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N E U E R E  W A S S E R B A U A R B E I T E N  IN  U N G A R N .
V on Ing. A . T rüm m er, S e c tio n sra t im

Ü b e r s i c h t :  Nach kurzer geschichtlicher Übersicht über die 
großzügigen Hochwasserschutz-, Entwässerungs- und Flußregulierungs­
arbeiten der letzten hundert Jah re  folgt die Beschreibung der wichtige­
ren Nachkriegsarbeiten: B au  des Budapester Donauhafens, Kanalisie­
rung des Soroksärer Donauarmes, Regulicrungsarbeiten an der Tisza und 
an der Donau. Zum Schlüsse wird kurz die Tätigkeit der Kultur­
technischen Äm ter geschildert.

I .  E i n l e i t u n  g.
D ie  p lanm äß ige W asserb au tätigkeit konnte in U ngarn der 

p o litisch en  V erh ä ltn isse  w egen —  im  V ergleich  zu den w esteuro­
p äisch en  S ta a te n  —  erst sp ät, an fangs des 19 . Jah rh u n d erts  be­
gonnen w erden. B is  dahin  kam  es nur zu vereinzelten F lu ß ­
korrektion s- oder M eliorationsarbeiten, denen es an  jeglichem  orga­
n ischen Z usam m en h ang fehlte.

D ie  großen ungarischen W asserbau arbeiten  w urden eigentlich 
d urch  die R egu lieru n g  der T isza  (Theiß) sow ie den A usbau  der 
H ochw asserschutzanlagen  
in  ihrem  T a le  erö ffn et.
A nschließend fo lgten  äh n ­
lich e A rb eiten  im  D on au- 
ta l, d an n  die R egu lierun g 
d es D onau- und T iszab et- 
tes (A bb. 1) .

D i e  H o c h  w a s ­
s e r s c h u t z a r b e i t e  11 
im  T is z a ta l w u rd en  als 
E r fo lg  einer m it größter 
Z ä h ig k e it  ge fü h rten  A k ­
tio n  des G ra fen  Ste fan  
v . S z e c h e n y i ’s im 
Ja h re  18 4 6  in  A n g riff 
genom m en. In  der m it 
dem  Ja h r e  18 6 7  beginnen- 
den P eriode ruhiger innen- ^  
po litisch er V erh ältn isse  ^  
n ahm en die A rbeiten  ge- 
w a ltig en  A u fsch w u n g und 
w urd en  b is zu r Ja h rh u n ­
d ertw end e im  großen und 
ganzen beendet. D erzeit sind nurm ehr einige kleinere U fergebiete 
des H ochw asserschutzes bed ürftig . D ie größte dieser ungeschütz­
ten  N iederungen is t  das B orsod er offene Ü berschw em m ungsgebiet 
vo n  u n g efäh r 35  000 ha A usdehnung, an  dessen Sicherung gegen 
H o ch w ässer gegenw ärtig  gearbeitet w ird .

D ie  H och w assersch utzarbeiten  im  D onautal haben h au p t­
säch lich  in d er Z eit zw ischen 18 70 — 1900 größeren U m fang an ge­
nom m en und w urden b is zum  A usbruch  des W eltkrieges auch zum  

A b sch lu ß  geb rach t.
A n s ta t t  einer erm üdenden A u fzäh lun g lassen  w ir über die 

H och w assersch u tz- bzw . E ntw ässerun gsarb eiten  im  D onau- und 
T isz a ta l um stehende A u fste llu n g  folgen, w elche über den U m ­
fa n g  dieser Le istu n gen  gute Ü bersicht gibt.

Im  großen ungarischen T ieflan d e w urde b is zum B eg in n  des 
W eltkrieges eine F lä ch e  von  3,6  M illionen h a  gegen H ochw ässer 
g e s ich e rt; die L ä n g e  der ausgebauten  Schutzdeiche b eträg t in s­
gesam t 6379 km . D er K osten aufw an d  belief sich au f ungefähr 
1 , 1  M illiard en  Pengö. Zu V ergleichszw ecken sei erw ähnt, daß in 
H o llan d  rund 1 ,5  M illionen ha, im  P o -T a l 0 ,7  M illionen ha gegen 
H o ch w ässer gesch ützt sind, dem nach is t  das in U ngarn vo llbrach te  
W erk  das größte d ieser A rt  in E u ro p a .

K g l. U ng. A ckerbaum in isterium , B u d ap est.

Die in der Sp alte  fü r 19 32  ausgew iesenen Zahlen sind gegen ­
über den die frühere Z e it betreffenden A ngaben deshalb  niedriger, 
w eil U ngarn durch den T rian on er F ried en svertrag  %  seines u r­
sprünglichen Staatsgeb ietes verlo r, w odurch zw an gsläu fig  auch 
ein T eil der w asserbaulichen W erke an  frem de Staaten  überging.

Im  Zusam m enhänge m it der H ochw asserabw ehr setzte  ab  
1870  auch au f dein G ebiet der F l u ß r e g u l i e r u n g  rege 
T ätig k e it  ein. A n  der T isza  bezw eckten die A rbeiten  die V erbesse­
rung der A b flu ß verh ältn isse , an der D onau die F örd eru n g der 
Sch iffah rt. M it den beiden H au p tflü ssen  w urden in einem  Zuge 
auch ihre N ebengew ässer reguliert.

Um den A bfluß  der H ochfluten zu beschleunigen, w urde der 
F lu ß lau f der T i s z a  m itte ls 1 1 2  D urchstichen  um m ehr a ls  500 km  
gekürzt, wodurch eine w esentliche V erm inderung der A bflußzeit 
der H och w ässer erzielt w urde. D as regulierte F lu ß b e tt h at sich im

L au fe  d er Z e it gu t ausge­
b ildet, w iederholte Ufer- 
abbrüche und San d h an k­
bildungen haben aber 
w eitere K orrektio nsarbei- 
ten erforderlich  gem acht.

D er zw ischen D cven y 
(M archm ündung) un dD u- 
n arad van y  (G ranm ün­
dung) fallende obere D o ­
nau absch nitt w urde in 
den Ja h re n  188 5— 1896 
reguliert. A 11 der an- 

/ schließenden Strecke  b is 
B u d ap est haben sich nur 
geringe E in g riffe  a ls  not­
w endig gezeigt; der A b ­
sch n itt unterhalb  B u d a ­
p est w urde in den Jah ren  
1899— 19 1 3  geregelt. M it 
diesen A rbeiten  w ar die 
R egulierung d er inner­
h alb  der heutigen S ta a ts ­

grenzen liegenden Strom strecke fa s t  zur Gänze vollendet. D ie 
M ittelw asser-R egu lierung erfolgte im  oberen A b sch n itt au f 300 m, 
an  der m ittleren D onau au f 450 m  P rofilbreite . N ach  B eendigung 
der A rbeiten  konnte die D onau m it Sch iffen  vo n  2,0 m  T ie fgan g  
außer zur Z eit besonders niedriger W asserstände ohne Sch w ierig­
keiten befahren w erden.

D ie R egu lierun g der K a ta ra k te n  d er unteren D onau und des 
sog. E isern en  T ores erfolgte eben falls a u s Sch iffah rtsrücksich ten  
und w urde 1899 beendet.

D ie K orrektionsarbeiten  an den N ebenflüssen  w urden auch 
vollzogen. V on diesen sollen die K analisieru ng des B eg aflu sses 
(je tzt a u f rum änischem  bzw. jugoslaw ischem  G ebiet), die S c h iff­
barm achung des unteren K ö rö s-A b sch n ittes, ferner die R egulierun g 
des un terh alb  B u d ap est liegenden sog. So ro ksärer D onauarm es er­
w äh nt w erden.

D ie aufgelaufenen R egulierungskosten  sind in der T a fe l I I  
übersichtlich  zusam m engestellt.

F ü r  Flußregulierungen h at U ngarn in der Z e it  vo n  186 7  bis 
19 30  insgesam t 460 M illionen Pengö aufgew endet. In  den letzten 
Ja h re n  m ußte infolge der W irtsch aftskrise  die im  S ta atsh au sh a lts­
plan fü r w asserbau lich e Zw ecke veran sch lagte  Sum m e bedeutend
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h erab gesetz t w erden. G egenü ber dem  D u rch sc h n itt vo n  6 ,7  M il­
lionen pro 19 2 6 — 19 30  ist  die W a sse rw irtsc h a ft in  den letzten  J a h ­
ren nu rm eh r m it 2 ,5 — 3 M illionen P engö  bed acht.

In  der E n d su m m e o b iger T a fe l sind die R egu lieru n gskosten  d er 
unteren  D onau im  B e tra g e  vo n  ru nd  50 M illionen Pengö n ich t in ­
b eg riffen .

U n garn  h a t  in  d er Z e it b is zum  W eltkriege  auß er den erw äh n ­
ten H och w assersch u tz- bzw . F lu ß regu lieru n gsarb eiten  noch um ­
fan greich e ku ltu rtech n isch e  A rbeiten  d u rch gefüh rt, die sp ä ter b e­
sprochen w erd en  so llen .

Z a h l c n t a f e l  I.

Benennung 1850 1870 1900 19 13 1932

Gegen H ochw asser geschützte F läch e , h a:
a) im  D o n a u t a l ............................................
b) im T is z a t a l ..................................................

34  082 
6 2 1 730

57 448 
1 035 79 i

1 096 944
2 12 4  10 2

1 246 2 14
2 38 7  008

543 725
16 4 8  080

Z u sa m m en : 655 8 I2 1 093 239 3 2 2 1  046 3 633 222 2 1 9 1 8 0 5

B au län g e  der Schutzdeiche, km :
a) im  D o n a u t a l ............................................
b) im  T is z a ta l ............................................

75
966

1 1 7  
2 1 7 1

2 267

3 252

2 824

3 555
1 3 1 3  
2 391

Z u sa m m en : 1 041 2 288 5 519 6 379 3 704

L än g e  der E n tw ässeru n gskan äle , km :
a) im  D o n a u t a l ............................................
b) im  T is z a ta l .............................................

205

533
205

757
1 355 
6 0 1 5

3 722 
g 1 82

2 441
1 0 042

Z u sa m m e n : 738 962 7 37° 12  904 12  483

A n zah l der E n tw ässerun gssch leusen :
a) im  D o n a u t a l ............................................
b) im  T isz a ta l ............................................

9
61

1 1
17 2

258
4 16

481

495

2 6 1
386

Z u sa m m en : 70 18 3 674 976 647

A nzah l der Sch öpfw erke:
a) im  D o n a u t a l ............................................
b) im  T isz a ta l ............................................

— — 29

58
76

93
19
94

Z u sa m m e n : — — 87 169 1 1 3

Z ah len ta fe l I I .  K o s t e n a u f w a n d  f ü r  F l u ß r e g u l i e r u n g e n  i n  U n g a r  n.
M i l l i o n e n  P  c n g  ö.

Ja h r Donau T isza
l'luß-

system  
der K örös

Drau Andere
Flüsse

Budapester 
H andels- u. 

Industrie­
hafen

V erw al­
tu n g ^  u. 

Erhaltungs- 
kosten

Zu-
sammen

18 6 7 — 19 25
19 2 6 — 19 30

if>5.795
3.287

1 10 ,3 6 5
4.863

23 137 
0.453

16 ,680
0,605

50,434
6 .5 5 9

2 0 ,3 10
15,590

39.768
2.545

426,491
33 .9 0 1

Z u sa m m en : 169 ,082 115 .2 2 8 23.590 17 .28 5 56,993 35.900 42,313 460,392

I I . N e u e r e  w a s s e r w i r t s c h a f t l i c h e  A r b e i t e n .

H ierh er zäh len  jen e  A rb eiten , die in  R u m p fu n g a rn  se it K r ie g s ­
ende been d igt, od er d u rch g e fü h rt w orden sind . D iese W asserb au ten  
p assen  s ich  den heutigen  B ed ü rfn issen  des L a n d e s  an , und bew egen 
sich  ihren U m fan g  an lan gen d  in  einem  durch die finan zie llen  M ög­
lich keiten  gebotenen R ah m en . Im  letzten  Ja h rz e h n t  h ab en  sich 
h au p tsäch lich  d ie im  In teresse  des b illigeren  W assertran sp o rtes  
gelegenen A rb eiten  a ls  no tw en d ig  erw iesen , w e ite r jene, die der 
L a n d w ir tsc h a ft  d ien lich  sind . D ie H och w asserab w eh r erford erte  
an  der D onau und T isz a  vo rw iegend  n u r E rh a ltu n g s-  und E rg ä n ­
zun gsarbeiten , durch die B ek ä m p fu n g  der H och w ässer an  den k le i­
neren W asserläu fen  is t  hingegen die R egu lieru n g  d ieser und die 
V erb a u u n g  d er in den hügeligen  G eb ieten  en tstan d en en  W a sse r­
risse  in den V ord ergru n d  gerü ckt. Im  N ach steh en d en  geben w ir 
eine kurze B esch re ib u n g  d er einzelnen A rbeiten .

a) D e r  B u d a p e s t e r  H a n d e l s -  u n d  I n d u s t r i e h a f e n .
O bw ohl in U ngarn  vo n  säm tlich en  D on auh äfen  B u d a p e st  den 

größ ten  V erk e h r ab zu w ick eln  h a tte , m angelte  es h ier doch an  en t­
sprechendem  H afen . D e r H afen b etrieb  h a t  s ich  im  W eich b ild e  der

S ta d t, an  den in e tw a  12  km  L ä n g e  ausgeb au ten  K a im a u e rn  a b g e ­
sp ie lt. D as en tlan g  d ieser K a im au ern  zu G ebot stehende U fe r­
gelän d e  w a r zu sch m al und dem zufolge w ed er zum  B a u  en tsp rech en ­
d er L ag erh äu ser, noch fü r Z w ecke des B ah n an sch lu sses  geeignet. 
A u s diesem  G runde m ußte d er E isen b ah n u m sch lagverk eh r im  
ziem lich bescheiden  au sg e sta tte ten  D on au b ah n h o f im Sü den  d er 
S ta d t  b ew ä ltig t w erden. Dies h atte  besonders zur Z e it d er h e rb st­
lichen M assen tran sp o rte  zu V erkeh rssto cku n gen  und B e tr ie b s ­
sch w ierigkeiten  ge fü h rt.

A n gesich ts d ieser V erh ä ltn isse  ließ sich  der B a u  eines neuzeit­
lichen H afen s n ich t m ehr v e r ­
zögern, und  so en tstan d  der 
B u d a p e ste r  H an d els- und I n ­
du strieh afen  an  d er Südgrenze 
der S ta d t, an  d er N o rd sp itzc  
der In sel C sepel a u f einem  G e ­
lände vo n  600 ha (A bb. 2).

D er H afen  b esteh t au s 
zw ei H au p tte ilen . E in e s  d er 
beiden is t  der am  ab gesp errten  
Soroksärer. D on au arm  liegende 
I n n e n h a f e n  m i t  s t ä n ­
d i g e m  W a s s e r s p i e g e l ,  
d er andere is t  der am  offenen 
Stro m  erb au te  A u ß e n h a f e n .

F ü r  Z w ecke des I n n e n ­
h a f e n s  w urde der So roksärer 
D onauarm  un terh alb  d er K  v a s -  
s a y - S c h i f f s c h l e u s e  in
3 ,5  km  L ä n g e  a u f 12 0  m  B re ite  
und 2 ,5 m  T ie fe  au sgeb au t. A m  
lin k en  U fe r des D onauarm es 
b efin d et sich  d er h a u p tstä d ti­
sche L o k a lh a fe n  und  die G roß ­
m ark th alle . A m  selben U fe r 
w urd e d er B u d a p e ster H a fe n ­
bah nh of angelegt, dessen  G leise 
über die G u b acser-B rü ck e  zum  
H an d elsh afen  und zu den I n ­
d u strieb ecken  führen . D iese 
w erden am  rechten  U fer des 
D onauarm es angelegt. D a s  erste 
der vorgesehenen v ie r  B eck en  
is t  b ere its  ausgeb aggert.

I m  A  u ß e 11 h a f c  n am  
offen en  Strom  w urde zun äch st 
d as a ls  F re ih a fe n  dienende 
H and elsbecken  und das am  sü d ­
lich sten  an gelegte  P etro leu m ­
becken errich tet. E s  is t  ab er 

noch fü r drei w eitere B eck en  R a u m  vorh and en , die nach M aßgabe 
des V erk eh rs a llm äh lich  au sgeb au t w erden können.

In  den bereits fertigen  B ecken  b eträ g t die W assertie fe  2,60 m  
un ter dem  n ied rigsten  W asserstan d  der D onau. D as N o rd u fer des 
H and elsbecken s is t  in  572  m  L ä n g e  a ls  K a im a u e r au sgeb ild et 
(A bb. 3 und 4), w ogegen die übrigen U fer ab g eb ö sch t und m it 
S te in verk le id u n g  verseh en  sind 1 .

E n tla n g  d er K a im a u e r w urd en  zw ei je  80 m lange und 40 m 
bzw . 30 m  b reite  L a g erh a llen  und  ein zw eistö ck iges L a g erh a u s  
(36 x  10 0  m) e rrich te t, außerdem  ein G etre id esp eich er vo n  32  000 t  
Fassu n gsverm ö gen . D er Sp eich er is t  95,8 m  lan g  36 ,3  m  b re it und 
b esteh t au s dem  Silo  sow ie a u s einem  zehnstöckigen  B o d en sp eich er 
(A bb. 5 und 6). D iese  beiden T e ile  sin d  durch  einen 52 ,5  m  hohen 
tu rm artigen  B a u te il m ite in an d er verbu n d en , der die m aschinellen  
E in rich tu n gen  in s ich  au fn im m t. D er S ilo  u m faß t 18  größere und

1 Siehe J .  D i e t e r :  Die Kaim auern des Budapester Zollfreihafcn 
und des Budapest-Franzstädter Lokalhafens. W asserbauliche M ittei­
lungen, Budapest 1935. H eft 1 . (Ungarisch, mit deutschem Auszuge.)



es haben sich jedoch nachher schw ere N achteile  für die am  Donau- 
arm  gelegenen G ebiete eingestellt. D ie in den G ubacser Dam m■BudapesL

Tndusfriebecken ?s/szen/-

decken

f i m m M i

m m m m
---------------- 3 - 3^ 65.

Abb. 3. Kaim auer-Profile des Budapcster Hafens.

1000m

Lageplan des Budapester Hafens,

Abb. 4. Die Kaim auer des Budapester Freihafens.
Das Handelsbecken des Budapester Freihafens. 32 000 t-Ge 

treidespeicher und Lagerhallen.

eingebaute Schleuse fü r 40 m 3/s h at sich  näm lich  zur entsprechen­
den W asserversorgung des breiten D onauarm es unzulänglich er­
w iesen, so daß derselbe allm ählich  der V ersch lam m ung und V er­
sum pfung verfie l und in  der w eiteren F o lge  fü r den Sch iffverkeh r 
unbrauchbar w urde. D ie so eingetretene L a g e  w ar sowohl aus Ge- 
sundheits-, w ie auch aus Sch iffah rtsrücksich ten  unhaltbar.

10  kleinere, durchschnittlich  24 m hohe Zellen. Im  Silo  können 
10  000 t  eingelagert w erden, der B odenspeicher faß t 22 000 t 2.

\ ror den Lagerh allen  befinden sich sechs elektrische K rä n e  von 
je  3,0  t  1  rag fäh igkeit, am  Südrande des B ecken s sind zw ei B rücken- 
k iä n e  m it einer Stundenleistung vo n  je  60 t  (Spannw eite 50 m , 
A b b . 7). D as S iid u fer des Beckens dient a ls  fre ier Lag erp latz .

D er Fassu n gsrau m  der sich im  vö llig  abgesondert angelegten 
Petroleum becken befindenden B eh älter b eträg t 66,500 m 3.
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rungsarbeiten  sind vo r  dem  H afenbau begonnen w orden, w urden 
ab er m it dem  H afen  zu gleicher Zeit beendet.

Z ur Sicherung der S ta d t  B u d ap est gegen E ish ochw ässer, die 
durch die Strom sp altung südlich der H au p tstad t b egün stig t w aren, 
w urde der obere T e il des Soroksdrer D onauarm es in 1876  durch 
den sog. G u bacser Dam m  abgesperrt. D iese M aßnahm e h atte  die 
E n tw ick lu n g  des H au p tb ettes  der Donau gefördert, w ar also in 
bezug au f den H ochw asserschutz der H a u p tstad t vo n  gutem  Erfo lg ,

T R Ü M M E R , N E U E R E  WA S SE R IS A UA R B l i l T E N  I X  U NGARN.
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Abb. 6. Getreidespeicher des Budapester Freihafens. Schnitt durch den Siloteil.

D er H au p tstro m  b esitz t zw ischen den beiden E n d p u n k ten  des 
Soroks& rer D on auarm es du rch sch n ittlich  ein G esam tgefä lle  vo n
4,6  m . D urch die obere Sch leuse w ird  in  dem  heutigen  A u sb a u ­
z u stan d  eine W asserm en ge vo n  30 m 3/s in den D onauarm  gele itet, 
doch kan n  d iese M enge b is zu 12 0  m 3 's geste igert w erden.

Abb. 7. 50 m Briickenkrane im  Handelsbecken.

N ach d em  d ie  W asserfü h ru n g  von  30  m 3/s nur 15  cm  G efä lle  
erfo rd ert, s te h t e tw a  4 ,2  m  nu tzbares G efä lle  zu r V erfü gu n g , w as 
bei 30  m 3 W asser 126 0 , b ei 12 0  m 3 5000 P S  rep räsen tie rt. D iese 
E n erg iem en ge lä ß t sich  indessen  n ich t an  einem  K ra ftw e r k  heraus-

d as un tere  W asserk ra ftw erk  w irtsc h aftlich er, vo m  S ta n d p u n k t der 
Strom  V erw ertung hingegen d as obere, d er H a u p ts ta d t  näh er lie­
gende K ra ftw e rk . D erzeit is t  n u r d as un tere  K ra ftw e r k  vo n  600 P S  
a u sgeb au t und g ib t  seine Ja h re s le is tu n g  vo n  e tw a  3 M illionen  k W S t 
d er H u n g a ria  E le k tr iz itä ts  A .-G ., bzw. d er U n garisch en  A llgem ei­
nen K o h len b ergw erk s A .-G . ab , d ie den Stro m  ih rerseits  an  die 
K o n sum en ten  der um liegenden O rtsch aften  verte ilen .

u l i e r u n g  d e r  T i s z a t

M it den in der E in le itu n g  bereits 
b erüh rten  A rbeiten , w ie : H o ch w asser­
schutz- und E n tw ässeru n gsarb eiten , 
fern er D u rch stich e  zur B esch leu n igu n g  
des H o ch w asserab flu sses  w aren  die 
notw endigen  w asserbau lich en  M aßn ah­
m en noch n ich t e rsch ö p ft. E s  stehen 
noch b evo r d ie S ich eru n g d er S c h if f­
fa h rt , w e iter d ie  a u f die V erh ütu n g 
der w iederholten  U ferb esch äd igu n gen  
gerich teten  V orkeh rungen . D urch 
diese so llen  d as dem  S c h iffv e rk e h r 
dienende N ied rigw asserb ett f ix ie r t , 
d ie K rü m m u n g en  gesich ert und  d er 
E isa b g a n g  ge fö rd ert w erden.

D a s  zw ischen den Schutzdeichen 
sch längeln de F lu ß b e tt  b efin d et sich 

in ste ter B ew egu n g und ge fäh rd et dadu rch  an  den au sb u ch ten ­
den U fern  n ich t nur w ertvo lle  Ä ck er, sondern o ft  auch  D äm m e, 
Straß en , E isen b ah n en  und B rü cken .

D ie entsprechend en A rbeiten  w erd en  se it K riegsen d e, bzw . 
V erstü m m elu n g  des S ta a tsg e b ie te s  v o n  J a h r  zu J a h r  nach  M aß ­
gab e  d er verfü gb aren  G eld m itte l fo rtg esetz t. Ih re  B een d igu n g  e r­
fo rd ert ab er an  der 484 km  langen F lu ß stre ck e  ob erh alb  Szeged 
noch w eitere 2 3 ,1  M illionen P en gö , w ozu noch u n gefäh r 2,9  M il­
lionen Pengö fü r die N ied erw asserregu lieru n g  h inzuzurechnen sind , 
w elch  letztere  A rb e it au s S c h iffa h rtsrü ck sich te n  vorzunehm en 
w äre. F ü r  die a llem o tw en d ig sten  M aßnahm en m üssen  sohin noch 
26 M illionen P en gö  au fg e b ra ch t w erden.

In  A n b etrach t d er F lu ß lä n g e  is t  d ieser G eld b ed arf ve rh ä ltn is ­
m äß ig  bescheiden, w as sich  d arau s e rk lä rt, daß beim  äu ß erst g e ­
ringen  G efä lle  ( 1— 5 cm /km ) des F lu sse s  auch  e in fache F asch in en ­
bau ten  m it seh r gutem  E r fo lg  angew end et w erden können. D er 
U m stan d , daß  die T isz a  vo n  d er Sa jöm ü n d u n g beginnend nur m ehr 
feinen San d  und Sch lam m  m itfü h rt, t rä g t  w esentlich  zur V erw en d ­
b ark e it  der F asch in en w erke  bei.

D i e  U f e r s c h u t z b a u t e n  w erden a u f F a s c h i n e n ­
m a t r a t z e n  gegründ et, die m itte ls  Ste in b esch w eru n g versen k t

3 Siehe D r.-Ing. L ä s z l ö f f y :  D asT iszatal. Hidrolögiai Közlöny, 
Bd. X II . Budapest 1932. (In deutscher Sprache.)

Die A b sc h a ffu n g  d er Ü belständ e w urde durch den G esetz­
a rt ik e l X I V .  au s  dem  Ja h re  1904  angeordnet.

D ie D u rch fü h ru n g d er A rb e it  begann  im  Ja h re  19 10 . W ähren d  
d es K rie g e s  m ußten die A rb eiten  größ tenteils  abgebrochen w erden 
und w urden e rst im  Ja h r  19 2 2  neuerlich  aufgenom m en. Im  In te r­
esse der S c h iffa h rt  w urde der G u b acser D am m  e n tfern t und a n s ta tt  
d ieses eine E in laß - und Sch iffsch leu se  au  d er oberen M ünd ung des 
D onauarm es errich tet. D ie  untere M ündung des 60 km  langen 
D onauarm es w urd e  m itte ls  eines D am m es ab gesp errt, w elch er durch 
eine A b laß- und eine Sch iffsch leu se  bzw . durch ein K ra ftw e rk  
unterbrochen ist. D urch  den A u fstau  des W assersp iegels a u f eine 
dem  0 ,30  m  B u d ap ester P ege lstan d  entsprechend en H öhe, sow ie 
durch Spreng- und B a g g e ra rb e it  {26 800 bzw. 2 ,6  M illionen m 3) 
ließ  sich  d ie zum  S c h iffsve rk e h r notw endige 2 m  F a h rtie fe  her- 
ste llen . U n terh alb  d er G u b acser B rü c k e  b esch rän k t sich  die B a g g e ­
ru n g  a u f eine 25 m  b reite  K ü n ette . D ie obere Sch leuse  —  K v a s -  
say-Sc h leu se  gen an n t —  w urde schon v o r  dem  K rie g e  in B etr ie b  
gesetzt, die untere Sch leuse b ei F a s s  in 19 29  beendet (A bb. 8). D ie 
K v a ssa y -S c h le u se  b es itz t eine N u tz län ge  vo n  7 2 ,0 11 1  und is t
10 ,0  m  breit. D ie  T a sse r  Sch leuse m iß t 85 x  12  m.

holen, sondern n u r a ls  G esam tle istu n g  zw eier an  d er oberen bzw. 
an  d er unteren  M ündung errich teten  W asserk ra ftan lag en . B e i 
H och w asser kan n  das gesam te  G efä lle  am  oberen, b ei N ie d rig ­
w asser am  unteren  K ra ftw e rk  au sgen u tzt w erden . B e i m ittleren  
W asserstän d en  v e r te ilt  sich  d as G efä lle  zw ischen beiden E n d p u n k ­
ten . M it R ü c k sic h t d arau f, daß die niedrigen  W asserstän d e  ze it­
lich länger andauern , is t  h in sich tlich  A u sn ützun g des G efä lles

Abb. 8. Schiffschleuse bei Tass. (85 x 1 2  m.)
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w erden (Abb. 9). D ie  M atratzen  haben eine S tä rk e  vo n  20— 25 cm 
und sind m it E isen d rah t gebunden. D ie H erste llung derartiger 
M atratzengrün dun g kostet 3 ,50 — 4,0 Pengö pro m 2. Sobald  die 
B ettso h le  durch die versen kte  M atratze gesich ert ist, w ird  die ent-

4 m langen , 2 m  breiten  und 3 m  hohen Zelte (Abb. 1 1 )  gelangen 
von einem  doppelten A rbeitsfloß  zur V ersenkung. D as versenkte 
Z elt w ird  m it un gefäh r 2 m 3 E rd sch ü ttu n g  beschw ert. A n  den 
hölzernen R ah m en  des Zeltes werden die aus W eidenruten herge-

Abb. 1 1 .  Faschinenzelt.

N ach  ähnlichem  V erfah ren  läß t sich auch eine V erbesserung 

d er F u r t e n  erzielen.
Z u r B etteinsch nü run g bzw. zur H erbeiführung einer raschen 

V ersch lam m ung am  einbuchtenden 1 fcr w erden bei größeren 
W assertiefen  b is zu 5 m F a s c h i n e n z e l t e  angew endet. D ie

Abb. 13 . In  einem Ja h r verlandete Flechtzäune. Gesundes, festes Ufer.

D ie H erstellungskosten  einer derartigen Buhne stellen  sich 
a u f 16 —-17 Pengö je  m 3 (ohne Fasch inenm atratzenunterlage).

In  den letzten Ja h re n  w urden B ettregulierungsarbeiten  nach 
d en beschriebenen V erfah ren  h auptsäch lich  au f d er Strecke Szeged- 
Szo lnok vorgenom m en. N euestens w ird  auch w eiter ta lau fw ärts

Abb. 10. Uferbefestigung an der Tisza.

Stellenw eise erw eist sich außer der U ferbefestigung auch die 
R e g u l i e r u n g  d e s  B e t t e s  a ls  notw endig. D ies erfo lgt 
in  den ¡m eisten F ä llen  durch Einengung der verbreiterten  S tre ck e  
des B ette s , zu w elchem  Zw ecke an  der T isza  V erland ungsbauten  
(F lech tzäu n e oder Faschinenzelte) zur A nw endung gelangen.

Abb. 12. Flechtzäune zur Befestigung von Sandbänken am 
einbuchtenden Ufer.

stellten  Z eltp latten  befestigt. D ie gegen die au f der Bettsohle 
stehenden Z elte anstoßenden W asserfäden  lassen  die m itgeführten 
S in ksto ffe  fallen, w odurch ein rasches A u fland en  der Sohle zw i­
schen den Zelten ein tritt. D ie H erstellung und V ersen kun g eines 
derartigen Z eltes kostet je  nach den örtlichen V erhältn issen  32 — 35 
Pengö.

A n  w eniger tiefen  Stellen bedient m an sich der F lech tzäun e. 
Zu diesem  Zw ecke w erden stärkere  P flöcke in etw a 3 m  A bstan d  
von einander eingeschlagen, zw ischen diese 4 mm  stark e  E ise n ­
d räh te  gespannt, die m it dem  R uten m ateria l verfloch ten  w erden 
(Abb. 12  und 13 , W irkung der Zäune in einem  Ja h r) . D ie H e r­
stellungskosten  des Zaunes belaufen sich au f 1 ,5 — 2,0 Pengö je  
M eter. W enn wegen größerer W assertie fe  vom  A rbeitsfloß  ge­
arb eitet w erden muß, erhöhen sich diese K osten  au f 2,20— 2,50 
Pengö.

Zum  Schutze vo n  U ferstellen , die stärkeren  Ström ungen au s­
gesetzt sind, eignen sich auch F a s c h i n e n b u h n e n .  Diese 
werden in  ungefähr 50 in  E n tfern u n g  von  einander errichtet. D ie 
B uhne stößt m it dein K opfend e in  der R egulierungslin ie an die 
B ettsoh le  und ste igt gegen das U fer im V erhältn is von  6 : 1 — 1 0 :1  
bis zur W asserstandshöhe +  2 bis -f- 3 m. Die B uhnen w erden 
m eistens un ter einem  W inkel von  6o° gegen die Strom richtung 
angeordnet.

A ls  U nterlage der B uhnen dienen Fasch inenm atratzen . A u f 
diese w erden 2 5 — 30 cm  dicke Faschinenreihen gelegt, die an  den 
äußeren Seiten durch Fasch in en w ü rste  begrenzt sind. Je d e  F a sch i­
nenreihe w ird  m it einer 10  cm  starken  E rd sch ü ttu n g  beschw ert. 
Im  F a lle  geringerer F ließ geschw indigkeit kan n  von der Fasch in en­
m atratze  abgesehen werden.

Abb. 9. Faschinenmatratze an der Tisza.

sprechend abgegrabenc U ferlin ic m it Steinverkleid ung versehen 
(A bb. 10 ). D ieser U ferschutz le istet im  F a lle  erw ähnter Sohlen­
sich erung auch dem  A n g riff starker H ochw ässer W iderstand.
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zw ischen Szo lnok  und T o k a j nach der gleichen R egelungsm eth ode 
gearbeitet.

D ie gesch ild erten  R egu lierun gsbau ten  haben sich seh r gu t 
b ew äh rt. D ie  Fasch in en w erke  sind tro tz  ih rer B illig k e it  d u rch au s 
zw eckentsprechend und haben sich auch a ls  h a ltb ar erw iesen.

d) D o n a u r e g u l i e r u n g .
A n  der D onau b esteh t fü r die A nw end ung vo n  F a sch in en ­

w erken  in folge des Stro m ch arakters  w eniger M öglich keit, a ls  an  
der T isza . S e it  K riegsen d e is t  die R egu lie ru n g stä tigk e it  a n  der 
D onau w eniger leb h aft, d a  sow ohl die R egu lie ru n g  der U ngarisch en  
O beren D onau, a ls  auch  der M ittleren  D onau schon vo r dem  K riege  
fa s t  been digt w orden i s t ; an d erseits liegen vo n  den ko rrektio n s­
b ed ürftigen  T eilen  des Strom es nur kurze Strecken  im  S ta a tsg e b ie t 
R u m p fu n garn s.

N achdem  die U ngarisch e O bere D onau b is zur E ip elm ü n d u n g 
die Grenze zw ischen U ngarn  und der T sch ech oslow akei b ild et, 
w erden die an  diesem  A b sch n itte  notw endigen A rbeiten  vo n  den 
beiden S ta a te n  gem einsam  durchgeführt.

D ie R egu lieru n g  der G ren zstrecke h at zw ischen 18 8 5 — 1896 
stattgefu n d en . Sie  b estand  au s M ittelw asserregu lierung m itte ls  
Para lle lw erken . O bw ohl durch diese K o rrek tio n  eine w esentliche 
V erbesserung der b is dahin  herrschenden L a g e  h erb eigefüh rt 
w urde, h ab en  sich  auch  N a c h ­
teile  eingestellt. Im  oberen A b ­
sch n itt is t  näm lich  eine V e rtie ­
fu n g  der B ettso h le , an  der u n ­
teren  S tre ck e  h ingegen eine A u f­
land ung e in getreten , w as zur 
E n tste h u n g  sch lech ter Ü b erg än ­
ge g e fü h rt h at. U m  dem  ab zu ­
helfen, m ußten die vo llzogenen 
R egu lierun gsarb eiten  durch N ied rigw asser-R egu lieru n g  ergän zt 
w erden.

Letztere  erforderte zun äch st die A b sp erru ng der N ebenarm e, 
um a u f d iese W eise d as W asser in  das H a u p tb e tt  zu konzentrieren . 
A ls  n äch stes m uß te im  H a u p tstro m  die 15 0  m  b reite  und 2 m  tie fe  
F  a  h r  r  i n n e durch B u h n en  gesich ert w erden. D iese A rbeiten  
w urden durch den ungarischen S ta a t  b is 1 9 1 6  ge fü h rt, b is  zu w el­
chem  Ja h r  8 A b sp errb au w erk e  und 1 1 5  B uh n en  fertig g este llt  
worden sind.

W ähren d des W eltkrieges m ußten die A rb e iten  ruhen und 
konnten auch nach dem  Fried en ssch lu ß  n ich t gleich  w eiterg efüh rt 
w erden, nachdem  der Strom  zum  G renzfluß  gew orden ist.

Im  Ja h r  19 2 7  is t  m it d er T sch ech oslow akisch en  R e p u b lik  eine 
V erein barun g bezüglich  W eiterfü h ru n g  der A rb eiten  getro ffen  
w orden, in  w elch er d ie F o rtse tz u n g  der im  Ja h r  1 9 1 6  abgebrochenen 
A rbeiten  fü r notw endig e rk lä rt  w urde. In  e rster R e ih e  w aren  die 
vom  V erfa ll bedrohten W erke herzustellen , w onach  a llm äh lich  die 
A b sp erru n g  der N ebenarm e und schließlich  die S ich eru n g der 
Fah rrin n e  zu folgen hat.

D ie In sta n d se tz u n g  d au erte  b is 19 30 . H iern ach  w urd e  an  den 
B a u  neuerer W erke gesch ritten . In sta n d g ese tz t w urden  d rei A b- 
sp errb au ten  und drei w eitere  N ebenarm e w u rd en  ab geriegelt.

D ie A b sp errb au ten  w erden gew öhnlich  b is zur H öhe des sc h iff­
baren N ied rigw asserstan d es au fg e fü h rt. Ih r  B a u  erfo lg t in zw ei 
E ta p p e n . A ls  e rstes w ird  d er a u s Sen kfasch in en  bestehende D am m ­
kern  h ergeste llt; w en n  d ieser nach 2— 3 Ja h re n  sich  festge leg t h at, 
geh t m an  an  die end gü ltige  A b sp erru n g  des A rm es. Zu diesem  
Z w ecke erh ält der F asch in en kern  einen 50 cm  d icken  ausgle ich en­

den S te in b elag  d er m it einer 10 — 15  cm  stark en  B eto n verk le id u n g  
a b ged eckt w ird.

D ie  N ied rigw asserregu lieru ng bildet eine E rg ä n z u n g  der be­
re its  d u rch gefüh rten  M itte lw asserregu lierung und b esteh t in der 
H au p tsa ch e  aus der R e g e lu n g  der F u rte n . Solche A rbeiten  w urden 
an  d er S tro m strecke  km  18 3 0  b is 170 8  au sge fü h rt bzw . sind zum 
T e ile  noch im  G ang. Zu diesen  B au ten  w urde in sgesam t 44 000 1113 
S te in  verb rau ch t.

N eben der R eg u lie ru n g  w urd e  auch  d er In sta n d se tz u n g  der 
P ara lle lw erk e  und U fersch u tzbau ten  sow ie der regelm äß igen  A us- 
stecku n g  des Sch iffah rtsw eges A u fm erk sam k eit zugew endet.

Im  südlichen  T eile  des L a n d e s  w urde in den letzten  Ja h re n  die 
R egu lierun g des B o g y isz lo er D onaud urch stich es v o lle n d e t4.

e) K u l t u r t e c h n i s c h e  A r b e i t e n .

D ie D u rch fü h ru n g  d er versch iedenen  M elioration sarbeiten  
(E n tw ässeru n g , D rän u n g, B ew ässeru n g , W ild bach verb au u n g), fe r­
ner die R egu lie ru n g  der kleineren  W asserläu fe  is t  den K u ltu rte c h ­
nischen Ä m tern  zugew iesen. D iese  Ä m ter besteh en  und w irken  
se it  1879 . N ach fo lgend e Z usam m en stellu ng g ib t über die b is E n d e  
T934 ge le isteten  ku ltu rtech n isch en  B au au sfü h ru n gen  A u fsch luß .

D er K o sten a u fw a n d  fü r die Ja h re  1 9 1 9 — 19 34  hißt s ich  m it 
R ü c k sic h t a u f die zw ischenzeitige G eldentw ertu ng n ich t genau 
bestim m en . D em  in  der Z usam m en stellu ng diesen  Z eitrau m  be­
tre ffen d , ausgew iesenen B e tra g  liegen die D urch sch n ittsp reise  des 
früh eren  Z e ita b sch n itte s  zugrunde.

A u ß er den erw äh n ten  A rbeiten  ob liegt den K u ltu rtech n isch en  
Ä m tern  die R e g u lie ru n g  der kleineren  F lü sse  sow ie der B ä ch e , die 
W asserverso rgu n g  und K a n a lisa t io n  vo n  G em einden usw .

In  den letzten  Ja h re n  b ie te t  s ich  fü r die Ä m te r in fo lge  der 
W irtsch a ftsk rise  w eit w eniger B etätigu n gsm ö glich keit, d a  die 
finan zie lle  L a g e  der L a n d w irte  M elio ratio n s-In vestitio n en  n ich t 
g e sta tte t. A u s  d iesem  G runde erfo lgen  die A rbeiten  neuestens m it 
s ta a tlich e r U n terstü tzu n g , te ilw eise  a ls  N o tstan d sarb eiten . B e ­
d eutend ere W erke sin d  in  den letzten  Ja h re n  besonders au f dem  
G eb iet der W ild b ach verb au u n g , B a c h  und F luß regu lieru n g  erste llt 
w orden.

A ls  solche gelten  die R egu lieru n g  des K a p o s-F lu sse s , ferner 
die R egu lie ru n g  des oberen A b sch n ittes  d er B ö d v a . L etz te re  h at 
einen K o sten au fw an d  vo n  1 ,0  M illionen Pengö erford ert.

A u ß er d er P la n u n g  und D u rch fü h ru n g  der A rb e iten  sind die 
K u ltu rtech n isch en  Ä m ter b ei d er D u rch fü h ru n g des W asserrech ts­
gesetzes a ls  tech nisch e B eh örd en  b eh ilflich . In  d ieser E ig e n sch a ft 
o b liegt ihnen die tech nisch e K o n tro lle  üb er W asserkraftn u tzu n gen  
und A b w asserrein igun g. D ie  A u sü b u n g  d ieses D ien stes erfo lgt 
H an d  in H an d  m it den zustän d igen  A d m in istrativb eh örd en .

D ie erw äh n ten  A rb e iten  w erd en  gegen w ärtig  von  8 K u ltu r­
technischen Ä m tern  b ew ältig t.

4 Siehe Prof. R o h r i n g e r :  Modellversuche über die Regulierung 
des Bogyiszloer Donaudurchstiches in Ungarn. Dtsch. W asserwirtsch. 
25 (1930) Nr. 8.

Z a h l e n t a f e l  I I I .

Zeitabschnitt Entw ässerte 
Fläche ha

Umfang der 
Dränungen ha

Bew ässe­
rungen ha

W ildbachver­
bauung ha

Gesam tleistung 
an E rdarbeit m3

Kosten in Millionen 
Goldkronen

18 7 9 — 19 18  
1 9 1 9 — 19 34

8 19 ,59 4
155 ,8 8 2

27  292 
96

J 5 5o i 
I .5 I 7

2 888 
200

76,700
2 2 ,16 7

54 , lS  
15 ,6 0

Z u sam m en : 975.476 27,388 17 ,0 18 3,088 98,867 69,78
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N E U E R E  A M E R I K A N I S C H E  E R D B A U G E R Ä T E .
Von R e g .-B a u ra t  Dr.-Tng. W. Loos, B erlin .

B is  E inzelaufnah m en am erikan isch er B au stellen  uns durch 
das deutsche Sch rifttu m  zugänglich  w erden, vergeh t m eist ge­
raum e Z eit. D esh alb  seien h ier —  ohne A nspruch  a u f V o llstän d ig­
k e it  —  ein ige A ufnahm en von  G eräten  au s dem  E rd - und Straß en­
bau geb rach t, die uns bei der letzten  B esich tigu ngsreise  begeg- 
neten.

W as uns deutschen B esuch ern  am  m eisten a u ffie l, w ar die 
M enschenleere der B au stellen  und der große G eräteeinsatz  fü r

1 . F ü r  den H a u p t d a m  m  des Q uabbin R eservo ir (W as­
serversorgu ng vo n  B oston ), der au fgesp ü lt w ird , w erden zur A n ­
fu h r des M oränenschuttes aus der Seitenentnahm e schw ere A uto- 
T ru ck s  (Abb. 1) verw en det, die den Boden au f ein G itte r vo n  F e ld ­
bahnschienen entleeren. D ie ganze E ntlad ean lage zeigt A b b. 2. 
D ie schw ersten B löcke, die a u f dem G robgitter licgcnblcibcn 
(Abb. 3), w erden durch L a u fk a tz e n  seitlich  verlad en  und ab ge­
fahren . A u s dem durchgefallenen  S ch ü ttgu t w erden dann nochm als

Abb. 1.

Abb. z. Abb. 3.

die Ste ine vo n  m ehr a ls  15  cm D urchm esser ausgesiebt und durch 
Schm alspurw agen (Abb. 4) zur V erw endungsstelle  fü r den Ste in ­
w u rf der W asserseite  des D am m es gebracht (Abb. 5). E s  is t  dies 
einer der w enigen F ä lle , in  dem  a u f am erikanischen G roßbaustellen 
Förd erglc is  verw en d et w urde. So n st überw iegt der A utom obil­
tran sp o rt. D er R e s t  der Sch ü ttsto ffe , in  dem  also  noch Steine b is 
zu 15  cm  D urchm esser enth alten  sind, geh t durch die Pum pen und 
die a u f A b b . 5 sich tbare Spü lleitung d irekt an  die V erw endungs­
stelle  im  D am m  (Abb. 6). A n  der A u slau fste lle  (Abb. 7) fisch t ein 
Seilgreifer nochm als die gröberen Steine fü r die inneren Lagen  der 
w asserseitigen  B ösch ung heraus.

2 . D er ,,D  y  k  e“ , ein A bschlußdam m  in einem  der Seiten-

Abb. 4.

A u sh u b , T ran sp o rt und E in b au  von E rd m assen . W enn w ir in 
D eu tsch lan d  zurzeit auch  au f m öglich st v ie l H an d arbeit W ert 
legen  m üssen, is t  es dennoch gut, fü r m ögliche sehr dringliche 
A rb eiten  die V erw endung le istu n gsfäh iger G roßgeräte zu kennen 
und im  A u ge zu behalten  1,

D a  w ir uns hier in le tzter Z e it besonders m it der V erd ich tu n g  
vo n  D am m schüttungen b esch äftigten , bringe ich  im besonderen 
ein ige ähnliche B ild e r  aus U . S. A .

1 Um nicht zu wiederholen, verweise ich auf die vier Abhandlungen 
von R . R . P  r o c t o r in „Engng. News R ec.“  1 10  (1933) S. 245. Eine Zu­
sammenstellung nach dem amerikanischen Schrifttum  gibt auch PI. S i ­
m o n s  im ,,Bauing“ . 17  (1936) S -323-
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tä le r, w urde au s tonigem  San d  zu beiden  Se iten  eines m äch tigen  
B eto n kern s (im un teren  T e il C aissons) g e sch ü tte t und  durch  E in ­
w alzen  v e rd ic h te t (A bb. 8). U n au fh ö rlich  fu h ren  die A u to k ip p - 
w agen  (Abb. 9) über d ie ku rz  vo rh er gesch ü tte ten  M assen , d ie dann 
so fort durch  einen , .B u lld o z e r"  (A bb. 10) v e r te ilt  und  ein p lan iert

w erden. Seine R au p e n k e tte n  w alzen  sie zum  ersten  M ale  ein . D en  
A nschluß  des D am m es an  den F e ls  ze ig t A b b . 1 1 .  R a c h  dem  W a l­
zen m it gew öhnlichen  Straß en w alzen  (A bb . 8) ko m m t d er „S h e e p -  
fo o tro lle r"  (A bb. 12  u . 13 ) , d e r sow ohl durch den C a rte r-P illa r-  
T ra k to r  a ls  au ch  durch den hohen sp ezifisch en  D ru c k  der „ G e iß ­
fü ß e "  und  ih re  d u rch kn eten de W irk u n g  fü r w eitere  V erd ich tu n g  
so rgt. R . P ro cto r e rw ä h n t a c h t so lch er W alzen  a u f e i n e r  D am m ­
b austelle .

3. A n w e n d u n g e n  a u s  d e m  G e b i e t  d e s  S t r a ­
ß e n b a u e s .  W ie seh r d as  d au ernd e B e fa h re n  e in es fr isch  g e ­

sc h ü tte te n  Straß en d am m es d u rch  die Fah rzeu ge  des U nternehm ers 
—  se lb st bei gem isch tkö rn igem , ton igem  San d  —  b ereits v erd ich te t, 
zeigen A b b . 14  u. 15 . V ie le  S traß en b au ste llen  sin d  fü r den d u rch ­
gehenden V erk eh r n ich t e in m al gesp errt, denn w o die W agen  des 
U n terneh m ers fahren, kom m t auch  der norm ale V erk eh r durch.

T e e r s t r a ß e n  w erden a u f d ie  v o rh e r gesch ild erte  W eise  
g esch ü tte t, e in geebnet und zum  Sch luß  m it  dünnen L a g e n  K ie s ­
san d  e in gew alzt (A bb. 16 ). D an n  v rerden  sie  in 24  S td . Z e ita b sta n d  
zw eim al ge teert m it  einem  Sp ren gw agen  n ach  A b b . 17 . E in e n  
E in d ru c k  einer solchen  fe rtig e n  T e e rstraß e  v e rm itte lt  A b b . 18 .

F ü r  d as Sch n eefreih alten  d er S traß en  h ab en  die S ta te  H ig h w a y  
D ep artm en ts  d er n örd lich en  S ta a te n  eine M enge S c h n e e ­
p f l ü g e  lagern  (A b b . 19 ). D ie  größ ten  d av o n  m it  a u fk la p p b a re n  
P flu g sch a re n  sin d  im  So m m er in e in er G arage  u n tergeb rach t.

D ie  W ellen , die s ich  u n ter dem  V erk e h r a u f den T eerstraß en
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Abb. 17. Abb. 18.

Abb. 22.

Abb. 24.

durch brüch e un ter vorhandenen Straßen und den H äusern  hin- D ie W id erlager der B rü cken  im  F e ls  werden aufgelöst. D ie
durch, w obei sorgfältig e  U nterfangungen notw endig w erden. W and zw ischen den Stützen  brauch t nur durch eine „ to rk re tie rte "  
G lü cklich erw eise  steh t b is au f 2— 3 m  unter G elände F e ls  an  W and a ls  Schürze geb ild et zu w erden (Abb. 24).

D IE  B E F Ö R D E R U N G  D E S  B A U G E R Ä T E S  M I T  T R A K T O R E N .
Von P ro f. D r.-In g . W ilhelm  M üller, T . H ., B erlin .

D ie K o sten  fü r die B eförd erun g der B au geräte  bilden einen 
n ich t unerheblichen A n te il der Selb stkosten  fü r die V erw irk lich u n g  
des B au vo rh ab en s. W ährend jedoch  die K o sten  fü r die B efö rd e­
ru n g  a u f der E isen b ah n  durch T arife  festge legt sind, sind die S e lb st­
k osten  fü r die G erätebeförderung m it K ra ftw agen  aus dem  A u f­
w an d  an  Zeit, W eg, B etr ie b ssto ff und der Z ah l der an  dem  T ra n s­
p o rt beteiligten  A rbeiter zu b e r e c h n e n .  A u ch  h at m an sich  
vo rh e r über die B etrieb sgesta ltu n g  K la rh e it  zu versch affen , ob 
m an L a stk ra ftw a g e n  oder T rak to ren  m it A n h än ger w äh len  soll. 
Je d o c h  ist  bei N ah transporten , um die es sich  bei der B efö rd e ­
ru ng vo m  B ah n h o f zur B au stelle  m eist handelt, s te ts  der Sch lepper 
m it seiner Trennung der N u tz last vo n  der Z u g k ra ft  gegenüber dem 
L a stk ra ftw a g e n  vorzuziehen, d a le tzterer durch die allzu langen  B e- 
und E n tlad ezeiten  n ich t au sgen ü tzt w ird . U m  die K o sten  fü r die

L e istu n gse in h eit zu senken, w ird  m an eine ununterbrochene F ö r­
d erleistung des Sch leppers durch einen Pendelverkeh r zu erreichen 
versuchen.

E s  w ird  fü r die O rganisation eines solchen Pendelverkehrs und 
zur B eu rte ilu n g  der zu erzielenden L e istu n g  w ertvo ll sein, dem 
U nternehm er einige A n h altsp u n kte fü r die B etrieb sgesta ltu n g  zu 
geben, denn es is t  h ierbei anzustreben die W artezeiten  1 .  des P e r­
sonals a u f das B e- und E n tlad en  und 2. des Schleppers a u f das 
F ertig lad en  seines A nhängers m öglichst zu verm eiden. D ie V er­
sch iedenartigkeit der B etrieb sverh ältn isse  in jedem  E in zelfa ll 
m achen fü r die P lan u n g  ein  R ech nun gsverfah ren  erforderlich.

B e im  P endelbetrieb  is t  ein Sch lepper m it 1  A nh än ger unter­
w egs, 1  A nh än ger w ird  beladen und x A nh än ger entladen. M an 
kan n  dieses W e c h s e l a n h ä n g e r s y s t e m  auch  m it 3 A n-
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b än ger p a a r e n  d urch füh ren . B e i d er gesam ten  Förd erm enge 
F  Tonnen und bei f  T onn en  der N u tz la st eines Sch leppzu ges is t  die 
A n zah l der D o p p elfah rten  n =  F :  f. D ie G esam tfö rd erze it is t  
T  =  n (th +  tr +  2 t k) : 60 =  n • T u : 60 Std . H ier is t  t h +  t r m in 
die F a h rz e it  fü r H in- und R ü c k fa h rt , t k =  6— 9 m in  die Z e it  fü r 
das U m kuppeln . D ie  U m lau fze it des Sch leppers is t  T u =  t h - f  t r 
-j- 2 t k m in. In n erh alb  der Z e it  t h - f  t r +  t k =  T x, a lso  der L a d e ­
zeit m uß be- bzw . en tlad en  sein, an d ern fa lls  m uß das Perso n al 
oder der Sch lep per w arten . D er K le in stw e rt  der fü r  das U m k u p ­
peln zur V erfü gu n g  stehenden Z e it  t k is t  entw eder a u s t k =  T u— T , 
oder au s  t k =  0 ,5 (Tu —  t h —  t r) zu erm itte ln  und  d a r f den oben 
angegebenen W e rt n ich t un terschreiten .

F ü r  das A u f- bzw . A b lad cn  der G eräte  sin d  nach m einem  
B u c h : „M assen erm ittlu n g , M assen verte ilun g und K o ste n  der E r d ­
arb e ite n '' V e r la g  W . E r n s t  u n d  Sohn, B erlin , vo rzu seh en :

Sp u rw eite
60 cm 90 cm

Abb. 1. Hanomag 
Diesel - Schlepper 

36/40 PS.

g/PSh
300

g/min
160 280

120 Í 260

t
b

b ,S0 -  200

00 - 220

0 -  200

Hi/fskurye 
b, g/min

WPS

B e i g le ich förm iger F a h rgesch w in d ig k e it is t  Z t =  G  ( ±  s  -f- w) 
k g  a lso  d ie Z u g k ra ft  gleich  dem  F ah rw id e rsta n d . H ie r is t  G  das 
G ew ich t vo n  Sch lep per A nh än ger, +  s°/00 die S te igu n g  — s°/O0 
G efä lle  u n d  w  der R o llw id erstan d  d er vo n  d er S traß en befestigu n g  
ab h än gt. E s  is t  fü r gu tes  G ro ß p flaster w  =  20 —  30 kg/t, fü r 
sch lech tes w  =  40 kg/t, fü r  K le in p fla s te r  w  =  1 5  kg/t, fü r T e e r­
decken w  =  20 b is 25 kg/t, fü r B eto n - und A sp h a ltstraß en  w  =  12 ,5  
kg/t, fü r E rd w e g e  w  =  80 b is 10 0  kg/t.

Z u r E rm itt lu n g  der F a h rz e it  und des R o h ö lverb rau ch s fü r die 
Sch lep p fah rten  dient das B etrieb sd iagram m  (A bb. 2). E s  b esteh t

g/min

G-20t

für L o k o m o t iv e n ....................................... , . 4,0 S td ./t 5 ,0  S td ./t
,, K ip p w agen  einsch l. E in setzen ins 12

B a u g l e i s .................................................. • • 4 . ° 5.5 -
,, Schienen und K le in eiscn zeu g  . . . . 0,8 „ 1.5  .. 9,2
,, W e ic h e n ................................................. 1 ,6  ,, 8
,, S c h w e l l e n ............................................. ■ • i ,3 .. 1 ,7  ..
,, B au b u d en , K le in g e rä te  usw . . . . . 0,6 ,, bis 0,8 ,,
„  B a g g e r .................................................... 5.0 ..

0

D as E in setzen  d er Lo k o m o tiven  und K ip p w agen  ins G leis is t  
in diesen Z eiten  m it enth alten , n ich t a b er d as b etrieb sfertige  H e r­
rich ten  der L o k o m o tiven  und d as Z usam m en bau en  vo n  Ober- und 
U n ter w agen. F ü r  U m laden  sin d  die 1 ,5  fach en  Z eiten  einzusetzen. 
E in  L a d e tru p p  b esteh t zw eckm äß ig aus 1  V o ra rb e iter und 7 M ann.

D ie Z eiten  fü r H in- und R ü c k fa h rt  sow ie der R o h ö lverb rau ch  
können m itte ls  des nachstehenden B etr ieb sd iag ram m s A b b . 2 b e­
stim m t w erden. A u s d er F a h rz e it  w ird  d er B etr ie b sp la n  (Fahrp lan) 
au fg e stc llt  (A bb. 4). D i e  v o n  d e r  Z e i t  a b h ä n g i g e n  
K o s t e n  w erden a u s  dem  B etr ie b sp la n  errech net. A u s  der 
W egstrecke sind d i e  v o m  W e g  a b h ä n g i g e n  K o s t e n  
und  ans dem  R o h ö lverb rau ch  d i e  B e t r i e b s s t o f f k o s t e n  
zu erm itte ln  (s. B eisp ie l).

A ls  G rund lage d ien t das fü r den M otor des Sch lep pers h erau s­
gegebene N o r m a l d i a g r a m m  (A bb. x), d as a u f dem  P riif-

Brennstoff- 
norma/diagramm 

b g/PS/i für n - 1200U/min

100S*W%o 80

I. Gang 
0¡ - 3,7 km./fi 
v¡ ■' 60- 0,062km/min 
7/=0,73

E. Gang 
y#- 7,5 km/h, 
y¡¡:60- 0,125km/min 
i j- 0,80 

- ~600 ~ '
ET. Gang 

vm - 16 km/h 
yM ■■60 - 0,267km/min
T)- 0,82

—  0 --------------

■00 20 0 
Abb. 2. Betriebs-Diagram m .

sta n d  au fgenom m en w urde und  fü r die ko n stan te  D reh zah l des 
M otors den R o h ö lverb rau ch  b  g /P S h  fü r  d ie M otorleistungen  
N mo P S  a n g ib t. A u s  d ieser N o rm alk u rve  b erech n et m an  fü r die 
versch ied en en  L e istu n gen  den R o h ö lve rb ra u ch  bx =  b • N mo: 60 
g/m in und t rä g t  diese W erte  über d er w aagerech ten  N mo-A ch se 
des N orm ald iagram m s a ls  H i l f s  k u r v e  au f. A u ß er der N or- 
m alk u rve  sin d  vo n  der H e rste lle rfirm a  noch die G esch w ind igkeiten  
V  km /h fü r die versch iedenen  G änge des Sch lep pers angegeben. 
Z w isch en  den L e istu n gen  N mo des N o rm ald iagram m s und den 
G anggeschw ind igkeiten  V  b esteh t fü r  die Z u g k rä fte  am  T rie b ra d ­
um fan g Z t k g  d ie B ez ieh u n g  N mo =  Z t • V :  270  • tj P S . H ier is t  j; 
d er m echanische W irk u n g sg rad  fü r die K ra ftü b e rtra g u n g  vo m  
M otor zum  T rieb rad . F ü r  den d irekten  G an g  (z. B . I I I .  Gang) is t  
11 -= 0 ,82 fü r den I I .  G an g  >j =  o ,S  und fü r den I . G an g  1} — 0 ,78 
zu setzen.

au s einem  Strah len b ü sch el und einer D o p p elskala . M an zeichn et 
d as Strah lenb üsch el, um  fü r d ie versch iedenen  F ah rgew ich te , N e i­
gungen und R o llw id erstän d e  die Z u g k ra ft  Z t =  G  (s -}- w) ab z u ­
lesen. Seine w aagerech te  A ch se  is t  nach  den W erten  s -j- w  °/00 
u n terte ilt und jed er S tra h l en tsp rich t 2 t  F ah rgew ich t. M aß stab  
fü r  s +  w  =  xo°/00 =  1  cm . F ü r  s +  w  =  10 0  kg/t und  G  =  10  t  
is t  G  (s -j- w) =  10  • 10 0  =  1000  kg . E rr ic h te t  m an  in  s  +  w  
=  10 0 °/00 fü r  G  • (s 4 - w) =  10 0 0  k g  a ls  H öhe 5 cm  und zieh t vo n  
dem  oberen P u n k t  zum  o -P u n k t einen Strah l, so is t  d ieser derjen ige 
fü r G  =  10  t . E n tsp rech en d  zeichnet m an  die Strah len  fü r die a n ­
deren F ah rgew ich te . Im  P o l des Strah len b üsch els e rr ic h te t m an 
die senkrechte D op p elskala , deren eine Se ite  nach den Z u gk rä ften  
im  vo rgen an n ten  M aß stab  1  cm  =  200 k g  u n terte ilt is t  und  deren 
an dere w ie nachstehend beschrieben  den R o h ö lverb rau ch  je  M inute 
an g ib t. F ü r  d ie angegebene H ö ch stle istu n g  des M otors (hier 
N rao =  36 P S  fü r die Sch altgesch w in d igkeiten  und N mo =  40 P S  
fü r das A nfahren) berechnet m an nach  der G leich un g Z t =  »/ • 270  • 
N mo: V  kg  fü r die einzelnen G anggeschw ind igkeiten  die H ö ch st­
z u g k rä fte , b ei denen u m g esch a lte t w ird . D arn ach  is t  d ie S k a la  
in  die zu jedem  G an g  gehörenden Z u g k rä fte  un terte ilt. D iese 
U n terab sch n itte  w erden noch nach dem  m in ütlich en  R o h ö lv e r­
brauch  u n terte ilt. D ies gesch ieh t w ie fo lg t:

F ü r  d ie b x-W erte vo n  10  zu 10 g/m in liest m an  in  der H ilfs ­
k u rve  d ie A b szissen  N mo ab , die m an in  d ie G leich ung Z t =  7;  ■ 
270 • N mo: V  e in setzt. A lle  d iese N mo-W erte w erden m it dem 
Q uotient jed es G an ges i] • 270 : V  m ultip liz iert. F ü r  d ie h iernach  
b erechneten  Z t-W erte  zieht m an  in  der D o p p elsk a la  T eilstrich e , an  
die m an  nach  der H ilfsk u rv e  die zugehörigen W erte  b x g/m in vo n  
10 zu 10  g/m in fü r jed en  G an g  sch reibt.

In  dem  Strah len b ü sch el m ach t m an die S trah len  fü r d as F a h r ­
g e w ic h t d er H in- un d  R ü c k fa h rt  kenn tlich  und  kan n  fü r  jed e  N e i­
gu n gsstrecke  des L ä n g en p ro fils  und  den zugehörigen R o llw id e r­
sta n d  den W eg V :  60 km /m in und den B re n n sto ffv erb ra u ch  bx a b ­
lesen. E in  A b leseb eisp ie l is t  in  A b b . 2 fü r  G =  20, s  +  w  =  6 o °/ 00 
ein getragen . M an liest a n  der D op p elsk a la  h ierfü r V : 60 =  7 ,5 : 60 
=  0 ,12 5  km /m in sow ie  b i =  15 0  g/m in ab . M it dem  R ech en sch ie­
b er e rh ä lt  m an d ann  fü r  die L ä n g e  1 km  d er N eigu n gsstrecke  
d eren  F a h rz e it  T  =  1 • 6 0 :V  m in und a ls  B ren n sto ffv erb rau ch  
B  =  b j • T  g. D iese W erte w erden fü r die ganze S treck e  in  einer
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F a h r t a b e l l e  ad d iert (s. Beispiel). W egen der geringen G e­
sch w ind igkeiten  kann m an vo m  L u ftw id erstan d  sow ie vo n  den Z u­
sch lägen  fü r  A nfah ren  und B rem sen  absehen. B e i G efällen  s >  w  
is t  d er K le in stw e rt fü r b 1 der H ilfsk u rve  N mo=  o einzusetzen, das 
B etrieb sd iagram m  ist einm al fü r jeden T ra k to rty p  zu entw erfen. 
D as L än g e n p ro fil der Straße entnim m t m an  einem  Sch ich tp lan  
1 :  10  000 oder dem M eßtischb latt i : 25 000. D ie N eigungen der 
einzelnen A b sch n itte  sind in die F ah rtab e lle  einzutragen. I s t  der 
N eigun gsuntersch ied  der benachbarten N eigungen (Steigu ng und 
G efälle) k le iner a ls  5°/oo> so kan n  m an die N eigungsstrecken  bis 
zu 5 km  fü r eine m ittlere N eigung zusam m enfassen. B e i einer 
G esam tlän ge  vo n  2 ,5 km , kan n  m an die N eigungen b is zu io °/ 00 
N eigun gsuntersch ied  m itteln .

B e i s p i e l :
E in  B eisp ie l au s der P ra x is  so ll F ah rze it- und R o h ö lerm itt­

lung, und die A u fste llu n g  des B etrieb sp lan s (Abb. 4) sowie der 
K o sten rech n un g zeigen. D ie B au stelle  eines B au loses einer A u to ­
b ah n  is t  2 , 1  km  vo m  B ah n h of B  en tfern t (Abb. 3). D as B a u g e rä t 
fü r  60 cm  Sp urw eite so ll von der Freilad estraß e des B ah n h ofs von  
einem  H an om ag-T raktor 36/40 P S , dessen N orm aldiagram m  ge­
geben ist , und m it 6 Lindner-A nhängern  b eförd ert w erden. Z u r 
E rm itt lu n g  des L än gen p ro fils  dient nach A b b. 3 ein Sch ichtp lan  
1 :  10  000. D ie Straßen befestigung besteht au s schlechtem  Ste in ­
p fla s te r  (w =  40 k g/t). D ie letzten 40 m sind E rd w eg  m it B o h len ­
belag (w =  io o k g / t) . E igengew ich t des T rak to rs  3,8 t . G an g­
gesch w ind igkeiten  Y j  =  3 ,7  km /h, V n  =, 7,5 km/h, V m  =  16  km/h.

E igen gew ich t eines zw eiachsigen A nhängers 2 ,7 1, N u tzlast 7 ,0  t.

F a h r t a b e l l e n :
F a h r t  zur B au stelle , 2 A nhänger beladen (80% ), G  — 3,8 - f  2 • 0,8 

• 7 +  2 • 2 ,7  ~  20 t.

sind daher fü r die 40 t  3 F ah rten  erforderlich. R echnet m an 0,6 
Std /t L ad ezeit, so dau ert das Beladen  eines Zuges bei 16  M ann 
B eleg sch aft und 13 ,5  t  für das A nhän gepaar 0,6 • 1 3 ,5  • 60/16 
~  3° ,5  m in. W äh lt m an als U m laufszeit eines Schleppzuges

o,5 (Tu —  th —  tr)T u  =  40 m in so steh t a ls  K uppelzeit
—  °,5  (4° —  iS , i  — 8 ,i)  =  6,9 m in zur V erfügung. D ie G esam t­
zeit für die B eförd erun g der B aubuden  und des K lcin gerätcs be­
trä g t  3 • 40 =  12 0  m in.

Sodann w erden die Schienen m it den dazugehörigen K le in ­
eisenzeugverlad en . E s  sind insgesam t 106 t. W erden die A nhänger 
m it 80 %  N u tz last geladen, so sind 106/2 - 7 - 0 , 8  10  F ah rten  er­
forderlich. D ie Lad ezeit eines Zuges is t  dann bei 0,8 S td ./t 0,8 • 14 
• 0,8 • 60/16  =  33 ,5  m in. G ew ählt w ird  w ieder eine U m laufszeit

S ta ­
tion
km

1 km c 0/ b 00 w ° l00
s -f w

°/loo

V : 60 
km 
min

bi
<rO

min

t
min

B
g

0

o ,75 o ,75 +  0,0 +  4 0 , 0 + 4 0 , 0 0 ,12 5 95 6,00 520

i ,33 0,58 +  8,6 +  40,0 +48,6 0 ,12 5 1 1 2 4 ,<H 570
1,8 2 0,49 +  20,0 +  40,0 + 6 0 ,0 0 ,12 5 150 3,92 580
r,92 0 ,10 +  50,0 +  40,0 + 9 0 ,0 0,062 108 1,61 174
2,08 0 ,16 +  20,0 +  40,0 + 6 0 ,0 0 ,12 5 150 1,28 192
2,12 0,04 +  0,0 +  100 + 1 0 0 0,062 124 0,60 74

= 18,05 2 1 1 0

von 40 m in. M aßgebende K u p p elzeit t k =  T u —  T , =  40 -  
=  6,5 m in. G esam tförderzeit fü r diesen T ran sp o rt 10  • 40 
min.

• 33,5
400

F a h r t  zum  B ah n h of, 2 A nhänger leer.

=  2 B  
G  =  3,8 +  2 • 2 ,7  =  9,2 t.

I.Tag 
Beladen 
Fahrten 
Entladen
2- Tag ̂  
Beladen 
Fahrten 1

Entladet
3- Tag 
Beladen 
Fahrten 
Entladen 
« Tag 
Beladen 
Fahrten 
Entladen

Sta­
tion
km

1 km s %o °/00
s +  w

0/100

V : 60 
km 
min

bi
O

min

t
min

B
S

2 ,12
2,08 0,04 +  0,0 +  100 +  100 0 ,12 5 108 0 ,3 1 34
1,9 2 0 ,16 — 20,0 +  40,0 +  20,0 0,267 60 0,60 36
1 ,8 2 0 ,10 — 50,0 +  40,0 — 10 ,0 0,267 36 0,38 M

1,33 0,49 — 20,0 +  40,0 +  20,0 0,267 60 1,84 1 1 0

0,75 0,58 —  8,6 -f- 40*0 + 3 L 4 0,267 78 2 ,1 7 169

0 0,75 +  0,0 + 4 0 ,0 +  40,0 0,267 95 2 ,8 1 267

tr = 8 , 1 1 730

7 B 9  10

L -  LeerFahrt ohne Anhänger.

1.2. .. 13’ne/t

D er T ran sp o rt w ird so ausgefüh rt, daß im m er zwei A nhänger be­
laden, zw ei entladen w erden und zw ei unterw egs sind.

F ü r  das B elad en  w ird  fü r jeden  W agen eine K olonn e vo n  sie­
ben M ann m it einem  V orarbeiter geste llt, fü r das E n tla d en  eine 

K o lo n n e vo n  5 -'Mann.
Z u n äch st w ird das B aub ud en m ateria l und das K le in gcrät be­

fö rdert. H ierbei kann die zu lässige N u tz last geladen w erden, es

B-Baubuden und Meingeräf. LK -  Loks undMu/den- 
l,n,m-Anhänge/paare. S -  Schienen und dleineisemeug. kippen.
F,M -Frühstücks-Mittagspause. Id -  Weichen und Schwellen 0 - Umkuppeln

Abb. 4. Betriebsplan.

W eiterhin  sind un gefähr 55 t  W eichen und Schw ellen zu be­
fördern. B e i 80 %  der N u tzlast sind 55/0,8 - 1 4  =  5 F ah rten  nötig. 
B e i 1 ,0  S td ./t w ird die Lad eze it eines Zuges 1 ,0  • 14  • 0,8 • 60/16 
=  42 m in. A ls U m laufzeit eines Schleppzugcs werden 50 min 
gew äh lt. M aßgebendes t k =  50 —  42 8 m in. G esam tförderzeit
250 m in.

D as V erladen der L okom otiven  und M uldenkipper dauert 
etw a 4,0 Std /t, daher können nur w enig F ah rten  w ährend dieser 
Z eit gem acht w erden. F a h re r  und B eifah rer sind daher schlecht 
ausgenutzt. In sgesam t m üssen 3 L okom otiven  und 66 M ulden­
k ipper (davon 6 m it Brem se) m it einem  G ew icht von 3 - 9  +  60 
• 0,6 +  6 • 0,65 =  66,9 t  beförd ert w erden. H ierfür sind bei 80%  
A usnutzung der T rag fäh igkeit 66,9/0,8 • 14  =  6 F ah rten  erford er­
lich. D ie Lad eze it eines Zuges is t  4 • 14  • 0,8 • 60/16  =  168  min. 
B e i einer K u p p elzeit vo n  7 m in ist  die G esam tförderzeit der L o k o ­
m otiven und M uldenkipper (168 +  7) • 6 =  10 50  min.
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Z u s a m m e n s t e l l u n g  d e r  F a h r t e n  u n d  F a h r ­
z e i t e n :

Gerät Ge­
wicht

Anzahl
der

Fahrten

Lade- u. 
ze

einzeln

Kuppel-
it

zu­
sammen

B  B a u b u d e n  u. K le in g e rä t  . . 40 t 3 40 m in 120m in
S  Schienen m it K le in eisen zeug 10 6  t 10 40 „ 400 ,,

W  W eichen und Sch w ellen  . . 55 t 5 5°  .. 250  ..
I L o k o m o tiv e  und M ulden-

k i p p e r .................................. 66,9 t 5 175 .. 10 50  „

G e w ich t: 267,9  t ;  24  F a h rte n ; D a u e r 18 2 0  m in  = 4  T age . H ier­
nach is t  d er B etr ie b sp la n  fü r  d ie G erätegru p p en  B , S , W  und L k  
in A b b . 4 gezeichnet.

E r m i t t l u n g  d e r  K o s t e n 1 :

D ie  G esam tko sten  setzen sich  au s Z eit-, W eg-, B re n n sto ff-  und 
G esch äftsu n ko sten  zusam m en.

Z e i t k o s t e n :

H an o m ag -T rak to r 36/40 P S  e in ­
schließ lich  B ere ifu n g  k o ste t . S 5 9 5 ,—  R M  

6 L in d n eran h än g er zw eiach sig
T y p  , , F "  einsch l. B ere ifu n g  . 2 0 10 0 ,—  R M  1 0 3 3 5 0 ,—  R M

2S 695,—  R M

B ere ifu n g  der Z ugm asch in e vo rn
28,5, h in ten  40,8 (d o p p elt). . 1 3 4 5 ,—  R M  

B ere ifu n g  d er A n h än ger je  8 R ä ­
d er 32 ,6  y2"  je  12 3 2  R M  zu­
sam m en .............................................7 400 ,—  R M

V erzin su ng des h alb en  K a p ita ls .
B e i 6 %  Z insen  sin d  0 ,5  ■ 2S  695 • 6 /100  =  8 6 1,—  K M  aufzuw enden . 
B e trä g t  der A b sch re ib u n gssatz  des Z uges ohne B ere ifu n g  fü r  jä h r ­
lich  5000 km  1 1 %  und je d e  w eiteren  5000 km  w eitere  2 %  b is zu 
25 %  b ei 40 000 km , so e rg ib t s ich  die A b sch re ib u n g  b ei 1 5  000 km  
pro  J a h r  fü r  die Z ugm asch in e und je  einem  D ritte l fü r  jed en  W ag en :

A b sch re ib u n g  fü r Z ugm asch in e 0 ,15  (8595— 14 4 2 ) . . 1 050,—  R M  
fü r die A n h än ger 0 ,1 3  (3350— 114 5 )  - 6 .........................1 725 ,—  R M

2775 — RM
Steu er im J a h r  fü r Z u g w a g e n ............................................  3 1 5 ,—  R M
A n h än ger s t e u e r f r e i ..................................................................
H a ftp flich tv ers ich e ru n g  fü r Z u g m a s c h in e ....................  16 8 ,—  R M
fü r A n h än ger 6 , 1 0 0 .....................................................................  600,—  R M
K a sk o ve rsich e ru n g  fü r Z u g m a s c h in e .............................. 2 10 ,—  R M
fü r  A n h än ger 6 • 8 0 ...................................................................... 480,—  R M

1773.— RM
W ochenlohn 1 .  fü r den F a h re r  e in sch l. So zia lb eiträg e

usw . 50 ,—  R M , im  J a h r ....................................................... 2 600,—  R M
2. fü r den B re m ser des 2. A n h än gers  45 R M , im  J a h r  . 2 36 0 ,—  R M

4 960,—  R M

K o ste n  fü r U n terste llen  vo n  Z ugm asch in e und W agen 
im  J a h r ....................................................................................  800,—  R M

1 V gl. M ü l l e r ,  W .: Die Autobahn (1934) K r. 9.

Sum m e der festen  Ja h re sk o s te n :

Z i n s e n .........................  S 6 r ,—  R M
A b sch re ib u n g  . . .  2 7 75 ,—  R M
S t e u e r ......................... 3 1 5 ,—  R M  D ie  B etr ie b sp fle g e  w ird  vo m
H a ftp flic h t . . . .  768,—  R M  F a h re r  und B re m ser übernom -
K a s k o .........................  690,—  R M  m en und v e ru rsa c h t keine w ei-
G a r a g e .........................  800,—  R M  teren  K o sten .
L o h n ..............................4 960,—  R M

Ja h re sk o ste n  . . . 1 1  16 9 ,—  R M

D er A n te il d er Ja h re sk o ste n  w ürde fü r  d ie v ie r  T a g e  b ei höchstens
4

280 F a h rta g e n  je  Ja h r  dann  n  16 9  •   =  14 3 ,—  R M .
280----- -----------------

W e g k o s t e n :

D ie Z ugm asch in e h a t  u n gefäh r 10 0  km  zurückzulegen , die A n ­
h änger je  35  km . B e i U n terh a ltu n gsk o sten  vo n  2 ,4  P f./k m  (A n­
gab e  der H anom ag) fü r d ie Z ugm asch in e ohne B ere ifu n g  und fü r 
jed en  A n h än ger ohne B ere ifu n g  ste llen  s ich  d ie K o sten  h ierfü r a u f :

0 ,024  300 =  7 ,20  R M  
6 • 0 ,024 35  =  5,05 R M

12 ,2 5  R M

B ere ifu n g sk o sten  b ei e in er Leb en sd au er vo n  40 000 km  und 
einem  Z u sch lag  vo n  10 %  fü r R e ife n u n te rh a ltu n g :

fü r Z ugm asch in e 300 • r , i  • 12 32 /4 0  000 • 300 =  1 1 ,2 0  R M
fü r A n h än ger 35  • 6 • 1 , 1  • 12 32 /4 0  000 • 35  =  7 ,10  R M

=  18 ,2 0  R M

Sch m ie rö lk o sten :

fü r Z ugm asch in e und W agen je  0 ,7  k g / 10 0  km  
fü r Z ugm asch in e d ah er 0 ,7  =  0 ,7  kg  
fü r A n h än ger 6 • 0 ,35  • 0 ,7  =  1 ,4  k g

=  2 ,1  k g  2 ,1  je  1 ,2  =  2 ,5  R M  

W egkosten  zu sam m en : 12 ,2 5  +  tS .S 0 +  2>5°  =  u n gefäh r
32 ,50  R M .

B r e n n s t o f f k o s t e n :  

B re n n sto ffv erb ra u c h  b ei 24 R u n d fa h rte n  und  einem  V e r­
brauch  vo n  3 k g /R u n d fa h rt  3 - 2 4  =  72 k g

L e e rru n d fa h rt  d er M a s c h in e ............................................................ 2 k g
Z u sch lag  fü r A b h olen  und B r i n g e n .............................................  6 k g

80 kg

K o sten  d ah er 80 • 0 ,19  =  u n gefäh r 16 ,—  R M .
S e lb stk o sten  des U n te rn e h m e rs :

Ja h r e s k o s t e n a n t e i l   14 3 ,0 0  R M
W e g k o s t e n ................................... 32 ,50  R M
B re n n sto ffk o s te n .........................  16 ,0 0  R M

19 1 ,5 0  R M

B e i einem  Z u sch lag  v o n  2 0 %  fü r G esch äftsu n ko sten  und G e­
w inn b elau fen  sich  die K o sten  fü r den T ra n sp o rt a u f:

19 1 ,5 0  • 1 ,2  =  230 ,—  R M .

H ierzu  kom m en noch d ie  B e -  und  E n tla d ek o ste n  au s den 
L a d e  und  E n tlad eze iten , der A rb e iterzah l und den Person alko sten  
je  S tu n d e und K o p f.

K U R Z E  T E C H N I S C H E  B E R I C H T E .
Neuere französische F lugzeughallen.

Der Flugzeughallenbau ist zur Zeit noch im  Fluß und zwar sowohl 
hinsichtlich der Abmessungen, bedingt durch die Entw icklung der F lug­
zeuge, als auch hinsichtlich der allgemeinen Gesichtspunkte, nach denen 
die Planung zu erfolgen hat. D ie B austoffe, die hauptsächlich für den B au  
von Flugzeughallen benutzt werden, sind Stah l und Eisenbeton. D er 
Stahl hat gegenüber dem Eisenbeton den V orteil des geringeren Gewichts, 
jedoch den Nachteil größerer Unterhaltungsbedürftigkeit. D aher wird

der Eisenbeton als B au sto ff hauptsächlich an der See verwendet, wo das 
Eisen besonders stark der Korrosion ausgesetzt ist. Günstig ist die 
Eisenbauweise hinsichtlich der Fundierung, da sich bei schwierigen 
Gründungen das geringere Gewicht gegenüber dem Eisenbeton günstig 
auswirkt. An der See w ird aber wegen der korrodierenden W irkung 
der Seeluft auch bei schlechtem Baugrund Eisenbeton gern verwendet.

D er französische Autor behauptet, daß der B au  von Stahlkonstruk­
tionen schneller ausgeführt werden kann als der von Eisenbetonkonstruk-
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tionen, und daß dieser Gesichtspunkt gelegetitlich die W ahl des Baustof­
fes beeinflußt. Der Grundtyp der Flugzeughallen ist eine Halle mit vier­
eckigem Grundriß, mit drei geschlossenen Wänden und einer Toröffnung. 
In Frankreich ist man jedoch auch zum Bau von Hallen gleichen Grund­
rißtyps, mit zwei und mehr Toröffnungen übergegangen. Die Auf-

Abb. 1.

lagerpunkte solcher Hallen können entweder längs den äußeren Wänden 
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 Ausführung befinden, kurz geschildert:

Eiscnbetonhallen bei d'Hourtin (Abb. 1).
Grundrißform 55,5 X30 m, lichte Torhöhe 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 Eisenbetonfachwerkträgern mit horizontalem Unter- 
und parabolischem Obergurt übernommen werden. Konstruktionshöhe 
des Binders in der Mitte S m.

Eisenbetonflugzeughallen bei Saint Raphael.
Die Halle hat eine Grundrißfläche von 120 x60 m. Es sind zwei

— r ~  

| ------

 111,50

Abb. 4 . Abb. 7.
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Die Halle hat eine Grundrißfläche von 17 1 ,5 0  m Länge und 88,50 m 
Tiefe. Dieser für deutsche Begriffe außerordentlich große Flugzeug­
hallenraum  von über 15  000 m2 Fläche ist durch keine Brandm auer unter­
teilt. Die Halle hat auf drei Seiten Tore. E s  sind Schicbetorc mit einem 
System  von zwei Schienen, so daß zu gleicher Zeit die H älfte der Tor­
flächegeöffnetw erdenkann. Die Belichtung erfolgt durch Shedaufbauten. 
Das Tragsystem  besteht aus einem rechteckigen vollwandigcn Balkcnrost, 
der seine Lasten auf 8 Stützen, die jew eils47 m bzw. 4 1,50  m voneinander 
entfernt sind, überträgt. Die Dachhaut ist in S Felder aufgeteilt, ent­
sprechend der Stützeneinteilung und der Shedanordnung. Die einzelnen 
Felder sind in einer etw as sonderbar anmutenden Pyram iden- oder 
Kuppel- oder Regenschirmform aus Eisenbeton ausgeführt. Näheres 
hierüber ist nicht angegeben. Bezweckt ist vielleicht eine Tarnung durch 
erdhügelartige Formen. Abb. 6 zeigt Schnitt und Ansicht.

Stahlhallentyp Jeum ont-D aydé. Abb. 7.
Die Abmessungen der Halle betragen in der Längsseite 70 und in 

der Tiefe ein mehrfaches von 1 1  m (die Binder sind mit 70 m Spann­
weite in 1 1  m Abstand angeordnet). Die Binder bestehen aus Fachw erk­
bögen mit aufgehobenem Horizontalschub. Das Zugband ist ebenfalls als 
G itterträger ausgebildet (Abb. 7 u. 8). Konstruktionshöhe beträgt 1,50  m, 
also etwa V50 der Spannweite. Bem erkenswert ist die Dachhaut, die aus 
1,4  mm starkem  hochwertigem Stahlblech besteht. Die Dachhaut über­
träg t ihre L a st  und die Schneelast durch Seilwirkung. D er Durchhang 
beträgt ca. 1  m. Die Bleche gelangen in Elem enten von 1 1  x  10 ,20 zur 
Montage (Abb. 9U.10). Diese Elem ente sind aus Blechen von 3,35 xx ,25  
durch Schweißung bzw. Verschraubung zu den eben erwähnten Elem en­
ten zusammengesetzt und erhalten entsprechende Versteifungen. Der 
durch die Bleche ausgeübte Zug au f den jeweils letzten B inder wird durch 
einen Horizontalverband in die Giebelwände übertragen. D ie Seiten­
wände der Halle bestehen ebenfalls aus Stahlblechen, so daß die Halle 
ganz aus Stah l gebaut ist. Abb. 10  zeigt einen Vorgang aus der Montage 
der Dachbleche.

(Nach L ’Aviation Française, Hors-Série Science et Industrie, 1936.)
M e h m e 1 , Berlin.

Beiträge zur praktischen Bodenmechanik.
Die Internationale Konferenz über Bodenmechanik und G rund- 

bau, die vom  22. — 26. Ju n i 1936  in der H arvard-U niversität in Cam­
bridge/Mass. stattfand, brachte eine große Menge technischer Beiträge. 
Im  folgenden sei einiges hcrausgegriffen, w as von Interesse sein dürfte: 
Die Entnahm e von ungestörten Sandproben aus Bohrlöchern macht 
Schwierigkeiten. Man hilft sich durch vorübergehende Verkittung der 
Sandkörner. In Holland wurde beim Bohren eines 22 m tiefen Bohr­
loches durch ein besonderes R oh r eine schnell koagulierende Asphalt­
emulsion in den Sand gepumpt. So entstand am unteren Ende des 
Bohrloches ein verfestigter Körper, aus dem man nach zehn Tagen un­
gestörte, verkittete Sandproben entnehmen konnte. Im  Laboratorium  
wurde die K ittm asse chemisch entfernt und so der Sand für die U nter­
suchung freigelcgt. Die Genauigkeit dieser Entnahm e ungestörter 
Proben wurde durch Vergleich m it normal (in Schürflöchern) entnomme­
nen ungestörten Sandproben bestätigt. — Beim  Straßenbau in Holland 
au f weichem Untergrund wurde zur Untersuchung des Bodens ein 
Kegeldruckmesser (Penetrometer) benutzt: In  einem s/4zölligen, 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 Fläche von ungefähr 10  cm2. D as R ohr wird in Stufen 
von je  111 in den Boden getrieben. B ei jeder Stufe wird dann die 
innere Stange mit dem Kegel 15  cm tiefer getrieben m it etw a 12  mm in 
der Sekunde. Der hierzu erforderliche Druck wird an einem besonders 
angebrachten Manometer abgelesen und ermöglicht Vergleiche zwischen 
den einzelnen Tiefenlagen. E in  gleichmäßiges Eindringen des Kegels ist 
dabei wichtig, weil die elastischen und plastischen Böden bei verschieden 
schnellem Eindringen auch verschiedene W iderstandswerte geben (hydro­
dynamische Spannungen). Beim  Straßenbau auf Ton wurde gefunden, 
daß eine Verform ung des Tones eintrat, wenn die L a st des Straßen­
dammes drei Achtel des beim Versuch im  Manometer abgelesenen 
Druckes betrug. Die Untersuchungen liefern bei vorsichtiger Verwen­
dung Vergleiche und Schlüsse au f das mutmaßliche V erhalten der Böden. 
— Das Problem der Baugrundprüfung mit einfachen Geräten beschäftigt 
sehr viele Ingenieure. In  Dänem ark benutzt man einen anderen ein­
fachen Kegelapparat mit Spiralfedern. Hierbei w ird ein Kegel in die 
unberührte Oberfläche des Tones gedrückt. D ie Länge der Eindrückung 
wird gemessen. A ls Maßstab für die Beurteilung des Bodens gilt die 
Federkraft, die für eine Eindrückung von 10  mm aufzuwenden ist. A uf 
diese W eise können in kurzer Zeit viele Vergleichswerte gewonnen 
werden. E s  erübrigt sich fast, zu erwähnen, daß die so gewonnenen 
Zahlenwerte nicht schematisch au f andere Bodenverhältnisse Anwendung 
finden können. — Interessant ist die technische Lösung für die Grün­
dung des National Lo ttery  Building in Mexiko City. Die H äuser zeigten 
dort erfahrungsgemäß sehr starke Setzungen. Beim  B au  des obigen G e­
bäudes wurde nun soviel Boden unter der Fundierung ausgehoben, wie 
das ganze Gebäude wiegt, dam it infolge Fehlens einer Zusatzbelastung 
spätere Setzungen verm ieden wurden. Die Schwellung des durch den 
Aushub stark entlasteten Bodens wurde an  besonders eingesetzten T ie f­
pegeln gemessen. Nach dem Aushub wurde die Sohle mit einer Lage von

Tore in den beiden Längsseiten in Form  von Schiebetoren angeordnet, 
die auf drei Schienen laufen, so daß im Höchstfälle 2/3 jedes Tores ge­
öffnet werden kann. Lichte Torhöhe 10 ,50  m. D as Tragwerk ist im 
Querschnitt in Abb. 2 dargestellt und besteht aus 2 Konsolträgern, die

Abb. 8.

Abb. 9.

Abb. 10.

jeweils in einen kräftigen vierseitigen geschlossenen Eisenbetonrahmen 
cingespannt sind. Die Viereckrahmen sind ihrerseits in der Längsrich­
tung durch Fachw erkträger von 24 m Spannweite gehalten. Abb. 3 
und 4 zeigen Innenansichten.

Eisenbetonflugzeughalle bei Lanveoc Poulmic (Abb. 5).



DKR BAUINGENIEUR
i i . DEZEMBER 1936. K U R Z E  T E C H N I S C H E  B E R I C H T E . 549

Brettern, belegt, die mit einer wasserdichten Haut bedeckt wurde. Hier­
auf lagen dicht nebeneinander, aber gegenseitig verschieblich, Eisenbeton- 
oalken, auf denen ein starrer Unterbau aus Eisenbetonbindern angeordnet 
wurde. Diese Binder wurden mit Kies belastet, so daß das Gewicht von 
Bodenplatte, Unterbau und Kies, gleich war dem berechneten Gewicht 
des Hochbaues, des alten Gebäudes und des Aushubbodens. Man er­
wartete, daß durch die Überbelastung des Unterbaues die Konsolidation 
beschleunigt und in wenigen Monaten ein Zustand der Stabilität erreicht 
würde, bei welchem der Bau des Gebäudes ohne Störung des Gleich­
gewichtes im Boden vor sich gehen könnte. Dies tra f zu und der Ballast 
wurde mit Fortschreiten des Hochbaues entfernt. — Den Straßenbauer 
dürften Maßnahmen zur Beschleunigung der Dammsetzung auf weichem 
Untergrund interessieren, die in Kalifornien durchgeführt wurden. Es 
wurde ein Entwässerungsrohr durch die Schüttung und den weichen 
Untergrund in die darunterliegende undurchlässige Tonschicht ge­
trieben. Das Kohr wurde abgedichtet. Nach unten hatte cs als V er­
längerung ein sandgefülltes, durchlöchertes Filterrohr. Das Aufsteigen 
des W assers im Entwässerungsrohr wurde gemessen als • Kennzeichen 
für den hydrodynamischen Druck infolge der aufgebrachten Belastung 
durch die Schüttung. Der hydrodynamische Druck spielt eine wesent­
liche Rolle bei Rutschungen. Die Stabilisierung kann in solchen Fällen 
nur durch besondere Entwässerungsmaßnahmen erreicht werden. Eine 
Lösung ist hier auch z. B . das Anordnen von Sandpfählen zur E n t­
wässerung und seitlichen Verdichtung des weichen Bodens. Nach im 
Laboratorium  durchgeführten Versuchen konsolidiert die auf diese Weise 
entwässerte Probe 20—25mal schneller, als die nicht entwässerte. Die 
Maßnahme wurde mit Erfolg im großen wiederholt; die Setzung im B e ­
reich der Sanddrains wurde stark beschleunigt. — Die Gründung von 
Staum auer und Kraftw erk im Svir-Fluß (Rußland) 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 ungenügender 
Konsolidation. Die Sandschichten hielten artesisches Wasser. Zur E r­
höhung der Reibung in der Bodenfuge wurden auf der Ober- und Unter­
wasserseite Schürzen angeschlossen, die durch Sand bzw. Wasser be­
lastet waren. Der Auftrieb wurde durch Anordnung einer Sandschicht 
unter dem Bauw erk unschädlich gemacht. Der Ton war außerordentlich 
zusammendrückbar, seine Belastung hatte also starke Setzungen zur 
Folge. Daher mußte man sich im voraus Klarheit verschaffen über das 
Verhalten des Untergrundes unter der Belastung in den einzelnen B au ­
stadien und Füllungszuständen und darüber, welche Teilbewegungen man 
zu erwarten hatte. Diesem Zweck diente eine große Reihe von Ödometer- 
versuchen. Die Setzungsanalyse ergab unter Annahme eines homogenen 
Bodens gegenüber der, W irklichkeit zu große Werte. Man konnte fest­
stellen, daß überall 35 % der berechneten Setzung der wirklichen Setzung 
sehr nahe kam. Mit Rücksicht auf die zu erwartenden starken B e­
wegungen wurde das Betonieren des Baukörpers in einzelnen Blocks, 
getrennt durch Fugen, vorgenommen. Auch zwischen Krafthaus, Mauer 
und Schürzen wurden Fugen angeordnet. Die Fugen wurden später ver­
schlossen und mit Asphalt gedichtet. (Nach Engng. News-Rec. 1 17  (1936) 
S. 1 14  und 270.)

Dr.-Ing. H. P e t e r m a n n ,  Hannover.

Praktische Anwendung der Bodenmechanik im Groß-Erdbau.
(Muskingum-Projekt, USA.).

Beim  B au  von Erdstaudämmen zur Regulierung des Muskingum- 
R iver in U SA . wurden stark wechselnde geologische Verhältnisse vor­
gefunden, so daß als Baum aterial die verschiedensten Bodenarten zu 
verwenden waren. Die Gründungen waren teilweise auf noch wenig 
konsolidierten Ton- und Schluffböden auszuführen. Von vornherein war 
klar, daß die sichere und wirtschaftliche Konstruktion der Dämme nur 
durch Anwendung der neuesten Erkenntnisse aus der Bodenmechanik 
und ergänzende Untersuchungen erreicht werden konnte. Daher wurden 
Bodenlaboratorien und Feldprüfstellen eingerichtet, die schon bei den 
Vorarbeiten in Tätigkeit traten. Die erste Erkundung der Bodenver­
hältnisse erfolgte durch Bohrungen und Bestimmung der Kornverteilung 
und des natürlichen Wassergehaltes der Böden, wodurch eine grobe 
Charakteristik und Klassifizierung erlangt wurde. Für später vorzuneh­
mende Bodenuntersuchungen wurden Bodenproben ungestört entnom­
men und sachgemäß gelagert. Nun konnten geologische Profile für die 
Baustelle gezeichnet und ein Vorentwurf aufgcstellt werden. Schon im 
Vorentw urf ist das Verhalten von Bauwerk und Gründung in bezug auf 
ihr Zusammenwirken zu untersuchen. Die Bodenuntersuchungen sind 
zu erstrecken auf die Eigenschaften von Damm und Gründung bezüglich 
D urchlässigkeit/Sickerung, Rutschung, Konsolidation, Scherfestigkeit 
und Bodenpressung sowie Eignung des aus den Baugruben gewonnenen 
M aterials für den Bau. Die Untersuchungen über Sickerströmung be­
treffen einmal die Menge des Sickerwassers und zum ändern den 
Einfluß der Sickerströmung auf die Standfestigkeit, wobei letzteres bei 
weitem das wichtigere Problem ist. Eine Behandlung der Sickerströmung 
nach dem Darcyschen Gesetz, welches homogenes M aterial voraussetzt, 
w ar nicht möglich, weil infolge der örtlichen Verhältnisse kein homogener 
Boden vorhanden war. Eine Klärung wurde durch Modellversuche her- 
beigeführt. Die Durchlässigkeitsziffer wurde zunächst für die einzelnen 
Bodenarten in ihrem ursprünglichen Zustand bestimmt unter Verwen­

dung von ungestörten Proben. Für die Untersuchung des Gesamt­
systems der nicht-homogenen Schüttung im Modellversuch wurden ein 
mit Glasfcnstern versehener Versuchsbehälter (etwa 12  m lang, 1,80 m 
tie f 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
w ählt, daß das Verhältnis der Bodenarten untereinander richtig blieb. 
Die Modellversuche ermöglichten die Beobachtung des Ausfließens des 
Dammes und die Erkennung der Ursachen für den Bruch. Zur mengen­
mäßigen Auswertung der Versuche nach dem Darcyschen Gesetz wurde 
ein Stromliniennetz gebildet. In  dem großen Versuchsbehälter konnten 
die Drucklinien an Manometern verfolgt werden; in der Glasrinne wur­
den die Stromlinien durch gefärbtes Wasser gekennzeichnet. B ei Ge­
legenheit dieser Versuche wurde gefunden, daß die 20% -Linie der Korn­
verteilungskurve für die Durchlässigkeit maßgebender ist, als andere 
Korngrößen. E s wurde eine mittlere K urve für die Abhängigkeit der 
Durchlässigkeit von der Korngröße bei 20% aufgestellt, die für Über­
schlagsrechnungen gültig w ar und durch Pumpversuch bestätigt wurde. 
Die Versuche wurden in großem Umfang durchgeführt. Ergab sich für 
einzelne Bauabschnitte die Notwendigkeit einer genaueren Erfor­
schung oder Änderung, so wurden besondere Anordnungen nur für 
diese eine Stelle untersucht. Auch zur Beurteilung der Gründung 
und der Spannungsverteilung im Boden wurden besondere Boden­
untersuchungen durchgeführt. Das eine Problem bei der Gründung 
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 muß man den Gesamtbetrag der Konsolidation unter 
der geplanten L ast und den Betrag, der während 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 Böden, wie Ton und Schluff, zu unter­
suchen. Die Versuche ergeben den zeitlichen Fortschritt der Konsoli­
dation und die Abhängigkeit Spannung/Formänderung. Für das B au­
werk sind die im Versuch ermittelten prozentualen Anteile der Setzungen 
in den einzelnen Schichten zusammenzuzählen. Der zeitliche Betrag der 
Konsolidation ändert sich m it dem Quadrat der Entfernung zwischen 
den entwässernden Lagen. Wenn also die Bodenschicht 120 Zoll dick 
ist und auf einer frei entwässernden Sandschicht liegt, die Probe beim 
Versuch dagegen 1 y4 Zoll dick zwischen Filtersteinen angeordnet ist, dann

I202
dauert die entsprechende Konsolidation in der Natur —— j =  9210 mal

solange wie im  Versuch. So kann man also den Betrag der Konsolidation 
für die einzelnen Bau- und Zeitabschnitte ermitteln. Eine weitere Frage 
ist die der Beziehung zwischen Spannung und Festigkeit. Zunächst 
wurde die Scherfestigkeit des Materials bestimmt. Es ergeben sich die 
bekannten Zusammenhänge zwischen Belastung, Scherfestigkeit und 
hydrodynamischen Spannungen. Die Bauwerksspannungen müssen 
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 muß durch Scherwiderstand in der 
Gründung aufgenommen werden. Zwei Fälle werden betrachtet: 1. un­
begrenzte Tiefe des in Frage stehenden Materials. Für praktische Zwecke 
sei als unbegrenzt eine Tiefe gleich oder größer als die Bauwerksbreite 
angesehen, was für große Bauwerke selten paßt. Die Gleichung für die 
maximale Scherspannung lautet: e =  0,256 p, hierin ist p der Druck 
in der M itte; 2. normalerweise ist die Tiefe der Bodenschicht kleiner, 
als die Bauwerksbreite. Für den F a ll, daß sie 1/ 10  der Bauwerksbreite

p a .
nicht überschreitet, gibt Jiirgenson die Form el: e =  - j -  Zwischen den

durch diese beiden Gleichungen gegebenen Grenzen wurde keine einfache 
analytische Lösung der Spannungsverteilung entwickelt. D a die Lage 
der Maximalspannungen durch die Formeln nicht angegeben wird, muß 
man aus Sicherheitsgründen annehmen, daß diese dort angreifen, wo das 
Material am wenigsten widerstandsfähig ist. In Ergänzung zu obiger 
Rechnung wurde ein photo-elastisches Versuchsverfahren zur Erm itt­
lung der Spannungsverteilung angewandt. Als Modellstoff für den B au­
grund wurde Gelatine gewählt, für den Damm selbst Schrotkugeln. 
Abb. 2 zeigt den Versuch mit den Linien für die Spannungsverteilung. 
Die Kontrolle der Versuchsergebnisse durch Rechnung ergab eine m itt­
lere Abweichung von 6 %. Wepn in dem Punkt der maximalen Beanspru­
chung die Scherfestigkeit den äußeren Kräften gerade die Waage hält, 
dann ist der R est der Gründung unterbelastet und in der Lage, mehr 
Belastung, als augenblicklich aufzunehmen. B ei Erhöhung der Scher­
beanspruchung erfolgt eine Verteilung der Spannungen auf den bisher 
unterbelasteten Teil der Gründung. Nur, wenn der ganze nutzbare 
Scherwiderstand überschritten 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. B e i zu schnellem A u f­
bringen der L a st ist Scherfestigkeit und Sicherheitsgrad geringer. Da 
aber die Zeit/Konsolidationskurve bekannt war, konnte der Fortgang der 
Arbeiten, also das Aufbringen der Bauw erkslast auf die Gründung, ent­
sprechend geregelt werden. D ie Setzung der Dämme wurde an Pegeln 
kontrolliert. — Sehr wichtig ist beim Dammbau die Auswahl und V er­
wendung des M aterials. Aus Gründen der W irtschaftlichkeit waren alle 
in Einschnitten und Aushuben gewonnenen M aterialien zu verwenden. 
Dieses ist möglich, wenn jedes M aterial seinen Eigenschaften gemäß be­
handelt und verbaut wird. Wenn man z. B . die Schüttung mit Schaffuß- 
W alzen bearbeitet, kann man durch Versuch vorher bestimmen, bei wel-

geh altlag  für das W alzverfahren zwischen 10 %  bei sandigem M aterial und 
35%  bei M aterial m it etw a 25%  Tongehalt. — Die großzügig angelegte 
Untersuchung und Kontrolle der Bodeneigenschaften erforderte eine 
gute Organisation und gut eingerichtete Laboratorien. Dem  Leiter der 
Laboratorium sabteilung standen für die einzelnen Versuchsgruppen viele 
wissenschaftliche und technische H ilfskräfte zur Verfügung. Die E in ­
richtungskosten beliefen sich für eines der Laboratorien auf S 9000,— . 
Die Gesamtkosten (Einrichtung und Betrieb) auf S 32 000,— . Durch die 
Bodenuntersuchungen in den Laboratorien wurden Erdarbeiten für 14  
Talsperren mit einer Bausumme von S 4 0000 000,— beeinflußt und kon­
trolliert. F ür Arbeiten kleineren Umfanges, etw a 1 — 2 Däm m e, belaufen
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chem W assergehalt die beste Konsolidation zu erwarten ist, und dann 
dem M aterial entweder noch W asser zugeben oder es austrocknen lassen, 
um den richtigen W assergehalt zu erreichen. Abb. 3 zeigt den Zusammen­
hang zwischen dem W assergehalt und dem erreichten Verdichtungs­
zustand als Versuchsergebnis (nach Proctor). H ieraus läßt sich für jeden 
Bauzustand das Mindestraumgewicht bzw. Trockengewicht im E rd ­
körper bestimmen. Dieser W ert ist vom  B auw art leicht durch Entnahm e 
von ungestörten Proben und deren W ägung zu kontrollieren. Für Ton 
und Schluff liegt der günstigste W assergehalt für die Konsolidation durch 
Einwalzen mit Schaffußrollern etwas unter der Plastizitätsgrenze nach 
Atterberg. M aterial m it mehr als 25%  Tongehalt ist schwierig zu be­
handeln, seine Verwendung sollte nach M öglichkeit vermieden werden. 
Beim  Annässen wurde das W asser kurz vor dem W alzen auf die geschüt­
tete Lage gesprengt. Die Atterbergsche Plastizitätsgrenze dient den B a u ­
warten bei ihren Kontrollwägungen als Anhalt. Der günstigste W asser-

98

A b b. 3. S le  10 11 18
Wassergehalt

sich die geringsten erforderlichen Laboratorium skosten auf S 4500, — . 
B ei der Ausführung des M uskingum-Projektes w ar das Erdbaulabora­
torium  ein gleichwertiger Teil der gesamten Organisation. D ie Erfahrung 
bei diesen Arbeiten hat gezeigt, daß der Laboratorium sversuch sehr w ert­
vo ll ist und bei der Bearbeitung des Projektes v ie l Zeit und Kosten 
sparen kann. Durch sachgemäße Anwendung der aus den Bodenunter­
suchungen gewonnen Erkenntnisse kann der Unsicherheitsfaktor beim 
Erdbau zurückgedrängt werden und dieses Fachgebiet in der Zuverlässig­
keit seiner wissenschaftlichen und praktischen technischen Grundlagen 
anderen schon w eiter entwickelten Fachgebieten näher kommen.

(Nach Engng. New s-Rec. 1 1 6  (1936) S. 453, 532, 595, 666; vg l. auch 
Bauing. 17  (1936) S. 312 .) D r.-Ing. H. P e t e r m a n n ,  Hannover.
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V E R S C H I E D E N E  M I T T E I L U N G E N .
Zweiter Kongreß der Internationalen Vereinigung 

fü r Brückenbau und Hochbau.
W ie im „B a u in g ."  17  (1936) S. 130  angekündigt wurde, veranstal­

tete die Internationale Vereinigung fü r Brückenbau und Hochbau unter 
dem hohen Schutz der deutschen Reichsregierung und unter dem Vorsitz 
des Generalinspektors für das deutsche Straßenwesen, H errn D r.-Ing. 
T  o d t  vom 1 .— 1 1 .  Oktober in Berlin  und München ihren zweiten Inter­
nationalen Kongreß. In  den Räum en der Technischen Hochschule in Ber- 
lin-Charlottenburg wurden in der Zeit vom  1 .— 8. Oktober neun A rbeits­
sitzungen abgehalten, in denen folgende Themen behandelt wurden:

I. D ie Bedeutung der Zähigkeit des Stahles fü r die Berechnung und 
Bem essung von Stahlbauwerken, insbesondere von statisch unbestimm­
ten Konstruktionen.

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

a) Einfluß dauernder und wiederholter Belastung,
b) M ittel zur Erhöhung der Zugfestigkeit und zur Verminderung der 

R issebildung des Betons,
c) Anwendung von hochwertigem  Stahl,
d) Einfluß von Betonierungs- und Bewegungsfugen,
I I I .  Praktische Fragen bei geschweißten Stahlkonstruktionen.
a) Einfluß dynam ischer und häufig wechselnder Lastw irkungen 

auf geschweißte Konstruktionen (Versuchsforschungen und Auswirkung 
auf die praktische Ausführung),

b) Berücksichtigung der W ärmespannungen bei der baulichen 
Durchbildung und H erstellung geschweißter Konstruktionen,

c) Prüfung der Schweißnähte,
d) Erfahrungen bei ausgeführten Bauw erken.
IV . Neuere Gesichtspunkte für die Berechnung und Konstruktion 

von Eisenbeton-, Hoch- und Brückenbauten.
a) Flächentragw erke,
b) W eitgespannte Brücken.
V . Theorie und Versuchsforschung der Einzelheiten genieteter und 

geschweißter Stahlbauwerke.

V I. Beton und Eisenbeton im W asserbau (Staumauern, Rohrlei­
tungen, Druckstollen, usw.).

V I I .  Anwendung des Stahles im Brückenbau, Hochbau und 
W asserbau.

V I I I .  Baugrundforschung.
Zu diesen Fragen  waren eine große Zahl von Referaten erstattet 

worden, die den Kongreßteilnehmern gesam m elt als V o r b e r i c h t  
bereits vor Beginn des Kongresses zugesandt wurden, und deren Inhalt 
für die Aussprache als bekannt vorausgesetzt wurde. Der Vorbericht 
erschien übrigens vollinhaltlich gleichzeitig in deutscher, englischer und 
französischer Sprache, was der Verbreitung der wertvollen Beiträge sehr 
förderlich sein dürfte.

D ie an die zusammenfassenden Ausführungen der Generalbericht­
erstatter anknüpfenden Diskussionsvorträge waren ebenfalls vorbereitet. 
H ier waren teilweise die wegen der starken Beteiligung nur sehr knappen 
Redezeiten bereits störend. Auch fü r eine freie Aussprache blieb aus 
diesem Grunde leider kaum  Zeit.

Zu den Diskussionsbeiträgen kam  noch eine große Reihe von freien 
Vorträgen über die verschiedensten Gegenstände.

D er Kongreß endete mit einer F ah rt über Dresden, Bayreuth  und 
Berchtesgaden, die eine Besichtigung verschiedener fertiger und im Bau 
befindlicher Teilstrecken der Reichsautobahnen ermöglichte. Den A b ­
schluß des Kongresses bildete ein feierlicher Schlußakt im Kongreß-Saal 
des Deutschen Museums in München.

Eine Reihe von offiziellen Em pfängen, Veranstaltungen und Aus­
flügen in die Umgebung von Berlin  vereinigten die Kongreßteilnehmer 
auch außerhalb des Vortragssaales und gaben ihnen Gelegenheit das heu­
tige Deutschland und die Bauwerke seiner Ingenieure kennen zu lernen.

Die Ergebnisse des Kongresses sollen in einem S c h l u ß b e r i c h t  
zusammengefaßt werden. E ine Vorstellung von der umfangreichen und 
w ertvollen A rbeit des Kongresses erhält man aus den auf der feierlichen 
Schlußsitzung in München angenommenen F o l g e r u n g e n  und A n ­
r e g u n g e n  des Kongresses, deren wesentlicher Inhalt nachstehend 
wiedergegeben ist :
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I . Die Bedeutung der Zähigkeit des Stahles für die Berechnung 
und Bemessung von Stahlbauwerken, insbesondere von statisch un­
bestimmten Konstruktionen:

Die Sicherheit von Stahlbauwerken hängt in starkem  Maße von 
den Formänderungen ab, die bei steigender Belastung mit dem teilweisen 
Erreichen des plastischen Zustandes cintreten. Auch die Querschnitts- 
iorm  der Stäbe und Träger hat bei E intritt dos plastischen Zustandes 
einen großen Einfluß. Die Zähigkeit des Stahles fördert auf der anderen 
Seite die gleichmäßige Verteilung der Spannungen auf die einzelnen 
Teile.

Die klassische Plastizitätstheorie nimmt an, daß der E intritt des 
Fließens nur von dem örtlichen Spannungszustand abhängt, eine neuere 
Hypothese dagegen, daß der Fließvorgang von der besonderen A rt des 
ganzen Spannungsfeldes abhängt, und daß damit im Zusammenhänge 
auch sprungweises Fließen eintreten kann. In letzter Zeit ausgeführte 
Versuche deuten jedoch darauf hin, daß früher beobachtete große E r­
höhungen der Fließgrenze bei ungleichmäßigen Spannungsfeldern wenig­
stens zum erheblichen Teil nur scheinbar sind, d. h. daß die betreffenden 
Versuche auch auf andere A rt gedeutet w’erden können. Die obere Fließ­
grenze des Stahles war eben bisher nur unsicher fcstzustellen. Bei 
Biegungsbelastung ist für alle Querschnittsformen stets die obere Fließ­
grenze maßgebend und das beobachtete sprungweise Fließen auf deren 
W irkung zurückgeführt. Eine weitere Klärung dieser Frage scheint 
dringend notwendig, insbesondere damit entschieden werden kann, ob 
die Auffassung einer fü r die Höhe der Fließgefahr maßgebenden Ver- 
glcichsspannung zu Recht besteht oder zu verlassen ist. Die Anfänge für 
eine genauere Untersuchung des plastischen Verhaltens von Baustahl 
unter zeitlich und örtlich veränderlichen Spannungsfeldern liegen be­
reits vor.

F ü r Stäbe mit exzentrischem Druck ergeben sich nach den neueren 
Fließbedingungen ebenfalls einfache Zusammenhänge, die gut durch 
bekannte Versuchsergebnisse bestätigt werden.

Die Zusammenhänge können für durchlaufenden Balken mit gleich- 
bleibendem Querschnitt als geklärt gelten, wenigstens wenn die B e­
lastung eine einmalige ist. E in  einfaches Verfahren zur Erm ittlung der 
in  der P raxis zugrundezulegenden Tragfähigkeit fehlt allerdings noch. 
Die verschiedenen theoretischen Arbeiten für den Fall veränderlicher 
Belastung bedürfen noch der Überprüfung durch Versuche.

Versuche mit stählernen Vollwandbalkcn ohne größere Kerben 
zeigen, daß die bleibenden Formänderungen 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 Druckstäben, nur mit 
Vorsicht geschehen.

F ü r die P raxis ergeben sich aus der Dehnbarkeit des Stahles etwa 
die nachstehenden Schlußfolgerungen: Statisch unbestimmte Tragwerke 
sind statisch bestimmten in mancher Hinsicht überlegen, ihre nach Theo­
rie und Versuchen unzweifelhaft größere Tragfähigkeit kann z. B . im 
Hochbau wirtschaftlich ausgenutzt werden. Stützensenkungen brauchen 
bei der Bemessung von durchlaufenden Trägern 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 angepaßt werden. Durch 
verschiedene Versuche wurde neuerlich bestätigt, daß die Nebenspan­
nungen wenigstens bei ruhender Belastung ohne Bedeutung für die Trag­
fähigkeit von stählernen Fachwerkträgern sind.

I I .  Beanspruchungen und Sicherheitsgrad im Eisenbeton vom 
Standpunkt des Konstrukteurs:

B ei der Berechnung von Eisenbetonquerschnitten, die durch B ie­
gungsmomente belastet sind, sind zwei Fälle zu unterscheiden: Schwach 
bewehrte Querschnitte (für den Bruch ist die Streckgrenze der Bewehrung 
ausschlaggebend) und stark bewehrte Querschnitte (die Druckfestigkeit 
des Betons ist maßgebend). Für schwach bewehrte Querschnitte kann 
das übliche Berechnungsverfahren ohne Bedenken und mit genügender 
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 
möglich wird, ist hierfür zu empfehlen. Auch das heute benutzte Rechen­
verfahren für den F'all einer Belastung eines Eisenbetonstab«) durch 
Biegungsmomente und Längskräfte verm ag nicht zu befriedigen. Es 
wäre im Zusammenhang mit neu durchzuführenden Versuchen weiter zu 
entwickeln.

Die Ursprungsbelastung von Eisenbetonträgern kann etwa zur 
H älfte der statischen Festigkeit angenommen werden. Verankerung und 
Ausbildung der Bewehrung sind hier von besonderer W ichtigkeit.

Die Bedeutung der Zugfestigkeit des Betons wird immer deutlicher 
sichtbar. Den stärksten Einfluß auf sie haben neben der Betongüte die 
Körnung, Zementgehalt und W asser-Zementverhältnis. Zu ihrer Fest­
stellung sind Biegeversuche besonders geeignet, Zugversuche sind weniger 
zuverlässig.

Die neuen Arbeiten von Freyssinet sind in stärkstem  Maße zu be­
achten. Durch eine genügend hohe Vorspannung in der Bewehrung von 
Eisenbetonträgern können die Zugspannungen im Beton beseitigt oder 
wenigstens erheblich vermindert werden. Durch geeignete physikalische 
Behandlung (Verdichtung und Erwärmung) des Betons läßt sich außer­

dem in kürzester Zeit eine sehr hohe Festigkeit erzielen. Die Eigen­
schaften von Beton, der nach den Vorschlägen von Freyssinet veredelt 
ist, sind allerdings noch nicht in genügendem Umfang bekannt.

Die Anwendung von hochwertigem Baustahl im Eisenbeton hat 
sich bewährt. Die Rißsicherheit ist bei vorwiegend ruhend belasteten 
Plattenbalken bei Bewehrung mit St 52 trotz der um die Hälfte höheren 
zulässigen Spannungen etwa ebenso groß, wie bei Bewehrung mit Rund­
eisen St 37. Bei bewegten Lasten gilt obiges angenähert nur für volle 
Rcchteckquerschnitte, während Plattcnbalken aus St 52 nur mit etwas 
abgeminderten zulässigen Spannungen bemessen werden dürfen. Die 
Vorteile der höheren zulässigen Spannungen in der Bewehrung sind trotz­
dem offensichtlich.

Auch für die Anwendung des Eisenbetons im Hochbau wird emp­
fohlen, ähnlich wie bei der Lamellenbetonierung von Gewölben, einzelne 
Fugen mehrere Wochen lang offen zu lassen, und erst dann auszubeto­
nieren. Außer diesen Baudehnungsfugen sind selbstverständlich die 
üblichen Dauerdehnungsfugen vorzusehen, die ein dauerndes Arbeiten 
der einzelnen Teile des Bauwerks ermöglichen sollen.

I I I .  Praktische Fragen bei geschweißten Stahlkonstruktionen:
Seit dem ersten Kongreß der Internationalen Vereinigung für

Brückenbau und Hochbau in Paris 1932 wurden auf diesem Gebiet be­
sonders große Fortschritte erzielt.

Niedrig gekohlter, unlegierter Baustahl ist für das Schweißen vor­
züglich geeignet. Bei hochwertigen Baustählen sind hinsichtlich der 
Legierungsbestandteile gewisse Erfordernisse zu beachten, damit der 
Stahl durch das Schweißen nicht Schaden leidet, z. B . spröde oder rissig 
wird.

B ei den geschweißten Stahlbauwerkcn wird besonders die gute 
ästhetische Gestaltung gerühmt. Die Gewichtsersparnis ist bei der Aus­
führung von Stahlbauwerken in geschweißter Bauweise erheblich, meist 
etwa 1 5 —20% . Außerdem bietet sie den Vorteil, daß gewisse Bauteile, 
z. B . schwierige Rahm en u. dgl. besser gestaltet werden können als bei 
genieteter Ausführung.

Das Schweißen erfordert jedoch große Sorgfalt, eine regelmäßige 
Überwachung der Schweißarbeiten ist notwendig. Der Erfolg ist in ge­
wissem Grade von der Tüchtigkeit und Sorgfalt der Schwcißarbcitcr 
abhängig. Besondere Sorgfalt und große Erfahrungen sind notwendig, 
um die Schrumpfungsspannungen von geschweißten Bauteilen möglichst 
klein zu halten.

Zahlreiche Laboratoriumsversuche zeigen, daß die Dauerfestigkeit 
von Stumpfstößen allen anderen Verbindungen überlegen ist. Ihre Dauer­
festigkeit ist bei guter Ausführung ebenso groß wie die von genieteten 
Stößen. Ähnliches gilt für geschweißte I-Träger. Für die Dauerfestigkeit 
der geschweißte Stumpfstöße ist wichtig, daß die Nähte an der Wurzel 
nachgeschweißt werden. Allmähliche Übergänge von Mutterwerkstoff 
zur Schweißnaht sind von größter Bedeutung. Stirnkehlnähte und be­
ginnende Flankenkehlnähte wirken als Kerben, so daß die Dauerfestig­
keit dort kleiner ist als bei durchlaufenden Kehlnähten. Die zulässigen 
Spannungen müssen an diesen Stellen auch für den Mutterwerkstoff 
herabgesetzt werden. Unterbrochene Nähte und Schlitznähte sind in 
Bauteilen, für welche die Dauerfestigkeit in Frage kommt, am besten 
gar nicht zu verwenden. Bei Kehlnähten wird das Vorschweißen mit 
dünneren Kehlnähten empfohlen. Eine Bearbeitung der Enden von 
Stirnkehlnähten und Flankenkehlnähten erhöht auch hier die Dauer­
festigkeit.

Die hohen beim Schweißen vorhandenen Wärmegrade haben sehr 
erhebliche Schrumpfspannungen zur Folge, besonders wenn sich die ein­
zelnen Teile während des Schweißvorganges nicht frei dehnen können. 
B ei statischer Belastung dürften diese Wärmespannungen in der Regel 
ohne Bedeutung sein, weil die Plastizität des Baustahles leicht einen 
Spannungsausgleich ermöglicht. Dauerbiegeversuche an geschweißten 
Trägern zeigen, daß auch die Schrumpfspannungen in den Längsnähten 
nicht gefährlich sind. Als wichtigste Maßnahmen zur Verminderung 
der Schrumpfspannungen werden empfohlen, kleine Querschnitte der 
Schweißnähte, bewegliche Auflagerung der Teile während des Schweiß­
vorganges und allgemein möglichst geringe Wärmezufuhr. Die Schrumpf­
spannungen können durch geeignete Formgebung des ganzen Bauwerkes 
sowie durch zweckmäßige Reihenfolge der einzelnen Schweißarbeiten 
stark verkleinert werden.

Bei vollwandigen Balken verdienen einzelne dicke Gurtplatten den 
Vorzug gegenüber mehreren Lagen dünner Profile. Wichtige Stumpf­
nähte werden zweckmäßig mittels Durchstrahlens geprüft, an den Längs­
nähten genügen Stichproben. Sehr dicke Stumpfnähte werden zweck­
mäßig bereits durchstrahlt, wenn erst ein Teil der Naht geschweißt ist. 
Auch das elektrische Durchflutungsverfahren hat sich für die Prüfung 
bewährt, dagegen werden mechanische Untersuchungsmethoden zur 
Prüfung von Stumpfnähten nur mehr wenig verwendet.

IV . Neuere Gesichtspunkte für die Berechnung und Konstruktion 
von Eisenbeton-, Hoch- und Brückenbauten:

Die Berechnungsverfahren für Flächentragwerke besonders nach 
der Membrantheorie sind in den letzten Jahren erheblich weiter vervoll­
kommnet worden. Bei manchen Schalenformen kann man genügend ge­
naue Werte mit Hilfe von Differenzgleichungen ermitteln. B ei Schalen 
mit Biegungsmomenten, die zur Erhaltung des Gleichgewichts notwendig 
sind (z. B . freitragende Zylinderschalen) fehlen noch vereinfachte, doch 
genügend zuverlässige Annäherungslösungen. Für die weitgespannten 
Schalen gewinnt auch die Stabilitätsfrage immer mehr an Bedeutung
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Die Formänderung ist besonders bei Zylinderschalen von größerem E in ­
fluß auf die Sicherheit. Auf die große Bedeutung der Formänderungen 
infolge des Kriechens des Betons wurde hier hingewiesen.

Beim  Entwerfen großer Bogenbrücken sind besonders sorgfältige 
Erwägungen über die Form  der Bogenachse, die Veränderlichkeit der 
Trägheitsmomente sowie der zulässigen Beanspruchungen notwendig. 
E s  wird dabei in der R egel versucht, Zugspannungen zu vermeiden und 
die Biegungsmomente möglichst gut auszugleichen. Die mit der Zeit 
veränderlichen elastischen Eigenschaften des Betons sollten dabei be­
achtet werden. Die Frage des Lehrgerüstes ist für die Erzielung weiterer 
Fortschritte im Bau  großer Bogenbrücken von größter Bedeutung. 
In vielen Fällen wird das Lehrgerüst nur mit einem Teil des Bogen­
gewichtes belastet. Die mit diesem B auvorgang verbundenen K räfte und 
Formänderungen sind noch klar zu stellen.

B ei Balkenbrücken dürfte die Vorspannung der Bewehrung viele 
neue Möglichkeiten eröffnen, weil dadurch das Eigengewicht stark  ver­
mindert werden kann und die Biegungszugspannungen im Beton fast 
ganz vermieden werden können. Stützweiten von 80 m lassen sich mit 
einfachen Vollwandbalken erreichen, etw a bis 100 m kommt m an mit 

einfachen Fachw erkträgern aus. A ls besonders vorteilhaft erweist sich 
die Anordnung von vorgespannter Bewehrung in Form  von H änge­
werken. Erfahrungen in  dieser Bauweise werden sich an  einer solchen im 
Bau befindlichen B rücke von 70 m Spannweite ergeben.

Für alle Bauw erke m it vorgespannter Bewehrung ist es sehr wichtig, 
daß m an die Formänderungen des Betons genau kennt, dam it man die 
Einflüsse des Kriechens und des Schwindens ausschalten kann. In vielen 
Fällen  wird man Tragwerke der oben erwähnten B au art so ausführen 
können, daß infolge Eigengewicht nur zentrische D ruckkräfte auftreten. 
Die rechnungsmäßigen Spannungen können, dann auch ohne genaue 
Kenntnis der Formänderungen hergcstellt werden.

V. Theorie und Versuchsforschung der Einzelheiten genieteter und 
geschweißter Stahlbauw erke:

In  den letzten Jah ren  wurde eine große Reihe von versuchstech­
nischen und theoretischen Arbeiten über die Berechnung und Gestaltung 
der Einzelheiten von Stahlbam verken veröffentlicht. So wurde z .B .  
die Frage der Stab ilität der Stegbleche und Aussteifungen von voll- 
wandigen Tragwerken, die Berechnung von dünnwandigen Stäben bei 
Biegung, Drillung und Knickung, die genaue Berechnung von R auten­
trägern, Rahm enecken, Schalen im Stahlbau, die D auerfestigkeit von 
genieteten und geschweißten Verbindungen u. dgl. mehr untersucht. 
Diese Untersuchungen haben ein verbessertes U rteil über die Genauigkeit 
der bekannten Rechenmethoden ermöglicht. In  zahlreichen Fällen konnte 
die R ichtigkeit der Theorie an fertigen Bauw erken nachgeprüft werden.

Auch Meßmethoden und Meßgeräte weisen erhebliche Fortschritte 
auf. B e i W eiterentwicklung der verschiedenen versuchstechnischen 
Untersuchungsmethoden ist eine noch bessere Kenntnis der K räfte­
wirkungen in Stahlbauwerken und damit ein weiterer Fortschritt der 
Stahlbauweise zu erhoffen.

V I. Beton und Eisenbeton im W asserbau (Staum auern, Rohr­
leitungen, Druckstollen usw .):

Gewölbestaumauern werden meist nach der Streifenmethode be­
messen, wobei die Nachgiebigkeit des Untergrundes berücksichtigt wird. 
Die Berechnung als Schalen veränderlicher Steifigkeit ist nur in den 
Ansätzen bekannt und für die praktische Anwendung noch zu schwierig. 
Die Spannungen in Gewölbestaumauern hängen übrigens in starkem  
Maße von der Bauausführung, insbesondere von der A rt der Ausfüllung 
der Baufugen ab.

Festigkeit, D ichtigkeit und gute V erarbeitbarkeit des Betons sind 
die Eigenschaften, welche für die Herstellung von massigen Bauwerken 
in erster Linie w ichtig sind.

Weicher, sehr plastischer Beton  verdient bei Staum auern im all­
gemeinen den Vorzug gegenüber Guß- und Stam pfbeton. E in  frost­
beständiger Beton fordert hohen Zementgehalt und Beschränkung des 
Wasserzusatzes. B ei großen Betonmassen tritt  eine starke Erwärm ung 
auf. Besondere Maßnahmen zur Vermeidung von Rissebildung bei der 
Abkühlung werden notwendig. Können die Massen nicht in genügend 
kleine, rasch abkühlende Einzelblöcke aufgelöst werden, kommt die 
künstliche Abkühlung in Frage. W ichtig ist in solchen Fällen die Ver­
wendung eines Zementes mit kleiner Abbindewärme.

Eisenbetondruckrohre sind bei größeren Abmessungen nur zu emp­
fehlen, wenn die Zugspannungen im Beton durch geeignete Maßnahmen 
abgemindert werden. E ine erfolgversprechende Ausführungsart für große 
Eisenbetondruckrohre ist im Vorbericht beschrieben.

V I I  a . Anwendung des Stahles im Brückenbau und Hochbau;
Die schönheitlichen Gesichtspunkte finden jetzt bei der Gestaltung 

der Stahlbauwerke in viel höherem Maße Beachtung als dies früher 
geschehen ist. Zahlreiche schöne Stahlbrücken sind entstanden, aber 
auch bei Hallen, Ausstellungsgebäuden und anderen Stahlbauwerken 
wurden unverkennbare Fortschritte gemacht.

Die bautechnische Gestaltung der Vollwandbalken sowie von 
Rahm en ist zu einem gewissen Abschluß gekommen. D ie stärksten 
Anregungen hierzu kam en von der immer mehr vordringenden Anwen­
dung der Schweißtechnik, bei der allerdings noch eine Reihe von Fragen 
weiter zu klären bleiben.

Bemerkenswert sind auch die neuen aus Stahl gebauten Flächen­
tragwerke, die sich für die Überdachung von großen Grundflächen be­
sonders gut eignen. Die theoretischen Grundlagen dafür sind in der

Hauptsache geklärt. A ls Leichtfahrbahndecke für Straßenbrücken haben 
sich Flächentragw erke ebenfalls gut geeignet erwiesen. Durch die damit 
ermöglichte erhebliche Verringrung der ständigen I.ast können bedeu­
tende wirtschaftliche Vorteile erreicht werden. Weitere Verbesserungen 
sind hier noch zu erwarten.

Dauerversuche mit Bauteilen aus St 52 lehren, daß die Vorteile von 
hochwertigem Baustahl erst bei größeren Grundspannungen voll zur 
Geltung kommen. Wie die Ergebnisse von Dauerversuchen im Labora­
torium  auf die praktischen Verhältnisse zu übertragen sind, ist noch nicht 
voll bekannt.

F ür den Stahlhochbau sind neue umfassende Brandversuche von 
Bedeutung. F ü r die verschiedenen Feuerschutzmittel, mit denen Stahl­
stützen ummantelt werden, dürfte in absehbarer Zeit eine Stufenfolge 
angegeben werden können.

Die Verbundwirkung bei betonumhüllten Stahlbauteilen kann auf 
verschiedenen Anwendungsgebieten wirtschaftlich berücksichtigt werden, 
so z. B . bei einbetonierten Fahrbahnlängsträgern oder bei Stützen im 
Hochbau.

V II  b. Anwendung des Stahles im W asserbau: Die Bedeutung des 
Stahles im W asserbau hat sich weiter vergrößert. Eine engere Verbin­
dung zwischen Stahlwasserbau und allgemeinem Stahlbau ist wünschens­
wert, weil viele Fragen gemeinsam sind.

Der Korrosionsschutz ist durch umfassende Beobachtung weiter 
zu fördern. Die Korrosionsbeständigkeit kann durch anstrichtechnische 
und werkstofftechnische Maßnahmen weiter erhöht werden. Die R ost­
beständigkeit von Stahlspundwänden hat sich übrigens als größer er­
wiesen als seinerzeit angenommen wurde.

Zur Gewinnung weiterer Erfahrungen wurde auf dem Kongreß an­
geregt, daß die Internationale Vereinigung für Brückenbau und Hoch­
bau alle Beobachtungen über Korrosionserscheinungen an Stahlwasser­
bauten sammeln möchte. Aus den möglichst genauen Schilderungen der 
Einzelbeobachtungen könnten dann Hinweise für eine günstige W eiter­
entwicklung erhalten werden.

Bei den im Stahlwasserbau häufig vorkommenden vollwandigen 
Körpern gestattet die Schweißtechnik besonders leicht wasserdichte und 
verdrehungssteife Bauteile herzustellen. Auch die Unterhaltung ge­
schweißter Stahlbauten ist in vielen Fällen leichter als bei genieteten 
Bauwerken.

V I I I . Baugrundforschung;
Die Ergebnisse auf dem Gebiet der Baugrundforschung finden dank 

der bemerkenswerten Fortschritte immer weitere Anwendung in der 
Praxis. Die Setzungen von Bauwerken können heute meist ziemlich zu­
treffend vorausberechnet werden.

Das Problem  der Tragfähigkeit von Fundamenten ist noch immer 
nicht für alle Fälle  gelöst. F ür die angenäherte Erm ittlung der D ruck­
verteilung unter Fundamenten hat sich die Lösung für streifenförmige 
Belastung als nützlich erwiesen. Die Theorie von Boussinesq ist weiter 
durchgebildet worden. Sie gestattet die Vorausbercchnung der Set­
zungen, wenn ungestörte Bodenproben zur Verfügung stehen.

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

Soviel über die wissenschaftlichen Ergebnisse des I I .  Kongresses 
der Internationalen Vereinigung für Brückenbau und Hochbau in B er­
lin 1936.

Die Beteiligung an dem Kongreß war sehr stark. E s ist anzunehmen, 
daß die mehr als 1300 Teilnehmer — davon rund die H älfte  aus dem Aus­
land — nicht nur reichen fachlichen Gewinn, sondern auch starke per­
sönliche Eindrücke mit heimgenommen haben.

Ferd. S c h l e i c h e r ,  Hannover.

Mitteilungen der Deutschen Gesellschaft für Bauwesen.
Die D je u  t  s e h e  G e s e  l l s c h a f  t  f ü r B a u  w e s e n  e.V ., ge­

gründet 187 1 als Verband Deutscher Architekten- und Ingenieurvereine, 
ist ein technisch-wissenschaftlicher Verband deutscher Architekten und 
Bauingenieure. Sie vertritt in der unter Leitung von D r.-Ing. Todt 
stehenden R T A . das Fachgebiet Bauwesen. Die D G fB . gliedert sich in 
Bezirksvereine, Fachgruppen und Fachausschüsse. Zur Zeit bestehen 
in 55 deutschen Städten Bezirksvereine.

Die F a c h g r u p p e n  umfassen folgende G ebiete: 1. Konstruktiver 
Ingenieurbau; 2. Abwasserwesen; 3. K raftverkehr und Städtebau;
4. D enkm alpflege; 5. Fachuntergruppe Bauwesen in der Reichsfach­
schaft mit Unterausschüssen zur Auswahl der bautechnischen Sachver­
ständigen in der Deutschen R cch tsfront; 6. Fachuntergruppe für 
Brandversicherung und Brandverhütung.

Ferner bestehen F a c h a u s s c h ü s s e  für folgende Sonder­
gebiete: 1 . Reichsbauausschuß für Luftschutz; 2. W inddruckausschuß;
3. Baugrundausschuß; 4. Ausschuß fü r Schwingungen; 5. Fachausschuß 
für Baubetrieb und B auw irtsch aft; 6. Fachausschuß für Erforschung der 
Linienführung von Eisenbahnen; 7. Fachausschuß für Baupolizei; 
8. Fachausschuß für Baustoffkunde; 9. Fachausschuß fü r das deutsche 
Bürgerhausw erk; 10. Fachausschuß für das deutsche Bauernhauswerk;
1 1 .  Fachausschuß für Prüfingenieure für Statik.

Die D G fB . ist in einer Anzahl von Gemeinschaftsorganen technisch­
wissenschaftlicher Arbeit vertreten. — Der D G iB . sind u. a. folgende
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V e r b  ä n d e körperschaftlich angeschlossen: Deutscher Stahlbauver­
band ; Deutscher Beton-Verein; Tiefbohrtechnischer Verein, Reichsverein 
Deutscher Feuerwehringenieure; Vereinigung behördlicher Ingenieure des 
Maschinen- und Heizungswesens. Die dem Reichsverband Deutscher 
Baum eister angehörenden Deutschen Baum eister werden als Einzelm it­
glieder in die D G fB . überführt.

Neben der l a u f e n d e n  w i s s e n s c h a f t l i c h e n  A r b e i t  
veranlaßt die D G fB . die Herausgabe besonderer Veröffentlichungen 
deren wichtigste z. Z. sind: Das deutsche Bürgerhauswerk — Das Buch 
vom deutschen Bauernhof — Stadtsanierung — Richtlinien für Boden- 
untersuchungen — Luftschutzfragen — Grundstücksschätzungswesen 
Abwasserfragen auf dem Gebiet des W asserrechts, der Siedlung und der 
Verwertung der Abwässer.

Neuordnung in der Technik.
H err D r.-Ing. T o d t ,  als Leiter des Amtes für Technik in der 

N SD A P, hat mit dem Leiter der Deutschen Arbeitsfront am 15 . Sept. 
1936 eine Vereinbarung über Errichtung eines Amtes für technische 
W issenschaft in der D A F. getroffen. Das Amt ist errichtet zur Förderung 
der technisch-wissenschaftlichen Arbeit mit den Mitteln und Erfahrungen 
der D A F. E s  stellt somit eine w ertvolle Unterstützung auch der Arbeit 
des Amtes für Technik der N SD A P, dar. Die durch die Errichtung des 
Amtes geschaffene Verbindung zur D A F. ermöglichte die Anerkennung

der Mitglicdsbeiträge der RTA.-Vcreine durch die Deutsche Arbeitsfront: 
Erste Durchführungsanordnung zur ,,Vereinbarung" mit der D A F .:

r. Die Mitglieder der RTA.-Vereine erwerben insgesamt die Einzel- 
mitgliedscliaft zur D A F. Ausgenommen von dieser Regelung sind: a) Die 
Mitglieder des Reichsbundes Deutscher Beam ten; b) Die Mitglieder des 
NS.-Lehrerbundes; c) Die Mitglieder des Bundes Deutscher Rechts- 
w ahrer; d) Außerordentliche Mitglieder.

2. Die Beiträge zu den anerkannten RTA.-Vereinen bleiben und wer­
den auf die Beiträge zur D A F. angerechnet. Dieser anzurechnende Teil 
der D A F.-Beiträge wird wie bisher von den anerkannten RTA.-Vereinen 
eingezogen.

3. Die technische Durchführung der Anrechnung wird durch be­
sondere Richtlinien angeordnet. — (Diese Richtlinien zur technischen 
Durchführung des Beitragswesens ergehen demnächst; sie werden vor­
aussichtlich mit dem 1. Januar 1937 in K ra ft treten.)

Fachausschuß für Baustoffkunde - Vermittlungsstelle für Auskünfte.
Die kürzlich angekündigte Vermittlungsstelle wird bereits in An­

spruch genommen. Auch haben sich schon andere Verbände gemeldet 
und ihre Bereitwilligkeit zur Mitarbeit zu erkennen gegeben. Den Mit­
gliedern der Deutschen Gesellschaft für Bauwesen bietet sich damit eine 
günstige Gelegenheit, umfassende Auskünfte zu erhalten, welche von 
einer unbedingt unabhängigen Stelle erteilt werden. — Die Erteilung der 
Auskünfte erfolgt für die Mitglieder der D G fB . kostenlos.

B U C H B E S P R E C H U N G E N .
P r i o n ,  W . : D i e  L e h r e  v o m W i r t s c h a f t s b e t r i e b .  (All­

gemeine Betriebswirtschaftslehre.) D rittes Buch: D e r  W i r t ­
s c h a f t s b e t r i e b  a l s  B e t r i e b  ( A r b e i t ) .  Berlin: Ju lius 
Springer 1936. 240 S. Gr. 8°. Preis geh. RM  11 ,7 0 ; geb. RM  12,80.

Als Fortsetzung und Abschluß liegt jetzt der dritte Band des Prion- 
schen W erkes vor. E r untersucht, wie sich die Arbeit in den einzelnen 
W irtschaftsbetrieben vollzieht. Dieser dritte Band ist für den Ingenieur 
der wichtigste. Zwar sagt Prion: „D a s  vorliegende Buch will sich nicht 
mit dieser Technik beschäftigen, läßt also die naturwissenschaftliche 
Technik außer Betracht; cs findet eine bewußte Beschränkung auf die 
kaufmännische Seite des W irtschaftsbetriebs s ta tt". Aber damit ist 
nicht etwa das Interesse des Ingenieurs an dem Buch ausgeschaltet. Es 
ergibt sich vielm ehr, daß Prion dauernd Fragestellungen zu erörtern hat, 
die sich mit dem Aufgabenbereich des Ingenieurs berühren.

Diese Berührungen und Überschneidungen finden nicht etwa nur bei 
der Durchführung der technisch-naturwissenschaftlichen Betriebsauf­
gaben mit den gleichlaufenden kaufmännischen statt, sondern es liegt so, 
daß die Aufgaben des Ingenieurs der Gegenwart weit über ihren ursprüng­
lich engeren technischen Bereich hinausgewachsen sind. Das zeigt sich, 
um  ein Beispiel herauszugreifen, deutlich bei den Ausführungen, die Prion 
über die Frage macht, wem die Führung industrieller Betriebe anver­
traut werden soll; wann dem Kaufmann und wann dem Techniker? ln 
weitem Umfang haben Ingenieure Menschenführung, Organisation und 
allgemeine Betriebsleitung in die eigene Hand genommen, benötigen dann 
selbstverständlich aber die entsprechenden Kenntnisse.

Auch dieser Band ist bei aller Wissenschaftlichkeit so abgefaßt, daß 
sein Inhalt ohne besondere betriebswirtschaftliche Vorkenntnisse erfaßt 
werden kann. Prof. Dr. O t t o  G o e b e l ,  Hannover.

M a y e r ,  M ax : B e t r i e b s  w i s s e n  s c h a f t  d e s  I n g e n i e u r ­
b a u e s .  Sammlung Göschen. Bd. 1097. Mit 53 Figuren. Berlin- 
Leipzig: IV .de G ruyter u. Co., 1936. 15S S. Preis in Leinen RM 1,62.

Die Ausführung von Bauten hat eine technologische und eine be­
triebliche Seite. Neben der ersteren Aufgabe, die die technisch richtige 
und zweckmäßige Herstellung des Bauwerks betrifft, finden die eigent­
lichen Betriebsfragen vielfach geringere Beachtung. Die wissenschaft­
liche Beschäftigung mit diesen Problemen stammt erst aus jüngster Zeit. 
Daß diesen Fragen abe große Bedeutung zukommt, darüber kann wohl 
kein Zweifel bestehen. E s ist deshalb zu begrüßen, daß der nene Göschen­
band in gedrängter Fassung eine Reihe der wichtigsten Grundsätze der 
Baubetriebsführung darstellt.

U nter besonderer Berücksichtigung der Betonbaustelle werden die 
betrieblichen Vorgänge bei der Förderung, Lagerung und Verarbeitung 
der Baustoffe und die Frage des Maschineneinsatzes behandelt. D asletzte 
D rittel des Buches ist dem Menschen als dem wichtigsten F akto r im 
Baubetriebe gewidmet. Die körperlichen und die mindestens ebenso ent­
scheidenden seelischen Grundlagen der menschlichen Arbeit und die V or­
bedingungen eines erfolgreichen Zusammenwirkens werden erörtert.

D as kleine Werk, das selbstverständlich nicht alle Fragen des hier 
vorliegenden Wissensgebietes behandeln oder erschöpfen kann, wird 
jedem inr Baubetrieb tätigen Ingenieur — besonders auch dem Stu­
dierenden und jungen Fachgenossen — eine Fülle von Anregungen 
bringen und ihn veranlassen, über manche Dinge nachzudenken, die 
er bisher vielleicht als selbstverständlich hingenommen hat.

Professor Dr.-Ing. G a e d e , Hannover.

F. p 1 i n i u s , Bruno: D e r  B a u v e r t r a g  auf der Grundlage von 
Erläuterungen zur Verdingungsordnung für Bauleistungen. 2. Aufl.

Berlin: Carl Hcvmann 1936. V I, 168 S. Format 8°. Preis geh 
RM  9,— .

Bekanntlich haben jetzt die Bauarbeiten vergebenden staatlichen 
und städtischen Behörden sämtlich die Verdingungsordnung für B au­
leistungen (VOB) maßgeblich eingeführt und sorgen für eine unver­
fälschte Anwendung ihrer Bestimmungen. Damit werden immer weitere 
Kreise gezwungen, sich mit der VOB genau vertraut zu machen, und es 
steht zu hoffen, daß sie in absehbarer Zeit Allgemeingut aller an der 
Bauwirtschaft Interessierten wird. Der Verfasser legt deshalb mit Recht 
seiner Arbeit über den Bauvertrag durchweg die Bestimmungen der VOB 
zugrunde. Den Zusammenhang der in der VOB verankerten Vertrags­
bestimmungen mit den gesetzlichen Bestimmungen des B G B . stellt er 
klar heraus. Seine Ausführungen sind auch dem Nicht-Juristen ohne 
weiteres verständlich.

Dem Verfasser ist voll zuzustimmen, wenn er im Vorwort darauf 
hinweist, wie bedenklich es erscheint, ohne zwingende Notwendigkeit in 
die b e s o n d e r e n  Vertragsbedingungen Bestimmungen aufzunehmen, 
die mit dem Geist der VOB im Widerspruch stehen. Alle maßgebenden 
Stellen sollten darauf hinarbeiten, daß von den Bestimmungen der VOB 
nur aus ganz besonders gewichtigen Gründen abgewichen werden darf. 
Wenn sie weiterhin für eine einheitliche Handhabung der VO B und für 
eine ausreichende Belehrung ihrer Benutzer sorgen, so dürfte hinfort den 
Weiterungen und Unannehmlichkeiten, die sich so vielfach aus einer un­
klaren oder unzweckmäßigen Vertragsformulierung ergeben, wirksam 
vorgebeugt sein. Dr. G ü n t h e r ,  Berlin.

B i e r e t t ,  G.  und G. G r ü n i n g :  Untersuchung über die Knick­
festigkeit von gestoßenen Stützen mit plangefrästcn Stoßflächen und 
nur teilweiser Stoßdeckung (Kontaktstöße) bei mittiger und außer­
mittiger Belastung, l'ntersuchung über den Einfluß von Schrumpf­
spannungen in geschweißten Druckgliedern auf die Knickfestigkeit bei 
mittiger und außermittiger Belastung. Berichte des Deutschen Aus­
schusses für Stahlbau. Ausgabe B , Heft 6. .Mit 27 Textabb. Berlin: 
Ju lius Springer 1936. 22 S. DIN A4. Preis geh. RM 3,60.

Durch Versuche sollte festgestellt werden, ob die Tragfähigkeit 
eines Druckstabes abnimmt, wenn die Druckübertragung in einem Stoß 
nur teilweise durch Laschen geschieht, im übrigen aber durch unmittel­
bare Berührung der beiden gestoßenen Teile erfolgt, die dann aber sorg­
fältigst zu bearbeiten sind. Nach mehreren Versuchen mit Stäben von 
kreuzförmigem Querschnitt, die im Staatlichen Materialprüfungsamt in 
Berlin-Dahlem durchgeführt wurden, erscheint eine vollkommene Stoß- 
deckung durch Verlaschung bei Stäben mit kleinem Schlankheitsgrad 
(A <  75) nicht unbedingt notwendig. Bei mittiger und auch bei außer­
mittiger Belastung innerhalb des Kernes trat bei den Versuchen keine 
feststellbare Verminderung der Höchstlast ein. Aus dieser Feststellung 
kann bei Benutzung verschiedener Vorsichtsmaßregeln wohl praktischer 
Nutzen gezogen werden.

Die zweite Hälfte des Berichtes behandelt den Einfluß von 
Schrumpfspannungen auf die Knickfestigkeit. Stäbe I P  20 aus St 37 .12  
wurden in der Stabm itte durch Stumpfschweißung gestoßen. E s wurden 
die Schrumpfspannungen gemessen und vergleichende Knickversuche 
mit ungestoßenen und stumpf geschweißten Stäben (die Stumpfschwei­
ßung mit verschiedenen Schweißfolgen hergestellt) ausgeführt. D ie B e ­
lastung der Druckstäbe erfolgte mittig und außermittig. Es wurde dabei 
festgestellt, daß die Tragfähigkeit der stumpfgeschweißten Stützen bei 
Belastung in der Richtung der Schrumpfdruckspannungen im Vergleich 
zu den ungestoßenen Stäben, nicht merklich herabgesetzt wird, obwohl
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schon bei verhältnism äßig geringen Belastungen erhebliche bleibende 
Stauchungen eingetreten sind. Die Ergebnisse der Versuche weisen 
darauf hin, daß jedoch bei Druckstäben mit Selbstspannungen über die 
ganze Stablänge (z. B . W alzspannungen oder Schrumpfspannungen in­
folge in der Längsrichtung verlaufender Schweißnähte) m it einer gewissen 
Abminderung der Tragfähigkeit zu rechnen sein dürfte. Die im vorliegen­
den H eft beschriebenen Versuche verdienen jedenfalls weiteste Beach­
tung. F . S c h l e i c h e r ,  H annover.

L ö s e r ,  B. :  B e m e s s u n g s v e r f a h r e n ,  Z a h l e n t a f e l n
u n d  Z a h l e n b e i s p i e l e  z u  d e n  B e s t i m m u n g e n  d e s  
D e u t s c h e n  A u s s c h u s s e s  f ü r  E i s e n b e t o n  1932. 
M it 2 12  Textabbildungen, 64 Zahlentafeln. B erlin : W .E rn st & Sohn, 
1936. 200 S. 17  x 2 4  cm. Preis geb. RM  7,80.

D as w eitverbreitete W erk, das schon durch den Auflagenerfolg 
seine Beliebtheit beweist, erscheint nun in der fünften Auflage. D er 
In h alt hat, den Bedürfnissen der Konstrukteure entsprechend, eine E r­
weiterung erfahren. So wurden die Bem essungstafcln für Rechteck- und 
Rippenquerschnitte auf die Eisenbeanspruchungen von 1200, 1500, 1800 
und 2200 kg/cm2 erw eitert, damit der Verwendung hochwertiger B au ­
stähle Rechnung tragend. Die w ertvollste Bereicherung erfuhr das Buch 
jedoch durch die Hinzufügung eines neuen Abschnittes über die Berech­
nung der Fahrbahntafeln von Straßenbrücken. H ier ist das Notwendigste 
auf knappem Raum  dargestellt und die angegebenen Formeln und durch­
geführten Beispiele werden zweifellos für auf diesem Gebiete weniger 
Bew anderte eine willkommene H ilfe darstellen. E in  einfaches Nähe­
rungsverfahren für die Erm ittlung der Verkehrsmomente in kreuzweise 
bewehrten Fahrbahn-Platten, das nach Angabe des Autors Ergebnisse 
liefert, deren Übereinstimmung m it der strengen Theorie zufriedenstel­
lend ist, wird die bislang erforderlichen, umständlichen Rechnungen v e r­

einfachen. D er W egfall einiger Lösungen von geringer Bedeutung aus der 
vierten Auflage wird gerne in K a u f genommen, da das Buch dadurch 
nicht allzu um fangreich wird. D a auch im Satz durch H ervorheben von 
Titeln und Formeln vorteilhafte Änderungen eingetreten sind, die die 
Übersichtlichkeit fördern, so kann man wohl sagen, daß die fünfte Auflage 
nicht nur erw eitert, sondern auch verbessert erscheint.

D r.-Ing. P u c h c r ,  Berlin.

S c h r i e b e r ,  K.  und H.  E c k e r m a n n :  D a s  R e c h t  d e r  b i l ­
d e n d e n  K ü n s t e .  B erlin-Steglitz : Zunker und Dünnhaupt.
1936. V II I/ 14 2  S. Gr. S°. Preis brosch. RM . 2,80.

Der Inhalt des Buches ist eine Zusammenstellung aller Gesetze und 
Verordnungen, die in der Folge des Reichskulturkam m ergesetzes erschie­
nen sind. Der I. Teil enthält die Gesetze und Verordnungen, der I I .  Teil 
die amtlichen Bekanntm achungen und Anordnungen der Reichskultur­
kam m er und der Reichskam m er der bildenden Künste. In  weiteren A b­
schnitten folgen die Verordnungen zur Durchführung des Reichskam m er­
gesetzes und die Gesetze und Durchführungsverordnungen der Versteige­
rungsvorschriften. In  einem weiteren Teil sind die Verordnungen Zuge­
hörigkeit zur Reichskam m er und der Industrie- und Handelskam m er ent­
halten, die Verordnungen, die Ablieferung von Druckschriften und über 
Berufsbezeichnungen. W eiterhin sind die Satzungen über das W ettbe­
werbswesen und die Anordnungen zum Schutze verschiedener Berufe, 
Gebrauchsgraphiker, Gartengestaltcr, Architekten, Kunst- und A nti­
quitätenhändler aufgenommen und durch die Gebührenordnungen der 
Architekten und der Gartengestalter ergänzt. Die verdienstvolle Zu­
sammenstellung gibt Einblick in die Organisation und die gesetzliche V er­
ankerung der Reichskam m er der bildenden Künste und bildet ein prak­
tisches Handbuch zur Orientierung über die bisher erlassenen Gesetze 
und Verordnungen. K  a  n o 1 d , Hannover.

P A T E N T B E R I G H T E .
B e k a n n t g e m a c h t e  A n m e l d u n g e n .

Bekanntgem acht im Patentblatt N r. 46 vom  12 . Novem ber 1936 
und von demselben Tage an im Reichspatentam t ausgelegt.

K l. 5 b, Gr. 4 1/10 . L  89 441. Lübecker M aschinenbau-Gesellschaft,
Lübeck. Baggerartiges G erät zum Aushalten von Zwischcn- 
mittcln in Tagebaustößen. 28. X II . 35.

K l. 5 c, Gr. 10/01. B  169 50S. K a rl Brieden, Bochum. Vorrichtung
zum Wiedergewinnen von Grubenstempeln und Wanderpfei- 
lcrn. 23. IV . 35.

K l. 18 c, Gr. 2/23. 13 173  276. Bochumcr Verein für Gußstahlfabri­
kation A kt.-G es., Bochum . Vorrichtung zum Abschreckhärten 
von Schienenköpfen bzw. einer Längsfläche von ähnlichen 
langgestreckten W erkstücken; Zus. z. Anm. B  165 0S8.
7. I I I .  36.

K l. 19  a, Gr. 23. P  70 878. Preußische E lektrizitäts-A kt.-G es., Berlin.
Ummantelung für beschädigte Tragseile an Kabelbagger- oder 
Seilbahnanlagen. 1. I I I .  35.

K l, 19  c, Gr. 6/50. S 1 19  290. Hermann Siegrist, Frankfurt a. M.
Tank- und W endeanlage für Kraftfahrzeuge auf Autobahnen. 
3- V II I .  35-

K l. 37 b, Gr. 1/03. C 49 073. Compagnies Réunies des Glaces et Verres 
Spéciaux du Nord de la  France, Boussois sur Sam bre, Nord, 
Frankreich; V ertr.: E . Lam berts, Pat.-A nw ., Berlin SW  61. 
Unten offener trogförm iger W andbaustein aus durchsichtigem 
B austoff, z. B . durchsichtigem Glas. 9. IV . 34. Frankreich 
26. V I. 33.

K l. 72 g, Gr. 2/05. L  86 365. Fr. H. Lübben vorm. Loges & Schwarz, 
Holzminden. Verfahren zum Tarnen und Haltbarm achen von 
teerhaltigcn oder teerfreien Pappdächern. 7. V I I I .  34.

K l. 81 e, Gr. 10 . H 143 230. Hoesch-Köln-Neuessen Akt.-G es. für B erg­
bau und Hüttenbetrieb, Dortmund. Vorrichtung zum selbst­
tätigen seitlichen Lenken von Förderbändern, insbesondere 
Stahlfördcrbändern. 27. I I I .  35.

K l. S i e ,  Gr. 122 . K  136  622. Fried. K rupp A kt.-G es., Essen. Vorrich­
tung zum Anheben und Fortbewegen schwerer Lasten, ins­
besondere von Ladebehältern. 23. I. 35.

K l. S4 b, Gr. 2. S 102 840. Siemens-Schuckertwerke A kt.-G es., Berlin- 
Siemcnsstadt. Einrichtung zur Steuerung der Antriebsvor­
richtung für den Trog von Schiffshebewerken. 19. I. 32.

K l. S4 c, Gr. 4. M 130  887. Meco-Brennkraft-Maschinen G .m .b .H . ,  
Frankfurt a. M. Brennkraftdieselram m e. 30. IV . 35.

Bekanntgem acht im Patentblatt Nr. 47 vom  19. Novem ber 1936 
und von demselben Tage an im Reichspatentam t ausgelegt.

K l. 5 a, Gr. 19/10 . M 119  216. X. V'. Sm eltboring, Rotterdam , Nieder­
lande; V ertr.: Dr. C. W iegand u. Dr. E . W iegand, Pat.-A n­
w älte, Berlin SW  6 1. Verfahren zur Herstellung von Tiefboh­
rungen. 19 . I I I .  32.

K l. 5 b, Gr. 2 1/0 1. L S 6 S 4 9 . Dipl.-Ing. Arnold Läm m ert, Berlin-
Charlottenburg. Herstellen von Sprenglöchern. 29. X . 34.

K l. 19 a, Gr. 1 1 .  M 130  165. Albert Mathée, Köln-Bayenthal. Eisen- 
bahnschienenbefestigung durch Querkeilverspannung. 2 1 .I I .  35.

K l.

K l.

K l.

K l.

K l. 19 c, Gr. 5/10. I  48 072. International L a te x  Processes, Lim ited, 
St. Peter Port, Gucrnsey, Kanalinseln; V ertr.: Dr. C. W ie­
gand u. Dr. E . W iegand, Pat.-A nw älte, Berlin SW  6 1. S tra ­
ßendecke aus steinigen, kleinstückigen Straßenbaustoffen in 
Mischung m it Kautschuk und Verfahren zu ihrer Herstellung.
3. X . 33. Großbritannien 23. X I . 32 u. 14. IX . 33.

K l. 20 i, Gr. 14/01. P  72 200. Ju liu s  Pintsch A kt.-G es., Berlin. Signal­
laterne, insbesondere für Eisenbahnsignalc m it beweglichen 
Blendeneinrichtungen. 28. X I . 35.

20 i, Gr. 3 1 . D 70 279. Fa . Friedr. W ilh. Daum, Remscheid-Blie-
dinghausen. Schienenstromschließer. 7. V. 35.

20 i, Gr. 3 1 . D 70 991. Fa . Friedr. W ilh. Daum, Remscheid-Blie-
dinghausen. Schienenstromschließer; Zus. z. Anm. D 70 279.
26. V I I I .  35.

20 i, Gr. 39. L  95 978. C. Lorenz A kt.-G es., Berlin-Tempelhof.
Elektrische Sicherungsanlage für Eisenbahnübergänge. 2 .V I.34. 

20 i, Gr. 39. V  3 1  300. Vereinigte Eisenbahn-Signalwerke G. 111.
b. H ., Berlin-Siem ensstadt. Sicherungseinrichtung für Über­
wege an eingleisigen Strecken. 17 . X I . 34.

K l. 20 k, Gr. 3. I< 136  665. D ipl.-Ing. Hermann Kem per, Nortrup, 
Bez. Osnabrück. Schwebebahn mit räderlosen Fahrzeugen, 
die an eisernen Fahrschienen m ittels magnetischer Felder 
schwebend entlang geführt werden. 10 . V I I I .  34.

K l. 20 k, Gr. 9/01. A  78 084. Allgemeine Elektricitäts-G esellschaft, 
Berlin. Fahrdrahtseitenhalter; Zus. z. Pat. 620 453. 30.
X I I . 35.

K l. 20 k, Gr. 9/or. S 1 18  549. Siemens-Schuckertwerke A kt.-G es. B er­
lin-Siem ensstadt. Aufhängung für Fahrdrähte in Kurven. 
5- V I. 35.

20 k, Gr. 9/02. S 1 1 7  330. Siem ens-Schuckertwerke A kt.-G es., 
Berlin-Siem ensstadt. Fahrleitung m it Kettenlinienaufhän­
gung für elektrische Bahnen. 28. I I . 35.

38 h, Gr. 4. A  74 298. Allgemeine Holzimprägnierung G. m. b. H ,, 
Berlin. Vorrichtung zum Einführen von durch Diffusion und 
Osmose im  Holz verteilbaren wasserlöslichen Schutzstoffen an 
wechselnder Feuchtigkeit ausgesetzten Holzbauten. 5. X . 34.

K l. 80 a, Gr. 9/01. H  145 686. Dr. Werner Hansen, Oberrödinghausen.
Siebboden zur Vorrichtung zum ununterbrochenen Löschen 
von K alk  od. d gl.; Zus. z. Pat. 618 6 7 1. 19. X I . 35.

K l. 80 b, Gr. 8/18. S  1 1 7  377. A rthur Sprenger, Berlin-Halensee. V er­
fahren zur Herstellung feuerfester Steine. 4. I I I .  35.

K l. 80 b, Gr. 9/05. F  76 989. Robert F rey , Berlin. Verfahren zur H er­
stellung von bildsamen W ärmeschutzmassen. 24. I. 34.

K l. 84 a, Gr. 3/07. A  75 094. Allgemeine Elektricitäts-G esellschaft, 
Berlin. Schalteinrichtung für beliebigen Einzel- oder G rup­
penantrieb von Wehrschützen. 14 . I . 35.

K l. 84 d, Gr. 2. M 130  363. M aschinenfabrik Buckau R . W olf Akt- 
Ges., Magdeburg. Überlastungssicherung für den Turas von 
Baggereim erketten, Absetzern oder ähnlichen Geräten. 
9- H I. 35.

Kl. 85 c, Gr. 2. K  130  8 14 . Fried. Krupp A kt.-G es., Essen. Verfahren 
zur Reinigung von Gas- und Schwelwässern. 17 . V II . 33.

K l.

K l.

lrür den Inhalt verantwortlich: Prof. Dr.-Ing. F . Schleicher, Hannover. —  Verlag von Ju liu s  Springer in Berlin W 9.
Druck von Ju liu s  Bellz in Langensalza.


