
Regensburg

Abb. 2. Dbersicht des Donautaliibcrganges.

DER BAUINGENIEUR
15. Jahrgang 16. Februar 1934 Heft 7/8

DIE DON AUBRUCKE BEI W ALH ĄLLASTRASSE.

Von techn. Reichsbahn-Oberinspektor Hugo Witłenzellner, Obering. a. D. in Munchen.

Allgemeines — Bestehende Briicke — Neue tlberbauten — Ent­
wurf, Wahlentwurf — Herstellung in der Werkstatte, Montage und 
Auswechslung — Mauerwerkserganzung — Probebelastung — Bauzeiten 
und Sonstiges.

i. A l l g e m e i n e s .

Das bayer. Eisenbahnnetz wurde in den funfziger Jahren des 
vorłgen jahrhunderts sehr stark ausgebaut. In diese Zeit fallt 
auch die Erbauung der Bahnlinie von Regensburg iiber Schwan- 
dorf nach Niirnberg durch die vormals kóniglich privilegierte Ost-

in Betrieb genommen.

Abb. i .  Lageplan.

Im Zuge dieser Linie muBte die Bahn kurz nach Regensburg, 
bei km 3,428, stidlich der Station WalhallastraBe, die Donau 
uberschreiten (Abb. 1). M it Riicksicht auf das breite Donautal 
und die Durchleitung gewaltiger Hochwassermengen war hier die 
Anlage eines groBen Bruckenbauwerkes notwendig. AuBer 5 Strom- 
óffnungen von je 46,6 m Lichtweite muBten zu beiden Seiten der 
eigentlichen Strombriicke noch 12 bzw. 3 gewólbte Flutóffnungen 
von je 14,6 m Lichtweite und in kurzem Abstande gegen W al­
hallastraBe noch eine gewólbte Briicke m it 5 Óffnungen der gleichen 
Lichtweite geschaffen werden. Bei Erbauung des Regensburger

W interhafens wurde im Jahre 1907 an die gewólbten Óffnungen 
gegen Regensburg noch eine Fachwerkbriiclce m it 50,37 m St. W . 
(40 m senkr. Lichtweite) angefugt, so daB nunmehr aii dem Donau- 
iibergang eine Gesam tlichtweite von rd. 600 m vorhanden ist 
(Abb. 2). Die gesamten Bauwerke liegen in einer Nord-Sud- 
gerichteten Geraden; die Bahnkrone lauft waagerecht durch.

D i e  v  o r h  a  n d e n  e n t l b e r b a u t e n .

Schon bei der ersten Anlage im Jahre 1859 wurden Pfeiler und 
Widerlager der Strombriicke sowie die gewólbten Flutbriicken in 
der Breite fiir zwei Gleise hergestell-t. Der Baugrund besteht aus 
sandigem Kies m it darunter liegender Lettenschicht. Pfeiler und 
Widerlager ruhen auf eng gerammten Pfahlrosten, die m it doppelten 
Spundwanden umschlossen und auBerdem durch starkę Stein- 
schiittungen gesichert sind. Das Fundamentmauerwerk ist aus 
Granitąuadern, das aufgehende Mauerwerk in Sandsteinąuadern 
ausgefuhrt. Die Auflagersteine sind aus Granit. A n beiden Enden 
der Fachwerkbriicke wurden m achtige AbschluBportale von 22 m 
Hohe und 13 m Breite m it 2 Spitzbogenóffnungen fiir die Durch- 
fahrt hergestellt (Abb. 3). Die Pfeiler erhielten eine Breite von
3,4 m bei einer Lange von
12 m. Diese MaBe vergróBem 
sich nach unten, da das 
Mauerwerk nach allen Seiten 
etwas A nlauf hat.

D er erste Ober bau fur 
die zunachst nur eingleisig 
ausgebaute Bahnlinie wurde 
oberstromig ais ein iiber
5 Óffnungen durchlaufender 
engmaschiger Gittertrager 
m it parallelen Gurtungen 
und m it oberer und unterer 
waagerechter Yerspannung 
durch die M a f  f e i schen 
W erke in Regensburg aus- 
gefiihrt. Die Stiitzweite be- 
trug rd. 50 m, die System - '
hohe 5,6 m und der H aupt- Abb. 3. Altes Portal,
tragerabstand 4,14 m; die
in 2,0 m Abstand folgenden Qucrtrager waren auch in Gitter- 
fachwerk ausgefuhrt; ais Langstrager dienten Holzschwellen, 
auf die die Schienen unm ittelbar aufgenagelt waren. Die 
beweglichen Lager waren ais Kipplager ausgebildet. —  Die



Abb. 4. Gesamtansicht der alten Uberbauten.
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M ontage erfolgte iii der Gleisachse auf dem festen Damm, und der U ber bau wurde nach Fertig- 
stellungim  Ganzen durch Langsverschiebung auf Rollen, die teilweise auf zwischeneingebauten 
Holzbocken lagerten, in seine endgiiltige Lage verbracht. Diese A rt der Aufstellung stellt 
unter den damaligen Verhaltnissen eine hervorragende Leistung der Briickenbautechnik dar.

B ei Einfiihrung des zweigleisigen Betriebes im Jahre 1892 wurde der zweite (unter- 
stromige) U b erb a u  durch die M a s c h i n e n b a u  - A .-G . N  ii r n b e r g , F iliale Gustavs- 
burg (jetzt M AN-W erk Gustavsburg) m it einem Gesam tgewicht vón 6221 in FluBeisen 
(St. 37) hergestellt. Die U b e rb a u te n  wurden ais freiaufliegende, fiir jede O ffn un g getrennte 
Parallełfachwerktragcr m it einfąchem  Zugstrebensystem (Pfostenfachwerk) und m it oberer 
und unterer waagerecliter Verspannuiig ausgefiihrt. Jeder Uberbau erhielt 49,14 m Stiitz- 
weite. Die System hohe betrug 5,6 m, der Haupttragerabstand 4,3 m. W egen der knappen 
AusmaBe der Pfeiler und W iderlager wurden die Lagerstuhle nicht unm ittelbar unter die 
Endpfosten gesetzt, sondern um je 0,30 m in den Endąuertrager eingeriickt. Dies bedingte 
die A usbildung der E ndąuertrager im Zusammenhang m it den Pfosten und oberen Quer- 
riegeln zu biegungsfesten Vollrahm en. Die Montage der Uber bau ten geschah an O rt und 
Stelle unter Verwendung yon  stalilernen Riisttragern auf gerammten Holzbocken. In 
den Schiffahrtsoffnungen wurden die fertigen R iisttrager m ittels Pontons vom  U fer aus 
eingeschwommen. Nach einer Bem erkung auf dem Riistungsplan der ausfiihrenden 
Firm a muBte s. Z. noch eine K ette  fiir die D am pfschiffahrt im FluB liegen, da vorgesehen 
war, diese K ette  dem Fortgang der M ontage entsprechend, abwechselnd in die 3. und 4. 
O ffn u n g  zu legen. Naheres hieriiber war nicht mehr zu erfahren.

Im Jahre 1898 wurde eine zur W asserversorgung des Bahnhofes Regensburg notwendige 
Leitung auf die B rucke verlegt. Im allgemeinen lag die aus stark isolierten Rohren von 
300 mm L ichtw cite bestehende Leitung auf den Quertragern, hart neben den H aupt- 
tragern; nur an den Pfeilern und W iderlagern muBten wegen der obenerwahnten Halb- 
rahmen der E ndąuertrager Umleitungen geschaffen werden. Zur Erm oglichung von 
Langenanderungen waren Bewegungsstiicke eingebaut.

Die fortschreitende Steigerung der Belastungen durch die Betriebsm ittel niachte im 
Jahre 1904 den E rsatz des alten oberstromigen Gittertragers durch neuzeitliche Uberbau ten 
notwendig. Hierfiir wurde das gleiche System  m it den gleichen AusmaBen wie bei den im 
Jahre 1892 eingelegten Uberbauten gewahlt (vgl. Abb. 4), lediglicli die Querschnitte wurden 
starker, entsprechend dem inzwischen erhohten Belastungsprogramm. W ie bei den unter- 
stromigen Uberbauten wurden auch hier wegen der kurzeń Pfeiler die Lager um je 0,3 m in 
den Quertrager eingeriickt und die Endąuertrager in Verbindung m it den Endpfosten und 
oberen Querriegel ais biegungsfeste Vollrahm en ausgebildet. Das Gewicht der fiinf Uber- 
bauten betrug 732 t  FluBeisen (St. 37). Die Ausfiihrung wurde wieder der M. A . N .- 
G u s t a v s b u r g  iibertragen. Die M ontage geschah auf festen, neben den vorhandenen 
Uberbauten aufgestellten Geriisten m it Pfahlgriindung. F iir die Schiffahrt wurden die 
vorgeschriebenen Offnungen freigehalten. Nach H erstellung der neuen U berbauten wurde 
der alte durchlaufende Gittertrager von R ichtung W alhallastraBe her in den Offnungen V, 
IV  und III  ohne B eniitzung einer Riistung abgetragen; in Offnung II ebenso, jedoch muBte 
hierfiir auf dem Trager iiber dem Regensburger W iderlager B allast aufgebracht werden. 
Offnung I wurde unter Einbau eines leichten Geriistes abgebrochen. Das Einschieben 
der neuen Uberbauten in ihre endgiiltige Lage m uBte in der Reihenfolge I und V  und dann II,
III  und IV  erfolgen, da zur Schonung der AbschluBportale in den Endfeldern auch eine Langs- 
verschiebung um 0,80 m notwendig war, um die U berbauten in ihre planmaBige Lage zwischen 
den Portaltiirmen zu bringen.

D ie  n e u e n  U b erb a u ten .

U m b a u e n t w u r f .
Die Nachrechnung der vorhandcnen U berbauten nach den neuen Lastenziigen und 

den Bestimmungen der „Berechnungsgrundlagen fiir eiserne Eisenbahnbriickcn'‘ (B. E .) 
vom  Jahre 1925 ergab, daB die U berbauten a (oberstromig) aus dem Jahre 1904 dem 
Lastenzug E  geniigten, die Uberbauten b (unterstromig) aus dem Jahre 1892 jedoch in 
Klasse K  eingereiht werden muBten. H auptsachlich waren bei diesen Uberbauten die 
Druckstabe ungeniigend. Eine Verstarkung erschien nicht mehr wirtschaftlich und ware auch 
m it R iicksicht auf die ungeniigendeLichtw eite zwischen den H aupttragern nicht angangigge- 
wesen. E s wurde daherdie Auswechslung gegen neue U berbau ten  fiir Lastenzug N angeordnet.

m
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Bei der Aufstellung des Umbauentwurfes ergab sich, daB zur Druckstreben m it blinden bzw. Zugpfosten und ohne Zwischen-
Erreichung einer vorschriftsmaBigen Umgrenzung des lichten fach werk (Abb. 5). Um dem gesamten Briickenzug ein geschlossenes
Raumes und einer in jeder Beziehiing einwandfreien Konstruktion Ausselien zu geben, wurden iiber den Pfeilcrn Blindstabe vor-
der neuen Uberbauten die Verlangerung der 
Pfeilcrund Widerlager, sowie der beiderseits 
anschlieBenden gewólbten Flutoffnungen bis 
zu r,5 m notwendig gewesen ware. Diese 
Maucrwerksiinderungen waren nicht nur 
schr schwer konstruktiv einwai,idfrei auszu- 
ftthren gewesen, sondern auch sehr kost- 
spielig geworden. Vergleichende Untersu- 
chungen ergaben dann, daB es wirtschaft- 
licher sei, wenn die Uberbauten beider Gleise 
beseitigt und hierfiir zweigleisige t)berbau- 
ten eingelegt wurden. Hierdurch wiirde 
nicht nur der groBte Teil der Mauerwerks- 
arbeiten eingespart, sondern auch ein Zu- 
sammenriicken der beiden Gleisachsen auf 
das NormalmaB von 4,0 m gegen bisher 
4,52 m ermóglicht, wodurcli auch die Gleis- 
verziehungen vor den Widerlagern abgeflacht ^ 
wurden. AuBerdem wurde es hierdurch :§ 
moglich, die Bahnkrone auf den Uberbauten |  
zur Erzielung einer giinstigeren Bauhóhe 
ohne Beeintrachtigung der Schiffahrtshóhe 
zu lieben, ohne daB an den gewólbten 
Uberbauten etwas geandert werden miiBte.
Die Untersuchung der Pfeiler und Wider- 
lager ergab, daB diese den Beanspruchungen 
des Lastenzuges N auch bei Anordnung 
zweigleisiger Uberbauten in jeder B ezie- 
hung geniigten. D a  sonach alle Umstande 
fiir eine zweigleisige Brucke giinstig waren, 
wurde diese Ausfuhrung der weiteren Be- 
arbeitung zugrunde gelegt. Die eindrucks- 
vollen AbschluBportale an den beiden En- 
den der H auptbriicke muBten jedoch be­
seitigt werden, da umfangreiche Umbau- 
ten wegen des Zusammenriickens der Gleis­
achsen notwendig gewesen waren.

V»! §
Die Untersuchung der W iderlager und ^ ^

Pfeiler ergab, daB der Bauzustand bei allen 
Unterbauten sowohl der Fundierung, wie 
auch des aufgehenden Mauerwerkes gut ist.
Bei Pfeiler I wurde durch besondere Schiir- 
fungen die einwandfreie Beschaffenheit der 
Pfahle festgestellt. D a Pfeiler I vor der 
Donauregulierung ebenfalls Strompfeiler 
war, wurde bei den iibrigen Pfeilcrn auf 
den gleichen Befund geschlossen. Fiir La- 
stenzug N errechnet sich eine groBte Pfahl- 
belastung von 34 t, die ohne weiteres zulassig 
erscheint, um so mehr, ais bei der mehr ais 
70 Jahre wahrenden Betriebsdauer der 
Brucke zweifellos eine starkę Verfestigung 
des Baugrundes stattgefunden hat. Die 
vorzunehmenden Mauerwerksanderungen 
konnten sich daher darauf bcschranken, die 
oberen Schichten der W iderlager und Pfeiler 
in einer Hóhe von 1,2— i,6 m , je nach 
Schichtenhóhe, durch stark bewehrte Eisen- 
betonplatten zu ersetzen, um eine sichere 
Druckverteilung der wegen der zweiglei- 
sigen Brucke verhaltnism aBig w eit aus 
der Mitte liegenden Lager zu, erreichen.

Die Stutzweiten der fur jede Offnung getrennten 'Oberbauten gesehen, wodurch die einzelnen Uberbauten zusammen das Aus- 
wurde auf je  49,20 m festgesetzt. Die H aupttrager in Parallel- sehen eines durchlaufenden Bandes erhielten. 
fachwerkform erhielten eine Ausfachung m it einfachen Zug- und Die Systemhohe der Fachwerke wurde mit R ucksićht auf
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das fiir Elektrifizierung freizuhaltende Lichtprofil auf 7,2 m fest- 
gesetzt, so daB das Verhaltnis der Netzhohe zur Stiitzweite 1 : 6,85 
betragt. Durch Hebung der Bahnkrone um 0,30 m wurde eine 
giinstige Bauhohe von 1,42 m bis. Schienenoberkante erreicht, 
ohne daB die lichte Hohe von rd. 8,5 m bei M ittelwasser fur die 
Schiffahrt beeintrachtigt wurde. Die Stiitzweite wurde in 10 Felder 
zu je  4,92 m aufgeteilt (Abb. 6). D er H aupttragerabstam l wurde 
bei 4,0 m Gleisentfernung auf 9,0 m festgełegt, woraus sich ein 
lichter Abstand zwischen Konstruktion und Gleisachse von 
mindestens 2,25 m (an den Endportalen) ergibt.

Die Fahrbahntafel aus Langs- und Quertragern liegt unten 
zwischen den H aupttragern (Abb. 7). Langs- und Quertrager 
sind fest miteinander vernietet und oben biindig; unten eirhalten 
die Langstrager an den Quertragern Konsolen, so daB oben und 
unten die Langstrager m it Decklaschen iiber die Quertrager hin-

konnte im yorliegenden Falle abgesehen werden, da durch die 
zweigleisige Anordnung die Quertrager an sich weniger steif 
wurden und auBerdem die GroBtwerte aus der senkrechten B e­
lastung und aus der Beanspruchung durch die Abbiegung nicht 
an der gleichen Stelle zusammentreffen. Die Beanspruchung der 
Quertrager an den auBenliegenden Langstragern durch senkrechte 
Belastung und Abbiegung wird nicht wesentlich groBer ais die 
Beanspruchung an dem inneren Langstragerstrang durch die 
senkrechten Lasten.

Die Auflager sind abwechselnd fest und beweglich angeordnet, 
wobei die beweglichenLager alsZweirollenlager ausgebildet wurden. 
Die festen Lager liegen jeweils auf Seite W alhallastraBe.

Zur Oberleitung der bereits erwahnten W asserleitung wurde 
an der AuBenseite der unterstromigen H aupttrager ein Rohrsteg 
von 0,90 m Lichtw eite angebracht.

>•■» ■ 1M--A

Abb. 7. Qucrsclmitte mit Besichtigungswagen.

weg verbunden werden konnten. Die Langstrager liegen in einem 
Abstand von 1,75 m (Abb. 8).

Die H aupttrager erhielten einen oberen rautenfórmigen und 
einen unteren kreuzformigen waagerechten Verband. Die Portal- 
rahmen zur Ableitung der oberen waagerechten K rafte  in die 
Lager wurden zur Vcreinheitlichung der Konstruktionen in allen 
funf Uberbauten je bei den ersten Zwischenąuertragern angeordnet, 
von wo die K rafte durch das letzte Feld der unteren Verspannung 
in die Lager geleitet werden. In den beiden auBeren Oberbauten 
wurden die oberen Quersta.be der gegen die W iderlager zu liegenden 
Portale m it dem Rautenverband durch eine leichte Querkonstruk- 
tion ausgesteift. Die Diagonalen des unteren Verbandes wurden an 
den Kreuzungsstellen an die Langstrager angehangt. Die Langs­
trager je  eines Gleises erhielten einen unter dem Oberflansch ver- 
tieft liegenden Schli ngerverband.

In  der M itte einer jeden Offnung wurden in den unteren 
waagerechten Verband feste Scheiben zur Aufnahm e der Brcms- 
krafte eingefiigt. Von der Anordnung sog. E ndąuerscheiben\ 
wie sie im Bereich der Gruppenverwaltung B ayern  in den letzten 
Jahren bei den eingleisigen Briicken angewandt wurden, um eine 
unzulassige Beanspruchung der auBeren Quertrager infolge Ab- 
biegungen durch die Langenanderung der Gurtungen zu vermeiden,

1 W c i d m a n  n: Bauing. (1932) Heft 5/6; H o f m a n  n: Bauing. 
(1932) Heft 41/42. W  i 11 e n z e 11 n e r: Bautechnik (1933) Heft 43.

A n der AuBenseite der oberstromigen H aupttrager wurde ein 
FuBweg m it 1,20 m lichter W eite angeordnet.

Dieser FuBweg dient dem offentlichen FuBgangerverkehr und 
ist durch ein Gelander gegen den Bahnbetrieb vollstiindig ab- 
gesperrt. Die Veranlassung hierzu gab die seit der Eroffnung des 
Luitpoldhafens im Jahre 1909 eingetretene Anderung der Be- 
schaftigungsverhaltnisse. Seit dieser Zeit bewegt sich taglich ein 
starker Arbeiterverkehr von seiten W alhallastraBe und den um- 
liegenden, zum Teil von der Stadt Regensburg eingemeindeten 
Orten vom  linken Donauufer nach dem Hafen und den dort 
errichteten industriellen Betrieben. Mangels einer Verbindung 
zwischen den beiden Ufern in der Nahe des Hafengebietes hat 
dieser Verkehr trotz aller MaBnahmen, die von der Deutschen 
Reichsbahn-Gesellschaft dagegen ergriffen wurden, immer wieder 
den W eg iiber die Eisenbahnbriicke gesucht. Schon im Jahre 1924 
wurde von der Gruppenverwaltung Bayern die Anbringung eines 
Steges fiir den offentlichen Verkehr an die Briickenuberbauten auf 
Kosten der Beteiligten genehmigt, jedoch kam  der Steg durch die 
Ungunst der Verhaltnisse nicht zustande. Durch den Briicken- 
umbau war nun die M óglichkeit geschaffen, ohne irgendwelche 
Schwierigkeiten einen offentlichen FuBgangersteg herzustellen, 
was sowohl im  Interesse der Verkehrssicherung auf der Briicke, 
ais auch im H inblick auf die H aftpflicht und die Uninoglichkeit, 
den verbotenen FuBgangerverkehr von der Briicke fernzuhalten, 
unbedingt notwendig erscliien. Der Steg setzt sich an den gewolb-
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ten Flutiiberbauten bis iiber die Hafenbriicke fort. An den ge- 
wolbten Oberbauten iagert der FuBweg auf abgebogenen |~-Eisen- 
konsolen, die in das Maucrwerk eingelassen und durch Schrag- 
winkel gegen die Gewolbestirn abgestiitzt sind. An der Hafen- 
briicke wurden neue Blechkonsolen angebracht. Der ganze etwa 
550 m lange FuBweg ist durch Gelander von den Betriebsgleisen 
getrennt. E in wesentlicher Teil der durch die Anlage eines óffent- 
iichen FuBweges verursachten Mehrkosten wurde von der Stadt 
Regensburg getragen.

Um Fahrbahntafel und IJatergurte von unten her jederzeit 
ohne Einbau von Geriisten zuganglich zu inachen, wurde in jeder 
Offnung ein von Hand verfahrbarer Besichtigungswagen an­
gebracht. Zur Besichtigung der Obergurte dient ein die ganze 
Briickenbreite iiberspannender, ebenfalls von Hand betriebener 
Besichtigungswagen, der an den AuBenseiten tiefer liegende Platt- 
formen und auBerdem noch bewegliche Vorrichtungen erhielt, um 
auch die Innenseite der oberen Gurtung sowie die obere Verspan- 
nung zuganglich zu machen. Die Fahrschienen liegen seitlich von 
den Gurten und ermoglichen die D urchfahrt iiber die ganze 
Briicke.

Ais B a u s t o f f  wurde fiir alle wichtigeren Teile der Kon- 
struktion, Haupttrager, Fahrbahntafel und Verbandc, St. 52 mit 
Nieten St. 44 gewahlt; nur Rolirsteg und FuBwegkonstruktion, 
sowie die Besichtigungswagen einschl. Tragern und sonstige unter- 
geordnete Teile wurden in St. 37 m it Nieten St. 34 ausgefiihrt. 
Fiir die Auflagerstiihle wurde StahlguB Stg 52.81 S und geschmie- 
deter Stahl St. C 35.61 genommen.

Fiir die Querschnittsausbildung wurde die in B ayern  von 
jeher bevorzugte einwandige Ausbildung gewahlt. MaBgebend 
hierfiir war sowohl die Riicksicht auf die Fahrbahnanordnung, 
weil sich hierdurch eine moglichst m ittige Lastabgabe an die 
Haupttrager ergab, ais auch die bessere Zuganglichkeit der Stab- 
anschliisse und damit erleichterte Bearbeitung in W erkstatt und 
auf Baustelle, sowie der gleichmaBigere AnschluB der Fiillstabe 
und die giinstigere Unterhaltungsmoglichkeit. Durch die Y er­
wendung von St. 52 wurden auch bei der zweigleisigen Briicke dic 
Niete noch nicht iibermaBig lang; es ergaben sich gróBte Niet- 
langen von 4,15 d in den Pfosten und 3,85 d in den Gurtungen, 
so daB das nach G. E . fiir Vollkopfniete noch zulassige MaB von 
4,5 d nirgends erreicht wurde. Eine gewisse Grenze fiir die An- 
wendung des cinwandigen Querschnittes ergab sich lediglicli bei 
den Anschliissen der Diagonalsta.be in den auBeren Feldern. Um 
die auftretenden K rafte iibertragen zu konnen, muBten hier ver- 
haltnismaBig viele Niete hintereinander angeordnet werden. Dies 
erscheint aber insofern nicht bedenklich, ais die Zahl der not- 
wendigen Niete nicht nach St. 52, sondern nur nach St. 44 be- 
stimmt wurde, d. h. fiir die zulassige Beanspruchung. von St. 52

44mit or =  2100 kg/cm2 wurde die N ietflache m it - - x  F s eingesetzt,

wodurch sich eine etwa 2oproz. Mehrung der Nietzahl ergab; 
andererseits wurden bei den Druckstaben die ersten sechs, bei den 
Zugstaben die ersten 8 N iete am Knotenblechrand erst nach 
Freihangung der Uberbauten geschlossen, um diese N iete von 
standiger Last freizulialten. Die Knotenblechstarke wurde m it 
24 mm angenommen, so daB auch hierfiir keinerlei Uberbean- 
spruchungen zu befiirchten sind.

Die Querschnitte in T- und +-Form  wurden durchweg aus 
Stehblechen, W inkeln und Flacheisen zusammengesetzt; Langs- 
und Quertrager wurden ais Blechtrager ausgefiihrt. Die Yerw en­
dung groBerer W alzprofile wurde grundsatzlich ausgeschaltet.

Die Fahrbahn wurde nach den bekannten Regelplanen der 
Gruppenverwaltung B ayern  ausgebildet. Hiernach werden die 
holzernen Querschwellen auf den Langstragern satt eingekammt, 
wodurch Querkrafte auf die Langstrager und dam it auf den 
Schlingerverband ubertragen werden konnen, wahrend in der 
Langsrichtung eine besclirankte Yerschiebung zwischen Schwelle 
und Langstrager m oglichist, so daB die Bewegung-n desUberbaues 
durch den Oberbau nicht behindert werden. Durch eingekammte 
Streichbalken an beiden Schwellenenden ist die gegenseitige Lage

der Querscliwellen festge legt' und eine Verteilung auftretender 
Langskrafte auf eine groBere Anzahl Schwellen gesichert. Zwischen 
den Schienen ist die Fahrbahntafel m it Waffelblechen ab^edeckt;

die in gleicher Hohe liegenden FuBwege erhielten Holzdielen- 
abdeckung. Die SchienenstóBe wurden geschweiBt; zur Ermog- 
lichung des Ausgleiches der Langenanderungen wurden iiber jedem 
Pfeiler Schienenausziige eingebaut.
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Das Gesamtgewicht der fiinf Uberbauten crgab sich zu 1632 t, 
woyon 1434 t St. 52, 13S t St. 37 und 60 t  Stg. 52 und St. C 35 
sind. Hiernach betragt das Stahlgewicht 6,6 t  auf 1 lfd. m Briickcn- 
lange und 0,75 t auf 1 m* Grundflache. Die Bauziffęr gemaB B E , 
Anlage 1, errechnet sich zu <*=2,05. Die Gesamtanstrichflache, die 
m it Dcckanstrich versehen wird, betragt 18 455 m 3, so daB sich 
ein W ert von 11,3 m* je t Konstruktion ergibt.

W  a h 1 e n t  w u r f.

Die M. A . N. W erk Gustavsburg hat bei V orlagc ihres An- 
gebotes noch einen W ahlentwurf fiir eine zweigleisige, iiber die 
fiinf óffnungęn durchlaufende Yollw andkonstruktion beigegeben

(A b b -9). Die W andblechhohc wurde m it rd. 3,5 m =  —  der

St. W . gewahlt, dam it die Fcnster der die Briicke befahrenden 
Personcnwagen vollkommen frei bleiben und den Reisendcn ein

A u s f u h r u n g .

In friihercn Jahren konnte der Umbau derartiger Bauwerke 
ohne weiteres in eine Hand gelegt werden; unter den derzeitigen 
wirtschaftlichen Verhaltnissen war dies nicht mehr moglich. Um 
wenigstens einem Teil der im allgemeinen regelmaBig fiir die im 
Bereich der G. B . in Frage kommenden Briickenbauanstalten eine 
Beschaftigung zu ermóglichen, wurde die Lieferung je eines tiber- 
baues an die Firm en: M. A . N. W e r k  G u s t a v s b u r g ,  
M.  A.  N.  W e r k  N  ii r n b e r g , S e i b e r t  - Aschaffcnburg, 
N o e l l  & C o.-W iirzburg und S p a t  h -Niirnberg-Dutzendteich 
iibertragen. Die Aufstellung der Berechnungen und der Kon- 
struktionsplane wurde der Firm a S e i b e r t ,  dereń Angebot fiir 
die D. R . G. am giinstigsten war und dementsprechend auch der 
gesamten Vergebung zugrunde gelegt wurde, zugeteilt. Die A uf­
stellung der tiberbauten einschlieBlich aller sonst notwendigen 
BaumaBnahmen, wie Hebung der alten Uberbauten, Abbruch, 
Yerschiebung usw. wurde den zu einer Arbeitsgem einschaft zu-

; i  V T.--

v,
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r_
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Abb. 9. Yergleichcnde Abbildung yon Fachwerk- und Blechtrageruberbau.

ungcliinderter Ausblick nach beiden Stromrichtungen gewahrt 
ist —  einerseits nach dem turmereichen Stadtbild  des alten 
Regensburg, andererseits nach den von der Wal hal la gekronten 
Vorbergen des bayrischen W aldes. F iir die in 9,2 m Abstand 
liegenden H aupttrager war ein einwandiger Querschnitt vor- 
gesehen m it Langssteifen aus Z-Fisen im Druckbereich der Steh- 
bleche. Die groBte Durchbiegung (AuBenóffnung) bei ungiin-

stigster Belastung durch zwei N-Ziige wurde zu rd. der Stiitz-

weite erm ittelt. Langs- und Quertrager, beide gleich hoch, sollten 
ebenfalls ais Bleclitrager ausgefiihrt werden. Zur geniigenden Stei- 
figkeit der Gurtungcn der oben offenen Konstruktion war ent- 
sprechcnde Aussteifung durch die Pfosten auf die Quertrager 
vorgesehen. Rohrsteg, FuBwegkonstruktion und Besichtigungs- 
wagen waren ahnlich dem Fachwerksentwurf gedacht. Das G e­
sam tgewicht der U berbauten ware gegeniiber einem Fachwerk et- 
was gróBer, auch die Gesamtkosten um etwa 15 000 RM hoher 
geworden. D a aber die Unterlialtungskosten bei einer Yollw and­
konstruktion an sich schon geringer sind und sich wegen des 
Entfalls hochragender, der zerstSrenden W irkung der Rauchgase 
ausgesetzter Konstruktionsteile noch weiter verringert hatten, 
so ware die W irtschaftlichkeit der vorgeschlagenen B auart gegen­
iiber dcm Fachwerk noch gewahrleistet gewesen. V on der Aus- 
fiihrung dieses Entwurfes muBte jedoch, besonders m it Riicksicht 
auf die gegeniiber dem Fachwerk wesentlich ungiinstigeren Durcli- 
bicgungsverhaltnissc, abgesehen werden. Auch ware wegen der 
durchlaufenden Anordnung die gesamte Bremskraft auf einen 
Pfciler vereinigt worden, wodurch dessen Beanspruchungen, haupt- 
sachlich der Pfahlgriindung, sich sehr ungiinstig gestaltet und 
umfangrciche Yerstarkungsarbeiten erfordert hatten.

sammcngeschlossenen Firmen M. A . N .-Gustavsburg, Seibert- 
Aschaffenburg und Noell-W iirzburg iibertragen, m it der MaBgabe, 
daB auf die beiden erstgenannten Firmen je 2/5 und auf die Firma 
Noell ‘ /5 der Arbeiten entfallen sollte. Die Oberleitung hierbei 
hatte die M. A . N ., die auch die M ontageplane ausarbeitete. Die 
Maurerarbeiten wurden von der Bauunternehm ung W a y s s
& F r e y t a g  A .-G ., Niederlassung Miinchen, in Verbindung m it 
der Bauunternehm ung R  i e p 1 in Regensburg, ausgefiihrt.

Der Um bauentwurf wurde im Benehmen m it dem Zentral- 
bauam t bei der Gruppenverwaltung Bayern in Miinchen aufgestellt, 
dem auch die Priifung der Piane und Berechnungen oblag. —  Die 
Gesamtleitung des Umbaues lag in den Handen der Reiclisbahn- 
direktion Regensburg, die ortliche Bauleitung beim Betriebsam t 
Regensburg.

Das Materiał zur Herstellung der Uberbauten wurde ent­
sprechend der Verteilung der Lieferung von verschicdenen W erken 
bezogen, so von T h y s s e n - R h c i n s t a h l . B u r b a c h e r h i i t t e ,  
H a lin s c h e  W erkc in GroBenbaum, G u t e h o f f n u n g s h i i t t c -  
Sterkrade. Von dem in den Briickenbauanstalten angelicferten 
M ateriał St. 52 wurde aus jeder Sclimelzung ein Probestab her- 
gestellt und gepriift. Das Ergebnis war durchweg einwandfrei.

Die Ausfuhrung der Uberbauten in der W erkstatte geschah 
im allgemeinen nach dem schon ofters beschriebenen bayrischen 
Zulageverfaliren2. Auch hier hat sich dieses Yerfahren wieder 
bestens bewahrt, und die etwas hoheren Kosten gegeniiber dem 
auBerhalb Bayerns meist iiblichen Schablonenverfahren diirften 
durch die einfachere Aufstellung, bei der kein Aufreiben der 
StoB- und AnschluBbohrungen mehr notwendig ist, mindestens 
ausgeglichen werden. (Fortsstzung folgt)

2 W i t t e n z  c l l n e r  : Bautechnik (1933) H eft 43.
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O b e r  d i e  a n l a g e  v o n  h a m m e r f u n d a m e n t e n

unter Beriicksichtigung der PreuC. Ausfiihrungsbestimmungen zu § 16 der Reichsgewerbeordnung 
und auf Grund der Stofigesetze. 

Von ®Ej|Sng. Fratschner, Hannover.

t) b e r s i c h t: Dic Vorschriften der RGO sowie der Ausfuh- 
rungśbestimmungen zur RGO fiir PreuBen fiir die Anlage von Hammer- 
werken werden einer kritischen Betracbtung unterzogen. An Hand 
eines praktisclien Beispieles wird rechnerisch ermittelt, wie die Iso- 
Iierung von I-Iammerwerken, insbesondere von Schmiedeharnrilern, 
gegen Erschiittcrungsubertragung zweckmaBig anzuordnen ist.

N ach § 16 der Gewerbeordnung fiir das Deutsche Reich 
(RGO) ist die Errichtung von Anlageń, durch dereń órtliche Lage 
oder die Beschaffenheit der Betriebsstelle fiir die Besitzer oder Be- 
wohner benachbarter Grundstiickc oder fiir das Publikum  iiber- 
haupt e r h e b l i c h e  Nachteile, Gefahren oder Belastigungen 
herbeigefiihrt werden kónnen, genehmigungspflichtig. Nach § 27 
derselben Gewerbeordnung muB auch die Errichtung oder Ver- 
legung von Anlagen, dereń Betrieb m it u 11 g c w ó h n 1 i c h e n 
Gerauschen verbunden ist, soweit sie nach §§ 16— 25 der RGO 
nicht bereits genehmigungspflichtig sind, der Ortspolizeibehórde 
angezeigt werden. Aber auch dann, wenn eine Anlage m it obrig- 
keitlicher Genehmigung errichtet ist, steht den Eigentiimern oder 
Besitzern benachbarter Grundstucke, sobald durch den Gewerbe- 
betrieb b e n a c h t e i l i g e n d e  Einwirkungen auf ihr Grund- 
stiick ausgeubt werden, auf Grund des § 26 der R G O  und der 
§§ 887— 907 des B G B  das R echt der Privatklage auf Beseitigung 
der Stórungen zu. Diese IClage kann sich jedoch nach § 26 der RGO 
niemals auf Einstellung des Gewerbebetriebes richten, sondern nur 
auf die Herstellung von Einrichtungen, welche die benachteiligende 
Eihwirkung ausschlieBen; d. li. also auf Beseitigung der Stórurigs- 
ursache, oder wo dieses untunlich oder m it einem gehórigen Be- 
triebe unvereinbar ist, auf Schadloshaltung.

Nun lassen aber die Begriffe ,,erheblich“  (§ 16), „ungewóhn- 
lich" (§ 27) und „benachteiligend" (§ 26) die verschiedensten 
Auslegungen zu, je nachdem, ob das Empfinden gesunder oder ner- 
vóser Personen zugrunde gelegt wird. Es ist deshalb richtiger, 
schon bei der Errichtung genchmigungspfliclitiger Anlagen Vor- 
kehrungen zu treffen, welche einen spateren Einspruch wegen be- 
nachteiligender Einwirkungen auf Grund des § 26 der R G O  aus­
schlieBen, ais sich spater auf kostspielige und langwicrige Prozesse 
einzulassen. Denn wenn eine Anlage auf Grund der §§ 16, 27 u. 26 
der R G O  einmal genehmigt ist, so kann der Besitzer n a c h t r a g -
1 i c h keinesfalls mehr zur Ergreifung anderer MaBnalimen ge- 
zwungen werden.

Zu den Anlagen, die nach § 16 der R G O  genehmigungspflich­
tig sind, gehóren auch die Hammerwerke. Hieriiber sagen die Aus- 
fiihrimgsbestimmungen zur R G O  fiir PreuBen unter Ziffcr 10 der 
Technischen Anleitung, daB ,,dic schadigenden und belastigenden 
Erschiitterungen i n  d e r  R  e g e 1 h i n 1 a  n g 1 i c h abge- 
schwacht werden, wenn dafiir Sorge getragen wird, daB 1. das 
Fundament durch eine mindestens 10 cm starkę Luftschicht seit- 
lich von dem Erdboden getrennt ist, wobei die Trennungsraume der 
Besichtigung zuganglich zu machen sind, daB 2. das Fundament 
tiefer hinabgefiihrt ist ais die Fundamente der Nachbargebaude 
und daB 3. der AmboBstock, wenn Sandboden vorhanden ist, m in­
destens die zwanzigfache, bei Steinboden die dreiBigfache Schwere 
des Fallgewichtes hat und an passender Stelle eine Holzunterlage 
erhalt. Unter dcm Gewichte des AmboBstockes wird die Summę 
des Gewichtes des eigentlichen Ambosses und das Gewicht der 
darunterliegenden Eisen- und Holzteile verstanden. N icht ein- 
gerechnet werden dagegen Mauerwerksteile, auch wenn sie vom 
iibrigen Erdboden abgesondcrt sind.

Zu diesen Erlauterungen sei folgendes bemerkt: die Bestim- 
mung, daB das Fundam ent des Hammerwerkes durch einen min­
destens 10 cm breiten Luftspalt von dem umgebenden Erdreich ge- ' 
trennt sein mnB, ist klar und eindeutig. E s ist jedoch zu beachten, 
daB die Platten zum Abdecken des Luftspaltes 1 o s e eingelegt und 
nicht etwa stramm eingcpaBt werden, da dann die Platten zu Schall-

briicken werden und die sclialldampfende W irkung des Luft- 
spaltes abgeschwacht, wenn nicht gar aufgehoben wird. Die Fun- 
damente der Hammerwerke durfen aber nur dann tiefer hinabgefiihrt 
werden ais die Fundamente der Nachbargebaude, wenn sie sich in 
geniigender Entfernung von diesen befinden. Werden dagegen 
Hammerwerke —  insbesondere auch Fallhammer — • an den Langs- 
seiten der W erkstattcn angeordnet, so durfen ihre Fundamente 
n i c h t  tiefer hinabgefiihrt werden ais die benachbarten Gebaude- 
fundamente, da sonst dic Gefahr bestelit, daB der Baugrund unter 
den Gebaudefundamenten durch dic Erschutterungen infolge der 
benachbarten Hammerwerke eingeriittelt wird. Die Folgę ist ein 
ungleichmaBiges Setzen der Gebaude und RiBbildung in W anden 
und Fundamcntcn. In solchen Fallen miissen vielm chr die Funda­
mente der Gebaude in entsprcchender Breite bis auf die fiir die 
Hammerfundamcnte erfordcrliche Tiefe hinabgefiihrt werden.

Die dritte Bestim m ung der Technischen Anleitung zu § 16 der 
R G O , daB der AmboBstock je nach der A rt des Baugrundes die
20- bzw. 3ofache Schwere des Fallgewichtes haben soli, ist anfccht- 
bar, da sie zu Fehlschlagen bei der Anlage von Hammerwerken 
fiihren kann. Ein bekanntes rheinisches W erk baut z. B . einen 
Gesenkdampfhammer von 1500 kg Fallgewicht mit einer Hubholie 
von 1200 mm, wahrend ein anderer Fallhammer der gleichen Firma, 
der sowohl fiir Gesenk- ais auch fiir Freischmiedearbeiten bestimmt 
ist, bei ebenfalls 1500 kg Fallgewicht eine Hubhóhe von 2200 nim 
hat. Nach den obigen Bestimmungen wiirde also fiir beide Hammer 
der gleiche AmboBstock geniigen. Nun betriigt aber die Fallenergie 
beim ersten Hammer 1800 mkg, beim zweiten dagegen 3300 mkg. 
Die Leistung eines meclianischen Hammers wrird also nicht be­
stim m t durch die GroBe des Fallgewichtes, sondern durch die 
F a l l e n e r g i e .  Demnach wird auch die Beanspruchung der 
Schabotte und des gesamten Hammerfundamentes sowie des B au ­
grundes eine Funktion der Fallenergie. Also miissen auch das Ge­
w icht der Schabotte bzw. des gesamten Fundamcntes in ein be- 
stimmtes Verhaltnis zur Fallenergie gebracht werden und nicht 
zum Fallgewicht. Ais Fallgewicht ist stets das Gewicht des Hani- 
merbaren einschlicBlich Obergesenk einzusetzen und nicht, wic 
es noch vielfach geschieht,' das Gewicht des Hammerbaren allein.

Die letzte Bestimmung der Technischen Anleitung zu § 16 der 
R G O  sagt weiter, daB die schadigenden und belastigenden E r­
schutterungen in der Regel hinlanglich abgcschwacht werden, 
wenn auBer den bereits erlauterten MaBnalimen der AmboBstock 
an passender Stelle eine Holzunterlage erhalt. D a fernerhin aus- 
driicklich gesagt ist, daB unter dem AmboBstock das Gewicht des 
eigentliclieji Ambosses und der darunterliegenden Eisen- und H olz­
teile verstanden werden soli, nicht aber das Gewicht der zugehórigen 
Mauerwerksteile, so ist anzunehmen, daB die Holzunterlage un- 
mittelbar zwischen Schabotte und Fundam entklotz gelegt werden 
soli. Eine derartige Bestim m ung kann aber nicht ais allgemein 
richtig fiir die Anlage von Hammerfundamenten anerkannt werden. 
Fiir kleinere und mittelschwere Freischmiedchammer m ag in viclen 
Fallen eine Holzunterlage zwischen Schabotte und Fundam ent­
klotz geniigen. Fiir schwere Freischmiedchammer und vor allem 
furGesenkschmiedehammer wird aber eine solche Anordnung in den 
meisten Fallen zu Fehlschlagen fiihren.

Beim  Schmieden wird bekanntlich die kinetisclie Energie des 
Fallgewichtes im Augenblick des Schlages nur zu einem Teil von 
der Schabotte aufgenommen und in Nutzenergie umgesetzt, 
wahrend ein weiterer Teil ais Verlustenergie in das ubrige Funda­
ment bzw. in den Baugrund iibergeht. Die GroBe dieser Verlust- 
energie ist ein MaBstab fiir den W irkungsgrad des Schmiedevor- 
ganges und damit auch fiir die Giite der gesamten Hammeranlage. 
E s muB also, um einen giinstigen Schmiedewirkungsgrad zu er- 
halten, versucht werden, die Yerlustenergie so klein wie móglich zu
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halten. Ob dieses bei Einhaltung der Bęstimmurigen der PreuBi- 
schen Anleitung zum § 16 der R G O  moglich ist, soli in nachstehen- 
dcm untersucht werden.

Ais Grundlage fur die Untersuchung werde ein Fallham m er m it 
nachstehenden Abmessungen angenommen:
Fallgewicht (Bar +  Obergesenk) ..............................  1 5° °  kg
F a l l h o h e ............................................................ .... 2 200 mm
Endgeschwindigkeit des Fallgcw ichts 6,64 =  rd. . . 6,6 m/s
Gewicht des Hammerstanders ohne B ar und Schabotte 11 000 kg 
Gewicht der Schabotte gleich dcm zwanzigfachcn F all­

gewicht .......................................................................... 3°  000 kg
Gewicht des Fundam entklotzcs gleich dcm etwa

2  %fachen Schabottegewicht .............................. 7° 000 1{S
Baugrund: gcwachsener Boden m it einer zulassigen

Beanspruchung von . . . ....................................... 3— 4 kg/cm-
Bei gleichem Schabotte- und Fundam entblockgewicht sollen 

drei verschiedenc Griindungsarten untersucht werden:

1. Zwischen Schabotte und Fundam entblock wird entspre­
chend Ziffer 10 der PrcuBischen Technischen Anleitung zur R G O  
eine.H olzschicht, bestchend aus zwei Lagen Eichenbohlen v'on zu- 
sammen 300111 H ohe, gelegt (Abb. 1).

2. Die Schabottc wird unm ittelbar auf den Fundam entblock 
gesetzt und m it diesem fest verankert. Zwischen Schabotte

und B łock wird lediglich 
zum Ausgleich von Un 
ebenheiten eine dunne 
Lage Hammerfilz gelegt, 
die bei der Berechnung 
vernachlassigt werden 
kann. Der Fundam ent­
block ruht unm ittelbar 
auf gewaclisenem, trag- 
fahigem Boden (Abb. 2).

3. Unter der m it dem 
Błock fest verschraubten 
Schabotte ,licgt wie bei 
2. eine dunne Scliicht H am ­
merfilz. Der Bctonblock 

t-4 -200* 1 wird in seiner unteren
H alfte durch eine clasti- 
sche Zwischenlage aus 
8 cm starkem eisenbewchr- 
tem  N aturkork unterteilt 
(Abb. 3).

Jede der drei Griin-
Abb. dungsarten soli untersucht

werden auf:
A. D ie GroBe der Yerlustencrgie,
B . den gróBten auftretenden Bodendrućk,
C. die Schwingungszahlen des Fundam entes im Verglcich zu 

der Schlagzahl des Hammers.

W enn das Fallgew icht auf die ruhende Unterlage —  die 
Schabotte —  trifft, so entsteht ein StoBvorgang, fiir den die me- 
chanisćhen StoBgesetzc Geltung haben. D a beim Hammerschmie- 
den infolge der zwanglaufigen Fiilirung des Fallgewichtcs und der 
Lage der Schabotte in Richtung der StoBnormalen die StoBlinie 
durch die Schwerpunkte des stoBenden und des gestoBenen Korpers 
gcht, so ist der StoB ein gerader, zentraler. Bezeichnet m, dieM asse 

des Fallgewichtcs, h die Fallhohe, vj[ =  V 2 g h  dic Fallgeschwiiulig- 
keit im Augenblick des Auftreffens des Fallgewichtes auf das 
Schmiedestuck bzw. die Schabotte, v ’ seine Gescliwindigkcit am 
Ende des StoBvorganges, m 2 die Masse der Schabotte, v 2 ihre Ge- 
schwindigkeit zu Beginn des StoBvorganges, so wird ihre Gcschwin- 
digkeit v ' am Ende des StoBvorganges 1

— J S )f-  

Abb. :

W

I
m. v 1500 kg 

: 3O OOO ,,
■ Si 000 ,,

-350'

nii 
m2 
m‘
1113 =  66 000 , 
m4 — 15000 , 
MaBe in cm

(1 ) V 2 ( i  +  k )
m, v.

m, +  m .

D am it wird dic beim Schmiedcvorgang nicht n utzbar gemachte, 
in  die Schabotte iibergehende Yerlustencrgie

(2 ) E  = (1 +  k)2
m, m2 

(nij +  m 2)2

D a — 1— 1 =  E  die Energie..des Fallgew ichtes ist, so kann Gl. (2)

auch 'geschricben werden

{2 a) E  — E  ■ (1 +  k)2 • ■
(n^ -f nr,)2 '

D ic GroBe der StoBziffer k  liegt beim Schmiedcn je nach dem 
Zustande des Schmiedestuckes zwischen o (vollkommen unelasti- 
scher, plastischer StoB) und 1 (vollkommen elastischer StoB). Da 
beim Schmiedcn gerade die letzten, harten Schlage, sowohl beim 
Frei- ais auch beim Gesenkschmieden, die gefalirlichsten fiir das 
Ham m crfundam ent und die Umgebung sind, so muB m it diesen 
Schlagen von vornherein gerechnet werden, wenn nicht das Funda­
ment vorzeitig zu B m ch gehen soli. In den folgenden Berech- 
nungen soli deshalb m it einer StoBziffer k =  0,6 gerechnet werden.

Der StoB harter Stoffe erfolgt bckanntlich in auBerordentlich 
kurzer Zeit, wahrend die StoBzeit m it wachsender W eichheit des 
Stoffes bei sonst gleichen Verhaltnissen zunimmt. Deshalb kann 
bei den letzten, harten Schlagen beim Schmiedevorgang infolge 
der K iłrze der StoBzeit der EinfluB der federnden Auflagerung des 
gestoBcnenen Korpers wahrend des eigentlichen StoBvorganges 
vernachlassigt werden. D er gestoBene Korper —  die Schabotte —  
wird die Endgeschwindigkeit V 1, annehmen, bevor die elastische 
Unterlage zusammengedriickt wird. Darauf setzt ein zweiter StoB- 
vorgang zwischen Schabotte und Fundam entblock ein, der den- 
selben Gesetzen folgt wie der erste zwischen Fallgewicht und Scha­
botte. Hierbei muB dann jedoch m it einer StoBzahl k gerechnet 
werden, die den Eigenschaften der elastisclien Zwischenlage ent- 
spricht 2.

Unter diesen Voraussetzungen errechnet sich die Vcrlustenergie 
fiir die drei zu untersuchenden Griindungsarten wie folgt:

A. B e r e c h n u n g  d e r  V  e r  1 u s t  e n e r  g i e n.

1. Schabotte gegen Fundam entblock durch Holzzwischenlage 
isoliert, Hammerstander m it Fundam entblock fest verschraubt 
(s. Abb. 1).
M it k x =  StoBzahl zwischen Fallgewicht und Schabotte =  0,6 und

k , =  StoBzahl zwischen Schabottc und Eichenholzunterlage 
=  0,5 

wird nach Gl. (2 a)
m, in2

E E,- ( i '+  k ,)2
(nij +  m 2) 2 = 384 m kg

und
E

V

E
100 =  11,6 % .

Diese 384 m kg Verlustenergie gehen iiber die elastische Zwischen­
lage in den Fundam entblock. Dann wird die vom  Fundam ent­
block aufzunehmende Yerlustencrgie:

EO

und

(1 + k 2)2-

e ;

m 2 ■ ma 
(m2 +  m3)

- =  170 mkg

—  • 100 =  5 ,16 % .

2. Schabotte m it Fundam entblock fest verankert, B łock un­
m ittelbar auf Baugrund (s. Abb. 2).

>1 • (m2 -r m3)E =  E  • (1 +  k .) 2 •
[nii +  (m . +  mj)] 2 =  111,2  mkg

und
E

___V

E ■ 100 =  3,37 =  3,4%.

1 Siehe „H utte", 26: Aufl. Bd. I S. 295. 2 Siehe auch L i n d c n a u :  Die Schalltechnik (1928) S. 24 ff.
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3. Schabotte m it Fundamentblock fest verankert, Fundam ent­
block in 0,5 m Hohe iiber dem Boden durch eine Zwischenlage aus 
8 cm starkem eisenarmiertem N aturkork unterteilt (s. Abb. 3).

mt • (m2 -fl m3)

und

E = E -  (1 +  k, )2 '

E

Lmj +  (ma +  m ')]2

100 =  3.9%-

128 inkg

Die StoBzahl fiir eisenarmierten N aturkork sei k 3 =  0,3, dann w ird:

K  =  E v • (1 +  k 3

und

( n i j + m ś )  • m ,  _ 

[(m2 +  nij) +  m4]2

• 100 =  o,8% .

25,3 mkg

Also ist in l:ezug auf den Schmiedewirkungsgrad die feste 
Lagerung der Schabotte der federnden unbedingt iiberlegen.

B. B e r e c h n u n g  d e s  g r o B t e n  B o d e n d r u c k e s .  

Wenn die gestoBene IMasse, d. h. die Schabotte nach Abb. 1 
bzw. die Schabotte einschl. Fundam entblock (Abb. 2 u. 3), beim 
Schmiedevorgang frei beweglich ware, dann wurde sie nach dcm

StoB m it der Geschwindiekeit v ' =  v, ■ (1 -4- k,) • ---- — -
& - m, -|- m .

[s. Gl. (l)]sichfortbew egen. Die gestoBene Masse ist jedoch durch die 
federnde Unterlage an der freien Fortbewegung behindert, deshalb 
kann die Geschwindigkeit v 2 nur in dem Augenblick unmittelbar 
nach dem StoB auftreten. Es niuB also eine Zusammendriickung

der federnden Unterlage 
eintreten, wodurch der g e­
stoBene Korper in Eigen 
schwingungen versetzt 
wird. A uf diese Weise 
kann, wenn die Federung 
(Federkonstante) der ela- 
stischen Unterlage bekannt 
ist, aus den gegebenen 
Massen des stoBenden und

Federkro/f P-

g -2

A0 =  Al +  A., +  A3

Abb. 4.

des gestoBenen Korpers und der erreebneten Anfangsgeschwindig- 
keit v 2 die groBte Durchbiegung —  Senkung —  des gestoBencnen 
Korpers und damit der groBte Bodendruck bestimmt werden. Be- 
zeichnet allgemein G  =  m g  dasEigengew ichtdesgestoBenenenKor­
pers, f0 die zugehorige Durchbiegung —  Senkung —  der Unterlage 
unter der ruhendenLast G, P t den groBten unter der Schlagwirkung 
auftretenden Bodendruck und f2 die zugehorige Durchbiegung der 
Unterlage, so ist unter Voraussetzung des Hookeschen Gesetzes
P f., f

1 — 2 und P t =  G • -r- . Zu Beginn des StoBes ist also die Boden-G
kraft =  G, sie erreicht ihren Hochstwert P, bei der groBten Durch­
biegung f2. Der W ert f2 ergibt sich nach Abb. 4 zu

(3) f.
1 +  a "  g

Somit wird der groBte Bodendruck

(4) / f 0 ■ i

konnen die groBten Bpdendriicke fiir die drei angenommenen Griin- 
dungsarten berechnet werden.

1. Schabotte gegen B łock durch 300111 starkę Eichenholz- 
schicht isolierć (Abb. 1).

Der StoBvorgang werde in zwei aufeinanderfolgende Einzel- 
vorgange zerlegt:

a) StoB des Fallgewichtes auf die Schabotte,
b) StoB der Schabotte iiber die Zwischenlage auf den Funda- 

mentbloclc.
Die Geschwindigkeit der Schabotte nach dem Aufprall des 

Fallgewichtes wird nach Gl. (1)

+  o | o 3 m/s.

Be^eichuet G das Gewicht der Schabotte, F  ihre Auflagerflache,
i die Hohe der Holzunterlage und E  das ElastizitS-tsmaB fiir Eichen- 
holz quer zur Faser =  1 - i  o5 kg/cm2, dann wird die ruhende

Durchfederung der Holzunterlage f =  p - - p  ■ 1 =0,000002 3 ni.

Bezeiclinet ferner rr0 die ruhende spezifische Belastung der Holz- 
unterlage, so wird die spezifische Belastung unter dcm EinfluB des 
StoBes:

1 + •
v 2 =  rd. 80 kg/cm2.

y  g /,
D a  die grdBtzulassige Druckbeanspruchung fiir Eichenholz quer 
zur Fasser 150 kg/cm2 betragt, so ist die Hohe der H olzschicht mit 
P iicksicht darauf, daB die Beanspruchung von 80 kg/cm2 nur bei 
den letzten Hammerschlagen auftreten kami, noch ausreichend 
(s. Htitte, 26. Aufl. B d. I, S. 696). D er groBte Gesamtdruck auf 
die Holzunterlage wird dann

V., 3 180 000 kg.
V fo ■ g/

Fiir die je tzt einsetzende zweite StoBperiode wird, wenn v 3 =  o 
die Geschwindigkeit des Fundamentblockes vor und v 3 nach dem

StoB bezeichnet,

Der W ert 1 +  ist also der Faktor, der angibt, um wieviel-
Kfo-g

mai die Bodenbeanspruchung unter der StoBwirkung des F all­
gewichtes gróBer wird ais unter der ruhenden Last der Schabotte 
bzw. des Fundamentsystems. Man kann diesen W ert deshalb auch 
ais den „d  y n a m i s e b e n  F a k t o r "  bezeichnen. Hiermit

* Sielie auchR a u  s c h:  Beton und Eisen (1928) S. 321 ff. R a u sc h

errechnet die gróCte Durchbiegung z u f2 =  f0 ( I -f- l / i  -f— —7-) statt
, / 1 r v r \  ‘ v ' 8 °

ZU f„ 1 r -f- 1/ ----- I, da er die ,,Vorspannung“ der federnden Unterlage
A I S § fo/

durch ilas ruhende Gewicht G niclit beriicksichtigt.

= v'„ • (1 +  k 2) • .■----------  =  0,204 m/s. (Das
- m 2 +  m 3

Gewicht der Holzunterlage kann hierbei ais unbedeutend vernach-
lassigt werden.) Dann ist die Geschwindigkeit der Schabotte nach
dem StoB

, m ,—  k , ■ ni, 0 ,
v© =  v 2 — ------ ^----- 2 =  —  0,048 m/s.

2 m 2 +  m 3
Die Schabotte fiihrt also unm ittelbar nach dem StoB eine riick- 
laufige Bewegung aus und kann an der VergroBerung des Boden- 
drucks nicht teilnehmen. Hierfiir kom m t lediglich der sich m it 
der Geschwindigkeit v 3 =  0,204 m/s abwarts bewegende Funda­
m entblock in Frage. F iir die Errechnung der groBten Boden­
beanspruchung kom m t statt der kinetischen Energie der Gesamt-

Q
masse - nur diejenige des unterhalb der Isolierschicht liegenden

g G. G .
Fundam entblocks einschlieBlich Standergew icht— - =  a - —  m

g
Betracht, wobei a das Verhaltnis der abwarts gehenden Masse 
zur Gesamtmasse ist. E s wird

4  =  ; „ ( !  +  v j V - ~
r g - f o

Zur Vereinfachung der ReChnung ist hierbei statt der Energie 
a • G • fi der W ert G • ft eingesetzt (s. auch Abb. 4). D er spezifische 
ruhende Bodendruck betragt bei einer Fundamentflache von 
350 cm2 (Abb. 1)

i i i  000
„0 =  -  —_  -  =  0,905 =  rd. 0,9 kg/cm-.

3.10"
Die Bettungsziffer fiir guten Baugrund sei C  =  15 kg/cm3, dann

wird die ruhende Durchfederung f_ =  J~=0,06 cm — 0,0006 m.
81 ' 13

M it a =  wird f2 =  f0 • 3,27 und P x =  G ■ 3,27 =  363 000 kg.

D am it wird der groBte spezifische Bodendruck

aB ^  gu ' 3.27 "  2,94 kg/cm2.

(Fortsetzung folgt.)
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G RUN DLAG EN  ZUR BERECHNUNG D ER  LOKOM OTIVFÓRDERKOSTEN IN BAUBETRIEBEN.

Von Dr.-Ing. Ludwig Baumeisłer.

Z =  W  =  G. • 10 +  G • 6 +

0  b e r  s i .c h  t: Grundlegende technische Datcn fur Lokomotiven,
Fórderwagen und Fórdcrgleis. Zusammenstellung der Selbstkosten der 
Lokomotivfdrderung nach 1. Lokomotivkosten, 2. Fórderwagen kosten,
3. Gleiskosten. Errechnung der gesamten Selbstkosten der Lokomotiv- 
łórderung. Angabe des Anwendungsbereichs der gegebenen Berechnungs- 
methode'.

A u f groBere Entfernungen und bei Forderleistungen, wic sie 
die neuzeitliche Tiefbaustelle m it sich bringt, kom m t fiir Gleis- 
transportc von Geraten, Zuschlagstoffen, groBeren Bodenmasscn 
usw. nur Lokóm otiyzug in Fragc. D a bei Ticfbauarbeiten im allgc- 
meinen auch heute noch die Dam pflokom otive bevorzugt wird, 
wahrend nur fiir kleinere Typen die Diesel- oder Benzollokomotive 
und in den mehr stationaren Abraum betrieben auch elektrische 
Lokom otiven Verwendung finden, beziehen sich die folgenden Aus- 
fiihrungen in erster Linie auf die im Baubetrieb gcbrauchiichen 
D a  m p f  1 o k  o m o t  i v  e n.

D i e  B  a u 1 o k  ó m o t  i v  e,

Ais Baulokom otiven sind schmalspurige Tenderlokomotiven 
von 20— 200 P S  Leistung gebrauchlich, welche eine Zugkraft von 
820— 4200 kg aufweisen.

Dic Z u g k r a f t  d e r  L o k  o m o t  i v  e auf horizontaler 
Bahn ist ebenso wie das D i e n s t g e w i c h t  der Lokom otive aus 
Lokom otivkatalogen zu en t nehmen. M it der nachfolgenden 
Gl. (1) laBt sich nach Annahme der Laufwiderstande der Loko- 
m otive und des Fórderwagenzugs fiir eine bestimmte Fąhrstrecke 
das G e w i c h t  d e r  m o g l i c h e n  Z u g l a s t  (Bruttolast) 
ermitteln. Nim m t man fiir Baubetriebe nach dem Yorschlage von 
D r.-Ing. E c k e r t  den Laufwiderstand der Lokom otive zu 
10 kg/t und den Laufwiderstand des Fórderwagen zugs zu 6 kg/t 
an, so ergeben sich bei verschiedenen Steigungen die in Tab. 1 
angegebenen Bruttozuglasten.

T abelle 1. B r u t t o z u g l a s t e n  in t bei verschicdenen Steigungen in gerader Bahn 
(Dauerleistung bei Zugwiderstand von etwa 10 kg/t fiir Lokom otiren und 6 kg/t fiir Wagen).

von etwa 5 kg je 1 t Zuggewicht ergibt, d. h. der gleiche Wider- 
stand wie bei einer Steigung 1 : 200. E s betragt namlich der 
S t e i g 11 n g s w i d e r s t  a 11 d des Forderzugs infolge der Stei­
gung 1 : y  (physikalisch liegt nichts anderes vor ais eine Last auf

Q
schiefer Ebene) — , wobei G das gesamte Zuggewicht (einśchlieBlich 

Lokomotive) bedeutet.

Der G e s a m t w i d e r s t a n d  W  e i n e s  F o r d e r ­
z u g s  fiir 900 mm Spurweite, welcher nicht groBer sein darf ais 
die Zugkraft Z (in kg) der zur Yerwendung vorgcsehenen .Loko- 
motiyen, ist demnacli:

Gi + Gw _ , , r  \ 4°°---- —  • 1000 +  (G, +  Gw) 7 = 1 6

Hierin bezeichnet Gi das Dienstgewicht der Lokom otive, Gw das 
Gewicht der beladcncn Fórderwagen in t, 1: y  dic groBte Steigung 
in der Fąhrstrecke und r  den kleinsten Krummungshalbmesser 
in der Steigung 1: y.

A u f Grund vorstehender Angaben laBt sich nun die Z u g ­
k r a f t  d e r  L  o k o m o t  i v e u n d  d i e  F ó r d e r l a s t  d e s  
W  a g e 11 z u g s bei vorhandenem Gerat oder nach Annahme eines 
W agenzugs der z w e c k m a B i g s t e  L  o k o m o t i v  t  y  p bzw. 
die Anzahl der Schublokomotiven (zur Uberwindung steiler 
Ram pen) bestimmen.

Die F a h r g e s c h w i n d i g k e i t  v  o n B a u l o k o -  
m o t i v e 11 kann man fiir die kleinen 20- bis 50-PS-Lokomotiven 
zu 7 km/Std. (6 km/Std. fur beladene Ziige und 8 km/Std. fur 
Leerzuge) annehmen, wahrend sie bei den groBen Baulokom otiyen

Leistung

CQ

O
4->
4->
3u

PS
C0)

bo g
c ^irt O 
X! C

to
B
3bo

'S
CO

. . etwa P S 10 20 30 40 50 óo 80 IOO 125 160 200 230

I co = °% o 70 126 165 206 260 300 380 445 5 H 59° 660 810
I 500 = 0O<N

50 90 122 150 194 220 280 33° 380 435 490 600
1 200 = 5 %o 34 60 85 110 136 158 200 235 272 3 12 352 43°
I IOO = io % o 22 40 55 73 37 105 134 158 180

CO001

235 285
I 50 = 20 %o ir 20 3° 41 48 6l 78 92 105 120 !35 160
1 33V3 = 3°  "/oo 6 13 18 27 32 41 52 62 70 So 92 108
I 25 = 4° % o 4 S 12 19 22 30 38 45 50 58 6S 80
I 20 = 5°% o 3 6 8 J4 16 23 29 34 38 44 52 60

Ais a u B e r s t e  K  r ii m m u n g s  h a l b m e ś s  e r f ii r und 
F o r d e r g 1 e i s e , welche auch nur bei zwingender Notwendig- 
keit angewandt werden sollen, empfielilt der Yerfasser bei Gleis- 
anlagen auf Baustellen fiir

Lokom otivcn 20 50 P S  . . 20—  30 m kleinsten Radius
50—  So . . 30—  50 „
80— 120 ,, . . 50—  80 ,, ,,

120— 200 ,, . . So— 100 ,, ,,

Der K  u r v  e n w i d e r s t  a  n d j e  1 t Z u g g e w i c h t  
kann dann nach den Angaben der Lokom otivfabrik Maffei in 
Munchen fiir einen Kur\ enhalbmesser von r M etem  nach folgenden 
Formeln bestim m t werden:

400
Fiir Fórdergleis 900 mm Spurweite

75°

600

r — 16
300

r —  10 ‘ 
200

kg je 1 t Zuggewicht

1 t

1 t

M an ersieht daraus, daB sich bei 20o-PS-Lokom otiven bereits 
fiir einen Krummungshalbmesser von r =  100 m ein W iderstand

von 160— 200 P S zu durchschnittlich 14 km/Std. (12 km /Std.'fur 
Voll7.iige und 16 km/Std. fiir Leerzuge) angesetzt werden kann, 
allerdings unter Annahme nur maBiger Steigungen und Kriim - 

mungen, sowie guter Gleisanlage. Es 
muB jedoch dringend davor gewarnt 
werden, etwa ausgehend von diesen Ge- 
schwindigkeiten die Zugzahl bei Trans- 
porten zu ermitteln. Vielm ehr sind die 
Aufenthalte beim Beladen und Entladen 
(Kippen) der Forderziige, beim Wasser- 
und Kohlefassen der Lokom otiven und 
die sonstigen unvermeidlichen Zeitver- 
luste (Umsetzen der Lolcomotive in 
Umfahrungen usw.) sowie die Leistungs- 
fahigkeit der Gleisanlage im allgemeinen 
und die Verhaltnisse im Baggerschacht 

Einbaustelle sorgfaltig zu beriicksiclitigen.

F ó r d e r w a g e n  i m  B a u b e t r i e b e .

Die gebrauchlichsten Forderwagentypen im Tiefbau miissen 
ais bekannt vorausgesetzt werden. Tab. 4 gibt u. a. die Gewichte 
der gebrauchlichsten Kippwagen und die ungefahren Anschaffungs- 
kosten.

Die A n s c h a f f u n g s k o s t e n  fiir eiserne Muldenkipper 
kann man fiir Zwecke der Kalkulation m it 0,35 RM/kg, die Kosten 
fiir Holzkastenkipper m it 0,30 RM/kg, die Kosten holzerner 
Selbstentlader m it 0,35 RM/kg und die Kosten eiserner Selbst- 
entlader m it 0,50 RM/kg annehmen.

Bezuglich der verschiedenen System e sowie Konstruktions- 
einzelheiten muB auf die Kataloge der Lieferfirmen verwiesen 
werden ( K r u p p i n  Essen, R  e i ii u n d  S ó h n e in M ichelstadt, 
H e n s c h e l  u n d  S o. in Kassel u. a. m.). In Tiefbaubetrieben 
begannen nach dem Kriege sich die selbstkippenden Wdgenkon- 
struktionen durchzusetzen.

Die W  i r t s c h a f 1 1 i c h k e i t  v  o n S e 1 b s t  k i p p e r n 
kann auch bei Dammkippen ais erwiesen gelten, wenn man be- 
denkt, daB das Kippen eines Forderzugs von 20-— 22 W agen mit

i der 

D i e



B A U M EISTER , GRUNDLAGEN ZUR BERECHNUNG D ER  LO KOMO TI V FORD ERKO STEN.16. FEBRUAR 1934. » 77

je 4— 5111 
Wagen in

3 Inluilt statt iń 12— 16 Minuten wie bei gewóhnlichcn 
:— 8 Minuten erfolgt.

D a s  F o r d c r g l e i s .

Im Baubetriebe wird fast ausschlieBlich Schmalspurgleis von 
Co, 75 und go cni Spurweite verwendet, welches im allgemeinen 
(abgesehen von auf Stahlscliwellen montiertem Rahmengleis m it 
60— 70 mm liohen Schienen, das bei Kleinbetrieben gem  Verwen- 
dung findet) auf H o 1 z s c h w e 11 e n befestigt wird. Diese 
haben fiir die verschiedenen Spurweiten etwa folgende Abmessun- 
gen, wobei die starkeren Abmessungen fiir schwerc Lokomotiven 
und Wagen vorzusehen sind.

S c h w e 11 e n a b m e s s u n g e n v  o n II o 1 z s c h w e 11 e 11.

Spurweite

mm

Lange

m

Breite
(Zópfstarke)

cm

Starkę
(Hohe)

cm

60 1.0— 1,3 13— 16 9— 11

75 1,4— 1,6 16— 18 11— 14
go 1,7— 2,0 18— 22 14— 16

Ais Grundregel bei der Wahl von S c h i e n e n  fiir Forder- 
gleis bei Lokom otivzug beachte m an : Lieber etwas z u starkes ais 
zu schwaches Gleis verwenden, lieber die Schwellen etwas zu eng 
ąls zu weit legen. Den Sehwellenabstand w ahlt man bei Baugleisen 
zweckmaBig nicht iiber 80 cm.

W ill man fiir bestimmte Lokomotiven auf rechnerischem Wege 
(las zweckmaBigste Gleisprofil bestimmen, so kann man nach 
W i n k l e r  das gróBte Moment M beim groBten Raddruck P 
eines Lokom otivrads (=  1 /4 des Dienstgewichts der Lokomotive) 
fiir eine Schwellenentfernung 1 nach folgender Formel ermitteln 
(Voraussetzung gleiche Stiitzenhohe):

M =  0,189 P • 1 = W  • <rb

Dabei bedeutet W  das Widerstandsmoment des Schienenprofils 
und <rb die zulassige

ren oder schwacheren Inanspruchnahme der Maschine wahrend der 
Betriebszeit.

Die G e r a t e u n  k o  s t e n  konnen, soweit A b s c h r e i -  
b u n g  u n d  V  e r  z i n s u n g in Frage kommen, erm ittelt wer­
den in Anlehnung an den fruheren Aufsatz des V erfassers1 in dieser 
Zeitschrift. Es ergeben sich dann fiir diesen Kostenanteil, aus- 
gedriickt in RM je 1 Betriebstunde, bei einem Abschreibungsgrund- 
wert von a0 =  17%  fiir Lokom otiven und einer Ivapitalverzinsung 
von p =  6%  die in Tab. 2 mitenthaltenen W erte.

Die K o s t e n  d e r  G e r a t e u n t e r h a l t u n g  richten 
sich einmal nach der jahrlichen Betriebszeit und zweitens nach der 
Intensitat des Betriebs (ob Zuglokom otive bei Erdtransporten oder 
Rangierlokomotive).

Die anteiligen Kosten der Gerateunterhaltung zerfallen in 
Materialkosten und Lohnkosten.

a) M a t e r i a l k o s t e n  d e r  G e r a t e u n t e r h a l t u n g .

Man kann die Materialkosten fiir die laufende Instandsetzung 
von Lokom otiven bei 2000 Betriebstunden im Jahr je nacli Alter 
und Inanspruchnahme der Maschine zwischen 2 und 5 %  vom  Neu- 
wert annelimen. Dazu kom m t.noch fiir die Hauptreparatur ein 
jahrlicher Kostenanteil von 2— 3%  (nur Materialkosten), so daB 
also die gesamten jahrlichen Materialkosten sich zwischen 4 und 8% 
vom Neuwert des Gerates bewegen. L egt man den M i t t e l w e r t  
v  o n 6%  der weiteren Berechnung zugrunde, so ergeben sich, bei 
Beriicksichtigung relativ hóherer Unterhaltungskosten im Mehr- 
schichtenbetrieb, die (in Tab. 2 mitenthaltenen) Materialkosten.

b) L o  h n k o s t e n  d e r  G e r a t e u n t e r h a l t u n g .

Die Lohnkosten fiir die Lokom otivreparatur bestehen in allen 
grdBeren Tiefbaubetrieben fast ausschlieBlich aus W e r k s t a t t -  
l o h n e  n.

Wenn man eine genaue Berechnung der W erkstattlohne durch 
Annahme der erforderlichen Belegschaft in der Reparaturwerkstatt 
nicht durchfiihren will, so kann man einfacher und fiir praktische

Biegungsbeanspru- 
chung, welche man 

unter Beriicksichti­
gung dynamischer 

Wirkungen (StoBe) mit 
1000 kg/cm2 ansetzen 
kann. D am it lassen 
sich auch fiir verschic: 
dene Schwellenentfer- 
nungen die zulassigen 
Raddriicke verschie- 
dener Schienenprofile 
ermitteln.

Tabelle 2. A b s ć h r e i b u n g ,  V  e r z i n s u n g u n d  M a t e r i a l k o s t e n  d e r G e r a t e u n t e r -  
h a l t u n g  f i i r  L  o k o m o t  i v  e n i n  R M  j e  B e t r i e b s s t u n d e .

Lokom otive . . . 

Neuwert ca. RM .

30 PS 

8 100.—

40 P S 

9 000.—

50 P S 

9 5°°-—

60 P S 

10 150.—

80 PS 

13 200.'—-
100 P S  

14500.—
125 P S

16 800.—

160 P S 

18 000.—

200 P S

20 4OO.—

Betriebstunden 
b =  500 2,14 2,37 2,49 2,65 3,50 3,s4 4,40 4,74 5,40

1000 r ,44 1,62 1,72 1,83 2,40 2,64 3,03 3,24 3,66
2000 1,12 1,25 i ,34 1,40 1,84 2,02 2,33 2,49 2,83
3000 1,01 1,12 M 9 1,27 1,65 1,82 2,10 2,24 2,54

4000 1,00 1,10 I »I 7 1,23 1,62 i ,79 3,07 2,19 2,48
5000 o ,97 1,08 1,15 1,21 1,60 *>75 2,02 2,18 2,44

6000 0,98 1,10 1,17 1.23 1,61 1,68 2,05 2,20 2,55

K o s t e n  b e r e c h n u n g  d e s  L o k o m o t i v t r a n s p o r t s .

Die Kosten des Lokom otivtransportes (d. h. der Selbstkosten 
ausschlieBlich Geschaftsunkosten und Gewinn) in Baubetrieben 
setzen sich entsprechend der vorausgcgangenen Einteiluńg zu­
sammen aus den Kosten 1. fiir die Lokom otiven, 2. fiir die Fórder- 
wagen und 3. fiir das Transportgleis. AuBer den nachsteheiul er- 
rechneten S e l b s t k o s t e n  d e r  L o k o  111 o t i v f o r d c -  
r u n g sind bei der K alkulation  natiirlich jeweils von Fali zu Fali 
die e i n m a l i g e n  K o s t e n  f ii r A1 1 -  u n d  R  ii c k - 
t r a n s p o r t  der Geriite zur Baustelle (einschlieBlich Fracht- 
kosten) zu ermitteln.

i . L  o' k o m.o t  i v  k  o s t  e n.

Die Bctriebskosten von Lokom otiven hangen beziiglich der 
Gerateunkostcn und der reinen Bctriebskosten (Lóhne fiir die Be- 
dienung der Maschine und Betriebstoffkostcn) in erster Linie ab 
von der jahrlichen Betriebszeit und in zweiter Linie von der stiirke-

Zwecke geniigend genau die L o h n k o s t e n  f ii r d i e  G e ­
r a t e u n t e r h a l t u n g  (ohne soziale Lasten und Geschafts­
unkosten) g l e i c h  d e n  M a t e r i a l k o s t e n  setzen (welche 
der Raumersparnis wegen in Tab. 2 m itenthalten sind). Oder 
man kann je  nach LokomotivgróBe m it 0,20— 0,50 Facharbeiter- 
stunden je Lok.-Betr.-Std. rechnen.

R e i n e  B c t r i e b s k o s t e n  d e r  L o k o m o t i v e .
a) L o h n k o s t e n  f ii r d i e  B e d i e n u n g .

Die Lohnkosten fiir die Bedienung von Lokom otiven, je 1 B e­
triebstunde mussen von Fali zu Fali je  nach der A rt des Betriebes 
und der Dauer der Betriebszeit erm ittelt werden. Bei achtstiindiger 
Arbeitszeit der Belegschaft in Tiefbaubetrieben wird man m it 
neunstiindiger Betriebszeit der Lokom otive und 10 Arbeitstunden 
fiir den Lokom otivfiihrer sowie u  Arbeitstunden fiir den Heizer

1 B a u  m e i s t  er :  Grundsatzliches zur Frage der Absćhreibung 
von Baugeraten in Heft 39/30, Jg. 1933 cis. Zeitschrift.
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rcchnen miissen. Denn es kommen nicht nur gelegentliche W arte- 
zeitęn im Betriebe vor (z. B. sclilechte W itterung), sondern der 
Heizer hat ja  auch etwa 1 %  Stunden vor Betriebsbeginn anzu- 
heizen. Begreiflicherweise w irkt sich bei mehrschichtigem Betriebe 
dic gegeniiber der Betriebszeit verlangerte Arbeitszeit des Bedie- 
nungspersonals in geringerem Mafie aus. Immerhin kom m t auch 
hier zur reinen Betriebszeit noch der Lohnaufwand fiir das Aus- 
waschen der Lokom otivkessel und fiir kleinere Reparaturarbeiten 
auBerhalb des Betriebes an der kaltgestellten Maschine. Je nach 
der Beschaffenheit des Speisewassers kann man annehmen, dafi 
das Auswaschen der Kessel nach 100— 150 Betriebsstunden er-

b) B e t r i e b s t o f f k o s t e n  d e r  L o k o m  o t i v  e.
Dic Betriebstoffkosten, umfassend die Kosten fiir Kohlen so­

wie P utz- und Schmiermittel, sind verschieden hoch je  nach der 
Betriebsart (Rangierbetrieb, Baggerzugbetrieb, Schubbetrieb usw.), 
je  nach der Betriebszeit (ein- oder mehrschichtiger Bctrieb), und 
vor allem je nach dem Grad der Ausniitzung dc!r Maschinen im 
F ah rb etrieb 2. E ine groBe Rolle beim Kohlenverbrauch spielt 
auch schon die Beschaffenheit der K ohle und zwar nicht nur nach 
ihrer H eizkraft —  diese schwankt selbst bei guter Ruhrkohle zw i­
schen 7500 und 8300 Kalorien —  sondern auch nach ihren sonstigen 
Eigenscliaften (z. B. Schlacken der Kohle). E s sind daher in der

Tabelle 3. B  e t  r  i e b  s  t  o f  f  v  e r b r  a  u c h f i i r  Z u g l o k o m o t i v e n  j e 1 B e t r i e b s t u n d e .
schlieBlich Anheizen der Maschine.)

(Kohlenverbrauch aus-

Betriebsstoffe
Lok. 

30 P S
Lok. 

40 P S
Lok. 

50 P S
Lok. 

60 P S
Lok, 

80 P S
Lok. 

100 P S
Lok. 

125 P S
Lok. 

160 P S
Lok. 

200 P S

B r e  11 n s t o f f e :
Kohlen kg/Std............................ 17— 24 20— 28 25— 33 30— 37 35— 48 37— 50 45— 56 50— 65 01

(7500— 8200 Cal.)
kg/P S-Std.................... o,C— 0,8 o,5— 0,7 0,5— 0,65 0,5— 0,6 0,45— 0,60 0 ,37— 0,50 0 ,35— 0,45 0,32— 0,40 0,26— 0,35

Fiir A n h e iz e n ..........................
Kohle k g .......................... 35 35 45 50 5° 55 55 60 75
Holz Z tr .............................. 0,2 0,25 0,25 0,30 0,30 o,35 0,35 0,40 0,50

P u t z -  u. S c h m i e r m i t t e l
Maschinenol kg/Std................. 0,12 0,13 • 0.15 0,16 0,18 0,20 0,22 0,24 0,26
Sattdam pfzylinderol kg/Std .. 0,10 0,10 0,12 0,12 0,13 0,14 0,14 0,15 0,18
Putzol kg/Std............................. 0,02 0,02 0,02 . 0,02 0,03 0,03 0,03 0,04 0,04
Putzwolłe kg/Std...................... 0,02 0,03 0,03 0,04 0,04 0,05 0,05 0,05 0,05

Speisewasser m3/Std................ 0,30 0,30 o,35 0,40 °,45 0,50 0,50 0,60 0,70

folgen mufi und daB es das Bedienungspersonal 3— 4*/2 Stunden in 
Anspruch nimmt.

Unter Berucksichtigung dieser Eigeutum lichkeiten des Bau- 
lokom otiybetriebes kann man m it folgendcn L o h n k o s t c n  
f i i r  d i e  B e d i e n u n g  v o n  L  o k o m o t i v  e n j e 1 B e ­
t r i e b s t u n d e  rechnen:

lin  einschichtigen B etrieb: 1,15 Lokomotivfiihrerstunden
1,30 Heizerstunden 

Im zweischichtigen Betrieb: 1,15 Lokom otivfiihrcrstundcn
1,20 Heizerstunden 

Im dreischichtigen Betrieb: 1,10 Lokoniotivfubrerstuiiden
1,15 Heizerstunden

folgendcn Tab. 3 fiir den Kohlenverbrauch nur Grenzcn des Ver- 
brauchs angegeben. Eine Anleitung zur theoretischen und prak- 
tischen E rm ittlung des Kohlenverbrauchs von Baulokom otiyen 
entha.lt die oben erwahnte Abhandlung des Verfassers in H eft 13/14 
dieser Zeitschrift. Fiir den Olvcrbrauch sind m it R iicksicht auf 
die geringeren Schwankungen und die kalkulatorisch mehr unter- 
geordnete Rolle desselben nur mittlere Verbrauchs\verte genannt 
(fiir Ole in mittleren Preislagen).

W o eine R c i n i g u n g  d e s  S p e i s e w a s s e r s  erforder- 
lich wird, konnen deren Kosten beim Einheitspreis des Wassers 
beriicksichtigt werden. (Fortsetzung folgt.)

2 Man vergleichc dariiber die Ausftthrungen des Veifassers in
dieser Zeitschrift Jg. ig 33, Heft 13/14 ..Ober die Berechnung des
Kohlenverbrauchs von Baulokomotiyen bei Baggerarbeiten". '

YER SCH IED EN E M ITTElLUNGEN.

3,5 Mili. Tonnen Zementabsatz im Jahr 1933.
Im Dezember 1933 ist der Zementabsatz auf 96 000 t gesunken 

gegeniiber 314 000 t  im yorhergehenden Monat. F lir das g a n z e  J a h r  
1 9 3 3  ergibt sich ein Zemerityersand von 3 478 0001 gegeniiber
2 796 000 t  im Jahre 1932.

Berichtigung zum Aufsatz Terzaghi: „Die Ursachen der 
Schiefstellung des Turmes von Pisa“ .

(In Heft 1/2 lfd. Jgs.)
In dem obengenannten Aufsatz sind leider einige sinnstórende 

Druckfehler untcrlaufen, die wir luermit berichtigen:

s t a t i s c h e n  Hypothese

Es muB lieiBen:

Seite 3, linkę Spalte, Zeile 21 von oben: 
statt statistischen Hypothese.

Seite 3, rechte Spalte, Zeile ln a c h  Abb. 5: s e i n e s 4ojahrigęn . . . 
statt eines 4ojalirigen . . .

Seite 4, rechte Spalte, Zeile 7 von óben: S c h i c h t  statt Sicht.

Seite 4, rechte Spalte, Zeile 12 von unten: w i r k i i n g s l o s  statt 
\virkungsvoll.

P A TEN TB ER ICH T
Wegen der Vorbomerkung (Erlauterung der nachstehenden Angaben) siehe Heft 3/4 vom 20. Januar 1933, Seite 60.

B c k a n n t g e m a c h t e  A n m c l d u n g c n .

Bekańntgemacht im Patentblatt Nr. 4 vom 25. Januar 1934. KI. 5 c, Gr. 10/01. J 43633. Dr.-Ing. Franz Jansen, Berlin-Zehlen-
Kl. 4 c, Gr.33. F 75 402. Franz Fries, Essen. Gasbehalter fiir Leucht- Uorf-West. Grubenausbau bzw. Tunnel- und Stollenzimme-

gas; Zus. z. Pat. 54O5S7. 8. IV, 33. rung. 1 II, 32.
( KI. 19 a, Gr. 8. N 34 010, Norddeutsche Eisen- und Stahl-Werkstatten

KI. 5 b, 'Gr, 41/20, L  81 830. Liibecker Maschinenbau-G.es., Liibeck. G. m. b.'H,, Werder a. d, Havel. Hakenplatte fur Eisenbahn-
\crfahren zum Aufschlufi von Tagebauen. 19. V III. 32. schienen. 26. VII. 32.
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KI. 19 a, Gr. 13. Sch 94 108, Julius Schnabcl, Erlangen. Zusammen- 
gesetzte Schiene. 8. V. 31.

KI. 19 a, Gr. 15. B 155933. Victor Buchner, Essen-Steele. Zwciloch- 
spannplatte. 21. V. 32.

KI. 19 a, Gr. 19. D 358.30. August Dettmer, Altona-Bahrenfeld, u.
Jakob Hansen, Hamburg. SchienenstoBverbindung mit 
federnder StoBplatte. 5. XI. 30.

KI. 20 h, Gr. 4. G 81725. Vereinigte Stahlwcrke Akt.-Ges., Dussel­
dorf. Hydraulischer Antrieb fiir gewichtsautomatische Gleis- 
bremsen mit senkrechten Druckzylindern. 25. I. 32.

KI. 26 h, Gr. 5. G 79 809. Siemens-Schuckertwerke Akt.-Ges., Berlin- 
Siemensstadt. NachbeeinfluBbarer Hemmschuh. 30. V. 31.

KI. 20 h, Gr. 5. G 79845. Siemens-Schuckertwerke Akt.-Ges., Berlin- 
Siemensstadt. NachbeeinfluBbarer Hemmschuh; Zus. z. Anm. 
G 79 809. 4. VI. 31.

KI. 20 i, Gr. 11/01. O 20 120. Orenstein & Koppel Akt.-Ges., Berlin.
Hebelwerk zur Bedienung elektrisch gestellter Weichen, 
Signale usw. 4. X. 32.

KI. 20 i, Gr. 11/01. V 28614. Vercinigte Eisenbahn-Signalwerke 
G. m. b. H., Berlin-Siemensstadt. Einrichtung an elektrischen 
Stellwerken. 7. IX. 32.

KI. 20 i, Gr. 39. D 66 379. Deutsche Reichsbahn-Gesellschąft, Berlin.
Vorrichtung zur ein- oder zweimaligen Auslosung von Strecken- 
lautewerken fiir den Eisenbahnbctrieb. 2. VIII. 33.

KI. 3S h, Gr. 4. O 20027. OstpreuBenwerk Akt.-Ges., u. Walter Lud­
wig, Kónigsberg i. Pr, Verfahren zum Nachimpragnieren 
stehender Holzsaulen, wie Holzmaste. 17. VIII. 32.

KI. 80 a, Gr. 7/01. R 87290. Sigismund Rhode, Berlin-Halensee.
Vorriclitung zum Mischen von Beton, Mórtel oder ahnlich 
zusaminengesetzten Stoffen. 16. II. 33.

KI. 80 b, Gr. 19/01. A 69712. William Adams, Manchester, England;
Vertr.: Dipl.-Ing. A. Bohr u. Dr. H. Fincke, Pat.-Anwalte, 
Berlin SW 61. Baustcin und Verfahren zu seiner Herstellung. 
9. VI. 33. GroBbritannien. 14. VI. 32.

KI. 84 d, Gr. 2. L  80985. Lubecker Maschinenbau-Gesellschaft, 
Liibeck. Mit Knickleiter verschener Schwenkbagger zum Her- 
stellen von Graben mit Boscliungswiinden verschiedener Nei­
gung. 18. IV. 32.

KI. 84 d, Gr. 2. O 9.30. Orenstein & Koppel Akt.-Ges., Berlin. Ge- 
triebefeststellvorrichtung fur das Fahrwerk von Geraten mit 
drehbaren Oberteil, insbes. fiir Schwenkbagger. 7. III. 30.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 5 vom 1. Februar 1934.

KI. 19 a, Gr. 2. B 152384. Richard Brosig, Bad Charlottenbrunn
i. Sclil. Futter fiir Holz-, insbes. Schwellenschrauben. 5. X. 31.

KI. 19 a, Gr. 18. B 156132. Eugen Fr. Biebricher, Koln. Schienen- 
stoBverbindung mittels Stofibrticke. 17. VI. 32.

KI. 19 d, Gr. 3. V 28 298. Vereinigte Stahlwcrke Akt.-Ges., Dussel­
dorf. Eiserner Fahrbahnrandtrager fiir eiserne StraBen-
briicken. 11. VI. 32.

KI. 19 f, Gr. 2. H 125802. Gottfried Hallinger Patentverwcrtungs- 
gesellschaft m. b. H., Essen. Vortriebsschild fiir den Tunnel- 
bau. 2. III. 31.

KI. 20 h, Gr. 1. S 102 275. Sperry Products, Inc., Brooklyn-New York;
Vertr.: Dipl.-Ing. G. Benjamin, Pat.-Anw., Bcrlin-Charlotten- 
burg. Fahrbare Schienenfehlersucheinrichtung. 5. X II. 31.
V. St. Amerika 13. X II. 30.

KI. 20 h, Gr. 4. W  88 236.-The Westinghouse Brake and Saxby Sig-
nal Co. Ltd., London; Vertr.: R. Gaił, Pat.-Anw., Hannover.

KI. 20 h 

Kl. 20 i, 

KI.

Kl.

35 c, 

37 a,

Kl. 37 a,

Kl.

Kl.

Kl.

Kl.

37 b, 

37 b,

37 b, 

37 o;

Kl. 80 b,

Kl.

Kl.

81 e, 

84 c,

Kl. 84 c,

KI.

Kl.

Kl.

KI.

Kl.

Kl.

Kl.

84 c, 

84 d, 

84 d,

84 d,

85 b, 

85 b, 

85 c,

Gleisbremse fiir Scliienenfahrzeuge. 17. II. 32. V. St. 
Amerika 19. II. 31.
Gr. 7. G 73.30. Dr.-Ing. Fritz Gerstenberg, Braunschweig, 
Rangiereinrichtung fiir Eisenbahnwagen. 19. X II. 30.
Gr. 11/01. A 61956. Allgemeine Elektricitats-Gesellschaft, 
Berlin. Weichen- und Signalstellvorrichtung. 15. V. 31.
Gr. 1/09. G 84 389. Gesellschaft fiir Fórderanlagen. Ernst 
Heckel m. b. H., Saarbrucken. Rangierwinde. 27. X II. 32. 
Gr. 2. S 93 724. Georg Spielmann, Bruel i. Mecklbg. Eisen- 
betondecke mit Fiillkorpern zwischen der Unter- und Ober- 
decke. 5. IX. 29.
Gr. 5. Sch 93 784. Gottfried Schneiders, Berlin-Lichterfelde,
u. Dr.-Ing. Adolf Schneiders, Berlin-Steglitz. Verfaliren zur 
Herstellung'von Betonwiindcn mit einer bleibenden Schalung. 
8. IV. 31.
Gr. 1/01. U 11 132. O. Ullrich G. m. b. H., Leipzig. Mauer- 
stein. 24. II. 31.
Gr. 3/02. H 128 865. Richard Hochheim, Potsdam, und Gutc- 
hoffnungshiitte Akt.-Ges., Oberhausen i. Rhld. Geschweiflter 
Blechtrager. 8. X. 31.
Gr. 5/01. R 86468. Rudolf Reichel, Berlin-Frohnau. Ver- 
bindung von einbaufertigen Bautafeln. 22. XI. 32.
Gr. 9/01. B 155 689. Dipl.-Ing. Wilhelm Beuttenmiillcr u. 
Herbert Weidner, Durlach. Auf Schalungen aufsetzbarer 
Vorsatzmdrteltricliter. r3. V. 32.
Gr. 13/04. R 87 392. Otto Rudolph sen., Niedersachswerfen. 
Verfahren, Gipsformlinge fiir Putzmórtel jeder Art haftfahig 
zu machen. 1. III. 33.
Gr. 125. G 83 423. Gesellschaft fiir Fórderanlagen Ernst 
Heckel m. b. H., Saarbrucken. Haldenfórdereinrichturig. 
22, VIII. 32. v
Gr. 2. C 88.30. Cie Intle des Pieux Armes Frankignoul, Ste 
Ame, Liittich; Vertr.: R. Brede u. L. Ilammersen, Pat.- 
Anwalte, Koln. Verfahren zur Herstellung von Eisenbeton- 
griindungspfahlen mit KlumpfiiBen. 10. IX. 30. Belgien
28. III. 30.
Gr. 2. K 122 948. Fritz Kolberg u. Conrad Kolberg, Bukarest, 
Adolf Schuler, Berlin; Vertr.: Adolf Schuler, Berlin W 30, 
Luitpoldstr. 11. Verfahren zur Neugriindung und Verstar- 
kung von alten Bauwerken und Bauwerksteilen. 13. X I. 31. 
Gr. 3. L  80779. Dr.-Ing. Kurt Lenk, Frankfurt a. M. Ver- 
fahren zum Fordem von Bodenmassen aus den begehbaren 
Arbeitsraumen von Druckluftsenkkasten. 18. III. 32.
Gr. 2. L80 121. Lubecker Maschinenbau-Gesellschaft, Liibeck. 
Eimerkettenhochbagger mit melirfacher Knickleiter zum Ab- 
bauen zweier ubereinanderliegender Erdschichten. 31. X II. 31. 
Gr. 2. L  80 700. Lubecker Maschinenbau-Ges., Liibeck. 
Schwenkbagger mit einem Fórderband zum Beladen von in 
Fahrtrichtung des Baggers stehenden Ziigen. 27. I. 28.
Gr. 2. L 82.30. Lubeckcr Maschinenbau-Ges., Liibeck. 
Eimerkettenbagger zum AufschlieBen und Erweitern von 
Tagebaugruben. 11. X. 30.
Gr. 1/01. R 87 407. Dipl.-Ing. Kaspar Ruegg, Berlin-Zchlen- 
dorf-West. Entharten, Enteisenen, Entmanganen, Entsalzen 
und Entsauern von Gebrauchs- und Trinkwasser. 2. III. 33. 
Gr. 3/01. B 157 425. Bamag-Meguin Akt.-Ges., Berlin. Ver- 
fahren zur Bekampfung der Insektenplage auf Tropfkórpern. 
14. IX. 32.
Gr. 6/01. G 81 709. Carl Generlich, Liegnitz. Unter Heber- 
wirkung stehender Klarbehalter. 23. I. 32.

BtJCHERBESPRECHUNGEN.

L i n d ó w ,  M. : I n t e g r a l r e c h n u n g  unter Beriicksichtigung der 
physikalisch-technisclien Anwendungen mit zahlreichen Beispielen und 
Aufgaben. 4. Auli. der Mathematisch-pliysikalischen Bibliothek, 
Reihe II, Bd. 3. 12,5 x 18,5 cm. 102 S. mit 43 Testabb. Yerlag
B. G. Teubner, Berlin u. Leipzig 1933- Preis geb. RM 2,40.

L i n d ó w ,  M. ; G e w ó h n l i c h e  D i f f e r e n t ia  I g 1 e i c h u ng e n. 
In der gleichen Sammlung, Reihe II, Bd. 4- 12,5X 18,50111. YI/121 S. 
mit 39 Textabb. Im selben Yerlag, 1933. Preis geb. RM 3, — .

Die beiden Bandchen stellen die Erganzung der bereits in der fiinften 
Auflage erschienenen „Differentialrechnung" des Yeffassers dar (Bd.a 
der Sammlung). Alle drei zusammen eignen sich vorziiglich zum Selbst- 
studium fiir Technik-Studierende in den Anfangssemestern, ferner fiir 
Ingenieure, die in ihrer Berufsarbeit nur ab und zu ctwas von dem ABC 
der hóheren Mathematik gebrauchen. Der Yerfasser hat sein Ziel, ,,den 
Leser nicht in der Theorie stecken zu lassen, sondern ihn zu eigener Mit- 
arbeit, zur praktischen Auffassung anzuregen“ in liervorragender Weise 
erreicht, die bei einer so knappen Darstellung zahlreichen Klippen rein 
mathematischer Natur sind gliicklich umschifft. Dic zahlreichen und 
ungewdhnlich vielseitigen Anwendungsbeispiele aus fechnik, Physik und 
Chemie stóren den systematischen Gang der Darstellung, boi der, wie es

nicht anders sein kann,die Mathematik fiihrt, in keinerWeise; sie lehren, 
den behandelten matliematischen Stoff im Lichte des technischen Den- 
kens zu sehen. Einige Abschnitte, z. B. die naherungs weise Losung von 
Differentialgleichungen zweiter Ordnung mit Hilfe der Simpsonschen 
Formel bieten auch dem Anspruclisvolleren Interesse. v. S a n d  en.

J a li n k e , E.  f  und F. E m d e ;  F u n  k t  i o n e n t a f  e i n  rait For- 
meln und Kurven. Zweite, neubearbeitete Auflage. 8. XVIII/33o S. 
mit 171 Textabb. Verlag von B. G. Teubner, Leipzig und Berlin 1933. 
Preis geb. RM 16,— .

Wohl wenige mathematisclie Bucher werden von dcm theoretisch 
arbeitenden Ingenieur so oft zur Hand genommen, wie das vorliegende. 
Der ersten, im Jahre 1909 erschienenen Auflage folgte 1928 ein unvcr- 
ynderter Nachdruck. Der jetzt auf fast das Doppelte vcrgróBerte Um- 
fang bringt eine groBe Fiille an Neuern, sowohl sachlich ais auch metho- 
disch. Besonders her\'orzuheben ist' die graphische Darstellung der Funk­
tionen im komplexen Gebiet durch ihr sog. Relief. Der Yerfasser darf 
des Dankes aller theoretisch arbeitenden Ingenieure gewiB sein fiir die 
gewaltige Arbeit, die hier geleistet worden ist, und ebenso der Verlag 
fur den niedrigen Preis. v. S a n d  en.
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Mi e l i  c l ,  E tl.: P r e i s v o r b e r e i t u n g  b e i  w i r t s c h a f t -  
1 i c h c r B  e t  r i e b s f u h r u n g. DIN A 5. 115 S. mit 53 Auto* 
typien und Strichzcichnungen und einem Beitrag von Dipl.-Kfm. 
Fritz M e i B n e r .  AUtreu G. m. b .H ., Verlagsabteilung, Berlin- 
Wilmersdorf 1932. Preis RM 6,60.

Jede Arbeit iiber Preisvorbereitung niuO auf Kostenreclmung be- 
ruhen, Preis v o r b e r e i t u n g  zumal auf Kosten e r f a s s u n g .  Es 
werden nicht bloG alle Kosten der Hohe nach, sondern die Kosten auch 
besonders der Art nach zu ,,erfassen''sein. DemgemaB werden Mengen- 
und Zeit-, proportionale, fixe, degressive Kosten in modemem Sinne 
unterschieden und ihrc Ermittlung dargelegt. Das Biichlcin ist nicht fiir 
den Anfanger geschrieben, es setzt schon Kenntnisse der Verhaltnisse 
und der Methoden voraus. Sein Stoff befaflt sich auch vor allem mit 
Mengenproduktion, wie sie die Industrie leistet, ist daher fiir Bauyerhalt- 
nisse nicht ohne weiteres anwendbar.

Hon.-Doz. Ziv.-Ing. M. S o e s e r .

F r o m m c r ,  P.: H a u s i n s t  a 11 a t  i o n. Gr. 8. V II/n 6  Sćiten u. 
53 Tafeln mit 255 Abbildungen. Yerlag von B. G. Teubner, I.eipzig 
und Berlin 1934. Preis geb. RM 7,50.

Die Hausinstallationen (Wasserversorgung, Entwasserung, Feue- 
rungsanlagen, Beleuchtungseinrichtungen, Blitzschutz) sind in Form 
eines Leitfadens dargestellt, dem Studiercnden einen Uberbliek iiber das 
groBe Gebiet zu vermitteln und ihm das tiefere Vordringen zu den Son- 
derfragen oline Yerlust der Dberschau zu erleichtern. Es handelt sich 
um eine bewuBte Beschrankung auf das unentbehrliche grundlegende 
Riistzcug fiir die IIochbaupraxis. DIN-Blatter sind verarbeitet. Zahl- 
reiche gute Prinzipskizzen mit Erlauterungen erweitern den Rahmen der 
Wortdarstellung. Das Buch wird nicht nur dem Studierenden und an- 
gehenden Fachmann eine wertvolle Hilfe sein, sondern auch gewisse 
Laienbediirfnisse der Eigenheimbewegung befriedigen. H u m m e 1.

M e r k e l ,  W. : D i e  F l i e f l e i g e n s c h a f t e n  v o n  A b -
w a s s c r s c h l a  m 111 u n d  a n d e r e n  D i c k s t o f f e n  (Bei- 
heft 14, Reihe II zum Gesundheits-Ingenieur). 40. 28 S. mit 29 Text- 
abb. Verlag R. Oldenbourg, Miinchen und Berlin 1933. Preis geh. 
RM 4,50.

Das behandelte Gebiet beriihrt sowohl dieHydromechanik der tropf- 
baren Fliissigkeiten wic auch die Kolloidchemie der Bodenmeclianik. 
Die auf S. 4 geauBerte Ansicht, ,,daB das Druckgefalle bei Tutbulenz 
groBer ist ais bei laminarer Strómung'1, ist dahin einzuscliranken, daB 
dieses beiderseits nur in unmittelbarer Nahe des Ubergangsgebietes zu- 
trifft; bei kleinen Reynolds-Zahlen kann dagegen das Druckgefalle der 
laminaren Strómung u. U. crheblich gróBer sein ais das der turbulenten 
Bewegung (insbesondere bei grofien Reynolds-Zahlen) sein.

Die der Kolloidchemie entlehnten griechischen Fremdworte lyophil 
und lyophob lassen sich wohl durch die Ausdrucke leicht- und schwerlóslich 
ersetzen. In versuchstechnischer Hinsicht ist zu bemerken, daB das 
Zwischensclialten von L u f t  zwischen dem Rohrinhalt und dem Queck- 
silbermanometer wegen des yeranderlichen Raumbediirfnisses der ge- 
preBten Luft leicht zu unklarcn Ergebnissen fiihren kann (Abb. 21); hier 
w'iire etwa Ol ais DbertragungsfHissigkeit vorzuziehen gewesen. Im iibri- 
gen sind die Yersuclisergcbnisse (Abb. 23— 29) sehr lehrreicli und an-

regend. Wenn die Arbeit auch erkennen laBt, daB ein allgemein giiltige 
FlieBgesetz fiir alle zwischen tropfbarer Fliissigkeit und anniihernd fester 
Masse liegenden Stoffe nicht aiifżufinden ist, so kann sie doch fiir die 
Bautcelmik manche w'ertvollen Aufschliisseliefern (z. B. GuB- und Pump- 
beton).

Es rhóge ferner noch darauf hingewiesen sein, daB nach der im Buche 
dargestelltcn Forschungsart u. a. auch die Ursachen des gcfiirchteten 
M u r g a n g s in Gebirgstalern und die dabei auftretenden Fliefierschei- 
nungen des aus Sand, Lehm, Steinblócken und Wasser bestehenden Ge- 
misehes ebenfalls eingehender ais bisher erforscht werden konnen.

R. W i n k e l .

R i c h t e r ,  H. : R o h r h y d  r a u  l i k .  Allgemeine Grundlagen, For- 
schung, praktische Berechnung und Ausfiihrung von Rohrleitungen, 
16 X23,5 cm. IX/256 S. mit 192 Textabb. und 44 Zahlentafeln. Yer­
lag Julius Springer, Berlin 1934. Preis geb. RM 22,50.

In dem Buche sind die theoretischen und praktischen Forschungs- 
ergebnisse iiber die Rohrstrómung der letzten Jalirzehnte vervvertet 
worden. Der Verfasser hat sich bemiiht, eine Verbindung zwischen der 
yorwiegend matliematisch-physikalisch arbeitenden Hydromechanik und 
der fur die praktische Anwendung bestimmten Hydraulik zu schaffen. 
Dazu war unter anderem eine kritische Sichtung der fiir Gebrauchsberech- 
nungen anzuwendencjen Naherungsgleichungen geboten, dereń Auswahl 
nicht einfach ist. Wieweit es iiberhaupt móglich ist, Formeln ausfindig 
zu maclien, die fiir alle vorkommenden Yerlialtnisse zuverlassige Er- 
gebnisse liefern, muB in der Praxis durch Anwendung der empfohlenen 
Rechnungsarten nachgepriift werden.

Recht ausfuhrlich werden die Eigenschaften der Zahigkeit der ver- 
schiedensten tropfbaren, zahfliissigen und gasfórmigen Fliissigkeiten be- 
handelt. Bei den Energic-Betrachtungen hatte der wichtige Impulssatz 
aufgenominen werden konnen, der zusammen mit der Raumbedingung 
und dem Bernoulli-Satze erfolgreich bei der Ansatzbildung von Bewe- 
gungsgleichungen benutzt wird. Die Drucklinie (Druckabfall) wird so­
wohl fiir tropfbare wie fur andere Fliissigkeiten unter verschiedenen Ver- 
haltnissen bestimmt.

Die Laminarstromung im Rohr und das Obergangsgebiet zur Turbu- 
lenz sind sehr eingehend, auch im Zusammenhange mit dem Hagen- 
Poiseuilleschen Gesetze, erórtert worden; hierzu sei auch auf die Unter- 
sucliungen iiber Ringspalt-DurchfluB, Ztschr. f. angew. Math. u. Mech. 
1923, S. 251/257 hingewiesen. Technisch ist im allgemeinen die laminare 
Bewegung (Bandstrómung) nicht so sehr von Bedeutung wie das turbu- 
lente FlieBen (Flechtstrómung). Auch die FlieByorgange in g l a t t e n  
Rohren haben im praktischen Betriebc kaum Bedeutung. Deshalb ist 
der groBte Teil des Buches den gebrauchten Rohren gewidmet, die durch 
Ansatz oder Rostbildung wandrauh geworden sind. Rohre mit Quer- 
schnittsanderungen, Kriimmungen und Abzweigungen (auch einige 
Durchgangsventile) sind in dem Umfange erórtert worden, wie es zur 
Unterrichtung erforderlich sein mag.

Das sorgsam geschriebene Buch kann dem, mit der Anlage und Be­
rechnung von Wasserrohrleitungcn beauftragten Bauingenieur von 
groBem Nutzensein, sofem er sich mit den wissenschaftlichen Grundlagen 
der Berechnungsweisen yertraut machen will. R. W i n k e l .

MITTEILUNGEN 
DES DEUTSCHEN NORMENAUSSCHUSSES.

Bericht iiber die Arbeiten des Ausschusses „Belastungen“ des Ausschusses fiir einheitliche technische 
Baupolizeibestimmungen (ETB).

t)ber das Ergebnis der Sitzung des Arbcitsausschusses „Belastun- 
gen" des Ausschusses fur E TB  am 25. April 1933 in Wiirzburg ist in der 
„Baunormung" Nr. 3/5 vom 7. Juli 1933 berichtet w'orden. Die zu dem 
damals yeróffentlichten Entwurf DIN E 1055 „Nutzlasten, Nutzlastver- 
minderung" eingegangenen Einspriiclie wrurden in einer Sitzung des Ar- 
beitsausschussesam 12. Oktober 1933 unter Vorsitzvon Herrn Ministerial- 
rat N e u h a u s behandelt. In den folgenden Ausfiihrungen sollen die 
besclilossencn Anderungen kurz mitgeteilt werden.

Um zu yermeiden, daB erst bei der baupolizeilichen Genehmigung 
von Entwiirfeh Meinungsyerschiedenheiten iiber die GróBe des bei stoB- 
weise bcanspruchten Bauteilen anzunehmenden StoBzuschlages auf- 
treten, erlialt diese Bestinimung den Wortlaut:

,,Bei stoBweise wirkenden Erscliiittcmngen, z, B. durch Maschinen, 
ist von Fali zu Fali im Einvernehmcn mit der Baupolizeibehórde ein 
StoBzusclilag festzusetzen."

Da von .einer Seite angeregt worden war, den statt des genauen 
Nachweises des Einflusses des Gewrichtes leichter Teilungswande einzu- 
fiihrenden Zuschlag von 75 oder 150 kg/m2 zur gleichmaBig yerteilten 
Last der standigen Last und nicht der Nutzlast zuzuschlagen, stellte 
der AusscliuB ausdrucklich fest, daB die Belastung durch yersetzbare 
Trennungswande die Eigenschaft einer bew'eglichen Last hat und dem- 
nacli der Zuschlag ais Last in ungiinstigster Stellung eingefiihrt werden 
muB.

Durch einen besonderen Zusatz soli klargestellt werden, daB in den

angcgebenen Belastungszahlen mit Ausnąhme der fiir Decken unter 
Durchfahrten und befahrbaren Hófen der StoBzuschlag bereits ent- 
halten ist.

Unter Ziffer 5, liaume in Krankenhiiusern, wird ergiinzend hinzu- 
gefiigt: ,,und ahnlichen Anstalten", weil der Begriff „Krankenhaus" in 
yerschiedenen Verordnungen sehr eng gefaBt ist. Die Belastung von 
300 kg/m2 wird beibehalten, wenn diese Belastung tatsachlich auch nicht 
erreicht wird, weil schwerere und daher steifere Decken e i n Mittel zur 
Yerhiitung groBer Schall- und Erschiitterungsempfindlichkeit sind.

Unter Ziffer 6 wird die erste Gruppe: ,,Versammlungsraume, Theater 
und Lichtspielsale, Tanzhallen und Tumhallen" durch ,,Kirchen und 
Tribiinen" erganzt (Belastung 500 kg/m2).

Die Belastung von 500 kg/m2 fur Balkone und Erker bezieht sich, 
wie im Entwurf ausdrucklich gesagt, nur auf auskragende Bauteile; 
Balkone, Erker usw., die durch Pfeiler oder Wandę gestiitzt werden, sind 
fiir die Nutzlasten der anschlieBenden Raume zu berechnen.

Die waagerechte Seitenkraft an Geliindem in Holmhóhe bei Treppen, 
mit Ausnąhme von Treppen in Versammlungsraumen, Theatcrn, Tanz- 
salen usu'._ ist von 40 auf 50 kg/m erhóht worden.

Ziffer 10, Nutzlasten fiir Platten, Trager und Stiitzen unter Riiumen 
zur Unterbringung von Kraftwagen, soli durch eine Tafel ersetzt werden, 
die alle fiir die Anordnung der BelastungsgróBen notwendigen MaBe an- 
gibt.
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Fiir den Abschnitt B „Zulassige Nutzlastverminderung'' hat Herr 
Ministerialrat Dr.-Ing. E l l e r b e c k  einen Vorschlag ausgearbeitet, 
der die sinngemaBe Erweiterung der bestehenden preuBischen Vor- 
schriften auf solche Gebaude darstellt, in denen die GroBe' der Nutz- 
lasten der einzelnen Geschosse stark wechselt. Der Vorschlag wurde nach 
kurzer Aussprache einstimmig angenommen und hat folgenden Wort- 
laut:

„ V e r m i n d e r u n g  d e r  N u t z l a s t e n .
Bei der Bemessung von Bauteilen, die die Lasten von mehr ais drei 

Geschossen aufnehmen, wie Stiitzen, Unterziige, Wandpfeiler, Grund- 
mauern u. dgl., und bei der Ermittlung der entsprechenden Boden- 

.pressungen braucht die durch Zusammenzahlen der Nutzlasten der einzel­
nen Geschosse sich ergebende Gesamtnutzlast im allgemeinen nicht mit 
dem vo!len Betrage in Rechnung gestellt, sie darf vielmehr nach MaBgabe 
der nachstelienden Regeln ermaBigt werden.

Die Lasten der drei den Bauteil am starksten belastenden Ge­
schosse sind mit dem vollen Betrage einzusetzen, dagegen darf von den' 
auf diesen Bauteil wirkenden Nutzlasten der anderen Geschosse, bei un- 
gleichen Lasten geordnet nach dereń GroBe in absteigender Folgę, ein 
um einen bestimmten Bruchteil wachsender Betrag in Abzug gebracht 
werden. Dieser Bruchteil betragt:

a) bei Wohngebauden, Biiro- und Geschaftshausern 20%, bis zum 
Hochstbetrage von 80%,

b) bei Werkstatten mit leichtem Betrieb und Warenhjiusern (Kauf- 
hausern) sowie bei Gebauden, die z. T. ais

Werkstatten oder Warenhauser dienen, 10%, bis zum Hochst­
betrage von 40%.

Die Verminderung der gesamten auf einem solchen Bauteil 
ruhenden Nutzlast darf aber bei den unter a genannten Gebauden 40%, 
bei den unter b genannten 20% nicht iiberschreiten.

Sind die yon den einzelnen Geschossen herruhrenden Nutzlasten 
einander gleich, so ergeben sich daraus die naclisteliend in den Zeilen 1 
und 3 in % angegebenen Abziige und fiir die auf die Gesamtnutzlast 
bezogene Minderungszalil (d.i. der Quotient aus der in Rechnung zu 
stellenden Nutzlast und der Gesamtnutzlast), die in den Zeilen 2 und 4 
angegebenen W erte:

j Geschosse 1 2 3 4 | 5 6 7 8 .9 | IO 11

i
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% . . . 0
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Werkstatten usw. nach Ziffer b
Abziige in

0//o . . . 0 0 0 10 20 30 40 4° 40 20 20

Minde-
rungszahl 1 1 1 0,975 0,94 0,90 0,857 0,825 000cT 0cocT 0,80

Bei Speichern, Lagerhausern und Werkstatten mit schwerem Betrieb 
ist eine solche Lastverminderung unzulassig."

Eine ausfiihiliche Begriindung dieses Yorsclilages von Herrn Mini­
sterialrat Dr.-Ing. E l l e r b e c k  wird im Zentralblatt der Bauverwal- 
tung, Heft 1/1934 unter dem Titel: ErmiiBigung der Lastannalimen 
fiir mehrgeschossige Bauten erscheinen.

Die Neufassung des Normblattentwurfs iiber Nutzlasten soli vor 
der Herausgabe nochmals den Landerregierungen zur Stellungnahme 
vorgelegt werden.

Ferner wurde vereinbart, das Normblatt DIN 1055 auf alle Bestim- 
mungen iiber Belastungsannahmen zu erweitem. Es ergibt sich daher 
folgende Gliedcrung:

Belastungsannahmen im Hoclibau — DIN 1055:
Blatt 1; Eigengewichte von Baustoffen und Baukórpern,
Blatt 2: Eigengewichte von Bauteilen,
Blatt 3: Nutzlasten,
Blatt 4: W ind-und Schneelasten.

Den Angaben von Blatt 1 und Blatt 2 sollen die Zahlen der bestehen­
den preuBischen Hochbaubestimmungen nach Oberprufung durch die 
Materialpriifungsamter zugrundegelegt werden.

Blatt 4 kann erst nach AbschluB der Arbeiten des Winddruck- 
ausschusses bei der Deutschen Gesellschaft fur Bauwesen in Angriff 
genommen werden. S t e i n .

Neue Priifnormen fiir Holz.
DVM-Priifverfahren C 3001 Prufung von Holz, Ubersicht, allgemeine 

Grundsatze
DVM-Priifverfahren C 3002 — , Bestimmung des Raumgewichtes 
DVM-Priifverfahren C 3003 — , Bestimmung des Feuchtigkeitsgehaltes 
DVM-Prufverfahren C 3004 — , Druckversuch 
DVM-Prufverfahren C 3005 — , Biegeversuch 
DVM-Prufverfahren C 3006 — , Scher versuch 
DVM-Priifverfahren C 3007 — , Zugversuch

DVM-Priifverfaliren C 3008 — , Sclilagbiegeversuch 
DVM-Prufverfahren C 3009 — , Abnutzungsversuch 
DVM-Priifverfahren C 3010 — , Schwind-und Quellversuch 
DVM-Prufyerfąilien C3011 — , Hiirtebestimmung mit dem Kugel-

druckversuch
Die Neufassung der DVM-Prufverfahren fiir Holz, die jetzt ais 

Din-Vornormen C 3001— 3011 herausgehen, bezweckte die bisher be­
stehenden Richtlinien1 unter Beriicksichtigung der inzwischen ge- 
wonnenen Erkenntnisse zu vereinfachen. Da diese Neubearbeitung unter 
Teilnalime samtliclier deutscher Fachkreise geschah, diirfte die Gewahr 
gegeben sein, daB nunmehr auch in Deutschland das Holz nach ein- 
heitlichen Gcsiclitspunkten gepriift wird, und das so gewonnene Zahlen- 
material mehr ais bisher in gegenseitiger Erganzung verwertet werden 
kann. Diese Vereinheitlichung und Vereinfachung des Priifgeschafts 
wird sich auch in der deutschen Yolkswirtscliaft giinstig auswirken.

Gegeniiber dem friiheren Gebrauch ist die erhebliche Abkiirzung der 
Versuchszeiten durch Steigerung cler anzuwendenden Belastungs- 
geschwindigkeiten ais fiihlbare Erleichterung zu nennen.

Nur fiir die seltenen Fiille der Untersuchung ganzer Bestande ist 
beizubehalten die friilier allgemein aufgestellte und fast nie innezulial- 
tende Forderung der Angaben iiber Standorts- und Wachstumsbedingun- 
gen, wenngleich ihrer Wichtigkeit entsprechend die Kenntnis aller solcher 
Daten ais wiinschenswert bezeichnet wird.

Eine wesentliche Anderung haben die Yorschriften fiir den Biege- 
versuch erfahren, bei weichen der praktisch bedeutungslose Normal- 
balken verlassen, und dabei mehr Riicksicht auf die wirklichen Ver- 
haltnisse genommen wird, unter Beriicksichtigung der Untersuchungen 
Baumanns iiber den EinfluB des Verlialtnisses Stiitzweite 1 zu Proben- 
hóhe h auf die errechnete Biegefestigkeit und den E-Modul. Die Ab­
messungen des Zwischenstiickes am Kraftangriff, zur Vermeidung órt- 
licher Beschadigungen durch die Druckschneide, haben eine besser be- 
griindete Abanderung erfahren. Zu der von Baumann geforderten Fort- 
lassung des Zwischenstiickes konnte man sich nicht entschlieBen, da die 
Erfahrung lehrt, daB nur bei sehr grofiem I :h  Druckverletzungen unter 
der Schneide yeraiieden werden konnen. Zum Berechnen der Biegefestig­
keit ist die iibliclie Formel beibehalten worden, da anderweitige Vor- 
schlage zur rcchnerischen Auswertung von Biegeversuchen mit Proben 
verschiedenen Querschnittes keineswegs sicher begriindet erscheinen.

Fur die vielUmstrittene Ausfiilirung des Scherversuches ist die in 
Stuttgart gebrauchliche einfache Form der zweischnittigen Scherung an 
einem kreuzfórmigen Probekórper vorgesehen, der bei sorgsamer Her­
stellung der Auflageflachen an den Armen des Kreuzes hinreichend 
sichere Werte fiir die Praxis zu liefem umstande ist.

Neuaufgenommen ist der Schlagbiegeversuch, der sich eng an fran- 
zósische und italienische Normen anschlieBt, und ferner die Harte- 
bestimmung durch den Kugeldruckversuch, nach den Vorschlagen von 
E. Mórath, die in gewisser Weise auch iiber den Abmessungswiderstand 
auszusagen imstande sein soli, was mit franzósischen Erfahrungen im 
gewissen Einklang steht. Der Kugeldruckversuch ware in diesem Falle 
eine begruBenswerte Erganzung der beiden nebeneinandergesetzten Priif- 
verfalircn mit dem Sandstrahlgebla.se und der Sclileifscheibe, die, jede 
fiir sich genommen, nicht in allen Beanspruchungsfallen befriedigen.

SchlieBlich sind der Schwind- und der Quellversuch wesentlich 
vereinfacht durch Verwendung kleiner, den deutschen Stammabtnes- 
sungen angepaBter Probesclieiben, die schnelleren Ausgleich der Feuch- 
tigkeit im Probeinneren gewahrleisten und bei denen auf die Messung der 
Formanderung aclisial ais praktisch belanglos verzichtet wird.

Die DVM-Priifverfahren C 3001— 3011 fiir die Prufung von Holz 
konnen demnachst vom Beuth-Verlag GmbH., Berlin SW 19, bezogen 
werden. S t a m e r .

Neue Bedingungen fiir die Lieferung und Prufung von 
Bordschwellen und Bordsteinen aus Beton (DIN 483) und 

fiir Biirgersteigplatten aus Beton (DIN 485)
Die neuen Bedingungen erganzen die Yerdingungsordnung fiir Bau- 

leistungen (VOB), insbesondere dereń Teil C: Technische Vorschriften 
fiir Steinsetzerarbeiten (DIN 1984).

Neben den fiinf GróBen von Bordschwellen und drei GróBen von 
Bordsteinen sind nunmehr eindeutige Vorschriften fiir die Ausfuhrung 
und fur die Giiteeigenschaften gegeben. So wird beispielsweise sowohl fiir 
Bordschwellen und Bordsteine ais auch fiir die Burgersteigplatten der 
Klasse I eine Biegezugfestigkeit von 50 kg/cm2 verlangt und eine Ab- 
nutzbarkeit durch Schleifen fiir eine Flachę von 50 cm2 von nicht mehr 
ais 15 cm3. Die entsprechenden Zahlen fiir die II. Klasse sind 35 kg/cm2 
und 26 cm3. DaB zum Nachweis der geforderten Giiteeigenschaften auch 
eindeutige Priifverfahren und Abnahmevorschriften gegeben sind, be- 
darf eigentlich keiner besonderen Erwahnung,

Die technische wie wirtschaftliche Bedeutung dieser Normen liegt 
darin, daB sie ein wirksames Mittel im Kampf gegen unlauteren W ett­
bewerb sind. Es geht nicht an, daB weiterhin offentliche Gelder von den 
Yerwaltungen fur techniscli unzureichende Bauteile ausgegeben werden, 
die im StraBenverkehr bald zu Bruch gehen und damit unangemessen 
hohe Unterhaltungskosten verursachen. Um dies zu verhuten, geben

1 Ygl. auch DIN DYM E 2181— 2191 (Juni 1929).
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diese Normen den Beliórden die geeignete Vertragsunterlage. Sieschiitżen 
andererseits den seiner Yerantwortung bewuBten Erzeuger gegen die 
Konkurrenz derjenigen Betriebe, die bisher glaubten, mit unzurcichcnden 
Einrichtungen die gerechterweise zu stellenden Giiteforderungen er- 
fiillen zu konnen.

Mit diesen beiden Normen erhiilt die Bauwirtschaft einen weiteren 
gerechten MaBstab zur Beurteilung von Betonerzeugnissen. Sie werden 
sicher dazu beitragen, Klarheit in heute oft undurclisichtige Verhaltnisse 
zu bringen und das Vertrauensverhaltnis zwischen Besteller und Lieferer 
stiirken. S a n d e r .

Der amerikanische NormenausschuB wird die Zentralstelle 
fiir die gesamte nationale Normungsarbeit in den 

Vereinigten Staaten.
Zwischen dem Bureau of Standards in Washington und der American 

Standards Association, New York, ist ein Abkommen getroffen worden, 
nach dem fiinf wichtige und weitreichende Normungsgebiete, die bisher 
vom Bureau of Standards betreut wurden, in das Arbeitsgebiet des 
amerikanischen Normenausschusses, namlich der American Standards 
Association (ASA) iiberfuhrt werden sollen. Es handelt sich um die 
Arbeiten folgender Abteilungen des Bureau of Standards:
Division of Trade Standards 
Division of Specifications . . . .

Division of Simplified Practice . .

Building Code and Plumbing Code 
Sections of the Building and Hou- 
sing Division

Safety Code Section

(Abteilung fur Handelsnormen) 
(Abteilung fiir Giitevorschriften 

und Lieferbedingungen) 
(Abteilung fiir Vereinfachungen 

im \Varenverkehr) 
(Untcrabteilungen fiir Bau- und 

Installationsvorschriften der Ab­
teilung des Bau- und Wohn- 
wesens)

(Abteilung fiir Sicherheitsvor- 
schriften)

Die t)berleitung dieser Abteilungen an die ASA wurde vorgenommen, 
weil man glaubt, daB diese Arbeiten in der Hand der Industrie und der 
Verbrauchergruppen liegen sollten. Die MaBnahme wurde ais ein Teil 
des Sparprogramms der Regierung durchgefiihrt. Dabei wurde vom 
Bureau of Standards zum Ausdruck gebracht, daB die Erfahrungen der 
ASA und die von ihr in den vergangenen 15 Jahren gepflegte Gemein- 
schaftsarbeit zwischen den beteiligten Kreisen sie geeignet erscheinen 
lassen, die erhóhte Yerantwortung auf sich zu nehmen, die mit dem er- 
weiterten Arbeitsprogramm verbunden ist. Auf diese Weise wird es 
moglich, die Ergebnisse einer Pionierarbeit, die das Bureau of Standards 
wahrend der letzten 12 Jahre fiir die amerikanische Industrie geleistet 
hat, zu erhalten und die nationale Wirtschaft durch Fortfuhrung der 
Arbeiten zu fordern.

Durch die Obertragung der genannten Arbeiten durch das Bureau 
of Standards an die ASA wird diese somit zur zusammenfassenden Stelle 
der gesamten nationalen Normungsarbeiten, einschlieBlich der Giite- 
,vorschriften in weitestem Umfange und der Sicherheitsvorschriften, 
dereń Bearbeitung in anderen Landem bisher vielfach — und z. T. zum 
Nachteil der technischen Entwicklung — rein behórdlichen oder halb- 
amtlichen Stellen zugewiesen ist.

Das Bureau of Standards stellt fiir die Arbeiten weiterhin seine 
Unterstiitzung zur Verfiigung, insbesondere hinsichtlicli von Unter- 
suchungen, die in Zusammenhang mit Normungsarbeiten durchgefiihrt 
werden miissen.

Vorstehende Mitteilungen sind der Zeitschrift „Industrial Standardi- 
zation", dem offiżiellen Mitteilungsblatt der ASA, entnommen, die jetzt 
mit ,,Commercial Standards Monthly", bisher vom Bureau of Standards 
herausgegeben, vereinigt ist und von der American Standards Asso- 
ćiation in Zusammenarbeit mit dem National Bureau of Standards 
herausgegeben wird.

PERSON ALN ACH RICH TEN. 

ZU MAX M ÓLLERS 80. G EB U R TSTA G  AM 19. FE B R U A R  1934.

Zu den Pionieren nicht nur des Wasserbaues, sondern auch 
des Eisenbetonbaues rechnen wir M ax M o l i e r ,  der dem 
Deutschen Betonverein seit seiner Griindung angehórt.

Nach Ablegung der Abiturientenpriifung am Realgymnasium 
zu Flensburg arbeitete Molier ein Jahr lang 
praktisch, studierte dann zunachst an der 
Bauakadem ie in Berlin und beendet seine 
Studien im Jahre 1878 an der Technischen 
Hochschule in Hanno ver. W ie viele unserer 
bedeutendsten Wasserbauingenieure, es sei hier 
an E n g e l s  erinnert, der vor kurzem auch 
seinen achtzigsten Geburtstag feierte, hat 
Molier ebenfalls das Fundam ent zu seiner 
erfolgreichen spateren W irksam keit ais junger 
Regieruiigsbaufiihrer bei dem Ausbau unseres 
ersten Kriegshafens K ie l gelegt. N ach Ab- 
legung der Priifung ais Regierungsbaumcister 
trat Molier in den Dienst der Freien Hanse- 
stadt Ham burg und konnte seine gediegenen 
Kenntnisse beim Bau des Hafens, bei Briicken- 
bauten und bei Speicherbauten vervverten. Die 
von ihm durchgefiihrten Versuche iiber das 
Yerhalten verschiedener Saulenkonstruktionen 
von Speicherbauten brach ten ihm im Jahre 
1886 einen Preis von 3000 Mark ein. Neben 
seinem A m t entwickelte Molier in Ham burg 
eine lebhaftc schriftstellerische T atigkeit und 
veroffentlichte A u fsatze iiber M eteorologie FiuBregelung und 
Baum aterialien. Seine besondere Vorliebe fiir die Meteorologie 
dokumentierte Molier, der seit iiber fiinfzig Jahren M itglied so­
wohl der deutschen wie der osterreichischen Gesellschaft fur 
Meteorologie ist, in einer groBen Anzahl von Aufsatzen. A n die 
20 Arbeiten sind seiner Feder entsprungen und in den Organen 
dieser Gesellschaften, in dem A rchiy der deutschen Seewarte und

in der Naturwissenschaftlichen W ochenschrift erschienen. Seit 
seinem vierzehntcn Jahre fiihrte Molier genaue Aufzeichnungen 
iiber die W etterlage. DaB Molier in hervorragendem MaBe an 
der Entw icklung des Eisenbetonbaues m itgew irkt hat, geht da- 

raus hervor, daB etwa 550 Eisenbetonbauwerke 
nach seinen besonderen Systemen zur A us­
fuhrung kamen.

Seine Lebensaufgabe konnte Molier aber 
erst ais akademischer Lelirer erfiillen. Im Jahre 
1888 erhielt er, ais er in  Ham burg ta tig  war, 
den R u f an die Technische Hochschule in 
Karlsruhe, dem im Jahre 1890 die Berufung 
an die Technische Hochschule in Braunschweig, 
der er bis zu seiner Emeritierung treu geblieben 
ist, folgte.

Die Zeit, die Molier in Karlsruhe ver- 
brachte, war m it schweren Opfern an seiner 
Gesundheit verbunden, denn, neben seiner aka- 
demischen Tatigkeit, die cigentlich und gerade 
in der ersten Zeit geniigt hatte seine K rafte 
voll in Anspruch zu nehmen, muBte er unter 
H  o n s e 11 in der Badischen Wasser- und Stra- 
Benbaudirektion angestrengt arbeiten. Die 
Berufung nach Braunschweig, wo er sich 
ausschlieBlich seiner L ehrtatigkeit wid men 
konnte, bedeutete daher eine wesentliche Er- 
leichterung fiir Molier.

GroB ist die Anzahl der Schiiler, denen Molier nicht nur ais 
Lehrer, sondern ais Freund nahe trat und die m it seinen zahlreichen 
Freunden ihm herzliche Gliickwiinsche zum achtzigsten Geburtstag 
darbringen.

W ir alle wiinschen, daB uns das achtzigjahrige Geburtstagskind 
noch recht lange in der Frische, die wir seit Jahren an ihm bewun- 
dern, erhalten werden móge. G. de Thierry.
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