der Aussperrung machte sich auch in Nieder-
sachsen bemerkbar.

Im Holz- und Schnittstoffgewerbe stieg die Arbeitslosig-
keit langsam weiter an. Sftgewerke gaben vielfach Krafte frei; nur
im Rheinland war die Beschaftigung noch zicmlich stabil. Bau-
tischler und Bauanschlager wurden entlassen. Dagegen war die
Mobelindustrie aufnahmefahig: Polierer und Fraser hatten eine giinstige
M arktlage. -

Im Baugewerbe stieg dic Arbeitslosigkeit sprunghaft weiter an,
und zwar in den liindlichen Bezirken noch starker als in den groB-
stadtischen. An dem Zugang waren nun auch in wachsender Zahl
Innenarbeiter beteiligt. In Rheinland und W estfalen haben die
Folgen des Arbeitskampfes die Lage noch mehr verscharft; im Siegc-

ner Gebiet liegen begonnene Bauten im Rolibau still; auch sonst
sind alle Industriebauten eingestellt. Ende Oktober be-
fanden sich bereits 46000 Facharbciter in der Arbeits-

losenunters$tiitzung;

waren es 13 S92.
AufdemMarktder ungelernten Arbeiter hat sich derAndrang

der Arbeitslosen sehr verstarkt. Das gilt besonders ftir solche Bezirke,

in denen die Belebung des Handels- und Transportgewerbes weniger
in Erscheinung tritt.

am gleichen Stichtag des Vorjalires
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Rechtsprechung.

Fahrlassige K6rperverletzung durch den Gewerbetreibenden.
Fahrlassige I<orperverletzung ist durch § 230 Abs. 2 des Strafgesetz-
buches mit verscharfter Strafe bedroht und nach § 232 St.G.B. auch
ohne Strafantrag zu verfolgen, wenn ,die Korperverletzung mit Uber-
tretung einer Amts-, Berufs- oder Gewerbspflicht begangen
worden ist'‘. Bisher wurde diese Bestimmung dahin ausgelegt, daB der
Gewerbetreibende nur gegenuber den in seinem Gewerbe bestehen-
den Gefahren zu besonderer Sorgfalt verpflichtet sei. Im Gegensatz
zu dieser milderen Auslegung des Gesetzes hat das Reichsgericht die
Anwendung der verscharften Strafen und die Vcrfolgung ohne Straf-
antrag bei allen fahrlassigen Koérperverlctzungen fur zulassig erklart,
bei denen die Sorgfaltspflicht des Arbeitgebers gelegentlich irgend-
welcher Verrichtung in einem Gewerbebetrieb verletzt wurde, selbst
wenn es sich um zufallige Nebenverrichtungen handelt, fiir die dem
Gewerbetreibenden besondere Fahigkeiten fehlen. (Urteil des Reichs-
gerichts, 3. Strafsenat, vom 23. Februar 1928, 111 890/27.)

Der Tarifvertrag fiir die Ziegelindustrie gilt nicht fiir die Arbeiter
in Ton-, Kies- und Sandgruben. (Urteil des Reichsarbeitsgericlits
vom 2. Juli 1928 — RAG 69/28.)

Unter Berufung auf den fiir allgemein verbindlich erklartcn, von
dem Arbeitgeberverein Z., Gruppe Ziegelindustrie, mit dcm Verein
der Fabrik- und Handarbeiter Deutsclilands, Zweigstelle Z., geschlosse-
nen Tarifvertrag vcrlangen im Klagewcge mehrere Arbeiter in den Ton-,
Kies- und Sandgruben der Firma M. Nachzahlung von Lohnbetragen.

Das Reiclisarbeitsgericht lialt diesen Anspruch fiir unbegrtindet.
Der Tarifvertrag, auf den sieli die Klager berufen, ist mit dem Arbeit-
geberverband der Gruppe ,Ziegelindustrie" geschlossen worden.
Der in dem Tarifvertrag cnthaltene Zusatz (Industrie der Steine und
Erden) bedeutet nur eine Einschrankung, Iceineswcgs eine Ausdehnung
des Berufskreises ,Ziegelindustrie”. Er soli nur auf die Obergruppe
»Industrie der Steine und Erden" hinweisen, zu welcher auch dic
Ziegelindustrie gehért. Der Grubenbetrieb der Firma M. fallt daher
nicht unter diesen Tarifvertrag. Er kann auch schon rein praktiscli
nicht auf die gesamte, zum Teil wirtschaftlich und organisatoriscli
ganz anders geartete Industrie der Steine und Erden angewendet
werden, die auBer den Ziegeleien auch Steinbriiche, Schotterwerlce,

Kunstsandsteinbruche, Betonwerke, Glas- und Porzellanfabriken usw.
umfaBt.

Frostschutzmittel fiir Md6rtel und Betonbauten.

Zum Fertigstellcn von Bauten, die trotz eingetretener Kalte
verniauert bzw. verputzt werden sollen, ist das Frostschutzmittel B 12
wertvoll. Dieses stellt eine wasserklare Fliissigkeit dar, die einfach
dcm Anmengewasser beigemischt wird und cin Gefrieren des Mortels
bzw. der Betonbauten vollkommecn verhindcrt. Durch die An-
w'endung von Frostschutzmittel B 12 wird die Festigkeit des Mortels
wesentlich erhdlit; Kalk- und Zementmortel bindet unter Zusatz
von Frostschutzmittel B 12 selbst bei 15 Grad Kalte ab, so daB ein
Abfrieren sowie auch Abblattcrn bei Tauwetter unméglich ist. Ge-
gebenenfalls kann Frostschutzmittel B 12 bis zu 30 Grad Kalte mit
Erfolg verwendet werden. Frostschutzmittel B 12 wird geliefert von
der Firma Gustav A. Braun, Chem.-Techn. Erzeugnisse fiir Industrie-
und Baubedarf, Koln a. Rh,

Staubgefahren und ihre Bekampfung.

Auf der im Deutschen Arbeitsschutz-Museum abgchaltenen
Herbsttagung des Fachausschusses fiir Staubteclinik im Verein
deutscher Ingenieure wurden unter Leitung von Dipl.-Ing. Barkéw
in erster Linie die Probleme des StraBenstaubes behandelt.
Oberbaurat Bree fiihrte dazu aus, daB die Verwitterungsprodukte
der StraBendeckc, die Niederschlage der Rauch- und Auspuffgase,
sowie die tierischen und pflanzlichen Abfallprodukte die Haupt-
ursachen des StraBenstaubes seien und daB hygienische sowohl
wie auch verkehrswirtschaftliche Gesichtspunkte ftir eine Beseitigung
des StraBenstaubes sprechen. Der Staub ruft Entziindungserschei-
nungen der Schleimhaute hervor, mindert das allgenieine Wohl-
befinden herab und gefahrdet die Verkelirssicherheit durch Nebel-
bijdung und Erliohung der Schlupfrigkeit der StraBen, da er sich
mit dem von den Kraftwagen herabtropfenden OI verbindct. Den
StraBenstaub kann man am besten durch richtige Wahl der StraBen-
bauarten bekampfen, wobei die Asphalt- und BetonstraBen besonders
gunstig, die alten SchotterstraBen auBerst unzweckmaBig sind. Weiter
hat sich eine Staubbindung durch Olung und Teerung als zweckmaBig
erwiesen. Die wirksame Bekampfung des StraBenstaubes ist bei dem
heutigen Stand der StraBenbau- und Reinigungstechnik l6sbar, infolge
finanzieller Schwierigkeiten jedoch nicht durchweg ausfiihrbar.

Uber Staubexplosionen berichtete Oberingenieur Loch,
der auf Grund seiner Erfahrungen Mittel zu ihrer Verliiitung angab.
Sie bestehen im wesentliclien darin, die Ansammlung brennbarer
Staubmengen durch Anwendung von Absaugevorrichtungen zu ver-
hilten, den die Explosion begiinstigenden Luftsauerstoff nach Méglich-
keit fernzuhalten und dafiir zu sorgen, daB keine Ziindungsmaoglich-
keiten, etwa durch offene Flammen, Funkbildung und statische Elek-
trizitat, eintreten. Mit den Fragen der StaubmeBtechnik beschaftigen

sich Referate der Herren Dr. Meldau, Dr. Foérderreuther und
Dr. Sell.
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PATENTBERICHT.

PATENTBERICHT.

Wegen der Yorbemerkung (Erlauterung der nachstehenden Angaben) s. Heft | vom 6.Januar 1928, S. 18.

A. Bekanntgemachte Anmeldungen.
Bekanntgcmaclit im Patentblatt Nr. 38 Vom 20. September 1928.

KIl. 4c¢, Gr. 35. M 102 22S. Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg
A.-G., Niirnberg, Katzwanger-Str. 100. Teleskopgasbehalter
ohne Wasserbecken und ohne Wassertasse. 23. X1. 27.
KI. 5 a,Gr. 3. B 127 083. Walter Brechtel, Ludwigshafen a. Rh.,
Industriestr. 11. Maschineller Antrieb fiir eine Kiespumpe

beim Boliren von Brunnen; Zus. z. Anm. B 123 050. 28.
VI, 26.
KIl. 5 a,Gr. 3. B 134 887. Walter Brechtel, Ludwigshafen a. Rh.

Industriestr. 11. Yerfahren zum Bohren von Brunnen mittels
durch eine motorisch angetriebene liabclwinde betriebene
Kiespumpe; Zus. z. Anm. B 123 050. 28. VIII. 26.

Kl 5¢, Gr.9. M 80867. F. W, Moll S6hne, Witten-Rulir. Verbin-
dungsvorriclitung fiir winklig zueinanderstehende Teile
des holzernen Grubenausbaus. 17. I11. 23.

KIl. 5 ¢, Gr. 9. Sch 79 550. N. V. Montania, Haag, Holland; Vertr.:

Dipl.-Ing. W. Stern, Pat.-Anw., Essen. Gestalt&nderungs-
fahiger Bergwerks- und Tunnelausbau. 17. VII. 26.

Gr. 28. H 112291. Heinrich Hansen, Liineburg, Alten-
briickerdamm 6. Anzeigevorrichtung an Stampflehren fiir
Holzschwellen. 17. VII. 27.

Gr. 28. W 77 409. Karl Wesche, Kiel, Holtenauer Str. 51.
Fahrbare Stampfmaschine sowohl zur Herstellung der
Gleisbetten fiir Eisenschwellen ais auch ebener Stampf-
flachen im Eisenbahn- und StraBenbau. 18. X. 27.

Gr. 30. F 63286. Frankfurter Maschinenbau-Akt.-Ges.
vorm. Pokorny & Wittekind, Frankfurt a. M.-West, Solms-
straBe 2. Tragvorrichtung an mittels PreBluft betriebenen
Schwellenstopfern. 17. I111. 27.

f,Gr. 43. M 102 660. Maximilian Muller, Berlin-Tcmpelhof,
Colditzstr. 15— 18. Spulengehause fiir Schienenbrems-
magnete. 22. XII. 27.

i,Gr. 4. B 137 580. ,Bergbau”
technische Neuerungen m. b.
Klctterweiclie. 22. V. 2S.

Gr. 4. G 71 121. Wilhelm Germann, Dortmund, Rheinische
Str. 165. Herzstiick fiir Weichen und lireuzungen aus Voll-
schienen. 26. VIII. 27.

i,Gr. 4. V 21 232. Joseph Végele A.-G., Mannheim. Schienen-
stiitze. 30. I1V. £6.

i, Gr. 6. Sch 83 775. Scheidt &
Dusseldorf.
9. IX. 27.
Gr. S. B 133 375. Both & Tilmann, G. m. b. H., Dortmund,
Gltickaufstr. 44. Rillenscliienen- und Vignolschienenweiche
, mit eingespannter Federzunge. S.I1X. 27.

i,Gr. 8. H 110758. E. Hesse G. m.b. H., Berlin-Rosenthal.
Weiche mitfedernder Zunge; Zus. z. Pat. 459 256. 26. 111. 27.
i,Gr. 8. K 105 075. liiinstler & Co.G. m. b. H., Dortmund,
Viktoriastr. 17. Drelistuhl fiir Weichenzungen. 8. VII. 27.
Gr. ix. T 32 658. Telefonaktiebolaget L. M. Ericsson,
@tockholm, Schwed.; Vertr.: H. Licht, Pat.-Anw., Berlin
SW 11. Anordnung an elektrischen Stellwerken. 24. X1. 26.
Schweden 14. X. 26.

Gr. 15. H 103 598. Anton HeB, Munchen, Berg-am-Laim-
Str. 4/2. Vorrichtung zum selbsttatigen Leiten von Fahr-
zeugen durch ein Gleisnetz; Zus. z. Pat. 449 057. 23. IX. 25.
Gr. 38. A 47 666. Allgemeine Elektricitats-Gesellschaft,
Berlin NW 40, Friedrich Karl-Ufer 2— 4. Signalsclialtung
fiir voriibergehend unbediente Eisenbahnstationen. 1. V. 26.
Gr. 7. D 48 873. Deutsche LederfuBboden-Gesellschaft
m. b. Hf, Berlin-Charlottenburg, Tauroggener Str. 9. yer-
fahren zum Ausbessern abgenutzterBetonfuBboden. 30.1X.25.
Gr. 9. R 68455. C. linud Rasmussen, Braunschweig,
Howaldstr. 5. Fahrbares Vermessungsgerat. 14. VIIIl. 26.
Gr. 9. St 40951. Karl Steplian, Berlin-Steglitz, Schén-
hauser Str. 6. Einrichtung zum Parallelfuhren einer ReiB-
schienc oder eines Lineals. 3. V. 26.

Gr. 1. B 135 310. Wilhelm Buchholz, Trier, Zellstr. 3. Yer-
fahren zur Herstellung einer leichten Stampfmasse; Zus.
z. Pat. 431 741. 12. 1. 28..

Gr. 12. H 112 150. Otto Herberger,
treustr. 3S. Schutzmantel fur einen
hydranten. 7. VII. 27.

KI. 19 a,

KI. 19 a,

Kl. 19 a,

KI. 20

KI. 20 Gesellschaft fur betriebs-

H., Dortmund, Markt 19.

KI. 201,

KI. 20

KI. 20 Bachmann, Rheydt, Bez.

Sicherung fiir Weichen durch HandverschluB.
Kl. 20 i,

Kl1. 20

KI. 20

KI. 20 i,

KIl. 201,

KI. 20 i,

KI. 37 d,

KI. 42 c,

Kl. 70 e,

KI. So b,

lii. S5 d, Munchen, Trappen-

Uberflurwasser-

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 39 vom 27. September 1928.

lii. 54, Gr. 14. L 64538. Karl Prinz zu Lowenstein, Berlin W 15,
Meinekestr. 24. Drucklufthammer fiir Gesteinsbohrungen.
20. X1. 25.

lii. 5¢ Gr. 9. M 90 805.
W allotstr. 7.
Eisenbeton.

Dr. Wilhelm Minder,
Dreigelenkbogen-Ausbau fur
1. VIII. 25.

Gelsenkirchen,
Strecken aus

911

KI. 5¢, Gr. 9. V 20566. Ernst Giinther Vallentin, Homberg,
Niederrhein. Nachgiebiger Streckenausbau aus Formstemen,
die in der Umfangsrichtung durch Hohlung und Wolbung
ineinandergreifen. 12. 1X. 25.

lii. 19 ¢, Gr.5. P 55 593. Cuno Pohlig, Recklinghausen, Reitzenstein-
straBe iS. StraBendecke aus Beton; Zus. z. Pat. 465 692.
S. VII. 27.

lii. 19 ¢, Gr. 6. M 101481. Dr.-Ing. Richard Muller, Dresden,
Lindenaustr. 1 a. Verfahren zur Abhaltung der Erschiitte-
rungen, die durch den StraBenbetrieb hervorgerufen werden,
von Gebauden. 29.1X. 27.

lii. 19 ¢, Gr. 10. V 19 801. Dipl.-Ing. W alter Voigt, Miinchen-
Freimann, Blutenau 14. Schaltvorrichtung fiir fahrbare
StraBenaufreiBer. 27. XI11. 24.

lii. 19 ¢, Gr. 11. M 97982. Hermann Meyer, Ballenstedt a. H.
Spritzdiise fur Bitumen und iihnliche StraBenbau- und
StraBensprengstoffe. 24. 1. 27.

lii. 20 a, Gr. 1. li 92 511. Alfred liastner, Berlin-Lichterfelde-
West, Marthastr. 7. Rangierverfahren. 19. 1. 25.

lii. 201, Gr. 7. G 70 266. Gesellschaft fiir Fdérderanlagen Ernst
Heckel m. b. H., Saarbrucken. Rangierwinde. 23. VIII. 26.

lii. 20, Gr. 3. Sch 81 726. Alfred Schmidtchen, Dresden-A. 26,
Anton-Graff-Str. 16. Feststellvorrichtung fiir voriibergeliend
neben dem Gleis aufzustellende Signale. 16. Il. 27.

lii. 201, Gr. 35. S 82 135. Siemens & Halske Akt-Ges., Berlin-
Siemensstadt. Zugbeeinflussungseinrichtung. 12. X. 27.

KIl. 37 b, Gr. 3. M 96 481. Magirus-Werke Berlin G. m. b. H.| Berlin-
Tempelhof, Bessemerstr. 2. Ausziehbarer Mast mit einer
gleichzeitig ausziehbaren Leiter. 12. X. 26,

lii. 80 a, Gr. 46. D 52 587. Svend Dyhr, Berlin-Charlottenburg,
linesebeckstr. 72/73. Verfahren und Diisc zum Fordern
und Verdichten von Mortel, Sand u. dgl. mittels einer
PreBluftschleudervorriclitung. 23. I11. 27.

lii. 80b, Gr. 1. B 135 986. Wilhelm Buchholz, Trier, Zellstr. 3.
Verfaliren zur Herstellung einer leichten Stampfmasse;
Zus. z. Anm. B 135 310. 17. Il. 28.

lii. 80 b, Gr. 25. G 68 959. Gesellschaft fiir TeerstraBenbau m. b. H.,
Essen, Riittensclieider Str. 2S. Verfaliren zur Herstellung
von Bitumenemulsionen. 9. XII. 26.

lii. 81 e, Gr. 106. li 101 537. Franz lierner, Sulil i. Thiir. In einem
Krangeriist heb- und senkbar gelagerter Forderer. 11. XI. 26.

lii. 84 a, Gr. 3. D 49 708. Gelsenkircliener Bergwerks Akt.-Ges.,
Gelsenkirchen, wu. Dr.-Ing. Ludwig Bosch, Dortmund,
Wittelsbacherstr. 6. Um ihre Unterkante drehbare Stau-
klappe mit oberem Randtrager. 26. 1. 26.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 40 vom 4. Oktober 1928.

lii. 5a, Gr. 12. S 71 859. Siemens-Schuckertwerke Akt.-Ges.,
Berlin-Siemensstadt. Antrieb, insbesondere fiir drehendes
Tiefbohren. 15. X. 25. V. St. Amerika 21. X. 24.

lii. 5a, Gr. 29. L 63657. Wlodzimiers Lodzinski, Bitkow, Polen;
Vertr.: Dipl.-Ing. F. Neubauer, Pat.-Anw., Berlin W 9.
Erweiterungsbohrer fiir Tiefbohrlocher. 17. VII. 25.

KIl. 5a, Gr. 36. M 102 807. Fritz Musch, Essen 4, Mommsenstr. 40.
Einrichtung zum Suchen, Fangen und Heben abgebrochener
Tiefbohrstangen. 30. XI1. 27.

lii. 19 a, Gr. 3. R 69 564. Max Riiping, Munchen, Ismaninger Str.172.
Holzschwelle. 8. X11. 26.

KIl. 19 a,.Gr. 28. E 35 458. Elektrowerke Akt-Ges., Berlin W 62,
liurfiirstenstr. 112 a. Doppelausleger-Gleisruckmaschine mit
eingebautem Triebwagengestell und einer gemeinsamen
Einstellvorrichtung der Ausleger. 29. 111. 27.

lii. 19 ¢, Gr. 8. V 22 0S7. I. A. Maffei A.-G., Munchen. liraftstraCen-
walze. 31.1.27.

lii. 19 ¢, Gr. 11. A 47123. U. Ammann A.-G., Maschinenfabrik,
Langenthal, Schweiz; Vecrtr.: Dipl.-Ing. W. Hupfauf,
Pat.-Anw., Dusseldorf. Vorrichtung zum Trocknen von
StraBenbaustoffen. 24.11. 26.

KIl. 20 g, Gr. 1. O 15882. Hohenzollern Akt.-Ges, fiir Lokomotiv-
bau, Dusseldorf-Grafenberg. Drehsclieibe mit geteiltem
Haupttrager. 10. VIII. 26.

lii. 20, Gr. 8 H 72387. H. Grengel Weiclienbau G. m. b. II.,
Berlin-Wittenau, Hermsdorfer StraBe. Weiche. 1. Il. 28.

lii. 20§, Gr. 8. H 115 583. E. Hesse G. m. b. H., Berlin-Rosentlial.
Federzungen fiir StraBenbahnweichen. 7. 111. 28.

KI. 20i, Gr. 8. I-1 116691. E. Hesse G. m. b. H., Berlin-Rosenthal.
Weiche mit federnder Zunge, insbes. fur StraBenbahnen;
Zus. z. Pat. 459 256. 23.V. 28.

lii. 20, Gr. 8. V 22884. Vereinigte Stahlwerke Akt.-Ges., Dussel-
dorf, Breite Str. 69. Federzunge fiir den Innenstrang von
StraBenbahnweichen. 19. VIII. 27.

lii. 20, Gr. 12. H 114061. Peter Hoffmann, Mannheim, S. 1., 5.

Einrichtung zum Befestigen zerlegbarer Eisenbetonwande
auf Eisenbetonschwellen fiir Gestange-, Drahtzug-, Rohr-
und liabelleitungen; Zus. z. Pat. 454 077. 28. XI. 27.
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KI. 37 a,Gr. 4. F 58 617. Edward D. Feldman, Berlin W 8, Char- KI.20 i, Gr. 35. Dr. Wolfgang Gaede, Kaiserstr. 63, u. Dr.-Ing.
lottenstr. 50/51. Hohlmauer aus T-férmigen Bauplatten; Hans Thoma, Bachstr. 9, Karlsruhe. Vorriclitung zur
Zus. z. Pat. 451 820. 15. 1V. 25. Signalilbertragung auf Eisenbahnfahrzeuge, bei welcher auf

KI. 37 a, Gr. 4. K 96191. Johann Kreissl, Hainsberg. Hohlwand dem Fahrzeug und auf der Strecke elektrische Scliwingungs-
aus drei durch Hohlraume voneinander getrennten Wan- kreise angeordnet sind. 23.V.26. T 31 SS7.
dungen aus Formsteinen. 6. X. 25. KI.20 i, Gr. 37. 466445. 'Karl Forwick, Bochum-Weitmar, Kohlen-

KI. 70e,Gr. 7. R 70 442. Arthur Rast, Niirnberg, Nibelungenstr. 7. straBe 6. Bremsend wirkende Gleissperre fiir zwei zu-
RciBzweckenheber, in Verbindung mit einem ais Griff sammenniundende Gleise. 13. VIII. 24. F 56656.
dienenden ReiBzweckenbehalter. 2. I11. 27. KI.20 i, Gr. 39. 466 446. Karl Brinkmann, Paderborn. Mechanische

KI. 80b,Gr. 1. H 109659. Carl Hinrichsen, Berlin-Hermsdorf, Signalvorrichtung fiir unabgesclirankte Eisenbahniiberwege.
Auguste-Viktoria-Str. 21. Verfahren zur Beschleunigung der 13. Il. 27. B 129 739.

Erhartung hydraulischer Bindemittel. n. 1. 27. K[.20 i, Gr. 41. 466 447. Ludwig Huemer, Dusseldorf, Kiefernstr. 12.

KI. 80b,Gr. 25. V 21 768. Verkaufsvereinigung fur Teererzeugnisse Siclierungseinrichtung zur Feststellung von Schienenunter-
G. m.b. H., Essen. Verfahren zur Herstellung eines fliissigen brechungen. 6. Il, 27. Il no 013.

StraBenbaumaterials aus Teer bzw. Teerol. 7. X. 26. KI1.35 b, Gr. 6. 466 546. Ardeltwerke G. m. b. H., Eberswalde,

KI. Soc,Gr. 17. A 52 015. Arno Andreas, Munster i. W., Engelstr. 3. Mark. Einseilselbstgreifer. 21. XI1l. 26. A 49560.
Verfahren zur Herstellung von Schmelzzement in Schaclit- K1.37 e Gr. 5. 466549. Jacob Kreienbiihl, St., Gallen, Schweiz;
bzw. Drehrohréfen. 23. 1X. 27. Vertr.: Dr.-Ing. L. Brake, Pat.-Anw., Niirnberg. Hange-

KIl. 81 e, Gr. 128. B 106 472. Gerhard Beck, Halle a. d. S., Handel- geriist. 2. V. 26. K 98 905,
straCe 11. Auf Schienen fahrbares Gerat, inshc$. zum Ein- KI.45 a, Gr. 55. 466 39S. Karl Ludwig Lanninger,. Frankfurt a.M .-
ebnen von Halden. 15. IX. 22. Rodelheim, Lorsclier Str. 30. Be- und Entwasserungsanlage.

KI. 84a,Gr. 3. K 93319. Fried. Krupp Grusonwerk, Akt-Ges., 2. X. 27. L 69'805.

Magdeburg-Buckau, und Karl Schon, Wurzburg, Siebold- KI1.80 b, Gr. 25. 466567. Hermann Plauson, Hamburg, Hagedorn-
straBe na. Walzwehr mit bewcglichem Wehraufsatz. straBe 51. Verfahren zur Herstellung hartzaher Kunst-
9. 111. 25. asphaltmassen fiir StraBenbauzwecke. 18. X 1. 25. P 51 707.

KI. 85¢c, Gr. 3. G 68 407. Dr. Eugen Geiger, Karlsruhe i. B., Beiert- KI. 80c, Gr. 5. 466 29S. Dipl.-Ing. Otto Lellep, Reval, Estland;
heimer Allee 70. Drelisprenger zum Besprengen rechteckiger Vertr.: Dipl.-lng. A. Kuhn, Pat.-Anw., Berlin SW 61.
Tropfkorper. 11. X. 26. Verfahren zum Brennen von Zement mit Granulierung des

Rohstoffs vor dem Brennen. 3. IV. 27. L 68 372.
KIl. Sod, Gr. 11. 466 498. Dipl.-Ing. Wilhelm Kosfeld, Dortmund,
B. Erteilte Patente. Rheinische Str. 171. Behauen von Gesteinen mittels eines
. umlaufenden, die Schneidentrager scliwingbar an seinem

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 38 vom 20. September 1928. Kranze tragenden Werkzeugs. 23. 111. 27. K 103 501.

KI. 19 b,Gr.1. 466317. Lukas Stadler, KdéIn-Ehrenfeld, Siemens- KI.Sie, Gr. 127. 466 336. Mitteldeutsche Stalilwerke Akt.-Ges.,
straBe 43. Fahrbarer Staubsauger fiir StraBenreinigung. Berlin W S, Wilhelmstr. 71. Abraumfdrdergerat; Zus. z.
19. Il. 27. St 42 259. Pat. 465 4S3. 28. XII. 27. M 102 690.

KI. 19 b, Gr.5. 466271. Fritz Smirat, Unterrollberg 2/3, u. Julius KI.81 e, Gr. 137. 466 337. Maschinenfabrik Buekau, Akt.-Ges. zu
Majora, Wrangelstr. 10, Kénigsberg i. Pr. Fahrbarer Sand- Magdeburg, Magdeburg-Buckau. Vorrichtung zum Ent-
streuer. 5. IX. 26. M 96046. liiften von Bunkern. 7. 1V. 27. M 99 122.

KI. 20 i, Gr.5. 466371. Orenstein & Koppel Akt.-Ges., Berlin KI.Sie, Gr. 138. 466 255. Allgemeine Elektricitats-Gesellschaft,
SW7 61, Tempelhofer Ufer 23/24. Weichenstellvorrichtung. Berlin NW 40, Friedrich Karl-Ufer 2— 4. Brandschutz-
18. VI. 27. O 16 571. einrichtung fiir Kohlenstaubbunker. 18. V. 26. A 47 767.

KI. 20 i, Gr. 8. 466372. Elektro-Thermit G. m. b. Il., Berlin- KI1.84 a, Gr. 1. 466 25S. Garvenswerke Akt.-Ges. fiir Pumpen- und
Tempelhof, Colditzstr. 27/39. Verbindung von Gegenschiene Maschinen-Fabrikation W. Garvens, Hannover-Wiilfel. Ver-
und AnschluBschiene bei StraBenbahnweichen. 22. X11. 27. senkbare elektrische Spiilpumpe, insbes. zur Beseitigung
W 36 668. von Untiefen. 28. I1l. 26. G 66 S54.

Kl. 20§, Gr. 33. 466443. Westinghouse-Bremsen-Gesellschaft ni. b. KI. S5 b, Gr. 1. 466 259. .Dr. Arthur Rosenheim, Berlin-Charlotten-
Il., Hannover. Druckluftbremseinriclitung mit durch eine burg, Carmerstr. 3. Verfahrcn zum Regenerieren von
Auslésevorrichtung an der Schiene betatigtem AnlaBventil. Glaukonit durch verdiinnte Kochsalzlosungen bei der
29. VII. 25. W 70029. GroBbritannien 31. VII. 24. Wasserenthartung, 23. Il. 26. R 66 7S6.

bOcherbesprechungen.

M ainfranken. Eine Frankische Kunstgeschichte von Prof. Fr.

Knapp. Wurzburg, Verlag der Universitatsdruckerei H. Stiirz A. G.
220 Abbildungen. 350 Seiten Text auf Kunstdruckpapier. Ganz-
leinen RM. 7.— .

Das vorliegende Buch wird sich gewiB viele Freunde erwerben.
Fachmann wie Laie, in letzterem Sinne auch der kunstverstandige
Ingenieur, werden das ihre darin finden. Der Fachmann kann sich
schnell iiber dies in der Kunstgeschichte so wichtige Gebiet einen t)ber-
blick verschaffen; aber auch der Laie findet vieles fiir ihn Wertvolle.
Gerade dies ist ein besonderer Vorzug des Buclies, daB trotz des ge-
ringen limfanges und trotz des kleinen beguemen Formats der Inhalt
durch seine Fulle iiberrascht, aber auch auf der anderen Seite nicht
eine uniibersehbare Masse von vielerlei Tatsachen den Nichtfachmann
enttausclit. Besonders hervorzulieben ist noch, daB das Werk durch
die groBe Anzahl der Abbildungen auBerordentlich gewinnt. Im
ganzen genommen, ist das Werk sehr zu begrtiBeh, und wer einmal die
Absicht hat, ,,in das Land der Franken zu fahren® ,tut gut, wenn er das
handliche Buch zu seinem Reisegefahrten wahlt.

Dr. phil. R. Foerster, Leipzig.
Ein Leitfaden fiir Schule und Praxis
von C. Kersten. Band I. Platten- und Balkenbrucken.

6. Auflage. Berlin 1928. Verlag von Wilhelm Ernst und Solin.

223 Seiten mit 532 Textabbildungen. Preis geheftet RM 12.—,

gebunden RM 13.50.

Die vorwiegend auf Biegung beansprucliten Eisenbetonbrucken,
die Platten-, Balken- und Rahmenbriicken, kommen nur bei kleineren
Spannweiten in Frage, Dafiir sind derartige Ausfuhrungen aber be-
sonders zalilreich und ihre Konstruktionsformen sehr mannigfaltig.
Uber dieses wiclitige Anwendungsgebiet des Verbundbaues gibt der
I. Band des bekannten Lcitfadens von Kersten einen guten Uberblick,
der sich durch leichtverstandliche Darstellung und zweckniaBige Glie-
derung des Stoffes auszeichnet. Die vorliegende 6. Auflage ist nicht

Brucken in Eisenbeton.

unwesentlich umgearbeitet, um die neueren Erfahrungen und, Bauaus-
filhrungen zu beriicksichtigen; insbesondere sind zahlreiche Abbil-
dungen der 5. Auflage durch neue Beispiele ersetzt. Das Buch besteht
aus 2 Hauptabschnitten: A. Die Ausfuhrung der Balkenbrucken und
B. die Berechnung der Balkenbrucken.

Der umfangreichere erste Teil behandelt zunachst die Durcli-
lasse und Plattenbriicken, die Briicken mit einbetonierten Walztragem
und daran anschlieBend die Konstruktion der jetzt so haufig ange-
wandten Eiscnbeton-Fahrbahntafeln fiir eiserne Brucken. Besonders
reichlialtig ist der folgende Abschnitt iiber die beiderseits frei auf-
liegenden Balkenbriicken, wobei auch die konstruktiven Einzelheiten,
wie Fahrbahnausbildung, Entwasserung, Dehnungsfugen, Gelander
sowie die Ausbildung der Widerlager und Fliigel weitgeliend beriick-
sichtigt und in zalilreichen Beispielen vorgefiihrt werden. Dann folgen
— ebenfalls mit vielen geschiclct ausgewahlten Ausfuhrungsbeispielen
— dic Krag- und Gelenktrager, die durchlaufenden Trager und die
rahmenartigen Tragwerke. Zum SchluB sind Bruckenformen beson-
derer Art besprochen, z. B. Geriistbrucken, Verladebrlicken, Ober-
deckte Bruckengange, Kanat- und Rohrbrlicken.

Der zweite Hauptabschnitt bringt zuerst die allgemeinen Rech-
nungsgrundlagen, wie Bclastungsannahmen, Lastverteilung, zulassige
Beanspruchungen usw., worauf die Berechnung der Fahrbahntafeln
und der einfachen Balkenbrucken, zumeist an Hand von Zahlenbei-
spielen, in ausfiihrlicher Weise behandelt wird. Fiir die Krag- und
Gelenktrager, die durchlaufenden Trager und die Rahmen sind nur
die allgemeinen Grundziige der statischen Berechnung kurz be-
sprochen, jedpch sind fiir ein weitergehendes Studium die erforder-
lichen Hinwcise auf die einschlagige statische Literatur gegeben.

Der Leitfaden von Kersten ist auBer ftir die Zwecke des Unter-
richtes in erster Linie fiir die in der Praxis stehenden Fachleute ge-
schrieben, die sich einen t)berblick tiber die verschiedenen Konstruk-
tionsmoglichkeiten verschaffen wollen oder Anregungen bei der Ent-
wurféarbeit suchen. Die zalilreichen Literaturangaben iiber ausge-
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fithrtc Bauten, namentlich auch aus den Fachzeitschriften, werden
dabei gute Dienste leisten. Man erhalt aus dem Buche uberdies ein
anschauliches Bild, wie zweckmaBig und anpassungsfahig der Eisen-
beton gerade auch fiir kleinere Briickenbauten ist. Der sehr gut aus-
gestattete und preiswerte Leitfaden wird der gestellten Aufgabe
durchaus gerecht und wird namentlich jetzt, wo die Neugestaltung
unseres StraBenwesens zahlreiche Briickenbauten aller Art erfordert,
vielen ein willkommener Ratgeber sein. Spangenberg.

,Hiitte", des Ingenieurs Taschenbuch, 25. Auflage, Ill. Band,
Berlin 1928, Verlag Wilhelm Ernst und Sohn. Herausgegeben vom
Akademischen Verein Hiitte, e. V. Berlin. 1203 Seiten mit 1470 Abb.
Preis in Leinen geb. RM 15,60, in Leder geb. RM 18,60.

Dieser dem Bauingenieurwesen gewidmete Band hat gegeniiber
der 24. Auflage einige Anderungen erfahren, die, gemessen an dem
TJmfange einzelner neuer Kapitel, deutlich die Absicht erkennen lassen,
nur das Notwendigste wiederzugeben. Ob dieses Bestreben angesichts
der stetigen Zunahme der einzelnen Gebiete gewiirdigt werden wird,
soli hier nicht erdrtert werden. Jedenfalls ist' die oftmalige Be-
schrankung auf das Wesentliche im Zusammenhange mit den uberall
zu beobachtenden umfangreichen Literaturhinweisennuranzuerkcnnen.

Die Namen der einzelnen Verfasser biirgen fiir gediegene Arbeit;
W issenschaft und Praxis haben in gemeinsamer Arbeit der Ingenieur-
welt wieder das hinreichend bekannte Taschenbuch beschert.

Es sei erwahnt, daB die Geodasie vom dritten Band in den ersten,
dagegen die Ausfiihrungen iiber stadtische Bahnen vom zweiten in den
dritten Band iibernommcn worden sind. Neu sind die Abschnitte Erd-
und Tunnelbau, Garagenbau, Sicherungsanlagcn, elektrische Voll-
bahnen, Ollokomotiven und Eisenbahnwerkstatten. Bei aller Aner-
kennung der Beschrankung auf das Wesentliche bleibt zu bedauern,
daB Kapitel wie Erd- und Tunnelbau, Grundbau, Baumaschincn bzw.
Baustelleneinrichtungen auf Kosten der den gesamten Eisenbahnbau
umfassenden Kapitel und des Kapiteliiiber Heizung und Liiftung recht
kurz gekommen sind.

In dem Abschnitt Statik der Baukonstruktionen sind die EinfluB-
linien ftir die Stabkrafte verschiedener Systeme einfacher Fachwerk-

balken, so auch fiir den .Gerberschen Fachwerkbalken mit in der
Mittel6ffnung liegenden Gelenken neu aufgenommen. In diesem
Zusammenhange hat auch der Dreigelenkbogcn mit iiberkragenden

Enden und Schlepptragern Erwahnung gefunden. Eine Neubehandlung
hat ferner der Stabbogen mit darunterliegenden und fachwerkartigen
Yersteifungsbalken sowie der Stabbogen mit dariiberliegendem Ver-
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steifungsbalken mit Mittelgelenk erfahren. Hinzugekommen ist im
Kapitel der statisch unbestimmten Tragwerke die Anwendung der
Elastizitatsgleichungen wund der Castiglionischen Arbeitsgleichung
zugleich auf eine Reihe von Beispielen, ferner die Berechnung des
durchlaufenden vollwandigen Balkens auf elastischen Stiitzen, wie
iilberhaupt der Berechnung auch anderer vollwandiger Systeme be-
sondere Aufmerksamkeit gewidmet worden ist.

Wie bereits erwahnt, ist den Kapiteln Grundbau, Erd- und
Tunnelbau eine nicht unerhebliche Beschrankung auferlegt worden.
Der Eisenbetonbau ist neu bearbeitet und enthalt die Geyerschen
Tafeln fiir doppeltbewehrte Querschnitte umgerechnet fiir die Be-
niitzung bei allen Eisenspannungen.

Der Abschnitt Hochbau umfaBt auch den Eisenhochbau, nicht
aber den Ingenieurhochbau in seinem ganzen Umfange.

Die Ausfiihrungen des Abschnittes Wasserbau haben den Teil
iiber Bodenmelioration zugunsten des vicrtcn Bandes eingebtiBt; im
iibrigen ist dieser Abschnitt wie die folgenden iiber Wasserkraftanlagen,
Talsperren, StraBenbau und Stadtebau unter Beriicksichtigung auf dic
neueste Literatur umgearbeitet bzw. erganzt worden.

Ausfiihrlicher ist im Abschnitt Wasserversorgung auf die Reini-
gung des verschmutzten Filtersandes in Sandwaschen, die Regelung
des Filterwasserstandes, die Fortschrittc bei der Enteisenung und
Entmanganung besonders auch bei der Chlorung des Wassers, auf die
Verwendung von GuBeisen- und geschmiedeten Rohren eingegangen
worden. Neu hinzugefiigt ist eine Tafel iiber den W'asserverbrauch,
aus der die Gewinnung durch Anreicherungsgraben und durch Stau-
weiher besonders hervorgeht. In den Ausfiihrungen iiber Stadtent-
wasserungen sind die neuen Erfahrungen iiber die biologischen Klar-
anlagen, besonders die Anlagen mit belebtem Schlamm beriicksichtigt.

Das Kapitat Eisenbahnwesen ist, wie eingangs angedeutet,
wesentlich erweitert.

Einen ausfiihrlichen Beitrag stellt das Kapitel Briickenbau
dar, der gleichzeitig ais wertvolles Vermachtnis seines Verfassers,
des inzwischen verstorbenen Prof. Dr.-Ing. Schachenmeier, anzu-
sehen ist.

Auch der vorliegende Band ais Teil eines traditionell anerkannten
Werkes legt wieder Zeugnis ab von der schnellen Entwicklung auch des
Bauingenieurwesens im Rahmen derjenigen der gesamten Technik und
von dem Bestreben, dieser Entwicklung durch Neubearbeitungen und
Erganzungen unter Beriicksichtigung des Charakters eines Taschen-
buches in vollem MaBe Rechnung zu tragen.

Dr. Ehnert.
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Geschaftstelle:
Fernsprecher: Zentrum 15207. —

Die Herbsttagung der Deutschen Gesellschaft
fiir Bauingenieurwesen.

Am Montag, den 12. und Dienstag, den 13. November d. J. fand
in Berlin die diesjahrige Herbsttagung der Deutschen Gesellschaft fiir
Bauingenieurwesen statt. Im Vorjahre war in Anlehnung an die
W erkstofftagung zum ersten Mate der Versuch gemacht worden, auBer
der alljahrlich im Friithsommer stattfindenden ordentlichen Mitglieder-
versammlung der D. G. f. B. eine zweite gr6Bere Tagung im Herbst des
Jahres zu veranstalten; die rege Beteiligung an der vorjahrigen Herbst-
tagung ermunterte dazu, dieses Jahr wieder einige Vortrage und Be-
sichtigungen im Rahmen einer Herbsttagung stattfinden zu lassen.
Auch in diesem Jahre war die Teilnahme an denVeranstaltungen
recht gut; sogar aus dem Reiche war eine gré6Bere Anzahl von Herren
erschienen.

Die Untergrundbahnbauten am Alexanderplatz in Berlin.

Die Herbsttagung wurde am Montag, den 12. November d. J.,
mittags, mit einer Besichtigung der umfangreichen Untergrund-
bahnbauten am Alexanderplatz und an der Jannowitz-
briicke er6ffnet. Herr Magistratsbaurat Honroth hielt dankens-
werterweise einen Ubersichtsvortrag iiber das Berliner Schnellbahnnetz
und die zur Zeit im Bau befindlichen neuen Untergrundbahnlinien und
ging dann etwas ausfiihrlicher auf die Untergrundbahnbauten am
Alexanderplatz ein.

Uber den Alexanderplatz fiihrt etwa gteichlaufend mit der Stadt-
bahn die alte Untergrundbahnlinie Charlottenburg— Berlin-Nord-
ring, die ais Unterpflasterbahn ausgefiihrt worden ist. Die neue
Untergrundbahn Gesundbrunnen— Neukdlln, deren siidlicher Teil von
NeanderstraBe bis Neukdlln bereits in Betrieb istl, unterfahrt an der
Jannowitzbriioke die Spree, benutzt eine kurze Strecke die Alexander-
straBe, fiihrt diagonal unter einem Hauserblock zwischen Alexander-
und DircksenstraBe hindurch und dann durch die DircksenstraBe an
der Stadtbahn (Bahnhof Alexanderplatz) entlang. AuBerdem ist zur
Zeit die Untergrundbahnlinie nach Lichtenberg im Bau; sie mundet
rechtwinklig zur bestehenden alten Untergrundbahnlinie in den
Alexanderplatz ein, schneidet am Stadtbahnhof Alexanderplatz die
neue Gesundbrunnen— Neukoélin-Bahn ebenfalls senkrecht und fiihrt

1Vergl. ,,Der Bauingenieur" 1926, Heft 44, S. 874, und 1927," Heft 20, S. 370.

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

100329.

dann durch die KénigstraBe bis zum Berliner Rathaus; iiber dic weitere
Linienfithrung ist noch nicht entschieden. Spater wird noch eine
Untergrundbahnlinie vom Alexanderplatz aus nach WeiBensee gebaut
werden; diese Linie soli unter dem Alexanderplatz einen gemeinsamen
viergleisigcn Richtungsbahnhof mit der Bahn nach Lichtenberg er-
halten, der jetzt schon ausgebaut wird.

Kunftig werden also am Alexanderplatz die Bahnhoéfe von vier
Untergrundbahnlinien liegen. AuBerdem befindet sich in unmittelbarer
Nahe der Stadtbahnhof Alexanderplatz. Die Ho6henunterschiede
zwischen den einzelnen Bahnho6fen sind zum Teil recht betrachtlich.
Der gemeinsame Bahnhof der beiden Linien nach Lichtenberg und
WeiBensee liegt 13 m unter der StraBe, die Stadtbahn 7 m iiber der
StraBe. Zur Erleichterung des starken Umsteigeverkehrs, der sich an
diesem Verkcbrsknotenpunkt ergeben wird, sollen ftir die Uberwin-
dung der groBten Hoéhenunterschiede zwischen der StraBe und dem
zu unterst liegenden Bahnhof bzw. zwischen der StraBe und der
Stadtbahn Rolltreppen eingebaut werden. Unter der StraBe wird in
Richtung der Langsachse des tiefsten Bahnhofes von der Stadtbahn-
briicke bis zum andern Ende des Bahnhofes ein breiter Verbindungs-
gang fiir FuBganger angelegt, von dem Treppen zu den verschiedenen
Bahnsteigen und ins Freie fiihren; dieser Tunnel ermdglicht es dem
FuBganger, unter Vermeidung des starken Fahrzeugverkehrs auf dem
Alexanderplatz ungefahrdet von der einen Seite auf die andere Seite
des Platzes zu gelangen.

Die Ausfiihrung der Untergrundbahnbauten in den engen StraBen
des Stadtinncrn gestaltet sich sehr schwierig. Durch die starken
Kriimmungen, denen dic Bahntrasse'nicht folgen kann, werden viele
Unterfahrungen erforderlich. In der KoénigstraBe nimmt der vier-
gleisige Tunnel fur die Bahnen von Lichtenberg und WeiBensee, die
vorlaufig nur bis zum Rathaus ausgefiihrt werden, die gesamte StraBen-
breite zwischen den Hausern ein. Vielfach kommt die 15 m tiefe Bau-
grube bis auf 75 cm an die Hauser heran. Man muBte daher die Front-
mauern der Hauser auf eine Gesamtlange von 300 m unterfangen und
tiefer griinden; diese Unterfangungsarbeit wurde noch dadurch er-
schwert, daB es sich zum Teil um moderne Geschaftshausbauten mit
groBen Einzellasten handelte. Die tiefen Fundamente wurden im

.Schachtbau 1,5 X 1,5 m Stiick fiir Stiick unter Wasserhaltung her-

gestellt; die Arbeit wurde mit einer Belegschaft von 900 Mann bei drei
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Schichten in 3% Monaten bewaltigt; dann konnte der Aushub der
Baugrube beginnen.

Besondere MaBnahmen wurden zur Unterfangung der

Reichsbahnbrucke am Bahnhof Alexanderplatz erforderlich. Da
die Blechtragerbriicke mit den Pendelsaulen an den Biirgersteigkanten
erhalten bleiben sollte, muBten zunachst die Fundamente der Pendel-
saulen verstarkt werden. Dann wurde in der gesamten Breite zwischen
den Endwiderlagern der Briicke eine etwa 5 m tiefe Baugrube aus-
gehoben, in der Briickentrager von 4,5 m Systemhohe und rd. 30 m
Lange eingebaut werden. Auf die Obergurte der Fachwerktrager wird
die Gesamtlast der Eisenbahnbriicke mittels eiserner Stiitzen uber-
tragen; dann kénnen .die Pendelsaulen sowie deren Fundamente be-
seitigt werden; die entlasteten Widerlager der Reichsbahnbrucke, die
zugleich Balmhofsfundamente sind, kénnen danach im Schachtbau
tiefer gegriindet werden. Nach Beendigung dieser Arbeiten werden die
Fachwerktrager mit ihren Enden in den tiefer gegrOndeten Funda-
menten der Reichsbahnbrucke gelagert; hiernach kann endlich der
Aushub der 15 m tiefen Baugrube durchgefiihrt werden. Die provi-
sorischen Briickentrager von 30 m Spannweite iibertragen in diesem
Bauzustand das Gesamtgewicht der Reichsbahnbrucke sowie der
provisorischen Bohlendecke der KoénigstraBe einschlieBlich Verkehrs-
lasten in die Endwiderlager. Das viergleisige Tunnelprofil wird in drei
Abschnitten so ausgebildet, daB cfie Zwischenwande die Auflasten der
Pendelstiitzen zu tragen haben.

Die lange Unterfahrung durch den Hauserblock zwischen Dirclc-
sen- und AlexanderstraBc wird nach bewahrten Grundsatzen durcli-
gefiihrt. Zunachst wird ein Tunnel hergestellt, der ais Blechtrager-
briicke mit Betonwiderlagern ausgebildet wird. In diesen Tunnel wird
ganz unabhangig das geschlossene Tunnelprofil der Untergrundbahn
hineingebaut. (Vgl. ,,Der Bauingenieur" 1927, Heft20, S. 370.) Der
Zwischenraum zwischen beiden Tunneln wird mit einem Schall-
dampfungskies ausgeftillt.

An der Jannowitzbriicke wird die Spree unterfahren. Die alte
Brucke, die dem Verkehr nicht mehr gewachsen war, wurde abgerissen
und ihre Pfeiler gesprengt. Nach Herstellung der Spreeuntertunnelung
soli eine breitere Brucke ohne FluBpfeiler erbaut werden. Der
Tunnel wird zwischen Fangedammen gebaut; zur Zeit der Besichti-
gung war der Tunnelabschnitt vom linken Spreeufer bis zur FluB-
mitte im Bau. Auf dem rechten Spreeufer werden im Zusammen-
hang mit dem Untcrgrundbahnbau die Pfeilerfundamente der Stadt-
bahnbégen verstarkt.

Yortjragsabcnd.

Am Montag nachmittag begannen schon friihzeitig die Vortrage.
Der 1. Vorsitzende der Deutschen Gesellschaft fiir Bauingenieurwesen,
Herr Geheimer Baurat Prof. Dr.-Ing. E. h. de Thierry, begriiBte
die zahlreichen Teilnehmer. Darauf gedachte cr der Vcrstorbenen der
D. G. f. B. und erwahnte ihre Verdienste um das Bauingenieurwesen.

Was hat das Baugewerbe getan, um die Wirtschaftlichkeit
seiner Betriebe zu heben?

Zunachst sprach Herr Direktor Regierungsbaumeister a. D-
Eugen Végler, Essen, iiber: ,Was hat das Baugewerbe getan, um die
Wi irtschaftlichkeit seiner Betriebe zu heben ?* Der Vortragende ver-
anschaulichte seine Ausfiihrungen an Hand zahlreicher Lichtbilder.

Das deutsche Baugewerbe beschaftigte im Jahre 1925 1,4 Mili.
Menschen bei einem Umsatz von 6,5 Milliarden Reichsmark; die Ma-
schinenindustrie beschaftigte in demselben Jahre 1,3 Millionen Men-
schen und erzielte einen Umsatz von 4 Milliarden Reichsmark. Au$
dieser Gegeniiberstellung erkennt man die Bedeutung des Baugewerbes
im Rahmen der deutschen Volkswirtschaft und kann daraus auf den
Nutzen SchlieBen, den die gesamte Volkswirtscliaft haben wiirde, wenn
es gelingen wliirde, im Baugewerbe durch Anwendung ahnlicher wirt-
schaftlicher MaBnahmen wie in anderen Zweigen der Industrie die
Wi irtschaftlichkeit der Betriebe wesentlich zu steigern.

Diese MaBnahmen bestehen hauptsachlich in solchen, die auf
eine Mechanisierung der Bauvorgange hinzielen, d. h. in dem Ersatz
der Handarbeit durch dic Maschinenarbeit; bekanntlich st6Bt man
im Baugewerbe hierbei auf besonders groBc Schwierigkeiten, die in
dem Wander- und Saisoncharakter des Baugewerbes begriindet sind.
Trotzdem sind groBc Fortschritte auf dem Gebiet der Mechanisierung
der Baustellen zu verzeichnen; arbeiteten doch im Jahre 1924
430000 PS auf den deutschen Baustellen gegenuber rd. 170000 PS
im Jahre 1907.

Bei zweckmaBiger Verwendung von Maschinen ergeben sich ganz
bedeutende Vorteile. Es lassen sich wesentlich groBere Leistungen
erzielen und die Bauzeiten erheblich abkurzen. Beispielsweise wurde
vor dem Kriege eine Kokerei mit Nebenanlagen und einem Kolilenturm
von 2500 t Fassungsraum in etwa 12— 15 Monaten erstellt; heute
bendtigt man zur Erstellung einer solchen Anlage, deren Kohlcnturm
sogar 6000 t faBt, etwa 6— 8 Monate. Vor allem aber wird an Arbeitern
gespart, ein groBer Vorteil, wenn man bedenkt, daB die menschliche
Arbeitskraft die teuerste ist, kostet sie doch in kWh umgercchnet
bei einem Stundenlohn von einer Reichsmark je kWh etwl 27 RM,
wahrend die elektrische Energie nur 10 Pfennig kostet, also noch nicht
J2 % der menschliclien Energie. Zu den Stromkosten kommen bei
Yerwendung von Maschinen noch die Kosten fiir Verzinsung, Ab-
schreibung, Transport, Aufstellung, Bedienung usw. liinzu. Je gr6Ber
die Gesamtarbeit ist, desto billiger arbeitet die Maschine, und es ergibt
sich eine groBe Lohnersparnis. Der geringere Bedarf an Arbeitern
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macht die Baustelle unabhangiger; auf abgelegenen Baustellen be-
reitete die Unterbringung vieler Arbeiter immer Schwierigkeiten und
Unannehmlichkeiten. Viele Arbeiten koénnen jedoch nur mit der
Hand ausgefiihrt werden. Soziale und wirtschaftliche Gesichtspunkte
verlangen, daB alle Arbeiten, die billiger mit der Hand ais durch die
Maschine geleistet werden kénnen, weiterhin dcm Handarbeiter vor-
behalten bleiben. Hier darf allein die rechnerische Nachpriifung ent-
scheiden; der oberste Grundsatz bei Yerwendung von Maschinen ist
der der Wirtschaftlichkeit.

Wegen der auBerordentlich vielseitigen Verhaltnisse auf den ver-
schiedenen Baustellen mussen die Maschinen einen einfachen Aufbau
und ein geringes Gewicht haben, damit die Transport- und Aufstellungs-
kosten geringer werden und dadurch die wirtschaftliche Anwendungs-
moéglichkeit gesteigert wird. Der Betrieb leidet sehr durch das Neben-
einander von Geraten von viel zu verschiedener Ausfiihrung (z. B.
Betonmischmaschinen); eine Vereinheitlichung ist dringend notwendig.

Bei Verwendung von Maschinen muB die gesamte Baustellen-
einrichtung und der Bauplan sehr sorgfaltig vorbereitet und durch-
gefiihrt w~erden. Dies ist nur dann maéglich, wenn das Bauvorhaben
in allen Teilen genau festliegt und nicht wahrend der Ausfiihrung
umgeandert wird. Wiederholte Umgruppierungen der Baustellen-
einrichtung und Transporte mussen vermieden w'erden.

Eine Vorbedingung fiir den glatten Ablauf des Bauvorganges ist
das richtige Zusammenarbciten von Buro und Baustelle. Den Bau-
fuhrern mussen gut durchgearbeitete Piane so rechtzeitig zur Ver-
fiigung stehen, daB sie damit véllig vertraut sind, bevor sic zur Aus-
fuhrung schreiten. Die zeichnerische Darstellung muB so sein, daB die
Piane auch von jedem Polier und befahigteren Arbeiter zu lesen sind.
Hierdurch werden zeitraubende und arbeitshemmende Riickfragen
erspart, Ausfiihrungsfehler vermieden. Sehr geeignet zum Erkennen
von betrieblichen Mangeln ist die Betriebsstatistik durch Auswertung
der Nachkalkulation. Dieser Arbeit kommt, wenn sie riclitig durch-
gefiihrt wird, eine groBe betriebswissenschaftliche Bedeutung zu,
zumal dann, wrenn es daliin kommen wiirde, daB die Firmen ihre
Ergebnisse untereinander vergleichen. Bei karteimaBiger Eintragung
der Baustoffpreise kann man bald die periodischen Preisschwankungen
gewissbr Baustoffe erkennen und danach seine Einkaufe einrichten.

Da der oberste Zweck jeder Bauunternehmung selbstverstandlich
Geldcnverb ist, miissen kaufmannische Gesichtspunkte vorwalten
und der Kaufmann die ihm gebiihrende Stellung einnehmen. Die Zu-
sammenarbeit zwischen Techniker und Kaufmann muB so eng sein,
daB auch wahrend der Bauausfiihrung Rohbilanzen vorgelegt werden,
die zeigen, ob und was fiir ein Ergebnis vorliegt. Nur dann ist es dem
Techniker moéglich, in die Ausfiihrung einzugreifen und Verlustquellen
abzustellen, was selbstverstandlich nicht mehr méglich ist, wenn wie
frither die Bilanz erst ein halbes Jahr nach Ablauf des Geschaftsjahres
vorliegt. Jetzt werden bei sehr vielen Unternehmungen Monats-
bilanzen aufgestellt.

Die Wirtschaftlichkeit der Betriebe wiirde sich dadurch wesent-
lich steigern lassen, wrenn es gelingen wurde, den Arbeiter wieder an
seiner Arbeit zu interessieren. Durch entsprechende Beliandlung des
Arbeiters, durch richtige Ausbildung und fortbildende Belehrung,
durch Fernhalten der Unruhestifter von den Baustellen und durch
Anpassung von Leistung und Lohn ist die Arbeitsfreudigkeit zu heben.

In Anbetracht der Abhangigkeit der Bauarbeit von der Jahres-
zeit ist die Einfiihrung des Achtstundentages im Baugewerbe ais ein
groBer Fehler anzusehen. Da Uberstundenarbeit wegen der Lohn-
zuschlage und aus betrieblichen Griinden verhaitnismaBig teuer wird,
ist es zweckmaBig, den Achtstundentag folgerichtig durchzufiihren;
er durfte dann im Baugewerbe am sichersten abgeandert werden. Bei
kurzen Baufristen muB, wenn nétig, in drei Schichten gearbeitet
w'erden, obwohl dann in der Nachtschicht bei kiinstlicher Beleuchtung
wegen der Unsicherheit die Leistungen geringer sind.

Da dic Steigerung der Wirtschaftlichkeit nur durch Verbesse-
rung der Einzelarbeit erzielt werden kann, so mussen in weit ineinander
geschichteten Betrieben an jeder Stelle Arbeiter stehen, die zuverlassig
bereit sind, das ganze Werk zu férdern, ohne ais Einzelpersonen her-
vorzutreten. Diesen Arbeitern bietet man zweckmaBig durch Dauer-
beschaftigung eine erhéhte Lebenssicherheit. Auf jeder Baustelle ver-
wendet man am besten eine Anzahl Stammarbeiter, die die Maschinen
und die Eigentiimlichkeit des Bauunternehmens kennen und ihr Ver-
trauen in die Fiihrung auf die iibrigen Arbeiter iibertragen. Den
Stammarbeitern konnte sogar im Tarif eine Sonderstellung eingeraumt
werden, z. B. langere Kiindigungsfrist, langerer Urlaub. Wenn der
Arbeiter weiB, daB ihn seine Firma durchhalt, dann wird seine Arbeits-
freudigkeit sehr gehoben.

Ein weiteres Mittel zur Steigerung der Arbeitsfreudigkeit ist die
Entlohnung nach der Leistung. Das Pramiensystem und die Akkord-
arbeit wirken beide leistungsfordernd; ihre Nachteile liegen in der
Qualitat der Arbeit, sind jedoch im Vergleich zum erzielten Leistungs-
effekt geringfiigig. Haufige Kontrolle durch Beamte, die am Bau-
ergebnis kein Interesse haben, ist unbedingt erforderlich. Schwierige
Eisenbetonkonstruktionen sollen naturlich nicht im Akkord hergestellt
werden.

Um einen leistungsfahigen und leistungsfreudigen Arbeiterstamm
zu bekommen, sind die industriellen Bauunternehmungen dazu iiber-
gegangen, die Jugend in Lehrwerkstatten heranzubilden. Die Lehrlinge
werden moglichst mit produktiven Arbeiten beschaftigt, da dies sehr
zur Arbeitsfreudigkeit beitragt. (Fortsetzung folgt.)
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