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BIEGUNGS-BEULUNG DER RECHTECKPLATTE MIT EINGESPANNTEN LANGSRANDERN.

\tnDrl g K. Nille, Briin.

Die Beulspannungen der in ihrer Ebene auf Biegung bean-
Rechteckplatte sind bisher nur fir einige besondere
Randbedingungen bekannt '. Den Fall gelenkiger Lagerung aller
vier Rdnder untersuchte T im oschenko. |In einer neueren
Arbeit behandelt Shizuo B an2 die Platte mit gelenkiger
Lagerung an drei Randern und elastischer Stlitzung am vierten.

spruchten

Im folgenden wird
die Rechteckplatte
(GroRe a mb, Dicke t)
gelenkiger!Lage-
Querrdnder
a be-

mit
rung der
X = 0o und x =
trachtet, wahrend die
Randbedingungen der
Ladngsrander y = o0

Yn= cos p;\y -Gof PEY (sinpt, — ©in pn)
Ga)
sinPY  @in P (cospn— Goi pn) ,

wobei die pn der Nebenbedingung

(5 b)

zu genigen haben.
In (2) fuhren wir fur W (x>y) Wmn ein. Damit <k = k +QC ein

in \Vmn so zu bestimmen, daf

cospn Clojpn= i

Kleinstwert wird, sind die amn

d,rk
(6) 3a,,

W ir erhalten so ein System von m ¢n linearen Gleichungen.

Dabei zeigt sich, daf in der Ldngsrichtung die Schnittkurven der
Beulflache reine sinus-Linien sind. Fir das Ausbeulen nach einer

Halbwelle ergibt sich die folgende Knickbedingung:

und y = b beliebig vorgeschrieben werden dirfen. Auf die Platte
wirkt eine linear verteilte Normal- I
spannung ki e ---0,147825 k i»97x 73 -0,0060425 k 1,24177
b—y\
™) c mpl -0.147825 k- kil i — 5 -0,176316 k 3,471022 -0,010889 k
uObezeichnet die maximale Druck- . 1 E
spannung und wird positiv gerech- i,97i873 -0,176316k ki 2C —Fa 0187388 k 4.93432
net (vgl. Abb. 1).
Zur Ermittlung der kritischen 0,0060425 k 3,471022 -0,187388 k ms -F4 —0,192749 k
Spannung Ok benutzen wir wie
Bryan und Timoschenko 1,24177 -0,010889 k 4,93432 -0,192 749 k 1——
dasEnergiekriterium der Stabilitat.
Danach ergibtsich:
a b
Die F-W erte sind Konstanten, die vom Verhéltnis« = — abhéngen.
5] Wxx + Wyy)2 2(1— fl) (WxxW -Wxy2)dx d
I yy) ( ) ( v ya) y Fir reine Biegung (c,z= 1/2) erh&lt man daraus fir
2 k= A~ a b verschiedene Seitenverhiltnisse « itE = 2100t/cm 2 /i= 03):
- Q 0,48 0,6
b-y W jdxdy 0.3 0,35 0,4 0,45 0,47 ' 0,5 ) 0,7
m c- b, k 473 430 407 397 39,6 396 39,7 418 (45,8)
D =E t3|2_ (1—1/i2) st dl_e Plattenstelflgkelt,_ IA 89 780 81 610 77 250 75350 75 160 75 160 75350 79 340 (86 930)
fl = 0,3 die Querzahl. Die Beulfliche W 7 yj '

wird dargestellt durch die Doppelreihe3:

3)
worin bedeutet:
(4 Xm= sin - und
_ Y 4 2o PAYA «_ _ pai PRY
o Yn= A (cogl%?{_:}F (%0%_”1. + B(cos” Eoj |

+ C(sin FEy-[-@itt PY , p &in PV

Bei geeigneter W ahl der pnin Yn befriedigt dieser Ansatz jede ge-
winschte Randbedingung beiy = ound y = b. (Machen wir fir
Xm einen entsprechenden Ansatz wie fuar Yn, so diurfen auch die
Randbedingungen bei x = o und x = a beliebig vorgeschrieben
werden.)

Bei eingespannten Ladngsrédndern erhédlt man fir Yn

1 Manvgl. Schleicher: Stabilitdtsprobleme vollwandiger Stahl-
tragwerke. Bauing. 15 (1934) S. 505, wo man auch ausfuhrliche Schrift-
tumsangaben findet.

2Shizuo Ban: Knickung der rechteckigen Platte beiveradnder-
licher Randbelastung. Abhdl. Intern. Ver. Brickenbau u. Hochbau 3
(1935) s. 1.

3Vgl. Ragleigh: Theory of Sound, §170.

W ie Abb. 2 zeigt, sind fir die auf Biegung beanspruchte Recht-
eckplatte mit eingespannten L&ngsrdndem Quersteifen zur Herab-
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minderung der Beulgefahr nicht geeignet. Bei dem sehr engen
0,3b wirden selbst starre Steifen nur eine Er-

zur Folge haben.

Abstand von a =
héhung der Beulspannung <k um 20%

Die Ergebnisse der Berechnung der Beulspannungen firandere
Randbedingungen werden in Kirze an anderer Stelle ausfihrlich
verdffentlicht werden.
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ENTWURF FUR EINE STADTBRUCKE IN PARNU/ESTLAND, MIT EINER KLAPPBRUCKE.

\inDr—g. A Hwaek, a & Adf. d Dautsden Tedn. Hdsdule nBrdm.

Ubersicht: Es werden die Ausschreibungsbedingungen, Vor-
entwirfe und der Hauptentwurf fur die Stadtbrucke ,,Parnu“ behandelt,
unter besonderer Berilicksichtigung der Klappbriicke. Diese wird in allen
Einzelheiten und die Pfeilergrindung in zwei Varianten beschrieben. Es
folgen Angaben iber Gewichte und Eisenbetonmengen.

A. Allgemeines.

Ende des Jahres
Verkehrswesen ein beschrdnkter Wetthbewerb
mit Anbotstellung far Reihe von StraBenbricken ausge-
schrieben, von denen die Stadtbricke Uber denParnu-
strom an der Mindungsstelle in den Rigaschcn Meerbusen das
bedeutsamste Objekt darstellt.

Der Verfasser wurde von der W it kowitzer
und Eisenhiottengewerkschaft,
kenbau in Witkowitz

1934 wurde vom Ministerium
in Tallin
eine

foar

Bergbau-
Abteilung Br ik -
beauftragt, einen generellen Ent-
wurf des gesamten Brickenzuges auszuarbeiten und die darin be-
findliche Klappbricke im Detail zu projektieren. Den mechanischen
Teil dieser Bricke hat Dr. R. D u b, Prof. der Deutschen Techn.
Hochschule in Brinn,
bearbeitet.
Die neue Bricke
eine bestehende
Schiffbricke ersetzen.

soll

Die beiderseits des
Stromes anschlieRen-
den StraBen beider

Stadtteile sind maRig
ansteigend. Der Brik-
kenzug sollte auBer
dem Strom, die Vor-
geldnde, QuaistraBen
und Eisenbahngleise
ibersetzen, wie aus
dem Situationsplan
ersichtlich ist (Abb. 1).

Die Lédnge der ei-
gentlichen Strombrik-
ke zwischen denW ider-

lagerfluchten betréagt
Voo 0 W Zom 210,0 m, die gegeben
. » war. Die Vorland-

MaBstai 115000 N .
bricken haben links

Abb. 1. Lageplan der Brucke. eine Lange von 56,15m,

rechts eine solche von
46,50 m, woran sich Dammrampen anschlieBen. Die Bricke hat

eine Gesamtldnge von 312,65 m. Die Grindungsverhdltnisse im
Strom sind sehr ungiunstig. Die Normalwassertiefe betrdgt'5,18 m,
die Tiefe bei Hochwasser 7,39 m. Unter der Stromsohle sind auf

Abb. 2. Vorentwurf 1 der Brilicke.

7,5 bis 11 m Tiefe weiche Tonschichten, darunter von wechselnder
M édchtigkeit ca. 1 bis 3,5 m feiner Sand, darunter Kies und in iS m
Tiefe unter der Sohle fester Kalkstein (Abb. 2). Mit Ricksicht auf
diese Untergrundverhdltnisse ist die Grindung besonders schwierig.

Die Ausschreibungsbedingungen haben
wohl Ldésungen in Stahl, wie in Eisenbeton vorgesehen.
mitte war eine Klappbricke

SO-
In Bricken-
mit einer lichten Duchfahrts-

breite von 21 m vorgeschrieben, auRerdem sollte auch eine Ldésung
mit einer beweglichen Bricke am rechten Ufer eingereicht werden,
die eventuell auch eine Drehbricke sein durfte. Die Bricken-
rampen waren als mehrstielige Rahmen zu entwerfen, die am linken

Ufer Durchfahrtséffnungen fir zwei Schmalspurbahngeleise und

eine StralRe, am rechten Ufer fir eine StralRe erhalten sollten. Die
Abstdande der Rahmenstiele waren derart zu bemessen, dafl die
Ausnutzung der Stdnderzwischenrdume als Kauf-, Lager-, oder

andere Raume madglich ist.

Als Variante war auch die Ausfihrung der Rampen zwischen
Stitzmauern im Entwirfe festzulegen.
links mit 5%, rechts mit max 2,5%
ringste Ladngsgefdlle der Bricken sollte 1% betragen und ein Aus-
gleich in der Mitte; nach einer Parabel von mindestens 25 m Lé&nge
erfolgen.

Die Pfeiler waren mit roh behauenem Granit zu verkleiden, die
m it den Pfeilern verbundenen Eisbrecher mit Hausteinen. Der
obere Knickpunkt der Eisbrecher sollte auf der Kote 7,4 m liegen,
der untere auf 4,20 m (Stromsohlenkote 0,0), wobei die Entfernung
des letztgenannten Punktes bis Fundamentoberkante wenigstens
1,0 m betragen sollte. Die Neigung der schrdgen Kante der Eis

Die Rampensteigungen

waren festgelegt und das ge-

brecher sollte 1 : 1 sein.
Die

Bricke

Bedingungen fir die miteiner beweglichen

zu lberdeckende Offnung waren nachstehende.

1. Das Offnen und SchlieRen der beweglichen Briicke sollte in
zeitgem dBer Geschwindigkeit erfolgen, bei Winddruck von
25 und 50 kg/m 2 die anzugeben war.

2. Die Offnungszeit war fir Handbetrieb anzugeben.

Die Schranken sollten automatisch funktionieren, ein Hand-
antrieb war vorzusehen.

4. Fir den elektrischen Antrieb der Bricke stand
strom von 220 und 440 V zur Verfigung.

5. Fir die Strompfeiler war eine Tiefgrindung vorzu-
sehen ;als Varianten waren auch andere Grindungsweisen ge-
stattet.

Gleich-

6. Die Gegengewichte der Klappbricke sollten verdeckt (nicht
sichtbar) sein, eine Variante war zuldssig.

Sonst waren auf jedem Ufer je zwei Treppenaufgédnge vorzu-
sehen und in architektonischer Hinsicht auf das Stadtbild Rick-
sicht zu nehmen. Auf der Bricke sollte die Mdglichkeit des Ver-
legens von elektrischen Kabelleitungen und Leitungsrohren vor-
gesehen und fur die notige Unterfihrung derselben in der Durch-
fahrts6ffnung gesorgt werden. Zu uUberfidhren waren drei Kabel
von 75 mm Durchmesser, sechs Kabel &8 35 mm und zwei W asser-
leitungsrohre von 150 mm Durchmesser.

Vor Baubeginn sollten Boden- und W asseruntersuchungen vor-
genommen und Teile der vorhandenen
werden.

Quaimauern abgetragen

Ergebnisse der Probebohrungen.

Endlich waren Preisangaben aufzustellen, fir eine Fahrbahn-
breite der Briicke von 7,50 m und fir den Fall, daB auf die Durch-
fahrten unter den Rampen verzichtet und die Fahrbahn so tief als
moglich gehalten wird, daR noch eine freie Hohe Uber dem Hoch-
wasser bis Trédgerunterkantc von 1,0 m verfiagbar bleibt.

Diereine Fahrbahnbreite der Briicke betrdagt 6,0 m. Zwei Geh-
wege a 1,50 m Breite schliefRen sich seitwérts an. Der F ahr -
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bahnbelag warin Asphaltbeton auszufihren, das Quergefélle
der Fahrbahn 2%, das Léangsgefélle 1 bis 2%, die freie Hohe von
héchstem Hochwasserstand 7,39 m bis zur Konstruktionsunter-
kante der Klappbricke in Brickenmittc 1,00 m.
starker Eisgang zu bericksichtigen.
AlsBelastungsannahmen die Deutschen
DIN-Normen fiur Brickenklasse | maRgebend, fir Stahl
falls die DIN-Normen und die Vorschriften fir Stahlbauwerke der
Deutschen Reichsbahngesellschaft. Fir Beton und Eisenbeton die
Bestimmungen des Deutschen Ausschusses fur Eisenbeton 1932.
Als zuldssiger Bodendruck war fir wasserhaltigen Sand
0,5 kg/cm2 fir trockenen Kies mit Sand 3 kg/cm2 fir groben
trockenen Kies 5,0 kg/cm 2 fur festen Kalkstein 10 kg/cm 2 vorge-

Es war endlich
im Strom
waren
eben-

schricben.

B. Der Brickenentwurf.

t.Linienfihrung.

Die Nivelette der Bricke wurde derart gefuhrt, daB alle drei
Uberfihrungen von StraRen und Eisenbahn an beiden Ufern das
vorgeschriebene Lichtraumprofil haben. Dadurch war die Nive-
Ictte an diesen Brickenkreuzungen festgelegt. Die Rampen zu
diesen Ubersetzungen sind links mit 5%, rechts mit 2,5% , wie vor-
geschriebcn, als Rampenschittungen entworfen. Dabei werden
diese Rampen von den Zufahrtsbrickenfluchten links 76,50 m,
rechts 130,00 m lang.

Zwischen den auf diese Weise festgelegtcn Fahrbahnkoten (in
der M itte der StraRenbreite gerechnet) der zundchst den Ufern ge-
legenen Uberfahrten, war die Freiheit der Wahl der Nivelette zu-
gestanden.

Bei der W ahl dieses Teiles der Nivelette war im vorliegenden
Entwurfder Gedanke maRgebend, keine groBen Gegengefélfe einzu-
schalten, wodurch beider W ahldes gewdhlten Haupttrdgersystems,
die héher Uber den hdchsten Hoch-
wasserspiegel gelegt werden konnte als vorgeschrieben, was den
.Vorteil bringt, daR auch die Durchfahrt unter den festen Uber-
bauten fir hohere Schiffe moéglich ist, was die Zahl der tdglichen
Offnungen der beweglichen Briicke und dam it deren Kosten herab-

Konstruktionsunterkante

setzt.

Innerhalb der Strombreite wurde daher die Nivelette von den
beiden W iderlagerkoten 11,42 mit 1% L&ngssteigung gegen den
breiten Mittelpfeiler der Klappbricke gefihrt und dort der para-
bolische Awusgleich der beiden Neigungen vorgenommen. Dabei

war der Gesichtspunkt maBgebend, daR die Tagwasser auf der

Klappbricke nicht zum rickwaértigen Fahrbahnspalt rinnen, son-
dern gegen das freie Ende der Klappbricke, damit das Eindringen
von W asser in den Klappenkeller tunlichst verhindert wird.

Es erhielt daher die Fahrbahnnivelette nachstehende Hohen-
koten :

a) linkes Widerlager 11,42 m,

b) rechte Stutze des linken Brickenfeldes 12,64 m<
c) linke Stitze des rechten Briuckenfeldes 12,324 m,
d) rechtes W iderlager 11,42 m.

ENTWURF FUR EINE STADTDRUCKE
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Die Konstruktionsunterkante liegtin
a) 9,16 m also 1,77 m Uber dem hdéchsten Hochwasser (7,39 m).

b) 1038m , 299m ., " "
c) 10,06 m , 267m ., . .
d) 916m ,, 177 m ., "

Die tiefste Stelle der Klappbricke liegt 2,87 111 Giber Hoch-
Es 1aBt sich ohne weiteres die andere in Aussichtgenomme-
ne Mdglichkeit mit der Unterkante der Klappbricke bloR 1,00 m
Uberdem hdéchsten Hochwasser zu bleiben, durchfiithren, wobei aber

wasser.

bei den Zufahrtsrampen stadrkere Gegengefdlle notwendig wéren,
die der Entwurf als nicht zweckmdRig angesehen hat, wenn auch
die M ittelpfeiler dabei héher werden. Da es sich aber bei dieser
Hoherlegung der Mittelpfeiler um Arbeiten im Trockenen handelt
und der groRe Nachteil des Gegengefalles dabei nahezu ganz aus-
geschaltet ist, Nivelette Uber den
Strom als ginstiger und zweckmaRiger gehalten.

wurde die Hoherlegung der

Auch das noch vorhandene kleine Gegcngefdlle von den Ufern
zu den néchst liegenden Uberfahrten lieBe sich durch eine weitere

Hebung der Hauptbricke ausschaltcn.

2. Die Tragwerkec.

a) Die Zufahrtsbricken.

Die Zufahrtsbriicken in Eisenbeton wurden derart entworfen,
daB vor allem die vorgeschriebenen Lichtweiten der Uberfahrt-
bricken eingehalten worden sind. Der Rest der Ladnge zwischen
den Dd&mmen und den W iderlagern wurde in Offnungen von ca.
7,00 m aufgeteilt, wobei die Tragwerkc sich auf durchlaufende
Querwénde abstitzen, so daB fir die Verkaufsladen bzw. Magazine
ausreichende Platze vorhanden sind, die nach Bedarf noch durch
weitere Zwischenwdnde abgeteilt werden kdnnen. Mit Ricksicht
auf die Trassenfiohrung der StralBe links sowie die Kreuzungs-
straRen, die schiefliegen, ergaben sich dort schiefe Offnungen, wih-
rend auf dem rechten Ufer bei gleichen Gesichtspunkten normale
Brickendffnungen mdoglich waren.

Geh-
auf den

Breiten der Fahrbahn bzw. der
wege sind Zufahrtsbricken, als
Dam mstrecken eingehalten. Beider Konstruktionshdohe der Haupt-
trager der Zufahrtsbricken wurde darauf Ricksicht genommen,
daB die Unterkanten noch 30 cm dber der Hohe des Lichtraum -

profiles liegen, damit der Bau dieser Offnungen mit Ricksicht auf

Die vorgeschriebenen

sowohl auf den auch

die Schalungsgeriste auch wéahrend des Verkehrs, namentlich der
Bahnstrecken, durchgefihrt werden kann.

b) Die Hauptbricke.

Fir die Hauptbricke wurden drei Entwirfe studiert, die alle
die Klappbricke in der Mitte angeordnet haben.

1. Eine Bricke mit je zwei durchlaufenden Vollwandtragern
mit je zwei Offnungen von 46,00 m und eine zweifligelige Klapp-
bricke durchwegs mitFahrbahn obenundgleichbleibenderBriicken-
breite (Abb. 2).

2. Die beiden Seitendéffnungen von je 90,40 m als Parallelfach-
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werktrdger und eine einfligelige Klappbricke von 21m Lichtweite
in der Mitte.
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Hohe von 2,00 m haben. Der Bogen hat einen Pfeil von 10,0 m.

Die Haupttrager haben einen Abstand von 7,68 m. Die Fahrbahn

3. Als Hauptentwurf die gleiche Anordnung wie bei 2 nur dw. der Versteifungstrager ist mittels Hangestangen aufgehangt,

Stelle der Paralleltrager versteifte Stabbogen von 90,4 m Stitz-
weite (Abb. 3).

Letzterer Entwurf wurde im Detail ausgearbeitet, da er ein-
mal dsthetischen Anforderungen genigt und gegeniber Entwurf 1
der Bau von zwei weiteren Zwischenpfeilern entféllt, was mit Rick-
sicht auf die sehr tief liegende tragfédhige Schicht eine Verbilligung
darstellt und eine gréRere Freiheit der Schiffahrt gewdahrt, wenn
auch dieser Entwurf 1 eine gute &sthetische Wirkung bringt und

Abb. 4. Gesamtbild des Briickencntwurfes.

kein Teil der Haupttrdgerkonstruktion Uber die Fahrbahn reicht.
Abb. 4 zeigt ein Bild dieser Bricke von Prof. Architekt Heinrich
Fanta, Brunn, der die architektonische Gestaltung fur diesen
Entwurf dbernahm.
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Der vorliegende Entwurf (Abb. 3) sicht zwei
Hauptoffnungen vor, die eine Stitzweite von je 90,4 m haben. Als
Haupttrager sind versteifte Stabbogen entworfen, deren Ver-

steifungstrdger durchwegs unterhalb der Fahrbahn liegen und eine

die in einer Entfernung von 7,53 m liegen.

Der Querschnitt der Bricke ist vorschriftsmaRig gewaéahlt.
6,00 m Fahrbahnbreite, je 50 cm Schrammbreite, je 68 cm fir die
Breite des Bogengurtes und dann noch je 1,50 m fir die FuBwege.
Die
Versteifungstrdager wie die Bogengurte sind zweistegig ausgebildet.

Die Gesamtbreite von Geldnder zu Geldnder betragt 11,36 m.

Die Fahrbahndecke istals Eisenbetonplatte aufeisernen Ladngs-
und daraufliegender Asphaltschicht hergcstellt
gedacht. Auch die Gehwege, auf
Konsolen liegen, sind mit Eisenbetonplatten
Asphaltbelag ausgebildet. Fir die
Rohrleitungen ausreichend Platz vor-
handen.

und Quertrédgern
welche

und
ist

Die Bricke erhdlt zwei Windverbédnde,
einen im Untergurt des Versteifungstréagers,
der obere Verband ist wegen des besseren
Aussehens aus sechs steifen Rahmenriegeln
ausgebildet. Die festen Lager sind mitRick-
sicht auf die Klappbricke auf den M ittel-
pfeilern angeordnet, wdhrend sich die beweg-
lichen Lager auf den Endwiderlagern befin-
StahlguR projektiert, die
Die Haupttrager

den. Sie sind in
Rollen aus Schmiedestahl.
der Bricke sind in hochwertigem Stahl
St. 52 entworfen mit den durch die DIN-
Normen festgelegten Festigkeitseigenschaften, wé&hrend die Fahr-

bahn durchwegs in St. 37 normalen Baustahl konstruiert wurde.

c) Die Klappbricke.
Die Klappbricke
hat eine vorgescliriebene Lichtweite zwischen den

(Abb. 5) liegt in Briuckenmittc und
Pfeilern von

L&ngsschnitt

R

ZL M-00-12

Wb. 5

Klapphbriicke.
Langsschnitt.

1nm
21,00 m.
Gegengewicht, wie verlangt. In gedffnetem Zustand
Teil der Klappe in den freien Schiffahrtsraum hinein.

Sieisteinfligelig miteinem unterder Fahrbahn liegenden
reicht kein

Die W ahl
einer einfligeligen Klappbricke wurde mit Ricksicht auf die ein-
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fachere Steuerung und Handhabung getroffen. Der ganze An-
triebsmechanismus ist an einer Stelle konzentriert, daher in allen
Teilen vom Fihrerhaus aus rasch zugénglich, was einen grofen
Vorteil im Betriebe bildet. AuBerdem war der Umstand mai-
gebend, daR bloR eill groBer Hauptpfeiler mit dem Klappen-
keller erforderlich ist, was wegen der tiefliegenden tragfdhigen
Schicht, die Absenkungsarbeiten bei pneumatischer Ausfihrung
oderauch eine andere Fundierungsart billiger macht, da der zweite
Strompfeiler eine wesentlich geringere Breite haben kann. Auch
vom Standpunkt der genauen Montierung ist diese Anordnung
zweckméBiger, sich dann weniger Fehlerquellen einstellen
kénnen, als bei einer zweifligeligen Bricke. Endlich konnte die
Verriegelung an den freien Enden der Klappbricke entfallen und

weil

damitauch deren Antrieb, der bei einer zweifligeligen Bricke un-
bedingtndtig gewesen wire. Beider kurzen O ffnungszeitvon einer
Minute ist kein Nachteil zu erwarten, da das Anfahren der vor der
Bricke liegenden Schiffe und die Durchfahrt mehr Zeitverluste
bringt.

Die Haupttrager der Klappe sind vollwandige Tréager
mit parallelen Gurten, die nur am Kragende behufs VergréBerung
der Trdgerhdhe im Untergurt um 20 cm heruntergezogen sind. Die
normale Trédgerhdéhe betrdagt 1,80 m, am Kragende 2,60 m. Der
Abstand der Haupttrdger ist 5,60 m. Die Gehwege sind auf Kon-
solen ausgebaut. Die Briuckenbreite fur die Fahrbahn betragt
6,00 m, fur die Gehwege je 1,50 m, so daR die gesamte Bricken-
breite zwischen den Geldndern 9,00 m betragt.

Der Ubergang von der schmalen Breite der Klappbriicke zur
breiteren Hauptbricke ist einerseits auf den Klappenpfeiler ver-
legt, auf der anderen Seite durch Abschrdgungen der Geldnder er-
zielt. Die feste Drehachse liegt 1,70 m von der Pfeilerflucht ent-
fernt, so daB sich ein Kragende der Bricke von 7,40 m ergibt, wéah-
rend der Uber der Schiffahrtséffnung liegende Teil 24,20 m lang ist.
Die Brickenenden liegen genau in den lotrechten Ebenen der Lager-
punkte der anschlieBenden Seitendffnungen und stitzen sich dort
aufdie Endquertrdger der StraBenbricken ab, rechts mit positiven
Lagern, links mitnegativen.

In geschlossenem Zustand der Bricke sind aufRerdem die Krag-
enden der Bricke mittels zweier 3 m hoher einstellbarer Schwing-
stelzen in A abgestitzt, damit dort auch die positiven Stiutzen-
W &hrend des Verkehrs auf der
Dieswird durch

dricke Ubertragen werden kdnnen.
geschlossenen Bricke ist die Drehachse unbelastet.
die Hebung des Gegengewichtsarmes erzielt,indem der M otor dieses
Brickenendc so weit anhebt, daB die dann darunter geschobene
Schwingstelze den ganzen Tréager in eine solche Lage bringt, daB
die Drehachse um 1,5 mm aus den Lagern gehoben wird.

In dieser Lage sitzt die Bricke auch aufdem Lager B, das sich
in 1,2m Entfernung von der festen Drehachse D in der Richtung
der Schiffahrts6ffnung auf dem Klappenpfeiler befindet, véllig auf
und auBerdem am freien Klappenende C. Die Bricke hat also fur
die Verkehrslast drei feste Stitzen, wobei die Hebung der Bricke
in A derart erfolgt, da in C niemals ein negativer Stutzendruck
auftritt-

Die Stutzweiten der Bricke sind dann 8,6 und 23,00 m. Die
statischen Untersuchungen sind fur die Haupttrdger fur alle im ge-
schlossenen und offenen Zustand der Briicke moglichen Belastungs-
fallc durchgefihrt. AuRerdem wurde die genaue Schwerpunktslage
der Bricke bestimm t.

Die Fahrbahn ist, um die Bricke
Holz gedacht und zwar mit 14 cm starken gespundeten Tragbohlen
und darauf liegenden 5cm starken Fahrbohlen. W ollte man die
Brickenfahrbahn noch leichter halten und das Befahren ruhiger
ermoglichen, so kénnte man die sich als zweckm&Rig herausgestell-
ten Hanfseilgurte verwenden, wie sie in letzter Zeit auf beweglichen
Bricken mit Vorteil aufgebracht worden sind. Die Befestigung der
Tragbohlen an die Lé&ngstragerist mittels Schrauben durchgefihrt,
auBerdem sind sie in jedem Quertrdgerfeld an W inkelsticke, die
aufden Lédngstradgern sitzen, abgestiutzt, so dall bei gedffneter Lage
auch eine Ubertragung des Gewichtes der Fahrbahn unmittelbar
m jedem Quertragerfeld fur sich erfolgt. Die verlangte Quer-

leicht zu halten, in
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neigung der Fahrbahn von 2% ist eingehalten. Auch die Gehwege
sind mit 5cm starken Holzbohlen abgedeckt.

Die Durchtrennurig der Fahrbahn
Gegengewichtende der Bricke, so daB die Hinterklappe auf die
Breite von 6,00 m in den Klappenkeller versenkt wird und zwar
aufeine solche Lédnge, die biszurKlappenpfeilerfluchtaufderScliff-
fahrtseite reicht. In diesem Bereich sind die Gehwege mit dem
Pfeiler in fester Verbindung in Eisenbetonkonstruktion ausgefihrt
und Uberdecken die Raume, die zur Unterbringung des Antriebs-

erfolgte am

werkes dienen.

Die Durchtrennung der Fahrbahn am freien Brickenende er-
folgtin der N&dhe der Abstitzung und ist aus den Grundrissen er-
sichtlich (Abb. 3).

Die Fahrbalm der Hinterklappe ist also als Gegengewicht aus-
genitzt, wobei seitliche Winkel neben dem Bordstein den W asser-
abfluR mitRucksichtaufdasgewahlte Langsgefdlle nach der Schiff-
fahrts6ffnung fihren, der dort durch W asserstutzen in den FluB
erfolgt, so dal der Klappenkeller von dem Eindringen der Tag-
wdasser gentgend geschitzt ist.

Die Lager der Bricke sind stellbar eingerichtet und aus
Stahlguf hergestellt, das Lager B in der Ndhe der Drehachse ist als
Punktlager ausgebildet, mit einem Unterteil versehen, der Keile
zum Nachstellen tragt. Auferdem sind noch zwischen dem Haupt-
traéger und dem Lagerteil Platten eingeschaltet um eine erste grobe
Einstellung zu ermdéglichen. AuRerdem sind die Lagerunterteile
verankert, dam it sie den stoBweisen Belastungen beim Aufsetzen
derBricke gewachsen sind. Dabeigehen die Ankerschrauben durch
die Unterplatte und die Keile, die Langlécher erhalten.

Auf diese Weise 1&Rt sich die erforderliche Feineinstellung des
Lagers durchfihren.

Am freien Ende der Bricke ist ein Pendellager aus Stahlguf
eingebaut, dessen oberer Teil am Haupttrdger befestigt ist. Es ist
derart konstruiert, da es gerade nur die durch die Belastung und
W éadrmewirkung erforderlichen Bewegungen mit entsprechender
Sicherheit machen kann, aber auch so, daR keine weitere Ver-
lagerung beim Offnen der Bricke eintreten kann, so daR beim
Niedergehen der Bricke das Lager sich unbedingt in das Unter-
lager einpaft. Dabei ist dieser Teil unten keilférmig ausgebildet,
daB sich das Pendel beim Eindrehen der Bricke sicher aufsetzen
kann.

Die Stelzenunterstitzung am Gegengewichtsendeistam oberen
Ende mit einer Rolle von 300 mm Durchmesser versehen, die den
Druck durch den Bolzen auf die Stelze ibertrdgt, die aus 2 C Nr. 24
steif konstruiert ist und unten in 3 m Abstand ein Gelenk erhélt.
Diese Stelze ist an ihrem oberen Ende mit einer Kniehebelverbin-
dung versehen, welche das Eindrehell ermdglicht. Dabei ist das
untere Lager derart ausgebildet, daB die Hohenlage entsprechend
den Erfordernissen der Stiutzendricke, der Hebung des Briicken-
endes und der Montage eingestellt werden kann.

Damit sind alle Lager allen Anforderungen einer Feinein-
stellung entsprechend konstruiert.

Das Lager der Drehachse ist auf schweren Kastentrdgern ab-
gestitzt, die an acht Stellen verankertsind und behufs Ubertragung
der waagerechten Krafte vorn und hinten mit den anschlieBenden
Eisenbetonbldocken verbunden sind. Diese Hauptlager sind durch
Tiren aus dem M aschinenraum zugénglich und die Zugédnge gegen
die abfallenden Klappenkellerwédnde durch Geldnder geschitzt.

AuBer diesen Lagern befinden sich sowohl am Gegengewichts-
ende, wie am freien Ende der Briicke Fuhrungslager, die den Zweck
haben, die Bricke beim Eindrehen in der geschlossenen Lage genau
achsial einzubringen. Sie sind keilférmig ausgebildet, wobei die
Seiten der Keile die Fiuhrungen abgeben, wenn durch Verziehen
der Bricke durch Sonnenbestrahlung, durch Wind oder sonstige
unvorhergesehene Umstdnde eine seitliche Auslenkung eintreten
wirde. Diese Lager Ubernehmen auBerdem im geschlossenen Zu-
stand der Bricke die Windstitzendricke, am Kragende auch die
negativen Awuflagerdricke infolge zufédlliger Belastungen (Abb. 6,
Querschnittin C).

AuBerdem sind noch am freien Ende zwei Federpuffer ange-
bracht, die das Eindrehen der Bricke vor Schldgen bewahren
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sollen, dann sind noch in dem Klappenkeller zwei Puffer eingebaut,
die den gleichen Zweck vor Erreichen der gedffneten Lage haben.
Diese Puffer sind in die Pfeilerwand kréaftig verankert. In der ge-
6ffneten Stellung der Bricke ist keine Feststellvorrichtung, wie
tUblich vorgesehen. In diesem Falle Ubernehmen die W indkréafte
die Motoren, deren Bremsen. Man erzielt dabei
einen Zeitgewinn fir das Schliefen.

Die verschiedenen Querschnitte der Bricke sind aus Abb. 6
zu entnehmen.

bzw. auBerdem

Otipnxnhmtt

Abb. 6. Querschnitte der Klappbricke.

Die Windkrafte in der Langsrichtung der Briicke im gedffneten

Zustand werden vom Antriebswerk itbernommen, jene in der Quer-
richtung von den Lagern.
Im geschlossenen Zustand ist fur die W indkraft knapp unter
Quertrdgern ein durchgehender Windverband in K-System
angeordnet. Die Lage istgunstig, weilernahezuin der Schwerachse
des Haupttrdagers liegt. Er wurde aber auch deshalb in dieser
Hoéhenlage angeordnet, damit in gedffneter Lage der Bricke das
ganze Fahrbahngewicht auf die Haupttrager Ubertragen werden
kann. Dies geschieht im Felde in dem sich die Drehachse befindet
durch einen horizontalen Blcchtrager H (Abb. 7), der gleichzeitig
eine Versteifung des Feldes fir die Drehachse bildet.

A

den

2651

Abb. 7. Windverband und Horizontaltrdger des Gegengewichtes am Klappenende.

Die Hohe dieses Horizontaltrdagers, der auch Bremskrafte auf-
nimmt, ist derart gewdahlt, daB einer seiner Gurte mit dem Ober-
gurt des einen neben der liegenden Quertrdgers zu-
sammenfallt, was die erforderliche Steifigkeit der Konstruktion an

Drehachse
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dieser Stelle erhoht. Die Gehwegkonsolen sind durchwegs mit
einem Horizontalverband versehen, der die Steifigkeit erhdhtund
auBerdem bei offener Klappe die Eigengewichtslasten der Gehweg-
konstruktion Gbertrdgt. Ein Mannloch in diesem Horizontaltrdger
ermdglicht die Zugédnglichkeit des hinteren Klappenteiles auch von
oben.

Die Drehachse liegt 800 mm (ber dem Untergurt des Haupt-
tragers. Neben der Drehachse verlaufen in 1,20 nr Abstand zwei
tiefliegende Quertrdger, welche die beiden Haupttrager verbinden
(Abb. 7, Querschnitt in D). Dazwischen sind C-Eisen angeordnet,
welche die Antriebswelle unterstitzen und die Kegelrader auf-
zwei Rohren gefiihrten Wellen zu den Vor-
gelegen am Gegengewichtsende fihren. Diese
Quertrédger sind durch die Windverbanddiago-
nalen Obergurten verbunden.
Durch eine Einsteig6ffnung von der Fahrbahn
aus ist die Zugénglichkeit dieser maschinellen

Teile gesichert.

nehmen, die die in

auch in den

Am Klappenende befindet sich das
gengewicht. Als
putzen verwendet, die einbetoniert sind.
spezifisches Gewicht
6,0

Ge-
Stahl-
Als

ist

Ballast werden
dieser Kombination
angenommen und auch

Ballast im AusmaBe 5,6 X 2,66 x 142111 ruht
in einem Blechkasten, der Uber die ganze Brickenbreite reicht.
2m hohe Blechtrdger o und 1 in 2,66 111 Abstand tragen
unten ein waagerechtes Blech, die Seitenbegrenzung des Ballastes
geben die beiden Haupttrager. Die Lastverteilung erfolgt durch
Altschienenlagen, die unten in der Langsrichtung und fir den ge-
6ffneten Zustand sich am Endquertrdger abstiitzen. Fir die hori-
zontale Lage der Bricke ibernehmen die beiden Endquertrager die
Last, in der offenen Lage der Klappe besorgen dies der an der
Unterseite der Klappe befindliche Trédger von 2,66 m Hdhe, so wie
ein zweiter im Abstand 1,30 m parallel hierzu verlaufender Fach-
werktrager (Abb. 7). Dieser liegtin der Ebene des Windverbandes,
so dal in dieser Hohe Uber die ganze Bricke ein durchlaufender
querversteifender Verband gelegen Der
streifenartige Ausnehmungen von 24 cm Breite die zur
fihrung zweier Rohre dienen,

Zwei

Ballast besitzt zwei
Durch-
Langswellen

ist.

in welchen die zwei
liegen, die vom Hauptantrieb zu dem am
ende befindlichen Vorgelege fiuhren.

rickwértigen Klappen-

Zum endgiltigen Ausgleich des Briickengewichtes beider Mon-
tage und fir etwaige Verdnderungen noch auBerhalb des
Quertrdgers an der also zugénglich, zwei
R&ume nahe an den Haupttrdgerenden vorgesehen, die mit GuR-
eisenbldocken gefillt werden kénnen. Der Ballast von rd. 130t ist
aber schon derart bemessen, daR die Bricke gegen die Drehachse
ausbalanziert ist. Der Schwerpunkt der Briicke einschlieBlich der

sind

letzten Hinterklappe,

Gegengewichte liegt bloR einige
Zentimeter Uber der Drehachse,
kann aber durch Verminderung
des Ballastes im Gegengewichts-
raum und Anordnung des GufR-
eisenballastes in den hierzu
vorgesehenen R&umen, ganz in
die Drehachse gebracht werden.
Die Fahrbahnabschlisse
in Abb. 8 ersichtlich.

| Die Haupttrdgerder Klapp-
bricke sind aus hochwertigem
Baustahl St. 52 hergestellt, alle

sind

sonstigen Konstruktionen je-
-\V600 doch aus gewdhnlichem Bau-
stahl St. 37.

An den hinteren Klappen-

Konsolen angebracht, die die Vorgelege
und die Ritzel aufnehmen. Sie sind auch seitlich ausgesteift.

Damit die fir diese Lagerung der maschinellen Teile verlanger-

ten hinteren Klappenenden bei der Drehung an der Konstruktion

enden sind noch vier
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der groRen Scitenéffnungen vorbei kommen, ist im letzten Felde
dieser Bricke der Windverband liegenden
Rahmen im Untergurt gefihrt, der den ndtigen Raum fir die Dreh-
bewegung frei l1aRt (Abb. 3).

Fir die Lagerung der Seitend6ffnung auf dem Klappcnpfeiler
und fir die Druckibertragung ist konstruktiv vorgesorgt und die
Zugénglichkeit bei der Montage gesichert.

An den stromseitigen Enden der Seiten-

zu einem horizontal

TT®--;rr~1 LPTT

Offnungen sind mechanisch, wie auch mit 3L n cT*"

der Hand angetriebene AbschlufRschranken 0S-,jx

angeordnet.
3. Der Klappenkeller. p— L I n 1
Der Klappenkeller (Abb.5 wu. 9) st luvfl . .- /

6,10 m breit und seitlich durch senkrechte ivWW ;o A

W dnde begrenzt, besitzt im Langsschnitt H. Lj %

die fiir die Eindrehung der Klappe erforder- 3 iy,

liehe kreissektorméafige Ausnehmung und { \

nimmt die zwei Zahnkrdnze in einem Ab- 1 i

Stande von 3,60 m auf, welche aus je vier

Teilsticken bestehen und durch Anker mit

dem Fundament verbunden sind. B g — s e
Um das in den Klappenkeller eindrin-

gende W asser abzuleiten, ist an der tiefsten m "~ w

Stelle ein Kanal ausgenommen, der aufeiner * 3

Seite die lotrechte Kellermauer durchbricht

und in einen Pumpensumpf mindet, der r

also nicht im Klappenkcller selbst gelegen

ist. Diese Durchbrechung ist so hoch ge- _

halten, daR der Zutritt zu dem Klappen- / U-j-mmmm

keller leicht mdéglich ist. Eine Pumpenan- /

lage mit elektrischem Antrieb befdrdert h D80—

das W asser Uber den hdéchsten Hochwasser-

stand in die Schiffahrtséffnung. Der Klappenkeller ist durch

die ringsum hochgefihrten AuRenwédnde des Pfeilers seitlich vdllig
abgeschlossen, auf der W asserseite sind diese W adnde bis nahe an

Xm AyHS-HS-IB 1
Lo
lossml
isom
—mnm
| rerevd
ftso-n ' L-W-J
L dom - —emo -TL— som-
Abb. S. Fahrbahnabschliisse an den Klappenenden. Aufrisse,

Grundrisse.

die Quertrdger der Bricke gefiuhrt, so daB fur die Entliftung vor-
gesorgt ist.
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4. Der Klappenpfeiler.

Der Klappenpfeiler (Abb. 9) ist 10,30 m breit und einschlief-

lich des Eisbrechers 22,38 m lang. Der Eisbrecher hat die vor-
geschriebenen Abmessungen und schlieflt
flachen tangentiell an die Ausrundung des Pfeilers an.

sich mit den Seiten-
Das Innere

des Pfeilers ist durch die zwei Klappenkellerwédnde von je 1,05 m

S§VIAA

Abb. 9. Hauptpfeiler der Klappbricke. Grindung nach Variante |

Stérke in der Lédngsrichtung in drei Teile geteilt. Die Seitenteile
sind durch eine Deckenkonstruktion, welche die Antriebswerke
tragt, in je zwei R&d&ume getrennt. Sie sind unmittelbar von den
zwei Fuhrerhduschen aus mittels Treppen zugénglich und durch
Fenster belichtet,

Einer dieser oberen R&aume dient fir den maschinellen,
andere fir den Handantrieb der Klappe.

Der erstere ist mit dem darunter liegenden Raum durch eine

die auch zur Entliftung dienen.
der

an den Umfassungswanden gefihrte Eisenbetontreppe bis in die
tiefste Lage zugénglich und fihrt zum Pumpensumpf und zum
Klappenkeller. Der symmetrisch gelegene zweite Raum hat keine

Treppenanlage.

Die dem Eisbrecher zundchst gelegenen AuBenwédnde des
Pfeilers sind stadrker gehalten.
Die AuBRenwédnde des Pfeilers sind wie vorgeschrieben, von

Niederwasserhdohe durchwegs mit Granitquadern verkleidet. AuRer-
dem sind noch auf der Seite der Schiffahrtséffnung hélzerne Leit-
werke angeordnet, mitdem Pfeilermauerwerk verankertund durch
Quaderlagen eingefaBt. Die AuBenwéande sind lot-
recht und haben in H6he des Niederwassers den vorgeschriebenen
lichten Abstand von 21,00 m vom benachbarten Pfeiler. Die Auf-
lagsquader der Bricke sind im Grundrif 1,2 x 1,2m und sehen
35 cm Uber die Mauerkdrper heraus.

Auf dem Pfeiler sind zwei FiUhrerh&duschen
gebracht, welche durch Treppenanlagen mit den darunter befind-

vorstehende

unter-
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liehen Maschinenrdumen verbunden sind. Die Stralenfronten
dieser Hauschen befinden sich in der Verldngerung der Geldnder
der groRen Bricke, so daB eine ungehinderte Passage mdglich ist.
In dieser Front befindet sich die Eingangstire. Die sonstigen
AuRenwédnde sind mit den Pfeilerumrissen flichtig. Zur Schiff-
fahrts6ffnung sind die AuBenwédnde mit durchgehenden Fenster-
badndern versehen, auBerdem ist noch je ein Fenster zur Seite der
festen Bricke vorgesehen, um auch die Schrankenstellung zu kon-
trollieren. In dem Hauschen Uber dem mechanischen Antrieb
werden Kontroller, Tiefenzeiger, Schalttafelund alle Schalterunter-
gebracht. Das Hé&uschen auf der gegenuberliegenden Seite ist dhn-
lich ausgebildet. Von ihm ist eine Treppe zum darunterliegenden
Raum mit dem Handantrieb der Klappe angeordnet. Diese Ma-
schinenrdume sind 2,0 m im Lichten hoch. Beide Hé&auschen sind
als Stahlskelett ausgebildet, die W d&nde ausbetoniert und innen m it
Isoliertafeln belegt.

5. Der zweite Zwischenpfeiler.
Der zweite Zwischenpfeiler (Abb. 10) ist oben 2,85 m breit mit
einer Verjingung zum Auflagerquader hin, und in Nullhéhe 3,2 m

5

Abb. 10.
Aufrif, Querschnitt
und Grundril des
zweiten Zwischen-
pfeilers. Grindung

Variante 1.

breit, im Fundament 6,00 m. Dort betrdgt seine Ladnge einschliel3-
lich des Eisbrechers 15,78 m. Er ist von Niederwasser an mit
Granitquadern bekleidet und besitzt auf der Seite der Schiffahrts-
Offnung das Leitwerk. Der Eisbrecher hat die vorgeschriebene
Hohe und Neigung von 45°. Unter den Auflagsquadern sind druck-
verteilende Eisenbetonquadern angeordnet. Auch die obere Ab-
deckung ist in Granit gedacht.

6. Dic Widerlager.

Die Widerlager sind so weit nach rickw arts gefihrt, dam it die
verlangten Treppenanlagen zu dem Quai mdglich waren. Die
Treppen sind derart im Winkel gefihrt, daB sie in der Langsrich-
tung der Quais ausminden, damit das rasche Erreichen der Schiffe
moglich ist. Die bezuglichen W iderlagerwdnde sind von dem
tragenden Widerlager durch Fugen getrennt, da die Fundierung der
ersteren in hoheren Schichten erfolgen kann.

Auch die eigentlichen Widerlagerwédnde sind
kleidet, die Treppenanlagen jedoch nicht.

in Granit ver-

der Briucke.

Bricke (Wasser, Gas, Kabel) gehen
durch die Maschinenrdume an deren Decke hindurch, durchbrechen
die Pfeilcrwand und gehen in Schlitzen nach abwaéarts zur Strom -
sohle.

7. Die Rohrleitungen
Die Rohrleitungen der
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8. Die Fundierung der Pfeiler und
Widerlager.

1. In den Plédnen ist fur alle tragenden Pfeiler der Strombricke
pneumatische Fundierung vorgesehen (Variante I, Abb. 9 u. 10).
Dabei durchdringen die Caissons die weiche Tonschichtund reichen
bis in die darunter befindlichen tragenden Schichten von scharfem
festen Kies und Sand. Die Caissonkanten liegen in der Hohe
— 11,00111, gegebenenfalls auf Grund der Bodenproben tiefer.

Die Caissonssind in Eisenbetonkonstruktion entworfen. Aufer
dem AuBenmantel in dieser Konstruktion, sind noch Quer- und
Ldngswénde, sowie Versteifungsrippen eingebaut, die bei dem
schmaéaleren Mittelpfeiler eine geringere Hohe haben als beim breiten
Klappenpfeiler. Die Arbeitskammer ist 2,20 m hoch. Es sind fir
den pneumatischen Betrieb in jedem Pfeiler zwei Rohréffnungen
vorhanden.

Die Belastung des Fundamentes ist dann etwa 3,2 kg/cm2
beim kleinen Pfeiler, der von dem scharfen festen Kies und Sand
aufgenommen werden kann. Beim groRen Pfeiler ist die Funda-
mentbelastung kleiner.

2. Als Variante Il fur die Fundierung ist eine schon

wiederholt in &hnlichem Boden ausgefiihrte Pfahlfundierung m it
Eisenbetonrohren von 60 cm Durchmesser vorgeschlagen, die etwas
billiger ist (Abb. 11,12). Es ward an den Pfeiler-, bzw. W ider-
lagerstellen an der FluRsohle ein 2,00 m tiefer Aushub ausgefihrt,
der spater mit Sand gefillt wird. Es werden die Eisenbetonhohl-
piloten geranunt, deren Kdpfe Uber den ausgebaggerten Grund noch
ca. 1 m hervorsehen. Hierauf wird die Sandschittung eingebracht
und der Caisson aufgesetzt, wobei die Piloten in den unteren Raum
desselben reichen, in dem dann der Sand herausgeschdopft und die
Arbeitskammer ausbetoniertwird. Der Caissonistnach Variante II
rd. um 8,5 m kirzer, also leichter und von wesentlich geringerer
Kubatur. Die Hohlpfahle sind dann 11,0 m
Kote — 12,5111.
Die Tragfahigkeit der Pfahle [&Rt sich mitder Last des Caissons
direkt bestimmen, so daR mau Uber den vorliegenden Boden véllige
GewilRheit hat und nach Wegnahme des
ranimung besorgen kann.

lang und reichen bis
zur

Caissons die W eiter-
Die Treppenanlagen sind dem Charakter des groBen Bau-
werkes angepaft, mit 2 m Breite gewdhlt worden und haben einen
monumentalen Typus, wobei die Widerlager selbst hohl ausgefihrt
worden sind, um an Gewicht zu sparen.

C. Mechanische Einrichtung der Klappbricke.

1. Lager der

Essind Gleitlager vorgesehen, die sich fir solche Zwecke
schon bei vielen Klappbricken bewahrt haben (Abb. 6 u. 13), weil
sie StoBe bei der Bewegung besser aufnehmen kénnen als W alz-
lager. Die Drehachsen werden in der Verkehrslage der Bricke in
den Lagcrschalen geliftet, so daR die zulédlligen Lasten sich nicht
auf diese Lager Ubertragen kénnen. Jedes Lager ist auBerdem m it
einer motorisch angetriebenen Olpumpe versehen und Ubertragt
wahrend der Bewegung eine Kraft von in t bei einer spezifischen
Fldchenpressung von 108 kg/cm2 Die Lagerblichsen kénnen sich
infolge ihrer kugeligen Ausbildung auch schief stellen, so daR einer
Durchbiegung der Achse Rechnung getragen wird. Jedes Lager
sitzt auf einem mit dem Pfeiler verankerten Blechtrdgerpaar, das

Drehachse.

an den Stirnenden einbetoniert ist, um die waagerechten Kréfte zu
Ubertragen.

2. D as

Der Antrieb des Drehwerkes geschieht mittels eines Haupt-

motors von 60 PS und als Besonderheit mittels eines kleinen M otors
fur die Feineinstellung der Endbewegung (Abb. 13).

Das \ orgelege des Hauptmotors ist in einem &6ldichten guf-

eisernen Raderkasten gelagert und Uber eine Rutschkupplung mit

dem Motor verbunden. Auf der Seite des Rédderkastens ist der

Kupplungsteil mit einer elektromagnetischen Doppelbackenbremsc
versehen.

Drehwerk.

Der Feineinstellmotor wirkt mittels Kupplung und gekapselten
Schneckengetriebe auf ein Vorgelege, hinter dem eine genau ein-
stellbare Reibungskupplung angeordnet ist, die mittels eines Elek-



DER BAUINGENIEUR
3. APRIL 1936.

tromagnctcn ein- und ausgeschaltetwerden kann. Die Welle nimmt
das Zahnrad des Vorgeleges des Hauptmotors auf und fahrt mittels
Kegelrddern zur Antriebswelle, die durch die Bohrungen der beiden
Brickendrehachsen zentrisch hindurchgefihrt ist.

Vor dem Awustritt aus dem Maschinenraum
kupplung in die Hauptantriebswelle eingebaut.

ist eine Ausrick-

Abb. 12.
Widerlager und AnschluBbricke. Grin-
dung nach Variante 11. Aufrif, Quer-

schnitt und GrundriB.

Unter der Brickenklappe zweigen zwei Ldngswellcn m it Kegel”
radgetriebe ab, die zu den eigentlichen Antriebsvorgelegen fihren;
diese Ladngswellen sind in 150 mm weiten Rohren untergebracht,
die durch Schlitze des Gegengewichtes hindurchfihren.

Zwischen den Lédngswellen ist behufs Gleichlaufes eine flexible
Kupplung auf der Hauptantriebswelle vorgesehen. Die beiden
Langswellen fihren am hinteren Klappenendc zu den drei Vor-
gelegen, die auf Konsolen angeordnet sind. Zwei Triebritzel greifen
in zwei vierteilige StahlguB-Zahnsegmente ein, die im Betonpfeiler
fest verankert sind.

Um die Stelze am Hinterarm einzubringen, istdieser um 35 mm
anzuheben, was durch den Feineinstellmotor geschieht.

HAWRANEK, ENTWURF FUR EINE STADTBRUCKE IN PARNU.
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Der Handantrieb istvom maschinellen vollig getrennt,
auf der anderen Pfeilerseite untergebracht. Eine Klauenkupplung
verm ittelt die Verbindung der Handantriebswelle mit der Haupt-

antriebswelle. Bei Einwirkung des Handantriebs, wird durch das

ftauptpfetter der Klappbriicke

Gestange desselben der
schaltet.

elektrische Antrieb automatisch ausge-
Eine doppelt wirkende Lastdruckbremse ermdglicht bei

SchnittC-D

Handantrieb die jederzeitige Einstellung der Bewegung der Bricke
und ist derart bemessen, daB die Bricke in jeder Lage gegen die
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Im FuUhrer haus sind samtliche Steuerorgane, Tiefen-
zeiger, der Handantrieb fiir die Stelzeneinbringung und die Unter-
teilung der Lager fir negative Stitzendricke untergebracht, weiter
die Betdtigung der Lichtleitungen und der Brickenschranken.

Der Stelzenantrieb besteht aus einer Hubspindel, Zahnrad-

angreifenden W indkréafte festgehaltcn werden kann. Die Bewegung
der Briucke geschieht miteinem vierarmigen Drehbaum von r,8o0 m
Durchmesser.

Mt elektrischem Antrieb wird die Bricke bei 25 kg/rn2W ind-
druck in 70 sec gedffnet und in 100 sec geschlossen; bei 50 kg/m 2

W inddruck kann sie in 130 sec gedffnet und in 160 sec geschlossen Vorgelege, TranlJlsionswcllen, Kettenrad, Kette und Handrad im
werden. Mit acht Mann wird die Briicke bei Gegenwind von Fihrerhaus (Abb. 13).

25 kg/m- in 38 mm gedffnet. Die elektrische Einrichtung besteht aus einem Haupt-
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motor von 60 PS von 440V Spannung und einer Grunddrehzahl
600 Umdr./min, im NebenschlufR auf 1200 Um -
drehungen hinaufregulieren 14Rt. Der Feineinstellmotor hat 3 bis
4 PS bei 1200 Umdr./min. Jeder Motorist mit Bremsliftmagneten
versehen. Ein Motor von 1,5 PS Leistung dient fiir die Betédtigung
1,5 PS 1400

von ca. die sich

der Entwésserungspumpe. Zwei Motoren von je
Umdr./min fir die Schmierpumpen der Drehzapfen.

Die Verbindungsleitungen der Hauptverteilungs-
anlage im Fuhrerhaus und den Antriebsmotoren, Steuerapparaten,
Blockierungsschaltcrn und Verkehrssignalen sind zum Teil in
Panzerrohren, zum Teil in Kabeln vorgesehen.

Alle einzelnen Bewegungen sind in der Ublichen Art zwangs-

zwischen

laufig blockiert, so daB die einzelnen Arbeitsvorgdnge vom Beginn
bis zum SchluB in der festgelegten Weise vor sich gehen. Nur die
Bedienung der drei Motoren fir die W asserpumpe und die beiden
Olpumpen erfolgt unabhangig von der Hauptschaltung.

Die elektrischen Einrichtungen wurden von der elektrotech-

nischen Abteilung des Eisenwerkes Witkowitz aus-
gearbeitet.
Das Stahlgewicht der Klappbricke setztsich

in nachstehender Weise zusammen
Haupttrager der Klappbricke St. 52 . 24 845 kg
42 283 ,,

Fahrbahnkonstruktion und Windverband St. 37 .

Unterzige fiir das Drehlager, Stahlskelett des Fuhrer-
hauses

Entw dsserungsrohre

StahlguR fir die Lager und Puffer.. 1294

70 280 kg

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.

Das Gegengewicht: Stahlputzen, Altschicnen und Eisen-
DB EO N s 130 185 kg

Die erforderlichen B au stoff mengen der Pfeiler

der Hauptbricke seien zum Vergleich der beiden Grindungsarten

Variante | und 1l angefihrt.
Eisen- Fiill- Stein- Aufl. 'Ei;zf:]'sljmme
beton beton verbl. Quader Pfihle n3
m3 m3 m 3 m3  Stick
1. HauptpfeilerderKlapp-
brickc mit Caissons.
Variante | e 957.10 2254,3 168,10 2.015 —- 33815
mitPfahlen, Varianten 405 8 r458,5 168,x0 2,015 32 2034,4
2. Kleiner Strompfeiler
Variante | .. 367.2 747,22 69,8 1872 —  1186,1
Variante | | . 162,8 3g4,0 69.8 1,872 23 618,5
3. Stromwidcrlager
Variante | (zweimal) .351,8 682,2 20,6 2,015 — 1056,6
Variante Il (zweimal) 1144 373,5 20,6 2,015 16 5i0,5

In den Summen der letzten Spalte sind die Eiscnbetonpfahle
bei Variante Il nicht einbezogen. Die Variante Il ist billiger, die
endgliltige Entscheidung wéare nach der genauen Bodenprifung zu
treffen.

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.

Behelfsmélige Hubbricke aus Holz fur 26 m Hubhdhe.

In Sacramento (Calif., USA.) wird z. Zt. eine im Jahre 1912 gebaute
Drehbricke durch eine neue Bricke ersetzt, um die gesteigerten Verkehrs-
bedirfnisse zu befriedigen. Die Bricke dient dem Wagen- und Fuf-
gangerverkehr, wie auch dem Verkehr einer elektrischen Stadtebahn mit
etwa 36 Personen- und Giuterzigen tdglich. Wahrend des Zeitraumes
zwischen dem Abbruch der alten und der Fertigstellung der neuen
Bricke kann der Wagen- und FuRRgéngerverkehr Gber eine benachbarte
Briucke umgeleitet werden; dagegen mufte fir den Bahnverkehr eine
Behelfsbricke fir die Bauzeit geschaffen werden. Diese Behelfsbricke
muRte fir den lebhaften Schiffsverkehr auf dem FIuB (Sacramento-
River) eine Offnung von 24,4 m 1 Weite und 25,9 m 1 Hoéhe freigeben.
Man entschloB sich daher zum Bau einer behelfsméaRigen hélzernen Hub-
briucke von 27,5 m Stitzweite zwischen zwei gleichfalls hélzernen Hub-
tirmen von je 35 m Gesamthdhe tber dem hdchsten Wasserspiegel. An
diese Hubbricke schlieBen beiderseits insgesamt neun feste stdhlerne
Vollwandtrager von je 15 m Stitzweite an. Die Tirme und die Blech-

Abb. 1. Fertige Behelfsbricke mit hochgezogenem Hubteil.
Rechts ein Pfeiler der endgiltigen Hubbricke.

trager sind auf Holzpfahlgruppen gegriindet, die bis in die tragfahigen
Schichten der FluBRsohle hinabreichen. Die Blechtrdger stammten von
einem anderen Brickenumbau und konnten leihweise Ubernommen
werden.

Beim Bau der Behelfsbricke waren im einzelnen noch folgende Be-
dingungen zu erfillen: die Bauzeit sollte mdglichst kurz, die Kosten ge-
ring sein. Die Behelfsbriicke konnte wegen der &értlichen Verhéltnisse

nicht so weit von .der alten Drehbriicke abgerickt werden, daB sie auBer-
halb des Drehbereiches dieser Bricke zu liegen kam. Der feste Teil der
Behelfsbricke muRte daher unter der Drehbricke gefuhrt werden und so
tief liegen, daB die Drehbriicke, solange sic noch in Betrieb war, Uber die
letztere frei hinwegschwenken konnte. Das bedingte eine sehr tiefe Lage
der Behelfsbriicke, deren Schienen-U.K. nur 50 cm Uber HW -Sp. liegen
durfte. Damit kommen die Untergurte der Blechtrdger bei HW 40 cm
unter Wasser. Da der Sacramento-FIuR bei HW eine Geschwindigkeit
von r,5 m/sec hat und groBe Mengen an Schwimmstoffen mit sich fihrt,
mufte mit erheblichem Schub auf die Pfahlgruppen der Grindung ge-
rechnet werden. — Die FluBsohle liegt in der Schiffahrt-Rinne, d. h. im
Bereich des beweglichen Teiles, rd. 19 m unter dem HW -Spiegel, im Ge-
biet des festen Teiles der Bricke rd. 13 m. Tragfédhiger Kies wird erst
in rd. 25 Tiefe angetroffen. Die Pfahle fur die Griindung erhielten unter
diesen Umstdnden eine Lédnge von rd. 30 m. Fir die Berechnung der
Bricke war der amerikanische Lastenzug E—40 zugrunde zu legen, der
etwa dem Lastenzug G der deutschen Reichsbahn entspricht.

Der bewegliche Teil der Bricke (Hubteil) wurde als Howe-Tréger
Gblicher Art mit untenliegender Fahrbahn und eisernen Zugstangen aus-

Abb. 2. Der Hubteil (Howe-Tréger) vor dem Einschwimmen.'

Die vorspringenden Rahmen an den Enden tragen die Oberleitung der
elektrischen Bahn.

gefihrt (s. Abb. r u. 2). Die Quertrédger liegen unter den Untergurten
der Howetrédger, um bei HW ein Eintauchen der Gurte ins Wasser zu
vermeiden. Der Hubteil wurde an Land abgebunden, auf einem Prahm
zusammengebaut und eingeschwommen.
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Beim Bau der Tirme wurden die erst seit kurzem 1in den Ver.
Staaten bekannt gewordenen und verwandten neuzeitlichen Holzverbin-
dungsmittel, und zwar geschlitzte Ringdibel, weitgehend benutzt, um
die stark belasteten Stdbe der Wind- und Querverbande anzuschliefen.
Ferner wurden bei Knotenpunkten, in denen mehrere Stdbe Zusammen-
treffen, Knotenplatten angeordnet, die aus 10 cm dickem Sperrholz be-
stehen. Diese Platten wurden aus 29 Lagen von Furnierholz mittels
wasserfestem Leim hergestellt. Die urspriinglich vorgesehenen eisernen
Knotenbleche wurden mit Ricksicht auf die anzuschlieBenden Ring-
dibel verworfen. Die Ausbildung der Knotenpunkte und Knotenplatten
ist aus Abb. 3 ersichtlich. Die dort gezeigte Knotenplatte ist 1,50 m lang
und 92 cm breit.

Jede Turmwand wurde an Land vollstdndig abgebunden, gebohrt
und gefrést, die Ringdubel einseitig eingesetzt und dann die einzelnen
Teile auf Prahmen zur Baustelle gefahren. Dortwurden die Tlirme unter
Zuhilfenahme eines Schwimmderricks zusammengebaut. Den zweiten
Turm baute man, gestutztauf die Erfahrungen beim ersten, nicht aus den
einzelnen Hdlzern auf, sondern aus gréferen Abschnitten, die jeder bis
15 m lang waren (s. Abb. 4).

Abb. 3. Knotenpunktund Knotenplatte Abb. 4. Zusammenbau eines

des Turmes vor dem Zusammenbau. Turmes mittels Schwimm-
Dcrrick aus einzelnen Ab-
schnitten.

Der Hubtrdger hangt an Stahlseilen, sein Gewicht ist teilweise durch
zwei Gegengewichte ausgeglichen, die in den Tirmen laufen, und aus
Holzkédsten mit Kiesfullung bestehen. Der nicht ausgeglichene Rest des
Eigengewichtes (rd. 9t) soll das Herablassen der Hubbricke bewirken,
ohne daB eine Zugkraft dafir angewandt wird. Man spart auf diese
W eise ein besonderes Zugseilund vor allem die dann notwendige Um lenk-
rolle, die bei der geringen Bauhdhe bei HW ins W asser eingetaucht ware.
Die elektrisch angetriebenen Winden, die in den Tlrmen untergebracht
sind, dienen also lediglich zum Hochheben der Bricke. Beim Herunter-
lassen wirken sie nur als Geschwindigkeits-Regler.

Die Pfahlgruppen, auf denen die Blechtrdger ruhen, bestehen aus
je zwei Reihen zu sechs Pfahlen in der Stromrichtung, die in Richtung der
Brickenachse, vor allem aber in der FluBrichtung kréaftig untereinander
verschwertet sind. Die Verschwertung in der Flufrichtung reicht bis
9 m unter HW-Spiegel, deruntere Teil wurde durch Taucher angebracht.
Uber dem normalen W asserspiegel sind bei der Anbringung der Zangen
und Kreuze usw. Krallendibel verwendet (s. FuBnote 1), unter Wasser
wurden entsprechend stdrkere Bolzen gewaéhlt.

Fir die Tirme wurde nicht nur eine groe Anzahl senkrechter
Pfahle gerammt, sondern auch Schragpfédhle in Neigung 1 : 1, die mittels
Rammhammer gerammt wurden. Sie sollen dazu beitragen, die von der
Windlast, der Wasserstromung nebst Trift und den Verkehrslasten her-
rihrenden starken Seitenkrafte sicher aufzunehmen und abzuleiten.
Auch diese Pfahle wurden unter Verwendung von Krallendibeln unter-
einander und mit den Turmen verbunden. Auf eine grindliche seitliche
Verstrebung der Pfahle der einzelnen Pfahlgruppen wurde im Hinblick
auf die betrachtliche Hoéhe der Konstruktion und die zu erwartenden
Krafte mit Recht besonderer Wert gelegt.

1Vgl. Engng. News-Rec. 110 {1933) S.409undm
ferner den Bericht von Seitz in Heft 6 der Mitt.
Holzfragen.

(1933) S. 95,
d. Fachausschusses f.
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Die Behelfsbricke wurde am 30. Januar 1935 fertiggestellt; am
4. Februar wurde der regelméafige Zugverkehr aufgenommen. Da die
neue endgultige Bricke (die Ubrigens ebenfalls als Hubbricke in Stahl
gebaut wird) schon im November 1935 festiggestellt werden soll, ist die
Behelfsbricke nur fiir eine Dienstzeit von rd. drei Viertel Jahr gedacht.
Sie hat bisher alle Erwartungen voll erfillt. Bemerkenswert ist, daB die
Bricke und die Pfahlgrindung sich auch bei einem auRergewdhnlichen
Hochwasser durchaus bewdahrt hat, das im Frihjahr entgegen aller Er-
wartung plétzlich auftrat und so hoch stieg, daR nicht nur die Unter-
gurte der Blechtrdger vollstdndig ins W asser tauchten, sondern auch die
Quertrdger der Hubbricke im herabgelassenen Zustande zur Hé&lfte ins
W asser tauchten. Man hielt deshalb die Hubbricke in den Zugpausen
stets hochgezogen. Trotzdem sich vor den Blechtrdgern erhebliche Men-
gen an Schwimmstoffen ansammelten, die z. T. von Prdhmen aus ent-
fernt wurden, und starke Stromung herrschte, hat das Bauwerk stand-
gehalten.

Die beschriebene Briicke ist ein weiteres Beispiel fur die steigende
Verwendung neuzeitlicher Holzverbinder in USA., die fast ausschlieflich
auf deutsche Beispiele zuriickgeht. Es ist kennzeichnend, dafl der Kon-
strukteur und Verfasser den Nutzen dieser Holzverbinder vor allem fir
den Bau der Tirme, besonders hervorzuheben fir nétig héalt. (Aus
Civil Engineering, 5 (1935) S. 688.) H. Simons, Hannover.

Hangebricke aus Holz,
erbaut durch den amerikanischen freiwilligen Arbeitsdienst.
Im Staate ldaho in den Vereinigten Staaten von Amerika wurde vor

kurzem die hier abgebildete Hangebricke aus Holz mit einer Stiutzweite
von 73 m durch das ,Civilian Conservation Corps“ — eine Art freiwilliger

Arbeitsdienst, abgekirzt ,,CCC" — erbaut. Die Bricke hat eine Trag-
fahigkeitvon 161und dientdem &rtlichen Verkehr eines dinnbesiedelten,
klimatisch rauhen Gebietes. Die Baustelle ist rd. 100 km von der nédch-
sten Bahnstation entfernt, die Anfuhr der Baustoffe geschah durch Trak-
toren mit Sclihtten. — Die Hangegurte bestehen aus insgesamt acht
Kabelseilen von je 38 mm Durchmesser. (Nach Engng. News-Rec. 115
(1935). S. 683)) H. Simons, Hannover.

Eisenbetonrohre unter Wasser.

Der AbfluRkanal einer Kldranlage in New York City mufte auf
2 km Lange unter Wasser verlegt werden. Um die Muffenzahl der Eisen-

Abb. 1. Versenken eines Doppelrohrs (mit Fihrungsrahmen).

betonrohre zu beschrdnken, wurden die .MaBe des Einzelrohres aufler-
ordentlich groR gewdhlt. Bei einem Durchmesser von 1,80 m betrug die
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Lédnge 7,20 m; die W andstadrke 18 cm, das Gewicht 22t. Zwei Rohre
wurden gekuppelt, durch einen Schwimmkran versenkt (Abb. 1) und
unter Wasser gedichtet. Ein zusammenklappbarer Fuhrungsrahmen
am einen Ende jedes Doppelsticks erleichterte die Verbindung zum
nachsten Teil und wurde durch den Taucher entfernt. Die Tagesleistung
erreichte derart fast 50 m Kanalldnge.

Die Rohre wurden in aufrecht stehenden Blechménteln mit Vibra-
toren betoniert. Eine innere und dufRere Spirale (Abb. 2) war mit den
Léngseisen an zahlreichen Stellen verschweit. GréRte Sorgfalt wurde
den verzahnten Muffen zuteil. Zwei rostfreie Stahlringe, mit einer
Langseisenverankerung zusammengeschweit, bildeten dhnlich wie bei
eingehédngten Brickentrdgern die Gleitlager der Dichtungsfuge. Kréaftige
Schraubenbolzen, in den Wandungen verankert, verbanden auflen die
Rohre und wurden unter Wasser angezogen. Hierbei prefte sich eine

. Schraubenbolzen
Verankerung P j
desBolzens /» - f 8ulereSptrote
yMylLangseiset YferbhfoerCnode\
Gummidichiung innere Spirale

Abb. 2. Muffendichtung der Eisenbetonrohre (Schweil3stellen schwarz).

den Stahlringcn vorgelagerte, besonders prdparierte Gummidichtung
(Abb. 2) an und verhinderte somit den Zutritt oder Austritt von W asser.
Vielleicht wéare es noch vorteilhafter gewesen, die Verzahnung der Muffen
konisch anzuordnen, um das Anpressen des Gummirings an die ,, G leit-
lager" sicherer zu gewdhrleisten. (Nach Engng. News-Rec. 115 (1935)
S. 493)) Th. Busch, Mannheim.

Verschiebung eines fiinfstockigen Gebaudes in New-Orleans.

Um fir eine neue, I17stockige Zahnklinik der Universitdt Platz zu
schaffen,wurde jingstin New-Orleans (USA.) ein funfstockiges Gebdaude,
das an der als'bestgeeignet angesehenen Stelle stand, versetzt. Die Auf-
gabe bestand darin, das Gebdude auf eine bewegliche Unterkonstruktion
abzusetzen und dann um 50 m seitlich zu verschieben. Das Gebd&ude ist
ein Eisenbetonrahmenbau mit Ziegelmauerung, 17,4m tief, 32 m breit
und 23,5 m hoch; die 37 Hauptstiitzen sind in vier Reihen symmetrisch
zur Ladngsachse angeordnet. Die zu bewegende Last betrug etwa 4500 t.

Abb. i. Blick auf die Verschubbahn und das zu verschiebende Gebdude.

Der Untergrund besteht aus verschiedenen Sandschichten von wech-
selnder Méchtigkeit, an der Baustelle gunstigerweise ziemlich gleich-
férmiger Art. Jedoch war esunbekannt, wieviel sich der Baugrund unter
der plotzlich auftretenden hohen Belastung setzen wiirde. Die bisherigen
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Gebdudefundamente ruhten auf Pfahlen. Fur die Verschubbahn und die
Fundamente an dem neuen Standort wéahlte man, mehr gefihls- als
rechnungsméRig, in Rucksicht auf die Plétzlichkeit der auftretenden
hohen Belastung eine um 15% gr6Bere Anzahl Pféhle.

Zum Aufbau der Verschubbahn innerhalb des seitherigen Gebdaudes
wurden die StitzenfifRe jeder Reihe durch je zwei langslaufende
I-Profile von 610 mm Hohe als obere Laufbahn eingefat und durch

M/ebo/zen mHaHeo/zen
23nmo 2Zanmb
saufrollen>
A untere A
Laufbahn
tréager
Sttifzpfos/en, imZbstand
von 13mnm L
133vonMittebis
130 ‘MitteS/iiizpfosten
Grundr
traaer
G i vonUiffebisMiffe
trager 3geo- vorhandeneHauptsttitze

hierunferkeitf,
dann mitBeton un/ergossen”
&SBS.

Abb. 2. Einzelheiten der Verschubbahnkonstruktion.

Bolzen umschlossen. Die unteren Verschubbahntrager waren in Ab-
stinden von 1,3 m auf Grundtridger abgesetzt, die eine Uberbelastung
einzelner Pfdhle durch Verteilung verhindern sollten. Zwischen oberen
und unteren Laufbahntrdgem lagen die zylindrischen Rollen von 152 mm
Durchmesser, mit uberstehenden Fuhrungsflanschen, 180 mm lang mit
gewissem Spielraum gegen die Flanschen der Lauftrdger. 342 solche
Laufrollen waren immer gleichzeitig untergelegt; insgesamt wurden
600 Stick gebraucht.

Nach Herstellung der Verschubbahnkonstruktion innerhalb des
seitherigen Geb&udestandortes, deren beide Laufbahnen zunéchst einen
etwas gréReren Abstand hatten als die Rollendurchmesser, und Einlegen
der Laufrollen wurde die Unterkonstruktion durch 640 Stahlkeile an-
gehoben, sodann die Grundtrdger mit Beton untergossen. Nun wurde die
anschlieBende Verschubbahn, bestehend aus einigen ~-Trédgern, die mit
Eisenbetonldngsschwellen auf die neuen Pfdhle abgesetzt waren, in
gleicher Niveauhdhe wie die unteren Lauftrdger hergestellt. Um ein
Festklemmen wahrend des Verschiebevorganges zu verhindern, wurden
ausreichende Verstrebungen zwischen den oberen Lauftrdgern eingebaut.
Auch wurden sorgfaltige Vorbereitungen zur genauen Uberwachung der
Verschiebebewegung getroffen.

GrofRe Schwierigkeiten bereitete es, das Gebdude in Bewegung zu
bringen. Eine Zugkraft von etwa 280t war dazu erforderlich, da sich
trotz aller Vorsicht Staub vor den Rollen angesammelt hatte, fir die
W eiterbewegung gentgten dann 150t. Als Antrieb wurde eine Dampf-
winde verwendet. Die ganze Verschiebung um rd. 50 m dauerte zwei
Stunden. Die eigentliche Bewegungszeit betrug davon nur 20 Minuten;
die Ubrige Zeitwar zum Nachrichten der Rollen und Zugseile erforderlich.

Die Verschiebebewegung wurde genau Uberwacht. Als die Gebaude-
vorderfront auf die neue Verschubbahn aufsetzte, ging diese um 3 mm
herunter. Als die Ruckfront den gleichen Punkt erreichte, senkte sie
sichum das gleiche MaR, so daB das Geb&dude wiedervertikal stand. Nach
Freiwerden der alten Fundamente gingen diese um 6 mm hoch. Die
neuen Fundamente senkten sich im Laufe der ersten zehn Tage um ins-
gesamt 19 mm, ohne dal Risse im Gebdude aufgetreten wéren.

Nach Beendigung der Verschiebung wurden erst die StutzenfiRe
iber den neuen Fundamenten und dann auch die oberen Lauftréager
untergossen. Die Rollen verblieben, reichlich eingefettet, an Ort und
Stelle, da eine spédtere weitere Verschiebung im Bereich der Méglichkeit
liegt. (Nach Eng. News-Rec. 115 (1935), S. 559.)

Dr.-Ing. C.]. Ho pp e, Dessau.
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und
Kl. 4c,
KIl. 5 b,
KI. 5 b,
KI. 19c,
KI. 20 i,
KIl. 20 i,
KI. 201,
KI. 20 i,
Kl. 37 a,
Kl. 37 a,
KI. 37 b,
Kl. 37d,
KIl. 37 f,
KI. 42 f,
KI. 68 b,
KI. So b,
KIl. 80 b,
Kl. 80 b,
KIl. S4 b,
KI. 84 c,

von demselben Tage an im Reichspatentamt ausgelegt.

Gr. 35. Sch 106496. Dipl.-Ing. Bruno Schéfer, Berlin-Steg-
litz. Starrer, wasserloser Gasbehéalter; Zus.z. Anm. Sch 106 3°6.
8. Ill. 35-

Gr. 3/01. S 114888. Siemens-Schuckertwerke Akt.-Ges.,
Berlin-Siemensstadt. Blektrische, handgefiihrte Gesteinsbohr-
maschine. 27. VII. 34.

Gr. 41/20. L S5 226. Liubecker Maschinenbau-Gesellschaft,
Liubeck. Den Tagebau von Braunkohle o. dgl. iberspannende
Forderbriicke fir Abraum und Kohle. 29. 1. 34.

Gr. 6/30. K 131 122. Emil Klein, Berlin. Verfahren und Vor-
richtung zum Herstellen farbiger Markierungsstreifen in Beton-
straBendecken. 11, VIII. 33.

Gr. 11/01. V 31295. Vereinigte Eisenbahn-Signalwerke
G.m.b.H., Berlin-Siemensstadt. Schaltung fir mehrbe-
griffige Signale; Zus. z. Pat. 609418. 14. X1. 34.

Gr. 11/01. O 21427. Orenstein & Koppel Akt.-Ges., Berlin.
Hebelwerk fur elektrische Stellwerke. 22.1X. 34.

Gr. iS. N 37635. Naamlooze Vennootschap Machinerieen-
cn Apparaten Fabrieken ,,Meaf“, Utrecht, Holland; Vertr.;
Dr.: G. WeilRenberger, Dipl.-Ing. M. Schulte-Kemminghausen,
Dipl.-Ing. E. Heilmann, Dipl.-Ing. W. Langewiesclie, Dipl.-
Ing. F. Mathes, Dipl.-ing. K. Brose, Pat.-Anwadlte, Berlin
SW 11. Beleuchtungsvorrichtung, insbesondere fir Eisen-
bahniberwege. 17.1. 35.

Gr. 31. F 79514. Felten & Guilleaume Carlswerk Act.-Ges.,
KdIn-Milheim. Schicnenstromschliefcr. 8. VI. 35.

Gr. 1. D 7002S. Nicolas Daher, Marseille, Frankr.; Vertr.:
Dipl.-Ing. G. Weinhausen, Pat.-Anw., Berlin W 57. Hohlstein-
decke mit zwischen Eisentrdgern paarweise verlegten Form-
steinen oder -platten. 28. Ill. 35. Frankreich 18. VII. 34.

Gr. 2. G 87 419. Alberto Giachetti, Rom; Vertr.: Dipl.-Ing.
T. v. Laczay, Pat.-Anw., Berlin W 15. Veriahren und Form-
stein zur Herstellung von mit Hohlrdumen zwischen den Trag-
rippen versehenen Eisenbetondecken. 10. 11. 34. ltalien
20. 1X. 33.

Gr. 3/03. W S7 656. Hermann W alter, Berlin. Kopfausbildung
mit schwenkbaren Quertrdgern fir Eisenbetonmaste. 12. V1.31

Gr. 32/02. K 132058. Franz lvreyer, Melle, Hann. Geréit
zum Putzen und Verfugen von Wanden, Decken, Déachern
u. dgl. 6. XI. 33.

Gr. 7/01. M 123 530. Eugene Germain Mopin, Saint Marc,
Paris; Vertr.: Dr. G. Déllner, E. Maemecke, Dr. W. Kihl, u.
Dipl.-Ing. M. Ruffle, Pat.-Anwadlte, Berlin SW 61. Verfahren
zum Herstellen von Gebduden unter Verwendung eines Metall-
gerippes. 8. IV. 33. Frankreich 7. 111. 33.

Gr. 13. U 12527. Dr.-Ing. Heinrich Uebelacker, Nirnberg.
Vorrichtung zum Feststellen des Achsdrucks einzelner Achsen
vielachsiger Fahrzeuge. 10. I1l. 34.

Gr. 1/13. K 133 375. Kiekert & Nieland, Heiligenhaus, Bez.
Disseldorf. SchlieBvorrichtung fur Luftschutzraumtiiren.
28. 11. 34.

Gr. 1/07. H 137776. Karl Haibach, Diusseldorf, u. Metall-
werk Montania, Akt.-Ges., Duisburg-Hochfeld. Verfahren zur
Verarbeitung von Madrteln oder Betonmassen, insbesondere fur
den StraBenbau durch Behandlung von Zement mit Wasser;
Zus. z. Anm. H 132 573. 17. X. 33.

Gr. 17/01. N 37 117, N. V. tot voortz der zaken van Pieter
Schoen & Zoon, Zaandam, Holland: Vertr.: E. Hoffmann u.
Dr.-Ing. E. Hoffmann, Pat.-Anwdélte, Berlin SW 68. Ver-
fahren zur Herstellung von StraBendecken o. dgl. Boden-
beldgen. 27. VIII. 34. Niederlande 2. IX. 33 u. 20. II. 34.

Gr. 25/06. R 87 697. Eugene Rouait, Pont-du-Chateau, Puy-
de-Dome, Frankreich; Vertr.: Dr.-Ing. F. Hochwald, Pat.-
Anw., Berlin W 50. Verfahren zur Herstellung von Dis-
persionen von Bitumen, Teer oder deren Gemischen in Wasser.
5. 1V. 33. Frankreich 5. 1V. 32,

Gr. 2. R 90593. Leopold Rothmund, Stuttgart. Tauch-
schleuse mitdurch pendelnde Druckluft betriebenen Schleusen-
trogen. 12. V. 34,

Gr. 2. S 115039, Société Anonyme d’Ougrée-Marihayo
Ougrée-lezLiege, Belgien; Vertr.: Dr. G. WeiBenberger, Dipl.-
Ing. M. Schulte-Kemminghausen, Dipl.-Ing. E. Heilmann,
Dipl.-Ing. W. Langewiesclie, Dipl.-Ing. W. Mathes u. Dipl.-
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Ing. K. Brose, Pat.-Anwdlte, Berlin -SW 11. Verfahren zur
Verbindung von Einzelspundbohlen zu einer starren Ramm-
einheit. 10. I1. 34.

84 c, Gr.4. H 144839. Dipl.-Ing. Wilhelm Hanebeck, Dortmund.
Verfahren zum Eintreiben von eisernen oder stdhlernen Spund-
bohlen. 4. 1X. 35.

84 c, Gr.4. S 117 305. Dipl.-Ing. Karl Seidl, Minchen. Mit Kom-
pressionsziindung arbeitendes Explosions-Kraftschlagwerk-
zeug, insbesondere Ramme. 24.1V. 34.

85 ¢, Gr.6/09. D 64 313. Heinz Dickmann, Schaffhausen, Schweiz;

Vertr.: Dipl.-Ing. E. Wesnigk, Pat.-Anw., Berlin SW 61. Ver-
fahren zum Trocknen von Abwasserschldammen. 23. IX. 32.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 11 vom 12. Méarz 1936
und von demselben Tage an im Reichspatentamt ausgelegt.

5c¢, Gr.9/10. H 136494. Hugo Herzbruch, Essen-Bredeney.
Muffenverbindung fur Bergwerkstrecken-, Schacht- und
Tunnelausbau; Zus. z. Pat. 613042. 8. VI. 33.

5c, Gr.10/01. S 111563. Société Anonyme d’Ougree-Marihaye,
Ougrcée, Belgien; Vertr.: Dr. G. WeiRenberger, Pat.-Anw.,
Berlin SW 11. Grubenstempel. 2. XI. 33.

5c¢, Gr.10/01. D68598. Demag Akt.-Ges., Duisburg, Raubwinde.
17. V111, 34-

19a, Gr. 16. S 118902. Rudolf Settele, Berlin. SchienenstoB-
verbindung mit verzahntem BlattstoR. 4.V II. 35.

19 ¢, Gr. 11/01. L 83909. Curt Lugenheim, Berlin. Vorrichtung

zum Verlegen von in Formkésten hergestellten unabgebunde-

nen Pflasterkdérpern. 13. V1. 33.

Gr. 5/01. S 109 360. Société a responsabilité limitée Sebico,

Paris; Vertr.: Dipl.-Ing. L. Meurer, Pat.-Anw., Kdln. Schorn-

steinaufsatz. 16.V. 33. Frankreich 18. VIIl. 32 u. 19. IV. 33.

37e, Gr.9/04. S 81.30. Siemens-Bauunion G.m.b. H., Berlin-
Siemensstadt. Verfahren zum G lédtten der Wénde bei nach
Gleitbauverfahren herzustellenden Baukdrpern. 10.VII. 30.

w
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80a, Gr. 7/01. K 133046. Fried. Krupp Grusonwerk AKt.

Magdeburg-Buckau. Unterdruckpumpen- und -Speicheranord-
nung fir das Mischgefd von Betonmischmaschinen. 1. 11. 34.
80 a, Gr. 30. D 68 790. Heinrich Dreyer, Isenhagen-Hankensbuttel,
Anna Koch, geb. Mohrmann, Celle, u. Theodor Miller. Isen-
hagen-Hankensbuttel. Vorrichtung zur Bildung von Er-
héhungen auf den Ansatzleisten von Deckensteinen. 17. X .34.

-Ges

Sob, Gr. 1/15. S118544. Sika G .m .b.H. Chemische Fabrik

Durmersheim i. B. Verfahren zur Verbesserung der Eigen-
schaften von jMortel und Beton. 5. VI. 35.

80 b, Gr. 25/06. 021 509. Oberrohner Kalkwerk, Oberrohn.

fahren zurHerstellung einer aus Bitumen und Kalkhydrat mit

oder ohne Steinmehl oder anderen Stoffen bestehenden

Zwischenmasse fur die Bereitung von Mértel zum Stralenbau.

17. X. 34.

Gr. 6/01. | 47 696. Karl Irlbeck, Minchen. Vorrichtung zur

selbsttatigen Entfernung von Schwimmstoffen aus Gewéssern.

2. VIII, 33.

846, Gr. 2. M 121251. Maschinenfabrik Buckau R. Wolf Akt.-
Ges., Magdeburg. Hydraulischer Zylinder zum Abstitzen von
schweren Fahrzeugen, z. B. Baggern o. dgl. 3. X. 32.

84 d, Gr.2. M 127 125. Maschinenfabrik Buckau R. Wolf Akt.-
Ges. Magdeburg. Bagger, Absetzer 0. dgl. mit einer gegentber
der nicht heb- und senkbaren Eimerrinne in iiberknickter
Stellung arbeitenden Eimerknickleiter. 9. 1V. 34.

84d, Gr. 3. M 124 796. Menck & Hambrock G. m.b. H., Altona.
Seillangenausgleich insbesondere fir das Hubwerk von L&ffel-
baggern. 24. VIII. 33.

85 b, Gr. 1/01. L 83 328. Georg Lihrs, Wilhelmsliaven-Ristringen.
Verfahren zur Entsduerung von aggressivem W asser. S. 111.33.

85¢c, Gr.3/02. N 36420. Dr. Ernst Nolte, Magdeburg, Dipl.-Ing.
Hans Justus Meyer, Breslau, und Dr. Erich Fromke, Magde-
burg. Verfahren zur unmittelbaren biologischen Reinigung ge-
werblicher Abwésser. 6. V1II. 34.

84 a

85¢c, Gr.6/05. St50967. Dr. Eugen Steuer, Neustadta. d. I-laardt,
Verfahren zum Betrieb von Schlammfaulrdumen. 10.VI. 33.
85¢e, Gr.9/01. Sch 104803. Manfred Schubert, Aue i. S. Ablauf-

schacht. 27. VUI.34.

Vel
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VERSCHIEDENE MITTEILUNGEN.

65. Hauptversammlung der Deutschen Gesellschaft fur
Bauwesen.

Die Deutsche Gesellschaft fiir Bauwesen veranstaltete anl&Blich
ihres 65jadhrigen Bestehens gemeinschaftlich mit dem Deutschen Beton-
Verein und dem Deutschen Stahlbau-Verband in den Tagen vom 11. bis
14. Mérz 1936 ihre diesjahrige Hauptversammlung in Berlin. Diese Ver-
anstaltung, welche in der Feier des vom Architekten- und Ingenieur-
Verein Berlin veranstalteten Scliinkelfestes ausklang, legte deutlich da-
von Zeugnis ab, welche Fortschritte sich durch die gemeinsame
Arbeit der technischen Verbdnde erreichen lassen. Es wére sehr zu wiin-
schen, daR dieser Weg kiinftig in noch vollkommenerem MaRe bcschrit-
ten wirde.

Die groRen Verdnderungen, die in den letzten Jahren in den techni-
schen Verbdnden vor sich gegangen sind, lassen es erwinscht erscheinen,
daR im Jahresbericht der DGfB. ein Uberblick iiber das bisher Erreichte
gegeben ist, dem wir nachstehende Ausfiihrungen Uber den Ausbau der
Reichsgemeinschaft der technisch-wissenschaftlichen Arbeit und der
Deutschen Gesellschaft fir Bauwesen entnehmen.

Seit der durch den Prdsidenten der Reichsgemeinschaft der tech-
nisch-wissenschaftlichen Arbeit (RTA.) Dr.-Ing. Todt angeordneten
Vereinigung der Reichsgemeinschaft der technisch-wissenschaftlichen
Arbeit mit dem nationalsozialistischen Bund Deutscher Techniker
(NSBDT.) ist eine neue Plattform geschaffen worden, auf der sich nun-
mehr die Arbeitsverteilung leichter durchfihren 148t. Dem NSBDT. ob-
liegt die politisch-weltanschauliche Schulung und Weiterbildung der
RTA., ihren Verbédnden die technisch-wissenschaftliche Betreuung der
Mitglieder.

Die Reichsgemeinschaft der
gliedert sich in folgende Gruppen:

Fachgruppe Mechanische Technik,

Fachgruppe Elektrotechnik einschlieBlich Gas und W asser,

Fachgruppe Chemie,

Fachgruppe Huttenwesen,

Fachgruppe Bergbau,

Fachgruppe Bauwesen einschlieBlich Architektur:

Deutsche Gesellschaft fur Bauwesen

mit deutschem Stahlbau-Verband,

Deutschem Beton-Verein,

Tiefbohrtechnischem Verein E.V.,

und Reichsverein Deutscher Feuerwehringenieure,
Deutsche Akademie fir Bauforschung,

Deutsche Akademie fir Stddtebau, Reichs- und Landesplanung,
Deutsche Kulturtechnische Gesellschaft,
Forschungsgesellschaft fir das Stralenwesen,
Hafenbautechnische Gesellschaft,

Reichsverband der Deutschen W asserwirtschaft,
W issenschaftlicher Verein fir Verkehrstechnik,
Bund der Ingenieure der Reichsbahn,

Verband deutscher Kulturtechniker.

W é&hrend die Ubrigen Fachgruppen bereits eine festere Zusammen-
fassung durchsetzen konnten, ist dies bedauerlicherweise im Bauwesen
bisher noch nicht vollstdndig erreicht. Die beteiligten Verbdnde haben
sich lediglich lose zusammengeschlossen und treten bei Bedarf zusammen.
EsistSache der Fachgruppe, dafiir Sorge zu tragen, bei Uberschneidungen
der Fachgebiete eine geeignete Abgrenzung, andererseits die Durchfih-
rung von Gemeinschaftsarbeiten sicher zu stellen.

Die Fachgruppe hat ferner die Aufgabe, die gemeinsamen Inter-
essen der beteiligten Verbdnde sowohl innerhalb der RTA. als auch nach
auen wahrzunehmen. Ilhre Geschéaftsfihrung und der Vorsitz liegt in
der Hand der Deutschen Gesellschaft fiir Bauwesen.

Der RTA. unterstehen ferner folgende Gemeinschaftsorgane:

Deutsches Museum von Meisterwerken der Naturwissenschaft und
Technik,

Deutscher NormenausschuR,

Deutscher Verband fir die Materialprifungen der Technik,

ReichsausschulR fir die Arbeitszeitermittlung,

Techn.-wissenschaftliche Lehrmittelzentrale,

sowie die Arbeitsgemeinschaften fiur Technik und Verwaltung und
fur Berufsstandische Fragen.

Es sei darauf hingewiesen, dal die Deutsche Gesellschaft fir Bau-
wesen in allenGemeinschaftsorganenundArbeitsgemeinschaften vertreten
istund mitarbeitet. Diese Bemerkung insbesondere auch fir solche Mit-
glieder, welche nach den Leistungen der Deutschen Gesellschaft fur Bau-
wesen fragen. Diese Arbeit erfordert groRe Opfer an Zeit und Mitteln,
welche nur durch eine stattliche Zahl von tatigen Mitgliedern geleistet
werden kdnnen. Diese Arbeit geht auch meist im Stillen vonstatten,
ohne daB dariber jedesmal besonders berichtet werden kann.

Die neuere Entwicklung der Deutschen Gesellschaft fir Bauwesen
wird durch folgende Tatsachen gekennzeichnet: Gegen Ende 1934 haben
sich kdrperschaftlich an die Deutsche Gesellschaft fir Bauwesen der
Deutsche Beton-Verein und der Deutsche Stahlbau-Verband angeschlos-
sen. Der in Berlin bestehende Bund der gerichtlichen Bausachverstan-
digen wurde in die Fachuntergruppe der Bausachverstindigen in der
DGfB. ubergefuhrt. Die Fachuntergruppe der Bausachverstdndigen hat
eine besondere Bedeutung dadurch erlangt, dal sie das Bauwesen in der

technisch-wissenschaftlichen Arbeit

,Fachgruppe Technische Sachverstdndige” in der RTA. vertritt. Die
Fachgruppe Technische Sachverstdndige ist eine Untergliederung der
Reichsfachschaft fir das Sachverstandigenwesen in der Rechtsfront und
hat die Auswahl der kinftig als gerichtliche Sachverstdndige tatigen
Persénlichkeiten zu besorgen. Die Bildung der hierfur ndtigen Unter-
ausschisse (Architekten und Bauingenieure) ist bereits erledigt, und die
Durchfihrung der Auswahl steht unmittelbar bevor. Die Fachunter-
gruppe Bausachverstandige ist auch fiuhrend bei der Bildung der Reichs-
vereinigung der technischen Brandsachverstindigen beteiligt. Zu Be-
ginn des Jahres 1935 setzte die Eingliederung der bis dahin noch nicht
zur DGfB. gehdrenden Mitglieder des NSBDT. in die DGfB. ein. Der
Tiefbohrteclinische Verein hat den Weg in die RTA. durch kérperschaft-
lichen Anschlul an die DGfB. gefunden. Im November 1935 wurde die
Uberfilhrung der Mitglieder des Reichsverbandes deutscher Baumeister
in die DGfB. vereinbart. Im Februar 1936 hat sich schlieRlich auch der
Reichsverein deutscher Feuerwehringenieure kdrperschaftlich der DGfB.
angeschlossen. Verhandlungen mit weiteren technischen Verbdnden mit
dem Zieleiner engeren Verbindung zur DGfB. sind im Gange und dirften
bald zum AbschluB gelangen.

Aus den vorstehenden Darlegungen geht hervor, dal die DGfB.
immer mehr zur starken Dachgemeinschaft aller im Bauwesen Tatigen
wird. Das seibesonders allen denjenigen vor Augen gefiuhrt, welche noch
bezweifelt haben, daf die DGfB. genligend Schlagkraft besitzt, um sich
durchzusetzen, und eigensinnig abseits stehen, wenn sich die Mehrzahl
der Berufsgenossen unter Beiseitelassen kleinlicher Bedenken zu nutz-
bringender Gemeinschaftsarbeit zusammenfindet.

Der Zweck der Deutschen Gesellschaft fir Bauwesen 148t sich in
folgende Teilaufgaben zerlegen:

1. Fachliche Weiterbildung der Mitglieder,

2. Technisch-wissenschaftliche Forschung (Fachuntergruppe Kon-
struktiver Ingenieurbau, Untergruppen fiir Holzbauten, Feuersicherheit
im Bauwesen, ReichsausschuB fir Luftschutz, WinddruckausschuRB,
BaugrundausschuBB, Unterausschufl fir Schwingungen, Abwasserfach-
gruppe, Fachuntergruppe Kraftverkehr und Stadtebau, FachausschuR
fliir Baubetrieb und Bauwirtschaft, FachausschuR fir Baustoffkunde,
Fachuntergruppe fir Denkmalpflege, FachausschuB fir das deutsche
Burgerhauswerk, FachausschuRR fur das deutsche Bauernhauswerk).

3. Bearbeitung von Aufgaben, welche von Reichs- und Parteistellen
gestellt werden.

4. Behandlung von Berufsfragen.

5. Betreuung des Nachwuchses in Fachfragen.

6. Rechts- und literarische Auskinfte.

7. Vertretung des Bauwesens bei Verbédnden und Behdrden.

Die Darlegungen lassen erkennen, dal die Deutsche Gesellschaft fur
Bauwesen in einer lebhaften Aufwaértsentwicklung begriffen ist. Die in
Angriff genommenen Arbeiten konnten um ein gutes Stiuck gefdrdert,
andere fertiggestellt werden. Die Stdrke der DGfB., die auf dem frei-
willigen ZusammenschluR beruht, wurde mit der Tagung kundgetan.
Diese war auch die beste Werbung zur Erreichung des von DGfB. ange-
strebten Zieles: Eine machtvolle Berufsgruppe Bauwesen im Kreise der
Ubrigen technischen Verbande zu werden und einen anerkannten Berufs-
stand der Techniker zu bilden. Nachdem die inneren Grenzmauern ge-
fallen sind, werden Akademiker sowohl wie Nichtakademiker zur fach-
lichen Gemeinschaftsarbeit im aufrichtigen Kameradschaftsgeist auf-
‘gerufen. Die noch AuRenstehenden wurden aufgefordert, sich einzu-
gliedern, denn es ist heute nicht angédngig, die Frichte der Arbeit mit-
zugenieBen, ohne selbst an dieser Arbeit teilzunehmen und ein Opfer zu
bringen.

Uber die unter Beteiligung von vielen Hunderten von Bauleuten aus
dem ganzen Reich stattgefundenen Vortrdge sei nachstehendes noch
kurz berichtet. Es sprachen:

Herr Dr.-Ing. Kdm per, Vorsitzender des Aufsichtsrates der Deut-
schen Bau- und Bodenbank, Berlin Uber: ,Bedeutung der Bauw irtschaft
in der deutschen Volkswirtschaft".

Der Redner kntupfte an die Ausfihrungen des Fuhrers vom 11. Sep-
tember 1935 Uber die kulturelle Bedeutung der Baukunst an und ging
dann zur Betrachtung der wirtschaftlichen Bedeutung der Bauw irtschaft
Uber. Er fuhrte aus, daB die Bauwirtschaft ein weit gestecktes Betati-
gungsgebiet von hdchster Mannigfaltigkeit besitzt und da eskaum einen
W irtschaftszweig gibt, zu welchem sie nicht in Beziehung trdte. Neben
ihrer Betdtigung in Industrie, Handel, Landw irtschaft und insbesondere
auf dem Gebiete des Verkehrs diene sie unmittelbar im Wohnungsbau der
Befriedigung des Wohnungsbedarfs der Volksgenossen. Die Bauwirt-
schaft in engerem Sinne beeinfluRt wiederum eine Fulle anderer Indu-
strien, so daB die Wirkungen ihrer Betdtigung fast unubersehbar sind.
An Hand statistischer Nachweisungen wurde gezeigt, dal der Produk-
tionswert der Bauwirtschaftim Wohnungsbau fir 1935 noch betréachtlich
hinter dem Volumen des Friedensjahres 1912 zurlckgeblieben ist, daR
dagegen der &ffentliche Bau, also insbesondere der Tiefbau, das Volumen
des Jahres 1912 fast um das Doppelte Uberschritten hat. In weiteren
Zahlenangaben wurde der prozentuale Anteil der Bauwirtschaft an der
gesamten deutschen Industrieproduktion tberprift und festgestellt, daR
nach einem unerhérten Tiefstdnde im Jahre 1932 erst im Jahre 1935 die
glnstige Relation der Jahre 1928 und 1929 wieder erreicht und sogar
Uberschritten worden ist. Der Anteil der Erwerbspersonen im Bau-
betriebe an den Erwerbspersonen in Industrie und Handwerk betragt
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Uber 15% und zeigt die hohe Bedeutung der Bauwirtschaft fiir die Be-
schéaftigung der Bevdlkerung. Am Gesamtrickgang der Arbeitslosigkeit
war das Baugewerbe mit etwa einem Sechstel beteiligt. Die Zahl der
baugewerblichen Betriebe betrdgt nicht weniger als rd. 260 000 und
zeigt gegen das Jahr 1925 eine erhebliche und nicht ganz unbedenkliche
Zunahme. Die Zahl zeigt aber, daB neben den GrofBbetrieben der Bau-
industrie auch eine ungewdhnlich grofe Anzahlselbstdndiger Handwerker
dem Baugewerbe angehdren.

- Wenn das Jahr 1935 noch in hohem MaRe im Zeichen der grofen
Tiefbauarbeiten gestanden hat — die Reichsautobahnen sind hieran allein
mit einer halben Milliarde Bauvolumen vertreten —, so wird in Zukunft
mit dem Auslaufen der 6ffentlichen ArbeitsbeschaffungsmaRnahmen auf
diesem Gebiete ein Rickgang zu erwarten sein. Bei den Rcichsautobah-
nen wird man allerdings noch mit Investierung von Mitteln in gleicher
Hohe wie im Jahre 1935 rechnen dirfen. Die Licke, die hier, entsteht,
wird durch den Wohnungsbau ausgefulltwerden missen, der sich nach wie
vor als ein ungeheures Bedarfsgebiet erweist. Wie ein Vergleich der Zah-
len der EheschlieBungen mit denen der Wohnungsproduktion beweist, ist
weder der Fehlbestand aus den Kriegsjahren aufgefullt, noch der stdndig
laufende Bedarf gedeckt worden. Die Finanzierung dieser Wohnungs-
produktion ist eine der dringendsten Sorgen. Es hat sich gezeigt, daf seit
dem Jahre 1928 die Investierungen privater Mittel den Kapitaleinsatz
der 6ffentlichen Hand uberschritten haben. In den letzten Jahren be-
tradgt der Einsatz offentlicher Mittel nur noch den fiunften Teil der Ge-
samtinvestierungen im Wohnungsbau. Damitvollzieht sich eine Annédhe-
rung an den Zustand der Vorkriegszeit, in welcherder Wohnungsbau rein
privatwirtschaftlich finanziert wurde. Dennoch sind wir bei dem infolge
der Kriegs- und Inflationsverluste herrschenden Kapitalmangel noch
weit von der Modglichkeit einer solchen privaten Finanzierung entfernt.

Am schwierigsten ist neben der Beschaffung des Eigenkapitals nach
wie vor die Beschaffung zweitstelliger Kredite, die gegenwadrtig durch
das bekannte Reichsbirgschaftssystem wirksam gefdérdert worden ist.
Man darf annehmen, daB reichsverbirgte zweitstellige Hypothekar-
darlehen im Gesamtausmal von 180 Millionen ein Bauvolumen von etwa
600 Millionen durchfihrbar gemacht haben. Im Jahre 1935 allein ist
der Bau von mehr als 73 000 Kleinwohnungen durch die Bewilligung der
Reichsbirgschaft moglich gemacht worden. Solange der Kapitalmarkt
noch nicht wieder die Leistungsfédhigkeit der Friedensjahre erreicht hat,
wird die Stiitzung des zweitstelligen Realkredites durch die Reichsbirg-
schaften kaum entbehrt werden kdnnen. Fir den Wohnungsbau des
Jahres 1935 wird die Frage der Lockerung der Emissionssperre fur die
Pfandbriefinstitute von besonderer Bedeutung sein.

Herr Oberregicrungsrat L6fken, Reichsluftfahrtministerium, Ber-
lin sprach Uber: ,Die Bedeutung des baulichen Luftschutzes fur das ge-
samte Bauwesen, insbesondere fiur Stadtebau, Siedlung und Industrie®.

Der Weltkrieg hat gezeigt, daB in einem modernen Krieg nicht mehr
von den gegenseitigen Streitkrdften allein die Entscheidung Uber Sieg
und Niederlage abhdngt, sondern daB die gesamte Kraft einer Nation
also der wirtschaftliche, seelische und kdrperliche Widerstandswille eines
Volkes von ausschlaggebender Bedeutung ist. Ein Gegner wird daher
bemiuht sein, die Wehrbereitschaft, also die unabhé&ngige und gesicherte
Lebensmdglichkeit und W irtschaftskraft eines Volkes zu zerstdren. Die
Entwicklung der Luftkriegsfihrung ermdglicht es, gegen alle Teile
Deutschlands groR angelegte Luftangriffe zu richten. Wenn auch
Deutschland heute durch die neugeschaffene Luftwaffe nicht mehr
schutzlos ist, so wird selbst die groRte Luftwaffe nicht verhindern kén-
nen, daB doch schwere Nachteile erwachsen kénnen, wenn nicht gleich-
zeitig auf der Erde fur den notwendigen Luftschutz gesorgt ist. Der
Luftschutz ist somit ein wichtiger Bestandteil der Landesverteidigung.

Alle Mdglichkeiten und VorsichtsmaRnahmen mussen ergriffen wer-
den, um einen Luftangriff abzuwehren und den erreichbaren Schutz zu
schaffen. Der deutschen Technik fallt die verantwortungsvolle Aufgabe
zu, weitvorausschauend alle luftschutztechnischen Vorkehrungen auf
baulichem und technischem Gebiet zur Durchfihrung zu bringen, die
geeignet sind, die Sicherheit des deutschen Raumes, die Erhaltung un-
seres Volkes zu gewdhrleisten.

Luftgefahrdung und Luftempfindlichkeit des deutschen Raumes
sind durch die starken Zusammenballungen seiner Wohn-, Wirtschafts-
und Versorgungsstdtten, sowie durch sein hochentwickeltes Verkehrs-
und Versorgungsnetz gekennzeichnet.

Der Luftschutz muR Beachtung finden:

1. bei der Ordnung des deutschen Raumes (Reichs- und Landes-
planung),

2. bei allen Siedlungsmafnahmen (Staddtebau, Stadtsanierung),

3. bei der Ordnung und Sicherung der Erzeugung, Versorgung und
des Verkehrs (Industrieverlagerung),

4. bei der baulichen Durchbildung jeder Anlage,

5. zum Schutz der Menschen an den Wohn- und Arbeitsstéatten.

Der Vortrag zeigte, wie wichtig es ist, die Fachwelt Uber die vom
Staate gewilnschten MaBnahmen und Richtlinien auf dem Gebiete des
baulichen Luftschutzes aufzukldren. Eine gesetzliche, weitvorausschau-
ende Regelung des ,Baulichen Luftschutzes* wird noch erarbeitet wer-
den. Sie muB zum Zweck haben, eine Minderung der Luftgefdhrdung
und Luftempfindlichkeit all unserer Anlagen und Einrichtungen in den
bestehenden GroR- und Mittelstadten, auch auf dem Lande, bei den
Industrie-, Versorgungs- und Verkehrsanlagen zu erreichen.
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Stadtsanierungen und Stddteumbau sind insbesondere unter dem
Gesichtspunkt durchzufihren, daf durch Entkernung des Stadtinnern,
durch weitgehende Auflockerung die Gefdhrdung und Luftempfindlich-
keitbeidem vorhandenen Baubestand herabgemindertwerden. Die Uber-
maRige Bevdlkerungs- und Bebauungsdichte, damit auch die Verkehrs-
dichte, mufB in den bestehenden Altstddten verringert werden.

Bei Neuanlagen, Neusiedlungen ist der Grundsatz zu befolgen, daR
diese durch grofzigige AuflockerungdemGesichtspunktdesLuftschutzes,
damit auch den gesunden Grundsédtzen des neuzeitlichen Stddtebaues
Rechnung tragen. Gleiche Grundsdtze, wie sie fur Wohngebiete und
Siedlungen maRgebend sind, werden auch fur Industrie-, Verkehrs- und
Versorgungsanlagen Anwendung finden missen. Derartige Anlagen
sollen durch betriebliche und planungstechnische MaRnahmen luftschutz-
technisch so aufgelockert und bautechnisch so gesichert werden, dafl der
Fortgang der notwendigen Erzeugung und Versorgung gewdhrleistet
bleibt.

Neben SchutzmaBnahmen fir alle Einrichtungen und Anlagen wird
der Schutz der Bevdlkerung in den W ohnstdtten und Siedlungen, der
Arbeiter in den Industriewerken durch Schaffung von Schutzrdumen
notwendig.

Her Prof. Dr.-Ing. B onat z, Stuttgart, hielt einen Vortrag uber:
»,Das Zusammenwirken von Ingenieur und Architekt”.

Die Art der Zusammenarbeit von Ingenieur und Architekt ist einem
stetigen Wandel unterworfen. Fir die Entwicklung der technischen
Baukultur ist es von entscheidender Bedeutung, wie sich die unbedingt
notwendige Zusammenarbeit von Ingenieur und Architekt vollziehen und
auswirken wird. Redner wies darauf hin, daB die &lteren Ingenieurbau-
werke aus der ersten Hélfte des 19. Jahrhunderts noch eine harmonische
Einheit bilden, in der technische und kiinstlerische Ausdrucksmittel sich
erfreulich ergdnzen. Es waren Werke eines Baumeisters, der
sowohl Uber kiinstlerische Gestaltungskraft, als auch gute Kenntnisse
in der Statik seiner Zeit verfligte. Diese Baumeister waren letzte Ver-
treter groBer Bautradition, sie hatten selbst Baukultur, die um 1870 den
Architekten und Bauingenieuren verloren ging. Diese Manner waren
noch keine Spezialisten. Neben der Sorge um die gute Gesamtform ging
die Gewissenhaftigkeit fir das Detail, den MaRstab, das Handwerkliche,
das Einfligen in die Landschaft und vieles mehr.

40 Jahre der Entwicklung, etwa von 1850 bis 1890 brachten un-
geheure Anderungen. Von der eben geschilderten Einheit ist nichts mehr
da. Die Spaltung des Baumeisters in den Ingenieur und den Architekten
ist erfolgt. Eine Spaltung muf an sich kein Unglick sein. Aber die
Spaltung, die sich hier vollzog, ist véllige Entfremdung gewesen. Die
fortschreitende wissenschaftliche Erkenntnis machte aus der Statik und
Konstruktion ein Gebiet, das beim Ingenieur den ganzen Menschen be-
anspruchte. DaR er den Irrwegen der Architektur noch folgen sollte, die
ohne jede Gebundenheit sich in Willkir erging, konnte man nicht von
ihm verlangen. Das Ziel des Ingenieurs war das statisch, technisch und
wirtschaftlich beste Konstruktionssystem.

Nun sind aber Statik und Technik vom Standpunkt der Form aus
gesehen indifferent. Es ist keineswegs so, dal, was statisch und tech-
nisch verantwortbar ist, gleichzeitig eine gute Form ergdbe. Man kann
eher sagen: Unter einem Dutzend statisch gleichwertiger Mdglichkeiten
ist vielleicht eine, die den Keim zur Schénheit in sich trdgt. Aber die
Schénheit wachst nicht als Zufallsergebnis, sie entsteht nur, wenn ein
schopferischer Wille bewufRt dorthin fuhrt. So brachten denn auch die
Konstrukteure Dinge von abenteuerlicher Neuheit und Fremdheit, die
dem Gefihl unverstandlich waren, aus denen erst eine jahrzehntelange
Gewdhnung und Ubung Schénheit entwickeln konnte.

So ist es begreifbar, da®R man die kithnsten Eisenkonstruktionen der
Rheinbricken vor 40 Jahren durch Torbauten und Zutat zu verstecken
suchte, gewissermalen wie das Uhrwerk einer Uhr.

Das war nicht etwa der Architekt fir sich allein, dieser hatte die
Macht dazu nicht gehabt. Man stelle sich vor, wie es heute wére, wenn
der Architekt vor das gute Ingenieurwerk eine l'assade vorblenden
wollte, — man wirde ihm die Tire weisen. Damals war es nicht so.
Der Zeitgeist verlangte die Fassade und war aufRerlich représentativ.

Ingenieur und Architekt wurden hier zusammengespannt in un-
ertraglicher, fur uns kaum mehr begreifbarer Weise. Es ist gleichzeitig
mit dem Tiefstand der Kultur der Tiefstand der Gemeinschaftsarbeit.
Wenn der Ingenieur aus dieser Zeit gegen die Zusammenarbeit mit dem
Architekten ein gewisses MiRRtrauen bewahrt hat; so ist das begreifbar.

Mittlerweile hat man entdeckt (oder wieder entdeckt), daf der
Ingenieurbau seine besondere und eigene Schdnheit ohne jede Zutat
haben kann. Das ist die Lage von heute. Niemand wirde heute mehr
daran denken, im Beiwerk die Kunst des Ingenieurbaues zu suchen.

Die Spezialisierung und damit die Trennung der beiden Berufe ist
inzwischen noch weiter fortgeschritten. Ja, der Ingenieur selbst teilt sich
beim Brickenbau in mehrere Funktionen:

in den Statiker und den Konstrukteur,

in Stahl und Eisenbeton und viele

weitere Sachverstédndige.

Je weiter die Spezialisierung fortschrcitet, desto mehr wird jeder einzelne
Zweig theoretisch, rechnend und abstrakt, desto weniger wird er intuitiv
gestaltend. Die Schulung auf den Technischen Hochschulen hat dem
Ingenieur nur einen ganz unzureichenden Einblick in die Fragen der
Gestaltung gegeben. Die ,Bauformen des Ingenieurbaues” sind in der



DER BAUINGENIEUR
3. APRIL 1936.

Ausbildung des Ingenieurs ein typisches Nebenfach. Nach dem Erfolg
zu urteilen, ist dieses Fach wohl meist unzureichend vertreten, es sind
jedenfalls keine Madnner gewesen, die in der Jugend den Funken entzindet
haben.

Das fihrt an die Wurzel des Problems, d. h. die Frage: Ist die Tren-
nung in Ingenieur und Architekten gottgewollt und unabweisbar ? Wenn
es auch den Anschein hat, als wollten sich die beiden Begabungen und
Tatigkeiten ausschlieBen, so glaube ich doch, esldBt sich hier vieles ver-
bessern.

Das geht natiirlich nicht mit historischen Stilen und mit Aestethik.
Viel wirksamer ist hier ein ABC der allereinfachsten Dinge, angefangen
vom Steinquader. Der Brickenbauer muR an der Briucke, am Eisen,
am Steinpfeiler, am Mauerwerk, am Handwerklichen die Gesetze der
Schdnheit lernen.

Die Dinge, um die es geht, sind: Die Reinheit und Verstdndlichkeit
der Form, das Sinnfdllige des Kraftespiels, kurz die Ausdrucksstarke.
Daneben geht es um handwerkliches Verstdndnis fur jedes Material. Die
Kenntnis, wie man anstdndig in Steinen mauert, ist durch die bequeme
Betonverwendung auf einen betriblichen Tiefstand gesunken. Jetzt erst
wird das Handwerk wieder geweckt.

Essind dieselben Dinge, die uns Architekten am Herzen liegen, wenn
wir mit dem Ingenieur Zusammenarbeiten.

Es sind Dinge, die selbstverstdndlich sein sollten, aber trotzdem
selten sind und das ist der einzige Grund fir die Notwendigkeit der Zu-
sammenarbeit von Ingenieur und Architekt.

Denn, wenn auch die Eigenschdnheit des Ingenieurbaues entdeckt
ist, so sind es leider immer noch wenige Beispiele, die hier stichhalten,
die bis dorthin entwickelt sind, wohin sie mit allen Kraften des Ver-
standes und des Gefuhls vereinigt gefihrt werden kdénnen.

Fritz Schumacher schreibt in seinem Buch ,Strémungen in
deutscher Baukunst” dber das Zusammenwirken von Ingenieur und
Architekt:

»Man beginnt zu verstehen, daB es sich nicht um das Zusammen-
fuhren zweier verschiedener Berufe handelt, sondern um das Zu-
sammenfihren zweier verschiedener Kréafte: der starksten Kréafte
rhythmischen Gefihls mit den stdrksten Kraften konstruktiven Ver-
standes."

Fur die Architekten, die Sinn fiir das Technische haben, gibt es des-
halb keine groRBere Beglickung, als beim Ingenieurbau mitarbeiten zu
kénnen, gerade aus dem Grunde, weil sie hier einmal an die gewisser-
maRen beweisbare Grenze ihres Schaffens vorstoRen kdnnen.

Unsere Krafte ergdnzen sich, und, solange sie vereint weiter vor-
stoBen kdnnen, solange ist unsere Mitarbeit beim Ingenieurbau not-
wendig.

W ir machen die eigentimliche Erfahrung, daB es gerade die aller -
besten Ingenieure sind, die die Zusammenarbeit mit dem Architekten
begriBen. Die besten Ergebnisse kommen dort heraus, wo ein Ingenieur
mit Formgefuhl mit einem Architekten zusammenarbeitet, der Sinn fur
die technischen Forderungen hat. Beide aber mussen fest auf ihrem
Boden stehen.

Ob bei der Zusammenarbeit der eine oder der andere fihrt, ist vom
Standpunkt des Werkes aus gesehen gleichgiltig. Es wird der fuhren,
der mehr zu geben hat und klarer ausgerichtet ist. Das kann sowohl der
Ingenieur als der Architekt sein. Wesentlich ist nur, da eine Arbeits-
gemeinschaft entsteht.

Die Ausfiithrungen des Vortragenden wurden durch eine Reihe gut
gewédhlter Lichtbilder aufs wirksamste unterstiitzt. Es verdient, hervor-
gehoben zu werden, dal hierbei sogar nur solche Werke gezeigt wurden,
die dem jeweiligen Durchschnittscharakter entsprechen. Ihre Zahl lieRe
sich unschwer durch Beispiele vermehren, bei welchen der Geist bau-
licher Unkultur bedauerliche Erzeugnisse entstehen lieR.

Herr Geh. Reg.-Rat Prof. Dr.-Ing. E. h. Hertwig, T. H.,, Berlin,
sprach tber: ,Uber Baugrundfragen und Grindungen®.

Im ersten Teil seiner Ausfiuhrungen ging er noch einmal auf die heute
bei sehr vielen Bauten noch ubliche mangelhafte Voruntersuchung des
Baugrundes ein. Die Bohrungen werden nur von einem Bohrmeister
und nicht von geeigneten ausgebildeten Sachverstdndigen beaufsichtigt.
Bei verwickelten Baugrundverhdltnissen ist ein Bohrmeister meistens
nicht in der Lage, die Bohrergebnisse richtig zu beurteilen. Nur ein vor-
gebildeter Ingenieur kann angeben, wann ungestérte Proben im Bohrloch
zu entnehmen sind. Nur ungestdrte Proben kénnen nach bodenphysi-
kalischer, chemischer und sonstiger Richtung hin untersucht werden.
Auch unvollkommene Bezeichnungen finden sich immer noch in den Bohr-
registern. Die Proben werden unsachgemd&B aufbewahrt, so dal sie bei
spaterer Untersuchung wertlos sind. Ohne nennenswerte Mehrkosten
lassen sich Bohrungen auch sachgem&B und aufschluRreich durchfihren.
Die meisten Probebelastungen beschrdnken sich auf rein statische Be-
lastungen, die tiefere Schichten nicht erfassen und nichts aussagen Uber
etwaige Setzungen bei Erschitterungen und Schwingungen.

Im zweiten Teil ging er auf die Fortschritte fir Bodenuntersuchun-
gen auf der Baustelle ein. Eswurden genannt die Verfahren von Kdglcr,
der Bohrer von Burkhardt und die dynamischen Untersuchungen der
Deutschen Forschungsgesellschaft fir Bodenmechanik (DEGEBO.). Bei
diesen wird einerseits eine Federkonstante des Bodens und die Setzungen
in Abhdngigkeitvon der Schwingungszahl der Erregermaschine gemessen.
I'ir die Untersuchung groBer Baustellen sind schon bei einer Anzahl
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groBer Bauvorhaben mit Geschwindigkeitsmessungen fortschreitender
Wellen, die die Erregermaschine erzeugt, sehr gute Erfahrungen gemacht
worden. Die groBere Fortpflanzungsgeschwindigkeit wéchst entspre-
chend der Tragfédhigkeit des Bodens. Schichtcnbildungen und Ungleich-
méaRigkeiten im Innern des Baugrundes lassen sich auf diesem Wege eben-
falls feststellen. Dann wurden noch die mit ungestérten Proben im
Laboratorium heute durchgefihrten Untersuchungen aufgezéhltund ihre
Apparate kurz erldutert. Diese Untersuchungen gelten vor allem der
Vorausherechnung von Bodensetzungen.

Im dritten Teil des Vortrages wurden einige Sonderproblcme be-
handelt, zundchst Maschinengrindungen und ihre erforderlichen Vor-
arbeiten. Um einwandfrei die Eigenschwingung eines Fundamentes zu
ermitteln, muB man die Elastizitdt des Baugrundes kennen. Es wurden
die AbwehrmaBBnahmen zur Fortpflanzung schédlicher Schwingungen
auf die Nachbarschaft erldutert.

Dann wurde Uber Rutschungen und Gleitflachen gesprochen. In
einer kurzen geschichtlichen Darstellung tber gekrimmte Glcitflichen
wurden die neuesten Versuche in der Degebo gezeigt. Anstatt mit kreis-
formigen Glcitflachen zu arbeiten, ist es nicht nur, wie Rendu lic
gezeigt hat, praktisch, mit logaritlimischen Spiralen zu arbeiten, sondern
die logarithmische Spirale stimmt nach den Versuchen der Degebo mit
der Wirklichkeit erheblich besser Uberein, als die kreisférmigen Gleit-
flachen.

Auch die neuesten Erddruckversuche der Degebo mit trockenen,
feuchten und nassen Hinterfillungen hinter Stitzmauern werden be-
sprochen. Auch Uber Pfahlversuche der Degebo, die den Anteil des
Spitzenwiderstandes und der Mantelreibung kldren, wurde berichtet..
SchlieBlich wurden die Ergebnisse kinstlicher Verdichtungen, die mit
Hilfe der Losenhausen-Schwingungsmaschine auf zwei groRen Baustellen
erzielt worden sind, mitgeteilt.

Herr Reg.-Baurat Dr.-Ing. Mehmel, Reichsluftfahrtministerium,
Berlin sprach Uber: ,Neuzeitliche Flugzeughallen™.

Der Vortragende erdrterte zundchst die Gesichtspunkte, die die
Form, GréBe und Konstruktion der Hallen maRBgeblich beeinflussen.
Als erste Frage erhebt sich die nach Form und GrdoBe der Hallenfldche.
Von den vielen méglichen Formen kommt praktisch nur die Rechtcck-
form in Frage. Hinsichtlich der GroRe ist zu sagen, dal zwei gegenlaufige
Einflisse vorliegen: Die Forderung nach guter Ausnutzungsfédhigkeit
des Hallenraumes fihrt zu nicht unterteilten, groBen Raumen, Uber-
legungen des Feuerschutzes (es handelt sich um ein hoch feuergefahr-
liches Hallengut) fuhrt zu Abschottungen bzw. zu kleinen Raumen.

Je nach dem Typ der unterzubringenden Flugzeuge werden diese
beiden Forderungen jeweils zu einer optimalen Gr6Re der Hallenflache
fiuhren, die in Hinsicht auf eine beste Ausnutzungsfédhigkeit stiitzenfrei
gebaut wird.

Es besteht aus verschiedenen Griinden ein Interesse daran, niedrige
Hallen zu bauen. Hieraus ergibt sich im Stahlbau eine gewisse Bevor-
zugung der vollivandigen Bauweise und weiterhin die Anwendung von
Rahmensystemen. Die Hallenbinder werden gern parallel gelegt, wo-
durch sich eine weitere Verminderung der Konstruktionshdhe ergibt.
AuRerdem bietet diese Anordnung den Vorteil, dal die haupttragenden
Glieder voneinander unabhéngig sind. Wenn gleichzeitig durch biegungs-
steife Ausbildung der Pfetten eine Art Trédgerrost konstruktiv ausgebildet
wird, so ist damit eine hohe statische Unbestimmtheit und damit eine
wiinschenswerte Reserve gegen &uere Stdérungen erzielt.

Da das Tor stets in der ld&ngeren Spannweite liegt, so ergibt sich die
Anordnung der parallel gelegten Binder ebenfalls in die langere Spann-
weite, was gegeniber einer Anordnung mit einem Haupttrdger in der
langen und Bindern in der kurzen Richtung zweifellos zusatzliche Kosten
verursacht. Diese sind nicht nur absolut, sondern auch bezogen auf die
Gesamtkosten, nicht unabhé&ngig von der Spannweite, sondern nehmen
mit der Spannweite zu. Die Anordnung von Rahmen mildert bei der
Anwendung der vollwandigen Bauweise diese Kostendifferenz, da der
volhvandige Querschnitt bei Ubertragung von Normalkraften -}- Bie-
gungsmomenten besser ausgenutzt wird als von Momenten allein. Aus-
gefuhrt wurden freie Spannweiten bis zu etwa 75 m. Konstruktion und
Montage dieser Binder zeigen eigenartige Mdglichkeiten. Ferner sind
konstruktiv und wirtschaftlich interessante Lésungen mit Blechdachern
gefunden worden, wobei das Blech statisch in das Gesamtsystem ein-
gegliedert wurde.

Neben dem Stahl wird der Eisenbeton als Baustoff fir Flugzeug-
hallen verwendet. Die Probleme, die hierbei auftreten, liegen &hnlich
wie beim weitgespannten Brickenbau, haben aber doch ihre besondere
Eigenart, die darin begrindet ist, dal die stdndig wirkende Last einen
groReren Teil der Gesamtlast ausmacht, als es bei Brucken der Fall ist.
Es sind auch auf dem Gebiete des Eisenbetonbaues neuartige konstruk-
tive Losungen gefunden worden, sowohl auf dem Gebiete der ebenen als
auch der rdumlichen Systeme. Die Entwicklungsrichtung fir weit-
gespannte Eisenbetonkonstruktionen liegt fraglos in der Vorspannung
der Zugeisen, sei es, dall sie als Zugbédnder beim Bogen oder als Zugeisen
in Balkenkonstruktionen verwendet werden. Eine besondere Bedeutung
erhaltdieVorspannung durch die beachtlichen plastischen Deformationen
infolge der elastischen Hysterese (Kriechen) des Betons. Diese W erte
werden sorgfaltig beobachtet; sie dirften bei Hallenbauten aus verschie-
denen Grinden groRer sein als bei Bricken. Schleicher, Hannover.



128

Die Leipziger Baumesse 1936 und die Baumesse —
Tagung der DGfB.

Im Rahmen der diesjahrigen Frithjahrsmesse bot die Technische
Messe, insbesondere die Baumesse, dem Bauingenieur wertvolle An-
regungen, Uber die nachstehend berichtet sei.

Baumaschinen. Drei Dinge fallen zunéchst ins Auge: die
immer weitergehende Bevorzugung des Dieselmotors, die dadurch még-
lich gewordenen Bemiihungen um Schaffung leistungsfahiger kleiner und
mittlerer Gerate und schliellich die Verwendung des SchweiRverfahrens
beim Bau der Gerédte. Das bezeichnendste Beispiel hierfur sind wohl die
in den letzten Jahren entwickelten Universalbagger, kleine Léffelbagger
auf Raupen mit Dieselantrieb fur 0,3 bis etwa 1 m3 Loffelinhalt, die sich
verhaltnisméaRig leicht zu Greifbaggern, Stampfgerdten, Rammen usw.
umbauen lassen. Sie kénnen fast ausnahmslos unzerlegt auf der Bahn
befordert werden. Diese Geréate sind heute schon zu groRer Vollkommen-
heit gediehen und lediglich bei den allerkleinsten von ihnen ist vielleicht
die Frage nach ihrer ZweckmaRigkeit noch offen.

Fur leichte Rammarbeiten (Geruste u. dgl.) werden handliche kleine
Diesel-Explosionsrammen gezeigt (300 kg Bargewicht), die, auf leichten
Rammagerusten laufend, wohl bald eine wertvolle Bereicherung unserer
Tiefbaustellen bilden werden, wenn auch vielleicht vorerst noch gewisse
Kinderkrankheiten vorhanden sein mdgen.

Besonders zahlreich vertreten sind Férderbander und Mischmaschi-
nen aller GroRRen, angefangen von einer Handmischmaschine fur 751
Trommelinhalt (L. Schmid, Augsburg). Falls diese ganz kleinen Misch-
maschinen sich im Dauerbetrieb bewéhren, sind sie besonders zu be-
grifRen, weil dadurch auch im Kleinstbetrieb ein guter Beton erzielt
werden kann. Dem gleichen, heute Uberall erstrebten Ziel der Beton-
verbesscrung dienen Sonderkonstruktionen, wie der Vaccum-Mischer
(Krupp), die schon recht gut durchgebildeten Betonpumpen, und die ver-
schiedenen grofRen und kleinen Ruttelgerédte, die z. T. an der Schalung
befestigt werden und in letzter Zeit verschiedene Verbesserung erfahren
haben.

Bei den viel gezeigten Pumpen und Kompressoren fiur den Bau-
betrieb fallt bei allen GroRRen die gedrungene Bauart und damit Beweg-
lichkeit der neuen Gerédte mit Dioselantrieb ins Auge. Fir Baustellen
ohne elektrischen AnschluB besteht von jeher ein dringendes Bedurfnis
nach solchen Maschinen.

So zweckmaRBig flr alle derartigen Gerdte der Dieselantrieb auch
ist, so muR doch im Interesse unserer Rohstoff- und Devisenwirtschaft
einmal darauf hingewiesen werden, dal auch im Baubetrieb in vielen
Fallen die Kohle den gleichen Dienst tut, so z. B. bei schwerem Loko-
motiv-Forderbetrieb, bei schweren Baggern usw. Kur tberall dort, wo
das Hcranschaffen von Kohle und Wasser an das Gerdt mit besonderen
Schwierigkeiten verbunden oder praktisch unmaéglich ist, also z. B. bei
Stampfgerdten und anderen Gerdten, die weit ab von einem Fordergleis
arbeiten mussen, oder aber fiir den Einzelantrieb leichter Mischmaschinen,
leichter Rammen u. dgl. laRt sich bei unserer Wirtschaftslage der Diesel-
antrieb rechtfertigen. Die Verwendung von Holzgas-Generatoren fir
Baustellen ist eingeleitet, steckt aber noch in den Anfangen. Es ist zu
hoffen, dalR unsere Maschinenfabriken sich dieser Frage besonders an-
nehmen, denn flur Baustellen mit viel Holzabfall lieBen sich sicher hierbei
Vorteile erzielen.

Die Anwendung der SchweilRtechnik ermdglicht u. a. die Verwen-
dung von Stahlrohren im Gerédtebau z. B. als Ausleger fur Bagger, fir
leichte Rammgcriste u. dgl. Hiervon wird schon fleiBig Gebrauch ge-
macht. Dagegen durfte fur Stahlmuldenkipper das Schweien nicht
immer ein Vorteil sein, denn nicht jede Baustelle verfigt heute schon
uber die erforderliche Schwei3-Ausriistung, um die gerade bei Mulden-
kippern haufigen Reparaturen ausfuhren zu kdénnen.

Fur bestimmte Sonderzwecke sind Neuschdpfungen herausgekom-
men, so z. B. der sogen. ,,Schirfwagen® (Menck & Hambrock), der eine
Verbindung von Lade- und Fdrdergerat darstellt (Inhalt 5 m3) und sich
fur besondere Aufgaben vielleicht mit Erfolg verwenden laRt, allerdings
nur bei geringer Forderweite (bei hdchstens 200 m durfte die Grenze der
Wirtschaftlichkeit liegen).

SchlieRlich seien noch die Fortschritte erwahnt, die in den letzten
Jahren in der Herstellung von Klein-Kraftwerkzeugen fur Holzbearbei-
tung gemacht wurden. Die Maschinenschau zeigt zahlreiche, elektrisch
angetriebene Kettenfraser, Handbandsagen, Handkreissdgen und Bohrer
mit und ohne Fuhrung, die meist nur von einem Mann bedient werden
und in Baubetrieben mit umfangreicher Holzbearbeitung die Arbeit er-
leichtern und verbilligen kénnen. In diesem Zusammenhang sind Ubri-
gens auch die Maschinen (teilweise Automaten) zum Ausflicken von Ast-
stellen zu nennen, die ebenfalls einen hohen Grad der Vollkommenheit
erreicht haben. Sie machen es moglich, &stiges Holz Gberall dort zu ver-
wenden, wo nicht gerade eine starke statische Beanspruchung cs ver-
bietet. Bei der bekannten Astigkeit unserer deutschen Nadelhdlzer sollte
davon viel mehr als bisher Gebrauch gemacht und die oft Gbertriebenen
Anspriiche der Verbraucher im Interesse unserer Rohstoffwirtschaft
herabgesetzt werden.

Baustoffe. Vorherrschend sind Leichtbauplatten aller Art aus
Holz- oder Strohfaser oder dhnliche, Deckensteine verschiedener Systeme
und andere keramische Erzeugnisse, von denen sie sog. GroRbauplatten
(groR3e FlieBenplatten) genannt seien. Zahlreich sind auch die Versuche,
Kacheln far Wandverkleidungen durch abwaschbare Anstriche zu er-
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setzen. Deren erster Eindruck ist nicht schlecht, doch kann Uber die
Tauglichkeit schlielich nur die Erfahrung entscheiden. Von Bedeutung
wird kianftig wohl die Glaswatte werden, ein neuer Dammstoff gegen
Temperaturunterschiede und gegen Schall, allen dhnlichen Wandfull-
stoffen wahrscheinlich hinsichtlich Verhalten gegen Feuchtigkeit, Feuer,
Ungeziefer usw. Uberlegen.

Holz wird in einer Ausstellung der ,,Arbeitsgemeinschaft Holz" in
seinen verschiedenen Verwendungsmdglichkeiten gezeigt, z. B. Sperr-
holz, das fiir Technik und Gewerbe immer wichtiger wird, Holzrohre fur
chemische Zwecke, Bauplatten, veredeltes Holz (Lignostone). Ein ge-
nagelter Dachbinder von 20 m Spannweite gibt eine Vorstellung von der
Nagelbauweise; daneben werden Musterbeispiele richtiger und falscher
Zimmermannskonstruktionen gegenubergestellt. So anerkennenswert
dieses letztere ist, so sehr muR man es aber auch bedauern, daR bei den
Siedlungshdusern auf dem Freigeldande die Musterbeispiele guter Aus-
fuhrung so wenig angewendet wurden. Einen breiten Raum nehmen auf
der Messe die sog. ,plastischen Massen" (Kunstharze u. a.) ein, deren Be-
deutung fur unsere Technik und Wirtschaft immer mehr wachst, schon
allein deshalb, weil sie in vielen Fallen auslandische Rohstoffe ersetzen
oder Ubertreffen. Sie werden sich mit der Zeit auch im Bauwesen noch
mehr einfihren, z. B. als Bauplatten, als Ersatz auslandischer Edelhdlzer,
als Lager fur Maschinen u. dgl.

SchlieBlich wéare unter den neueren Werkstoffen im Bauwesen das
Aluminium und seine Legierungen hervorzuheben, welches sich an Stelle
von Kupfer, Messing und Eisen immer mehr cinbiirgert, z. B. fir Bau-
beschlage, namentlich, nachdem man jetzt durch das ,Eloxalverfahren”
(elektrische Oxydation) und durch einneues Aluminium-Galvanisierungs-
verfaliren die Oberflache farben und auch gegen Korrosion wirkungsvoll
schutzen kann.

Luftschutz. Die Beratungsstelle fur Stahlverwendung hat
sieben verschiedene Schutzrdume, z. T. vollstandig eingerichtet, in natir-
licher GréRRe aufgebaut. Diese bis jetzt einzigartige Schau gibt dem Tech-
niker wie dem Laien einen lebendigen Begriff von den Mdglichkeiten, die
der Stahlbau fur den bautechnischen Luftschutz bietet, sowohl bei der
Errichtung selbstdndiger Schutzrdume, als auch beim Ausbau von
Schutzrdumen in bestehenden Geb&uden. Es werden gezeigt: zwei
Schutzraume aus Stahlspundwénden (vgl. Abb. 1), ein dritter aus Stahl-

Abb. 1. Belegschaft im Schutzraum aus Stahlspundbohlen.

kastenspundbohlen (eine Bauart, die auch gegen Volltreffer schitzt), je
ein Raum aus Stahllamellen (vgl. Abb. 2) und aus Pokaleisen — beide
Bauarten sind dem Bergbau entnommen — ein Schutzraum, der aus ver-
verzinkten Stahl-Wellblechen gebaut ist, und schlieflich ein Schutz-
raumim Keller eines Wohnhauses, bei dem die Decke durch geschweil3te
Stahlrahmen abgestitzt ist. Weiter sieht man die Ausbildung einer sog.
Lversteifenden Branddecke" aus Stahl, die in Zukunft im Hausbau eine
wichtige Rolle spielen wird. Fir den Schutz der Bedienungsmannschaf-
ten, die ihren Posten nicht, bzw. nur im Augenblick héchster Gefahr ver-
lassen konnen, sollen die hier im Bilde w*iedergegebenen Stahlzellen
Sicherheit gegen Trimmer und Splitter bieten (Abb. 3). In &hnlicher
Weise lassen sich durch uUbergestilpte Schutzzellen auch die wichtigsten
leile von Maschinen-Ablagen, z. B. Steuerungsanlagen, schitzen.

Im Gegensatz zu den Schutzraumbauten aus Stahl wird auf dem
Freigelande ein selbstandiger Schutzraum aus stark bewehrten Schleuder-
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betonrohren gezeigt (Hume-Werke). Diese Bauweise dirfte aber dem
Stahl gegentiber schon hinsichtlich der Kosten unterlegen sein.

Die in den Schutzrdumen selbst und an anderen Stellen gezeigten
Schutzraumtiren kénnen nicht durchweg befriedigen 1. Neu ist ein gas-
dichter Kellerfenster-VerschluR aus Stahlblech (Mannesmann-W erke),
bei dem die Abdichtung durch Wasser bewirkt wird, zweifellos ein be-
deutender Fortschritt gegeniber der Gummidichtung. Von den mannig-

Abb. 2. Schutzraum aus Stahllamcllen, oben Schnitte, unten
Zusammenbau der Lamellen.

faltigen, auf der Messe gezeigten Einriclvtungs- bzw. 'Ausristungsgegen-
stdnden fir Schutzrdume seien hier nur die Schutzraumbeltfter genannt.
Die AuBenluft wird mittels eines von Hand oder elektrisch betriebenen
Gebléses durch ein groBes Filter (&hnlich dem einer Gasmaske) gesaugt
und in den Schutzraum gedriickt. Durch diese kiinstliche Beliftung kann
ein Schutzraum von gegebener GroRe fir eine u. U. dreimal gréRere Be-
legschaft ausgenutzt werden. Entsprechend ihrer Bedeutung sind die
Schutzraumbelufter durch unsere Spezialfirmen schon recht gut durch-
gebildet.

Ebenso wurden die Fcuerldscligerdtc (Schaum- und Kohlensdure-
loscher, kleinere Motorspritzen usw.) weiter durchgebildet und den ver-
dnderten Anforderungen angepafit. Da im Ernstfall die Werk- und Haus-
feuerwehren die Berufsfeuerwehren kréftig unterstiitzen mussen, ziehen
diese kleineren Gerate besondere Aufmerksamkeit auf sich.

Baumessetagung der DGfB. Am 2. und 3. Marz fand
die Baumessetagung der Deutschen Gesellschaft fir Bauwesen statt. Am
ersten Tag wurden hauptsédchlich Fragen der Reichsplanung und Raum -
ordnung, der Altstadtsanierung und Siedlung behandelt. An einem teil-
weise schon durchgefihrten Beispiel, der Stadt Braunschweig, zeigte Prof.
Dr. Flesche-Braunschweig, wiein einem, aus dem M ittelalter stammenden
Stadtkern das Wohnungselend durch Abbruch unertrdglicher Hofbauten
und Instandsetzung der Wohnungen in den alten Fachwerkhdusern be-
seitigt werden kann, ohne daB wertvolle Baudenkméler zerstort werden.
Wichtig ist dabei die sorgfaltige propagandistische Vorbereitung, um den
Hausbesitz fur die Gedanken der Sanierung zu gewinnen. In Braun-
schweig konnten bisher in den alten Fachwerkhausern 800 Wohnungen
so umgestaltet werden, dafl sie neuen Wohnungen gleichwertig ge-
worden sind.

In einer Sonderschau ,,Das Siedlungswerk der Deutschen Stadte"
zeigte Oberbaurat Riemer — Dresden, wie einzelne deutsche Stadte die
brennende Frage der Siedlung angepackt haben. Zwei Wege werden
beschriften: die Heimstdtten-Siedlung, die jedem Siedler ein Einzelhaus
mit 1200 m2 Gartenland und die Modglichkeit der Kleintierhaltung gibt,
und der Volkswohnungsbau, der den bisherigen Bewohnern der Miets-
kasernen bescheidene, aber wohntechnisch einwandfreie Kleinwohnungen
in Mehrfamilienhdusern zur Verfigung stellen will. Fir beide Ldsungen
zeigt die Messe je ein ausgefiihrtes Musterbeispiel, allerdings leider nicht
in durchaus einwandfreier handwerklicher Ausfihrung. Auch lassen sich
bei dem gezeigten Volkswohnungshaus, einem 4-Familienhaus, Zweifel
hinsichtlich der Raumgestaltung nicht ganz unterdriicken. Zweivon den

vier Wohnungen liegen vollstdndig im DachgeschoR und weisen nur 34 m_

tVohnflache auf. Wenn auch derartige Wohnungen sicher den Léchern
einer Mietskaserne vorzuzichen sind, so fragt es sich doch, ob nicht mit
den gleichen Mitteln bei anderer Baugestaltung mehr erreicht werden

1Vgl. hierzu: Scholle: Schutzraumabschlisse. Zbl. Bauverw-
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kénnte (z. B. durch Reihenhéduser, wie sie von einzelnen Stadten in der
Siedlungsschau gezeigt werden).

Prof. Dieckmann-Braunschweig zeigte in einem Vortrag tber,.Natur-
stein in Monumentalbauten", wie stark die Verwitterung und der Rauch
unserer GroRstadte unsere Natursteinbauten bedrohen kénnen, wenn der
Stein falsch gewéhlt oder nicht werkgerecht verarbeitet wird. Nur ein
genaues Studium alter Bauten und der dabei verwendeten Natursteine

Abb. 3. Stahlzelle fur Notbelegschaften zum Schutz gegen Trimmer
und Splitter.

und ihrer petrographischen Eigenschaften kann die notwendigen Er-
kenntnisse liefern, um fir einen Neubau die jeweils geeignete Gesteinsart
bzw. den richtigen Steinbruch und die zweckmaRBigste Verarbeitung zu
finden. Hier findet die Forschung noch ein reiches Aufgabenfeld.

Der zweite Tag brachte einen Vortrag von Dr. Casagrande, Referent
beim Generalinspekteur fiir das Deutsche StraBenwesen, Uber neuere Er-
kenntnisse der Baugrundforschung und ihre Anwendung auf den StraBen-
bau. Die wichtigsten Forschungsergebnisse falBte Dr. Casagrande selbst
folgendermafen zusammen:

1. Schmiegsame Decken sollen, soweit es sich nicht um Provisorien
handelt, nur auf absolut tragfdhigem Untergrund verlegt werden. Die
Anpassungsfahigkeit der Decke fihrt auf nachgiebigem Untergrund zu
Verdrickungen des Unterbaues und damit zur Wellenbildung in der
Decke.

2. Jede Packlage, die wédhrend des Baues der Decke oder spéterdurch
den Verkehr verdrickt wurde, fihrt auch bei oberflachlicher Ausbesse-
rung der StralBendecke in kurzer Zeit wieder zu neuen Unebenheiten der
Decke.

3. Wo die Gefahr von Frostschédden besteht, ist bei Packlagcdecken
ausreichender Frostschutz vorzusehen Als Frosttiefe ist fir mittlere
Verhdltnisse in Deutschland etwa 0,80 bis 1 m anzunehmen. Beton-
decken erfordern auf gleichmé&Bigem Untergrund keinen Frostschutz, so-
weit die Fugen kréaftig verdibelt werden.

4. Sickerungen sind nur ausnahmsweise geeignet, das Grundwasser
wesentlich abzusenken und dam it Frostschdden zu verhindern, da bindige
Bdden das Porenwasser kapillar gebunden halten.

5. Jeder Boden ist unter Berticksichtigung von W itterung, Damm -
héhe und Bdschungsneigung geeignet, als Dammschittmaterial verwandt
zu werden.

6. Dammschittungen miussen sorgféaltig und gleichméRig verdichtet
werden. Die Schiutthéhe soll der Art des Verdichtungsgerdtes angepalit
werden und in der Regel nicht mehr als 0,75 m betragen.

7. Der StraBengraben ist vielfach Uberflissig. Oberflaichenwasser
kann ebenso gut durch Mulden oder Rinnen, strémendes Grundwasser
oder Hangwasser durch Tiefensickerungen abgefihrt werden.

8. Die Beseitigung von moorigem Untergrund durch Sprengung ist
bei groBeren Moortiefen jedem anderen Verfahren wirtschaftlich dber-
legen.

AnschlieBend berichtete Dipl.-Ing. Dittrich iber den Bau der Beton
fahrbahndecken auf den Reichsautobahnen.

II. Simons, Hannover.

2) Vgl. hierzu Kogler,
der Frostgefahr im StralRenbau.

Scheidig u. Leussink;
Strale 3 (1936) S. m

Beurteilung
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Internationale Vereinigung fiur Brickenbau und Hochbau.

KongreB in Berlin, 1.—8. Oktober 1936.

Die Internationale Vereinigung fur Brickenbau und Hochbau wird
ihren zweiten internationalen Kongre vom 1.—8. Oktober 1936 in Berlin
abhalten, der Einladung der deutschen Regierung Folge leistend. Die
deutsche Regierung hat das Patronat Uber den KongreB Gbernommen
und hat bereits die verschiedenen Staaten offiziell eingeladen, sich am
KongreB vertreten zu lassen. Die Einladungen zum Kongre werden
demndédchst zum Versand gelangen und enthalten bereits ein vorlaufiges
Verzeichnis der vorgesehenen Referate und Diskussionsbeitrdge. Fol-
gende Themen werden zur Behandlung gelangen:

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

2. Beanspruchungen und Sicherheitsgrad im Eisenbetonbau vom

Standpunkte des Konstrukteurs.

a) EinfluR dauernder und wiederholter Belastung.

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

¢) Anwendung von hochwertigem Stahl.

d) EinfluBR von Betonierungs- und Bewegungsfugen.

3. Praktische Fragen bei geschweillten Stahlkonstruktionen.

a) EinfluR dynamischer und haufig wechselnder Lastwirkungen auf
geschweillte Konstruktionen (Versuchsforschungen und Auswir-
kung auf die praktische Ausfihrung.
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b) Bauliche Durchbildung und Herstellung geschweilRter Konstruk-

tionen mit besonderer Berlicksichtigung der Wéarmespannungen.

c) Prufung der Schweillnahte.

d) Erfahrungen bei ausgefiihrten Bauwerken.

4. Neuere Gesichtspunkte fiir die Berechnung und Konstruktion von
Eisenbeton-, Hoch- und Brickenbauten.

a) Flachentragwerke.

b) Weitgespannte Briicken.

5. a) Theorie und Versuchsforschung der Einzelheiten der Stahlbau-

werke flr genietete und fir geschweilfte Konstruktionen.

b) Anwendung des Stahles im Brickenbau und Hochbau.

c¢) Anwendung des Stahles im Wasserbau.

6. Beton und Eisenbeton im W asserbau (Staumauern, Rohrleitungen,
Diuckstollen usw.).

7. Baugrundforschung.

Die verschiedenen KongreBberichte werden in gesonderten Bénden
in den drei offiziellen KongreBsprachen (deutsch, englisch und fran-
zdsisch) verdffentlicht; auch ist beabsichtigt durch eine besondere Ein-
richtung den KongreRteilnehmern zu ermdéglichen, die KongreRarbeiten
in jeder der drei KongreBsprachen zu verfolgen.

Das Organisationskomitee in Berlin (Président Herr Dr. Todt, Prési-
dent des NS-Bundes deutscher Technik und der Reichsgemeinschaft der
technisch-wissenschaftlichen Arbeit und Generalinspektor fur das deut-
sche Stralenwesen) wird auler den technisch-wissenschaftlichen Arbeiten
eine Reihe von Ausfligen und Fahrten zum Besuche groBerer Bauten
veranstalten. Der offizielle SchluRakt des Kongresses wird am 10. Ok-
tober in Minchen stattfinden. Alle weitern Auskinfte kénnen beim
Sekretariat der Internationalen Vereinigung fiir Brickenbau und Hoch-
bau, Eidg. Technische Hochschule in Z{irich, eingcholt werden.

BUCHBESPRECHUNGEN.

Abhandlungen der Internationalen Vereinigung fir Brickenbau
und Hochbau: Ill. Band. Mit zahlr. Textabb. Zirich: Kommissions-
verlag A.-G. Gebr. Leemann u. Co. 1935. VIII/438 S. 17 x 24 cm.
Preis 30,— Schw. Fr. (Fur die Mitglieder der IVBH erheblich er-
maRigt.)

Die neben den KongreBverdffentlichungen (der ndchste KongreR
soll Gbrigens vom 1. bis 8. Oktober 1936 in Berlin stattfinden) er-
scheinenden Abhandlungen der internationalen Vereinigung fur Bricken-
bau und Hochbau gewinnen immer mehr an Bedeutung.

Der vorliegende dritte Band (der erste Band der Abhandlungen er-
schien im Jahre 1932) enthdlt alphabetisch nach dem Namen der Ver-
fasser geordnet 21 technisch-wissenschaftliche Beitrdge aus dem Briicken-
bau und Hochbau.

Von den Aufsdtzen sind 12 in deutscher, 5 in franzdsischer und 4 in
englischer Sprache geschrieben. Von ihnen behandeln 3 die Berechnung
von Schalen und Scheiben, 5 Stabilitdtsprobleme, 3 die genauere Be-
rechnung von Bogen und Plédngebricken unter Bericksichtigung der
Forméanderungen, 2 sind der SchweifBung von Stahlbauten, 3 dem Ver-
suchswesen und 5 verschiedenen statischen Fragen gewidmet.

Es ist unmdglich, im Rahmen einer Buchbesprechung auf die einzel-
nen Beitrdge einzugehen. Die vorstehende Ubersicht zeigt jedoch be-
reits die grofe Mannigfaltigkeit der gebotenen, durchweg auf hoher Stufe
stehenden Arbeiten, die einen Querschnitt durch das technisch-wissen-
schaftliche Schaffen auf den Gebieten des Stahlbaus bzw. Eisenbeton-
baus der ganzen Welt geben (die Mitarbeiter verteilen sich auf 11 ver-
schiedene Staaten). Kein auf diesem Gebiet wissenschaftlich arbeitender
Ingenieur wird an diesem Band Vorbeigehen dirfen, aber auch die Praxis
wird daraus groen Nutzen zu gewinnen vermdgen.

Ferd. Schleicher, Hannover.
Bousset, J..DieBerliner U-Bahn. 140 S mit 215 Textabb.
Berlin: W. Ernst & Sohn 1935. VI, 140 S. DIN A 4, geh. RM 18,-.

Als AbschluR seiner Lebensarbeit hat der Verfasser — der lang-
jahrige Direktor der Berliner Hochbahngesellschaft und der Nordsid-
bahn-A.-G. — uns eine zusammenfassende Darstellung vom Werden und

vom Bau der Berliner U-Bahn geschenkt, fir die die Fachwelt ihm
dankbar sein mufR. Das Werk beginnt mit einer Darstellung der Ent-
wicklung des U-Bahn-Gedankens und des U-Bahnnetzes im Rahmen der
Entwicklung der Reichshauptstadt selbst und arbeitet die Kréafte und
Ideen heraus, die dem Netz schlieBlich seine heutige Form gegeben
haben. Esfolgtein Abschnittiber die Linienfihrung, mitLangsschnitten
aller Linien der Hoch- und U-Bahnstrecken; anschlieRend werden die
Bauwerke behandelt (dem Umfang nach der Hauptteil des Buches),
in erster Linie der Entwurf und die Bauausfihrung der eigentlichen
Untergrundstrecken mit ihren zahlreichen und meist auBerordentlich

Fir den Inhalt 'verantwortlich:

schwierigen Kreuzungen mit Eisenbahnen, Wasserldufen, Stralen und
stddtischen Leitungen. In meisterhafter, knapper Form, unterstitzt
durch Ubersichtliche, klare Abbildungen, werden hier die Aufgaben und
ihre Losungen beschrieben, die der U-Bahnbau in Berlin dem Bau-
ingenieur aller Fachrichtungen gestellt hat. Das, was man als die
»Berliner Methode“ des U-Bahnbaues bezeichnen kénnte (bedingt vor
allem durch die Eigentimlichkeit des Berliner Untergrundes) wird hier
in einem GuR dargestellt und grundsétzlich mit der ,Londoner” und
der ,Pariser Methode" verglichen. Wer die Schwierigkeiten der Vor-

arbeiten und Entscheidungen bei neuen U-Bahnbauten — jlingstes
Beispiel: die Moskauer U-Bahn — kennt, wird-den W ert solcher ver-
gleichender Darstellungen besonders zu wirdigen wissen. — Nach dem

Bahnkorper werden die Bahnhofe (einschl. Betriebsbahnhéfe) behandelt.
Eine Ubersicht Gber die Baukosten und ein Ausblick auf zukiinftige
Entwicklungen beschlieft das Buch. Drei Aufgaben wird es erfillen:

der Nachwelt hinterldBt es ein lebendiges Bild vom Werden einer
gewaltigen Bauaufgabe, wie es nur ein Meister schreiben konnte, der
fast vom Anbeginn an erster Stelle an ihr mitarbeitete,

dem U-Bahnbauerund dem Verkehrsingenieur wird es ein wertvolles
Hilfsmittel bei kinftigen Entscheidungen und Bauten sein,

den dbrigen Ingenieuren, vor allem den jingeren — auch den
Studierenden — kann es Anregung und eine Bereicherung ihrer Kennt-
nisse geben.

Zu bedauern ist lediglich, daB der Verfasser aus begreiflichen
Grinden sich auf den Werdegang der Bahn und auf den bautechnischen
Teil beschrdnkt hat. Der Wert des Buches wird durch diesen Umstand
aber in keiner Weise vermindert. Dies Werk gehdrt zu den wertvollsten
Erscheinungen unseres zeitgendssischen Ingenieur-Schrifttums.

Prof. Simons, Hannover.

Naske, Carl: Integraltafeln. Fdr Ingenieure und ver-
wandte Berufe sowie fiir Studierende Technischer Hoch- und Fach-
schulen. 1V, 47 S. 13,55 x20cm. Leipzig: O. Spamer 1935. Preis
geh. RM 2,80.'

Das Buch enthélt auf seinen 47 Seiten 450 Funktionen mit den zu-
gehdrigen Ableitungen und unbestimmten Integralen. Es sind nur
Funktionen auigenommen, die sich mit Hilfe von hdchstens elementaren
transzendenten Funktionen integrieren lassen. Verbindender Text, sowie
Anweisungen, wie die einzelnen Klassen von Funktionen systematisch
integriert werden, sind nicht vorhanden.

DaB diese Zusammenstellung in ihrer absoluten Einseitigkeit und
Betonung des reinsten Formalismus dem rechnenden Ingenieur eine
nennenswerte Hilfe gewédhren wird, ist nicht zu erwarten. Auch ein Stu-
dent sollte fir seinen spateren Beruf eine andere Schulung erhalten, als
er sie aus dem angegebenen Werke schépfen kann.

Prof. Rosemann, Hannover.

Hoi. Dr.-Ing. F. Schleicher, Hannover. — Verlag von Julius Springer in Berlin W 9

Druck von Julius Beltz in Langensalza.



