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Die Verstarkung der Pfeiler 6 und 7 der Reichsbahnbriicke 
iiber den Humboldthafen (Abb. 1) verdient unter den Bauten der 
letzten Jahre insofern. Beachtung, ais hier in Verbindung m it der 
Auswechselung veralteter Oberbauten eine weitgehende Sanie- 
rung und Verstarkung der Pfeiler, 
unter voller Aufrechterhaltung des 
Bahnbetriebes, durchgefiihrt wur
de. Dabei gelangte das neuzeit- 
liche Bauverfahren der chemi
schen Bodenverfestigung in groCe- 
rem Umfange zur Anwendung.

Die Berliner Stadtbahn kreuzt 
unmittelbar ostlich vom  Lehrter 
Bahnhof den Humboldthafen und 
seine UferstraBen auf einer ciser- 
nen Brucke m it insgesamt 9 ó f f 
nungen, dereń Pfeiler 1879 errich- 
tet wurden; in der Zwischenzeit 
sind an ihnen wesentliche Ver- 
anderungen nicht vorgcnommen 
worden. Schon lange vor Errich- 
tungder Stadtbahn. war es bekannt, 
daB der Baugrund hier in unmit- 
telbarer Nahe des alten Schon-
hauser Grabens, der auf der W estseite desHafens etwa im Zugc des 
Wilhelm-Ufers (neuerdings Friedrich-List-Ufers) —  parallel zum 
jetzigen Spandauer Schiffahrtskanal —  verlief, auch fiir damalige

Gleisfuhrung wurden die AuBengleise 1 und 4, jedes fiir sich, 
und die Innengleise 2 und 3 auf einen gemeinsamen Pfeilerteil 
gelegt, wobei aber eine konstruktive Verbindung der einzelnen 
Pfeilerteile untereinander unterblieb.
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Abb. 1. Lageplan mit Pfeilergrundrissen; 
alter Zustand.
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Verhaltnisse schlecht war. Dem trug man beim Bau der Stadtbahn 
dadurch Rechnung, daB man die fraglichen Pfeiler auf einen in 
iiblicher Weise verzimmerten Rost von etwa 12 m langen Holz- 
pfahlen stellte; auf dem Rost erhoben sich verhaltnismaBigschlanke 
Mauerpfeiler von etwa 8,00 m Hóhe (Abb. 2), In Anbetracht der

1 Nach dem gleichnamigen Vortrag auf der diesjahrigen Haupt- 
yersammlung des Deutschen Beton-Vereins.

Wenn man nun die gewaltige Zunalime der Verkehrsdichte 
und der Yerkehrslasten in den verflossenen 50 Jahren wiirdigt, 
so ist es nicht erstaunlich, daB das Bauwerk den Beanspruchungen

nicht mehr gewachsen war. Beson
ders in den letzten Jahren zeigten 
sich an den Pfeilern schwere Schaden 
in Gestalt von Rissen und Setzungen, 
Deshalb entschloB sich die Reichs
bahn im Jahre 1931, eine durchgrei- 
fende Sanierung der Pfeiler 6 und 7 
auszufiihren. Dabei sollte gleichzeitig 
die Auswechselung der veralteten 
Oberbauten iiber. dem Wilhelmufer 
und der LadestraBe erledigt werden, 
und zwar unter Aufrechterhaltung des 
vollen Betriebes auf allen vier Gleisen. 
E s ergab sich sehr bald, daB eine 
Abfangung der Oberbauten m it voll- 
standigem Pfeilerabbruch, bei dem 
die notwendige Beseitigung des Pfahl- 
rostes groBe Schwierigkeiten erwarten 
lieB, weder wirtschaftlich noch tech
nisch durchfiihrbar war, weil bei 
gleichzeitigem Arbeiten an beiden 
Pfeilern der notwendige P latz fur die 
Hilfskonstruktion nicht verfiigbar 

war. E s wurde also die Ycrstarkung der vorhandenen Pfeiler in 
Aussicht genommen, wobei man sich das Ziel setzte, diese in mog
lichst groBem Umfang organisch in die neuen Pfeilergebilde ein- 
zubeziehen. Mindestens aber sollten sie zur provisorischen Ab- 
stiitzung der Oberbauten bzw. Behelfsbrucken benutzt werden. 
D as bedeutete, daB sie wahrend des Bauvorganges und ebenso 
spater in yollig betriebssicherem Zustand gehalten werden muBten.

Abb. 2. Langsschnitt durch 
Gleis 4 (S-Bahn Richtung 

Westen); alter Zustand.

PFEILER VERSTARKUNG MIT NACHTRAGLICHER TlEFGRUNDUNG AN DER REICHSBAHNBRUCKE 
UBER DEN HUMBOLDTHAFEN IN BERLIN1.

Yon Regierungsbaumeister a. D. Dr.-Ing. Otto Mast.
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Die ersten Untersuchungsbohrungen ergaben —  vom  Wasser- 
spiegel an gerechnet —  etwa folgende Bodenverhaltnisse:

2.0 m aufgefiillter Boden,
9.0 m Faulschlamjn,
5,0111 feine flieBende Sande, die in einer Tiefe von etwa 16111 

in mittlere, allmahlich scharfer werdende Sande iibergingen.
Der vorhandene Holzpfąhlrost war also m itten in den Fein- 

sandscbichten stecken geblieben und muBte im M ittel um etwa 
5,00 m unterschnitten werden, wenn eine unseren neuzeitlichen 
Anforderungen geniigende Griindung geschaffen werden solltc. 
D a die Rammung von schweren Pfahlen oder Spundwanden wegen 
der geringen zur Yerfiigung stehenden Bauhohe und wegen der zu 
erwartenden Erschiitteriingen vermieden werden muBte, ent- 
schloB sich die Reichsbahn dahin, die Tiefgrundung mit Hilfe yon
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Abb. 3. Rcgelfall der Verstarkung (Pfeiler 6 unter Gleis 4).

PreBbeton-Bohrpfahlen durchzufuhren und im oberen Teil des 
Pfeilers eine geeignete wirksame Zusammenfassung der alten und 
neuen Pfeilerteile vorzuhehmen. Der Yorschlag setzte die Mog- 
liclikeit yoraus, die vorliandencn Holzpfahle vor einer Beeintriich- 
tigung ihrer Tragfahigkeit unbedingt zu bewahren. Diese Moglich- 
keit bot sich in dem „Clicniischen Vcrfestigungsverfahren nach 
Dr. Joosten", durch dessen Anwendung bekanntlich sandige B o 
denschichten fast jeder Beschaffenheit in kiinstlichcn Sandstein 
yerwandelt werden kónnen. Das Wesen des Yerfahrens besteht 
darin, daB zwei echte Fliissigkeiten nacheinander in den Boden 
gepreBt werden. Die erste stellt den Kieselsauretrager dar, die 
zweite das ausfallende Reagens. Treffen beide Losungen aufein- 
ander, so wird Kieselsaure ausgefallt, die groBe Oberflachenkrafte 
entwickelt und schlagartig eine dauernde Verkittung der vorhan- 
denen Sandteilchen bewirkt, die durch in der Natur frei vorkom- 
mende Stoffe nicht wieder auflosbar ist. Zur Einpressung der Ló- 
sungen in den Boden dienen Spritzrohre von etwa 1 lJt"  Durch
messer, die an der Spitze auf 70 cm Lange brausenartig perforiert 
sind und in gegenseitigen Abstanden von etwa 50 cm von Hand

eingerammt werden. Dic erzielten Festigkeiten hangen im wesent
lichen von dem anstehenden Bodenmaterial ab; sie schwanken 
zwischen etwa 20 kg/cm2 bei Feinsand und 90 kg/cm2 bei Rheinkies.

In vorliegendem Falle sollte das Verfahren dazu dienen, zwi
schen den vorhandenen Holzpfahlen und den tiefer hinabzufiihren- 
den Bohrpfahlen im Feinsand Trennwande zu errichten, die ein 
Ausweichen oder W egtreiben des leichtbeweglichen Feinsandes 
wirksam verhindern sollten.

Zunachst wurde durch Vorversuche festgestellt, daB der Fein
sand sich in allen in Frage kommenden Schichten verfestigen lieB, 
und daB die Spritzrohre bis in eine Tiefe von 19 m auf den kiesigen 
Sand heruntergerammt werden konnten, in dcm Verfestigungs- 
arbeiten nicht mehr erforderlich waren.

Fiir die Verstarkung der Pfeiler bzw. der einzelnen Pfeiler- 
teile wurde grundsątzlich der folgende Arbeitsgang gewahlt (vgl. 
Abb. 3):

1. Herstellung der geschlossencn Schutzwand rings 11111 den vor- 
handenen Pfahlrost durch chemisclie Verfestigung des Fein
sandes,

2. Niederbringung der neuen PreBbetonbohrpfalilc auBerhalb 
dieser Schutzwand,

3. teilweiser Abbruch des aufgehcnden Mauerwerks und Be- 
setzung des stehenbleibenden Restes m it zahlreichen kurzeń 
und einigen langeren Ankern,

4. Betonieren des Pfeilerschaftes,
5. Betonieren des Pfeilerkopfes, d. h. der Auflagerbanke,
6. Verblend- und Restarbeiten.

Dieses Grundprogramm erfulir natiirlich mancherlei ortliche Ab- 
wandlungen; vor allem aber muBte es m it der Auswechselung der 
eisernen t)berbauten in Finklang gebracht werden, damit sich ein 
cinheitliches Gesamtprogramm durchfiihren lieB. Die auszuwech- 
selnde Dberbauliinge betrug je Gleis 56 m, wdfiir je  4 Belielfs- 
briicken m it je  13— 15 m Stiitzweite vorgesehen wurden. Aus 
wirtschaftliclien Griinden wurde der ganze Bauvorgang in zwei 
sich teilweise iiberdeckende Teilyorgange derart aufgelost, daB 
zuerst die auBen liegenden Gleise 1 und 4 in A ngriff genommen 
wurden. Die M ittelteile der Pfeiler (Gleis 2 und 3) wurden erst 
nach Freiwerden der Behelfsbrucken aus den Gleisen 1 und 4 
nachgeholt.

Abb. 4 zeigt den Zwischenzustand nach Einbau der Behelfs- 
briicken, Beseitigung der alten Uberbauten, Abbruch der alten 
Pfeiler und Einbau der eigentlichen Fundierungsverstarkung; in 
Abb. 5 ist dann der endgiiltige Zustand dargestellt, der den ge- 
waltigenUnterschied in der Starkę der Gesamtkonstruktion gegen 
friiher deutlich erkennen laBt.

Der Einbau von 56 lfm  Behelfsbrucken einschl. Oberbauar- 
beiten mufite seitens der ausfiihrenden Firm a im ungiinśtigsten 
Falle in einer nachtliclien Betriebspause von 3 Stunden bewaltigt 
werden; dabei wurden iiber dem Gleis 3 Portale errichtet und die 
Behelfsbrucken m it dereń H ilfe in die endgiiltige Lage abgesenkt. 
Jeweils in StraBenmitte wurde eine Behelfsstiitze fiir eine Last 
von etwa 200 t angeordnet; fiir diese Behelfsstutzeh muBte mit 
Riicksicht auf die Siclierheit der Baugruben und des Betriebes 
durchwcg eine kiinstliche Griindung m it Bohrpfahlen vorgesehen 
werden.

Im Rahmen dieser an sich nicht alltaglichen Gesamtaufgabo 
ist nun noch iiber mancherlei bemerkenswerte Einzelfragen zu 
berichten.

VerhaltnismaBig einfach konnte die Wasserlialtung behan- 
delt werden, obwohl der Pfeiler 6 gleichzeitig die Uferbefestigung 
der LadestraBe gegen den Humboldthafęn bildet. Die Tiefe der 
Baugrube ergab sich zu 2,00 m unter M W ; erfreulicherweise er- 
wies sich dabei der Faulsclilanim selbst ais so wasserdicht, daB die 
Baugrube mit einer Grundflaclie von etwa 35 X  J 4 m durch einen 
gewohnlichen Fangedamm aus zwei verhaltnismaBig kurzeń hol- 
zernen Spundwanden m it Bodenfullung erfolgreich abgesperrt und 
standig in einfacher offener W asserhaltung trocken gehalten wer
den konnte. I11 gleicher Weise wurde die Baugrube fiir Pfeiler 7
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ûfgefuWęnBodeA

~ Fąułsch/amm- 

Wiesen- /'a/f

' yerfestigter Boden

§*3? duBerstFeine.stork 
F/feBende Sondę

System. Micłiae/is -Mas/ ” 
/on i/o cm <t> mit z. T. im Boden 
verbteibender ttiitse “wfestigter 

.Boden

Von Friedrichstra&e O.K. Bahnsteig lehrter Jtadt r  fitif.

Wilhelm-Ufkr
-------- 2130--------------
ieue [isenbetonhaube 

+22]b„ LodestraBe—30,20------------  %
o/terffei/erkern a u s—  L  
. M.W«3050 Mauerwerk)’

'Torfu, f  JMoor 
FjSuhcłflamm _

tfafifedertitMft'

\r" jfef-
W i r n s f * '

ćiufierstftine, 
F/ieflende Sande

S sP
*#$}yjerfestigter 
- -̂ jSoden

DE' l  AUGUSTEi93fUR f F E I L E  R Y E R S  TA R K  U NG M I T  NA C l i  TR/lGL ICH E R  T I E F G R U N D U N G .  329

Abb. 4. Bauzustand (Gleis 4}.

behandelt, dic nur m it einfacher Spundwand umgcben war, da sie 
yollstandig auf dcm Lande lag.

Die erste Arbeit in der Baugrube war dic Herstellung der che- 
misch vcrfestigten Schutzwand im Schwimmsand, die bei dem 
Pfeiler 6 einen vollstandig geschlossenen Kasten darstclltc. Die 
Wand wurde m it drei Rohrreihen erstellt (Abb. 6), was eine wirk- 
same Starkę von etwa 1,50 m bedeutet. Die Ober- und Unterkante 
der Wand sollten moglichst den entsprechenden Grenzen des 
Schwimmsandes folgen; diese Ordinaten wurden durch ein Netz 
von Bohrungen im gegenseitigen Abstand von etwa 8 m laufend 
vorausbestimmt. Dabei stieB man am Siidteile des Pfeiiers 6 auf 
einen tiefen Kolk, der infolge seiner schmalcn langgestreckten Form 
bei der ersten Gruppe von Bohrungen nicht angeschnitten worden 
war und in dem der ais tragfahig anerkannte Baugrund bis auf 
27111 unter MW abfiel. Die Ergebnisse weiterer Erganzungs- 
bohrungen wurden in einem Schichtenplan (Abb. 7) niedergelegt, 
der die Tiefcnlage des guten Baugrundcs, bezogen auf N N  angibt 
und die Gestalt des Kolkes sowie den auBerordentlich scliroffen, 
m it starken Vcrwcrfungen verbundenen Ansticg des guten Bau- Abb. 7. Tiefcnlage des guten Baugrundcs (I-Ióhenlinien iiber NN.) 
grundes, besonders auf seiner Westseite, deutlich erkennen laBt.

Diese ungewdhnliche Lagerung des 
Baugrundes bedeutete zwar fiir die che- 
misch yerfestigte Schutzwand keine 
grundsatzliche Erschwemis, wohl aber 
fiir die Bohrpfahlgriindung, bei der man 
zu Pfahllangen von 30— 35 m gelangen 
muBte, wenn man die Pfahle etwa 3 m 
in den guten Baugrund eingreifen lassen 
wollte. Dies erschien aber m it Riicksicht 
auf die hohe rechnerische Belastung der 
Pfahle notwendig (fiir die PreBbeton- 
bohrpfahle 4 5 1 Druck bzw. 1 5 1 Zug, 
fiir die alten Holzpfahle 2 2 1 Druck). 
Hier bot das chemische Verfestigungs- 
verfahren die Moglichkeit zu einer wirk- 
samen Pfahlkiirzung. Es wurden namlich 
da, wo iibermaBige Pfahllangen zu er
warten waren, im Schwimmsand auf che- 
mischem Wege fiir die einzelnen Pfahl- 
gruppen zusammeńhŁngende Platten her
gestellt, die so bemessen wurden, daB 
sie iiberali die notige Starkę zur tJber- 
fiihrung der punktformig angreifenden 
Pfahllasten in eine einigermaBen gleich- 
maBig verteilte Sohlenpressung be-
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saBen. Diese zusatzliche Bodenpressung wurde zu etwa 1,0 kg/cm2 
gewahlt. D a die Pfahle um ein gewisses MaB in die zuvor herge- 
stellte P latte eingefiihrt werden muBten, ergab sich eine vorziig-

liche Kontrollmoglich- 
keit iiber die richtige 
Tiefenlage und Beschaf- 
fenlieit derPlatteselbst. 
Dies wurde in wissen- 
schaftlicliem Interesse 
derart ausgenutzt, daB 
die Materialbrocken, 
welche der Stauchbohrer 
beim Niederbringen der 
Pfahle aus etwa 25 m 
Tiefe forderte, in der 
Baustoffpriifstelle der 
Reichsbahn einer Wiir- 
feldruckprobe unterwor- 
fen wurden. Trotz der 
vorangegangenenraulien 
Behandlunger gaben sich 
die Bruchfestigkeiten zu 
3S kg/cm2 im M ittel, so

. . .  „ • , , , daB die Bohrpfahle un-
Bewehrung des Pfederschaftes. bcdenklichauf d ieP iatte

gestellt werden konnten.
Ais Pfahle wurden solche von 40 cm Durchmesser nach dcm 

„System  Michaelis-Mast" m it teilweise verlorener Hulse gewahlt. 
Die Eigenart dieses Pfahlsystems liegt hauptsachlich im Fiill- 
vorgang. In das Bohrrohr, das in der iiblichen Weise niedergebraclit 
wird, wird ein tellerformiges Betonstiick eingefiihrt und an der zu- 
kiinftigen Bewehrung des Pfahles aufgehangt. Nach Einfiigung 
einer Dichtung wird das ganze Gebilde allmahlich abgesenkt und 
dabei standig plastischer Beton aufgegeben. E s entsteht so im 
Rohr ein in der Hohe standig wachsender Kolben aus frischem 
Beton. In seiner Achse fiihrt ein Gasrohr nach oben, das auch den 
tragenden Teller durchdringt und zur Abfiihrung des im Rohr an- 
stehenden Wassers in dem MaBe dient, wie dies durch den herab- 
gehenden Kolben verdrangt wird. Ist der Teller auf dem Grunde 
des Bohrloches ańgelangt, so wird das Wasserrohr entfernt, das 
Bohrrohr durch eine Druckliaubc verschlossen und unter gleich- 
zeitigem Ziehen des Mantels der B eton m it D ruckluft abgepreBt.

Der Mantel kann da
bei zum dauernden 
Schutz des Betons 
teilweise im Boden be- 
lassen werden; am 
W ilhelmufer wurde 
von dieser Yorsichts- 
maBrcgel im Bereich 
der Fauischlamm- 
schichten Gebrauch 
gem acht. —  Die gróBte 
bei dem Bau erreichtc 
Pfahllange betragt et
wa 30 m.

Nach Fertigstel-
lung der Bohrpfahle
folgte die Hochfiih-
rung der Pfeilerschafte,
bei denen eine innigc

. Verbindung m it den
. . .  . . .  , „  , bestehenbleibenden

Abb. 9. Abfangebalken am Pfeder 7 unter „ ,  , ,
Gleis 4 Mauerwerkskernen an-

gestrebt werden mu Bte. 
Zu diesem Zweck wurden die alten Mauerwerksflachen zum Teil 
von der Verblendung befreit, griindlich aufgeraulit und m it zahl- 
reichcn kurzeń und einigen groBen durchgehenden Aukern ver- 
sehen, die in Abst&nden von etw a 2 m  am  FuB des Mauerkerns

angeordnet wurden. Die letzteren liatten den Zweck, die beiden 
FuBteile der neuen Eisenbetonglocke zugfest miteinander zu ver- 
binden und dadurch die statische Beanspruchung des aufgehenden 
Eisenbetons zu vcrmindern. Bei diesen Arbeiten wurde iibrigens 
der alte Pfahlrost stellenweise freigelegt und dabei festgestellt, 
daB er durchaus gesund, aber offenbar iiberlastet war, was zu 
merkbaren Einfressungen der Pfahle in die Holme gefiihrt hatte. 
Der Befund rechtfertigte jedcnfalls die Annahmcn der Standsicher- 
heitsberechnung, die die alten Pfahle, jedoch m it wesentlich herab- 
geminderten Lasten, in die neue Konstruktion einbezog. Trotz 
der kraftigen Anker wiesen die Pfeilerschafte eine sehr schwere B e
wehrung auf (Abb. 8), weil ihre Starkę m it R iicksicht auf den nutz- 
barenVerkehrsraum auf den StraGen und auf dem Wasser móglichst 
eingeschrankt werden muBte. Bei der Herstellung desSchaftes unter 
dem ersten Gleis zeigte sich, daB der Boden der Baugrubc zum 
groBten Teil nicht imstande war, das Gewicht einer frischen Beton- 
schicht von etwa 4 m Hohe ohne bedenkliche Verdriickungen 
aufzunehmen; deshalb muBte bei den iibrigen Pfeilerteilen eine 
besondere selbsttragende Schalungskonstruktion fiir die Pfeiler- 
unterseite geschaffen werden, die an den Pfahlkopfen in gceigneter 
Weise befestigt wurde. Eine weitere bemerkenswerte Abweichung 
von der Regelkonstruktion ergab sich am Nordteil des Pfeilers 7.

Abb. 10. Auflagerbank auf Pfeiler 6.

Vor diesem Pfeiler liegen auf der Landseite Pendelstiitzen, dic auch 
bei den neuen Oberbauten in verstarkter Gestalt erhalten bleiben 
und deshalb in ihrer Tragfahigkeit ebenso unbedingt geschiitzt 
werden muBten wie die
Hauptpfeiler seibst.
Ober die Tiefe, bis zu 
der die alten Pfahle 
unter diesen Pendel- 
stiitżen hinabreichen, 
konnte nichts erm ittelt 
werden; auf Grund der 
Bohrergebnisse stand 
nur fest, daB sie auf 
dem steilen Abhang des 
guten Baugrundes zu 
dem die Baustelle durch- 
ziehenden K olk  standen 
und deshalb einer er- 
hóhten Gleitgefalir aus- 
gesetzt waren. D a aber 
fiir die Anordnung einer 
Bohrpfahlgruppe m it 
beiderseitigem Schutz 
durch zwei Yerfesti- 
gungswande zwischen 
dem Pfeiler 7 und den Abb. 11. Pfeiler 6 nach der Yerstarkung.
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Pendelstiitzen kein Platz vOrhanden war, wurde der Ausweg ge
wahlt, die notwendigen zusatzlichen Pfahlgruppen ganz nach 
auBen zu ruckcn und durch lange Abfangebalken miteinander zu 
verbinden, auf denen der Pfeiler und die Pendelstiitzenfunda- 
mente gemeinsam ruhen. Diese Abfangbalken von 14111 Sttitz- 
weite (Abb. 9) wurden, allerdings unter Zulassung erhohter Span
nungen, so bewehrt, daB sie die Pfeilerlast auch fiir den Fali noch 
aufnehmen konnen, daB die alten H olzpfahle wider Erwarten ganz 
versagen sollten. Endlich bot besonders beim Pfeiler 6 der neue 
Oberteil, also die Auflagerbank, gewisse konstruktive Schwierig
keiten, weil in diesem verbindenden Kcrnstiick der ganzen Ver- 
starkungshaube bei Anordnung der Bewehrung darauf Riicksicht 
genommen werden muBte, daB im Verlauf des Baues je  Gleis
12 Auflagerpunkte teils gleichzeitig, teils naclieinander, unter- 
zubringen waren (Abb. 10). Dam it ergaben sich recht kompli- 
zierte Bewehrungsformen. In Anbetracht der hier auftretenden 
hohen Beanspruchungen wurde auBerdem dem oberen Teil des 
alten Mauerkerns besondere Beachtung geschenkt, da sich gerade 
die Pfeilerkopfe beim Abbruch ais stark zermurbt erwiesen hatten.

UMBAU EINES GROSSRAUM-KOHLENBUNKERS.

Von Obering. Klatte, V. D. I .

Das Kolilenvorkommen in der Grube ist nun so, daB der An- 
fall der Kesselkohle demjenigen von Brikettkohle ungefahr gleich 
ist. Es kam haufig eine Vennischung der beiden Kohlensorten 
vor, und dies hatte Nachteile in der Brikettfabrikation. Um 
diesem Obelstande der Kohlenspeicherung abzuhelfen, wurde be- 
schlossen, den Bunker in der Langsrichtung zu trennen.

An Stelle des bisher in der Langsachse des Bunkers gelegenen 
Bescliickungsgleises muBte zur Durchfiihrung der Langstrennung 
des Bunkerraumes je ein Gleis iiber der rechten und linken Bunker- 
halfte vorgesehen werden, so daB entweder Kesselkohle oder Bri- 
kettkohle in den bez. Bunkerhalften gelagert werden konnte.

Konnte nun die vorhandene Konstruktion zwei seitliclie Ge- 
leise aufnehmen ?

Diese Frage wurde dcm Verfasser des Aufsatzes vorgelegt und 
konnte nach eingehender Priifung der veranderten statischen Ver- 
haltnisse dahin beantwortet werden, daB die Umanderung des 
Bunkers tatsachlich moglich war.

Im nachfolgenden soli diese Umanderung der Konstruktion 
fiir den Einbau der beiden neuen GleisStrange und der Trennung 
des Bunkers in zwei gleiche Halften in Richtung der Langsachse 
naher beschrieben werden.

Eine Hauptbedingung muBte erfiillt werden:

U m a n d e r u n g  u n t e r  v o l l e r  A u f r e c h t e r h a l t u n g  
d e s  B e t r i e b e s .

Infolgedessen war es notwendig, v  o r Inangriffnahme der 
einzubauenden neuen Konstruktionsteile alle Vorarbeiten an der 
bestehenden Konstruktion auszufiihren, welche fiir den AnschluB 
der neuen Eisenkonstruktionsteile notwendig waren. Zunachst 
muBten an den vorhandenen Mittelbocken der alten Fahrbahn 
Konsolen angebaut werden (Abb. 2). Weiterhin muBten an den 
Pfosten der auBeren Tonnenblechwande eine Anzahl Nieten ent
fernt werden, um m it den freiwerdenden Lochem  entsprechende 
Konsolen fiir die neue Konstruktion aufnehmen zu konnen (Abb. 3). 
Diese Arbeiten wurden wegen der verhaltnisniaBig raschen Zug- 
folge der Beschickungsziige von nur wenigen Leutcn ausgefiihrt.

Die Konsolen an den vorhandenen Bockstiitzen in der M itte 
wurden so ausgebildet, daB die Bleche das System-Dreieck zwi
schen den mittleren Aussteifungsdiagonalen der Bocke ausfiillen. 
Es kommen dadurch nur Achsialkrafte in die seitlichen Haupt- 
pfosten der Bocke; Biegungsmomente sind vermieden worden. In 
statischer Beziehung erhalten diese M ittelbocke durch die neuen 
seitlichen Gleise keine groBere Last ais durch das friihere alte 
Mittelgleis.

Samtliche Yerbindungen bei der Umanderungskonstruktion,

Im Jahre 1926 errichtete die „B ia g "  Braunkohlen-Industrie 
A.-G., Zukunft, Weisweiler, einen GroBraum-Kohlenbunker fiir 
3000 m3 In h a ltł .

Die nachfolgenden Ausfuhrungen geben ein besonders lehr- 
reiches Beispiel fiir die Tatsache, daB ein Bauwerk in reiner Stahl- 
konstruktion m it geringsten M itteln grundsatzliche Umande- 
rungen durchzufiihren gestattet, wobei auch die eigentliclie Aus- 
fiilirung in konstrulctiv und statisch einwandfreier Weise durch- 
gefiihrt werden kann.

Zunachst sei liicr bemerkt, daB das Eigengewicht des Bunkers 
in reiner Eisenkonstruktion viermal leiclitcr wurde, ais dasjenige

Abb. I. Innenansicht der urspriinglichen Konstruktion.

in Eisenbeton, so daB also diese ganz auBerordentliche Gewichts- 
ersparnis m it Bezug auf den besonders schlechten Baugrund von 
sehr erheblicher Bedeutung war und wurde.

Der Bunker ist ausgefiihrt worden nach dem Querschnitt in 
Abb. 1, aus der hervorgeht, daB die Braunkohle m it H ilfe von 
GroBraum-Forderwagen in geschlossenem Eisenbahnzuge mitten 
iiber den Bunker angefahren und entladen wurde, und zwar in 
e i n e m  Arbeitsvorgang iiber die ganze Lange des Bunkers.

1 Erbaut von der Firma F. A . N e u m m ,  Eschweiler, die auch 
die nachstehend beschriebenen Umbauten an dem Bunker ausgefiihrt 
hat.

U111 dem Mauerwerk in einer Zone von etwa 2,50 m wieder eine er- 
liohte Festigkeit und Dichtigkeit zu verleihen, wurde es nach dem 
Joosten-Verfahren behandelt. Die hierbei verwendeten echten 
Losungen dringen unter Anwendung entsprechender Drucke we
sentlich besser ais Zementmilch in die feinsten Spalten des Mauer- 
werks ein und rufen eine wirksame Abdichtung und Verkittung des 
Mortels und der Steine selbst hervor, womit eine entsprechende 
Steigerung der Festigkeit verbunden ist. Abb. 11 zeigt den Pfeiler 6 
nach beendeter Verstarkung.

Die Gesamtarbeiten umfaBten eine Dauer von etwas iiber zwei 
Jahren; sie unterstanden der Bauleitung des Reichsbalin-Bctriebs- 
amtes Berlin 1 und der Oberleitung des Briickendezernats der 
Reichsbahndirektion Berlin. Ais Hauptunternehmer traten auf 
fiir den Stahlbau die Fa. Hein, Lehmann & Co. und fiir die ge- 
samten Griindungs- und Eisenbetonarbeiten die Firm a Beton- 
und Tiefbaugesellscliaft Mast m. b. H., Berlin SW. Durch gutes 
Zusammenarbeiten aller Beteiligten gelang die Durchfiihrung der 
verwickelten Arbeiten ohne Beeintrachtigung des Bauprogramms.
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Die Yorhandene Bunkerkonstruktion war seinerzeit so gelóst 
worden, daB alle 15 m quer durch den Bunkcr in ungefahrer Hohe 
der Fahrbahn H auptzugbander gelegt worden waren, dic dic ge
samte H orizontalkraft auf jc  15 m Bunkerlange bei gefulltem 
Bunker aufzunehmen hatten.

Um den Bunkerbetrieb nicht zu stóren, diirften diese Zug
bander nicht cntfcrnt werden. Gleichzeitig muBte aber auch eine 
Yerstarkung vorgesehen werden, dic die auftretenden neuen Bie- 
gungsmomente aufzunehmen in der Lage war.

Diese Bedingung ist so gelóst worden, daB der Form der vor- 
handenen, teilweise abgeknicktcn Zugbandkonstruktion ange- 
paBtc Blechtrager unter die Zugbander gelegt wurde (s. Abb. 3). 
Der neue Blechtrager wurde m it dem vorhandcncn Zugband durch 
Schraubenbolzcn fest verbunden.

Der AnschluB der neuen Blechtrager an die Tonnenwandstiele 
erfolgte in gleicher W eise wie bei den ubrigen Quertragem mittels 
einer in sich geschweiBten Konsole. Zur Befestigung dieser K on 
sole an den Tonncnwandstielen wurden die Nieten der Tonnen- 
blcchc fiir die betreffende AnscliluBhohe entfernt und durch ko- 
nische Schrauben ersetzt.

Eine besonders eigentiimliche Ausbildung muBten die Endcn 
der Gleistrager erfahren, welche auf den vorerwahnten Hauptzug- 
bandern ihr Auflager finden muBten.

Die Hohenlage dieser Zugbander m it Bezug auf Schienen- 
oberkante der Fahrbahn war so niedrig, daB eine Obertragung der 
Auflagerdriicke durch 
die iiblichen AnschluB 
winkel einfach nicht 
moglich war, zumal, 
weil die notige Scher- 
festigkeit in den Pro- 
filen an diesen Stellen 
nicht vorhandcn gc- 
wesen ware. Hier hat 
die SchweiBtechnik 
ausgezeichnete Dien- 
ste geleistet. Es w er
den die Endcn der 
Gleistrager ausge- 
klinkt, und dann in 
die so hergestellte 
Form ein geknickter 
Blcchstrcifen gegen 
den unteren Flansch 
schwreiBt (s. Abb. 3). A uf diese Weise wurde der untere Flansch 
der Gleistrager den ortlichen Raumverhaltnissen angepaBt.

Der gesamte Einbau der Unterkonstruktion fiir die neuen 
Gleistrager und dieser selbst wiirde zunachst auf die oben beschrie- 
bene A rt wahrend des ungestorten Bunkerbetriebes durchgefiihrt.

Die beiden seitlichen Laufstege im friihercn Zustand (s. A bb.i), 
welche zur Betatigung der Doppelselbstentladewagcn vorgesehen 
wraren, muBten naturlich den beiden neuen seitlichen Gleisstrangcn 
weichcn. Dafiir wurde in der Mitte ein einziger Laufsteg oberhalb 
der vorhandenen Bockstiitzen angeordnet (s. Abb. 4).

Dic Móglichkeit, an die W agen auch von der Seite der Bunker- 
wande heranzukommen, ist dadurch gegeben, daB dic Tonnenblech- 
wiinde am oberen Rande einen Horizontalblechtrager besitzen, der 
etwa zur H alfte nach auBen, zur H alfte nach innen liegt, so daB die 
innere H alfte dieses Blechtragers ais Laufsteg bzw. Biihne benutzt 
werden kann.

Zwischen dem anderen Ende des GroBraumbunkers und dem 
Bahndamm nach der Grube hin ist eine ais Doppeltragtrager aus- 
gebildete Zufahrtsbriicke von rd. 20 m Spannweite vorhanden 
(Abb. 5), die in der Mitte, also in 10 m Abstand vom Bunker auf 
einer gitterfórmigen Einzelstiitze gelagert ist.

Die nunmehr ausgefiihrten zwei Zufahrtsgleise haben yon  der 
Briickenachse einen Abstand von je 2,3 m bis Mitte Gleis. In- 
folgedessen kommen jetzt die inneren Strange der Gleistrager 
auBerhalb der friihcren H auptgittertrager der Brucke zu liegen, 
und die Folgę davon ist wieder, daB die Erganzungstrager sovicl

Abb. 4. Zustand des Bunkers mit 2 Fahr- 
bahnen und Mitten-Laufsteg nach 

vollendetem Umbau.

an den Tragersteg beiderseits voll ange-

soweit sie Lasten zu ubcrnchmen und zu iibertragen hatten, wur
den durch gedrehte konische Schrauben hergestellt. Diese Be- 
festigungsart war die einzige Móglichkeit, um vor allen Dingen 
einwandfreie Krafteiibertragungen herzustellen, weil ein Nieten 
aus Gninden cvtl. Brandgefahr ausgeschlossen war.

A uf die Konsolen wurden Wechseltrager aufgebaut (s. Abb. 2). 
Dic Auflagerung durch Lcistenlager bewirkte, daB seitliche Bie- 
gungsmomente aus den Bockstiitzen ausgcschaltet wurden.

Abb. 2. Vorhandene Mittelbocke mit angebauten neuen Konsolen 
Wechseltrager zwischen den Mittelbócken.

Die Entfernung der Hauptstielc betr&gt 5 m.
Fiir den AnschluB an die Tonnenwandstiele wurden die neuen 

Quertrager an einem Kopfende m it einer geschweiBten P latte aus- 
geriistet (Abb. 3). Diese Ausfiihrung war notwendig, weil auf die 
verhaltnismaBig beschrankte AnschluBmóglichkcit an die Flan- 
schen der Tonnenwandstiele Riicksicht genommenwerden muBte. 
Diese Stielc bestehen aus zwei U-Eisen N P  16, und es muBte ver- 
mieden werden, daB durch AnschluBwinkel die Flanschbreite von 
Seiten des Tragers her unnótigerweise vcrsclimalert wurde. Dies

lieB sich durch VorschweiBen einer K opfplatte einwandfrei be- 
werkstelligen.

Um die Einbaumóglichkeit der Quertrager zu erleichtern und 
gleichzeitig auch eine gute Kraftubertragung auf die vorhandenen 
Sticle zu erzielen, erhielten sic Konsolen unter dem unteren Flansch 
(s. Abb. 3). Diese Konsolen wurden aus dem gleichen Grundc wie 
bei dem Quertrager in geschweiBter Konstruktion hergestellt, so 
daB auch hier die an sich beschrankte AnschluBbreite vollauf ge- 
niigte.

Abb. 3.

Liiiks :

Yerstarkungs-Blechtrager unter den vorhandenen
Zugbandern.

neue Konsolen an den vorhandcnen Trennwand-Pfosten. 
AngeschWeiUte K opfp latte am Quertr^gcr.
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seitlich nach auCon geschoben werden muBten, daC dic auBeren 
Striinge, der Gleistniger noch dicht innerhalb der neuen Ergan- 
zungstrager zu liegen kamen.

Die Umanderung dieser Brucke, die gleichfalls ohne Bctriebs- 
behinderung durchgefiihrt werden muBte, wurde folgender- 
maBen vorgenommen:

Es wurde zunachst an der einen Seite die neue bockfórniige 
Stiitze vor die alte in der sich ergebenden Achsęnentfernung auf- 
gestellt und an den Knotenpunlcten in horizontaler Richtuiig mit 
den entsprechenden der vorhandenen Brucke durch knickfeste 
A^erbindungsstabe verbunden. Dazu wurden Knotenbleche bzw.

Abb. 5. Verbreiterung der Doppelkrag-Briicke 
nach der Grube hin.

Schnallenbleche aus den beziiglichen Punkten der vorhandenen 
Brucke zum Teil oder ganz entnietet und m it den entsprechenden 
AnschluBblechen durch konische Schrauben von neuem verbunden.

Im AnschluB an die Aufstellung der Facliwerkstiitze wurde 
dann der zu ebener Erde zusammengebaute Gittertrager hoch- 
gezogen und auf die entsprechenden Knotenbleche, die in der 
Stiitze bereits eingenietet waren, aufgesetzt und fest vernietet. 
Die Vernietung war in diesem Falle, abgesehen von der praktischen 
Durchfiihrbarkeit, das Gegebene, weil in den meisten Fallen die 
elektrische Lokom otive iiber der Brucke bzw. auf dieser Brucke 
zum letzten Małe abbremst und dadurch natiirlich hohe Zusatz- 
beanspruchungcn, auch StoBwirkungen, in die gesamte Kon
struktion hinein kommen. Umgekehrt treten beim Anfahren 
aus dcm Bunker heraus selbstverstandlich auch wieder plotzlich 
StoBkrafte auf. Dieser dauerndc Richtungswechsel der K rafte 
wiirde fiir eine Yerschraubung, wenn auch m it konischen Bolzen, 
auf die Dauer doch nicht ohne EinfluB bleiben konnen.

Die Querverbindungen der neuen Gittertrager m it der vor- 
handenen Briickenkonstruktion wurden genau so, wie schon 
vorher bei der Stiitze beschrieben, ausgefiihrt, wobei auch wieder 
fast restlos vorhandene Anschliisse durch Entnieten fiir die 
neuen Verbindungen nutzbar gemacht werden konnten. Das 
Neubohren von Lochem  ist bei der Verstarkung der Briicken-

■ konstruktion fast vollstandig vermieden worden.
In derselben Weise wurde dann der zweite Briickentrager 

mit Stiitze angebaut und m it der vorhandenen Briickenkon- 
struktion verbunden.

Die bei der alten Konstruktion vorhanden gewesenen seit- 
lichen Konsolen fiir dic seitlichen Laufstege wurden in der gleichen 
Form wieder verwendet und an die auBeren neuen Trager angebaut.

Eine gcringfiigige Anderung wurde nur an den AnschluB- 
staben vorgenommen, weil die neuen Briickentrager senkrecht 
zu stehen kamen, wahrend die alte Brucke im Querschnitt einen 
Anlauf hatte.

Der Umbau der Gleise wurde so vorgenommen, daB die 
beiden neuen Gleisstrange neben dem noch in Betrieb befindlichen

einen alten Strang fix  und fertig eingebaut wurden. Nach dem 
Einbau einer Doppelweiche auf dem Bahnkorper und ihrem A n 
schluB an die beiden Gleise wurde das eine alte Gleis entfernt. 
Infolge des ununterbrochenen Betriebes der vorliandenen Anlage 
bis zum letzten Augenblick war es selbstverstandlich nicht mog
lich, die Trager des alten Gleises auszuwechseln. Deshalb blieben 
diese Gleistrager mit der dazwischen befindlichen Betondecke 
auch in der Umkonstruktion bestehen.

In der gleichen Weise, wie friiher die gesamte Plattforni der 
Briicke m it Beton abgedeckt war, wurde dies auch bei der ver- 
breiterten Briickenkonstruktion wieder durchgefiihrt.

D ie Trennung des Bunkerraumes in zwei gleiche Halften in 
der Langsrichtung des Bunkers konnte durch folgende einfache 
Konstruktion gelóst werden.

Die obere K ante des groBen Satteltragers ist scinerzeit so 
ausgebildet worden, daB es moglich war, bei dem Umbau eine 
Blechwand m it einem unteren U-Eisenfórmigen Saurn gleichsam 
dariiber zu stiilpen.

Dic Wand besteht im ganzen aus 20 Feldern je 3 m Liinge. 
Jedes dieser Felder wurde wegen der leichteren Einbau-Moglich
keit in der Mitte senkrecht geteilt und jede dieser Feldhalften 
fiir sich zwischen die vorhandenen alten Bockstiitzen eingebracht 
(Abb. 0).

Der obere Saum dieser Trennwandfelder erhielt in der Mitte 
eine entsprechend starkę Verlaschung, so daB dadurch die seit
liche Festigkeit erzielt wurde.

In der senkrechten Trennfugc sitzt auf der einen Wand- 
hiilfte ein Z-Eisen, auf der anderen cin Winkeleisen, so daB da
durch ein beąuemes Einfahren der zweiten Hiilfte in dic schon 
cingebaute erste moglich wurde.

Am oberen Rande, und zwar auf Oberkantc obere Traverse, 
wurden die einzelnen Felder durch ein horizontalcs Knotenblech

Abb. 6. Innenansiclit nach dem Umbau mit 
Trennwand in der Langs-Mitte.

angeschlossen, so daB fiir die gesamte Einbauarbeit dieser Trenn
wand von 2 0 x 3  m-Feldern nur 20 x  3 =  60 Locher gebohrt zu 
werden brauchen.

Die bezuglichen Blechenden werden durch Flacheisenlaschen 
miteinander verbunden, so daB die ganze W and in der vorgesehenen 
Ausfuhrung eine kontinuierliche W irkung besitzt.

Es ware, wenn die Briickenkonstruktion in Eisenbeton 
ausgefiihrt gewesen ware, unmoglich gewesen, diesen fiir den 
gesamten Betrieb der B iag hochwichtigen Bunkerumbau iiber- 
haupt durchzufiihren.
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ABSTUTZUNG VON KELLERGEW OLBEN. 

Von Dr.-Ing. W. Schnidtmann, Stadtbaural, Stuttgart.

t ) b e r s i c h t :  Es wird die Wirkung cinor ScheitelabsprieBung 
auf die Stand sich erheit von Kellergewólben untersucht und daraus auf 
den praktischen Wert dieser SiclicrungsmaBnahmen geschlossen.

Zur Schaffung von L u f t s c h u t z r i i u m e n  in beste- 
hcndcn Gebauden kommen haufig iiberwólbte Kellerraume in 
Betracht; dabei wird die Anforderung gestellt, daB sie bei einem 
móglicherweise eintretcnden Gebaudeeinsturz noch geniigende 
Sichcrhcit bietcn miissen. Die Entscheidung dariiber, ob das 
yorhandene Gewolbe und seine W iderlager einem solchen Anspruch 
geniigen, ist m eist sehr schwer, derin nicht nur, daB die GroBe der 
fallenden Massen nur scliatzungsweise angcgeben werden kann, 
daB unsere Kenntnis von dem Verhalten der Baukonstruktioncn 
bei der Aufnahme so groBer StoBenergien noch ganz unzuliinglich 
ist, daB bei bestehenden, namentlicli alteren Gewolbcn dic Stoff- 
eigenschaften nicht genaucr bekannt sind, machen sich auch noch 
in der W irklichkeit verschiedene Einfliisse (z. B. die W irkung der 
Stirn- oder sonstiger Quermauern usw.) geltend, die rechnerisch 
schwer zu erfasscn sind, so daB also die tatsachliche Bruchlast . 
nur m it sehr groBer Unsicherheit vorher gesehatzt werden kann. 
Vielfach suclit man sich nun iiber diese Schwierigkeit dadurch 
hinweg zu helfen, daB man die Gewolbe abbolzt, und zwar wird 
in der Regel w e g e n  d e r  R a u m a u s n u t z u n g  e i n e  
S p r i c B r e i h e  u n t e r  d e n  G e w o l b e s c h e i t e l  v  o r - 
g e s c h l a g e n .  Die W irkung einer solchen Abstiitzung auf die 
W iderstandsfahigkeit des Gewolbes und damit ihren W ert naher 
zu untersuchen, ist der Zweck der folgenden Betrachtung.

Es diirfte nicht zweifelhaft sein, daB die nachstehenden ver- 
einfachenden Annahmen zulassig sind:

1. das Gewolbe wird ais Dreigelenkbogcn m it parabolischer 
Achse betrachtet.

2. Die Belastung wird ais gleichmaBig verteilte Vollast ange- 
setzt. (Die im GewSlbegewicht und der Auffiillung liegende 
Ungleichheit der Eigengewichtslast tr itt gegeniiber der liohen 
„N utzlast", w ic sie bei einem Gebaudeeinsturz in Aussicht 
zu nehmen ist, vollstandig zuriick).

3. An Stelle der vorhandencn veranderlichen Neigung des 
Bogenelementes wird eine feststehendc, m ittlere Neigung a. 
eingefiihrt, und zwar jene des Bogenviertelspunktes

(eos2« =  - i -  
\ 1 +  4 <p2

Bezeichnen wir nun (Abb. i) m it 
1 die Stiitzweite, ^
f den Stich und m it <p —  y  das Sticliverha.ltnis,

d die gleichbleibende Ge- I
wolbestarkc,

F  und I Querschnitt bzw.
Tragheitsmoment des B o
gens, bezogen auf im  Breite, 

e die Elastizitatsziffer des 
Wólbcmauerwerks, 

so berechnet sich die durch die 
Last q bei weggedachter Spries- 
sung auftretende Scheitelsenkung zu

M  5 — 5- 2
oc~~ 32 tp2 E F co ssa

wahrend die im Scheitel aufgebrachte Lasteinheit eine Scheitel
senkung

l8 , 1
(2) «5co = +480EJCOS* ‘ 16952 E E  cos3a 

hervorbringt.
Ist nun X  dic uns vor allem interessierende Stiitzkraft der 

SprieBung (kurz „SprieBdruck") und bezeichnen
/la die Senkung der Kam pfer j infolge der Nachgiebigkeit des 
Ac die Senkung des Scheitels | Baugrundes

und A lc die durch ein scitliches Ausweichen der Widerlager um 

At hervorgerufene Scheitelsenkung ^wobei Al c — -^~ 

so besteht die Beziehung

(3) ^ a + ^ lc  +  ^oc—  X (5C
X h  . .

E  F, c

worin h die Hohe, E j und Fj die Elastizitatsziffer und den Quer- 
sclinitt der SprieBung bedeuten.

Aus (3) folgt

^ a + ^ lc ---^c +  ' l c(4) X  =

E1 F 1

W ir wollen nun dic verschiedencn Moglichkeiten der Wechsel- 
wirkung zwischen Gewolbe und SprieBung getrennt betrachten.
I. K a m p f e r  u n d  S p r i e B u n g  s e i e n  a b s o l u t  s t a r r .  

Dann ergibt sich

(5) X  = :q l
0,8 cos2 a [ + 2

Der Bruch gibt den Anteil an, den der SprieBdruck von der 
Gesamtlast ubernehmen wurde. Derselbe hangt nur maBig 
vom Stichverhaltnis, dagegen ausschlaggebend vom  Schlank-

heitsvcrhaltnis des Bogens ab und zwar ware der SprieBdruck

um so groBer, je dicker bei einem gcwisscn Stich das Gewolbe ist, 
und er wiirde bei Bogen gleicher Starkę m it zunehmendem Stich 
rasch abnehmen.

II. Die K a m p f e r  s i n d  s c i t l i c h  u n n a c h g i e b i g ,  
K a m p f e r  u n d  S p r i e B u n g  s e n  k e n  s i c h  g l e i c h 

m a B i g :  Au =  o, Aa =  Ac.
Dann ist

(6) X  =

E i F t

und der SprieBdruck sinkt, da die elastische Zusammendriickung

. bei den gebrauchlichcn W erten von h und F Ł von der 
E f l 1!
GroBenordnung des (5oc ist, auf einen Bruchteil des ideellen Wertes 
nach Gl. 5 herab.
I
II . D i e  K a m p f e r  s i n d  s e i t  l i c h  u n n a c h g i e b i g ,  

d i c  S p r i e B u n g  s e n k t  s i c h  m e h r  a i s  d e r  
K a m p f e r ;  A,c =  o, Ac >  A3

In W irklichkeit kann der Unterschied Ac —  Aa hochstens 
=  (5oc betragen; in diesem Falle wird namlich X =  o. Da aber (5oc 
auBerordentlich klein ist, so muB daraus der ScliluB gezogen wer
den, daB, wenn der Scheitel nur in geringstem MaBe nachgiebiger 
gelagert ist wie die Kam pfer, eine bleibende Entlastung des Ge
wolbes durch dic SprieBung iiberhaupt nicht zustande kommt 
und die letztere also ziemlich wertlos ist.

(Fiir den Fali, daB die Kam pfer seitlich nachgeben, konnte 
allerdings die Scheitelsenkung groBer werden, bis die SprieBung 
auBer W irkung gesetzt wird, namlich =  <50C +  Alc. Allein auch 
dieser Betrag ist noch so gering, daB der oben gezogene SchluB 
vom praktischen Standpunkt aus giiltig bleibt.)

IV . D i e  K a m p f e r  s e n k e n  s i c h  m e h r  a i s  d i e  
S p r i e B u n g  u n d  w e i c h e n  s e i t l i c h  a u s ;  Aa Ac,

A,c > o .
In diesem Falle g ilt Gl. (4) und der nach ihr berechnete 

SprieBdruck, der im ganzen Bogen positive Momente, d. h. Zug-
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spannungen an der unteren Laibung erzeugt, kann je nach GroBe 
der Diffcrenz von A:l und Ac und der Nachgiebigkeit A\ einen 
so betrachtlichcn W ert annehmen, daB der Bruch des Gewolbes 
eintreten muB.

E in Z a h 1 e n b e i s p i e 1 mogę diese allgemeinen Bem er
kungen unterstutzen und veranschaulichen:

Es handle sich um ein Kellergewólbe aus W erkstein, von Ab- 
messungen, wie sic in alten Gebauden haufig anzutreffen sind: 

1 =  4,20 m, f =  1,20 m, d =  0,45 m;
Belastung: q = i o t / m 2.

Angenommen wird E  =  50 000 kg/cm2 (da bei Gewólben der 
genannten A rt der M ortel meist von recht maBiger Giite ist).

E s wird:

<p —  0,286, f
d = 

COS3 <X :

Zu I. nach Gl. 5 

X  =  10,0 • 4,20

2,67, cos2 Ci - 

■■ 0,65.
1 + 4  -o,2862

0,76,

0,8 •0 ,7 6 -7 ,13 +  2
42,0 • 0,158 =  6,65 t

=  16%  der Gesamtlast.

Zu II.

nach Gl. 1

F  =  0,45 m2, I =  0,0076 in4, 
E F  =  225 0001, E F  =  3800 tm 2

10-4,2-
32 • 0,082 • 225 000 ■ 0,65

: 0,000 46 m =  0,46 mm

nach Gl. 2

<5.
7 4 .0 9 4.2

480-3800-0,87 1 16-0,082-225000-0,65 0,000046
+  0,000 022 =  0,000 068 m =  0,068 mm.

Es wird angenommen: Kellerhohe: h =  2,70 m SprieBung: je  1 111
1 Rundholz 0 16 cm, somit F , ~  200 cm2, E t =  100 000 kg/cm2.

h 2,70
—  — 0,000135111 =  0,135111111Dam it w ird : —

Ej F j 1 000 000 ■ 0,02
0,46 _ 0,46

0,068 +  0,135 0,203 2,26 t  ~  5 1U %  dernach Gl. 6, X  

Gesamtlast.
Zu III. Wenn sich die SprieBung nur um ~  Ł/2 nim mehr 

senkt wie dic Kampfer, tr itt die SprieBung schon auBer W irku ng! 
Zu IV . Es wurde <da =  3m m , zl0 =  2,6nim  und .^  =  3 mm

3 o
vorausgesetzt. Dann ist Aa-— Ac +  Aic =  0,4 +  — — = 3  mm, und 

3,0+0,46
es wird nach Gl. 4: X  = 0,203 17,1 t.

Dieser SprieBdruclc wiirde hervorrufen:

H '
■17,1 4*20

4-1,20

Durch die Auflast entsteht: 

10,0 • 4,2

14,9 t  A i 7, i  _

H 0 18,4 t  u. A 0=  10,0 • 2,1 =  21,0 t
0 8 - 1 ,2 0

und es bleiben iibrig im abgesprieBten Gewolbe:

A  =  21,0—  8,55 =  12,45 t, H =  18,4—  15,0 =  3,4 t.

Das GróBtmoment (im Yiertelspunkt m it y  =  0,96 m) betragt:

M =  12,45- 1,05-
10,0 • i,05z

-3 ,4 -0 ,9 6 =  +  4,39 tm.

3 . 4Die zugehorige Normalkraft ware N =  =  3,9 t, so

daB sich bei M itwirkung des ganzen Gewolbeąuerschnittes mit 
W  =  0,034 m3 Spannungen ergeben wurden von:

a =  ^  +  -^ 5- =  ±  129,0 +  S,7
0,034 o.45

=  +  137,7 t/m2~  i4kg/m 3 Druck 

—  120,3 t/m2 12 kg/m2 Zug!

Eine solche Zugbeanspruchung kann unbewchrtes Mauerwerk 
nicht auslialten. Ohne M itwirkung der Zugzone aber ist ein 
Spannungsgleichgewicht nicht moglich, weil die Normalkraft 
auBerlialb des Querschnittes fallen wiirde.

S c h l u B f o l g e r u n g :  Das Ergebnis der vorstehcnden
Untersuchung liegt in folgender Erkenntnis: D i e  W i r k u n g
d e r  S c h e i t e l s t i i t z u n g  e i n e s  G e w o l b e s  w i r d  
s c h o n  v o n  s e h r  k l e i n e n  u n d  d e s h a l b  u n v e r -  
m e i d b a r e n  S e t z u n g e n  s o  w e s e n t l i c h  b e e i n -  
f l u B t ,  d a B  n i c h t  n u r  d i e  b e a b s i c h t i g t e  S i 
c h e r u n g  d e s  G e w o l b e s  n i c h t  g e w a h r l e i s t e t  
i s t ,  s o n d e r n  s e i n e  T r a g f a h i g k e i t  u. U.  e r s t  
r e c h t  g e f a h r d c t  w i r d .  W e n n  d e m n a c h  d i e  
T r a g f a h i g k e i t  e i n e s  G e w o l b e s  o h n e  A b s t i i t -  
z u n g  b e z w e i f e l t  w e r d e n  111 u B , s o  s i n d  111 e h - 
r e r e  S p r i e B r e i h e n  o d e r  L e h r b o g e n  a n z u o r d -  
n e n  u n d  d i e s e  s o  z u  b e m e s s e n ,  daB sie allein —  
also bei Ausschaltung des Gewolbes ais Tragglied —  die Gesamtlast 
aufnehmen konnen.

KURZE TECHNISCHE BERICH TE

Neue Versuche mit dem Ginsburg’schen Winterbauverfahren 
im Betonbau.

In meinem Beitrag iiber das Ginsburgsclie Gefriervcrfahren (Bau
ingenieur [1932], H. 13/14, S. 192/3) habe ich die Erwartung ausgespro- 
clien, daB das Moskauer Institut fiir Betonforschung die Eignung dieses 
eigenartigen Verfahrens fiir die Baupraxis einer griindlichen Unter
suchung unterziehen wird. Diese Untersuchungen wurden auch tatsach
lich im Winter 1931/32, bzw. 1932/33 durchgefuhrt und lieferten auBerst 
interessante Ergebnisse, die nachstehend kurzgefaBt wiedergegeben wer
den sollen1.

Die ersten Untersuchungen betrafen eine kleine Eisenbetonbriicke 
auf der neuerbauten Eisenbahnlinie Brjansk— Wjasma (West-RuBland), 
die genau nach den Vorschlagen von Ing. A. G i n s b u r g  (kaltc Werk- 
stoffe, geringer Wassergehalt des Betons, diinne Einbringungsschichten 
usw.) ausgefiihrt wurde. Nach der im Friihjahr 1932 vorgenommenen 
Aiisschalung wurde die Betonbeschaffenheit durch eine Sachvcrstandi- 
genkommission eingehend gepriift; es wurde festgestellt, daB der Beton 
stark poroś und sehr leicht (1500 kg/m3) war, an den Bewehrungen 
schlecht haftete und bei schwachen Schlagen auseinanderfiel. Die 
Festigkeit der im Baukorper angebrachten Probewurfel betrug nur 
10 kg/cm3 an Stelle der normalen Festigkeit von 1 io kg/cm2.

Auf Grund dieser Ergebnisse erlieC die Sacliverstandigenkommission 
ein vorlaufiges Anwendungsverbot fur das Ginsburgsche Gefrier\'erfahren

1 Nach „Stroiteljnaja Promyschiennostj“ (1933), H. 7, S. 38— 40.

und auBerte gleichzeitig die Meinung, daB der MiBerfolg des Verfahrens 
z. T. auf die mangelhafte Porositat der ver\vendeten Zuschlagstoffe 
(fester Kies und Schotter), vor allem aber auf den geringen Wassergehalt 
des Betons zuriickzufiihren sei; sie schlug vor, neue Versuche mit plastiscli- 
flussigem Beton und porósen Zuschlagstffen (z. B, mit Ziegelbruch) 
durchzufiihren.

Die ersten derartigen Versuclie wurden von Prof. F i l o s s o f o w  
(Moskau) im Fruhjahr 1932 mit plastisshem Kiesbeton (Mischungsver- 
haltnis 1 : 2 : 4 ;  Konsistenzzahl SI. =  7 cm; Normalfestigkeit nach 
4S Tagen =  110 kg/cm2) durchgefuhrt, wobei die Probewurfel in Metall- 
formen 48 Std. lang der Frostwirkung ausgesetzt wurden. Die Festigkeit 
des Betons betrug (nach sStagiger Lagerung in normalen Temperatur- 
verhaltnissen):

92 kg/cm2 bei den sofort nach dem Einbringen eingefrorenen Wiirfeln, 
81 ,, „  „  Wiirfeln, die erst nach 6 Std. einfroren,
8 8 ............................................ „  „  12 „

102 ,, „  ,, „  „  „  ,, 24 „
108 ,, ,, ,, ,, ,, ,, ,, 48 ,,

Eine zweite Reihe von Versuchen unternahmen Prof. S k r a m t a -  
j e w  und Ing. W. K u r a  j e  w (Moskau) im Winter 1932/33. Es ge- 
langten normale Probewurfel (20x20x20 cm) aus plastischem Kies- 
bzw. Ziegelbruchbeton (MV. 1 : 2 : 4; SI. — 8— 10 cm) zur Anwendung. 
Ais Zuschlagstoffe wurden Sand, Ziegelbruch und gewaschener Kies 
gewahlt.

Die Probewurfel wurden in folgende vier Gruppen eingeteilt:
G r u p p e I. In normalen Temperaturverhaltnissen angefertigte
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und erharteride Wiirfel. Sie wurden zwei Tage in den Formen und fiinf, 
bzw. 26 Tage frei in feuchter Luft gehalten.

G r u p p e  l l .  Aus kalten Zuschlagstoffen angefertigte Probewiirfel; 
der Beton wurde bei Frost (z. T. in drei Schichten) in Holzformen ein- 
gebracht und fiinf Tage bei Temperaturen von — io °C  und darunter 
gehalten. Nach funf Tagen wurden die Wiirfel in geheizte Raume 
zuruckgebracht und hier nach sicben-, bzw. aStagiger Lagerung gepruft.

G r u p p e III. Aus norma! temperierten Zuschlagstoffen angefer
tigte Probewiirfel. Der Beton wurde bei normaler Zimmertemperatur in 
Metallformen eingebracht und drei Tage lang in geheizten Raumen, fiinf 
Tage bei Frost, die weiteren 25 Tage in geheizten Raumen gehalten. Dic 
Priifung erfolgte nach 13, bzw. 33 Tagen nach dem Einbringen in die 
Form.

G r u p p e  IV. Wie Gruppe III, jedoch schon am Ende der nor- 
malen Abbindezeit (8 Std.) aus den geheizten Raumen entfernt und fiinf 
Tage bei Frost gehalten. Nach fiinf Tagen in geheizte Raume zuriick- 
gebracht und hier nach sieben-, bzw. 2Stiigiger Lagerung gepruft.

Die Priifungsergebnisse fiir samtliche Wiirfelgruppen sind in der 
nachstehenden Tabelle zusammengefaOt:

Wiirfd-
groppe w/z

Kon- 
sistenz 
SI. cm

Festigkeit kg/cm* 
nach I nach 

7 T agen  128 Tagen
Anm crkungen

Ziegelbruch-Beton
I. 0,90 10,5 2S,3 46,8 Dic Wiirfel der Gruppe II zeig-

II. 0,96 9,0 22,4 27,1 ten eine geringe VolumenvergróBe-
III. 1,00 8,5 30,7 59,6 rung. Sie tauten innerhalb von
IV. 0,96 9,5 31,55 53,2 drei Tagen auf. Die aus schicht

weise eingebraclitem Beton herge-
Kies-rSeton stellten Wiirfel dieser Gruppe zer-

I. 0,65 9,0 77.4 114,0 fielen bei der Priifung in einzelne,
II. 0,65 9,0 59,8 116,0 den Einbringungslagen entspre-

III. 0,65 9,0 55,0 93,8 chende Schichten *.
IV. 0,65 9,0 54,0 83,8

* Hieraus folgern die Versuchslciter die Notwendigkeit, bei der 
Anwendung des Gefrierverfahrens auf die schichtweise Einbringung 
von Beton zu yerzichten.

Auf Grund dieser Ergebnisse stellen die Versuchsleiter fest, daB der 
p i a s t  i s c h e  Beton (sowohl Ziegelbruch-, ais a u c h  K i e s b e t o n )  
ohne besondere FestigkeitseinbuBen vor dem Beginn des Abbindevor- 
ganges einfrieren kann, vorausgesetzt, daB dic Erhartung nach dem 
Auftauen in warmer feuchter Luft vor sich geht.

Durch weitere in Vorbereitung befindliche Versuche an gróBeren 
Konstruktionsteilen und einżelnen Bauwerken solldie Frage der Anwend- 
barkeit des Ginsburgschen Gefrierverfahrens eine endgiiltige Klarung 
erfahren. Dipl.-Ing. K. A. P o h l .

Betonauskleidung eines Kraftwerkkanals an der Garonne.
Der rd. 6 km lange Zufuhrungskanal zu den beiden hintereinander- 

geschalteten Kraftwerken Gentille und St. Sernin dient fiir eine Wasser- 
fiihrung von 6om3/sec; er hat ein Gefalle von o,3°/00, eine Sohlenbreite 
von 11,80 ni und 2,40 m Wassertiefe. Das Kanalprofil liegt, wie aus der 
Abbildung heryorgeht, teils im Einschnitt, teils im Auftrag und weist

yerhaltnismaBig steile Boschungen 1 : 1 bzw. 1 :1,25 auf. Der Boden 
besteht aus kiesigen Banken in Wechscllagerung mit tonigen Schichten 
verschiedener Beschaffenheit und Starkę; Sohle und Boschungen des 
Kanals sind mit Beton yerkleidet, letztere bis 60 cm iiber den Wasser- 
spiegel hinaus. Man hat an den Boschungen die gewóhnliche Aus- 
kleidung mit Stampfbeton verlassen und eine Auskleidung mit Eisen- 
betonplatten von 7 cm Starkę gewahlt. In der Bóschungsbekleidung sind 
alle 23 m Dchnungsfugen von 3 cm Breite angeordnet, die durch Gudron 
und zwei Lagen Teerstricke durch Verstemmen gedichtet sind. An den 
Stellen der Dehnungsfugen sind Betonrippen von 30 cm Breite und 
40 cm Tiefe in die Boschungen eingelassen, die zunachst Stutzpunkte 
fiir das Abgleichen der Boschungen abgeben Und dann eine Unterlage 
fiir die StoBstellen der Eisenbetonplatten. Die Betonrippen laufen auch 
in einer Starkę von 20/20 cm in der Sohle durch, die durch eine 20 cm 
starkę Stampfbetonplatte befestigt ist. Die Dehnungsfugen in der Sohle 
sind in den unteren 13 cm mit Sand ausgefullt und in den oberen 7 cm 
in gleicher Weise wie an den Boschungen mit Gudron und Teerstricken 
gedichtet. Am Bóschungsfufl sind Langsrippen angeordnet zur Stutzung 
der Eisenbetonplatten der B5scliungsverkleidung, wobei durch Ver- 
ankerungseisen eine gute Verbindung gesichert wird.

• Die Herstellung der Betonauskleidung erfolgte ausschlieBlich durch 
Handarbeit. Um die abgeglichenen Boschungen gegen Witterungs- 
einfliisse vor dem Aufbringen der Eisenbetonverkleidung zu schiitzen, 
hat sich ein Besprengen der Boschungen mit Zementmilch ais vorteilhaft 
erwiesen. Die Eisenbetonyerkleidung geschah in der Weise, daB zwischen 
zwei Dehnungsfugen jeweils 28 Stiick vorher fabrikmaBig hergestellte 
Eisenbetonplatten in 14 Feldern mit zahnartiger Dbergreifung verlegt 
wurden mit jeweiligen Zwischenraumen von 15 cm Breite zwischen den 
einżelnen Platten. Die kreuzweise Bewehrung bestand aus Rundeisen 
0  8 mm mit 10 cm Maschenweite, die an den StoBstellen der einżelnen 
Platten herausstand. Durch Ausbetonieren der Zwischenraume zwischen 
den einżelnen Platten wurde dann die Verkleidung der Flachę vervoll- 
standigt. Durch diese Herstellungsweise wurden RiBbildungen infolge 
Schwindens des Betons verhindert und die Anordnung von verhaltnis- 
maGig wenigen Dehnungsfugen in 23 m Abstanden ermoglicht. Die Ar
beit war so eingerichtet, daB ein taglicher Fortschritt von 23 m Kanal- 
auskleidung erzielt wurde. Die Betonmischung fiir die Eisenbeton- 
verlcleidung der Bóschung bestand aus 250 kg Portlandzement, 300 1 
Feinsand bis 2 mm, 150 1 Sand 2— 5 mm und 750 1 Kies bis 30 mm. Fur 
den Sohlenbeton betrug das Mischungsverhaltnis 200 kg Hochofen- 
zement/m3.

tlber die Bewahrung der Betonauskleidung auf den yerhaltnismaBig 
steilen Boschungen wahrend des' Betriebes sind leider keine Angaben 
yorhanden. (Nach Le Genie Civil, Bd. 54 Nr. 9 vom 3. Marz 1934.)

W. L y  d t i n.

Die Drehbriicke iiber den Weaver-Flul3 bei Acton Bridge, 
Cheshire.

Seit mehr ais zwei Jahrhunderten bildet der Weaver-FluO den Ver- 
kehrsweg zwischen dem Salzbergbaugebiet u 111 Northwich (Grafschaft 
Cheshire an der Westlciiste Mittelenglands) und Liverpool und hat seine 
handelspolitische Bedeutung ungeachtet des Wettbewerbes von Schiene 
und LandstraCe bis heute behalten. Der FluB wird in seinem Laufe von 
yerschiedenen HauptstraBen gekreuzt. Die Bediirfnisse der Schiffahrt 
erforderten einen Ersatz der alten Briicken mit ihren geringen lichten 
Durchfahrtsweiten durch moderne bewegliche Briicken groBer Offnungen.

Hierbei muBte auf eine besondere Eigenart des Landes Rucksicht 
genommen werden: Die hier iiberall flieBenden unterirdischen Salzsole- 
strome werden zur Gewinnung von Salz durch Pumpwerke angezapft. 
Dadurch ergeben sich oft Bodensenkungen, ahnlich den Bergschaden im 
Kohlebergbau; solchen Senkungen yorzubeugen ist um so schwieriger, 
ais der Verlauf der unterirdischen Salzsolestróme nicht feststellbar ist

Abb. 1. Die Drehbriicke iiber den Weaver-FluB bei Acton Bridge. 
(Lageplan.)

uńd die Oberfliichenschaden oft weit ab von den Pumpstationen auf
treten. Ais GegenmaBnahme hat man bei Drehbriicken in Northwich, die 
1900 erbaut wurden, unter dem Schwcrpunkt des Oberbaus groBe rundę 
Pontons untergesetzt, die etwa drei Fiinftel des Briickengewichtes tragen 
und sich mit der Briicke drehen; das restliclie Gewicht wird von einem 
Rollenkranz aufgenommen, dessen Hóhenlage durch Spindeln nachge- 
stellt werden kann. Diese Bauart, welche also auf einfache Weise das 
haufiger erforderliche Nachstellen und Anheben der Briicken ermoglicht, 
hat sich ausgezeichnet bewahrt und wurde bei den spateren Briicken- 
bauten aus Vorsieht auch dort angew'endet, wo der Untergrund seither 
keinerlei Senkungen gezeigt hatte.

Die jiingst fertiggestellte Weaver-Briicke bei Acton Bridge liegt 
im Zuge der HauptyerkehrsstraBe Warrington-Tarporley. Sie ist 
74,16 m lang, hat stahlerne Fachwerkhaupttrager mit einseitig fallenden 
Streben und parabolisch gekriimmtem Obergurt. Die Fahrbahn ist 
8,53 m breit und mit Asphalt abgedeckt; seitlich der Haupttrager sind 
zwei FuBwege von 1,68 m Breite ausgekragt. Zur Sicherung des StraBen- 
yerkehrs sind Schranken und Lichtsignale yorhanden. Der Treidelweg 
langs des Ufers ist unter der Brucke durchgefiihrt.
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Von besonderem Interesse bei diesem Bauwerk ist die Konstruktion 
der Uferbefestigung der Insel, in dereń Mitte der Drehpfeiler steht, sowie 
des siidiichen Widerlagers, dic teilweise Abstiitzung des Uberbaus auf 
einen schwimmenden runden Ponton und schlieBlich die Anordnung des 
elektrischen Bewegungsmechanismus, der vom Ufer aus betatigt wird.

Die Uferbefestigung der Insel und das siidliche Widerlager muBten 
im Wasser hergestellt werden. Das eisenbewehrte Betonwerk der Ufer
befestigung ruht auf einer dicht geschlagenen hólzernen Bohlenspund- 
wand mit Hinterfiillung. Die Bohlen sind zur Dichtung mit Nut und 
Feder versehen und wenig iiber dem Wasserspiegel abgeschnitten. Das 
siidliche Widerlager ist auf einer ahnlichen Spundwand und einem Pfahl- 
rost gegriindet; liier ist teilweise statt Erdhinterfiillung Beton verwcndet 
worden, der durch Tauclier eingebracht wurde. So konnten die Kosten 
eines Fangedammes gespart werden.

In der Mitte der Insel befindet sich der Drehpunkt der Brucke. Hier 
ist eine zylindrische Kammer, dereń Wando und gewólbter Boden aus 
Eisenbeton bestehen, fiir dic Aufnahme des runden Pontons ausgespart. 
Zum Betonieren war ein ringfórmiger Fangedamm aus Staldprofilen ge-

Abb. 2. Die Drehbriicke iiber den Weaver-FluB bei Acton Bridge. 
(Schematische Ansiclit und GrundriB.)

schlagen, der Innenraum leer gepumpt und ausgeschachtet worden. Die 
Pontonkammer hat 15,24 m AuBendurchmesser, die senkrecliten Wandę 
sind 1,52 m dick; bei einem Pontondurchmesser von 10,66 mm bleibt 
also zwdschen Kammerinnenwand und Ponton ringsum ein Spielraum 
von 0,77 m. Auf dem oberen Kammerrand ruht der Rollenkranz. Die 
Kammer kann durch das Wasser des Flusses gefiillt und der Innenwasser- 
stand durch ein EinlaBventil reguliert werden, um eine Uberlastung des 
Pontons infolge zunehmenden Auftricbes zu verhindern.

Fiir den Eifgprurf waren folgende Forderungen wichtig: Bei einem 
Gesamtgewicht des Uberbaus von 590 t muBte der Ponton eine Trag- 
fahigkeit von 410 t haben und sich mit der Brucke drehen, ferner muflte 
ein Abheben der Brucke vom Rollenkranz unmoglich gemacht und die 
Rollen mit Spurkranzen so ausgebildet werden, daB die Brucke sich nicht 
verschieben konnte.

Der Ponton wird aus einer innen versteiften Stahlblechwand ge- 
bildet; der Boden ist gewólbt. Eine starkę Innenkonstruktion iibertriigt 
den Auftrieb auf den Briickeniiberbau. Die geschlossene Decke hat in der 
Mitte eine durch einen Aufsatzring erhohte Luke. Bei normalem FluB- 
wasserstand iiberflutet das Wasser die Pontondecke gerade eben; bei 
Hochwasser und geóffnetem EinlaBventil steigt das Wasser iiber die 
Pontondecke, wird aber durch den Aufsatzring am Eindringen in das 
Innere vcrhindert, so daB der Auftrieb fast konstant bleibt. Notfalls 
konnte natiirlich auch das EinlaBventil abgesperrt werden. Im allge
meinen wird tatsachlich nach Fiillung der Kammer diese Verbindung 
zum AuBenwasser geschlossen gehalten. Wenn die Kammer fiir Anstrich- 
oder^Kusbesserungsarbeiten am Ponton leergepumpt wird, ruht das ganze 
Bruckęngewiclit auf den Rollen. Besondere SchutzmaBnahmen gegen 
Regen oder Frost sind unnótig, da die Briickenfahrbahn alles iiberdeckt.

Ais Yorteil dieser Bauart ist festzustellen, daB die Antriebskraft 
zum Drehen der Brucke nur ein Zehntel derjenigen betragt, die zum 
Drehen einer nur auf Rollen gelagerten Drehbriicke erforderlich ware. 
Wenn man bei einer solchen Brucke den gleichen Vorteil auch mit einer 
hydraulischen Anhebevorrichtung erreichen konnte, so entfallt doch bei 
dem Pontonsystem die ganze Druckw-asseranlage mit all ihren Kosten 
fiir Aiilage und Untcrhaltung. Ein Mittelpfeiler muB ja in jedem Falle 
vorhanden sein, normalerweise massiv, in diesem Falle hohl ausgefuhrt. 
Sein Durchmesser ist durch die Briickenbreite begrenzt; die Tiefe der 
Kammer kann der erforderlichen Auftriebskraft angepafit werden. Ge- 
nauere Kostenuntersuchungen beweisen die Wirtschaftlichkeit dieser 
Bauart. Dabei ist zu bedenken, daB der Strom fiir den Antriebsmotor 
nur zum Einleiten der Drehbewegung eingeschaltet werden muB, dann

aber die Brucke durch die reibungslose Lagerung im Wasser infolge ihres 
Beliarrungsvermogens sich bis zur Endsteilung ohne Motorkraft weiter- 
dreht.

Fiir die Lage des Steuerungshauses wrar die Bedingung maBgebend, 
dafl der Bedienungsmann gute Sieht auf den FluB und die StraBe in 
beiden Richtungen hat und fiir die Nebeiwerrichtungen moglichst nur 
kurze Wege auszufiihren braucht, wahrend das Windwerkhaus in jedem 
Falle auf der Insel stehen muB. Ais Personal geniigen zwei Mann je 
Schiclit: Der eine schlieBt die nordliche StraGenschranke, bevor er das

■ Steuerungshaus betritt; der andere schlieBt die siidliche Schranke und 
bleibt auf der Brucke, um den Schiffahrtsverkehr und die Briicken- 
bewegung zu iiberwachen.

Der Bewegungsmechanismus wird durch einen 40-PS-Elektromotor 
angetrieben. Dieser betatigt eine Kabeltrommel, von der zwei 44 mm 
dicke Drahtseile, die in Spiralrillen vielfach um die Trommel geschlungen 
sind, zu einem mit dem oberen Rollenkranz verbundenen Ringtrager 
laufen. Auch die bei dieser Bauart besonders wichtigen Bremsen werden 
vom Steuerungshause aus bedient; ihr Betatigungsmechanisinus wurde 
sehr sorgfaltig durchgebildet, um ein zu scliarfes Bremsen, wodurch die 
Drahtseile des Antriebes gefahrdet ŵ erden muBten, unmoglich zu machen. 
Bei Stellung der Brucke quer zum FluB werden die Haupttragerenden 
durch von unten untergeschobene Feststellkeile, die gegen Abgleiten 
durcli Puffer gesichert und elektrisch gesteuert sind, gehalten. Diese 
Keile heben die Brucke nicht etwra an, sondern sichern lediglich ihre Lage 
und ubernehmen die Stiitzdriickc aus Verkehrslast. . Sobald sie gelóst 
sind, werden die Tragerenden frei. Nur in diesem Falle kann dank ent- 
sprechender Schaltung der Drehmotor angelassen werden; umgekehrt 
konnen die Feststellkeile nur hochgeschoben werden, wenn die Briicke 
vóllig eingeschwenkt ist.

Die Gesamtkosten des Bauwerkes einschlieBlicli der Widerlager, 
Pfeiler und Hochbauten waren zu 52 000 £ veranschlagt; jedoch ist diese 
Summę nicht ganz verbraucht worden. Bei einer vor der Eroffnung er- 
folgten Probebelastung durch schwere Traktoren ergab sich eine gróBte 
elastische Durchbiegung von 40 mm. (Nach „Engineering", Bd. 137 vom 
23. Februar u. 16. Marz 1934.) Dr.-Ing. C. J. H o p p e.

Verbreiterung und Verstarkung einer Bogenbriicke.
Im Zuge der StaatsstraBe Bóne— Constantin liegt bei Hćliopolis 

(Algier) eine Bogenbriicke von etwa 54 m Stutzweite; sie wurde vor etwa 
70 Jahren errichtet und ist durch die damals iibliche Verwendung von 
GuBeisen fiir alle Tragglieder bemerkenswert. Die beiden, in rd. 5 m 
Abstand angeordneten Bogen (StichmaB 1/10) bestehen aus etwa 4 m 
langen GuBstiicken, welche nach Art von Wólbsteinen zusammengesetzt 
und miteinander verbunden sind. Der Standeraufbau fiir die Fahrbahn 
samt den Quertragern nimmt zwischen letzteren die gemauerten Ge- 
wolbe der Briickentafel auf. Die Rahmen des waagerechten Windver- 
bandes sind mit den Bogen starr verbunden.

Straflenbriicken dieser Bauart haben sich im allgemeinen besser ais 
Eisenbahnbriicken gehalten. Die Yerstarkung ist fast ausnahmslos 
durch die gefahrlichen Schwingungen veranlaflt worden, welche die stetige 
Zunahme der Verkehrslasten hervorgerufen haben. AuBerdem waren die 
Anschliisse des Windverbandes an den Bogen so stark verrostet, daB die 
Gefahr einer vollkommenen Zerstorung dieser Yerbindungen bestand. 
SchlieBlich genugte die geringe Fahrbahnbreite von 4,50 m nicht mehr 
den heutigen Anspriichen und Vorschriften, welche eine Breite von 6 m 
verlangen.

Die Yerstarkung des vorliandenen Tragwerks der Brucke wurde von 
der tJberlegung beeinfluBt, daB hierbei vor allem die Erriclitung kost- 
spieliger Riistungen vermieden werden muBte. Die Ausfuhrung selbst 
wurde dadurch erleichtert, dafl gewisse Beschrankungen der Verkehrs- 
belastung zugelassen und die Wirkung des Eigengewichtes durch teil- 
weisen Aufbruch der Fahrbahndecke und Anordnung behclfsmiiBiger 
hólzemer Gehstege ermaBigt wurden,

Die Ausfiilirung der Bogcnverstarkung erfolgte in Eisenbeton und 
wurde ohne Beriicksichtigung der Spannungen in den vorhandcnen 
GuBeisenbogen bereclinet. Dor neue I-formige Betonąuerschnitt mit  ̂
beiderseitiger Hauptbewehrung umschlieBt die alten Bogen und entsprichl 
diesen in Bauhohe und Form (Abb. 1). Querbewehrungen und Bugel 
gehen durcli die Stege der Bogen und sichern auf diese Weise den Zu- 
sammenhang der beiden Querschnittsteile (Abb. 2). Yor dem Beto
nieren wurden die alten Tragwerke griindlich gereinigt.

Yollig geandert wurde die statische Wirkungsweise. Wahrend friiher 
die Haupttrager eingespannte Bogen darstellten, wurden sie jetzt ais 
Dreigelenkbogen ausgebildet, Zu dieser Losung scliritt man deshalb, um 
die erheblichen Temperaturspannungen zu vermeiden, welche bei 
flachen Bogen yorhanden sind und einen gróBen Teil der zulassigen 
Nutzspannungen verzehren. Ihr Auftreten wurde zu der Zeit, ais die 
Brucke gebaut wurde, nicht beachtet und fiihrte in der Folgę zu jenen 
Zerstórungserscheinungen (Lockern der Yerankerung inden Widerlagern, 
Losen der Verbindungen der einzelnen Bauglieder), die mit die Ursache 
fur die Yerstarkung des Tragwerkes waren.

Die Herstellung der Gelenke erfolgte nach Erharten des Betons, 
sobald dieser die ausreichende Druckfestigkeit besaB. Man lieB zunaciist 
im Bogenscheitel einen etwa 80 cm breiten Zwischenraum frei, setzte 
vier liydraulische Pressen an und hob durch dereń Wirkung sowohl die 
eingetretene Durchbiegung der Bogen unter der Eigengewichtslast des
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Betons ais auch diejenige, welche durch die Lastvermehrung der neuen 
Fahrbahnausbildung verursacht wurde, auf. Die von den Pressen aus- 
geiibtc Kraft betrug 340 t je Bogen. Abb. 3 laBt die Gelenkausbildung 
erkennen. Es wurden Walzgelenke aus umschniirtem Beton angeordnet.

erfolgte in der Weise, daB die vorhandenen Quertrager ais Eisenbeton- 
tragcr ausgebildet und durch zusatzliche Rundeisenbewehrung verstarkt 
lind gleichzeitig verlangert wurden, so daB die Breite der Briicke auf 
das vorgeschriebene MaB von 8 m (Fahrbahn: 6 m, Gehwege: je 1 111)

Beim Nachlassen und Ausbau der Pressen ergaben sich keinerlei Be- gebracht werden konnte. Abb. 4 zeigt die Ansiclit der verstarkten und 
wegungen im Bogen. Die Aussparungen fur die Pressen wurden nach- verbreiterten Briicke.
traglich durch Beton geschlossen. Die beschriebenen Bauarbeiten wurden in dreiMonaten ausgefiihrt.

An den Gelenkstellen der Kampfer wurden sowohl die Bogentrager (Nach Le Gćnie Civil [1934], Heft 5.) Dr.-Ing. 1' A l l e m a n d .

YERSCHIEDENE MITTElLUNGEN.
Zum VII. Internationalen StraBenkongreB 1934 

vom 3. bis 8. September in Miinchen
ist aus technischen Griinden der KongreBvorbereitung die beschleu- 
nigte A n me l d u n g  der  d e u t s c h e n  K o n g r e B b e s u c h e r ,  sowohl 
fiir die Teilnahme am KongreB ais auch an den anschlieBenden Be- 
sichtigungsreisen, erforderlich.

Die Anmeldung der Mitgliedschaft fiir die T e i l n a h me  a m 
K o n g r e B  ist zu richten an den

Deutschen AusschuB fur die Internationalen StraBen-Kongresse, 
Berlin W 8, Pariser Platz 3 ; 

fiir die T e i l n a h me  a n  de n B e s i c h t i g u n g s r e i s e n  an
Herrn Ministerialrat Dr. Speck, Sachsisches Finanzministerium, 
Dresden N 6, Carolaplatz 1.

Tagung des Forschungsinstituts fiir Wasserbau und 
Wasserkraft.

Das Forschungsinstitut fiir Wasserbau und Wasserkraft der Kaiser- 
Wilhelm-Gesellschaft zur Forderung der Wissenschaften hielt am
9. Juli 1934 die Tagung seines Wissenschaftlichen Beirates, seines Ver- 
waltungsrates und seine Mitgliederversammlung ab. Es waren anwesend 
Vertreter der Kaiser-Wilhelm-GeseUschaft, des Reichsverkehrsmini- 
steriums, der Baycrischen Ministerien, zahlreicher Grofikraftwerko und 
Vorstande von wasserbaulichpn und hydraulischen Laboratorien. Der 
Vorsitzende Ministerialdirektor Prof. W e i g ma n n  schilderte eingeliend 
die erfreuliche Entwicklung des Instituts in technischer und wirtschaft- 
licher Beziehung.

Besonders hervorgehoben wurden zwei groBe Versuchsauftrage, die 
in der Versuchsanstalt des Instituts in Obernach am Walchensee zur 
Ausfuhrung kommen: Turbinenversuche im Auftrag der Rliein-Main- 
Donau-A.-G. nach Yorschlagen von Prof. Dr.-Ing. F. L a w a c z e c k  und 
ein GroBmodellversucli fiir die Regulierung des Hwangho, der durch die 
chinesisclie Regierung erteilt wurde und unter persónlicher Leitung des 
Altmeisters des fluBbaulichen Versuchswesens, Geheimen Rat Prof. 
Dr. h. c. E n g e ls  ausgefiihrt wird.

Im AnschluB an die Sitzungen erfolgte am 10. Juli 1934 eine Be- 
sichtigung der Anlagen der Yersuchsanstalt Obernach. Nach einer 
schlichten Erinnerungsansprache des Vorsitzenden am Ehrenmal Oskar 
von Millers erlauterte bei einem Rundgang Direktor E s t e r e r  die bau- 
lichen Erweiterungen, technischen Einrichtungen und die laufenden Ver- 
suchsarbeiten des Instituts. Geheimer Rat E n g e ls  gab eine ausfiihrliche 
Schilderung des Problems der Regulierung des Hwangho, an die sich eine 
lebhafte Diskussion der aufgeworfenen Fragen anschloB.

Der Gesamtverlauf der Tagung lieB den groBen Wert dieses Tochter- 
instituts der Kaiscr-Wilhelm-Gesellschaft fur dic Weiterentwicklung und 
Klarung aller mit dem Wasserbau und dem Ausbau von Wasserkraften 
zusammenhangenden Fragen erkennen. Es ist besonders erfreulich, daB 
der Gedanke Oskar v. Millers, eine GroBversuchsanstalt fiir Wasserbau 
und Wasserkraft zu griinden, sich in steigendem MaBe fruchtbringend 
auswirkt.

Nachtrag
zu dem Bericht Wernekke: Der StraBentunnel unter dem Mersey 

in Liverpool.
(In Heft 27/28 lfd. Jgs.)

Zu dcm obengenannten Aufsatz auf Seite 289/290 wird hiermit er- 
ganzend folgendes mitgeteilt:

Das cnglische Kónigspaar eróffnete am 18. Juli in Anwesenheit der 
Spitzen der Behorden den StraBentunnel, der die Stadte L i v e r p o o l  
und B i r k e n h e a d  miteinander verbindet.

Bei dem Bau dieses liingstcn Unterwasser-StraBentunnels, der einen 
Verkehr von 4150 Automobilen in der Stunde — fur alle anderen Fahr
zeuge und FuBganger ist der Tunnel vorlaufig verboten — zu bewaltigcn 
yermag, wurden 2000 Arbeiter beschaftigt. Die Bauzeit dauerte neun 
Jahre; die Kosten beliefen sich auf rd. 8 Mili. £. Wahrend der Arbeiten 
ereigneten sich fortgesetzt Wasser- und Schlammeinbruche, so daB ins- 
gesamt 33,5 Mili. m3 Wasser wieder in den Mersey zuriickgepumpt werden 
muBten. 1,2 Mili. TonnenFelsen waren fortzuraumen. Der Tunnel selbst 
besteht aus einer riesigen, innen mit Schwarzem Glas verkleideten Eisen- 
und Betonróhre von 350 000 Tonnen Gesamtgewicht und ist mit den 
modernsten Errungenschaften, Liiftungsanlagen, Sicherheitseinrichtun- 
gen usw. versehen. y

Verbunden mit der Eróffnung dieses Tunnels war die Einweihung 
der 40 km langen O s t - L a n c a s h i r e - A u t o s t r a B e ,  die Liver- 
pool mit M a n c h e s t e r  verbindet. Bei der Anlage dieser StraBe, die 
ungefahr 3 Mili. £ gekostet hat, wurden 3 Mili. Tonnen Erde bewcgt und 
30 Briicken gebaut.

Fundamente auf unsicherem Baugrund.
S c l i a d c n e r s a t z  w e g e n  S c h a d i g u n g  d e r  N a c h b a r -  
g r u n d s t u c k e  t r o t z  A n w e n d u n g  e i n e s  b e w a h r t  on 

G r i i n d u n g s v e r f a h r e n s .
Wer zum Zweck der Errichtung von Fundamenten fiir Neubauten 

zwischen schweren, mehrstóckigen Hausern grabt, muB iiuBerste Vor- 
sicht walten lassen. Denn nach § 909 BGB. darf ein Grundstiick nicht 
in der Weise vertieft werden, daB der Boden des Naclibargrundstucks

ais auch das Standerwerk der Fahrbahn durclischnitten. Aus Abb. 1 
kann man die dort ausgebildeten Fugen erkennen. Die zeitlich folgende 
Herstellung der Fahrbahn bot nach durchgefiihrter Verstarkung der 
Bogen keine weiteren Schwierigkeiten. Die Yerbreiterung der Fahrbahn

hs— tfO—x  
Abb. 2. Querschnitt.

Abb. 4. Ansicht.

-1,23
Abb. 3. Scheitelgelenk.
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die erforderliche Stiitze verliert, es sei denn, daB fiir eine geniigende 
anderweite Befestigung gesorgt ist. Der Bauherr, dem selbst fach- 
kundige Berater zur Seite stehen, kann sich im Falle der Schadigung 
und Inanspruchnahme durch die Geschadigten zu seiner Entlastung 
auch nicht darauf berufen, daB zuverlassige und bekannte Fach- 
firmen unter Anwendung bewahrter Verfahren die Neubauten ausge- 
fiihrt haben. Lehrreiche Ausfiihrungen hierzu enthalt eine neue Reichs- 
gerichtsentscheidung, aus der wir das Folgende mitteilen:

Der Klager ist Eigentiimer von zwei mehrstockigen Hausern, die 
in den Jahren 1906 bis 1908 gebaut worden sind. Auf einem Nachbar- 
grundstiick, das an die riickwartigen Fronton der Gebaude des Klagers

anstóBt, errichtete die Beklagte im Jahre 1926 ein Telegraphenbauamt 
und einen Gerateschuppen. Mit der Behauptung, durch die Fundierung 
der Neubauten seien seine Grundstiicke durch Ris.sebildung in den 
Wanden und Senkungen des Mauerwerks geschadigt worden, nimmt 
der Klager die Beklagte auf Schadenersatz in Anspruch. Landgericht 
und Oberlandesgericht Kónigsberg haben den mit 20 000 RM. be- 
zifferten Teilbetrag in Hohe von 18 700 RM. anerkannt, den weiter- 
gehenden Anspruch abgewiescn.

Die naheren E n t s c h e i d u n g s g r u n d e  d e s  R e i c h s -  
g e r i c h t s ,  das die Vorentscheidung bestatigt hat, siehe Reichs- 

'gerichtsbriefe. (V 28/34. — 17. Marz 1934.)

PATENTBERICHT.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 30 vom 26. Juli 1934 
und vom gleichen Tage ab im Reichspatentamt ausgelegt.

KI. 4C, Gr. 35. S 108632. Karl Sudheimer, Wiesbaden-Biebricli.
Abdichtung fiir Scheibengasbehalter. 10. III. 33.

KI. 4 c, Gr. 37. M 123696. Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg 
Akt.-Ges., Niirnberg. Sicherheitsvorrichtung fiir Gasbehalter. 
28. IV. 33.

KI. 4 c, Gr. 38. B 155682. Bamag-Mcguin Akt.-Ges., Berlin. Ein
richtung zur Aufbringung einer Ólschicht auf das Sperrwasser 
der Taśsen mehrhubiger Gasbehalter. 12. V. 32.

KI. 19 a, Gr. 7. B 158 783. Dr.-Ing. Wolfgang Baseler, Munchen. Spur- 
fiihrungsleiste fiir Eisenbahnschienen. 19. XII. 32.

KI. 19 a, Gr. 16. M 122 892. Ewald Muller, Schleswig. Schienenstofl- 
iiberbruckung mittels eines in den Schienenkopfenden ver- 
schiebbaren Oberbriickungskeils. 14. II. 33.

KI. 19 a, Gr. 28/56. P 67723. PreuBische Bergwerks- und Hiitten- 
Akt.-Ges., Zweigniederlassung Steinkohlenbergwerke Hinden- 
burg i. O.-S., und Dipl.-Ing. Otto Lugscheider, Hindenburg. 
Zwangrollcnrahmen fiir einseitig riickende Gleisriickmaschinen.
20. VI. 33.

KI. 20 i, Gr. 4/02. D 304.30. Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, Ber
lin. Doppeltes Herzstiick mit bis zum Knickpunkt verl:ingerten 
Spitzenschienen, 29. V III. 30.

KI. 20 k, Gr. 9/01. A 69 404. Aktiengesellscliaft Brown, Boveri & Cie., 
Baden, Schweiz; Vertr.: Dr. F. Engelmann, Mannheim- 
Kafertal. Fahrdrahtklemme. 6. V. 33.

KI. 37 a, Gr. 4. R 326.30. I-I. H. Robertson Company, Pittsburg,
V. St. A.; Vertr.: P. Muller u. Dr. W. J. Muller-Bore, Pat.- 
Anwalte, Berlin W 15. Hohle Glaswand mit in ihrem Inneren, 
liegenden Eisenstiitzen. 7. VI. 30.

KI. 37 a, Gr. 6. D 60 564. Dęutschc Stahl-Lamellengesellschaft m. b. H.
Dortmund. Gewólbte raumabschlieBende Netzwerke aus von 
Knotenpunkt zu Knotenpunkt reichenden Staben. 5. III. 31. 
GroBbritannien 27. XI. 30.

KI. 37 b, Gr. 5/01. M 118 186. Mannesmannróhren-Werke, Dusseldorf.
Verbindung von Streben oder Querrahmen mit dem Gurtstab 
fiir Fachwerk- oder Rahmenkonstruktion aus Rohrstaben.
2. I. 32.

KI. 80 a, Gr. 8. St 49469. ,,Straba“ StraBenbaubcdarfs-Akt.-Ges., 
Zurich; Vertr.: Dipl.-Ing. R. Ifferte, Pat.-Anw., Dresden-A. 
Vorrichtung zur Herstellung eines bituminóse Bestandteile 
enthaltenden pulverfórmigen hydraulischen Bindemittels. 
13. VI. 32.

KI. 80 b, Gr. 5/03. L 84 802. Karl Leitner u. Dr. Franz Kotzya, Wien;
Vertr.: Oskar Biihle, Miinchen, Górrestr. 24. Verfahren zur 
Herstellung eines zementartigen hydraulischen Bindemittels 
aus Hochofenschlacke und Kalk. 14. XI. 33.

KI. 80 b, Gr. 6/09. M 124 544. CarlMonkemeyer, Osterwieck, Harz, und 
Rudolf Schmidt, Schauen. Hydraulisch erhartendes Binde- 
mittel. 26. VII. 33.

KI. 84 c, Gr. 1. St 51 072. Johann Keller G. m. b. II., Frankfurt a. M.
Diise zum Einpressen von Fliissigkeiten in lose Massen; Zus. 
z. Pat. 595 007. 18. VII, 33.

KI. 84 c, Gr. 2. I 48 276. Ilseder Iliitte, Peine. Vorrichtung zur gegen- 
seitigen Abstutzung von Spundbohlen. 4. XI. 33.

Ki. 84 c, Gr. 2. S 105 069. Siemens-Bauunion G. m. b. H., Komm.-Ges.,

Berlin-Siemensstadt. Verfahren und Vorrichtung zur Her
stellung von Griindungskórpern aus Beton, insbes. Pfahlen, in 
aggressiven Wassern. iS. VI. 32.

KI. 84 d, Gr. 2. B 79.30. Liibecker Maschinenbau-Gesellschaft, Liibeck. 
Verfahren zum Ausheben von Graben. 15. X. 30.

KI. 84 d, Gr. 2. M 116212. Maschinenfabrik Buckau R. Wolf, Akt.- 
Ges., Magdeburg. Turasantrieb fur dic Eimerketten von 
scliwcren Eimerkettenbaggem. 20. VII. 31.

KI. 84 d, Gr. 2. M 121 149. Maschinenbau Buckau R. Wolf Akt.-Ges., 
Magdeburg. Einierkettenbagger mit in lotrechter Ebene heb- 
und senkbarer Knickleiter. 23. IX. 32.

KI. 85 c, Gr. 4. N 33 509. Niersverband, Dr. Hermann Jung, und Wolf
gang Otto, Viersen i. Rhld. Verfaliren zur Reinigung von Ab- 
wasser. 30. III. 32.

KI. 85 c, Gr. 6/06. D 62278. The Dorr-Company, Inc., New York; Vertr.: 
Dr.-Ing. J. Friedmann, Pat.-Anw., Berlin-Charlottenburg
2. Schaltvorrichtung fiir den Antriebsmotor von in FHissig- 
keitskanalen angeordneten Siebreinigern. 10. XI. 31. V, 
St. Amerika 17. XI. 30.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 31 vom 2. August 1934 und 
vom gleichen Tage ab im Reichspatentamt ausgelegt.

KI. 4 c, Gr. 35. Sch 100 731. August Schmucking, Braunschweig.
Einrichtung zur Sicherung der Standhóhe der Abdichtungs- 
fliissigkeit bei wasserlosen Gasbehaltern. 16. III. 33.

KI. 5 c, Gr, 9/30. Sch 98 741. Hermann Schwarz Kom.-Ges., Watten- 
scheid. Nachgiebige Eckverbindung fiir eiseme Kappen und 
Stempel. 29. VIII. 32.

KI. 19 a, Gr. 10. M 124 688. Ernst Muller, Berlin-Wilmersdorf. Schie- 
nenbefestigungsvorrichtung mit zwischen SchienenfuB und 
Scliwelle angeordneter Unterlegplatte; Zus. z. Pat. 569 788.
10. V III. 33.

KI. 20 i, Gr. 14/01. Sch 102 388. Dr.-Ing. Schneider & Co., Frankfurt 
a. M., Abblendungseinrichtung fiir Scheinwerfer, Signal- 
laternen u. dgl. 10. X. 33.

KI. 37 d, Gr. 7/01. W 91 706. Dr. Paul Wangemann, Berlin W 57. 
FuBbodenbauweise; Zus. z. Pat. 575973. 29. IV. 33.

KI. 80 b, Gr. 1/13. L  83910. Fa. Paul Lechler, Stuttgart. Verfahren 
zur Verhinderung unerwiinschter Austrocknung von Beton, 
Holz und anderen Stoffen. 10. VI. 33.

KI. 80 b, Gr. 1/14. H 134384. Bindemittel 10 G. m. b. H., Munchen.
Verfahren zur Herstellung eines hydraulischen, bituminóse 
Bestandteile enthaltenden MÓrtels. 12. XII. 32.

KI. 84 c, Gr. 2. I 47 323. Ilseder Hiitte, Peine. Verriegelung zwischen 
I-formigeu Spundbohlen und den zugehdrigen H-fórmigen 
SchloBeisen; Zus. z. Anm. A 54417. 1. VI. 33.

KI. 84 c, Gr. 3. W 87 444. Dipl.-Ing. Edward Widugier, Thorn; Vertr.: 
Dipl.-Ing. Dr. D. Landcnberger, Pat.-Anw., Berlin SW 61. 
Einrichtung zur Erleichterung der Absenkung von Senkkasten.
7. XI. 31.

KI. 84 d, Gr. 2. L  81 965. Liibecker Maschinenbau-Gesellschaft, Lu- 
beck. Drei- oder mehrachsiges Zwischenfahrgestell fiir Bagger 
oder iihnliche schwere Geriite. 9. IX. 32.

KI. 85 d, Gr. 12. T 40663. Mario Tamini, Mailand, Italien; Vertr.: 
Dipl.-Ing. H. Kleinschmidt, Pat.-Anw,, Berlin SW 61. Wasser- 
pfosten. 4. V. 32. Italien 12. I. 32.

BUCHBESPRECHUNGEN.
O t t m a n n ;  G o t t h i l f  H a g e n .  Der Altmeister der Wasserbau- 

kunst. 18,5x27 cm. 193 Seiten mit 2 Portratbildem. Preis geh. 
RM 8,— , geb. RM 10,50.

Die Engliinder besitzen in den Werken Rankines und Thomas 
Stevensons Biicher, die nicht nur in den englisch sprechenden Erdteilen 
zu den klassischen Werken der Wasserbaukunst gerechnet werden, 
Deutschland kann stolz darauf sein, daB es im Handbuch der Wasser
baukunst Gotthilf Hagens ein Werk besitzt, das ebenfalls zu den Klas- 
sikem des Wasserbaues gezahlt werden darf. Es war daher ein hochst 
verdienstvolles Untemehmen der PreuBischen Akademie des Bau- 
wesens die jetzige Generation daran zu erinnem, das Ende des a 8. Jahr-

hunderts in der Philosophcnstadt Kónigsberg mit Gotthilf Hagen ein 
Mann zur Welt kam, der sich ungeheure Verdienste um die Entwick
lung des deutschen Wasserbaues erworben hat. Die vorliegende Denk- 
schrift iiber das Leben und Wirken des Altmeisters des Wasserbaues 
beweist aber auch, mit welcher Łiebe und Sorgfalt ihr Verfasser die 
ihm von der Akademie ubertragene Arbeit durchgefiihrt hat, Das Werk 
zerfallt in drei Teile, dereń erster dem Leben und Wirken Hagens ge- 
widmet ist. In auBerst klarer und knapper Form laBt Ottmann die 
jugendzeit und die Universitatszeit Hagens an uns voruberziehen. Es 
ist bemerkenswert, daB Hagen, trotz der tatkraftigen Unterstiitzung, 
die ihm der beruhmte Astronom Bessel, sein Lehrer an der Universitat
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Kónigsberg, zuteil werden lieB, seiner Yorliebe fiir das Technische nach- 
gab und der Astronomie entsagte. In seinen Lebenserinnerungen, die 
Ottmann vielfach wórtlicli wiedergibt, legt Hagen die Griinde dar, die 
ihn bestimmt haben, der astronomischen Laufbalm zu entsagen. Die 
Begriindung legt Zeugnis von einem hohen Grad von Selbstkritik ab, 
denn er sagt, er wurde doch: „in  der thcoretischen Astronomie nicht 
entfernt Besśel gleicli oder ahnlich werden konnen". Dieser kritischen 
Beurteilung seiner eigenen Fahigkeiten, die er schon im Alter von 21 Jah
ren besaB, verdanken wir schlieBlich, daB Hagen zu den Begriindem des 
deutschen Wasserbaus wurde.

In den weiteren Abschnitten werden Hagens Tatigkeit ais Wasser
bau er in Pillau, in der Zentralstelle in Berlin und seine Studienreisen 
geschildert.

Es folgen in der Denkschrift einige Ausziige aus Briefen an seinen 
Freund Ramkoff und an seine Frau, die davon Zeugnis ablegen, welchen 
Ansehens sich Hagen in den Kreisen franzósischer Ingenieure erfreute. 
Den groBten Teil nimmt in der Denkschrift das literarisclie Lebenswerk 
und man muB der Auffassung Ottmanns durcliaus beipflichten, daB der 
Leser das klarste Bild des bedeutenden Mensclien und Ingenieurs aus 
seinen eigenen Worten gewinnen kann. Manches, das Hagen vor iiber 
hundert Jahren geschrieben hat, trifft auch heute noch den Nagel auf 
den Kopf. Wenn man seine Bemerkungen iiber den wissenscliaftlichen Zu
stand der Wasserbaukunst liest, fragt man sich, ob das, was Hagen iiber 
den Wert von Theorien schreibt, wirklich nur fiir den damaligen Zu
stand der Wasserbaukunst zutreffend war, und ob wir Grund haben, 
auf die neueren Errungenscliaften unserer Wissenscliaft stolz zu sein.

Der umfangreichste Teil der Denkschrift ist der Wiedergabe ein- 
zelner, mit gliicklicher Hand ausgewalilter, Abschnitte aus Hagens 
Handbuch der Wasserbaukunst gewidmet. Sie erbringen den besten 
Beweis fiir die Riclitigkeit der in der Einleitung niedergelegten Auf
fassung Ottmanns, daB Hagens Handbuch der Wasserbaukunst ,,trotz 
aller der gewaltigen Fortschritte und grundlegenden WTandlungen, die 
der Wasserbau seitdem erfahren hat, noch heute, wenn es riclitig stu- 
diert wird, von hochstcr Bedeutung ist und jedem Wasserbauingenieur 
gelaufig sein sollte".

Móge der Arbeit Ottmanns der Erfolg beschieden sein, den sie in 
so liohem MaBe verdient und das Gedachtnis an einen der groBcn Inge
nieure Deutsclilands lebendig erhalten. Ihrem Verfasser gebiihrt Dank 
und Anerkennung. G. de T h i e r r y.

Ier C o n g r ć s  d e s  g r a n - d s  b a r r a g e s .  ( E r s t e r  T a l s p e r -  
r e n - K o n g r e f l . )  S t o c k h o l m  1 9 3 3 .  Samtliche auf dem 
KongreB gehaltenen Referate nebst den Berichten iiber die Aussprache. 
Herausgegeben von der Internationalen Talsperren-Kommission der 
Weltkraftkonferenz. In 5 Banden, Format 15 X  23 cm. Mit zahlreichen 
Abbildungen, graphischen Darstellungen und Planen. Bd. 1: 331 Sei
ten; Preis SoFrs. Bd. 2: 555 Seiten; Preis 170 Frs. Bd. 3: 407 Seiten; 
Preis 100 Frs. Bd. 4: 419 Seiten; Preisi25 Frs. und Bd. 5: 137 Seiten; 
Preis 30 Frs. Beim Gesamtbezug aller 5 Bandę zus. Frs. 320,— . Zu 
beziehen durch VDI-Verlag, Berlin NW 7.

Gelegentlich des Berichtes iiber den ersten TalsperrenkongreB 
ist bereits darauf hingewiesen worden, daB vier groBe Fragen die Grund
lage fiir die Diskussion bildeten. Zu jeder dieser vier Fragen wurden 
eine Reihe von Berichten von Fachleuten verschicdener Nationen vor- 
bereitet. In dem fiinfbandigen KongreBbericht sind samtliche Yerhand- 
lungen des Kongresses zusammengefaBt.

Band I enthalt die Berichte zur Frage 1 a uber Altersschaden an 
Staumauern aus Bruclisteinmauerwerk oder Beton. Hierbei sind nicht 
nur Altersschaden im engeren Sinne, sondern auch Schaden anderer Art 
genannt. Berichte lagen vor von L  i n k-Deutscliland, S a n d e m a n -  
GroBbritannien, W e s t e r b e r  g-Scliweden, E g g e n b e r g e r  und 
Z w y g a r  t-Schweiz, F i e d 1 e r-Tschechoslowakei, G r ó n e  r-Norwe- 
gen, M c M i 11 a n-Nordamerika. Den zusammenfassenden General- 
bericht bzw. die deutsche, franzósische und engliche Auffassung hatte 
Oberst E k w a 11-Schweden ubernommen. AnschlieBend ist die Dis
kussion in Stockholm und Trollhattań besprochen.

Band II enthalt Frage 1 b, die die verscliiedenen Einfliisse auf die 
Deformation von Gewichtsstaumauem umfaBt. Beitrage wurden ge- 
liefert von dem Unterzeichneten, G r c n g  g-Osterreich, A b e l ,  F i  1 - 
l u n g e r ,  R e d l i ć  h und S a n d r  i-Osterreich, von C o y  n e und 
H a e g c l e  n-Frankreich, I s h i i-Japan und J o y e ,  L a n g ,  K  a e c h  
und J u i 11 a r d-Schweiz, neben einer Reihe von anderen kleinen Be
richten. Den zusammenfassenden Generalbericht erstattete H e l i -  
s t r o  m-Schweden.

Band III umfaBt u. a. die Berichte,'die dem Bau von Erddammen 
gewidmet waren. GroBere Berichte sind u. a. von S e i f e r t-Deutsch- 
land, T e r z a g  h i-Ósterreich, B i n n i e-GroBbritannien, F e 11 e - 
n i u s und J o h a n s s o  n-Schweden, S m r c e  k-Tschechoslowakei, 
F r o n t a r d-Frankreich verfaBt. — Generalberichterstatter war 
T e r z a g h i-Osterreich.

Band IV war der Frage 2 b gewidmet, die sich mit theoretischen 
Fragen bei Erddammen befaBte, mit Beitragen u. a. von K o e r n e r -  
Deutschland, S c h a f f e r n a  k-Osterieich, d e  V o s-Niederliindisch- 
Indien, P a v 1 o v s k y-RuBland, und G i 1 b o y-Nordamerika — Der 
Generalbericht stammt von d e  V o s.

Band V endlich enthalt verschiedene Mitteilungen u. a. von R e h - 
b o c k-Deutschland, T e  r z a g h  i-Osterreich, B e r g  und W e r n e r -

Schweden, L  i n d q u i s t-Schweden, K e l c n  und Z i e g 1 e r-Deutsch- 
land und S a n t o  R i n i-Griechenland.

Der Inhalt dieses Bandes umfaBt Fragen wie die Ausbildung von 
Sturzbetten, Auftrieb an betonierten Talsperren, Beschreibung verscliie- 
dener Stauwerke, den Strebenwiderstand von Staumauern und schlieB
lich eine viel diskutierte Frage iiber den scliwedisclien Wasserbauzement 
von W e r n e r ,  insbesondere im Vergleich zu den amerikanischen Son- 
derbestimmungen fiir Talsperrenzemente.

Samtliche Bandę enthalten am ScliluB eine Zusammenfassung der 
Diskussionen und der SchluBfolgerungen in deutscher, franzósischer und 
englisclier Sprache.

Die vorstehende Inlialtsangabe, die wegen des Mangels an Raum 
nur auszugsweise wiedergegeben ist, beweist, wie umfassend die Nieder- 
schrift uber den ersten TalsperrenkongreB geworden ist. Eine Fiille von 
Erfahrungen, Problemen theoretischer und konstruktiver Art ist darin 
enthalten; auBerdem stellt sic eine Art Zusammenfassung unseres lieu- 
tigen Wissens iiber den Talsperrenbau dar.

Der Prasident des Talsperrenkongresses M e r c i e r  und der General- 
sekretar G e n t i a 1-Paris haben sich mit dieser Veróffentlichung ein 
bleibendes Verdienst envorben und sind zu der Raschheit zu begliick- 
wunsclien, mit der der Bericht kaum sechs Monate nach dem KongreB 
der Offentlichkeit zur Verfiigung gestellt wurde. Er ist ais Samnielwerk 
iiber den Talsperrenbau allen interessierten Fachkreisen bestens zu 
empfelilen. E. P.

W i s s , Ernst: A r b e i t e n  m i t  d e m  S c h n e i d b r e n n e r .  Aus- 
gewahlte SchweiBkonstruktionen, Band 6. Herausgegeben vom Fach- 
ausscliuB fiir SchweiBtechnik im Verein deutscher Ingenieure. DIN 
A 4. IV, 94 Blatter mit 202 Abb. mit deutscliem und englischem 
Text. VDI-Verlag G. m. b. H., Berlin 1934. In praktisclier Klemm- 
schienenmappe (jedes Blatt herausnehmbar). Preis RM 9,— .

Schneiden und SchweiBen sind Arbeitsvorgange, welche im Stahl
bau zu ganz neuen Herstellungsverfahren gefiihrt haben. Das fiir viele 
technische Zwecke in Frage kommende Schneidverfaliren hat im Stahl
bau groBe Erleichterung gescliaffen und groBe Fortschritte eingeleitet. 
Fruher hatte die bauliche Durclibiidung vielfach auf Bearbeitungskosten 
und sogar auf Bearbeitungsmóglichkeiten Riicksicht nehmen miissen. 
Durch diese neuen Yerfahren ist diese Beschrankung, die vielfach ais 
Zwang empfunden wurde, in Wegfall gekommen. AuBerdem gestatten 
diese Arbeitsverfahren eine weitaus groBere Freiheit in der Formgebung 
und Gestaltung.

Das Buch unterrichtet den Leser nach einem kurzeń geschicht- 
liclien Ruckblick iiber die fiir saubere und einwandfreie Schnitte ein- 
zuhaltenden Grundbedingungen iiber die Arbeitswcise und die bauliche 
Durchbildung von Schneidbrennern uńd Schneidemaschinen. In einem 
besonderen Abschnitt iiber die Beeinflussung der Werkstoffe durch das 
Schneidbrennverfahren wird nacligewiesen, daB dic fruher vielfach ge- 
hegten Befiirchtungen heute keinerlei Berechtigung mehr haben. Ab- 
schlieBend wird eine besonders reiche Zusammenstellung von Anwen- 
dungsbeispielen gebracht. Wenn das Bauwesen hierbei auch nur knapp 
gestreift wird, so erkennt man doch, welche Bedeutung das Schneid- 
verfahren fiir fast alle Zweige des Bauwesens, namentlich fiir den kon- 
struktiven Ingenieurbau und den Wasserbau gewonnen hat.

Die Ausstattung des Buches ist recht gut und der Vcrfasser hat sich 
bei seinen Ausfulirungen einer vorbildlichen Kurze befleiBigt, ohne da
bei irgend einen Teil zu knapp zu behandeln. Das in deutscher und eng- 
lischer Sprache gescliriebene Werk wird zweifellos von jedem mit den 
Zusammenhangen vertrauten Fachgenossen insbesondere auch jedem 
Bctriebsfachmann gern gelesen werden und vielerlei Anregungen zu 
geben vermógen. R e i  11.

„ A  b h a n d l u n g e n "  d e r  I n t e r n a t i o n a l e n  V e r e i n i - 
g u n g f i i r  B r u c k e  n b a u  u n d  H o c h b a u .  Band 2. Gr.-S°. 
Komm. Verlag A. G. Gebr. Leemann & Co., Ziirich 2. Preis (fiir Nicht- 
mitglieder der Vereinigung) broscli. Fr. 34,80.

Dem im Jahre 1932 erschienenen 1. Band der „Abhandlungen" 
folgte 1933— 34 der 2. Band, dessen Redaktion nacli den gleichen Grund- 
satzen wie fiir den 1. Band durchgefiihrt wurde.

Der 2. Band enthalt 29 Abhandlungen, die verschiedene der wicli- 
tigsten und aktuellsten Fragen des Eisenbetonbaues und des Stahlbaues 
behandeln. Die Abhandlungen sind in franzósischer, deutscher oder 
englischer Sprache abgefaBt; die Oberschriften, Zusammenfassungen 
und Beschriftungen der Abbildungen werden dreisprachig angeordnet.

Das vorliegende Werk stellt eine Sammlung sehr lehrreicher Auf- 
satze zu den Tliemen dar, die gegenwartig ganz besonderes Interesse er- 
wecken. Neben den theoretischen Problemen werden eingehend Fragen 
der konstruktiven Ausbildungen und der Ausfuhrung behandelt.

Die „Abhandlungen" sind in jeder Buchhandlung oder direkt vom 
Verlag A. G. Gebr. Leemann & Co., Ziirich 2, Stockerstr. 64, erhaltlich. 
Die Mitglieder der Internat. Vereinigung fur Bruckenbau und Hochbau 
erhalten ein Exemplar vom Sekretariat der Vereinigung, Eidgen. Techn. 
Hochschule, Ziirich, zum Preis von Fr. 25,—. E. P.

S t r o  y e r ,  R . : C o n c r e t e  S t r u c t u r e s  i n M a r i n ę  W o r k .  
14x21,5 cm. VIII/2i6 Seiten mit 218 Abb. Verlag: Knapp, Dre- 
wett & Sons, Ltd., Printers, Westminster SW 1. Preis 15 s. netto.

Das in englischer Sprache geschriebene Buch bringt eine Abhand-
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lung iiber Seewasserbauten aus Beton und Eisenbeton. Neben einem 
theoretischen Teil iiber Stiitzmauem und die Tragfahigkeit von Pfalilen 
bespricht derVerfasser kurz das im Seebau vcrwende£e Materiał. An
schlieBend besclireibt er eine Reihe ausgefiihrter Konstruktionen yon 
Pierś, Wellenbrechern, Docks, Schleusen u. a. und bringt Beispiele von 
aufgelosten und Schwergewichtskonstruktionen.

Zum SchluB gibt der Yerfasser praktische Winkę fiir die. Ausfuhrung 
von Betonbauten auf Grund von Erfahrungen und veróffentlicht die 
Vorschla ge fiir Eisenbetonvorschriften im Seewasserbau, die von der 
Danischen Ingenieurvereinigung. herausgegeben wurden.

Das Biichlein kann ais beachtenswerte Sałnmlung von Beispielen 
empfohlen werden.

Bei einer niichsten Auflage ware zu wiinscnen, daB der Verfasser 
praktischen Beispielen von Angriffen auf Beton im Seewasser und deren 
Verhiitung einen breiteren Raum widmen wiirde. E. P.

H a n d  b u c h  f i i r  E i s e n b e t o n b a u ,  Band IX: B e h a l t e r ,  
M a s t e ,  S c h o r n s t e i n e ,  R o h r l e i t u n g e n .  Herausge
geben Von Dr. Dr. techn. h. c., Dr.-Ing. ehr. F. E m p e r g e r ,  Ober- 
baurat, Wien. Vierte, neubearbeitete Auflage. 18,5 X 26,5 cm. Ver- 
lag von Wilh. Ernst & Solin, Berlin 1934. Preis fur alle Kapitel in 
e i n e m Band: goli. RM 53.— , in Leinen geb. RM 56. — . D erBandIX  
wird auch nochin 2Teilenhergestellt. Der I. T e i l  umfaBt die Kapitel: 
Behalter, Maste, Schornsteine. 464 Seiten einschl. Titelbogen und Sach- 
verzeichnis mit 386 Abb. Preis geh, RM 33,50; in Leinen geb. RM 36,— . 
Der II. Teil enthalt das Kapitel: Rohrleitungen. 320 Seiten einschl. 
Titelbogen und Sachverzeiclmis mit 225 Abb. Preis geh. RM 23,50; 
in Leinen geb. RM 26, — .

Voh 9 Lieferungen dieses Bandes des Handbuchs, die innerhalb 
eines Jahres erschienen, ist jetzt mit der 9, Lieferung der Band vollstan- 
dig. Vorwort und Inhaltsangabe sind am Schlusse der 9. Lieferung:

Aus friiheren Auflagen, z. T. aus anderen Banden sind die Kapitel 
„Łeitungen" von Dr.-Ing. R. Bastian und das Kapitel „Hohe Schorn- 
steine" von F. Waldau und Dr.-Ing. Hingerle ubernommen. Auch sonst 
sind in der neuen Auflage Umgruppierungen einzelner Kapitel geplant.

Im 1. Kapitel iiber „Behalter", das von Prof. Loser und Prof. Dr. 
Lewe bearbeitet wurde, ist ein besonderes Kapitel dem Materiał ge- 
widmet mit der Begriindung, daB dieser Ausschnitt aus den Versuchen 
des D. A. f. E. im Kapitel iiber „Baustoffe" eines anderen Bandes nicht 
mehr aufgenommen werden konnte.

Das 2. Kapitel iiber „Maste" wurde diesmal durch Prof. Kleinlogel 
von Dr. Bastian, das Kapitel iiber „Rohrleitungen und geschlossene 
Kanale" durch Dr.-Ing. Marąuardt von Stadtbaurat Lorey iibernom- 
inen, die bisher die drei ersten Auflagen bearbeitet hatten.

Das am Schlusse von Dr.-Ing. Rbll bearbeitete Sachverzeiclinis 
bietet dcm Benutzer des Nachschlagewerks groBte Erleichterung.

Die 4. Auflage des neuen Bandes wird zweifellos auch in ihnen 
neuen Form dieselben Dienste tun wie bisher.

E. P.

D e u t s c h e r  A u s s c h u B  f i i r  E i s e n b e t o n .  Heft 76. 18,5 X
26,5 cm. 27 Seiten mit 39 Abb. Verlag von Wilh. Ernst & Sohn, Ber
lin 1934. Preis geh. RM 3,90.

V  e r  s u c h  e  z u r  E r m i t t l u n g  d e r  W i d e r s t a n d s -  
f a l i i g k e i t  v o n  B e t o n  g e g e n  o f t m a l s  w i e d e r h o l t e  
D r u c k b c a n s p r u c h u n g .  A usgefiih rt in der M aterialpriifungs- 
an sta lt an der T echn. H ochschule S tu ttga rt in den Jahren 1931— 1933- 
B ericht erstattet von  O. G r a f  und E.  B r e n n e r .

Die Versuclie beschaftigen sich vornehmlich mit der Ermittlung 
der „Wohlerlinie" fiir auf Druck beanspruchten Beton, d.h. mit der 
Abhangigkeit der Dauerdruckfestigkeit ax> von der unteren Spannung 
•Ja. <Jd wachst bekanntlich mit zunehmendem a,,', die zu a(, =  o ge- 
horige Dauerdruckfestigkeit nennt man Ursprungsfestigkeit a\j. G ra f 
fand die Ursprungsfestigkeit zu dem 0 ,6 1 — 0 ,6 6  fachen der statischen 
Prismenfestigkeit ctk- Die Dauerdruckfestigkeit erreicht fiir af, — 0 ,9 5  
Oo (00  =  obere Spannung) den Wert o  u  =  0 ,9 2  c tk -  Der Bericht enthalt 
eine Fiille interessanten Materials. Es ist zu bedauern, daB die Bericht - 
erstatter auf andernorts iiber das gleiche Problem durchgefuhrte Unter
suchungen nicht eingehen.

S c h w i n g u n g s u n t e r s u c h u n g e n  a n  e i n e r  E i s e n -  
b e t o n - P i l z d e c k e  d e s  F o r d - N e u b a u e s  i n K o l n ,  Aus- 
gefiihrt vom Versuchs- und Materialpriifungsamt an der Techn. Hoch
schule Dresden und vom Heinrich-Hertz-Institut fiir Schwingungs- 
forschung, mechan. Abteilung an der Techn. Hochschule Berlin. Be
richt erstattet von W. G e h l e r  und W.  H o r t ,  VDI.

Die Untersuchungen wurden an einem Pilzdecken-Neubau von 
i 2 x i 2 m 2 GrundriBflache und 52 cm Deckenstarke durchgefuhrt. Es 
wurden insbesondere festgestellt die Eigenschwingungszahl va =  13,2 
Scliwingungen in der Sekunde und das logarithmische Dekrement der 
Dampfung 6 =  0,28. Die Kenntnis der Eigenschwingungszahl ist von 
Bedeutung, um mit Sicherheit Resonanz von Impulsen mit gleicher 
Freąuenz, z. B. durch Bodenerschiitterungen oder direkte Belastung 
mit Maschinen, zu vermeiden. Ferner ist die E. S.-Zalil wichtig bei Ver- 
suchen, die auf dynamischem Wege die Formanderungen von Trag- 
systemen feststellen wollen. Es wurde nun aus den Versuchen weiter 
der SchluB gezogen, daB es einfacher und zuverlassiger ist, durch

Schwingungsmessungen die gewissen Belastungen entsprechenden 
Formanderungen von Deckensystemen zu bestimmen ais durch sta- 
tische Belastungen, wie es bislang iiblich ist.

Die Schrift bietet auf einem den Fachgenossen in der Regel wenig 
bekannten Gebiet wertvolle Anregungen.

Dr.-Ing. M c h 111 e 1, Berlin.

B a r a y a l l e ,  F r.: D i e  W i r k u n g  v o n  S c h u b k r i f t e n  i n 
a u s m i t t i g  g e d r i i c k t e n S t a b e n .  15,5 X23 cm. 40 Seiten 
mit 2oTextabbildungen. VerlagFranz Deuticke, Leipzig u. Wien 1934. 
Preis geh. RM 2,60.

Die Schrift behandelt in einem Abschnitt die Berechnung der 
Schub- und Hauptspannungen 111 einem Stab, der auf Biegung oder 
durch eine ausmittig angreifende Druckkraft beansprucht wird. In 
einem zweiten Abschnitt werden die Schubsicherungen in einem Eisen- 
betonstab mit rechteckigem Querschnitt berechnet, der durch eine 
gleichbleibende ausmittig angreifende Druckkraft beansprucht wird. 
Den AbschluB bilden Tabellen zur Vercinfacliung der Berechnung nach 
ahnlichen Gesiclitspunkten, wie sie in dem Buch von Saliger fiir Biegung 
aufgestellt sind.

Ein praktisches Beispiel erlautert die Anwendung des Vorschlags 
an dem Stiel eines Eisenbetonrahmens.

Die Arbeit stellt eine interessante Studie dar. Fiir die Berechnung ' 
von Eisenbetonkonstruktionen geniigen m. E. einfachere Wege. E. P.

L e li r , Ernst: S c li w i n g u n g s t  e c h n i k. Ein Handbuch fiir 
Ingenieure. Zweiter Band : Scliwingungen eingliedriger Systeme
mit stetiger Energiezufuhr. XII, 373 Seiten, 243 Abbildungen. Verlag 
von Julius Springer, Berlin 1934. Preis geh. RM 30,— , geb. RM 31,50. 

Das unverminderte Interesse, das den Fragen der Schwingungsiehre 
auf allen Gebieten der Technik entgegengebracht wird, findet ihren Aus- 
druck in dem Ersch einen der Lehr- und Handbuch er, die gerade in der 
letzten Zeit wieder in groBerer Zahl erschienen sind. Aus der Gesamtheit 
der dynamischen Fragestellungen wird gerade das Gebiet der Schwingun- 
gen besonders bevorzugt, obwohl andere ein nicht geringeres Interesse 
verdienen. Das Bediirfnis, iiber die grundlegenden Anordnungen und 
Gesetze eingehende Aufschliisse zu geben, kommt vor allem in dem vor- 
liegenden Werke zur Geltung, das allen diesen Dingen in einer breiten, 
den in der Praxis stehenden Ingenieuren gemaflen Darstellung gerecht zu 
werden bestrebt ist. Fast scheint es, ais ob der Yerfasser in dem Streben 
nach auBerster Kiarheit und Eindringlichkeit auf Kosten der Tiefe der 
mechanischen Erkenntnisse stellenweise zuweit gegangen ist. Auch der 
jetzt vorliegende zweite Band des rasch bekannt gewordenen Werkes be- 
schrankt sich im wesentlichen auf eingliedrige Systeme, behandelt diese 
allerdings in den verschiedensten Anordnungen und Anwendungen, in 
denen sie vorkonimen. Uber diese — auch im Titel zum Ausdruck ge- 
brachte — Beschriinkung geht eigentlich nur die Behandlung des direkten 
Reglers hinaus, da das System Regler und Maschine ein System von 
z w e i  Einheitsgraden darstellt.

Der Inhalt der einzelnen Kapitel des 2. Bandes ist durcli folgende 
Uberschriften gekennzeichnet: I. Die Elemente der Schwingungs-
systeme unter dem EinfluB von zwanglaufigen Wechselbewegungen 
(Wechselstrómen) und Wechselkraften (Wechselspannungen), II. Schal- 
tungen, III. Erzwungene Schwingungen, IV. Selbststeuernde Systeme, 
V. Pseudoharmonische Schwingungen.

Die sonst iibliche Analogiesetzung zwischen mechanischen und 
elektrischen Schwingungen wird vom Verfasser durch eine andere er- 
setzt, die ihn zu Bezeichnungen fiihrt, die sonst in der Mechanik nicht ge- 
brauchlich sind und iiber deren ZweckmaBigkeit die Meinungen jedenfalls 
geteilt sein diirften. Hier ist zu nennen der Begriff des „Massenwider- 
standes" fiir mco und des „Drehmassenwiderstandes" fiir Io>, die dem 
induktiven Widerstand Loj und der Begriff des „Feder- und Drehfeder- 
widerstandes" fiir c/co, die dem kapazitivenWiderstand i/Ccu entspreclien; 
die dem Ohmschen Widerstand entsprechende GróBe wird ais „Damp- 
fungswiderstand" eingefuhrt. Es muB abgewartet werden, ob sich diese 
Bezeichnungen einbiirgern werden. Trotz der gewahlten breiten Dar
stellung scheint mir z. B. der Vorgang der A n f a c h u n g  der Schwingun ■ 
gen zu kurz gekommenzu sein. Auch fiihrt bei manchen Erscheinungen die 
Źuriickfiihrung auf eingliedrige Systeme auf eine zu weit getriebene 
Idealisierung, bei der wesentliche Eigenschaften verschwinden, so bei den 
Fundament- und Fahrzeugschwingungen.

Im ganzen muB jedoch die vom Yerfasser gegebene Darstellungsweise 
vor allem im Hinblick auf die technischen Einzelheiten, ais sehr verdienst- 
voll bezeichnet werden, die fiir den Kreis, fiir den sie bestimmt ist, 
zweifellos zur Aufhellung von Unklarheiten und Zweifeln beitragen wird, 
und in vielen, auch grundsatzlichen Fragen, die gewiinschten Aufschliisse 
zu bieten vermag; eine ganze Reihe von Fragen ist vom Verfasser tat
sachlich zuerst in einer ihrer Bedeutung fiir die Technik angemessenen 
Weise behandelt worden. Th. P ó s c h l .

L i e b m a n n ,  H. : S y n t h e t i s c h e  G e o m e t r i e .  Teubners
mathematische Leitfaden, Bd. 40. 13 x 20,5 cm. VIII/i 19 Seiten
mit 45 Textabb, Verlag von B. G. Teubner. Leipzig u. Berlin 1934. 
Preis kart. RM 5,60.

Das Buch fiihrt in vorwiegend synthetischer Methode in die pro- 
j ektive Geometrie ein. Dabei hat die Riicksicht auf verschiedenartige
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moderne Bestrebungen und Ergebnisse im ersten Kapitel eine projek- 
tive Axiomatik entstehen lassen, die in diesem Zusammenhange neu- 
artig ist. Die weiteren Kapitel enthalten die Viereckssatze, die Lehre 
von den projektiven Grundgebilden erster Stufe, die Theorie der Kegel- 
schnitte und Kegelschnittbuschel, die Kollineationen in der Ebene ein- 
schlieBlich einer Einfiihrung in die nichteuklidische Metrik, eine spe- 
zielle Crcmonaverwandtschaft, sowie Ausschnitte aus der projektiven 
Geometrie des Raumes. — Die v. S tau d tsch e Imaginarentheorie fehlt 
vóllig. H a e n z e l .

M a h 1 y , W.  : B a u p o l i z e i .  Sammlung der preuBischen Ministerial- 
erlasse auf baupolizeilichem Gebiet. Din A 5. VIII/ii2 Seiten. 
Verlag von Wilh. Ernst & Sohn, Berlin 1934. Preis st. geh. RM 4,— . 

Das Y o r l i e g e n d e  Buch stellt eine Zusammenfassung der noch 
giiltigen baupolizeilichen Bestimmungen dar. Von dem Abdruck des 
vollen Wortlauts der Erlasse ist abgesehen worden, um das Buch nicht 
zu umfangreich werden zu lassen. Durch den jeweiligen Hinweis auf die 
amtliche Ver5ffentlichung ist es dem Benutzer jedoch leicht moglich, 
den ganzen Wortlaut der betr. Bestimmung sich zu verschaffen.

Neben den eigentlichen baupolizeilichen Yorschriften (Hoch- und 
Tiefbau, Statik, Eisenbetonbau, Warenhauser, Tlieater, Liclitspiel- 
vorfuhrungen) sind auch Erlasse aus den Grenzgebieten (Briicken, 
Wasserbauten, Bergwerke, Dampfkessel, Luftschutz, StraBenbau, 
Siedlungswesen) aufgenommen wurden.

Da dic órtlichen Bauordnungen nach den Einhcitsbauordnungen 
aufgebaut sind, kann das Buch ohne weiteres auch ais Erlauterung 
zu den órtlichen Bauordnungen benutzt werden.

F a b r i k a t e - L i s t e  d e r  V e r e i n i g t e  L e i c h t  me  t a  11 - 
W e r k e  G .m .b .H ., B o n n .  Ausgabe Januar 1934. 21X30 cm. 
20 Seiten.

Eine umfassende t)bersicht iiber lieferbare Leichtmetall-Halb- 
fabrikate bietet die neue VLW-Fabrikateliste. Nach kurzer Einfiihrung 
und saclilicher Erlauterung zum Gebrauch der Listo folgen nach Seiten 
geordnet die vcrschicdenen Gruppen der Halbfabrikate, wie:

Winkel, U-, T-, Doppel-Tr und Spezialprofile, Rund-, Vierkant-, 
Sechskant- und Flachstangen, Blechprofile und Sonderprofil- 
rohre, Rundrohre, Bleche, Bander und Nieten.

Einen besonderen Wert erhalt die Listę dadurch, daB nicht nur die 
Abmessungen der lieferbaren Querschnitte und Formate angegeben 
sind, sondern auch Fliichenmasse (besonders bei Profilquerschnitten 
wesentlich), Meter-, Stiick- und sonstige Einlieitsgewichte, sowie dadurch, 
daB uber die wichtigsten technischen Daten der verschiedenen Le- 
gierungen und die statischen Werte Tabellen beigeheftet sind. Diese 
Listę erleichtert jedem, der sich mit Lcichtmetallkonstruktionen, bzw. 
Arbeiten befassen will, die Arbeit und erspart zeitraubende Riick- 
fragen bei der Lieferfirma. Deshalb diirfte diese Listę auf dem Kon- 
struktionsbiiro, Betriebsbiiro und in der Werkstatt sehr erwunscht 
sein, Die Vcreinigte Leiclitmetallwerke G .m .b .H ., Bonn, stellen die 
Fabrikatelisten auf Anforderung kostenlos zur Yerfiigung.

NEUERSCHEINUNGEN.
W e n d c h o r s t ,  R.: B a u t e c h n i s c l i e Z a h l e n t a f e l n .  Vor- 

geschrieben zum Gebrauch im Unterricht und bei den Priifungen an 
den Holieren Technischen Staatslehranstalten fiir Hoch- und Tiefbau 
durch ErlaB des PreuB. Ministeriums fur Wirtschaft und Arbeit vom
10. Januar 3934. (TeubnersTabellenbuclier.) 13,5 x 19 cm. 166 Seiten.

I n h a l t s u b e r s i c h t :  Rechentafeln, Geometrie, Rechnen,
Mafle und Zeichen, Gewichte und Lasten, Statik, Stein, Holz, Stalli,
Eisenbeton, Tiefbau.
S e i d e l ,  E. :  D e c k e n  u n t e r s u c h u n g e n  i n d e r  B a u -  

m e s s e - S i e d l u n g  L e i p z i g .  13. Folgę „Vom wirtschaftlichen 
Bauen". Herausgegeben von Rcg.-Baurat Rud. S t e g e m a n n ,  
Leipzig, unter Mitarbeit von Dr.-Ing. S e i d e l ,  Leipzig, Stadtamts- 
baurat D o o r e n t z ,  Leipzig und Dr.-Ing. K o l i  m a n n ,  Miinchen, 
im Auftrag der Freien Deutschen Akademie fiir Bauforschung 
(Deutscher AusschuB fur wirtschaftlich es Bauen E. V,). Yerlag 
Oscar Laube, Dresden 1934. Preis geh. RM 6,50.

K ó r n e r :  F o r d - F a b r i k n e u b a u t e n  i n K o l n .  Der Bau 
in seinem Entstehen und die betriebstechnischen Einrichtungen. 
Ein ausfuhrliches Bildwerk mit einer Einfiihrung von Museums- 
direktor Dr. August H o f f ,  Duisburg. 24,5 X32 cm. 130 Seiten 
mit etwa 150 Abbildungen. Verlag J. P. Bachem, G .m .b .H ., 
Koln 1934. Preis in Halblwd. geb. RM 8,— .

B a l t z -  F i s c h e r :  P r e u B i s c h e s  B a u p o l i z e i r e c h t .
Secliste, vermehrte u. neubearbeitete Auflage. 14,5 X22 cm. XV/6go 
Seiten, Carl Heymanns Yerlag, Berlin W  8. Preis geh. etwa RM 
32,— , geb. etwa RM 34,—  .

I n h a l t s u b e r s i c h t :  I. Teil: Reichsrechtliche Bestimmungen-
II. Teil: Landesrechtliclie Bestimmungen. III. Teil: Das órtliche Bau
polizeirecht. Die Einheitsbauordnung. IV. Teil: Baupolizeiliche Be
stimmungen fur besondere Arten baulicher Anlagen. V. Teil: Arbeiter- 
schutz im Baugewerbe. VI. Teil: Baupolizeigebuhren. VII. Teil: 
Das órtliche Baurecht der Stadt Berlin.

S c h 1 e g e 1, R. :;U n t  e r s u c h u n g e n ii b e r d i e G r u n d 1 a g e n 
d e s  F e u e r s c h u t z e s  v o n  H o l z .  15 X2i cm. V/5i Seiten 
mit 14 Abb. und 11 Tabellen. Verlag Chemie, G. m. b. H., Berlin 1934. 
Preis brosch. RM 2,80.

B l u m :  G e o g r a p h i e  u n d  G e s c h i c h t e  i m V e r k e h r s -  
u n d S i e d l u n g s w e s e n  N o r d a m e r i k a s .  Sonderabdruck 
aus Archiv fiir Eisenbalinwesen (1934) Heft 2 und 3. (Verlag von 
Julius Springer in Berlin). 16x23,50111. 110 Seiten mit 3ÓText- 
abbildungen.

S t a t i s t i s c h e  N a c h w e i s u n g c n  iiber eine Auswahl neuerer 
bis zum Ende des Jahres 1932 vollendeterHochbauten der Deutschen 
Reichsbahn. Zusammengestellt in der Hauptverwaltung der Deutschen 
Rcichsbahn-Gesellschaft. DIN A 4. Co Seiten. Verlag der Ver- 
kehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft m. b. H. bei der 
Deutschen Reichsbahn. Berlin 1934. Preis brosch. RM 4,40.

D i e  O r d n u n g  i m t e c h n i s c h e n  B e r u f s w e s e n .  Heraus- 
geber: Verband der Baumeister Ósterreichs, und Fachgruppe der ger. 
beeidigten Bausaclwerstandigen. 14x22 cm. 80 Seiten. Schollc- 
Verlag, Buchliandlungs-Gesellschaft m. b. H., Wien I, 1934.

R o S , M.: D i e V e r b u n d s t a h 1 s c li i e n e des Bochumer Verein 
fiir GuBstahlfabrikation Aktiengesellschaft, Bochum. Ergebnisse der 
an der Eidg. Materialpriifungsanstalt der E. T. H. in Ziirich in den 
Jahren 1931 — 1933 durchgefiihrten Untersuchungen. Bericht Nr. 76 
September 1933. 21 x30 cm. 27 Seiten mit 29 Abb.

S c l i n i t z e r ,  E.: D i e  a u t o m a t i s c h e  O l f e u e r u n g .  Mit 
Beriicksichtigung von Olfeuerungen im allgemeinen. Chemiscli- 
technische Bibliothek, Bd. 395. 1 3x1 9 cm. IV/Ó2 Seiten mit 45
Textabb. A. Hartleben’s Verlag, Wien und Leipzig 1934. Preis 
geh. RM 2,— , in Lwd. geb. RM 3,— .

S a c h y e r s t a n d i g e n - L i s t e .  Anhang zur Schiedsgerichtord- 
nung fiir das Bauwescn. Aufgestellt und herausgegeben vom Deut- 
schen Beton-Verein (E. V.), Óberkassel, Siegkreis. Neudruck 1934. 
15 X 2i cm. 31 Seiten. I. Abteilung: Bausaclwerstandige, II.Ab- 
teilung: Juristische Sachverstandige.

G e s c h a f t s b e r i c h t  d e'r D e u t s c h e n  R e i c h s b a h n  
u b e r  d a s  9. G e s c h a f t s j a h r  1933. 1. Januar bis 31. De- 
zember 1933. 21 x30 cm. 138 Seiten mit 15 Tabellen und 6 gra-
phischen Darstellungen. Reichsdruckerei, Berlin 1934.

F i s c h e r ,  II.: K u r v e n t a f e l n  z u r  e i n  f a c h  e n  A b s t e k -  
k u n g  v o n  K r e i s b ó g e n  b e i  g e g e b e n e n  T a n g e n t e n  
u n d  R a d i e n. Fur Ingenieure, Forstleute und Landwirte bear
beitet. 13,5x20,5 cm. 27 Seiten mit 6 Abb. nebst Erlauterungen 
und Gebrauchsanweisung. Verlag J. Neumann, Neudamm 1934. 
Preis RM 1,50.

S t r a B e n v e r k e h r s o r d n u n g  vom 20. Marz 1934. Din A 4. 
56 Seiten. Carl Heymanns Yerlag, Berlin W 8. Preis in besonderem 
Schutzuinschlag einzeln RM 1,10; von 25 Stiick ab RM 1,— .

I n h a l t :  1. Polizeiverordnung iiber den StraBenverkehr vom
20. Marz 1934; 2. den dazu ergangenen EinfiihrungserlaB des Herrn Mi- 
nisters des Innern vom 28. Marz 1934; 3. im Anhang die bunten Ver- 
kehrstafeln, die in maBstabliclier Zeichnung die Verkehrszeiclien und 
ihre Ausfuhrung darstellen.

M i t t e i l u n g e n  a u s  d e n  F o r s c h u n g s a n s t a l t e n  d e s  
G u t e h o f f n u n g s h i i t t e - K o n z e r n s .  Band 3, Heft 2. Ober
hausen (Rhld.), Juni 1934. In Kommiśsion beim VDI-Verlag 
G .m .b .H ., Berlin. Din A 4. 22 Seiten mit 27 Abb. und 2 Zahlen- 
tafeln. Preis brosch. RM 2,45.

K o r r o s i o n  III. Bericht iiber die Korrosionstagung am 14. No- 
vember 1933 in Berlin. Veranstaltet von der Deutschen Gesellschaft 
fur Metallkunde, vom Verein deutscher Ingenieure, Verein deutscher 
Eisenhuttenleute und Verein deutscher Chemiker. Din A 5 IV/79 
Seiten mit 42 Abb. und 11 Zahlentafeln. VDI-Verlag G .m .b .H ., 
Berlin 1934. Preis brosch. RM 5,— .

W a s t l u n d ,  Georg: U n t e r s u c h u n g e n  i i b e r d i e F e s t i g -  
k e i t  v o n  B e t o n  bei Belastungen, welche órtlich auf die Ober
flache sowie an Schleifen und Abbiegungen von Bewehrungseisen 
wirken. 16,2x23,5 cm. 79 Seiten mit 55 Textabbildungen. Tryckeri 
Aktiebolaget Tliule, Stockholm 1934.

Ftir den Inhalt yerantw orU icb: P ro f. D r.-In g. E. Probst, Karlsruhe i; B . —  V erlag  von Julius Springer in  B erlin  W  9.
D ruck von Julius B eltz in  Langensalza.


