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Ubersicht: Nach kurzer geschichtlicher Ubersicht iber die
grofRRziigigen Hochwasserschutz-, Entwésserungs- und Flu3regulierungs-
arbeiten der letzten hundert Jahre folgt die Beschreibung der wichtige-
ren Nachkriegsarbeiten: Bau des Budapester Donauhafens, Kanalisie-
rung des Soroksérer Donauarmes, Regulicrungsarbeiten an der Tisza und
an der Donau. Zum Schlusse wird kurz die Tatigkeit der Kultur-
technischen Amter geschildert.

I. Einleitun g.

Die planméaRige W asserbautatigkeit konnte in Ungarn der
politischen Verhéaltnisse wegen — im Vergleich zu den westeuro-
paischen Staaten — erst spat, anfangs des 19. Jahrhunderts be-
gonnen werden. Bis dahin kam es nur zu vereinzelten FluB3-
korrektions- oder Meliorationsarbeiten, denen es an jeglichem orga-
nischen Zusammenhang fehlte.

Die groBen ungarischen Wasserbauarbeiten wurden eigentlich

durch die Regulierung der Tisza (TheiB) sowie den Ausbau der
Hochwasserschutzanlagen
in ihrem Tale erdffnet.
AnschlieBend folgten ahn-
liche Arbeiten im Donau-
tal, dann die Regulierung
des Donau- und Tiszabet-
tes (Abb. 1).

Die Hoch was-
serschutzarbeite ll
im Tiszatal wurden als
Erfolg einer mit grof3ter
Zahigkeit gefihrten Ak-
tion des Grafen Stefan
v. Szechenyi’'s im
Jahre 1846 in Angriff
genommen. In der mit
dem Jahre 1867 beginnen-
den Periode ruhigerinnen- »
politischer Verhéltnisse ~
nahmen die Arbeiten ge-
waltigen Aufschwung und
wurden bis zur Jahrhun-
dertwende im groen und
ganzen beendet. Derzeit sind nurmehr einige kleinere Ufergebiete
des Hochwasserschutzes bedrftig. Die groRte dieser ungeschutz-
ten Niederungen ist das Borsoder offene Uberschwemmungsgebiet
von ungefédhr 35 000 ha Ausdehnung, an dessen Sicherung gegen
Hochwasser gegenwartig gearbeitet wird.

Die Hochwasserschutzarbeiten im Donautal haben haupt-
sdchlich in der Zeit zwischen 1870— 1900 gréfReren Umfang ange-
nommen und wurden bis zum Ausbruch des Weltkrieges auch zum
Abschlu3 gebracht.

Anstatt einer ermidenden Aufzdhlung lassen wir Uber die
Hochwasserschutz- bzw. Entwé&sserungsarbeiten im Donau- und
Tiszatal umstehende Aufstellung folgen, welche {ber den Um-
fang dieser Leistungen gute Ubersicht gibt.

Im groBen ungarischen Tieflande wurde bis zum Beginn des
W eltkrieges eine Flache von 3,6 Millionen ha gegen Hochwésser
gesichert; die Ladnge der ausgebauten Schutzdeiche betrdgt ins-
gesamt 6379 km. Der Kostenaufwand belief sich auf ungefahr
1,1 Milliarden Pengé. Zu Vergleichszwecken sei erwdhnt, dafl in
Holland rund 1,5 Millionen ha, im Po-Tal 0,7 Millionen ha gegen
Hochwasser geschutzt sind, demnach ist das in Ungarn vollbrachte
Werk das gréf3te dieser Art in Europa.

Die in der Spalte fir 1932 ausgewiesenen Zahlen sind gegen-
tUber den die frihere Zeit betreffenden Angaben deshalb niedriger,
weil Ungarn durch den Trianoner Friedensvertrag % seines ur-
springlichen Staatsgebietes verlor, wodurch zwangslaufig auch
ein Teil der wasserbaulichen Werke an fremde Staaten uberging.

Im Zusammenhédnge mit der Hochwasserabwehr setzte ab
1870 auch auf dein Gebiet der FluBregulierung rege
Téatigkeit ein. An der Tisza bezweckten die Arbeiten die Verbesse-
rung der AbfluBverh&ltnisse, an der Donau die Forderung der
Schiffahrt. Mit den beiden Hauptflissen wurden in einem Zuge
auch ihre Nebengewasser reguliert.

Um den AbfluR der Hochfluten zu beschleunigen, wurde der
FluBlaufder Tisza mittels 112 Durchstichen um mehr als 500 km
gekirzt, wodurch eine wesentliche Verminderung der AbfluBzeit
der Hochwaésser erzielt wurde. Das regulierte FluBbett hat sich im

Laufe der Zeit gut ausge-
bildet, wiederholte Ufer-
abbriche und Sandhank-
bildungen haben aber
weitere Korrektionsarbei-
ten erforderlich gemacht.

Der zwischen Dcveny
(Marchmindung) undDu-
naradvany (Granmin-
dung) fallende obere Do-

nauabschnitt wurde in
den Jahren 1885— 1896
reguliert. All der an-

/ schlieBenden Strecke bis

Budapest haben sich nur

geringe Eingriffe als not-

wendig gezeigt; der Ab-

schnitt unterhalb Buda-

pest wurde in den Jahren

1899— 1913 geregelt. Mit

diesen Arbeiten war die

Regulierung der inner-

halb der heutigen Staats-

grenzen liegenden Stromstrecke fast zur Gé&nze vollendet. Die

Mittelwasser-Regulierung erfolgte im oberen Abschnitt auf 300 m,

an der mittleren Donau auf 450 m Profilbreite. Nach Beendigung

der Arbeiten konnte die Donau mit Schiffen von 2,0 m Tiefgang

auBBer zur Zeit besonders niedriger Wasserstdnde ohne Schwierig-
keiten befahren werden.

Die Regulierung der Katarakten der unteren Donau und des
sog. Eisernen Tores erfolgte ebenfalls aus Schiffahrtsricksichten
und wurde 1899 beendet.

Die Korrektionsarbeiten an den Nebenflissen wurden auch
vollzogen. Von diesen sollen die Kanalisierung des Begaflusses
(jetzt auf ruménischem bzw. jugoslawischem Gebiet), die Schiff-
barmachung des unteren Kéros-Abschnittes, ferner die Regulierung
des unterhalb Budapest liegenden sog. Soroksarer Donauarmes er-
wahnt werden.

Die aufgelaufenen Regulierungskosten sind
Ubersichtlich zusammengestellt.

Fur FluBregulierungen hat Ungarn in der Zeit von 1867 bis
1930 insgesamt 460 Millionen Pengd aufgewendet. In den letzten
Jahren muRte infolge der Wirtschaftskrise die im Staatshaushalts-
plan fir wasserbauliche Zwecke veranschlagte Summe bedeutend

in der Tafel 11
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herabgesetzt werden. Gegeniuber dem Durchschnitt von 6,7 Mil-
lionen pro 1926— 1930 ist die W asserwirtschaft in den letzten Jah-
ren nurmehr mit 2,5—3 Millionen Pengd bedacht.

In der Endsumme obiger Tafel sind die Regulierungskosten der
unteren Donau im Betrage von rund 50 Millionen Peng6 nicht in-
begriffen.

Ungarn hat in der Zeit bis zum Weltkriege auBer den erwahn-
ten Hochwasserschutz- bzw. FluBregulierungsarbeiten noch um-
fangreiche kulturtechnische Arbeiten durchgefihrt, die spéater be-
sprochen werden sollen.

Zahlcntafel .

Benennung 1850 1870
Gegen Hochwasser geschutzte Flache, ha:
a) imDonautal.. 34 082 57 448
b) im Tiszatal...s 621 730 1035 79i
Zusammen: 655 812 1 093 239
Bauldnge der Schutzdeiche, km:
a) im Donautal. 75 117
b) im Tiszatal . 966 2171
Zusammen: 1041 2 288
Lange der Entwasserungskanéle, km:
a) im Donautal...n 205 205
b) im Tiszatal . 533 757
Zusammen: 738 962

Anzahl der Entwasserungsschleusen:
a) imDonautal..s 9 11
b) im Tiszatal . 61 172

Zusammen: 70 183

Anzahl der Schopfwerke:
a) im Donautal...ien, — —
b) im Tiszatal

Zusammen: — —

Zahlentafel Il. Kostenaufwand fir
Millionen Pcng®d.
I'luBB-

Jahr Donau Tisza system Drau ﬁln__dere
der Koros tsse
1867— 1925 if>5.795 110,365 23 137 16,680 50,434
1926— 1930 3.287 4.863 0.453 0,605 6.559
Zusammen: 169,082 115.228 23.590 17.285 56,993
Il. Neuere wasserwirtschaftliche Arbeiten.

Hierher zahlen jene Arbeiten, die in Rumpfungarn seit Kriegs-
ende beendigt, oderdurchgefihrtworden sind. Diese W asserbauten
passen sich den heutigen Bedirfnissen des Landes an, und bewegen
sich ihren Umfang anlangend in einem durch die finanziellen M6g-
lichkeiten gebotenen Rahmen. Im letzten Jahrzehnt haben sich
hauptsédchlich die im Interesse des billigeren Wassertransportes
gelegenen Arbeiten als notwendig erwiesen, weiter jene, die der
Landwirtschaft dienlich sind. Die Hochwasserabwehr erforderte
an der Donau und Tisza vorwiegend nur Erhaltungs- und Ergéan-
zungsarbeiten, durch die Bekampfung der Hochwasser an den klei-
neren W asserlaufen ist hingegen die Regulierung dieser und die
Verbauung der in den hiigeligen Gebieten entstandenen W asser-
risse in den Vordergrund gertckt. Im Nachstehenden geben wir
eine kurze Beschreibung der einzelnen Arbeiten.

a) Der Budapester Handels- und Industriehafen.

Obwohl in Ungarn von samtlichen Donauhéafen Budapest den
groBten Verkehr abzuwickeln hatte, mangelte es hier doch an ent-
sprechendem Hafen. Der Hafenbetrieb hat sich im Weichbilde der
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Stadt, an den in etwa 12 km Lange ausgebauten Kaimauern abge-
spielt. Das entlang dieser Kaimauern zu Gebot stehende Ufer-
geldnde war zu schmal und demzufolge weder zum Bau entsprechen-
der Lagerh&user, noch fir Zwecke des Bahnanschlusses geeignet.
Aus diesem Grunde muBte der Eisenbahnumschlagverkehr im
ziemlich bescheiden ausgestatteten Donaubahnhof im Suden der
Stadt bewéltigt werden. Dies hatte besonders zur Zeit der herbst-
lichen Massentransporte zu Verkehrsstockungen und Betriebs-
schwierigkeiten gefihrt.

Angesichts dieser Verhéltnisse lieB sich der Bau eines neuzeit-
lichen Hafens nicht mehr ver-
zogern, und so entstand der
Budapester Handels- und In-

1900 1913 1932 dustriehafen an der Stdgrenze
der Stadt, an der Nordspitzc
der Insel Csepel auf einem Ge-

1096 944 1246 214 543 725 lande von 600 ha (Abb. 2).

2124 102 2387008 1648 080 Der Hafen besteht aus

3221 046 3633 222 2191805 zwei Hauptteilen. Eines der
beiden ist der am abgesperrten
Soroksarer. Donauarm liegende

2 267 2824 1313 Innenhafen mit stéan-

3252 3 555 2 391 digem Wasserspiegel,

5519 6 379 3 704 der andere ist der am offenen
Strom erbaute AufRenhafen.

Fur Zwecke des Innen-
L 355 8722 2 441 hafens wurde der Soroksérer
6015 g 182 10 042 Donauarm unterhalb derK vas-
737° 12904 12 483 say-Schiffschleuse in
3,5 km Lange auf 120 m Breite
258 481 261 und 2,5 m Tiefe ausgebaut. Am
416 495 386 linken Ufer des Donauarmes
674 976 647 befindet sich der hauptstadti-

sche Lokalhafen und die GroB3-

markthalle. Am selben Ufer
29 76 19 wurde der Budapester Hafen-
58 93 94 bahnhof angelegt, dessen Gleise
87 169 113 Uber die Gubacser-Briicke zum

Handelshafen und zu den In-
dustriebecken fiihren. Diese
werden am rechten Ufer des
Donauarmes angelegt. Das erste

in Ungar n

Budapester  Verwal- der vorgesehenen vier Becken
Handels- u. tung” u. Zu-
Industrie- Erhaltungs- sammen ist bereits ausgebaggert.
hafen kosten Im AuRBellhafc n am
offenen Strom wurde zunachst
20,310 39.768 426,491 das als Freihafen dienende
15,590 2.545 33.901 Handelsbecken und das am sid-
35.900 42,313 460,392 lichsten angelegte Petroleum-

becken errichtet. Es ist aber
noch fur drei weitere Becken Raum vorhanden, die nach MalRgabe
des Verkehrs allméhlich ausgebaut werden kdénnen.

In den bereits fertigen Becken betragt die W assertiefe 2,60 m
unter dem niedrigsten Wasserstand der Donau. Das Nordufer des
Handelsbeckens ist in 572 m L&nge als Kaimauer ausgebildet
(Abb. 3 und 4), wogegen die ubrigen Ufer abgebdscht und mit
Steinverkleidung versehen sind 1.

Entlang der Kaimauer wurden zwei je 80 m lange und 40 m
bzw. 30 m breite Lagerhallen und ein zweistdéckiges Lagerhaus
(36 x 100 m) errichtet, auBerdem ein Getreidespeicher von 32 000 t
Fassungsvermdgen. Der Speicher ist 95,8 m lang 36,3 m breit und
besteht aus dem Silo sowie aus einem zehnstéckigen Bodenspeicher
(Abb. 5 und 6). Diese beiden Teile sind durch einen 52,5 m hohen
turmartigen Bauteil miteinander verbunden, der die maschinellen
Einrichtungen in sich aufnimmt. Der Silo umfa3t 18 groRere und

1 Siehe J. Dieter: Die Kaimauern des Budapester Zollfreihafcn
und des Budapest-Franzstadter Lokalhafens. Wasserbauliche Mittei-
lungen, Budapest 1935. Heft 1. (Ungarisch, mit deutschem Auszuge.)
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10 kleinere, durchschnittlich 24 m hohe Zellen. Im Silo kénnen
10 000 t eingelagert werden, der Bodenspeicher falBt 22 000 t 2.

\ror den Lagerhallen befinden sich sechs elektrische Krane von
je 3,0 t 1ragfahigkeit, am Sudrande des Beckens sind zwei Briicken-
kidne mit einer Stundenleistung von je 60t (Spannweite 50 m,
Abb. 7). Das Siidufer des Beckens dient als freier Lagerplatz.

Der Fassungsraum der sich im voéllig abgesondert angelegten
Petroleumbecken befindenden Behdalter betrédgt 66,500 m3.

mBudapesL

Tndusfriebecken ?s/szen/-

Lageplan des Budapester Hafens,

Abb. 4. Die Kaimauer des Budapester Freihafens.
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rungsarbeiten sind vor dem Hafenbau begonnen worden, wurden
aber mit dem Hafen zu gleicher Zeit beendet.

Zur Sicherung der Stadt Budapest gegen Eishochwaésser, die
durch die Stromspaltung sidlich der Hauptstadt beginstigt waren,
wurde der obere Teil des Soroksdrer Donauarmes in 1876 durch
den sog. Gubacser Damm abgesperrt. Diese MaRnahme hatte die
Entwicklung des Hauptbettes der Donau geférdert, war also in
bezug aufden Hochwasserschutz der Hauptstadtvon gutem Erfolg,
es haben sich jedoch nachher schwere Nachteile fir die am Donau-
arm gelegenen Gebiete eingestellt. Die in den Gubacser Damm

Abb. 3. Kaimauer-Profile des Budapcster Hafens.

Das Handelsbecken des Budapester Freihafens. 32 000 t-Ge

treidespeicher und Lagerhallen.

eingebaute Schleuse fir 40 m3/s hat sich namlich zur entsprechen-
den Wasserversorgung des breiten Donauarmes unzuldnglich er-
wiesen, so dall derselbe allmahlich der Verschlammung und Ver-
sumpfung verfiel und in der weiteren Folge fiur den Schiffverkehr
unbrauchbar wurde. Die so eingetretene Lage war sowohl aus Ge-
sundheits-, wie auch aus Schiffahrtsricksichten unhaltbar.
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Die Abschaffung der Ubelstinde wurde durch den Gesetz-
artikel X1V. aus dem Jahre 1904 angeordnet.

Die Durchfihrung der Arbeit begann im Jahre 1910. Waéahrend
des Krieges muBten die Arbeiten gréf3tenteils abgebrochen werden
und wurden erst im Jahr 1922 neuerlich aufgenommen. Im Inter-
esse der Schiffahrt wurde der Gubacser Damm entfernt und anstatt
dieses eine EinlaB- und Schiffschleuse au der oberen Mindung des
Donauarmes errichtet. Die untere Mindung des 60 km langen
Donauarmeswurde mittels eines Dammes abgesperrt, welcherdurch
eine AblaR- und eine Schiffschleuse bzw. durch ein Kraftwerk
unterbrochen ist. Durch den Aufstau des Wasserspiegels auf eine
dem 0,30 m Budapester Pegelstand entsprechenden Hdohe, sowie
durch Spreng- und Baggerarbeit {26 800 bzw. 2,6 Millionen m3)
lieB sich die zum Schiffsverkehr notwendige 2 m Fahrtiefe her-
stellen. Unterhalb der Gubacser Brucke beschréankt sich die Bagge-
rung auf eine 25 m breite Kinette. Die obere Schleuse — Kvas-
say-Schleuse genannt — wurde schon vor dem Kriege in Betrieb
gesetzt, die untere Schleuse bei Fass in 1929 beendet (Abb. 8). Die
Kvassay-Schleuse besitzt eine Nutzldange von 72,0111 und ist
10,0 m breit. Die Tasser Schleuse mif3t 85 x 12 m.

Abb. 6. Getreidespeicher des Budapester Freihafens.

Der Hauptstrom besitzt zwischen den beiden Endpunkten des
Soroks&rer Donauarmes durchschnittlich ein Gesamtgefélle von
4,6 m. Durch die obere Schleuse wird in dem heutigen Ausbau-
zustand eine Wassermenge von 30 m3/s in den Donauarm geleitet,
doch kann diese Menge bis zu 120 m3's gesteigert werden.

Abb. 7. 50 m Briickenkrane im Handelsbecken.

Nachdem die Wasserfihrung von 30 m3/s nur 15 cm Gefalle
erfordert, steht etwa 4,2 m nutzbares Gefdlle zur Verfigung, was
bei 30 m3 Wasser 1260, bei 120 m3 5000 PS repréasentiert. Diese
Energiemenge l&Rt sich indessen nicht an einem Kraftwerk heraus-
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holen, sondern nur als Gesamtleistung zweier an der oberen bzw.
an der unteren Mindung errichteten Wasserkraftanlagen. Bei
Hochwasser kann das gesamte Gefédlle am oberen, bei Niedrig-
wasser am unteren Kraftwerk ausgenutzt werden. Bei mittleren
W asserstdnden verteilt sich das Gefélle zwischen beiden Endpunk-
ten. Mit Ricksicht darauf, dalR die niedrigen Wasserstdnde zeit-
lich langer andauern, ist hinsichtlich Ausnitzung des Gefalles

Abb. 8. Schiffschleuse bei Tass. (85 x12 m.)

das untere W asserkraftwerk wirtschaftlicher, vom Standpunkt der
Strom Verwertung hingegen das obere, der Hauptstadt naher lie-
gende Kraftwerk. Derzeitistnur das untere Kraftwerk von 600 PS
ausgebaut und gibt seine Jahresleistung von etwa 3 Millionen kW St
der Hungaria Elektrizitats A.-G., bzw. der Ungarischen Allgemei-
nen Kohlenbergwerks A.-G. ab, die den Strom ihrerseits an die
Konsumenten der umliegenden Ortschaften verteilen.

ulierung der Tiszat
Mit den in der Einleitung bereits
berihrten Arbeiten, wie: Hochwasser-
schutz- und Entwéasserungsarbeiten,
ferner Durchstiche zurBeschleunigung
des Hochwasserabflusses waren die
notwendigen wasserbaulichen MaRBnah-
men noch nicht erschopft. Es stehen
noch bevor die Sicherung der Schiff-
fahrt, weiter die auf die Verhutung
der wiederholten Uferbeschadigungen
gerichteten Vorkehrungen. Durch
diese sollen das dem Schiffverkehr
dienende Niedrigwasserbett fixiert,
die Krimmungen gesichert und der
Eisabgang gefordert werden.
Das zwischen den Schutzdeichen
schlangelnde FluBbett befindet sich
in steter Bewegung und gefdhrdet dadurch an den ausbuchten-
den Ufern nicht nur wertvolle Acker, sondern oft auch Damme,
StraBen, Eisenbahnen und Bricken.

Die entsprechenden Arbeiten werden seit Kriegsende, bzw.
Verstimmelung des Staatsgebietes von Jahr zu Jahr nach MaRB-
gabe der verfugbaren Geldmittel fortgesetzt. lhre Beendigung er-
fordert aber an der 484 km langen FluRRstrecke oberhalb Szeged
noch weitere 23,1 Millionen Pengd, wozu noch ungefdhr 2,9 Mil-
lionen Pengd fur die Niederwasserregulierung hinzuzurechnen sind,
welch letztere Arbeit aus Schiffahrtsricksichten vorzunehmen
wadre. FUr die allemotwendigsten MaRBnahmen missen sohin noch
26 Millionen Peng6 aufgebracht werden.

In Anbetracht der FIuRl&dnge ist dieser Geldbedarf verhéltnis-
maRig bescheiden, was sich daraus erklart, dal beim &uBerst ge-
ringen Gefélle (1—5 cm/km) des Flusses auch einfache Faschinen-
bauten mit sehr gutem Erfolg angewendet werden kdénnen. Der
Umstand, daR die Tisza von der Sajomindung beginnend nur mehr
feinen Sand und Schlamm mitfihrt, tragt wesentlich zur Verwend-
barkeit der Faschinenwerke bei.

Die Uferschutzbauten werdenauf Faschinen-
matratzen gegrindet, die mittels Steinbeschwerung versenkt

3 SieheDr.-Ing. Laszloffy: DasTiszatal. Hidroldgiai Kézlony,
Bd. XIl. Budapest 1932. (In deutscher Sprache.)
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werden (Abb. 9). Die Matratzen haben eine Starke von 20— 25 cm
und sind mit Eisendraht gebunden. Die Herstellung derartiger
Matratzengrindung kostet 3,50—4,0 Pengd pro m2. Sobald die
Bettsohle durch die versenkte Matratze gesichert ist, wird die ent-

Abb. 9. Faschinenmatratze an der Tisza.

sprechend abgegrabenc Uferlinic mit Steinverkleidung versehen
(Abb. 10). Dieser Uferschutz leistet im Falle erwdhnter Sohlen-
sicherung auch dem Angriff starker Hochwésser Widerstand.

Abb. 10. Uferbefestigung an der Tisza.

Stellenweise erweist sich aul3er der Uferbefestigung auch die
Regulierung des Bettes als notwendig. Dies erfolgt
in den jmeisten Féllen durch Einengung der verbreiterten Strecke
des Bettes, zu welchem Zwecke an der Tisza Verlandungsbauten
(Flechtz&une oder Faschinenzelte) zur Anwendung gelangen.

Abb. 11. Faschinenzelt.

Nach ahnlichem Verfahren 148t sich auch eine Verbesserung

der Furten erzielen.

Zur Betteinschnirung bzw. zur Herbeifihrung einer raschen
1fcr werden bei groReren
angewendet. Die

Verschlammung am einbuchtenden
W assertiefen biszu 5m Faschinenzelte
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4 m langen, 2 m breiten und 3 m hohen Zelte (Abb. 11) gelangen
von einem doppelten ArbeitsfloR zur Versenkung. Das versenkte
Zelt wird mit ungefahr 2 m3 Erdschiuttung beschwert. An den
hdélzernen Rahmen des Zeltes werden die aus Weidenruten herge-

Abb. 12. Flechtzdune zur Befestigung von Sandbédnken am
einbuchtenden Ufer.

stellten Zeltplatten befestigt. Die gegen die auf der Bettsohle
stehenden Zelte anstoBenden Wasserfaden lassen die mitgefiihrten
Sinkstoffe fallen, wodurch ein rasches Auflanden der Sohle zwi-
schen den Zelten eintritt. Die Herstellung und Versenkung eines
derartigen Zeltes kostet je nach den ortlichen Verhéltnissen 32— 35
Pengo.

An weniger tiefen Stellen bedient man sich der Flechtzdune.
Zu diesem Zwecke werden stérkere Pflocke in etwa 3 m Abstand
von einander eingeschlagen, zwischen diese 4 mm starke Eisen-
drahte gespannt, die mit dem Rutenmaterial verflochten werden
(Abb. 12 und 13, Wirkung der Z&une in einem Jahr). Die Her-
stellungskosten des Zaunes belaufen sich auf 1,5—2,0 Peng6 je
Meter. Wenn wegen groRBerer Wassertiefe vom ArbeitsfloB ge-
arbeitet werden mufR, erhdohen sich diese Kosten auf 2,20— 2,50
Pengo.

Zum Schutze von Uferstellen, die starkeren Strémungen aus-
gesetzt sind, eignen sich auch Faschinenbuhnen. Diese
werden in ungefahr 50 in Entfernung von einander errichtet. Die
Buhne stéRt mit dein Kopfende in der Regulierungslinie an die
Bettsohle und steigt gegen das Ufer im Verhaltnis von 6:1—10:1
bis zur Wasserstandshohe + 2 bis -3 m. Die Buhnen werden
meistens unter einem Winkel von 60° gegen die Stromrichtung
angeordnet.

Als Unterlage der Buhnen dienen Faschinenmatratzen. Auf
diese werden 25—30 cm dicke Faschinenreihen gelegt, die an den
&duBeren Seiten durch Faschinenwirste begrenztsind. Jede Faschi-
nenreihe wird mit einer 10 cm starken Erdschuttung beschwert.
Im Falle geringerer FlieBgeschwindigkeit kann von der Faschinen-
matratze abgesehen werden.

Abb. 13. In einem Jahr verlandete Flechtzdune. Gesundes, festes Ufer.
Die Herstellungskosten einer derartigen Buhne stellen sich
auf 16—-17 Pengd je m3 (ohne Faschinenmatratzenunterlage).
In den letzten Jahren wurden Bettregulierungsarbeiten nach
den beschriebenen Verfahren hauptsachlich auf der Strecke Szeged-
Szolnok vorgenommen. Neuestens wird auch weiter talaufwarts
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zwischen Szolnok und Tokaj nach der gleichen Regelungsmethode
gearbeitet.

Die geschilderten Regulierungsbauten haben sich sehr gut
bewédhrt. Die Faschinenwerke sind trotz ihrer Billigkeit durchaus
zweckentsprechend und haben sich auch als haltbar erwiesen.

d) Donauregulierung.

An der Donau besteht fur die Anwendung von Faschinen-
werken infolge des Stromcharakters weniger Mdglichkeit, als an
der Tisza. Seit Kriegsende ist die Regulierungstatigkeit an der
Donau weniger lebhaft, da sowohl die Regulierung der Ungarischen
Oberen Donau, als auch der Mittleren Donau schon vor dem Kriege
fast beendigt worden ist; anderseits liegen von den korrektions-
bedurftigen Teilen des Stromes nur kurze Strecken im Staatsgebiet
Rumpfungarns.

Nachdem die Ungarische Obere Donau bis zur Eipelmindung
die Grenze zwischen Ungarn und der Tschechoslowakei bildet,
werden die an diesem Abschnitte notwendigen Arbeiten von den
beiden Staaten gemeinsam durchgefihrt.

Die Regulierung der Grenzstrecke hat zwischen 1885— 1896
stattgefunden. Sie bestand aus Mittelwasserregulierung mittels
Parallelwerken. Obwohl durch diese Korrektion eine wesentliche
Verbesserung der bis dahin herrschenden Lage herbeigefihrt
wurde, haben sich auch Nach-
teile eingestellt. Im oberen Ab-
schnitt ist ndmlich eine Vertie-
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den Steinbelag der mit einer 10— 15 cm starken Betonverkleidung
abgedeckt wird.

Die Niedrigwasserregulierung bildet eine Ergdnzung der be-
reits durchgefuhrten Mittelwasserregulierung und besteht in der
Hauptsache aus der Regelung der Furten. Solche Arbeiten wurden
an der Stromstrecke km 1830 bis 1708 ausgefuhrt bzw. sind zum
Teile noch im Gang. Zu diesen Bauten wurde insgesamt 44 000 1113
Stein verbraucht.

Neben der Regulierung wurde auch der Instandsetzung der
Parallelwerke und Uferschutzbauten sowie der regelméaRigen Aus-
steckung des Schiffahrtsweges Aufmerksamkeit zugewendet.

Im sidlichen Teile des Landes wurde in den letzten Jahren die
Regulierung des Bogyiszloer Donaudurchstiches vollendet4.

e) Kulturtechnische Arbeiten.

Die Durchfihrung der verschiedenen Meliorationsarbeiten
(Entwésserung, Dranung, Bewdasserung, Wildbachverbauung), fer-
ner die Regulierung der kleineren Wasserldufe ist den Kulturtech-
nischen Amtern zugewiesen. Diese Amter bestehen und wirken
seit 1879. Nachfolgende Zusammenstellung gibt Uber die bis Ende
T934 geleisteten kulturtechnischen Bauausfihrungen Aufschluf3.

Zahlentafel I11I.

Zeitabschnitt Entwédsserte Umfangder Bewd&sse- Wildbachver- Gesamtleistung Kosten in Millionen
fung der Bettsohle, an der un- Flacheha  Dranungen ha rungen ha bauung ha anErdarbeit m3 Goldkronen
teren Strecke hingegen eine Auf-
landung eingetreten, was zur ;879198 819,594 27 292 15 50i 2 888 76,700 54 1S
Entstehungschlechter Ubergén- 1919 — 1934 155,882 96 | 517 200 22,167 15.60
ge gefihrt hat. Um dem abzu- Zusammen: 975.476 27,388 17,018 3,088 98,867 69,78

helfen, mufRten die vollzogenen
Regulierungsarbeiten durch
werden.

Niedrigwasser-Regulierung ergénzt

Letztere erforderte zunédchst die Absperrung der Nebenarme,
um auf diese Weise das Wasser in das Hauptbett zu konzentrieren.
Als ndchstes muBte im Hauptstrom die 150 m breite und 2 m tiefe
Fahrrinne durch Buhnen gesichert werden. Diese Arbeiten
wurden durch den ungarischen Staat bis 1916 gefuhrt, bis zu wel-
chem Jahr 8 Absperrbauwerke und 115 Buhnen fertiggestellt
worden sind.

Wahrend des Weltkrieges muBten die Arbeiten ruhen und
konnten auch nach dem Friedensschlu3 nicht gleich weitergefuhrt
werden, nachdem der Strom zum GrenzfluR geworden ist.

Im Jahr 1927 ist mit der Tschechoslowakischen Republik eine
Vereinbarung beziglich Weiterfihrung der Arbeiten getroffen
worden, in welcher die Fortsetzung der im Jahr 1916 abgebrochenen
Arbeiten fir notwendig erklart wurde. In erster Reihe waren die
vom Verfall bedrohten Werke herzustellen, wonach allméahlich die
Absperrung der Nebenarme und schlieflich die Sicherung der
Fahrrinne zu folgen hat.

Die Instandsetzung dauerte bis 1930. Hiernach wurde an den
Bau neuerer Werke geschritten. Instandgesetzt wurden drei Ab-
sperrbauten und drei weitere Nebenarme wurden abgeriegelt.

Die Absperrbauten werden gewdhnlich bis zur Héhe des schiff-
baren Niedrigwasserstandes aufgefihrt. Ihr Bau erfolgt in zwei
Etappen. Als ersteswird der aus Senkfaschinen bestehende Damm-
kern hergestellt; wenn dieser nach 2—3 Jahren sich festgelegt hat,
geht man an die endglltige Absperrung des Armes. Zu diesem
Zwecke erhélt der Faschinenkern einen 50 cm dicken ausgleichen-

Der Kostenaufwand fur die Jahre 1919— 1934 hiBt sich mit
Riucksicht auf die zwischenzeitige Geldentwertung nicht genau
bestimmen. Dem in der Zusammenstellung diesen Zeitraum be-
treffend, ausgewiesenen Betrag liegen die Durchschnittspreise des
friheren Zeitabschnittes zugrunde.

AuBer den erwédhnten Arbeiten obliegt den Kulturtechnischen
Amtern die Regulierung der kleineren Fliisse sowie der Biche, die
W asserversorgung und Kanalisation von Gemeinden usw.

In den letzten Jahren bietet sich fur die Amter infolge der
Wi irtschaftskrise weit weniger Betdtigungsmoglichkeit, da die
finanzielle Lage der Landwirte Meliorations-Investitionen nicht
gestattet. Aus diesem Grunde erfolgen die Arbeiten neuestens mit
staatlicher Unterstitzung, teilweise als Notstandsarbeiten. Be-
deutendere Werke sind in den letzten Jahren besonders auf dem
Gebiet der Wildbachverbauung, Bach und FluBregulierung erstellt
worden.

Als solche gelten die Regulierung des Kapos-Flusses, ferner
die Regulierung des oberen Abschnittes der Bodva. Letztere hat
einen Kostenaufwand von 1,0 Millionen Peng6 erfordert.

AuRer der Planung und Durchfihrung der Arbeiten sind die
Kulturtechnischen Amter bei der Durchfilhrung des W asserrechts-
gesetzes als technische Behdrden behilflich. In dieser Eigenschaft
obliegt ihnen die technische Kontrolle Giber Wasserkraftnutzungen
und Abwasserreinigung. Die Ausubung dieses Dienstes erfolgt
Hand in Hand mit den zustdndigen Administrativbehdérden.

Die erwdhnten Arbeiten werden gegenwértig von 8 Kultur-
technischen Amtern bewaéltigt.

4 Siehe Prof. Rohringer: Modellversuche tber die Regulierung

des Bogyiszloer Donaudurchstiches in Ungarn. Dtsch. Wasserwirtsch.
25 (1930) Nr. 8.
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NEUERE AMERIKANISCHE ERDBAUGERATE.

Von Reg.-Baurat Dr.-Tng. W. L00S,

Bis Einzelaufnahmen amerikanischer Baustellen uns durch
das deutsche Schrifttum zugénglich werden, vergeht meist ge-
raume Zeit. Deshalb seien hier — ohne Anspruch auf Vollstandig-
keit — einige Aufnahmen von Geréaten aus dem Erd- und StraBen-
bau gebracht, die uns bei der letzten Besichtigungsreise begeg-
neten.

Was uns deutschen Besuchern am meisten auffiel, war die
Menschenleere der Baustellen und der groBe Gerdteeinsatz fir

Abb. z.

Abb. 1.

Abb. 4.

Aushub, Transport und Einbau von Erdmassen. Wenn wir in
Deutschland zurzeit auch auf mdglichst viel Handarbeit Wert
legen muissen, ist es dennoch gut, fur maogliche sehr dringliche
Arbeiten die Verwendung leistungsfahiger GroRgerdte zu kennen
und im Auge zu behalten 1,

Da wir uns hier in letzter Zeit besonders mit der Verdichtung
von Dammschittungen beschéaftigten, bringe ich im besonderen
einige ahnliche Bilder aus U. S. A.

1 Um nicht zu wiederholen, verweise ich auf die vier Abhandlungen
von R. R. Proctorin ,Engng. News Rec.” 110 (1933) S. 245. Eine Zu-
sammenstellung nach dem amerikanischen Schrifttum gibt auch PIl. Si-
mons im ,Bauing“. 17 (1936) S-323-

Berlin.

1. Fur den Hauptdam m des Quabbin Reservoir (Was-

serversorgung von Boston), der aufgespult wird, werden zur An-
fuhr des Mordnenschuttes aus der Seitenentnahme schwere Auto-
Trucks (Abb. 1) verwendet, die den Boden auf ein Gitter von Feld-
bahnschienen entleeren. Die ganze Entladeanlage zeigt Abb. 2.
Die schwersten Blécke, die auf dem Grobgitter licgcnblciben
(Abb. 3), werden durch Laufkatzen seitlich verladen und abge-
fahren. Aus dem durchgefallenen Schittgut werden dann nochmals

Abb. 3.

die Steine von mehr als 15 cm Durchmesser ausgesiebt und durch
Schmalspurwagen (Abb. 4) zur Verwendungsstelle fur den Stein-
wurf der Wasserseite des Dammes gebracht (Abb. 5). Es ist dies
einer der wenigen Félle, in dem auf amerikanischen GroRbaustellen
Forderglcis verwendet wurde. Sonst Uberwiegt der Automobil-
transport. Der Rest der Schuttstoffe, in dem also noch Steine bis
zu 15 cm Durchmesser enthalten sind, geht durch die Pumpen und
die auf Abb. 5 sichtbare Spulleitung direkt an die Verwendungs-
stelle im Damm (Abb. 6). An der Auslaufstelle (Abb. 7) fischt ein
Seilgreifer nochmals die groberen Steine fur die inneren Lagen der
wasserseitigen Bdschung heraus.

2. Der ,,Dy ke", ein AbschluBdamm in einem der Seiten-
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taler, wurde aus tonigem Sand zu beiden Seiten eines maéchtigen
Betonkerns (im unteren Teil Caissons) geschittet und durch Ein-
walzen verdichtet (Abb. 8). Unaufhérlich fuhren die Autokipp-
wagen (Abb. 9) Uber die kurz vorher geschitteten Massen, die dann
sofort durch einen ,.Bulldozer" (Abb. 10) verteilt und einplaniert

werden. Seine Raupenketten walzen sie zum ersten Male ein. Den
AnschluR des Dammes an den Fels zeigt Abb. 11. Rach dem Wal-
zen mit gewdhnlichen StraBenwalzen (Abb. 8) kommt der ,Sheep-
footroller" (Abb. 12 u. 13), der sowohl durch den Carter-Pillar-
Traktor als auch durch den hohen spezifischen Druck der ,Geil3-
fuRe" und ihre durchknetende Wirkung fur weitere Verdichtung

sorgt. R. Proctor erwdhntachtsolcher Walzen auf einer Damm-
baustelle.
3. Anwendungen aus dem Gebiet des

BRenbaues. Wie sehr das dauernde Befahren eines frisch ge-
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schitteten StraBendammes durch die Fahrzeuge des Unternehmers
— selbst bei gemischtkdérnigem, tonigem Sand — bereits verdichtet,
zeigen Abb. 14 u. 15. Viele StraBenbaustellen sind fur den durch-
gehenden Verkehr nicht einmal gesperrt, denn wo die Wagen des
Unternehmers fahren, kommt auch der normale Verkehr durch.

TeerstrafBen werden auf die vorher geschilderte Weise
geschuttet, eingeebnet und zum SchluR mit dinnen Lagen Kies-
sand eingewalzt (Abb. 16). Dann vrerden sie in 24 Std. Zeitabstand
zweimal geteert mit einem Sprengwagen nach Abb. 17. Einen
Eindruck einer solchen fertigen Teerstralle vermittelt Abb. 18.

Fur das Schneefreihalten der StraBen haben die State Highway
Departments der ndrdlichen Staaten eine Menge Schnee-
pfluge lagern (Abb. 19). Die groRten davon mit aufklappbaren

S t r aPflugscharen sind im Sommer in einer Garage untergebracht.

Die Wellen, die sich unter dem Verkehr auf den TeerstralRen
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Abb. 17.

durchbriche unter vorhandenen StraBen und den H&usern hin-
durch, wobei sorgfaltige Unterfangungen notwendig werden.
Glucklicherweise steht bis auf 2—3 m unter Geldnde Fels an

BEFORDERUNG DES BAUGERATES MIT TRAKTOREN.

I™ 1s) d* ‘i"=\L“Mr ckbohrnne "ntl Si're,s'" teiti81
T’y * *ta,Wh kM k ok VR ks ok ok ok G
Abb. 18.
Abb. 22.
Abb. 24.

Die Widerlager der Brucken im Fels werden aufgeldst. Die
Wand zwischen den Stitzen braucht nur durch eine ,torkretierte"
Wand als Schirze gebildet zu werden (Abb. 24).

DIE BEFORDERUNG DES BAUGERATES MIT TRAKTOREN.
Von Prof. Dr.-ing. Wilhelm Miller, T. H., Berlin.

Die Kosten fir die Beférderung der Baugerdte bilden einen
nicht unerheblichen Anteil der Selbstkosten fur die Verwirklichung
des Bauvorhabens. Wahrend jedoch die Kosten fiir die Beforde-
rung auf der Eisenbahn durch Tarife festgelegt sind, sind die Selbst-
kosten fir die Geratebeforderung mit Kraftwagen aus dem Auf-
wand an Zeit, Weg, Betriebsstoff und der Zahl der an dem Trans-
port beteiligten Arbeiter zu berechnen. Auch hat man sich
vorher Uber die Betriebsgestaltung Klarheit zu verschaffen, ob
man Lastkraftwagen oder Traktoren mit Anhanger wéahlen soll.
Jedoch ist bei Nahtransporten, um die es sich bei der Beforde-
rung vom Bahnhof zur Baustelle meist handelt, stets der Schlepper
mit seiner Trennung der Nutzlast von der Zugkraft gegentiber dem
Lastkraftwagen vorzuziehen, da letzterer durch die allzulangen Be-
und Entladezeiten nicht ausgenitzt wird. Um die Kosten flr die

Leistungseinheit zu senken, wird man eine ununterbrochene For-
derleistung des Schleppers durch einen Pendelverkehr zu erreichen
versuchen.

Es wird fir die Organisation eines solchen Pendelverkehrs und
zur Beurteilung der zu erzielenden Leistung wertvoll sein, dem
Unternehmer einige Anhaltspunkte fiir die Betriebsgestaltung zu
geben, denn es ist hierbei anzustreben die Wartezeiten 1. des Per-
sonals auf das Be- und Entladen und 2. des Schleppers auf das
Fertigladen seines Anhangers moglichst zu vermeiden. Die Ver-
schiedenartigkeit der Betriebsverhéltnisse in jedem Einzelfall
machen fir die Planung ein Rechnungsverfahren erforderlich.

Beim Pendelbetrieb ist ein Schlepper mit 1 Anhanger unter-
wegs, 1 Anhéanger wird beladen und x Anhéanger entladen. Man
kann dieses Wechselanhéadngersystem auch mit 3 An-
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badnger paaren durchfihren. Bei der gesamten Fordermenge
F Tonnen und bei f Tonnen der Nutzlast eines Schleppzuges ist die
Anzahl der Doppelfahrten n = F: f. Die Gesamtforderzeit ist
T=n((th+ tr+ 2tk): 60 = n+Tu:60 Std. Hier ist th+ trmin
die Fahrzeit fur Hin- und Ruckfahrt, tk = 6—9 min die Zeit fur
das Umkuppeln. Die Umlaufzeit des Schleppers ist Tu = th-f tr
-j- 2tk min. Innerhalb der Zeit th-f tr + tk = Tx, also der Lade-
zeit mull be- bzw. entladen sein, andernfalls mufl das Personal
oder der Schlepper warten. Der Kleinstwert der fur das Umkup-
peln zur Verfligung stehenden Zeit tkist entweder austk = Tu—T,
oder aus tk = 0,5 (Tu— th— tr) zu ermitteln und darf den oben
angegebenen Wert nicht unterschreiten.

Fur das Auf- bzw. Abladcn der Geréate sind nach meinem
Buch: ,Massenermittlung, Massenverteilung und Kosten der Erd-
arbeiten"” Verlag W. Ernst und Sohn, Berlin, vorzusehen:

Spurweite
60 cm 90 cm
fUr LOKOM OtiVEN oo , . 4,0 std./t 5,0 std./t
., Kippwagen einschl. Einsetzen ins
Baugleis. e e o 40 55 -
,, Schienen und Kleineiscnzeug 0,8 , 1.5 .
n Weichen e, 1,6
o Schwellen me i3 . 1,7 .
,, Baubuden, Kleingerate usw. . 06 , bis 08 ,
s o Bagger. 5.0

Das Einsetzen der Lokomotiven und Kippwagen ins Gleis ist
in diesen Zeiten mit enthalten, nicht aber das betriebsfertige Her-
richten der Lokomotiven und das Zusammenbauen von Ober- und
Unterwagen. Fir Umladen sind die 1,5 fachen Zeiten einzusetzen.
Ein Ladetrupp besteht zweckmaRig aus 1 Vorarbeiter und 7 Mann.

Die Zeiten fir Hin- und Ruckfahrt sowie der Rohdlverbrauch
kédnnen mittels des nachstehenden Betriebsdiagramms Abb. 2 be-
stimmt werden. Aus der Fahrzeit wird der Betriebsplan (Fahrplan)

aufgestclit (Abb. 4). Die von der Zeit abhéangigen
Kosten werden aus dem Betriebsplan errechnet. Aus der
Wegstrecke sind die vom Weg abhédngigen Kosten

und ans dem Rohdlverbrauch die Betriebsstoffkosten
zu ermitteln (s. Beispiel).

Als Grundlage dient das fir den Motor des Schleppers heraus-
gegebene Normaldiagramm (Abb. x), das auf dem Priif-

Sh
glzoo Brennstoff-
. norma/diagramm
g/min b g/PS/i fiir n - 1200U/min
160 280
20 1260 )
b Hi/fskurye
t b, g/min
b,s- 20
Abb. 1. Hanomag - 20
Diesel - Schlepper
36/40 PS. 0- 200

WPS

stand aufgenommen wurde und fur die konstante Drehzahl des
Motors den Rohdlverbrauch b g/PSh fur die Motorleistungen
Nmo PS angibt. Aus dieser Normalkurve berechnet man fir die
verschiedenen Leistungen den Rohdlverbrauch bx = b ¢« Nmo: 60
g/min und trédgt diese Werte Uber der waagerechten Nmo-Achse
des Normaldiagramms als Hilfs kurve auf. AulRer der Nor-
malkurve sind von der Herstellerfirma noch die Geschwindigkeiten
V km/h fur die verschiedenen Géange des Schleppers angegeben.
Zwischen den Leistungen Nmo des Normaldiagramms und den
Ganggeschwindigkeiten V besteht fur die Zugkrafte am Triebrad-

umfang Ztkg die Beziehung Nmo = Zt+V: 270 «tjPS. Hier ist j;
der mechanische Wirkungsgrad fir die Kraftibertragung vom
Motor zum Triebrad. Fir den direkten Gang (z. B. Ill. Gang) ist

11 -=0,82 fur den Il. Gang 3 = o,S und fur den I. Gang 1} — 0,78
zu setzen.
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Bei gleichférmiger Fahrgeschwindigkeit ist Zt = G (x s -f- w)
kg also die Zugkraft gleich dem Fahrwiderstand. Hier ist G das
Gewicht von Schlepper Anhédnger, + s°/00 die Steigung —s°/Q@
Gefalle und w der Rollwiderstand der von der StraRenbefestigung

abhéngt. Es ist fur gutes GroRpflaster w = 20 — 30 kg/t, fur
schlechtes w = 40 kg/t, fur Kleinpflaster w = 15 kg/t, fur Teer-
decken w = 20 bis 25 kg/t, fir Beton- und AsphaltstraBen w = 12,5

kg/t, fur Erdwege w = 80 bis 100 kg/t.
Zur Ermittlung der Fahrzeit und des Rohdlverbrauchs fur die

Schleppfahrten dient das Betriebsdiagramm (Abb. 2). Es besteht
g/min
I. Gang
G-20t G - 37km /ffi
Vj #60- Q062km/min
7/=0,73
2 E. Gang
y#-75km/h,
gz yii:60- Q 125km/min
ij-080
-~600~"
ET. Gang
0 \m - 16km/h
W m0- g267km/min
T) 082
o
100S"\B/080 m00 20 0

Abb. 2. Betriebs-Diagramm.

aus einem Strahlenbischel und einer Doppelskala. Man zeichnet
das Strahlenbuschel, um fir die verschiedenen Fahrgewichte, Nei-
gungen und Rollwiderstande die Zugkraft Zt = G (s -} w) abzu-
lesen. Seine waagerechte Achse ist nach den Werten s -j- w °/00

unterteilt und jeder Strahl entspricht 2t Fahrgewicht. Malstab
furs+ w = x0°/00= 1l cm. Furs+ w = 100 kg/tund G = 10t
ist G (s --w) = 10 «100 = 1000 kg. Errichtet man in s + w

= 100°/00fur G * (s 4-w) = 1000 kg als Hohe 5 cm und zieht von
dem oberen Punkt zum o-Punkt einen Strahl, so istdieser derjenige
fir G = 10 t. Entsprechend zeichnet man die Strahlen fir die an-
deren Fahrgewichte. Im Pol des Strahlenbiischels errichtet man
die senkrechte Doppelskala, deren eine Seite nach den Zugkraften
im vorgenannten MafRstab 1 cm = 200 kg unterteilt ist und deren
andere wie nachstehend beschrieben den Rohélverbrauch je Minute
angibt. Fur die angegebene Hochstleistung des Motors (hier
Nrao = 36 PS flur die Schaltgeschwindigkeiten und Nmo = 40 PS
fur das Anfahren) berechnet man nach der Gleichung Zt = »/+270 »
Nmo: V kg fur die einzelnen Ganggeschwindigkeiten die Hdchst-
zugkrafte, bei denen umgeschaltet wird. Darnach ist die Skala
in die zu jedem Gang gehdrenden Zugkrafte unterteilt. Diese
Unterabschnitte werden noch nach dem minitlichen Rohdlver-
brauch unterteilt. Dies geschieht wie folgt:

Fiur die bx-Werte von 10 zu 10 g/min liest man in der Hilfs-
kurve die Abszissen Nmo ab, die man in die Gleichung Zt= 7, n
270 « Nmo: V einsetzt. Alle diese Nmo-Werte werden mit dem
Quotient jedes Ganges i] *270:V multipliziert. Fur die hiernach
berechneten Zt-Werte zieht man in der Doppelskala Teilstriche, an
die man nach der Hilfskurve die zugehdrigen Werte bxg/min von
10 zu 10 g/min fur jeden Gang schreibt.

In dem Strahlenbischel macht man die Strahlen fiur das Fahr-
gewicht der Hin- und Rickfahrt kenntlich und kann fur jede Nei-
gungsstrecke des Langenprofils und den zugehdrigen Rollwider-
stand den Weg V: 60 km/min und den Brennstoffverbrauch bxab-
lesen. Ein Ablesebeispiel ist in Abb. 2 fir G= 20,s + w = 60°/0
eingetragen. Man liest an der Doppelskala hierfir V : 60 = 7,5: 60
= 0,125 km/min sowie bi = 150 g/min ab. Mit dem Rechenschie-
ber erh&lt man dann fir die Ldnge 1lkm der Neigungsstrecke
deren Fahrzeit T = 1¢60:V min und als Brennstoffverbrauch
B = bj+T g. Diese Werte werden fur die ganze Strecke in einer
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Fahrtabelle addiert (s. Beispiel). Wegen der geringen Ge-
schwindigkeiten kann man vom Luftwiderstand sowie von den Zu-
schlagen fiar Anfahren und Bremsen absehen. Bei Gefdllen s > w
ist der Kleinstwert fur bl der Hilfskurve Nmo= o einzusetzen, das
Betriebsdiagramm ist einmal fir jeden Traktortyp zu entwerfen.
Das Langenprofil der StraBe entnimmt man einem Schichtplan
1: 10 000 oder dem MeRtischblatt i:25 000. Die Neigungen der
einzelnen Abschnitte sind in die Fahrtabelle einzutragen. Ist der
Neigungsunterschied der benachbarten Neigungen (Steigung und
Gefélle) kleiner als 5°/00> so kann man die Neigungsstrecken bis
zu 5 km fur eine mittlere Neigung zusammenfassen. Bei einer
Gesamtlange von 2,5 km, kann man die Neigungen bis zu io°/0
Neigungsunterschied mitteln.

Beispiel:

Ein Beispiel aus der Praxis soll Fahrzeit- und Rohdlermitt-
lung, und die Aufstellung des Betriebsplans (Abb. 4) sowie der
Kostenrechnung zeigen. Die Baustelle eines Bauloses einer Auto-
bahn ist 2,1 km vom Bahnhof B entfernt (Abb. 3). Das Baugerat
fir 60 cm Spurweite soll von der FreiladestraRe des Bahnhofs von
einem Hanomag-Traktor 36/40 PS, dessen Normaldiagramm ge-
geben ist, und mit 6 Lindner-Anhangern beférdert werden. Zur
Ermittlung des L&ngenprofils dient nach Abb. 3 ein Schichtplan
1: 10 000. Die StralRenbefestigung besteht aus schlechtem Stein-
pflaster (w 40 kg/t). Die letzten 40 m sind Erdweg mit Bohlen-
belag (w iookg/t). Eigengewicht des Traktors 3,8t. Gang-
geschwindigkeiten Yj = 3,7 km/h, Vn = 7,5 km/h, Vm 16 km/h.

Eigengewicht eines zweiachsigen Anhangers 2,71, Nutzlast 7,0 t.
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sind daher fur die 40t 3 Fahrten erforderlich. Rechnet man 0,6
Std/t Ladezeit, so dauert das Beladen eines Zuges bei 16 Mann

Belegschaft und 13,5t fur das Anh&ngepaar 0,6 ¢ 13,5 «60/16
~ 3°5 min. Wahlt man als Umlaufszeit eines Schleppzuges
Tu = 40 min so steht als Kuppelzeit 0,5 (Tu— th— tr)
— °5 (4° — iS,i — 8,i) = 6,9 min zur Verfugung. Die Gesamt-

zeit fur die Beférderung der Baubuden und des Klicingerdtcs be-
tragt 3 «+40 = 120 min.

Sodann werden die Schienen mit den dazugehdrigen Klein-
eisenzeugverladen. Es sind insgesamt 106 t. Werden die Anhéanger
mit 80% Nutzlast geladen, so sind 106/2 -7-0,8 10 Fahrten er-
forderlich. Die Ladezeit eines Zuges ist dann bei 0,8 Std./t 0,8 « 14

Fahrtabellen: +0,8 +60/16 = 33,5 min. Gewahlt wird wieder eine Umlaufszeit
Fahrt zur Baustelle, 2 Anhinger beladen (80%), G — 3,8 -f 2.+.0,8 Von 40 min. MaBgebende Kuppelzeit tk = Tu— T, = 40- .335
7+ 2427~ 20t. = 6,5 min. Gesamtfdrderzeit fiir diesen Transport 10 +40 400
min.
Sta- V60 bi
i o/ 0 s -fw t B I.Tag
t||(on 1km %0 welm “bo km &) min Beladen
m min  min Fahrten
0
2-Tag™
075 075 * 0,0 +a400 +a400 0125 95 6,00 520 Belakn
i33 058 + 86 +400 +48,6 0,125 112 4«4 570 Favtenl
1,82 0,49 + 20,0 + 40,0 +60,0 0,125 150 3,92 580 Entladet
r92 0,10 +500 +400 +90,0 0062 108 1,61 174 3T
2,08 0,16 +20,0 +400 +60,0 0,125 150 128 192 E:ﬁden
2,12 0,04 + 00 + 100 +100 0,062 124 0,60 74 ren
Entlecen
_ 18,05 21lio «Tag
=2B  Beaden
Fahrt zum Bahnhof, 2 Anhédnger leer. G = 3,8 + 22,7 = 92 t. Fahrten
7 B 9 10
Pnent B
Sta- V:60 pj ¢ B L- LeerFahrtohneAnhanger.  B-BaubudenundMeingeréf.  LK- LoksundMu/den-
tion 1km s %0 °J00 S wa km o min I,n,m-ArJharJge/pagre. S- Sch!enen unddleineisemeug.  kippen.
Km 0 min  min S FM Frihstiicks-Mittagspause. Id- Weichenund Schwellen 0 - Umkuppelin
Abb. 4. Betriebsplan.
2,12
208 004 + 00 + 100 + 100 0,125 108 031 34 Weiterhin sind ungefahr 55 t Weichen und Schwellen zu be-
192 0,16 —20,0 + 400 * 200 0,267 60 0,60 36 fordern. Bei 80% der Nutzlast sind 55/0,8 -14 = 5 Fahrten notig.
1,82 0,10 —50,0 + 400 —10,0 0,267 36 038 M Bei 1,0 Std./t wird die Ladezeit eines Zuges 1,0 + 14 +0,8 + 60/16
133 049 —200 +400 +20,0 0,267 60 184 110 = 42 min. Als Umlaufzeit eines Schleppzugcs werden 50 min
0,75 058 — 86 4070 +3L4 0267 78 217 169 gowanlt. MaBgebendes tk = 50 — 42 8min. Gesamtforderzeit
0 o075 + 00 +40,0 +400 0267 g5 281 267 oo o
tr = 8,1 730 Das Verladen der Lokomotiven und Muldenkipper dauert

Der Transport wird so ausgefuhrt, da immer zwei Anhé&nger be-
laden, zwei entladen werden und zwei unterwegs sind.

Fir das Beladen wird fur jeden Wagen eine Kolonne von sie-
ben Mann mit einem Vorarbeiter gestellt, fur das Entladen eine
Kolonne von 5 -'Mann.

Zunéachst wird das Baubudenmaterial und das Kleingcrét be-
fordert. Hierbei kann die zuldssige Nutzlast geladen werden, es

etwa 4,0 Std/t, daher kénnen nur wenig Fahrten wé&hrend dieser
Zeit gemacht werden. Fahrer und Beifahrer sind daher schlecht
ausgenutzt. Insgesamt mussen 3 Lokomotiven und 66 Mulden-
kipper (davon 6 mit Bremse) mit einem Gewicht von 3-9 + 60
+0,6 + 60,65 66,9 t beférdert werden. Hierfir sind bei 80%
Ausnutzung der Tragfahigkeit 66,9/0,8 « 14 = 6 Fahrten erforder-
lich. Die Ladezeit eines Zuges ist 4 +14 +0,8 *60/16 = 168 min.
Bei einer Kuppelzeit von 7 min ist die Gesamtférderzeit der Loko-
motiven und Muldenkipper (168 + 7) «6 = 1050 min.
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Zusammenstellung der Fahrten wund Fahr-
zeiten:
co. Anzahl Lade- L;e itKuppel—
Gerat wicht der
Fahrten ginzeln Zu-
sammen
B Baubuden u. Kleingerat . 40 t 3 40 min 120min
S Schienen mit Kleineisenzeug 106t 10 40 400 ,,
W Weichen und Schwellen 55 t 50 . 250 ..
ILokomotive und Mulden-
Kipper e 66,9 t 5 175 1050
Gewicht: 267,9 t; 24 Fahrten; Dauer 1820 min =4 Tage. Hier-

nach ist der Betriebsplan fur die Gerdtegruppen B, S, W und Lk
in Abb. 4 gezeichnet.

Ermittlung der Kostenl!:

Die Gesamtkosten setzen sich aus Zeit-, Weg-, Brennstoff- und
Geschaftsunkosten zusammen.
Zeitkosten:
Hanomag-Traktor 36/40 PS ein-

schlielich Bereifung kostet S595,— RM
6 Lindneranhdnger zweiachsig
Typ ,,F" einschl. Bereifung 20100,— RM 103350,— RM
25 695,— RM
Bereifung der Zugmaschine vorn
28,5, hinten 40,8 (doppelt). 1345,— RM
Bereifung der Anhénger je 8 Ra-
der 32,6 y2" je 1232 RM zu-
SAMMEN i 7 400,— RM

Verzinsung des halben Kapitals.
Bei 6% Zinsen sind 0,5 m2S 695 « 6/100 = 861,— KM aufzuwenden.
Betrédgt der Abschreibungssatz des Zuges ohne Bereifung fur jahr-
lich 5000 km 11% und jede weiteren 5000 km weitere 2% bis zu
25% bei 40 000 km, so ergibt sich die Abschreibung bei 15 000 km
pro Jahr fur die Zugmaschine und je einem Drittel fur jeden Wagen:

Abschreibung fir Zugmaschine 0,15 (8595— 1442). 1050,— RM
fur die Anhanger 0,13 (3350— 1145) - 6 .cecvecvvvcieinens 1725— RM
2775 —RM
Steuer im Jahr flr Zugwagen .. 315,— RM
AnNhanger SteUETITre i s
Haftpflichtversicherung fir Zugmaschine......coce..... 168,— RM
fur Anhanger 6,100 ..o 600,— RM
Kaskoversicherung fur Zugm aschine ... 210,— RM
fUr ANhENger 6 ¢ 80 ..o 480,— RM
1773.—RM

Wochenlohn 1. fir den Fahrer einschl. Sozialbeitrége
USW. 50,— RM, im Jahr. e, 2 600,— RM

2. farden Bremser des 2. Anhéngers 45 RM, im Jahr . 2360,— RM
4960,— RM
Kosten fir Unterstellen von Zugmaschine und Wagen
IM T8 N T e 800,— RM

1 vgl. Muller, W.: Die Autobahn (1934) Kr. 9.

KURZE TECHNIS

Neuere franzésische Flugzeughallen.
Der Flugzeughallenbau ist zur Zeit noch im Fluf3 und zwar sowohl

hinsichtlich der Abmessungen, bedingt durch die Entwicklung der Flug-

zeuge, als auch hinsichtlich der allgemeinen Gesichtspunkte, nach denen
die Planung zu erfolgen hat. Die Baustoffe, die hauptsachlich fur den Bau
von Flugzeughallen benutzt werden, sind Stahl und Eisenbeton.

jedoch den Nachteil gréBerer Unterhaltungsbedtrftigkeit.

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.

Der

Stahl hat gegeniiber dem Eisenbeton den Vorteil des geringeren Gewichts,
Daher wird
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Summe der festen Jahreskosten:

ZinNsSen .eeiveiinns S6r,— RM

Abschreibung 2775,— RM

Steuer e 315,— RM Die Betriebspflege wird vom
Haftpflicht 768,— RM Fahrerund Bremser ttbernom-
Kasko i, 690,— RM men und verursacht keine wei-
Garage ... 800,— RM teren Kosten.

Lohn . 4 960,— RM

Jahreskosten .11 169,— RM

Der Anteil der Jahreskosten wirde fir die vier Tage bei hdochstens

280 Fahrtagen je Jahr dann n

4
169 -« = 143,— RM.
280

Wegkosten:

Die Zugmaschine hat ungefdhr 100 km zurtckzulegen, die An-
hénger je 35 km. Bei Unterhaltungskosten von 2,4 Pf./km (An-
gabe der Hanomag) fiur die Zugmaschine ohne Bereifung und fir
jeden Anhanger ohne Bereifung stellen sich die Kosten hierfir auf:

0,024 300 = 7,20 RM
60,024 35 = 5,05 RM
12,25 RM

Bereifungskosten bei einer Lebensdauer von 40 000 km und
einem Zuschlag von 10% fiur Reifenunterhaltung:

fur Zugmaschine 300 ¢ r,i *1232/40 000 « 300 = 11,20 RM
fir Anhanger 35 « 6 « 1,1 «1232/40 000 « 35 = 7,10 RM
= 18,20 RM

Schmierdlkosten:
fur Zugmaschine und Wagen je 0,7 kg/100 km

fur Zugmaschine daher 0,7 = 0,7 kg
fur Anhanger 60,35 0,7 = 1,4 kg
= 2,1 kg 2,1 je 1,2 = 25RM
W egkosten zusammen: 12,25 + tS.S0 + 2>5° = ungeféhr
32,50 RM.
Brennstoffkosten:
Brennstoffverbrauch bei 24 Rundfahrten und einem Ver-
brauch von 3 kg/Rundfahrt 3-24 = 72 kg
Leerrundfahrt der M asChine ... 2 kg
Zuschlag fur Abholen und Bringen . 6 kg
80 kg

Kosten daher 80 0,19 = ungefahr 16,— RM.
Selbstkosten des Unternehmers:

Jahreskostenanteil 143,00 RM
W egkosten ..inineene, 32,50 RM
Brennstoffkosten 16,00 RM

191,50 RM

Bei einem Zuschlag von 20% fur Geschéftsunkosten und Ge-
winn belaufen sich die Kosten fir den Transport auf:
191,50 1,2 = 230,— RM.

Hierzu kommen noch die Be- und Entladekosten aus den
Lade und Entladezeiten, der Arbeiterzahl und den Personalkosten
je Stunde und Kopf.

CHE BERICHTE.

der Eisenbeton als Baustoff hauptséchlich an der See verwendet, wo das
Eisen besonders stark der Korrosion ausgesetzt ist. Gunstig ist die
Eisenbauweise hinsichtlich der Fundierung, da sich bei schwierigen
Griundungen das geringere Gewicht gegenuber dem Eisenbeton ginstig
auswirkt. An der See wird aber wegen der korrodierenden Wirkung
der Seeluft auch bei schlechtem Baugrund Eisenbeton gern verwendet.

Der franzdsische Autor behauptet, dalR der Bau von Stahlkonstruk-
tionen schneller ausgefihrt werden kann als der von Eisenbetonkonstruk-
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tionen, und daR dieser Gesichtspunkt gelegetitlich die Wahl des Baustof-
fes beeinflul3t. Der Grundtyp der Flugzeughallen ist eine Halle mit vier-
eckigem Grundrif3, mit drei geschlossenen Wéanden und einer Toréffnung.
In Frankreich ist man jedoch auch zum Bau von Hallen gleichen Grund-
riBtyps, mit zwei und mehr Tordffnungen ubergegangen. Die Auf-

Abb. 1.

Abb. 4.

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.
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lagerpunkte solcher Hallen kénnen entweder langs den dufReren Wénden
oder im Innern der Hallen angeordnet sein. Im folgenden werden einige
Beispiele von charakteristischen Hallen, die im Laufe der letzten Jahre
gebaut sind oder sich zur Zeit in Ausfiihrung befinden, kurz geschildert:

Eiscnbetonhallen bei d'Hourtin (Abb. 1).

GrundriRform 55,5 X30 m, lichte Torh6he 10,50 m, seitliche Anbau-
ten von je 6 m Breite. Das Tor befindet sich in der langen Rechteck-
seite. Die Dachhaut besteht aus einer 5 cm starken Eiscnbetonplatte,
deren Lasten von Eisenbetonfachwerktragern mit horizontalem Unter-
und parabolischem Obergurt ibernommen werden. Konstruktionshdhe
des Binders in der Mitte s m.

Eisenbetonflugzeughallen bei Saint Raphael.

Die Halle hat eine GrundriBflache von 120 x60 m. Es sind zwei

11150

Abb. 7.
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Tore in den beiden Langsseiten in Form von Schiebetoren angeordnet,
die auf drei Schienen laufen, so dal im Hochstfélle 2/3 jedes Tores ge-
offnet werden kann. Lichte Torhéhe 10,50 m. Das Tragwerk ist im
Querschnitt in Abb. 2 dargestellt und besteht aus 2 Konsoltragern, die

Abb. 8.

Abb. 9.

Abb. 10.

jeweils in einen kraftigen vierseitigen geschlossenen Eisenbetonrahmen
cingespannt sind. Die Viereckrahmen sind ihrerseits in der Langsrich-
tung durch Fachwerktrdager von 24 m Spannweite gehalten. Abb. 3
und 4 zeigen Innenansichten.

Eisenbetonflugzeughalle bei Lanveoc Poulmic (Abb. 5).

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.
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Die Halle hat eine Grundri3flache von 171,50 m Lange und 88,50 m
Tiefe. Dieser fur deutsche Begriffe auBerordentlich groRBe Flugzeug-
hallenraum von Uber 15 000 m2Flache ist durch keine Brandmauer unter-
teilt. Die Halle hat auf drei Seiten Tore. Es sind Schicbetorc mit einem
System von zwei Schienen, so daB zu gleicher Zeit die Hé&lfte der Tor-
flachegedffnetwerdenkann. DieBelichtung erfolgt durch Shedaufbauten.
Das Tragsystem besteht aus einem rechteckigen vollwandigcn Balkcnrost,
der seine Lasten auf 8 Stutzen, die jeweils47 mbzw. 41,50 m voneinander
entfernt sind, Ubertragt. Die Dachhaut ist in S Felder aufgeteilt, ent-
sprechend der Stutzeneinteilung und der Shedanordnung. Die einzelnen
Felder sind in einer etwas sonderbar anmutenden Pyramiden- oder
Kuppel- oder Regenschirmform aus Eisenbeton ausgefiihrt. Naheres
hiertiber ist nicht angegeben. Bezweckt ist vielleicht eine Tarnung durch
erdhiigelartige Formen. Abb. 6 zeigt Schnitt und Ansicht.

Stahlhallentyp Jeumont-Daydé. Abb. 7.

Die Abmessungen der Halle betragen in der Langsseite 70 und in
der Tiefe ein mehrfaches von 11 m (die Binder sind mit 70 m Spann-
weite in 11 m Abstand angeordnet). Die Binder bestehen aus Fachwerk-
bdgen mit aufgehobenem Horizontalschub. Das Zugband ist ebenfalls als
Gittertrager ausgebildet (Abb. 7 u. 8). Konstruktionshéhe betragt1,50 m,
also etwa V50 der Spannweite. Bemerkenswert ist die Dachhaut, die aus
1,4 mm starkem hochwertigem Stahlblech besteht. Die Dachhaut tber-
tragt ihre Last und die Schneelast durch Seilwirkung. Der Durchhang
betragt ca. 1 m. Die Bleche gelangen in Elementen von 11 x 10,20 zur
Montage (Abb. 9U.10). Diese Elemente sind aus Blechen von 3,35 xx,25
durch SchweiBung bzw. Verschraubung zu den eben erwédhnten Elemen-
ten zusammengesetzt und erhalten entsprechende Versteifungen. Der
durch die Bleche ausgelibte Zug auf den jeweils letzten Binder wird durch
einen Horizontalverband in die Giebelwdnde Ubertragen. Die Seiten-
wande der Halle bestehen ebenfalls aus Stahlblechen, so daR die Halle
ganz aus Stahl gebaut ist. Abb. 10 zeigt einen Vorgang aus der Montage
der Dachbleche.

(Nach L 'Aviation Francaise, Hors-Série Science et Industrie, 1936.)

Meh mel, Berlin.

Beitrage zur praktischen Bodenmechanik.

Die Internationale Konferenz uber Bodenmechanik und Grund-
bau, die vom 22.—26. Juni 1936 in der Harvard-Universitdt in Cam-
bridge/Mass. stattfand, brachte eine groBe Menge technischer Beitrége.
Im folgenden sei einiges hcrausgegriffen, was von Interesse sein durfte:
Die Entnahme von ungestérten Sandproben aus Bohrléchern macht
Schwierigkeiten. Man hilft sich durch voribergehende Verkittung der
Sandkorner. In Holland wurde beim Bohren eines 22 m tiefen Bohr-
loches durch ein besonderes Rohr eine schnell koagulierende Asphalt-
emulsion in den Sand gepumpt. So entstand am unteren Ende des
Bohrloches ein verfestigter Kérper, aus dem man nach zehn Tagen un-
gestorte, verkittete Sandproben entnehmen konnte. Im Laboratorium
wurde die Kittmasse chemisch entfernt und so der Sand fur die Unter-
suchung freigelcgt. Die Genauigkeit dieser Entnahme ungestorter
Proben wurde durch Vergleich mit normal (in Schirfléchern) entnomme-
nen ungestérten Sandproben bestatigt. — Beim Straflenbau in Holland
auf weichem Untergrund wurde zur Untersuchung des Bodens ein
Kegeldruckmesser (Penetrometer) benutzt: In einem s/4z6lligen, 1 in
langen Rohr befindet sich eine Stahlstange, die unten eine Kegelspitze
hat. Die Stange kann in dem Rohr auf- und abbewegt werden. Der
Kegel hat eine Flache von ungefahr 10 cm2. Das Rohr wird in Stufen
von je 111 in den Boden getrieben. Bei jeder Stufe wird dann die
innere Stange mit dem Kegel 15 cm tiefer getrieben mit etwa 12 mm in
der Sekunde. Der hierzu erforderliche Druck wird an einem besonders
angebrachten Manometer abgelesen und ermdglicht Vergleiche zwischen
den einzelnen Tiefenlagen. Ein gleichmaBiges Eindringen des Kegels ist
dabei wichtig, weil die elastischen und plastischen Béden bei verschieden
schnellem Eindringen auch verschiedene Widerstandswerte geben (hydro-
dynamische Spannungen). Beim StraBenbau auf Ton wurde gefunden,
daR eine Verformung des Tones eintrat, wenn die Last des StralRen-
dammes drei Achtel des beim Versuch im Manometer abgelesenen
Druckes betrug. Die Untersuchungen liefern bei vorsichtiger Verwen-
dung Vergleiche und Schlisse auf das mutmaRliche Verhalten der Béden.
— Das Problem der Baugrundprifung mit einfachen Geréten beschaftigt
sehr viele Ingenieure. In Danemark benutzt man einen anderen ein-
fachen Kegelapparat mit Spiralfedern. Hierbei wird ein Kegel in die
unberihrte Oberflache des Tones gedriickt. Die Lange der Eindriickung
wird gemessen. Als Malstab fir die Beurteilung des Bodens gilt die
Federkraft, die fur eine Eindrickung von 10 mm aufzuwenden ist. Auf
diese Weise konnen in kurzer Zeit viele Vergleichswerte gewonnen
werden. Es eribrigt sich fast, zu erwadhnen, daR die so gewonnenen
Zahlenwerte nicht schematisch auf andere Bodenverhaltnisse Anwendung
finden kénnen. — Interessant ist die technische Lésung fir die Grin-
dung des National Lottery Building in Mexiko City. Die Hauser zeigten
dort erfahrungsgemaf sehr starke Setzungen. Beim Bau des obigen Ge-
baudes wurde nun soviel Boden unter der Fundierung ausgehoben, wie
das ganze Gebdude wiegt, damit infolge Fehlens einer Zusatzbelastung
spatere Setzungen vermieden wurden. Die Schwellung des durch den
Aushub stark entlasteten Bodens wurde an besonders eingesetzten Tief-
pegeln gemessen. Nach dem Aushub wurde die Sohle mit einer Lage von
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Brettern, belegt, die mit einer wasserdichten Haut bedeckt wurde. Hier-
auflagen dicht nebeneinander, aber gegenseitig verschieblich, Eisenbeton-
oalken, auf denen ein starrer Unterbau aus Eisenbetonbindern angeordnet
wurde. Diese Binder wurden mit Kies belastet, so daR das Gewicht von
Bodenplatte, Unterbau und Kies, gleich war dem berechneten Gewicht
des Hochbaues, des alten Geb&audes und des Aushubbodens. Man er-
wartete, da durch die Uberbelastung des Unterbaues die Konsolidation
beschleunigt und in wenigen Monaten ein Zustand der Stabilitat erreicht
wirde, bei welchem der Bau des Geb&dudes ohne Stérung des Gleich-
gewichtes im Boden vor sich gehen kénnte. Dies traf zu und der Ballast
wurde mit Fortschreiten des Hochbaues entfernt. — Den StralRenbauer
dirften MalRnahmen zur Beschleunigung der Dammsetzung auf weichem
Untergrund interessieren, die in Kalifornien durchgefihrt wurden. Es
wurde ein Entwéasserungsrohr durch die Schittung und den weichen
Untergrund in die darunterliegende undurchlassige Tonschicht ge-
trieben. Das Kohr wurde abgedichtet. Nach unten hatte cs als Ver-
langerung ein sandgefilltes, durchléchertes Filterrohr. Das Aufsteigen
des Wassers im Entwésserungsrohr wurde gemessen als<Kennzeichen
far den hydrodynamischen Druck infolge der aufgebrachten Belastung
durch die Schittung. Der hydrodynamische Druck spielt eine wesent-
liche Rolle bei Rutschungen. Die Stabilisierung kann in solchen Fallen
nur durch besondere Entwéasserungsmalnahmen erreicht werden. Eine
Loésung ist hier auch z. B. das Anordnen von Sandpféhlen zur Ent-
wasserung und seitlichen Verdichtung des weichen Bodens. Nach im
Laboratorium durchgefuhrten Versuchen konsolidiert die auf diese Weise
entwasserte Probe 20—25mal schneller, als die nicht entwasserte. Die
MaRnahme wurde mit Erfolg im groBen wiederholt; die Setzung im Be-
reich der Sanddrains wurde stark beschleunigt. — Die Grindung von
Staumauer und Kraftwerk im Svir-FluR (RuBland) brachte einige
Schwierigkeiten durch die Wirkung des Auftriebes, Rutschgefahr und
Setzungen. Der Untergrund an dieser Stelle besteht abwechselnd aus
Ton, Sand und tonigem Sand, ist also den Eigenschaften nach sehr ver-
schieden, teilweise fest, teilweise weich infolge noch ungeniigender
Konsolidation. Die Sandschichten hielten artesisches Wasser. Zur Er-
hohung der Reibung in der Bodenfuge wurden auf der Ober- und Unter-
wasserseite Schiurzen angeschlossen, die durch Sand bzw. Wasser be-
lastet waren. Der Auftrieb wurde durch Anordnung einer Sandschicht
unter dem Bauwerk unschadlich gemacht. Der Ton war auf3erordentlich
zusammendrickbar, seine Belastung hatte also starke Setzungen zur
Folge. Daher muRte man sich im voraus Klarheit verschaffen tber das
Verhalten des Untergrundes unter der Belastung in den einzelnen Bau-
stadien und Fillungszustanden und dartber, welche Teilbewegungen man
zu erwarten hatte. Diesem Zweck diente eine groRe Reihe von Odometer-
versuchen. Die Setzungsanalyse ergab unter Annahme eines homogenen
Bodens gegenlber der, Wirklichkeit zu groBe Werte. Man konnte fest-
stellen, dal3 Uberall 35% der berechneten Setzung der wirklichen Setzung
sehr nahe kam. Mit Rucksicht auf die zu erwartenden starken Be-
wegungen wurde das Betonieren des Baukdrpers in einzelnen Blocks,
getrennt durch Fugen, vorgenommen. Auch zwischen Krafthaus, Mauer
und Schirzen wurden Fugen angeordnet. Die Fugen wurden spéater ver-
schlossen und mit Asphalt gedichtet. (Nach Engng. News-Rec. 117 (1936)
S. 114 und 270.)

Dr.-Ilng. H. Petermann, Hannover.

Praktische Anwendung der Bodenmechanikim Grof3-Erdbau.
(Muskingum-Projekt, USA.).

Beim Bau von Erdstauddmmen zur Regulierung des Muskingum-
River in USA. wurden stark wechselnde geologische Verhaltnisse vor-
gefunden, so daR als Baumaterial die verschiedensten Bodenarten zu
verwenden waren. Die Grindungen waren teilweise auf noch wenig
konsolidierten Ton- und Schluffbéden auszufuhren. Von vornherein war
klar, daR die sichere und wirtschaftliche Konstruktion der Damme nur
durch Anwendung der neuesten Erkenntnisse aus der Bodenmechanik
und ergédnzende Untersuchungen erreicht werden konnte. Daher wurden
Bodenlaboratorien und Feldprifstellen eingerichtet, die schon bei den
Vorarbeiten in Tatigkeit traten. Die erste Erkundung der Bodenver-
haltnisse erfolgte durch Bohrungen und Bestimmung der Kornverteilung
und des naturlichen Wassergehaltes der Béden, wodurch eine grobe
Charakteristik und Klassifizierung erlangt wurde. Fur spéter vorzuneh-
mende Bodenuntersuchungen wurden Bodenproben ungestért entnom-
men und sachgemaf gelagert. Nun konnten geologische Profile fir die
Baustelle gezeichnet und ein Vorentwurf aufgcstellt werden. Schon im
Vorentwurf ist das Verhalten von Bauwerk und Grindung in bezug auf
ihr Zusammenwirken zu untersuchen. Die Bodenuntersuchungen sind
zu erstrecken auf die Eigenschaften von Damm und Griindung beziglich
Durchléssigkeit/Sickerung, Rutschung, Konsolidation, Scherfestigkeit
und Bodenpressung sowie Eignung des aus den Baugruben gewonnenen
Materials fir den Bau. Die Untersuchungen uber Sickerstromung be-
treffen einmal die Menge des Sickerwassers und zum &ndern den
EinfluB der Sickerstrémung auf die Standfestigkeit, wobei letzteres bei
weitem das wichtigere Problem ist. Eine Behandlung der Sickerstrémung
nach dem Darcyschen Gesetz, welches homogenes Material voraussetzt,
war nicht moglich, weil infolge der drtlichen Verhé&ltnisse kein homogener
Boden vorhanden war. Eine Klarung wurde durch Modellversuche her-
beigefuhrt. Die Durchlassigkeitsziffer wurde zunéchst fir die einzelnen
Bodenarten in ihrem urspringlichen Zustand bestimmt unter Verwen-
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dung von ungestérten Proben. Fir die Untersuchung des Gesamt-
systems der nicht-homogenen Schittung im Modellversuch wurden ein
mit Glasfcnstern versehener Versuchsbehélter (etwa 12 m lang, 1,80 m
tief und 0,90 m breit) und eine Glasrinne (etwa 4,30 m lang, 0,60 m tief
und nur rd. 4 cm breit) benutzt. Das Versuchsmaterial wurde so ausge-
wéhlt, daB das Verhaltnis der Bodenarten untereinander richtig blieb.
Die Modellversuche ermdglichten die Beobachtung des AusflieRens des
Dammes und die Erkennung der Ursachen fiir den Bruch. Zur mengen-
maRigen Auswertung der Versuche nach dem Darcyschen Gesetz wurde
ein Stromliniennetz gebildet. In dem grof3en Versuchsbehalter konnten
die Drucklinien an Manometern verfolgt werden; in der Glasrinne wur-
den die Stromlinien durch gefdarbtes Wasser gekennzeichnet. Bei Ge-
legenheit dieser Versuche wurde gefunden, dafl? die 20%-Linie der Korn-
verteilungskurve fir die Durchléssigkeit maflRgebender ist, als andere
KorngrofRen. Es wurde eine mittlere Kurve fiur die Abh&ngigkeit der
Durchlassigkeit von der KorngroRe bei 20% aufgestellt, die fir Uber-
schlagsrechnungen giltig war und durch Pumpversuch bestatigt wurde.
Die Versuche wurden in groBem Umfang durchgefihrt. Ergab sich fir
einzelne Bauabschnitte die Notwendigkeit einer genaueren Erfor-
schung oder Anderung, so wurden besondere Anordnungen nur fir
diese eine Stelle untersucht. Auch zur Beurteilung der Grindung
und der Spannungsverteilung im Boden wurden besondere Boden-
untersuchungen durchgefiihrt. Das eine Problem bei der Griindung
ist die Setzung infolge Konsolidation des Baugrundes unter der Bau-
werkslast. Die Konsolidation geht bekanntlich je nach den Boden-
eigenschaften schnell oder sehr langsam (bis zu vielen Jahrzehnten)
vor sich. Wissen muf3 man den Gesamtbetrag der Konsolidation unter
der geplanten Last und den Betrag, der wahrend des Baues cintritt, um
im voraus zu bestimmen, welche Scherspannung sich im Boden entwickelt
hat, wenn ein Teil der Belastung aufgebracht ist. Da Sand sehr schnell
konsolidiert, sind nur die feineren Boden, wie Ton und Schluff, zu unter-
suchen. Die Versuche ergeben den zeitlichen Fortschritt der Konsoli-
dation und die Abhangigkeit Spannung/Formanderung. Fir das Bau-
werk sind die im Versuch ermittelten prozentualen Anteile der Setzungen
in den einzelnen Schichten zusammenzuzahlen. Der zeitliche Betrag der
Konsolidation andert sich mit dem Quadrat der Entfernung zwischen
den entwéssernden Lagen. Wenn also die Bodenschicht 120 Zoll dick
ist und auf einer frei entwéssernden Sandschicht liegt, die Probe beim
Versuch dagegen 1y4Zoll dick zwischen Filtersteinen angeordnetist, dann
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dauert die entsprechende Konsolidation in der Natur ——j = 9210 mal

solange wie im Versuch. So kann man also den Betrag der Konsolidation
fur die einzelnen Bau- und Zeitabschnitte ermitteln. Eine weitere Frage
ist die der Beziehung zwischen Spannung und Festigkeit. Zuné&chst
wurde die Scherfestigkeit des Materials bestimmt. Es ergeben sich die
bekannten Zusammenhange zwischen Belastung, Scherfestigkeit und
hydrodynamischen Spannungen. Die Bauwerksspannungen missen
unter der Scherfestigkeit des Materials bleiben. Zur Bauwerksspannung
war noch die Spannungsverteilung im Boden unter der Bauwcrkslast zu
ermitteln. Abb. 1 zeigt ein Belastungsdiagramm, Der Belastungsunter-

schied zwischen A und B bzw. C muf} durch Scherwiderstand in der
Grundung aufgenommen werden. Zwei Falle werden betrachtet: 1. un-
begrenzte Tiefe des in Frage stehenden Materials. Fiur praktische Zwecke
sei als unbegrenzt eine Tiefe gleich oder groBer als die Bauwerksbreite
angesehen, was fiur grolRe Bauwerke selten pat. Die Gleichung fir die
maximale Scherspannung lautet: e = 0,256 p, hierin ist p der Druck
in der Mitte; 2. normalerweise ist die Tiefe der Bodenschicht kleiner,
als die Bauwerksbreite. Fur den Fall, daR sie 1/10 der Bauwerksbreite

nicht Gberschreitet, gibt Jiirgenson die Formel: e = Ef-' Zwischen den

durch diese beiden Gleichungen gegebenen Grenzen wurde keine einfache
analytische Lésung der Spannungsverteilung entwickelt. Da die Lage
der Maximalspannungen durch die Formeln nicht angegeben wird, mu
man aus Sicherheitsgriinden annehmen, daR diese dort angreifen, wo das
Material am wenigsten widerstandsfahig ist. In Ergdnzung zu obiger
Rechnung wurde ein photo-elastisches Versuchsverfahren zur Ermitt-
lung der Spannungsverteilung angewandt. Als Modellstoff fir den Bau-
grund wurde Gelatine gewéahlt, fur den Damm selbst Schrotkugeln.
Abb. 2 zeigt den Versuch mit den Linien fur die Spannungsverteilung.
Die Kontrolle der Versuchsergebnisse durch Rechnung ergab eine mitt-
lere Abweichung von 6%. Wepn in dem Punkt der maximalen Beanspru-
chung die Scherfestigkeit den duf3eren Kraften gerade die Waage halt,
dann ist der Rest der Grindung unterbelastet und in der Lage, mehr
Belastung, als augenblicklich aufzunehmen. Bei Erhéhung der Scher-
beanspruchung erfolgt eine Verteilung der Spannungen auf den bisher
unterbelasteten Teil der Grundung. Nur, wenn der ganze nutzbare
Scherwiderstand Uberschritten wird, tritt voller Bruch ein, begleitet
durch ruckartige Setzung. Der Sicherheitsgrad gegen Bruch betrug 2,6;
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er nimmt zu mit fortschreitender Konsolidation. Bei zu schnellem Auf-
bringen der Last ist Scherfestigkeit und Sicherheitsgrad geringer. Da
aber die Zeit/Konsolidationskurve bekannt war, konnte der Fortgang der
Arbeiten, also das Aufbringen der Bauwerkslast auf die Grindung, ent-
sprechend geregelt werden. Die Setzung der Dd&mme wurde an Pegeln
kontrolliert. — Sehr wichtig ist beim Dammbau die Auswahl und Ver-
wendung des Materials. Aus Grinden der Wirtschaftlichkeit waren alle
in Einschnitten und Aushuben gewonnenen Materialien zu verwenden.
Dieses ist mdglich, wenn jedes Material seinen Eigenschaften geméaf be-
handelt und verbaut wird. Wenn man z. B. die Schittung mit Schaffuf3-
Walzen bearbeitet, kann man durch Versuch vorher bestimmen, bei wel-

Abb. 2.

chem Wassergehalt die beste Konsolidation zu erwarten ist, und dann
dem Material entweder noch Wasser zugeben oder es austrocknen lassen,
um den richtigen Wassergehalt zu erreichen. Abb. 3 zeigt den Zusammen-
hang zwischen dem Wassergehalt und dem erreichten Verdichtungs-
zustand als Versuchsergebnis (nach Proctor). Hieraus 143t sich fur jeden
Bauzustand das Mindestraumgewicht bzw. Trockengewicht im Erd-
korper bestimmen. Dieser Wert ist vom Bauwart leicht durch Entnahme
von ungestdérten Proben und deren Wégung zu kontrollieren. Fir Ton
und Schluff liegt der glinstigste Wassergehalt fur die Konsolidation durch
Einwalzen mit Schaffulrollern etwas unter der Plastizitdtsgrenze nach
Atterberg. Material mit mehr als 25% Tongehalt ist schwierig zu be-
handeln, seine Verwendung sollte nach Mdglichkeit vermieden werden.
Beim Annéssen wurde das Wasser kurz vor dem Walzen auf die geschit-
tete Lage gesprengt. Die Atterbergsche Plastizitdtsgrenze dient den Bau-
warten bei ihren Kontrollwdgungen als Anhalt. Der gunstigste Wasser-
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Kongre3 der Internationalen Vereinigung
far Bruckenbau und Hochbau.

Wie im ,Bauing." 17 (1936) S. 130 angekiindigt wurde, veranstal-
tete die Internationale Vereinigung fur Brickenbau und Hochbau unter
dem hohen Schutz der deutschen Reichsregierung und unter dem Vorsitz
des Generalinspektors fir das deutsche StraBenwesen, Herrn Dr.-Ing.
Todt vom 1.—11. Oktober in Berlin und Minchen ihren zweiten Inter-
nationalen Kongre. In den Rdumen der Technischen Hochschule in Ber-
lin-Charlottenburg wurden in der Zeit vom 1.—8. Oktober neun Arbeits-
sitzungen abgehalten, in denen folgende Themen behandelt wurden:

I. Die Bedeutung der Zahigkeit des Stahles fiir die Berechnung und
Bemessung von Stahlbauwerken, insbesondere von statisch unbestimm-
ten Konstruktionen.

Il. Beanspruchungen und Sicherheitsgrad im Eisenbetonbau vom
Standpunkt des Konstrukteurs.

a) EinfluR dauernder und wiederholter Belastung,

b) Mittel zur Erhéhung der Zugfestigkeit und zur Verminderung der
Rissebildung des Betons,

¢) Anwendung von hochwertigem Stahl,

d) EinfluB von Betonierungs- und Bewegungsfugen,

I11. Praktische Fragen bei geschweiflten Stahlkonstruktionen.

a) EinfluR dynamischer und haufig wechselnder Lastwirkungen
auf geschweilBte Konstruktionen (Versuchsforschungen und Auswirkung
auf die praktische Ausfuhrung),

b) Berlicksichtigung der Warmespannungen bei der
Durchbildung und Herstellung geschweiter Konstruktionen,

¢) Priafung der Schweinéhte,

d) Erfahrungen bei ausgefuhrten Bauwerken.

IV. Neuere Gesichtspunkte fir die Berechnung und Konstruktion
von Eisenbeton-, Hoch- und Briickenbauten.

a) Flachentragwerke,

b) Weitgespannte Bricken.

V. Theorie und Versuchsforschung der Einzelheiten genieteter und
geschweilRter Stahlbauwerke.

Zweiter

baulichen
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gehaltlag fir dasWalzverfahren zwischen 10% bei sandigem Material und
35% bei Material mit etwa 25% Tongehalt. — Die groBziigig angelegte
Untersuchung und Kontrolle der Bodeneigenschaften erforderte eine
gute Organisation und gut eingerichtete Laboratorien. Dem Leiter der
Laboratoriumsabteilung standen fur die einzelnen Versuchsgruppen viele
wissenschaftliche und technische Hilfskrafte zur Verfigung. Die Ein-
richtungskosten beliefen sich fur eines der Laboratorien auf S9000,—.
Die Gesamtkosten (Einrichtung und Betrieb) auf S 32 000,—. Durch die
Bodenuntersuchungen in den Laboratorien wurden Erdarbeiten fir 14
Talsperren mit einer Bausumme von S 4 0000 000,— beeinfluBt und kon-
trolliert. Fir Arbeiten kleineren Umfanges, etwa 1—2 Damme, belaufen
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sich die geringsten erforderlichen Laboratoriumskosten auf S 4500,—.
Bei der Ausfihrung des Muskingum-Projektes war das Erdbaulabora-
torium ein gleichwertiger Teil der gesamten Organisation. Die Erfahrung
bei diesen Arbeiten hat gezeigt, dal der Laboratoriumsversuch sehr wert-
voll ist und bei der Bearbeitung des Projektes viel Zeit und Kosten
sparen kann. Durch sachgeméaRe Anwendung der aus den Bodenunter-
suchungen gewonnen Erkenntnisse kann der Unsicherheitsfaktor beim
Erdbau zuriickgedréangt werden und dieses Fachgebiet in der Zuverlassig-
keit seiner wissenschaftlichen und praktischen technischen Grundlagen
anderen schon weiter entwickelten Fachgebieten ndher kommen.
(Nach Engng. News-Rec. 116 (1936) S. 453, 532, 595, 666; vgl. auch
Bauing. 17 (1936) S. 312.) Dr.-Ing. H. Petermann, Hannover.
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V1. Beton und Eisenbeton im Wasserbau (Staumauern, Rohrlei-
tungen, Druckstollen, usw.).

VIl. Anwendung des Stahles im Bruckenbau, Hochbau und
W asserbau.
VI1l. Baugrundforschung.

Zu diesen Fragen waren eine groe Zahl von Referaten erstattet
worden, die den KongreRteilnehmern gesammelt als Vorbericht
bereits vor Beginn des Kongresses zugesandt wurden, und deren Inhalt
fur die Aussprache als bekannt vorausgesetzt wurde. Der Vorbericht
erschien ubrigens vollinhaltlich gleichzeitig in deutscher, englischer und
franzosischer Sprache, was der Verbreitung der wertvollen Beitrage sehr
forderlich sein durfte.

Die an die zusammenfassenden Ausfihrungen der Generalbericht-
erstatter anknupfenden Diskussionsvortrage waren ebenfalls vorbereitet.
Hier waren teilweise die wegen der starken Beteiligung nur sehr knappen
Redezeiten bereits storend. Auch fur eine freie Aussprache blieb aus
diesem Grunde leider kaum Zeit.

Zu den Diskussionsbeitragen kam noch eine groRe Reihe von freien
Vortragen uber die verschiedensten Gegenstande.

Der KongreR endete mit einer Fahrt Uber Dresden, Bayreuth und
Berchtesgaden, die eine Besichtigung verschiedener fertiger und im Bau
befindlicher Teilstrecken der Reichsautobahnen ermdéglichte. Den Ab-
schluB des Kongresses bildete ein feierlicher SchluBakt im Kongref3-Saal
des Deutschen Museums in Minchen.

Eine Reihe von offiziellen Empfangen, Veranstaltungen und Aus-
fligen in die Umgebung von Berlin vereinigten die KongreRteilnehmer
auch auBerhalb des Vortragssaales und gaben ihnen Gelegenheit das heu-
tige Deutschland und die Bauwerke seiner Ingenieure kennen zu lernen.

Die Ergebnisse des Kongressessollen ineinem SchluBbericht
zusammengefalRt werden. Eine Vorstellung von der umfangreichen und
wertvollen Arbeit des Kongresses erhélt man aus den auf der feierlichen
SchluBsitzung in Miinchen angenommenen Folgerungen und An -
regungen des Kongresses, deren wesentlicher Inhalt nachstehend
wiedergegeben ist:
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|. Die Bedeutung der Zahigkeit des Stahles fiir die Berechnung
und Bemessung von Stahlbauwerken, insbesondere von statisch un-
bestimmten Konstruktionen:

Die Sicherheit von Stahlbauwerken hé&ngt in starkem Malfe von
den Formé&nderungen ab, die bei steigender Belastung mit dem teilweisen
Erreichen des plastischen Zustandes cintreten. Auch die Querschnitts-
iorm der Stdbe und Trdger hat bei Eintritt dos plastischen Zustandes
einen grofRen EinfluB. Die Zahigkeit des Stahles fordert auf der anderen
%ei_fe die gleichmdaRige Verteilung der Spannungen auf die einzelnen

eile.

Die klassische Plastizitatstheorie nimmt an, daR der Eintritt des
FlieBens nur von dem ortlichen Spannungszustand abhéangt, eine neuere
Hypothese dagegen, dal? der FlieBvorgang von der besonderen Art des
ganzen Spannungsfeldes abhangt, und da damit im Zusammenhénge
auch sprungweises FlieBen eintreten kann. In letzter Zeit ausgefuhrte
Versuche deuten jedoch darauf hin, daBl friher beobachtete groRe Er-
héhungen der FlieBgrenze bei ungleichmaBigen Spannungsfeldern wenig-
stens zum erheblichen Teil nur scheinbar sind, d. h. dal3 die betreffenden
Versuche auch auf andere Art gedeutet werden kénnen. Die obere FlieR3-
grenze des Stahles war eben bisher nur unsicher fcstzustellen. Bei
Biegungsbelastung ist fur alle Querschnittsformen stets die obere Flief3-
grenze maRgebend und das beobachtete sprungweise FlieRen auf deren
Wirkung zuriickgefiihrt. Eine weitere Kldrung dieser Frage scheint
dringend notwendig, insbesondere damit entschieden werden kann, ob
die Auffassung einer fur die Héhe der FlieBgefahr malRgebenden Ver-
glcichsspannung zu Recht besteht oder zu verlassen ist. Die Anfange fur
eine genauere Untersuchung des plastischen Verhaltens von Baustahl
unter zeitlich und ortlich veranderlichen Spannungsfeldern liegen be-
reits vor.

FiOr Stabe mit exzentrischem Druck ergeben sich nach den neueren
FlieBbedingungen ebenfalls einfache Zusammenhéange, die gut durch
bekannte Versuchsergebnisse bestatigt werden.

Die Zusammenhdange kdnnen fur durchlaufenden Balken mit gleich-
bleibendem Querschnitt als geklart gelten, wenigstens wenn die Be-
lastung eine einmalige ist. Ein einfaches Verfahren zur Ermittlung der
in der Praxis zugrundezulegenden Tragfédhigkeit fehlt allerdings noch.
Die verschiedenen theoretischen Arbeiten fur den Fall verdnderlicher
Belastung bediurfen noch der Uberprifung durch Versuche.

Versuche mit stdhlernen Vollwandbalkcn ohne groRRere Kerben
zeigen, dal die bleibenden Forméanderungen bei durchlaufenden Balken
auch im Dauerversuch einem endlichen Grenzwert zustreben. Die An-
wendung der Rechenverfahren darf in statisch unbestimmten Fach-
werken, insbesondere bei der Bemessung von Druckstdben, nur mit
Vorsicht geschehen.

Flr die Praxis ergeben sich aus der Dehnbarkeit des Stahles etwa
die nachstehenden Schlu3folgerungen: Statisch unbestimmte Tragwerke
sind statisch bestimmten in mancher Hinsicht tiberlegen, ihre nach Theo-
rie und Versuchen unzweifelhaft groRBere Tragfahigkeit kann z. B. im
Hochbau wirtschaftlich ausgenutzt werden. Stitzensenkungen brauchen
bei der Bemessung von durchlaufenden Trégern in der Regel nicht be-
achtet zu werden. Die Vorteile eines Momentausgleiches gelten vor allem
bei Balken mit gleichbleibendem Querschnitt, weniger dagegen wenn die
Querschnitte dem Verlauf der Biegungsmomente angepal3t werden. Durch
verschiedene Versuche wurde neuerlich bestédtigt, daB die Nebenspan-
nungen wenigstens bei ruhender Belastung ohne Bedeutung fir die Trag-
fahigkeit von stadhlernen Fachwerktrégern sind.

I1. Beanspruchungen und Sicherheitsgrad
Standpunkt des Konstrukteurs:

Bei der Berechnung von Eisenbetonquerschnitten, die durch Bie-
gungsmomente belastet sind, sind zwei Falle zu unterscheiden: Schwach
bewehrte Querschnitte (fur den Bruch ist die Streckgrenze der Bewehrung
ausschlaggebend) und stark bewehrte Querschnitte (die Druckfestigkeit
des Betons ist malRgebend). Fir schwach bewehrte Querschnitte kann
das Ubliche Berechnungsverfahren ohne Bedenken und mit gentigender
Genauigkeit beibehalten werden. Bei stark bewehrten Eisenbeton-
querschnitten gibt dieses Verfahren dagegen den Sicherheitsgrad nicht
richtig an. In diesem Falle kann das Bruchmoment auch nicht allein mit
Hilfe der Gleichgewichtsbedingungen berechnet werden. Ein neues
Rechenverfahren, durch das eine bessere Ausnutzung des Baustoffes
maoglich wird, ist hierfir zu empfehlen. Auch das heute benutzte Rechen-
verfahren fur den F'all einer Belastung eines Eisenbetonstab«) durch
Biegungsmomente und L&ngskrdfte vermag nicht zu befriedigen. Es
waére im Zusammenhang mit neu durchzufuhrenden Versuchen weiter zu
entwickeln.

Die Ursprungsbelastung von Eisenbetontrégern kann etwa zur
Halfte der statischen Festigkeit angenommen werden. Verankerung und
Ausbhildung der Bewehrung sind hier von besonderer Wichtigkeit.

Die Bedeutung der Zugfestigkeit des Betons wird immer deutlicher
sichtbar. Den starksten Einfluf3 auf sie haben neben der Betongite die
Kérnung, Zementgehalt und Wasser-Zementverhdaltnis. Zu ihrer Fest-
stellung sind Biegeversuche besonders geeignet, Zugversuche sind weniger
zuverlassig.

Die neuen Arbeiten von Freyssinet sind in starkstem MaRe zu be-
achten. Durch eine geniigend hohe Vorspannung in der Bewehrung von
Eisenbetontrdgern kénnen die Zugspannungen im Beton beseitigt oder
wenigstens erheblich vermindert werden. Durch geeignete physikalische
Behandlung (Verdichtung und Erwadrmung) des Betons laRt sich auBer-

im Eisenbeton vom
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dem in kirzester Zeit eine sehr hohe Festigkeit erzielen. Die Eigen-
schaften von Beton, der nach den Vorschldgen von Freyssinet veredelt
ist, sind allerdings noch nicht in geniigendem Umfang bekannt.

Die Anwendung von hochwertigem Baustahl im Eisenbeton hat
sich bewahrt. Die RiRsicherheit ist bei vorwiegend ruhend belasteten
Plattenbalken bei Bewehrung mit St 52 trotz der um die Héalfte hdheren
zulassigen Spannungen etwa ebenso gro3, wie bei Bewehrung mit Rund-
eisen St 37. Bei bewegten Lasten gilt obiges angendhert nur fur volle
Rcchteckquerschnitte, wahrend Plattcnbalken aus St 52 nur mit etwas
abgeminderten zuldssigen Spannungen bemessen werden dirfen. Die
Vorteile der hdheren zulédssigen Spannungen in der Bewehrung sind trotz-
dem offensichtlich.

Auch fir die Anwendung des Eisenbetons im Hochbau wird emp-
fohlen, @hnlich wie bei der Lamellenbetonierung von Gewdlben, einzelne
Fugen mehrere Wochen lang offen zu lassen, und erst dann auszubeto-
nieren. AuBer diesen Baudehnungsfugen sind selbstverstandlich die
Ublichen Dauerdehnungsfugen vorzusehen, die ein dauerndes Arbeiten
der einzelnen Teile des Bauwerks ermdglichen sollen.

I11. Praktische Fragen bei geschweiten Stahlkonstruktionen:

Seit dem ersten KongreR der Internationalen Vereinigung fur
Brickenbau und Hochbau in Paris 1932 wurden auf diesem Gebiet be-
sonders groRBe Fortschritte erzielt.

Niedrig gekohlter, unlegierter Baustahl ist fir das Schweil3en vor-
zuglich geeignet. Bei hochwertigen Baustdhlen sind hinsichtlich der
Legierungsbestandteile gewisse Erfordernisse zu beachten, damit der
St_aé]l durch das SchweiRen nicht Schaden leidet, z. B. sprode oder rissig
wird.

Bei den geschweif3ten Stahlbauwerkcn wird besonders die gute
asthetische Gestaltung gerihmt. Die Gewichtsersparnis ist bei der Aus-
fuhrung von Stahlbauwerken in geschweif3ter Bauweise erheblich, meist
etwa 15—20%. AuRBerdem bietet sie den Vorteil, daR gewisse Bauteile,
z. B. schwierige Rahmen u. dgl. besser gestaltet werden kdnnen als bei
genieteter Ausfihrung.

Das SchweiBen erfordert jedoch groRRe Sorgfalt, eine regelmafige
Uberwachung der SchweiRarbeiten ist notwendig. Der Erfolg ist in ge-
wissem Grade von der Tuchtigkeit und Sorgfalt der SchweciBarbcitcr
abhéngig. Besondere Sorgfalt und groBe Erfahrungen sind notwendig,
um die Schrumpfungsspannungen von geschwei3ten Bauteilen moglichst
klein zu halten.

Zahlreiche Laboratoriumsversuche zeigen, dal3 die Dauerfestigkeit
von StumpfstdRen allen anderen Verbindungen Giberlegen ist. lhre Dauer-
festigkeit ist bei guter Ausfiihrung ebenso gro3 wie die von genieteten
StoRen. Ahnliches gilt fur geschweiBte I-Tréger. Fir die Dauerfestigkeit
der geschweifdte StumpfstoBe ist wichtig, daB die Nahte an der Wurzel
nachgeschweit werden. Allméahliche Ubergdnge von Mutterwerkstoff
zur SchweiBnaht sind von grofter Bedeutung. Stirnkehlndhte und be-
ginnende Flankenkehlndhte wirken als Kerben, so dal3 die Dauerfestig-
keit dort kleiner ist als bei durchlaufenden Kehlndhten. Die zuléssigen
Spannungen missen an diesen Stellen auch fur den Mutterwerkstoff
herabgesetzt werden. Unterbrochene Nahte und Schlitzndhte sind in
Bauteilen, fur welche die Dauerfestigkeit in Frage kommt, am besten
gar nicht zu verwenden. Bei Kehlndhten wird das Vorschweiflen mit
dunneren Kehlndhten empfohlen. Eine Bearbeitung der Enden von
Stirnkehlndhten und Flankenkehlndhten erhéht auch hier die Dauer-
festigkeit.

Die hohen beim Schweien vorhandenen Warmegrade haben sehr
erhebliche Schrumpfspannungen zur Folge, besonders wenn sich die ein-
zelnen Teile wahrend des SchweiBvorganges nicht frei dehnen kdénnen.
Bei statischer Belastung dirften diese Warmespannungen in der Regel
ohne Bedeutung sein, weil die Plastizitat des Baustahles leicht einen
Spannungsausgleich ermdéglicht. Dauerbiegeversuche an geschwei3ten
Trégern zeigen, daf auch die Schrumpfspannungen in den Lédngsnéhten
nicht geféhrlich sind. Als wichtigste MaRBnahmen zur Verminderung
der Schrumpfspannungen werden empfohlen, kleine Querschnitte der
Schweillnéhte, bewegliche Auflagerung der Teile wahrend des Schweil3-
vorganges und allgemein méglichst geringe Warmezufuhr. Die Schrumpf-
spannungen kdnnen durch geeignete Formgebung des ganzen Bauwerkes
sowie durch zweckmaéaRige Reihenfolge der einzelnen Schweiarbeiten
stark verkleinert werden.

Bei vollwandigen Balken verdienen einzelne dicke Gurtplatten den
Vorzug gegeniiber mehreren Lagen dinner Profile. Wichtige Stumpf-
néhte werden zweckméafRig mittels Durchstrahlens geprift, an den Langs-
nahten geniligen Stichproben. Sehr dicke Stumpfnahte werden zweck-
maRig bereits durchstrahlt, wenn erst ein Teil der Naht geschwei3t ist.
Auch das elektrische Durchflutungsverfahren hat sich fir die Prifung
bewdahrt, dagegen werden mechanische Untersuchungsmethoden zur
Priufung von Stumpfnédhten nur mehr wenig verwendet.

1V. Neuere Gesichtspunkte fur die Berechnung und Konstruktion
von Eisenbeton-, Hoch- und Brickenbauten:

Die Berechnungsverfahren fir Flachentragwerke besonders nach
der Membrantheorie sind in den letzten Jahren erheblich weiter vervoll-
kommnet worden. Bei manchen Schalenformen kann man geniigend ge-
naue Werte mit Hilfe von Differenzgleichungen ermitteln. Bei Schalen
mit Biegungsmomenten, die zur Erhaltung des Gleichgewichts notwendig
sind (z. B. freitragende Zylinderschalen) fehlen noch vereinfachte, doch
geniigend zuverlassige Annédherungslosungen. Fir die weitgespannten
Schalen gewinnt auch die Stabilitatsfrage immer mehr an Bedeutung
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Die Forménderung ist besonders bei Zylinderschalen von gréfRerem Ein-
fluR auf die Sicherheit. Auf die groBe Bedeutung der Formé&nderungen
infolge des Kriechens des Betons wurde hier hingewiesen.

Beim Entwerfen groRer Bogenbricken sind besonders sorgféltige
Erwdgungen Uber die Form der Bogenachse, die Veranderlichkeit der
Tragheitsmomente sowie der zuldssigen Beanspruchungen notwendig.
Es wird dabei in der Regel versucht, Zugspannungen zu vermeiden und
die Biegungsmomente maoglichst gut auszugleichen. Die mit der Zeit
verédnderlichen elastischen Eigenschaften des Betons sollten dabei be-
achtet werden. Die Frage des Lehrgerustes ist fir die Erzielung weiterer
Fortschritte im Bau groBer Bogenbriicken von grof3ter Bedeutung.
In vielen Fallen wird das Lehrgertist nur mit einem Teil des Bogen-
gewichtes belastet. Die mit diesem Bauvorgang verbundenen Krafte und
Formanderungen sind noch klar zu stellen.

Bei Balkenbriicken durfte die Vorspannung der Bewehrung viele
neue Mdglichkeiten erdéffnen, weil dadurch das Eigengewicht stark ver-
mindert werden kann und die Biegungszugspannungen im Beton fast
ganz vermieden werden kdnnen. Stitzweiten von 80 m lassen sich mit
einfachen Vollwandbalken erreichen, etwa bis 100 m kommt man mit
einfachen Fachwerktrédgern aus. Als besonders vorteilhaft erweist sich
die Anordnung von vorgespannter Bewehrung in Form von Hange-
werken. Erfahrungen in dieser Bauweise werden sich an einer solchen im
Bau befindlichen Briicke von 70 m Spannweite ergeben.

Fur alle Bauwerke mit vorgespannter Bewehrung ist es sehr wichtig,
dall man die Forméanderungen des Betons genau kennt, damit man die
Einflisse des Kriechens und des Schwindens ausschalten kann. In vielen
Fallen wird man Tragwerke der oben erwahnten Bauart so ausfiihren
kénnen, daB infolge Eigengewicht nur zentrische Druckkréafte auftreten.
Die rechnungsmé&gBigen Spannungen kdénnen, dann auch ohne genaue
Kenntnis der Forméanderungen hergcstellt werden.

V. Theorie und Versuchsforschung der Einzelheiten genieteter und
geschweilRter Stahlbauwerke:

In den letzten Jahren wurde eine groRe Reihe von versuchstech-
nischen und theoretischen Arbeiten Gber die Berechnung und Gestaltung
der Einzelheiten von Stahlbamverken verdéffentlicht. So wurde z.B.
die Frage der Stabilitat der Stegbleche und Aussteifungen von voll-
wandigen Tragwerken, die Berechnung von dunnwandigen Stdben bei
Biegung, Drillung und Knickung, die genaue Berechnung von Rauten-
tragern, Rahmenecken, Schalen im Stahlbau, die Dauerfestigkeit von
genieteten und geschweilRten Verbindungen u. dgl. mehr untersucht.
Diese Untersuchungen haben ein verbessertes Urteil Gber die Genauigkeit
der bekannten Rechenmethoden erméglicht. In zahlreichen Féllen konnte
die Richtigkeit der Theorie an fertigen Bauwerken nachgepruft werden.

Auch MeRBmethoden und MeRgerédte weisen erhebliche Fortschritte
auf. Bei Weiterentwicklung der verschiedenen versuchstechnischen
Untersuchungsmethoden ist eine noch bessere Kenntnis der Kréafte-
wirkungen in Stahlbauwerken und damit ein weiterer Fortschritt der
Stahlbauweise zu erhoffen.

V1. Beton und Eisenbeton im Wasserbau (Staumauern,
leitungen, Druckstollen usw.):

Gewdlbestaumauern werden meist nach der Streifenmethode be-
messen, wobei die Nachgiebigkeit des Untergrundes berlicksichtigt wird.
Die Berechnung als Schalen veranderlicher Steifigkeit ist nur in den
Ansétzen bekannt und fur die praktische Anwendung noch zu schwierig.
Die Spannungen in Gewdlbestaumauern hdngen ubrigens in starkem
MaRe von der Bauausfiihrung, insbesondere von der Art der Ausfullung
der Baufugen ab.

Festigkeit, Dichtigkeit und gute Verarbeitbarkeit des Betons sind
die Eigenschaften, welche fur die Herstellung von massigen Bauwerken
in erster Linie wichtig sind.

Weicher, sehr plastischer Beton verdient bei Staumauern im all-
gemeinen den Vorzug gegeniber GuBR- und Stampfbeton. Ein frost-
bestdndiger Beton fordert hohen Zementgehalt und Beschrankung des
Wasserzusatzes. Bei grofen Betonmassen tritt eine starke Erwadrmung
auf. Besondere MaBnahmen zur Vermeidung von Rissebildung bei der
Abklhlung werden notwendig. Kdnnen die Massen nicht in gentigend
kleine, rasch abkuhlende Einzelblocke aufgeldst werden, kommt die
kinstliche Abkihlung in Frage. Wichtig ist in solchen Fallen die Ver-
wendung eines Zementes mit kleiner Abbindewarme.

Eisenbetondruckrohre sind bei gréReren Abmessungen nur zu emp-
fehlen, wenn die Zugspannungen im Beton durch geeignete MalRnahmen
abgemindert werden. Eine erfolgversprechende Ausfiihrungsart fir grof3e
Eisenbetondruckrohre ist im Vorbericht beschrieben.

VIl a. Anwendung des Stahles im Brickenbau und Hochbau;

Die schonheitlichen Gesichtspunkte finden jetzt bei der Gestaltung
der Stahlbauwerke in viel héherem MaRe Beachtung als dies friher
geschehen ist. Zahlreiche schéne Stahlbricken sind entstanden, aber
auch bei Hallen, Ausstellungsgebduden und anderen Stahlbauwerken
wurden unverkennbare Fortschritte gemacht.

Die bautechnische Gestaltung der Vollwandbalken sowie von
Rahmen ist zu einem gewissen Abschlul gekommen. Die starksten
Anregungen hierzu kamen von der immer mehr vordringenden Anwen-
dung der SchweiRtechnik, bei der allerdings noch eine Reihe von Fragen
weiter zu kl&ren bleiben.

Bemerkenswert sind auch die neuen aus Stahl gebauten Flachen-
tragwerke, die sich fiir die Uberdachung von groRen Grundflachen be-
sonders gut eignen. Die theoretischen Grundlagen dafir sind in der
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Hauptsache geklart. Als Leichtfahrbahndecke fur StraRenbriicken haben
sich Flachentragwerke ebenfalls gut geeignet erwiesen. Durch die damit
ermdglichte erhebliche Verringrung der stdndigen l.ast kdénnen bedeu-
tende wirtschaftliche Vorteile erreicht werden. Weitere Verbesserungen
sind hier noch zu erwarten.

Dauerversuche mit Bauteilen aus St 52 lehren, daBR die Vorteile von
hochwertigem Baustahl erst bei groeren Grundspannungen voll zur
Geltung kommen. Wie die Ergebnisse von Dauerversuchen im Labora-
torium auf die praktischen Verhdaltnisse zu Ubertragen sind, ist noch nicht
voll bekannt.

Fur den Stahlhochbau sind neue umfassende Brandversuche von
Bedeutung. Fur die verschiedenen Feuerschutzmittel, mit denen Stahl-
stitzen ummantelt werden, dirfte in absehbarer Zeit eine Stufenfolge
angegeben werden kénnen.

Die Verbundwirkung bei betonumhullten Stahlbauteilen kann auf
verschiedenen Anwendungsgebieten wirtschaftlich berticksichtigt werden,
so z. B. bei einbetonierten Fahrbahnlangstragern oder bei Stitzen im
Hochbau.

VIl b. Anwendung des Stahles im Wasserbau: Die Bedeutung des
Stahles im Wasserbau hat sich weiter vergroRBert. Eine engere Verbin-
dung zwischen Stahlwasserbau und allgemeinem Stahlbau ist wiinschens-
wert, weil viele Fragen gemeinsam sind.

Der Korrosionsschutz ist durch umfassende Beobachtung weiter
zu fordern. Die Korrosionsbestandigkeit kann durch anstrichtechnische
und werkstofftechnische MaRnahmen weiter erhéht werden. Die Rost-
bestandigkeit von Stahlspundwénden hat sich Ubrigens als groBer er-
wiesen als seinerzeit angenommen wurde.

Zur Gewinnung weiterer Erfahrungen wurde auf dem Kongref3 an-
geregt, dalR die Internationale Vereinigung fir Brickenbau und Hoch-
bau alle Beobachtungen uber Korrosionserscheinungen an Stahlwasser-
bauten sammeln méchte. Aus den moglichst genauen Schilderungen der
Einzelbeobachtungen kdnnten dann Hinweise flr eine ginstige Weiter-
entwicklung erhalten werden.

Bei den im Stahlwasserbau haufig vorkommenden vollwandigen
Korpern gestattet die SchweiRtechnik besonders leicht wasserdichte und
verdrehungssteife Bauteile herzustellen. Auch die Unterhaltung ge-
schweilRter Stahlbauten ist in vielen Féllen leichter als bei genieteten
Bauwerken.

VI1l. Baugrundforschung;

Die Ergebnisse auf dem Gebiet der Baugrundforschung finden dank
der bemerkenswerten Fortschritte immer weitere Anwendung in der
Praxis. Die Setzungen von Bauwerken kdnnen heute meist ziemlich zu-
treffend vorausberechnet werden.

Das Problem der Tragfahigkeit von Fundamenten ist noch immer
nicht fur alle Falle gelést. Fir die angendherte Ermittlung der Druck-
verteilung unter Fundamenten hat sich die Losung fir streifenférmige
Belastung als nutzlich erwiesen. Die Theorie von Boussinesq ist weiter
durchgebildet worden. Sie gestattet die Vorausbercchnung der Set-
zungen, wenn ungestérte Bodenproben zur Verfiigung stehen.

Die neuesten Fortschritte gestatten auch die praktische Anwendung
auf die Berechnung der Setzungen von Tonschichten. Erwadhnenswert
sind schlieBlich noch die Fortschritte der verschiedenen bodenmechani-
schen Untersuchungsmethoden

Soviel uUber die wissenschaftlichen Ergebnisse des Il. Kongresses
der Internationalen Vereinigung fir Briickenbau und Hochbau in Ber-
lin 1936.

Die Beteiligung an dem KongreR war sehr stark. Es ist anzunehmen,
daR die mehr als 1300 Teilnehmer — davon rund die Halfte aus dem Aus-
land — nicht nur reichen fachlichen Gewinn, sondern auch starke per-
sonliche Eindriicke mit heimgenommen haben.

Ferd. Schleicher, Hannover.

Mitteilungen der Deutschen Gesellschaft fir Bauwesen.

Die Djeutsehe Gese llschaft firBau wesen e.V., ge-
grindet 1871 als Verband Deutscher Architekten- und Ingenieurvereine,
ist ein technisch-wissenschaftlicher Verband deutscher Architekten und
Bauingenieure. Sie vertritt in der unter Leitung von Dr.-Ing. Todt
stehenden RTA. das Fachgebiet Bauwesen. Die DGfB. gliedert sich in
Bezirksvereine, Fachgruppen und Fachausschiisse. Zur Zeit bestehen
in 55 deutschen Stadten Bezirksvereine.

DieFachgruppen umfassen folgende Gebiete: 1. Konstruktiver
Ingenieurbau; 2. Abwasserwesen; 3. Kraftverkehr und Stadtebau;
4. Denkmalpflege; 5. Fachuntergruppe Bauwesen in der Reichsfach-
schaft mit Unterausschissen zur Auswahl der bautechnischen Sachver-

stdandigen in der Deutschen Rcchtsfront; 6. Fachuntergruppe fir
Brandversicherung und Brandverhitung.
Ferner bestehen Fachausschisse fir folgende Sonder-

gebiete: 1. Reichsbauausschuf? fur Luftschutz; 2. Winddruckausschuf3;
3. BaugrundausschufB3; 4. Ausschul? fir Schwingungen; 5. Fachausschuf}
fur Baubetrieb und Bauwirtschaft; 6. Fachausschuf fur Erforschung der
Linienfihrung von Eisenbahnen; 7. Fachausschu3 fiir Baupolizei;
8. FachausschulR fiir Baustoffkunde; 9. FachausschuRR fiir das deutsche
Burgerhauswerk; 10. Fachausschuf3 fur das deutsche Bauernhauswerk;
11. FachausschuB fur Prufingenieure fir Statik.

Die DGfB. ist in einer Anzahl von Gemeinschaftsorganen technisch-
wissenschaftlicher Arbeit vertreten. — Der DGiB. sind u. a. folgende
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Verb &ande korperschaftlich angeschlossen: Deutscher Stahlbauver-
band ; Deutscher Beton-Verein; Tiefbohrtechnischer Verein, Reichsverein
Deutscher Feuerwehringenieure; Vereinigung behordlicher Ingenieure des
Maschinen- und Heizungswesens. Die dem Reichsverband Deutscher
Baumeister angehdrenden Deutschen Baumeister werden als Einzelmit-
glieder in die DGfB. Uberfiuhrt.

Neben der laufenden wissenschaftlichen Arbeit
veranlaBt die DGfB. die Herausgabe besonderer Veroffentlichungen
deren wichtigste z. Z. sind: Das deutsche Biurgerhauswerk — Das Buch
vom deutschen Bauernhof — Stadtsanierung — Richtlinien fur Boden-
untersuchungen — Luftschutzfragen — Grundstiicksschatzungswesen
Abwasserfragen auf dem Gebiet des Wasserrechts, der Siedlung und der
Verwertung der Abwaésser.

Neuordnung in der Technik.

Herr Dr.-Ing. Todt, als Leiter des Amtes fir Technik in der
NSDAP, hat mit dem Leiter der Deutschen Arbeitsfront am 15. Sept.
1936 eine Vereinbarung Uber Errichtung eines Amtes fir technische
Wissenschaft in der DAF. getroffen. Das Amtisterrichtet zur Férderung
der technisch-wissenschaftlichen Arbeit mit den Mitteln und Erfahrungen
der DAF. Es stellt somit eine wertvolle Unterstiitzung auch der Arbeit
des Amtes fir Technik der NSDAP, dar. Die durch die Errichtung des
Amtes geschaffene Verbindung zur DAF. ermdéglichte die Anerkennung

BUCHBESPR

Prion, W.:Die Lehre vomWirtschaftsbetrieb. (All-
gemeine Betriebswirtschaftslehre.) Drittes Buch: Der Wirt-
schaftsbetrieb als Betrieb (Arbeit). Berlin: Julius
Springer 1936. 240 S. Gr. 8°. Preis geh. RM 11,70; geb. RM 12,80.

Als Fortsetzung und AbschluB liegt jetzt der dritte Band des Prion-
schen Werkes vor. Er untersucht, wie sich die Arbeit in den einzelnen
Wirtschaftsbetrieben vollzieht. Dieser dritte Band ist fir den Ingenieur
der wichtigste. Zwar sagt Prion: ,Das vorliegende Buch will sich nicht
mit dieser Technik beschaftigen, 4Rt also die naturwissenschaftliche
Technik auBer Betracht; cs findet eine bewufRte Beschrankung auf die
kaufméannische Seite des Wirtschaftsbetriebs statt". Aber damit ist
nicht etwa das Interesse des Ingenieurs an dem Buch ausgeschaltet. Es
ergibt sich vielmehr, dal3 Prion dauernd Fragestellungen zu erdrtern hat,
die sich mit dem Aufgabenbereich des Ingenieurs berthren.

Diese Berithrungen und Uberschneidungen finden nicht etwa nur bei
der Durchfihrung der technisch-naturwissenschaftlichen Betriebsauf-
gaben mit den gleichlaufenden kaufménnischen statt, sondern es liegt so,
daf die Aufgaben des Ingenieurs der Gegenwart weit Gber ihren urspriing-
lich engeren technischen Bereich hinausgewachsen sind. Das zeigt sich,
um ein Beispiel herauszugreifen, deutlich bei den Ausfiihrungen, die Prion
Uber die Frage macht, wem die Fihrung industrieller Betriebe anver-
traut werden soll; wann dem Kaufmann und wann dem Techniker? In
weitem Umfang haben Ingenieure Menschenfiihrung, Organisation und
allgemeine Betriebsleitung in die eigene Hand genommen, bendtigen dann
selbstverstandlich aber die entsprechenden Kenntnisse.

Auch dieser Band ist bei aller Wissenschaftlichkeit so abgefaf3t, dal
sein Inhalt ohne besondere betriebswirtschaftliche Vorkenntnisse erfal3t
werden kann. Prof. Dr. Otto Goebel, Hannover.

Mayer, Max: Betriebs wissen schaft des Ingenieur-
baues. Sammlung Goschen. Bd. 1097. Mit 53 Figuren. Berlin-
Leipzig: IV.de Gruyter u. Co., 1936. 15S S. Preis in Leinen RM 1,62.

Die Ausfuhrung von Bauten hat eine technologische und eine be-
triebliche Seite. Neben der ersteren Aufgabe, die die technisch richtige
und zweckmaRige Herstellung des Bauwerks betrifft, finden die eigent-
lichen Betriebsfragen vielfach geringere Beachtung. Die wissenschaft-
liche Beschaftigung mit diesen Problemen stammt erst aus jingster Zeit.
DaR diesen Fragen abe grofe Bedeutung zukommt, dariber kann wohl
kein Zweifel bestehen. Es ist deshalb zu begriiRen, da der nene Géschen-
band in gedrangter Fassung eine Reihe der wichtigsten Grundsatze der
Baubetriebsfihrung darstellt.

Unter besonderer Beriicksichtigung der Betonbaustelle werden die
betrieblichen Vorgange bei der Férderung, Lagerung und Verarbeitung
der Baustoffe und die Frage des Maschineneinsatzes behandelt. Dasletzte
Drittel des Buches ist dem Menschen als dem wichtigsten Faktor im
Baubetriebe gewidmet. Die korperlichen und die mindestens ebenso ent-
scheidenden seelischen Grundlagen der menschlichen Arbeit und die Vor-
bedingungen eines erfolgreichen Zusammenwirkens werden erdrtert.

Das kleine Werk, das selbstverstandlich nicht alle Fragen des hier
vorliegenden Wissensgebietes behandeln oder erschopfen kann, wird
jedem inr Baubetrieb tatigen Ingenieur — besonders auch dem Stu-
dierenden und jungen Fachgenossen — eine Fille von Anregungen
bringen und ihn veranlassen, Gber manche Dinge nachzudenken, die

er bisher vielleicht als selbstverstandlich hingenommen hat.
Professor Dr.-Ing. Gaede, Hannover.

Bauvertrag auf der Grundlage von

F.plinius, Bruno: Der
2. Aufl.

Erlauterungen zur Verdingungsordnung fir Bauleistungen.
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der Mitglicdsbeitrage der RTA.-Vcreine durch die Deutsche Arbeitsfront:
Erste Durchfiihrungsanordnung zur ,,Vereinbarung" mit der DAF.:

r. Die Mitglieder der RTA.-Vereine erwerben insgesamt die Einzel-
mitgliedscliaft zur DAF. Ausgenommen von dieser Regelung sind: a) Die
Mitglieder des Reichsbundes Deutscher Beamten; b) Die Mitglieder des
NS.-Lehrerbundes; c) Die Mitglieder des Bundes Deutscher Rechts-
wahrer; d) AuBerordentliche Mitglieder.

2. Die Beitrage zu den anerkannten RTA.-Vereinen bleiben und wer-
den auf die Beitrage zur DAF. angerechnet. Dieser anzurechnende Teil
der DAF.-Beitrdge wird wie bisher von den anerkannten RTA.-Vereinen
eingezogen.

3. Die technische Durchfuihrung der Anrechnung wird durch be-
sondere Richtlinien angeordnet. — (Diese Richtlinien zur technischen
Durchfihrung des Beitragswesens ergehen demnachst; sie werden vor-
aussichtlich mit dem 1. Januar 1937 in Kraft treten.)

Fachausschufl fur Baustoffkunde - Vermittlungsstelle fir Auskinfte.

Die kirzlich angekindigte Vermittlungsstelle wird bereits in An-
spruch genommen. Auch haben sich schon andere Verbdnde gemeldet
und ihre Bereitwilligkeit zur Mitarbeit zu erkennen gegeben. Den Mit-
gliedern der Deutschen Gesellschaft fir Bauwesen bietet sich damit eine
gunstige Gelegenheit, umfassende Auskiinfte zu erhalten, welche von
einer unbedingt unabhéngigen Stelle erteilt werden. — Die Erteilung der
Auskunfte erfolgt fur die Mitglieder der DGfB. kostenlos.

ECHUNGEN.

Carl Preis geh

Berlin: Hcvmann 1936. VI, 168 S. Format 8°.
RM 9,—.

Bekanntlich haben jetzt die Bauarbeiten vergebenden staatlichen
und stadtischen Behérden samtlich die Verdingungsordnung fur Bau-
leistungen (VOB) malgeblich eingefuhrt und sorgen fir eine unver-
falschte Anwendung ihrer Bestimmungen. Damit werden immer weitere
Kreise gezwungen, sich mit der VOB genau vertraut zu machen, und es
steht zu hoffen, dalR sie in absehbarer Zeit Allgemeingut aller an der
Bauwirtschaft Interessierten wird. Der Verfasser legt deshalb mit Recht
seiner Arbeit Uber den Bauvertrag durchweg die Bestimmungen der VOB
zugrunde. Den Zusammenhang der in der VOB verankerten Vertrags-
bestimmungen mit den gesetzlichen Bestimmungen des BGB. stellt er
klar heraus. Seine Ausfihrungen sind auch dem Nicht-Juristen ohne
weiteres verstandlich.

Dem Verfasser ist voll zuzustimmen, wenn er im Vorwort darauf
hinweist, wie bedenklich es erscheint, ohne zwingende Notwendigkeit in
diebesonderen Vertragsbedingungen Bestimmungen aufzunehmen,
die mit dem Geist der VOB im Widerspruch stehen. Alle maRgebenden
Stellen sollten darauf hinarbeiten, da von den Bestimmungen der VOB
nur aus ganz besonders gewichtigen Grunden abgewichen werden darf.
Wenn sie weiterhin fur eine einheitliche Handhabung der VOB und fir
eine ausreichende Belehrung ihrer Benutzer sorgen, so durfte hinfort den
Weiterungen und Unannehmlichkeiten, die sich so vielfach aus einer un-
klaren oder unzweckmafRigen Vertragsformulierung ergeben, wirksam

vorgebeugt sein. Dr. Ginther, Berlin.

Bierett, G. und G. Grining: Untersuchung Uber die Knick-
festigkeit von gestoBenen Stitzen mit plangefrastcn StoRflachen und
nur teilweiser StoRdeckung (KontaktstoRe) bei mittiger und auler-
mittiger Belastung, I'ntersuchung tber den EinfluB von Schrumpf-
spannungen in geschwei3ten Druckgliedern auf die Knickfestigkeit bei
mittiger und auBermittiger Belastung. Berichte des Deutschen Aus-
schusses fir Stahlbau. Ausgabe B, Heft 6. .Mit 27 Textabb. Berlin:
Julius Springer 1936. 22 S. DIN A4. Preis geh. RM 3,60.

Durch Versuche sollte festgestellt werden, ob die Tragfahigkeit
eines Druckstabes abnimmt, wenn die Druckibertragung in einem Stof3
nur teilweise durch Laschen geschieht, im Ubrigen aber durch unmittel-
bare Berthrung der beiden gestoRenen Teile erfolgt, die dann aber sorg-
faltigst zu bearbeiten sind. Nach mehreren Versuchen mit Staben von
kreuzférmigem Querschnitt, die im Staatlichen Materialprifungsamt in
Berlin-Dahlem durchgefiihrt wurden, erscheint eine vollkommene Stof3-
deckung durch Verlaschung bei Staben mit kleinem Schlankheitsgrad
(A < 75) nicht unbedingt notwendig. Bei mittiger und auch bei aul3er-
mittiger Belastung innerhalb des Kernes trat bei den Versuchen keine
feststellbare Verminderung der Hochstlast ein. Aus dieser Feststellung
kann bei Benutzung verschiedener Vorsichtsmafiregeln wohl praktischer
Nutzen gezogen werden.

Die zweite Halfte des Berichtes behandelt den EinfluB von
Schrumpfspannungen auf die Knickfestigkeit. Stadbe | P 20 aus St 37.12
wurden in der Stabmitte durch StumpfschweiBung gestoRen. Es wurden
die Schrumpfspannungen gemessen und vergleichende Knickversuche
mit ungestofBenen und stumpf geschweil3ten Staben (die Stumpfschwei-
Bung mit verschiedenen SchweiRfolgen hergestellt) ausgefihrt. Die Be-
lastung der Druckstabe erfolgte mittig und auRermittig. Es wurde dabei
festgestellt, dalR die Tragfahigkeit der stumpfgeschweillten Stitzen bei
Belastung in der Richtung der Schrumpfdruckspannungen im Vergleich
zu den ungestoRBenen Stédben, nicht merklich herabgesetzt wird, obwohl
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schon bei verhdltnismaRig geringen Belastungen erhebliche bleibende
Stauchungen eingetreten sind. Die Ergebnisse der Versuche weisen
darauf hin, daB jedoch bei Druckstdben mit Selbstspannungen Uber die
ganze Stablange (z. B. Walzspannungen oder Schrumpfspannungen in-
folge in der Langsrichtung verlaufender Schweindhte) mit einer gewissen
Abminderung der Tragfahigkeit zu rechnen sein durfte. Die im vorliegen-
den Heft beschriebenen Versuche verdienen jedenfalls weiteste Beach-
tung. F. Schleicher, Hannover.

Ldédser, B.: Bemessungsverfahren, Zahlentafeln
und Zahlenbeispiele zu den Bestimmungen des
Deutschen Ausschusses fiur Eisenbeton 1932.
Mit 212 Textabbildungen, 64 Zahlentafeln. Berlin: W .Ernst & Sohn,
1936. 200 S. 17 x24 cm. Preis geb. RM 7,80.

Das weitverbreitete Werk, das schon durch den Auflagenerfolg
seine Beliebtheit beweist, erscheint nun in der funften Auflage. Der
Inhalt hat, den Bedurfnissen der Konstrukteure entsprechend, eine Er-
weiterung erfahren. So wurden die Bemessungstafcln fir Rechteck- und
Rippenquerschnitte auf die Eisenbeanspruchungen von 1200, 1500, 1800
und 2200 kg/cm2 erweitert, damit der Verwendung hochwertiger Bau-
stdhle Rechnung tragend. Die wertvollste Bereicherung erfuhr das Buch
jedoch durch die Hinzufligung eines neuen Abschnittes Gber die Berech-
nung der Fahrbahntafeln von StraBenbriicken. Hier ist das Notwendigste
auf knappem Raum dargestellt und die angegebenen Formeln und durch-
gefuhrten Beispiele werden zweifellos fur auf diesem Gebiete weniger
Bewanderte eine willkommene Hilfe darstellen. Ein einfaches Nahe-
rungsverfahren fur die Ermittlung der Verkehrsmomente in kreuzweise
bewehrten Fahrbahn-Platten, das nach Angabe des Autors Ergebnisse
liefert, deren Ubereinstimmung mit der strengen Theorie zufriedenstel-
lend ist, wird die bislang erforderlichen, umstéandlichen Rechnungen ver-
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einfachen. Der Wegfall einiger Lésungen von geringer Bedeutung aus der
vierten Auflage wird gerne in Kauf genommen, da das Buch dadurch
nicht allzu umfangreich wird. Da auch im Satz durch Hervorheben von
Titeln und Formeln vorteilhafte Anderungen eingetreten sind, die die
Ubersichtlichkeit fordern, so kann man wohl sagen, daR die fiinfte Auflage
nicht nur erweitert, sondern auch verbessert erscheint.

Dr.-Ing. Puchcr, Berlin.

Schrieber, K. und H Eckermann:
denden Kunste. Berlin-Steglitz: Zunker und Dunnhaupt.
1936. VII11/142 S. Gr. S°. Preis brosch. RM. 2,80.

Der Inhalt des Buches ist eine Zusammenstellung aller Gesetze und
Verordnungen, die in der Folge des Reichskulturkammergesetzes erschie-
nen sind. Der I. Teil enthé&lt die Gesetze und Verordnungen, der Il. Teil
die amtlichen Bekanntmachungen und Anordnungen der Reichskultur-
kammer und der Reichskammer der bildenden Kinste. In weiteren Ab-
schnitten folgen die Verordnungen zur Durchfihrung des Reichskammer-
gesetzes und die Gesetze und Durchfihrungsverordnungen der Versteige-
rungsvorschriften. In einem weiteren Teil sind die Verordnungen Zuge-
hérigkeit zur Reichskammer und der Industrie- und Handelskammer ent-
halten, die Verordnungen, die Ablieferung von Druckschriften und tber
Berufsbezeichnungen. Weiterhin sind die Satzungen Uber das Wettbe-
werbswesen und die Anordnungen zum Schutze verschiedener Berufe,
Gebrauchsgraphiker, Gartengestaltcr, Architekten, Kunst- und Anti-
quitdatenhéndler aufgenommen und durch die Gebuhrenordnungen der
Architekten und der Gartengestalter ergdnzt. Die verdienstvolle Zu-
sammenstellung gibt Einblick in die Organisation und die gesetzliche Ver-
ankerung der Reichskammer der bildenden Kiinste und bildet ein prak-
tisches Handbuch zur Orientierung Uber die bisher erlassenen Gesetze
und Verordnungen. Kanold, Hannover.

Das Recht der bil-
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Bekanntgemachte Anmeldungen.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 46 vom 12. November 1936
und von demselben Tage an im Reichspatentamt ausgelegt.

KI. 5b, Gr.41/10. L 89 441. Lubecker Maschinenbau-Gesellschaft,
Lubeck. Baggerartiges Gerdt zum Aushalten von Zwischcn-

KI. 19 ¢, Gr. 5/10. | 48 072. International Latex Processes, Limited,
St. Peter Port, Gucrnsey, Kanalinseln; Vertr.: Dr. C. Wie-
gand u. Dr. E. Wiegand, Pat.-Anwalte, Berlin SW 61. Stra-
Rendecke aus steinigen, kleinstiickigen StralRenbaustoffen in

Mischung mit Kautschuk und Verfahren zu ihrer Herstellung.

. . . 3. X. 33. GroRbritannien 23. X1. 32 u. 14. 1X. 33.

KL se oo By e e B e gochum. Vorrichtung  KI- 200, Gr. 14/01. P 72 200. lulius Pintsch Akt-Ges., Berlin. Signal-
zum Wiedergewinnen von Grubenstempeln und Wanderpfei- laterne, insbesondere fir Eisenbahnsignalc mit beweglichen
lern. 23. IV. 35. ) Blendeneinrichtungen. 28._X|. 35: ) )

KI. 18 ¢, Gr. 2/23. 13173 276. Bochumcr Verein fir GuRstahlfabri- Kl 201, Qr. 31. D70 279'. Fa. Fr|edr.W|Ih. Daum, Remscheid-Blie-
kation Akt.-Ges., Bochum. Vorrichtung zum Abschreckharten Kl . dinghausen. Schlenenstron_wschllers_er. 7. V. 3. . .
von Schienenkopfen bzw. einer Langsflache von ahnlichen - 200, Gr.31. D70991. Fa. Friedr. Wilh. Daum, Remscheid-Blie-
langgestreckten Werkstiicken; Zus. z. Anm. B 165 0S8. (;lfsngr{/arlslen.esSchlenenstromschlleﬁer; Zus. z. Anm. D 70 279.
7. 1. 36. . : e .

KI. 19 a, Gr.23. P 70878. PreuBische Elektrizitits-Akt.-Ges., Berlin. K- 200, Gr.39.L 95978, C. Lorenz Akt.-Ges, Berlin-Tempelhof.
Ummantelung fiir beschadigte Tragseile an Kabelbagger- oder _ Elektrische Sicherungsanlage fur Eisenbahntbergange. 2.V1.34.
Seilbahnanlagen. 1. I11. 35. KI. 20§, Gr.39.V _31 3_00. Vereinigte Elsenbahn-s_lgnalwerke G. 1.

KI, 19 ¢, Gr. 6/50. S 119 290. Hermann Siegrist, Frankfurt a. M. b. H., Ber!ln-Sl_e_mensstadt. Sicherungseinrichtung fur Uber-
Tank- und Wendeanlage fir Kraftfahrzeuge auf Autobahnen. wege an eingleisigen Strecken. 17. X1. 34.

3-VIII. 35- KI. 20k, Gr. 3. I< 13§ 665. Dipl.-Ing. Her_ma[\n Kemper, Nortrup,

KI. 37 b, Gr. 1/03. C 49 073. Compagnies Réunies des Glaces et Verres Bez. Osnabrick. Schwebebahn mit raderlosen Fahrzeugen,
Spéciaux du Nord de la France, Boussois sur Sambre, Nord, die an eisernen Fahrs_f:hlenen mittels magnetischer Felder
Frankreich; Vertr.: E. Lamberts, Pat.-Anw., Berlin SW 61. schwebend entlang gefiihrt werden. 10. VIII. 34.

Unten offener trogformiger Wandbaustein aus durchsichtigem KIl. 20k, Gr. 9/01. A 78 084. ) Allgemeine Elektricitats-Gesellschaft,
Baustoff, z. B. durchsichtigem Glas. 9. 1V. 34. Frankreich ?(elrlllnSIS Fahrdrahtseitenhalter; Zus. z. Pat. 620453. 30.

KI. 72 g, éﬁr\;}OSSSL 86 365. Fr. H. Libben vorm. Loges & Schwarz, KI. 20k, Gr.9/or. S 118 549. Siemens-Schuckertwerke Akt.-Ges. Ber-
Holzminden. Verfahren zum Tarnen und Haltbarmachen von lin-Siemensstadt. Aufhangung fUr Fahrdrahte in Kurven.
teerhaltigcn oder teerfreien Pappdachern. 7. VI1II. 34. 5-VI. 35, .

KI. 81 e, Gr.10. H 143 230. Hoesch-KéIn-Neuessen Akt.-Ges. fir Berg- Kl 20k, Gr.9/02. S 117 330. _Siemens-Schuckertwerke Akt.-Ges.,
bau und Hittenbetrieb, Dortmund. Vorrichtung zum selbst- Berlln-__Slemensgtadt. Fahrleitung mit Kettenlinienaufhan-
tatigen seitlichen Lenken von Foérderbandern, inshesondere gung fiir elektrische Bahnen. 28.11.35.
Stahlférdcrbiandern. 27. 111. 35. KI. 38 h, Gr.4. A 74298. Allgemeine Holzimprignierung G. m. b. H,,

KI. Sie, Gr.122. K 136 622. Fried. Krupp Akt.-Ges., Essen. Vorrich- Berlin. Vorrichtung zum Einfihren von durch Diffusion und
tung zum Anheben und Fortbewegen schwerer Lasten, ins- Osmose im Holz verteilbaren wasserldslichen Schutzstoffen an
besondere von Ladebehiltern. 23. 1. 35. wechselnder Feuchtigkeit ausgesetzten Holzbauten. 5. X. 34.

KI. S4 b, Gr.2. S 102 840. Siemens-Schuckertwerke Akt.-Ges., Berlin- KI. 80a, Gr.9/01. H 145 686. Dr. Werner Hansen, Oberrodinghausen.
Siemcnsstadt. Einrichtung zur Steuerung der Antriebsvor- Siebboden zur Vorrichtung zum ununterbrochenen Ldschen
richtung fir den Trog von Schiffshebewerken. 19. 1. 32. von Kalk od. dgl.; Zus. z. Pat. 618 671. 19. XI. 35.

KI. S4c, Gr.4. M 130 887. Meco-Brennkraft-Maschinen G.m.b.H., Kl. 80b, Gr.8/18. S 117 377. Arthur Sprenger, Berlin-Halensee. Ver-
Frankfurt a. M. Brennkraftdieselramme. 30. IV. 35. fahren zur Herstellung feuerfester Steine. 4. 111. 35.

. KI. 80 b, Gr. 9/05. F 76 989. Robert Frey, Berlin. Verfahren zur Her-
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 47 vom 19. November 1936 stellung von bildsamen Wiarmeschutzmassen. 24. 1. 34.
und von demselben Tage an im Reichspatentamt ausgelegt. KI. 84a, Gr.3/07. A 75094. Allgemeine Elektricitats-Gesellschaft,

KI. 5a, Gr.19/10. M 119 216. X. V. Smeltboring, Rotterdam, Nieder- Berlin. Schalteinrichtung fur beliebigen Einzel- oder Grup-
lande; Vertr.: Dr. C. Wiegand u. Dr. E. Wiegand, Pat.-An- penantrieb von Wehrschutzen. 14.1. 35.
walte, Berlin SW 61. Verfahren zur Herstellung von Tiefboh- KI. 84d, Gr. 2. M 130 363. Maschinenfabrik Buckau R. Wolf Akt-
rungen. 19. I11. 32. Ges., Magdeburg. Uberlastungssicherung fir den Turas von

KI. 5b, Gr.21/01. LS6S49. Dipl.-Ing. Arnold Lammert, Berlin- Baggereimerketten, Absetzern oder ahnlichen Geréaten.
Charlottenburg. Herstellen von Sprenglochern. 29. X. 34. 9- HI. 35.

KIl. 19 a, Gr.1l. M 130 165. Albert Mathée, KoIn-Bayenthal. Eisen- KI. 85¢c, Gr.2. K 130 814. Fried. Krupp Akt.-Ges., Essen. Verfahren
bahnschienenbefestigung durch Querkeilverspannung. 21.11. 35. zur Reinigung von Gas- und Schwelwdéssern. 17. VII. 33.

Iriir den Inhalt verantwortlich: Prof. Dr.-Ing. F. Schleicher, Hannover. — Verlag von Julius Springer in Berlin W 9.

Druck von Julius Bellz in Langensalza.



