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elastischen Durchbiegungen, sie stabilisieren sich nach etwa
60 Heizperioden von je im Mittel 3’/, Stunden (Abb. 4). Die
Ursache der bleibenden Verformungen ist vorwiegend auf die
Ausbildung feiner Haarrisse und die dadurch bedingte Vermin-
derung des Trégheitsmomentes zuriickzufiihren. Der Einfluss
der vorgingig der Belastung wiederholten Heizung der Decken
auf deren Verformungen ist praktisch belanglos (Abb.5 u. 7).
Die elastischen Durchbiegungen verbleiben wihrend des ganzen
Verlaufes der Heizung nahezu unverdnderlich.

8. Die Temperaturen der Decken- bzw. Balken-Oberfldche
(an der Oberseite, also entgegengesetzt der Lage der Heizrohre)
verdndern sich im Verlaufe der Heizung verh&ltnismé&ssig nur sehr
wenig (Abb. 1 u. 4). Die Mittelwerte der Temperaturverteilung
in geheizten Platten bzw. Balken fiir Temperaturschwankungen
von 30 bis 35° C, zwischen |- 20° und - 50° bzw. J- 55° C sind
aus Abb. 6 ersichtlich. Das Temperaturfeld weist fiir einen
ldngere Zeit andauernden, unverédnderlichen Warmezustand ein
stationéres, jedoch unhomogenes Feld mit kleineren, gegensei-
tigen Temperaturunterschieden auf. Die Temperatur-Schwan-
kungen wirken sich bei Strahlungsheizungs-Decken mit Zusatz-
armierung rdumlich gleichméssiger aus. Die verzdgernde, dimp-
fende und ausgleichende Wirkung von geheizten Betondecken,
ohne und mit Zusatzarmierung, tritt im jeweiligen Temperatur-
feld ganz ausgesprochen in Erscheinung. Sie ist betréchtlich
und in jeder Beziehung (warmetechnisch, statisch und hygie-
nisch) vorteilhaft.

9. Die wiederholte Heizung der Rohre zwischen - 30° bis
-+ 60° C ist ohne Einfluss auf die statische Biege-Tragfidhigkeit
der Decken. Die zugeordneten Bruchtragkrifte geheizter und
nicht geheizter, gleich stark armierter Decken sind einander
praktisch gleich (Abb. 4, 5 und 7). Auf die Haftfestigkeit und
damit auf den Verbund nachteilig sich auswirkende Einfliisse
konnten in keinem Falle festgestellt werden. Ein Gleiten der
Heizrohre im Beton fand nicht statt.

10. Der statische Bruch sidmtlicher Decken erfolgte beim
Erreichen der Fliessgrenze der Heizrohre (Abb. 4 und 5). Bei
Steigerung der Verformungen iiber das Streckgrenzegebiet
hinaus blieben die Sonder-Heizrohre materialtechnisch gesund
und rissfrei.

11. Die etwas grossere Durchbiegung von Decken, nur mit
geheizten oder ungeheizten Rohren, gegeniiber gleichwertig nur
mit Rundeisen armierten Decken, hat ihre Ursache im beim
gleichen Querschnitt grosseren Umfang der Heizrohre, demzu-
folge grossere lokale Schwind-Schrumpfungen, verbunden mit
Verminderung des Triagheitsmomentes entstehen. Vergleichsver-
suche zeigten, dass die grosseren Durchbiegungen keinesfalls
weder auf die vorzeitige Ueberwindung der Haftfestigkeit, noch
auf die stdrkere Verformung der Rohr-Endhaken zuriickzufiihren
ist. Die festgestellte Erscheinung etwas grosserer Durchbie-
gungen hat sich als ohne nachteilige Folgen fiir die Trag-
fahigkeit und damit Sicherheit der Decken mit Strahlungs-
heizung erwiesen. Sie rechtfertigt aber die Anordnung der Zu-
satzarmierung.

12. Die gemessenen lotrechten Durchbiegungen und 6rtlichen
Stauchungen (Druckspannungen) stimmen mit den entsprechen-
den rechnerischen Werten, die Betonzug-
zone vorerst als nicht und sodann als ge-
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rohre entsprechen etwa dem Mittelwert mit bezw. ohne Mit-
wirkung der Betonzugzone. Der Nachrechnung sind zugrunde
zu legen die experimentell festgestellten oder nach der EMPA-
Formel4) ermittelten Elastizitdtsmoduli des Betons und die
Wirme-Ausdehnungszahl ¢« — 0,00001 . (Schluss folgt)

MITTEILUNGEN

Brunnengriindungen. Bei der Fundierung eines Taliiberganges
der Reichsautobahnen hétte der hohe Grundwasserstand bei Ab-
teufungen von rd. 7m unter Boden und der daher notwendigen
Verwendung eiserner Spundwénde zu einem Stahlbedarf von
rd. 940 t gefithrt. Es wurde daher bei neun Pfeilern der Talsohle
eine Fundierung mittels offener Eisenbetonsenkbrunnen gewé&hlt
und zwar entsprechend dem Briickentypus in je zwei getrennten
rechteckigen Brunnen von 14/16 m Seitenldnge mit einem Seiten-
wandanzug von 8:1 und je zwei versteifenden Mittelwdnden in
jeder Richtung. Der Stahlverbrauch ergab sich zu 17,7 t pro
Brunnen und die gesamte Ersparnis mit 709/,. Die Ausfilhrung
hat in jeder Beziehung befriedigt. Bei einem anderen Bauwerk
dhnlicher Art wurden — ebenfalls nach «Beton und Eisen» vom
20. Mai — die Fundamentflichen der vier Mittelpfeiler von
13,8/27,4 m in je drei Brunnen von 13,8/8,6 m bei 80 cm Fugen-
abstand aufgeldst. Bei ebenfalls rd. 7 m Fundierungstiefe erfolgte
die Herstellung aus unbewehrtem Stampfbeton, dem bei 90 cm
starken &dusseren Wénden und kréftigen inneren Versteifungen
noch Zugfestigkeiten von 1/8 der Druckfestigkeit iberwiesen wur-
den. Die Brunnen konnten mit Arbeitsfortschritten von 40 — 50 cm
pro Schicht abgeteuft werden, wobei der Pumpensumpf dem
iibrigen Aushub immer !/, bis 1 m vorangetrieben wurde. Bei
einem Brunnen ergab sich zwei Tage nach Betonierung, offen-
bar als Folge zu frither Verwendung und zu grosser Unterschiede
in der Bodennachgiebigkeit, eine Rissbildung in den Aussen-
wénden, die in der Folge zu einer Spaltung des Brunnens in zwei
Stiicke fiihrte, ohne die Abteufung auf Projekttiefe zu ver-
unmoglichen.

Versuche mit engmaschigen Gittertrigern. Anlésslich “der
Elektrifikation der SBB sind bekanntlich zahlreiche alte eiserne
Briicken durch massive ersetzt worden, ohne dass sich in jedem
Falle eine praktische Verwendung fiir die frei gewordenen Ueber-
bauten finden liess; sehr viele mussten als Alteisen verkauft
werden. Aus diesen haben die SBB einige ausgew&dhlt zur Vor-
nahme von Versuchen bis zum Bruch, woriiber Sektionschef
Dr. A. Biihler im «Bauingenieur» vom 5. August einlédsslich be-
richtet. Im Gegensatz zu Schiiles Versuchen an ganzen Briicken?®)
sind nur Ausschnitte typischer Tragwerke gepriift worden, wo-
zu man eine Biegemaschine konstruiert hat, die gestattet, Tra-
ger von 0,5 bis 7,9 m L&nge und bis 2,8 m Hohe zu erproben,
indem in den Drittelpunkten Driicke von je 250 t ausgelibt werden
konnen. Die sechs Versuchtrdger wurden vier verschiedenen
Briicken entnommen: Frenkenbriicke Liestal 1854, Strassenunter-
fiihrung Cully 1861, Viganabriicke Ceneri 1881 und Emme-Briicke
Emmenbriicke 1860. Als wichtigstes Ergebnis der sehr griind-
lich dargestellten Versuche und ihrer Auswertung darf fest-
gehalten werden, dass die untersuchten engmaschigen Fachwerk-

trager sich besser verhalten, als man nach
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Die gemessenen Zugspannungen der Heiz-

Pl der Auslegung unserer Briickenverord-
= ,,ng nung erwarten konnte. Auf Grund dieses
Py

neuen Einblicks wird man manches &dltere
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von nur 1919 m ii. M., die Strasse durch
den lucus magnus (grosser Wald): der
Lukmanier, der sich aber, schon von den
“ Romern ausgebaut, nicht zu einem inter-
nationalen Handelsweg entwickeln konnte.
Er diente mehr lokalen Bediirfnissen, im
besonderen dem Pilgerverkehr nach dem
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Abb. 6. Mittelwerte der Temperaturverteilung
bei Strahlungsheizungsdecken entsprechend
Messung und der Rechnungsannahme

Abb. 7.

Durchbiegung i mm

Ergebnisse von statischen
Belastungsversuchen an Decken I bis 1IV.
Belastungs-Durchbiegungs-Diagramme

6 20 4 8 aufwand von rd. 2 Mio Fr. ausgebaut. Der
1) Siehe S. 162.
5) «SBZ» Bd. 23, S. 112, (1894, Emmenbriicke
Wolhusen) und Bd. 26, S. 133 (1895, Miihlebach-
briicke bei Mumpf).




166 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

Bd. 118 Nr. 14

Automobilverkehr lenkte die Aufmerksamkeit wieder auf die-
sen schonen Alpeniibergang, der wegen seiner geringen Hohe
stets viele Wochen vor den anderen Péssen dem Verkehr er-
offnet und bei entsprechendem Interesse der beidseitigen
Kantone mit geringen Mitteln sogar den ganzen Winter offen
gehalten werden konnte. Der Tessin brachte seinerseits der An-
passung an die Erfordernisse des Automobilismus bereits grosse
Opfer und hat bis Ende 1939 fiir die bedeutenden Arbeiten der
Siidrampe, so z. B. fiir die Untertunnelung des Casaccia-Schutt-
kegels und die Strassenfiihrungen lédngs den steilen, lawinenge-
fdahrlichen Héngen des engen Brennotales, bereits rd. 9,9 Mio
Franken dekretiert. Der Ausbau ist aber noch nicht vollendet,
sondern es werden nach Mitteilungen in «Strasse und Verkehr»
vom 13. Juni auf tessinischem Gebiet dafiir noch weitere 5 Mio
Franken aufzubringen sein.

Einen Kurs iiber Materialsparen, Altmaterialverwendung,
Ersatzstoffe veranstaltet das Betriebswissenschaftliche Institut
an der E.T.H. am 30. und 31. Oktober 1941. Der umfassende
Rahmenvortrag wird besonders flir Behorden und Geschéftslei-
tungen, die sich mit den grossen Richtlinien abgeben, interessant
sein. Kriegswirtschaftliche Kurzreferate behandeln die Ziele und
Aufgaben einiger Sektionen des Kriegs-Industrie- und Arbeits-
amtes, ndmlich der Sektionen fiir: Metalle, Eisen und Maschinen,
Chemie, Kraft und Wéirme, Biiro fiir Altstoffwirtschaft. Dazu
kommt noch ein Vortrag der Zentralstelle fiir Kriegswirtschaft
iiber allgemeine Organisation. Die Vortrége iiber Sparmassnahmen
im Betriebe, iiber Betriebsgefahren bei neuen Arbeitsverfahren
und neuen Materialien, Normung im Dienste des Materialsparens,
die Aufgaben des Konstrukteurs im Dienste der Materialeinspa-
rung, Erfahrungen mit neuen Konstruktionsmaterialien, zersto-
rungsfreie Materialpriifung greifen besonders interessante und
aktuelle Teilprobleme heraus und richten sich an das technische
und zum Teil an das Betriebspersonal.

Die Vortrige des VDI in Ziirich am 26. und 27. September
haben das Auditorium maximum der E.T.H. bis auf den letzten
Platz gefiillt und auch der Schau neuer deutscher Werkstoffe
(s. S. 146 und 155 1fd. Bds.) Scharen von Besuchern zugefiihrt.
Wir kommen auf die wichtigsten Vortrédge zurlick und halten
fiir heute nur noch fest, dass die Gelegenheit zur Fiithlungnahme
mit Kollegen vom VDI gerne benutzt worden ist; aktuelle Berufs-
fragen wurden ausgiebig besprochen. Am abschliessenden Mittag-
essen, zu dem der VDI eine Anzahl Schweizer Kollegen einge-
laden hatte, wechselten Dr. Ing. H. Ude, Direktor des VDI, und
Schulratsprédsident Dr. A. Rohn Ansprachen, die den gemein-
samen Zielen der Techniker hiiben und driiben galten und der
Hoffnung auf eine bessere Zukunft Ausdruck verliehen.

Unsere Eisenversorgung ist nach Angaben von General-
direktor Dr. E. Diibi (Gerlafingen) durch die Zusammenarbeit
der fiihrenden Firmen sehr gefordert worden. In Kkiirzester Zeit
werden die restlose Ausniitzung der vorhandenen Elektrodfen
und der hedeutende Ausbau der Stahlwerke es ermdglichen, den
ganzen Anfall an Schrott in unserm Lande selbst zu verarbeiten.
Auch der Verhiittung unserer Eisenerze wird seit Monaten in
enger Zusammenarbeit mehrerer befreundeter Unternehmen volle
Aufmerksamkeit geschenkt.

Die Ziircherische Vereinigung fiir Heimatschutz veranstaltet
morgen eine Tagung auf der Kyburg. Um 11.30 h findet im
«Hirscheny» die Jahresversammlung statt, und nach dem gemein-
samen Mittagessen wird im Schlosshof eine Gedenktafel fiir den
vor zehn Jahren verstorbenen Kantonsbaumeister Dr. H. Fietz
eingeweiht (vgl. unsern Nachruf in Bd. 98, S. 163%).

Der Schweizerische Werkbund hilt seine Generalversamm-
lung am 11. Oktober in Schaffhausen ab; es wird eine Diskussion
iiber «SWB und nationale Ausstellungen» gefiihrt. Am Sonntag,
12. Oktober folgt die Besichtigung des Museums Allerheiligen,
und nachmittags eine Dampferfahrt nach Stein a. Rh.

Personliches. An Stelle des wegen Erreichung der Alters-
grenze zuriickgetretenen Prof. Dr. P. L. Mercanton ist Dr. Rob.
Billwiller zum Direktor der Schweiz. meteorolog. Zentralanstalt
in Ziirich gewdhlt worden.

Eidg. Technische Hochschule. Als Privatdozent fiir Elektro-
akustik hat sich habilitiert Dipl. Ing. W. Furrer (Bern), der unsern
Lesern durch seine Beitrdge?!) bereits bekannt ist.

NEKROLOGE

+ Heinrich Mayer, Maschineningenieur, stammte aus Ober-
hausen bei Augsburg, wo er am 14. April 1869 geboren wurde.
Nachdem er schon in der védterlichen Werkstétte das Mechaniker-
Handwerk geiibt hatte, kam Mayer mit 15 Jahren in die Schweiz,

1) «Schallschluckstoffe» in Bd. 111, S. 216* (23. April 1938). «Radio-Studio
Ziirich, Akustik und Schallddmmung» in Bd. 115, S. 208* (4. Mai 1940).

die so recht die Heimat
seines Herzens wurde.
In Ziirich war er in einer
mechan. Werkstitte ta-
tig, wechselte hierauf
mehrmalsseinen Arbeits-
platz, war zeitweise auch
in Deutschland und ent-
schloss sich erst 1893,
am Institut Concordia
in Ziirich die Mittelschul-
bildung nachzuholen, die
er mit der Matura ab-
schloss. Die abgeklirte
Reife, die die Kklassische
Bildung verleiht, ist denn
auch lebensldnglich ein
auffilliger Wesenszug
unseres Freundes geblie-
ben.

Nach dem Studium an
der Maschineningenieur-
abteilung des Eidg. Poly-
technikums von 1895 bis
1899 wandte sich Mayer
sogleich dem Gebiete zu,
das immer mehr sein
eigenes Fachgebiet wer-
den sollte: nach kurzer
Tétigkeit bei Brown,
Boveri befasste er sich bei den Sdchs. Akkumulatorenwerken in
Dresden mit dem Bau elektrisch betriebener Strassenfahrzeuge,
dann bei Siemens & Halske in Magdeburg mit elektrischen
Anlagen, um bei den Daimler-Motorenwerken in Marienfelde-
Berlin wieder zu den Automobil-Lastwagen zuriickzukehren.
Versuche mit landwirtschaftlichen Traktoren, sowie mit einem
Trolleybus — stets mit Heinr. Mayer als Fahrer am Steuer —
lagen damals schon hinter ihm. Schon Ende 1902 holte Adolph
Saurer Heinrich Mayer nach Arbon, wo er die Konstruktion des
Saurer-Lastwagens zu schaffen hatte, die 1903 an die Oeffent-
lichkeit kam und die Basis des bekannten Siegeszuges der Firma
Saurer bildete?).

Mit Leidenschaft verfolgte und bereicherte Mayer die Ent-
wicklung des Benzin- und des Dieselmotors wie des Automobils.
So ging auch die Schaffung eines Saurer-Bootmotors mit Welt-
erfolg auf ihn zuriick, ebenso das erste «Schienenauto» auf der
Rorschach-Heidenbahn?). Fiir die Einfiihrung der Alpenpost-
autokurse wusste Mayer, der glithende Verehrer der Berge, als
erste die Bayrische Postverwaltung zu gewinnen; fiir die Feuer-
wehr-Automotorspritze die Stadt St. Gallen, usw. Die Mitarbeit
bei automobilsportlichen Veranstaltungen war fiir Mayer, der
schon 1887 auf dem Hochrad einen Preis «Rund um den Ziirichsee»
gewonnen hatte, selbstverstédndlich. Er hat seiner Firma, trotz
zeitweise unerfreulicher Umsténde, von 1902 an die Treue ge-
halten, ist 1907 zum Oberingenieur, 1930 zum Vizedirektor vor-
geriickt, und hat sich 1939 nach Ziirich in den Ruhestand zuriick-
gezogen. Dir. A. Dubois sagt von seinem Kollegen: «Lange Jahre
hindurch hat Heinrich Mayer als Chefingenieur die Konstruk-
tionen der Firma Saurer auf dem Gebiete des Automobils und
des Flugzeuges massgebend beeinflusst. Es gibt wenige Menschen,
die wie er die Bezeichnung «Pionier des Automobils» verdienen.

«Sein berufliches Verantwortungsgefiihl hat ihn dazu gefiihrt,
stets nach erhohter Sicherheit seiner Konstruktionen zu streben.
Mit der Kiihnheit seiner Schopfungen verband sich aufs engste
seine tiefe Achtung vor dem menschlichen Leben. Diese Eigen-
schaft hat wesentlich dazu beigetragen, die Saurer-Fahrzeuge
zu sichern Verkehrsmitteln zu machen.

«Sein angeborenes Solidaritdtsgefiihl kam vor allem im stén-
digen Verkehr mit den hauptsichlichsten Mitarbeitern des Unter-
nehmens zum Ausdruck, im Umgang mit seinen Untergebenen,
deren Respekt und Zuneigung er erworben hat. Dieses soziale
Verstindnis dusserte sich auch bei seiner Tétigkeit ausserhalb
der Fabrik im In- und Ausland, anlédsslich der Verhandlungen
mit Lizenznehmern, Behorden, Gesellschaften und Verbédnden.
Diese Charaktereigenschaft befdhigte ihn hervorragend, als
Experte und technischer Berater der PTT, der Armee sowie ver-
schiedener Transportunternehmungen zu wirken. Er verstand es,
iiberall jene Atmosphire des Vertrauens zu schaffen, die ge-
rechte und korrekte Losungen erzeugt.

«Das Suchen nach vollkommenen Formen in den Konstruk-

HEINRICH MAYER
MASCHINENINGENIEUR

14. April 1869 21. Juli 1941

1) Vgl. die Beitriige Hippolyt Saurers in Bd. 108, S. 263*.
?) Schon 1908! Ausfilhrlich beschrieben in «SBZ» Bd. 98, S. 241* (1931).
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