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Roli-Klappbrucke iiber den Georgsfehnkanal.
Von Direktor bei der Reichsbahn

Im Jahre 1928/29 wurde die Eisenbahndrehbriicke iiber den Georgs

fehnkanal in km 40,65 der eingleisigen Hauptbahnstrecke Oldenburg— Leer 

durch eine Roll-Klappbrucke nach Art der Scherzerbriicken ersetzt. Wenn 

das Bauwerk in seinen AusmaBen auch bescheiden ist, so verdient es 

wegen der zweckmafiigen Gesamtanordnung und der Durchbildung im 

einzelnen doch besondere Bcachtung.

Der Georgsfehnkanal, in dem der Wasserstand bei Ebbe und Fiut 

um durchschnittlich etwa 0,90 m schwankt, hat eine Sohlenbreite von 

rd. 14 m und eine Wassertiefe von rd. 2,50 m bei NW und von rd. 4,20 m 

bet HW (Sturmflut). Bei gewohnlichcm HW betragt dic obere Breite des 

Wasserspiegels im Kanał rd. 17 m. Auf dcm Kanał findet ziemllch leb- 

halter Schiffsverkehr statt, und es war daher notwendig, die Bahn auf 

einer mit einem SchiffsdurchlaB versehenen Brucke iiber den Kanał zu 

fiihren. Beim Bau der im Jahre 1867 in Betrieb genommenen Bahn 

wurde fiir den SchiffsdurchlaB eine „Kranbriicke" von 6 m lichter Durch- 

fahrweite hergestellt, eine inzwischen v(Mlig aufgegebene Bauart beweg- 

licher Brucken, bei denen die Haupttrager kranartig ausgebildet waren. 

Die Haupttrager bestanden aus Blechtragern; der Obergurt war waage- 

recht und nahm die Fahrschienen unmlttclbar auf, der Untergurt verlief 

von dem niedrlgen Schnabelcndc gekriimmt nach dcm hohen anderen 

Ende, das ais Kransaule ausgebildet sich unten auf einer Spurpfanne 

drehte und oben durch ein im Mauerwerk verankertes Halslager gehalten 

wurde. Ais Querbindung waren nur einige im Obergurt angebrachte 

Gelenkstangen vorhanden. Beim Óffnen der Briicke zum Durchlassen 

von Schiffen drchten sich beide Haupttrager nach derselben Seite bis an 

das Widerlager, wo sie dann dicht nebeneinander lagen. Dcrartigc Kran-

Paul Schlodtmann In Oldenburg.

SchienenstoBliicken zwischen den Widerlagern und der Drehbriicke auf- 

treten und bei so kleinen Brucken, wie im vorliegenden Falle, besonders 

schadlich sind. Es zeigten sich dauernd ZerstOrungen am Mauerwerk

Abb. 1. Lageplan.

des Widcrlagers und des Mittelpfeilers, der das freic Ende der Dreli- 

briicke und ein Ende des anschlieBcnden festen eisernen Oberbaues trug. 

Da sich eine Verst8rkung des Mauerwerks des Widerlagers und des Mittel- 

pfeilers wegen der aufierst beschrankten Abmessungen des Bauwerks

brucken waren urspriinglich mehrfach im Bereiche der friiher olden- 

burgischen Staatseisenbahnen vorhanden. Sie wurden ais veraltet und 

unzulanglich in den 90er Jahren des 19. Jahrhunderts beseitigt. Die 

Georgsfchnkanalbriicke erhielt damals ais Ersatz fiir die Kranbriicke eine 

ungleicharmige Drehbriicke nach der Schwedlerschen Bauart. Die lichte 

Durchfahrweite fiir die Schiffahrt von 6 m wurde beibehalten. Diese 

Drehbriicke, an die eine feste Brucke von 7,80 m Stutzweite anschloB, 

zeigte im Laufe der Jahre unter der Einwirkung des Eisenbahnbetriebes, 

namentlich auch infolge des durch die Badeziige nach den Nordseeinseln 

im Sommer bedingten starkeren Schnellzugverkehrs, die den Eisenbahn- 

drehbriicken wohl durchweg anhaftenden Mangel. Diese Mangel bestehen 

hauptsachlich in den heftigen Schlagwirkungen, die beim Oberfahren der

nicht hatte durchfiihren lassen und weil auch eine Anderung des 

Schieneniiberganges von der Drehbriicke auf die anschlieBenden festen 

Schienenstrange, wie sie bei den grófieren Drehbriicken im Bezirke der 

Reichsbahndirektion Oldenburg mit gutem Erfolge durchgefiihrt worden 

ist, sich ebenfalls wegen der zu geringen Abmessungen des Bauwerks 

nicht durchfiihren liefi, wurde die Beseitigung der auch im iibrigen ais 

abgangig und fiir die neuen schweren Lokomotiven zu schwach zu be- 

zeichnenden Brucke und der Neubau einer kraftigen, neuzeitlichen Roll- 

Klappbriicke beschlossen, bei der die Mangel der Drehbriicken vermieden 

werden und bei der alle fiir den Eisenbahn- und den Schiffahrtverkehr 

nótigen Einrichtungen einwandfrei ausgebildet werden konnten. Der 

Neubau der Brucke ermOglichte ferner die Erhohung der wegen der alten
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Schnitt durch die Widerlager und den Mittelpfeiler.

Drchbriicke bisher auf 30 km/h ermafiigten Fahrgeschwindigkeit der Ziige 

beim Ubercjueren des Kanals auf nunmehr 60 km/h.

Die neue Briicke wurde seitlich der alten Briicke, also ungcstórt 

durch den Eisenbahnbetrieb und unter Vermeidung einer Notbriicke er
baut (Abb. 1). Da die Drehbrucke in den 90er Jahren ebenfalls seitlich 

der friiheren Kranbriicke erbaut worden war, wobei das Gleis vor und 

hinter der Briicke nicht gerade zum Vorteil der Llnienfiihrung abgeschwenkt 

werden mufite, konnte die neue Briicke jetzt wieder in die bessere alte 

Gleisachse geriickt werden. Beim Bau der Drehbrucke in den 90er 

Jahren ist der alte Mittelpfeiler zwischen der Kranbriicke und der festen 

Briicke nicht abgebrochen, sondern damals fur die neue Drehbriicke und 

die anschlicfiende feste Briicke nur verliingert worden. Der alte Teil 

des Mittclpfeilers stand also jetzt im Zuge der neuen Roll-KIappbriickc. 

Mit Rucksicht auf den mangelhaften Zustand des Mittclpfeilers schien es 

bedcnkllch, Ihn, solange seine Vcrlangerung noch zur Unterstiitzung der 

alten Briicke dicnen mufite, zum Teil abzubrechen. Da es ferner ratsam 

war, dic lichte Durchfahrweitc der neuen Briicke zu vergrOfiern, um da

durch die Vorteile einer grOfieren, schwereren und daher im Betriebe 

ruhiger liegenden Briicke zu erhalten und auch den Schiffen die Durch- 

fahrt zu crleichtern, wurde die Stiitzweite der neuen Roll-Klappbriicke zu

12 m gewahlt. Es wurde dadurch mOglich, den neuen Mittelpfeiler zu 

erbauen, bcvor der alte Mittelpfeiler abgebrochen wurde. Ferner brauchte 

bei diesem Bauvorgange der Schiffsvcrkehr nicht behindert zu werden,
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Abb. 4. Klappe geschlossen.

was sonst durch Einbau von 

Spundwanden in die sehr enge 
Durchfahróffnung von nur 6 m 

lichter Weite notwendig geworden
ware. Abb. 2 zeigt die Gesamtanordnung der Briicke.

Die in Abb. 3 dargestcllten neuen Widerlager und der neue Mittcl- 

pfeiler bestehen aus einem Betonkern der Mischung 1 :3 :6  bzw. 1 : 4,5 : 4,5 

mit Ummantclung aus Klinkerinauerwerk in Zemcntmortel mit 30%  Trafi- 

zusatz zum Zement, um schadliche Einfliisse des moorsaurehaltigen 

Kanalwassers auf den Beton zu verhiiten. Auch in der Sohle der Mauer-. 

werkskorper wurde zunachst eine Lage aus Klinkermauerwerk in 0,24 m 

Starkę hergestellt. Dic Baugruben wurden nach Rammung der Fundament- 

pfahle mit Spundwanden eingefafit, und das Mauerwerk wurde dann nacli 

dcm Auspumpen der Baugruben und dem Ausheben der Bodenmassen 

im Trockenen aufgefiihrt. Die Bauausfiihrung fiel leider zum Teil in den 

tingewohnlich strengen Winter 1928/29 und bereitete daher manche 

Schwierigkeitcn, im iibrigen bot sie aber nlchts besonders Bemcrkens- 

wertes. Die Spundwande konnten wegen der in der Kanalsohle befind- 

lichen alten Steinschiittungcn und Mauerrestc nicht vi)llig dicht ge- 

schlagcn werden; der Wasscrandrang konnte daher stcllcnweise nur durch 

das Schlagen doppelter Spundwande bewaltigt werden. Ais Abdeckung 

erhicltcn die Widerlager und der Mittelpfeiler eine 1,13 m starkę, iiber 

das ganze Mauerwerk ohne Fugen durchlaufende BekrOnung aus Eisen

beton der Mischung 1 : 2,5 : 3,5 bzw. 1 : 2 : 4, die die 

Auflagerplattcn fiir die eisernen Uberbautcn unmittcl- 

, bar aufnimmt. Dadurch werden dic fruher ublichen 

Auflagerquadcr der eisernen Briicken vermieden, die 

sich namentlich bei den beweglichen Briicken leicht 

lOsten; diese Anordnung hat sich bei den neueren 

Briickenbauten im Bereiche der Reichsbahndirektion 

Oldenburg sehr gut bewahrt.
Der eiserne Uberbau der Roll-Klappbriicke zeigt 

dic in Deutschland noch seiten gesehenen, etwas 

eigenartigen, man mochte sagen „amcrikanisch“ 

wirkenden Forrnen der Scherzerbriicken mit dem 

grofien Rollkranz, dem hochliegendeti Gcgengewicht 

und den langen schragcn Zugstangen. Die Briicke 

fiigt sich aber dennoch vortrefflich in das Landschafts- 

bild ein. Durch die eigenartige Form der Briicke 

werden die heranfahrenden Schiffer schon von wcitein 

darauf aufmerksam gemacht, dafi sie eine Briicke

Abb. 5 a. Klappe geOffnet. Abb. 5b. Klappe geOffnet.
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Abb. 6. Schnabei der Klappe.

durchfahren miissen, wobei erhiihte Vorsicht anzuwenden ist. Miidernd 

und ausgleichend wirkt am Rollkranz und Gegengewicht das massive 

Briickenbedienungshaus, das auch die Zugstangen aufnimmt. Am an
deren Ende der Brucke ieiten der leichter ausgebiidete Bruckenschnabel 

und die anschliefiende kurze feste Brucke in gefalliger Weise in die flachę 

Kanallandschaft iiber. Abb. 4 u. 5 a u. b zeigen die Brucke in geschlossener 

und in geOffneter Lage.

Die bauliche Ausbildung der 

Haupttrager und der Fahrbahn des 

eisernen Oberbaues der Roli - Klapp- 

briicke und der anschliefienden kleinen 

festen Brucke, sowie die statische 

Berechnung bieten nlchts besonders 

Bemerkenswertes. Es kann daher 

hier von einer Beschreibung im 

einzelnen abgesehen werden; die bei- 

gegebenen Abb. 6, 7 u. 8 diirften die 

Einzelausbildungen zur Geniige er

kennen lassen. Besonders sei nur 

auf die Vereinigung der Auflagerung 

der freien Enden der Roli - Klapp- 

briicke und der festen Brucke auf 

der Mitte des Mittelpfeilers und auf 

die Verankerung des festen Oberbaues 

im Mauerwerk des Widerlagers hinge- 

wiesen, wodurch eine ruhigere Lage des 

verhaitnismafiig kleinen eisernen Ober

baues der festen Brucke erzielt wird.

Der Rollkranz der Klappe walzt sich 

beim Offnen und Schliefien der Briicke 

auf festgegriindeten, mit den Zahnstangen 

versehenen I-Tragern den Rollbahn- 

tragern ab. Die Abdeckung der Brilcken- 

fahrbahn besteht in voller Briickenbreite 

aus Waffelblechen. Der Baustoff der 

Klappe und des festen Oberbaues ist 

St 37. Das Gewicht der Klappe betragt 

rd. 36 t , das des festen Oberbaues rund

11,1 t. Das Gegengewicht der Klappe 

enthalt im ganzen rd. 44 t Eisenschrot 

und Beton.

Eine von den sonst iiblichen Aus- 

bildungen abweichende Behandlung hat 

der Oberbau auf der Briicke und der

Abb. 7. Ansichten des Rollkranzes 

der Klappe.

Obergang des Oberbaues vom beweglichen Bruckenteil auf das Wider

lager und auf die anschliefiende feste eiserne Brucke erfahren, die sich 

in ganz ahnlicher Ausfiihrung bei der vor einigen Jahren erbauten Roll- 

Klappbriicke im Zuge der Friesenbriicke iiber dic Ems bei Weener1) 

bereits ais sehr zweckmafiig bewahrt hat. Schon seit etwa 40 Jahren

!) Vgl. Bautechn. 1925, Heft 23, S. 297 ff.

Bakst-kasten
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Abb. 9 u. 10.

Eisenschwellen-Oberbau auf der Brucke.

werden im Bereiche der oldenburgischen Bahnen auf 

eisernen Brucken nicht holzerne, sondern mit gutem 

Erfolge eiserne Querschwellen verwendct, fiir die zuerst 

Zoreseisen bzw. ahnliche im Handel erhaltlichc Walz- 

eiscn, spater besonders fiir Briickenschwellen gewalzte 

Profileisen und seit einigen Jahren C-Eisen benutzt 

werden. Die Ausbildung der C-Eisen-Schwellen und die 

Gesamtanordnung des Oberbaues auf der Briicke ist aus 

Abb. 9 u. 10 ersichtlich. Die Schienen stehen auf der 

Brucke senkrecht, was aber keinerlei Nachteile hat, denn 

sie stehen z. B. auch in den Weichen und Weichenver- 

bindungen und stellenweise auch auf Probeabschnittcn 

.der freien Strecke senkrecht. Sie werden nach Art des 

oldenburgischen Oberbaues O befestigt, wobei aus dem 

Steg der C-Eisen-Schwellen in ahnlicher Weise, wie es 

bei den eisernen Querschwellen des Reichsbahnober- 

baues O geschicht, kleine dachfOrmige Querrippcn in 

warmem Zustande herausgeprefit werden. Die Quer- 

schwellen werden auf den Schwellentragern durch 

Schraubcn befestigt. Die Schweilentrager liegen im Ab

stande von 1,54 m, also nahezu unter Schienenmitte. Zwi- 

schen SchiencnfuB und Querschwellc, sowie zwischen Quer- 

schwelle und Schweilentrager sind elastische Zwischen- 

lagen eingefiigt, die den VerschleiB der nicht miteinander 

vernieteten Eisenteile, dic sich sonst bcriihren wiirden, 

vermindern sollen und ferner auch ein Wandern der 

Schienen verhindern und das Gerausch beim Befahren der 

Briicke mildern. Der Vorteil der eisernen Schwellen 

gegeniiber den holzernen besteht darin, daB die Schwellen 

leicht einwandfrei auf den Schwellentragern befestigt 

werden kónnen, daB sic bei Wechsel der Temperatur 

und Feuchtigkeit nicht arbeiten, reiflen od. dgl., wic 

es bei Holz der Fali ist, und daB sie nicht feucrgefahr- 

lśch sind. AuBerdem ist ihr Gewicht geringer ais bei den 

holzernen Briickenbalken, und sic erfordern eine kleinere 

BauhOhe. (Schlufi folgt.) Abb. 8. Briickenąuerschnitte.

Alle Rechte vorl>etialten. Zur Bestimmung der Querprofile von Dammen und Einschnitten.

Von Regierungsbaumeister R. Ramge, Technische Hochschule Aachen.

Um die Umrifilinien einer Damm- oder EinschnittbOschung im Lage- 

plan zu bestimmen, bedient man sich bei kleineren MaBstaben und ebenem 

oder fast ebenem Gelande gewOhnlich der Schatzung, indem man die 

PlanumhOhe iiber oder unter Gelande einfach mit dem Neigungscotangens

Abb. la . 

Logeplan

Abb. 2 a.

Abb. lc .

multipliziert und den BOschungspunkt seitlich markiert. Bei groBeren MaB

staben von etwa l : 250 aufwarts wird dies Verfahren fiir manche Zwecke 

zu ungenau. Hier ist dann die regelrechte Aufzeichnung des durch das 
Gelande gclegten Querschnitts und Einzeichnung des Bahnprofils not

wendig (z. B. unter Ver\vendung einer Scha- 
blone). Da dies jedoch bei jedem Querschnitt 

wiederholt werden mufi, ist das Verfahren sehr 

zeitraubend und umstandlich. Ein einfachcres 

Verfahren wird in den Vorlcsungen iiber 

Eiscnbahnbau an der Technischen Hochschule 

Aachen vorgetragen (vgl. Abb. 1 a).

Es sei die Planumbreite B eingetragen, 

ihre Hohe sei z. B. + 66. Es handle sich 

um einen Damm mit der Neigung von 1 : 1,5. 

Der Hohenabstand der Schichtlinien sei 1 m 

oder allgemein h Meter. Denkt man sich 

den Querschnitt durch das Gelande auf- 

gezeichnet (Abb. Ib), so wird gesucht der 

Punkt P . Man setzt nun mit Hilfe des 

Zirkels, von Punkt A ausgehend, immer 

1,5-1 m, allgemein 1,5-A ab, wobei man 

also mit jedesmaligem Absetzen 1 m bzw. 

h Meter tiefer kommt. Der Punkt P ' ist
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der letzte, der noch uber dem Gelande liegt, der nachste Punkt P " 
liegt schon darunter. Entsprechend Abb. Ib  ergebcn sich nun zwei 

ahnliche Dreiecke, Dreieck 1 und Dreieck II, aus denen sich die Beziehung 
ableiten lafit:

x : (1,5 /z — x) =  u : v.

In diesem Verhaltnis kann dann nach Augenmafi die Strecke P ' P ” 

=  1,5 h im Lageplan nach AugenmaB oder auch mit Hilfe der kleinen 

Abb. 1 c unterteilt werden, wodurch sich der gesuchte Punkt P  ergibt.

Das Verfahren ist selbstverstandlich auch anwendbar, wenn das 

Gelande nach der Bahn zu fallt (Abb. 2).

Alle Rechte vorbelinlten. Versuche an einem Heynschen Wasseregel 
bei der Wasserkraftanlage der Papierfabrik Schoeller & Hoesch in Gernsbach.

Von Reg.-Baurat ®r.=5S»g. Paul BSss, Privatdozent an der Technischen Hochschule Karlsruhe.

Bei mehreren Wasserkraftanlagen am gleichen Kanał wird der Um- 

stand oft sehr storend empfunden, daB bei einem unvorhergesehenen 

AbschluB der Turbinen eines Oberliegers, infolge irgendeiner Stórung, 

der Unterlieger so lange eine Unterbrechung des vollen Zuflusses erleidet, 

bis der Kanał oberhalb so weit aufgestaut ist, daB die gesamte Wasser

menge iiber das Wehr bzw. Streichwehr abzuflieBen vermag.

M urgufer

^uberdeckter Ablaufkanal 2,30/2,0 m,

Abb. 1.

In allen diesen Fallen ist eine selbsttatig einsetzende Vorrichtung 

am Platze, die durch einen geringen Anstau am Kraftwerk, wie er durch 

den beim Abschlufi der Turbinen entstehenden Stauschwall stets erzeugt 

wird, in Tatigkeit tritt und die vol!e dem Unterlieger zustehende Wasser

menge abfiihrt. Die Forderungen an eine derartige Anlage mussen, 

wenn sie ais zweckmafiig bezeichnet werden soli, die folgenden sein:

1. Die voIlc Wirkung soli in móglichst kurzer Zeit und schon durch 

einen geringen Schwall hervorgerufen werden, wobei aber eine 

ubergrofie Empfindlichkeit vermieden werden mufi, da auch bei 

normalen Belastungsanderungen bereits mehr oder weniger grofie 

Schwalle auftreten.

2. Sobald die Turbinen wieder belastet werden, mufi die Anlage 

selbsttatig aussetzen, damit unnótige Wasserverlustc vermieden 
werden.

3. Die Anlage mufi móglichst stofifrei arbeiten, d. h. jede dem Ober

kanal zufliefiende Wassermenge, die kleiner ais die Hóchstlcistung 

der Anlage ist, ohne allzu grofie Wasserspiegelschwankungen zur 

Ableitung bringen.

4. Die Anlage mufi móglichst einfach sein, wenig oder gar keine 

empfindlichen Teile besitzen und darf durch Eis- und Schwlmm- 
stoffe nicht wesentlich in ihrer Wirksamkelt behindert werden.

gesehencn AbschluB der Turbinen die volle Wassermenge von 13 m3/sek 

in kurzer Zeit dem Werk des Unterliegers zuzufuhren.

Wie aus dem Lageplan (Abb. 1) und dem Querschnitt (Abb. 2) hervor- 

geht1), besteht dic Heberanlage aus drei einzelnen Hebern von je 2,9 m 

lichter Weite, wobei das vorhandene Streichwehr im wesentlichen bestehen 

blieb und lediglich durch die Haube des Hebers iiberbaut wurde. Die 

drei Heber stehen durch eine Offnung in den Trcnnungsmauern sowohl 

untereinander ais auch mit einer Hilfssaugschnauze in Vcrbindung. Letz

tere hat den Zweck, das Abspringen (Ltiften) des Hebers fiir einen be

stimmten Wasserstand genau fest- 

zulegen. Jeder Heber besitzt an 

seinem Scheitel eine Offnung 

von 0,50 m Durchm., um das 

Innere des Hebers zu beobach- 

ten und unter Umstanden durch 

Offnen der Deckel die Heber 

aufier Tatigkeit setzen zu kónnen.

Den Bau des Hebers zeigt 

Abb. 3, auf dem die zickzack- 

fórmigeUberlaufkante, die auf das 

Streichwehr aufgesetzt wurde, 

deutlich zu sehen ist. Die Wir- 

kungsweise und die Theorie des 

selbsttatigen Hebers darf ais 

bekannt vorausgesetzt werden.2) 

Das uberfallende Wasser wird 

durch die Sprungkante (s. Abb. 2) 

an die Heberglocke geleitet, so 

dafi das Heberinnere vollstandig 

abgeschlossen ist, wobei durch

Lageplan des Krafthauses und der Heberanlage.
M. 1 i 400.

Absaugen der Luft ein Unterdruck in dem Hcberraum entsteht, der das 

Anspringen, d. h. das Ansaugen der Wassersaule bewirkt, so dafi der 

gesamte Hóhenunterschied zwischen Ober- und Unterwasser ais Druck- 

hóhe wlrksam wird.
Von ganz besonderer Bedeutung bei derartigen Anlagen ist cs, wie 

dic Yersuche einwandfrei bewiesen haben, dafi der Heber jede bclieblge

Abb. 2. Querschnitt A—B durch den Heber. m. i : 200.

Von den bestchenden Einrichtungen, die diesem Zwecke dienen und 

die sich auch bereits in vielen Fallen bestens bewahrt haben, wurde fiir 

die Anlage der Papierfabrik Schoeller & Hoesch in Gernsbach, bei der 

die eingangs beschriebenen Verhaitnisse vorlagen, der Einbau eines selbst- 

anspringenden Heynschen Hebers an Stelle des vorhandenen 16,50 m 

langen Streichwehres vom Verfasser entworfen, um bei einem unvorher-

Abb. 3. Aufnahme wahrend des Baues der Heberanlage.

Auf der friiheren Krone des Streichwehres wird die zickzackfórmige 

Oberlaufkante des Hebers aufgesetzt.

Wassermenge —  naturgemafi nur soweit sie unter seiner Hóchstleistung 4 
liegt —  vollstandig gleichmafiig abzufiihrcn vcrmag, wobei ein Gemisch 

von Wasser und Luft angesaugt und so ein Gleichgewichtszustand erzielt 

wird. Bei einem normalen gewóhnlichen Heber ist dies keineswegs der 

Fali, da hier der Heber entweder voll arbeitet oder infolge Ansaugens 

von Luft abreifit. Dieser Umstand mufi zweifellos ais grofier VorteiI der

') Ein Obersichtsplan der gesamten Anlage befindet sich in der 
Bautechn. 1924, Heft 32.

2) S. u. a. A. H in de rks , Strómungsuntersuchung an selbsttatigen 
Saugiiberfallen in der Bautechn. 1929, Heft 19 u. 22.
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Abb. 4. Versuch l. Wasserspiegelbewegung im Oberkanal beim Abschlufi 

und Wiederóffnen einer Turbinę bei einer Wassermenge von 2,5 m 3/sek.

Heynschen Heber gewertet werden, da hierdurch keine Schwankungen 

des Wassersplegels und der Wasserfuhrung im Ober- und Unterkanal 

auftreten.

Zur Oberpriifung der vorstehend beschriebenen Heberanlage wurden 

nach dereń Fertigstellung einige Versuche ausgefiihrt, dereń Ergebnisse hier 

mitgeteilt werden sollen. Die Untersuchungen der Vorgange an Heber- 

modellen stofien, wenn es sich nicht um Versuche in verh3ltnismaBig 

groBem MaBstabe handelt, auf Schwierigkeiten, da sich unter anderem 

die Verhaltnisse beim Mitreifien der Luft aus dem Heberinnem und die 

dazu erforderliche Zeit nicht ohne weiteres auf Grund des Ahnlichkeits- 

gesetzes iibertragen lassen. Die Versuche an Modellen werden um so 

grófiere Abweichungen von der Natur ergeben, je grófier der im Heber 

auftretende Unterdruck wird. Das Ausscheiden der im Wasser vor- 

handenen Luft kann in der Natur bei den wesentlich grófieren absoluten 

Unterdrucken bereits einen Einflufi auf die Vorg3nge ausiiben, wahrend 

im Modeli diese Erscheinung bei dem mafistablich verkleinerten Unter

druck kaum von EinfluB ist.

Die Modellversuche miissen ganz versagen, wenn im Naturheber 

Unterdriicke von etwa 10 m Wassersfiule auftreten, da in der Natur ein 

grófieres Vakuum ais 10,33 m Wassers3ule vermindert um den Dampf- 

druck nicht móglich ist, wahrend im Modeli diese Grenze je nach dem 

ModellmaBstab noch lange nicht erreicht zu sein braucht.

Die Untersuchungen in der Natur erstreckten sich auf dic Beob

achtung der folgenden Vorg3nge3):

3) DieVersuche wurden urspriinglich auf Veranlassung der Aufsichts- 
behorde vorgenommen, konnten jedoch durch das liebenswiirdige Ent- 
gegenkommen des Herrn Direktor Bóhm  der genannten Firma 
weiter ausgedehnt werden.

noch

5 6 7 8 9 10 71 12 73 n  75 16 17 13 19 20

Abb. 5. Versuch 2. Wasserspiegelbewegung im Oberkanal beim stufenweisen Abschlufi 

und Wiederóffnen von drei Turbinen bei einem Gesamtzuflufi von 18 m3/sek.

1. die zum Anspringen notwendige Zeit bei verschiedenen 

Zuflufimengen und die dazu erforderliche Mindestiiber- 

fallhohe;
2. die Wasserspiegelschwankungen und Schwallerschei- 

nungen im Oberkanal beim Anspringen und wahrend 

der Tatigkeit des Hebers;

3. das Arbeiten des Hebers bei teilweiser Luftung, 

wodurch der Einflufi von Undichtigkeiten festgestellt 

werden kann;
4. die Vorgange und die erforderliche Zeit fiir das Ab- 

reiflen (Liiften) des Hebers beim Wiederóffnen der 

Turbinen.
Versuch 1.

Dieser Versuch wurde bei einer Wasserfuhrung der 

Murg von nur 2,5 m3/sek durchgefiihrt. Die Wasser- 

spiegelbewegungen im Oberkanal unmittelbar in der Nahe 

des Hebers wurden mittels eines selbstschreibenden, beson

ders schnell umlaufenden Pegels aufgezeichnet und sind in 

Abb. 4 dargestellt, aus der auch alle notwendigen Hóhen- 

angaben ersichtlich sind.
Der Wasserspiegel vor dem Versuch lag auf Ord. 157,765. Punkt A 

entspricht dcm Augenblicke des Abschlusses der Turbinę mit 2,5 m3/sek. 

Man erkennt das sofortige Ansteigen des Wassersplegels bis an die 

Oberfallkante des Hebers heran. Die Hóhe des ersten Schwalles 1 ge- 

niigt jedoch nicht, um ein Anspringen des Hebers zu bewirken, da dic 

Uberfallmenge noch zu klein ist. Dic Spitzen der nun folgenden Aus- 

schiage 2, 3 und 4 entsprechen den reflektierten Schwallcn, doch war es 

bei diesem Versuch nicht móglich, diese Vorg3nge rechnerisch zu ver- 

folgen, da sich infolge des niedrigen Wasserstandes in der Murg nicht 

einwandfrei fcststellen liefi, an welcher Stelle der im Kanał aufwSrts 

laufende Stauschwall reflektiert wird. Wie aus Abb. 4 ersichtlich, nehmen 

die Schwalle an Hóhe stets etwas zu, aber erst beim flinften Schwall 

gentigt die iiberfallende Wassermenge, um die Luft aus dem Heber so 

weit abzusaugen, dafi der Heber anspringt. Dieser Zeitpunkt trat 13 min 

nach dem Abschlufi der Turbinę ein.

Die in der ersten Minutę nach dem Anspringen vom Heber abgeflihrte 

Wassermenge betrug etwa 15 bis 18 m3/sek, was auch an dem starken 

Abfall des Wassersplegels zu erkennen ist. Bei diesem und einem zweiten 

ahnlichen Versuch konnte die Beobachtung gemacht werden, dafi der 

Heber, obschon er fiir 13 m3/sek gebaut war, auch eine Wassermenge 

von nur 2,5 m3/sek, d. h. nur 20%  seiner Hóchstwassermenge durch- 

aus gleichmafiig ohne nennenswerte Schwankungen in der Wasserfuhrung 

und im Oberkanal abzufiihren vermag.

Punkt C entspricht dem Wiederóffnen der Turbinę; 2 min 36 sek 

nach diesem Zeitpunkte reifit der Heber vollst3ndig ab, so dafi der An- 

fangszustand wiederhergestellt ist.

Versuch 2.

Das Ergebnis dieses Versuches ist in Abb. 5 dargestellt. Die Wasser

fuhrung der Murg betrug hierbei 

18 m3/sek, die von dem Kraftwerk 

verarbeitet wurden. Punkt A ent

spricht dem Abschlufi von zwei Tur

binen mit zusammen 13 m3/sek. Der 

dadurch entstehende Schwall er

reichte eine Hóhe von 23 cm, so 

dafi der Heber schon 8,1 sek nach 

dem Abschlufi voll in T3tigkeit war. 

Abb. 6 zeigt eine Aufnahme sofort 

nach dem Abschlufi der Turbinen, 

wobei die starkę Luftabsaugung des 

Wassers aus dem Heberraum zu 

erkennen ist. Bemerkenswert ist 

der erneute zweite Anstieg des 

Wassersplegels in Abb. 5, der der 

ersten Schwallspitze folgt und die 

Ankunft des am Kanaleinlauf re

flektierten Stauschwalles an der 

Mefistelle anzeigt. Die Hóhe dieses 

Schwalles ist naturgemafi durch 

die bereits eingesetzte vol!e Tatig

keit des Hebers schon stark ver- 

mindert.

Eine rechnerische Nachpriifung 

der Laufzeit des ersten Schwalles 

ergab an Stelle des beobachteten 

Wertes von 1 min 18 sek den Wert 

von 1 min 31 sek, wobei sich die 

verhaltnismafiig grofie Abweichung 

aus den nicht ganz genau erfaB-

t 22 23 2# 25 25 27 23 29 30 31 32 33 3« 35 36 37 36 39 W 41 12 13 min 
Zeit
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157,72 'iii- ' ''Krojeńhóhe 'ć/es S t r e i c h w e h r Ś s *  
~y757,S7m !Touchtiefe ker Heberhaube im  O berwasser' ~

Abb. 6.

Absaugen der Luft aus dem Heberraum kurz vor dem Anspringen.

baren Vorgangen im Oberkanal und an der Einmilndung in die Murg 

erkiart.

Wahrend der Ableitung von 13 in3/sek durch den Heber steht der 

Wasserspiegel nur 6,8 cm hOher ais vor dem Versuch. Bei Punkt C folgte 

der AbschluB der dritten Turbinę mit weiteren 5 m3/sek, so daB der 

Heber nunmehr die vollen 18 m3/sek abfuhrte, wobei infolge der zu 

groBen Wassermenge der Wasserspiegel so hoch anstieg, daB er die 

Kronenhóhe des Dachwehres bereits iiberstieg, wodurch ein Teil des 

Wassers iiber das Wehr in der Murg zum Abflufi gelangen mufite. Der 

weitere Verlauf des Versuches geht aus der Pegelaufzeichnung und den 

Angaben an den einzelnen Punkten in Abb. 5 deutlich hervor. Erwahnt 

sei noch, dafi Punkt D  dem Offnen eines der AbschluBdeckel von 0,50 m 

Durchmesser in dcm mittleren Heber entspricht, wodurch der Wasser

spiegel zwar schnell ansteigt, der Heber jedoch durchaus einwandfrei 

weiter arbeitet, obschon ein auBerst kraftiger Luftstrom durch die Offnung 
eingesogen wurde. Es mufi hieraus geschlossen werden, dafi selbst eine 

grófiere Undichtigkeit die Wirkung des Hebers nur wenig beeintrachtigt.

Einen Vergleich der Oberwasserstande vor und nach dcm Einbau des 

Hebers zeigt Abb. 7. Zur Berechnung der iiber das Strelchwehr ab- 

flieBenden Wassermenge wurde die Formel

< ? = 3  •

benutzt, wobei der Wert fi zu 0,65 angenommen wurde. Gegeniiber dem 

ursprunglich vorhandenen Streichwehr von 16,5 m Lange betragt die 

Senkung des Wasserspiegels durch den Einbau des Hebers beim Abflufi

von 13 m3/sek 0,65 m, wahrend sie bei einem Streichwehr von der 

gleichen Breite wie der Heber sogar 0,96 m betragen wiirde.

Die genaue Bestimmung des Wirkungsgrades des Hebers gestaltete 

sich insofern schwlerig, ais der Stand des Unterwassersplegels bei Voll- 

leistung infolge der wilden Wasserbewegung nicht ganz genau zu be- 

stimmen war.

Der Wirkungsgrad des Hebers ergibt sich zu:

____Q
1 a b | 2 g  H 0

worin a die Tiefe, b die Breite und H u das Gesamtgefaile zwischen Ober- 

und Unterwasser bedeutet. Es wird fur Q =  18 m3/sck, wobei H 0 zu

1,30 m gemessen wurde:

18 ’°  - O f i S
’  0,60-3-2,90-4,43-1,14 ’

Zusammenfassend kann gesagt werden, dafi die an der Heberanlage

vorgenommenen Versuche sehr befrledigende Ergebnisse gezeigt haben,

wobei die stofifreie Abfiihrung kleiner Wassermengen besonders hervor-

gehoben werden mufi.

herS
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Abb. 7. Anderung der Wasserspiegellage im Oberkanal 
bei wechselnden Abflufimengen durch den Einbau der Heber 

von 3 • 2,90 m =  8,70 m lichter Breite.
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Abb. 1. Lageplan.

») Bautechn. 1925, Heft 9, S. 97 und Heft 42, S. 595.
2) De Ingenieur 1929, Nr. 20S, B. 164.

Zur Trockenlegung der Zuidersee.
Von Anton van Rinsum, Regierungsbaurat in Regensburg.

Die Arbeiten zur T rocken legung  der Zu ide rsee  haben, wie aus 
den friiheren Veróffentlichungen in der Bautechn.1) bekannt ist, im 
Jahre 1924 mit der Herstellung des 2,3 km langen H auptabsch lu fl-  
de iches zwischen dem Festlande von Nordholland und der Insel 
W ie r ingen  begonnen. Gleichzeitig damit wurde das Schlufistiick eines 
K anals ausgefuhrt, der zur Aufrechterhaltung der Schiffahrt und zur 
Schaffung der Vorflut fiir die Poldergebiete Nordhollands, die bisher an 
die offene See grenzten, dient. Es ist der B a lg zan d k an a l, der bei 
der Van Ewijkschen Schleuse beginnt, der Kuste entlang zieht und, 
durch einen neuen Seedeich gegen das offene Meer geschiitzt, in das 
.N eue  T ief“ bel Den H e lde r in die See miindet (Abb. 1).

Die Fortsetzung der Arbeiten erstreckte sich, da die finanziellen 
Schwierigkeiten der Nachkriegszeit eine Anderung und Ver!angsamung 
des Baufortschritts notwendig gemacht hatten, vor allem auf den Ab- 
schlufi des nordwestlichen der geplanten vier Polder, des W ieringer-  
Meer - Polders. Neben den Hauptbestandteilen dieses Polders, dem 
AbschluBdamm gegen die Zuidersee (Ysslmeer) und den beiden bei 
M e dem b lik  und Den O ever geplanten Schópfwerken wurde eine 
Reihe baulicher Anlagen erforderlich, die in Anlehnung an dic 
treffende hollandische Bezeichnungsweise ais „Randwerke" bezeichnet 
und auf Grund einer Veróffentlichung in einer hollandischen Fachzeit- 
schrift2) im folgenden kurz behandelt werden sollen.

In M e dem b lik  wird der Zugang fur die Schiffahrt aus der ab- 
zuschliefienden Zuidersee zum Wieringer-Meer-Polder durch ein Kanalstiick 
und zwei Schleusen vermittelt. Dic eine Schleuse ist mit dem West- 
hafen von Medemblik verbunden. Ihre Haltung liegt auf gleicher Hóhe 
mit dem Polderwasser der V ier Norder K oggen auf ungefahr 2,30 m 
unter NAP ( =  Nullpunkt des Amsterdamer Pegels). Die Lange dieses 
Kanals betragt 800 m. Durch eine zw e ite  Kammerschleuse geschieht 
der Abstieg zum Wieringer Polder mit einem Polderspiegel von vorlaufig
5,30 m unter NAP, der jedoch kiinftlg auf 6 m unter NAP erniedrigt
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eiserne Spundwand

Abb. 8 bis 11. Kammcrschleuse 

in De Haukes.

zum Wieringer-Meer-Polder und verbindet die erste Abteilung dieses 
Polders mit dem Amstelmeer. Nach den ausgefiihrten Bohrungen besteht 
der Untergrund der Schleuse aus festen diluvialen Lagen „Keilehm" 
(Geschiebemergel) und Sand. Die Schleuse wurde daher auf eine durch- 
gehende Betonplatte gesetzt und in Eisenbeton ausgefiihrt. Der Aufbau 
wurde im Hinblick auf mogliche klelne Setzungen und Temperaturein- 
wirkungen in vier Abschnitte unterteilt, die durch Arbeitsfugen getrennt 
sind, und zwar in die beiden Schleusenhaupter und die einmal in der 
Mitte untertellte Kammer. Die Arbeitsfugen wurden mit einbetonierten 
Bleiplatten gedichtet..

Da diese Schleuse einen ziemllch grofien Wasserstandsunterschied 
auszuhalten hat (abgesehen vom Durchbruch des Hauptabschlufideiches, 
fiir den ein eigenes Tor mit der Oberkante auf 3,50 m iiber NAP vor- 
gesehen ist, einen Unterschied vom hóchsten Binnenwasserstand auf
0,50 m iiber NAP zum Polderwasserstand auf 5,50 m unter NAP, d. s. 
5,80 m) sind sorgfaltige V orkehrungen  gegen H inter- und Unter- 
sp iilu n g  durch Anordnung von langen Fliigeln, Quermauern und drei 
quer durchgehenden Spundwanden getroffen worden. Der Raum zwischen 
dem Drempelboden und dem durchgehenden Schleusenboden ist in eine 
Anzahl Kammern unterteilt. Einige davon stehen miteinander in Ver- 
bindung und leiten das Wasser der Umlaufkanaie in die Schleusenkammer. 
Uber die Schleuse fiihrt eine K lappbriicke . Wie in O os tp u n t wurde 
der Bau der Schleuse in einer offenen, mit Ringdamm und eiserner Spund
wand umgebenen Baugrube hergestellt.

Die K am m crsch leuse  bei K o lho rn , die den Zugang aus dem

Kanał A artsw oud-  
O os tpun t zum 
zweiten Tell des 
W ieringer- Meer- Pol
ders bildet, ist von 
derselben Art und 
denselben Abmes- 
sungen, wie die 
Kammerschleuse bei 
Dc H aukes , nur 
dafi das aufiere Paar 
Sturmtore in dem 
Oberhaupt fortfailt 
und der Unterdrem- 
pelentsprechenddem 

Innenwasserstand 
hier um 0,70 m nied- 
riger, aiso auf 8,50 m 
unter NAP liegt. Da 
der Untergrund in 
diesem Tell des Wie- 
ringer Meeres allu- 
vial ist und nicht die 

notige Tragfahigkeit besltzt, wurde diese Schleuse auf 
hdlzerne Pfahle gegriindet. Auch hier wurde, wie in 
De H aukes, eine Baugrube in der See hergestellt und 
vorher ausgebaggert.

Die Linienfiihrung des De iches langs des Amstel- 
meeres ist so festgelegt, dafi die gewiinschte Seefiache 
mit der kiirzesten Deichiange erhalten wird. Seine Aus- 
fiihrungsweise und seine Abmessungen sind im allgemeinen 
denen des Ijsselmeerdeiches zwischen Den O ever und 
M e dem b lik  gleich (Abb. 12).

Mit dem Abschlufi des Wieringer-Meer-Polders und die Inbetrleb- 
nahme des grofien SchOpfwerkes in Medemblik diirfte zunachst ein ge- 
wisser Teilabschlufi erreicht sein. Die nachste Aufgabe wird es sein, 
den ncugewonnencn Polder zu en tsa lzen  und seinem Zweck zuzufuhren. 
Die Fortsetzung der Bauarbeiten wird wesentlich von den bisher ge-

^ZZUKIeie t i Z i l  Geschiebem ergel oder k ie sig e r Ton I ■'•..I Hand Rasenbetag 
Deckw erh tomu Steinbóschung er — i Klinkerbóschung foschinenbdlog

Abb. 12. Regeląuerschnltt des Amstelmeerdelches.

machten Erfahrungen, Insbesondere von dem Werte des ncugewonnencn 
Landes abhangen. Inwieweit eine Pressemeldung, die von einer Ent- 
tauschung iiber das wirtschaftliche Ergebnis der bisherigen Bauten spricht, 
in diesem Zusammenhang berechtigt ist, wird an dem weiteren Fort- 
schreiten der Arbeiten zu erkennen sein.

Alle Rechte vorbchalten. Die Eisenbeton-Querschwelle der Eisenbahnen.
Von Oberregierungsbaurat

In Madrid wurde im Mai 1930 auf dem Kongrefi der fnternationalen 
Vereinigung der Eisenbahnen iiber die Anwendung von Beton und Eisen
beton bei den Eisenbahnen beraten (Gćn. Clv. 1930, 15. Marz, S. 267). 
Der erste Teil der Verhandlungen erstreckt sich auf Eisenbetonschwellen 
fiir Eisenbahnen. Derselbe Gegenstand wird spater auf dem 1. inter- 
nationalen Kongrefi fiir Beton und Eisenbeton am 1. bis 6. September 1930 
in Luttich behandelt (Gćn. Civ. 1930, 8. Marz, S. 252). AuBerdem wird 
in Luttich noch iiber die Verwendung von Eisenbeton in den Kolonlen 
verhandelt. Die Frage der Anwendung von Eisenbetonschwellen im Bahn- 
gleis wird immer brennender. Dies ist nicht zu verwundern bei den 
groBen Kosten des Eisenbahnoberbaues, der bei uns allein fiir Holzschwellen 
rd. 40 MIII. RM. im Jahre verschlingt, von denen wir rd. 70°/o vom Aus- 
lande beziehen miissen (D orpm iille r , Verk. Woche 1926, S. 255).

Wir miissen mit unseren Rohstoffen Holz und Eisen wirtschaftlicher 
umgehen, wir miissen sie in verfeinertem Zustande auf den Markt bringen. 
Hierzu bietet der Eisenbeton ais Ersatz fiir Holz und Eisen bei der Eisen- 
bahnquerschwelle die beste Gelegenheit. Hat doch jetzt schon der Eisen
beton ais Baustoff sich iiberall ais einwandfrei erwiesen.

Die starre Betonschwelle hat aber groBe Nachteile, die beseitigt werden 
miissen. Wie Ich in Bautechn. 1926, Heft 41, S. 617, an drei Abbildungen 
gezeigt habe, miissen die ln der Mitte der Schwelle bis jetzt immer auf- 
getretenen Risse vermleden werden. Diese Mittelrlsse treten ganz un- 
abhangig von der Breite der Schwelle bei den jetzigen starren Beton- 
schwellen zwischen den Schienen auf. Merkwiirdigerweise zeigt die 
Doppelschwelle die grOBte Beschadigung (vgl. Abb. 2 u. 3 in Bautechn. 1928,
S. 132). Die Risse liegen fast immer in der Mitte der Schwelle. Es

Roudolf, Berlin-Frledenau.

miissen Biegungsspannungen auftrcten, denen die Schwelle nicht gc- 
wachsen ist.

Diese Biegungsspannungen kommen daher, daB die be id en  Rader 
eines Fahrzeuges, die starr durch die Achse miteinander verbunden sind, 
g le ic h ze it ig  auf die Schwelle einwirken. Die Beanspruchung in der 
Mitte der Schwelle ist erheblich. Diesen Ubelstand hat man bisher nicht 
beseitigen kónnen. Hierzu kommt noch, dafi die Betonschwelien mit 
Riicksicht auf ihr grofies Gewicht nur 2,4 m statt 2,7 m lang gemacht 
wurden. Dadurch wurde der Bettungsdruck an den Enden der kurzeń 
Schwelle erheblich vergrófiert.

In Frankreich haben (nach Gćn. Civ. 1930, 15. Marz, S. 267) drei grofie 
Eisenbahnnetze le Nord, le Paris—Lion—Mćditerranć, le Paris—L’Est seit 
einigen Jahren grofie Mengen bewehrter Betonschwelien auf ihren Strecken 
eingebaut. „Es ist schwer, Vergleich,e anzustellcn zwischen dem Einkaufs- 
prelse der verschiedenen Schwellentypen. Der Hauptunterschied liegt in 
dcm Gewichte des Betons und dem Eisen, das die Schwellen enthalten. Im 
Vergleich zur Holzschweile kann man sagen, dafi die Betonschwelle bei der 
ersten Anlage teurer ist. Aber man mufi beriicksichtigen, dafi die Beton
schwelle weniger Unterhaitung verursacht und langer liegt. Man darf hier- 
aus den Schlufi ziehen, dafi die Betonschwelle billiger ist“ (Gćn. Civ. 1930,
15. Marz, S. 267). Weiter wird ebendort berichtet, dafi Eisenbetonschwellen 
verwendet werden auch auf durchgehenden Linien mit grofien Fahr- 
geschwindigkeiten. So hat die franzósische Nordbahn seit 1925 rd. 50 000 
Eisenbetonschwellen auf ihre Strecken eingebaut. Die Hauptvorteile der 
Betonschwelle sind, wie weiter gesagt wird, das grofie Gewicht und die 
gute Konservierung der Schwelle.
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Um die Rissebildungen in der Mitte der Schwelle zu beseitigen, hat 
man nur ein Mittel, das ist die Anordnung eines Gelenks in der Mitte. 
Genau so wie man bei den starren Briickcnbogen durch Gelenke die Risse
bildungen im Scheitel und an den Kampfcrn beseitigte, genau so mufi 
man bei der Betonschwelle an der Stelle der starksten Biegungsspannungen 
ein Gelenk vorsehen. Es wirkt dann jedes Rad der Achse auf seinen 
getrennten Schwellcnteil, und der RiB in der Mitte zwischen den Schienen 
wird vermieden.

Diese Vorziige hat die E isenbe ton-Q uerschw e lle  m it M itte l-  
ge lenk  DRP. 438 922 Baurat Roudolf (Abb. 5 in Bautechn. 1928, 16. Marz). 
Jeder Schwellenteil kann sich fiir sich unter dem Rade einstellen, also 
Biegungsspannungen, die Risse hervorrufen, sind beseitigt. Die Roudolfsche 
Betonschwelle besteht aus zwei Teilen von zusammen 2,7 m Lange, die 
notwendig ist, um eine bessere Obertragung der Drucke auf die Bettung 
zu bewirken. Diese halbe Schwelle kann beąuem von zwei Mann bewegt 
und eingebaut werden.

An Versuchen, gelenkigc Schwellen herzustellen, hat es neuerdings 
nicht gefehlt. Es sind unter den Schienen liegende EinzelklOtze aus Beton 
konstruiert worden, die mit einer Verbindungsstange zusammengehalten 
werden. Die waagerechte Steifigkeit, die in Kurven und beim Wandom 
der Schienen notwendig ist, fehlt dieser Anordnung.

Die Einzelstiicke unter jeder Schiene, die sich bei den allerersten 
Bahnanlagen nicht bewahrt haben, sind von Nachteil, ebenso dic Spur- 
stange, dic sich bei dem Haarmannschen Langschwellenoberbau ais un- 
vorteilhaft erwiesen hat. Die Betonschwelle mufi ein zusammenhangendes 
Ganzes sein wie meine Gelenkschwelle, um den nicht unbedeutenden 
waagerechten Kraften entgegenzuwirken.

Auch die amerikanische Schwelle, Abb. 1 (Amerik. Patent 1325994) 
hat ahnliche Nachteile. Hier liegt ein Flacheisen unten und ein zweites 
in der Mitte der Schwelle, in der neutralen Fascr. Die einzelnen fiinf

Teile sind durch senkrechte Bolzen mit den Flacheisen verbunden, ohne 
Verspannung gegen waagerechte Seitenkrafte, die in den Kurven ent
stehen und durch das Schlingem der Lokomotive noch vermehrt werden. 
Bei meiner vollstandig steifen Schwelle sind keine Durchbohrungen in 
den zwei Schwellenteilen vorhanden. Durch die Verspannung des Flach- 
eisens mit seinen Eckwinkeln wird die Schwelle zusammengehalten. 
Meine Schwelle wirkt genau so wie eine Holzschwelle aus einem Sttick,

alle waagerechten Krafte werden 
somit ubertragen. Die Bolzen 
der amerikanischen Schwelle sind 
sehr nachteilig, die Bolzenlócher 
werden im Betriebc ausgeschia- 
gcn. Auch hier werden Einzel- 
klotze unter den Schienen, die 
mit Spurstangen verbunden sind, 
ais nachteilig vermieden. Die 
Schwelle besteht aus 5 Teilen, die 
gelenkig nebeneinander liegen.

Die Frage der Einfiihrung der Eisenbetonschwellen im Elsenbahn- 
oberbau beschaftigt viele Eisenbahnverwaitungen, besonders im Auslande 
lebhaft. Das beweist auch die Erdrterung der Einfiihrung der Beton
schwelle fiir Eisenbahn auf den internationalen Kongressen in Liittich und 
Madrid. Die Gewichtsvermehrung im Oberbau, die unbedingt notwendig 
ist bei den grćSfiten Radlasten und der grOfieren Geschwindigkeit der 
Eisenbahnziige, kann nur bei der Schwelle erreicht werden. Hierzu 
bietet der schwere Eisenbeton ein geeignetes Mittel, aber nur dann, 
wenn man in der Lage ist, der Starrheit der Schwelle durch ein geeignetes 
Mittel, wic durch mein Gelenk in der Schwelle, entgegenzuwirken.

Meine Betonschwelle mit Mittelgelenk wird hergestellt von der Reichs
bahndirektion Schwerin i. Mecklcnburg.

, Langsschnin , ,
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Nach den „Techn. Biattern d. Wayss & Freytag AG .“ 1929, S. 35 ff. um- 
fafit die Ausfiihrung insgesamt 1750 lfd. m der neuen Berliner Schnellbalin- 
strecke Alcxanderplatz—Friedrichsfelde und enthalt zwei Haltestellen und 
die westliche Abstellanlage des Bahnhofs Lichtcnbcrg-West. Ober dem 
Fahrtunncl (auf der freien Strecke: Abb. 1 u. 2) bzw. neben ihm (auf den 
Bahnhofstrecken: vgl. Abb. 4 u. 5) ist ferner ein Kanał zur Aufnahme von 
stadtischen Leitungen , 5
ausgefiihrt worden, der I] ?!
urspriinglich nicht vor- | ,j
gesehen war und daher S: ji
wahrend der Bauarbei- r--?t-r->,----
ten zu neuen Mafi- 
nahmen zwang.

Die Baugruben- 
w ande wurden in tib- 
licher Weise hergestellt, 
indem man zunachst in 
Abstanden von etwa
2 m beldcrseits Trager 
130 einrammte, hinter 
dereń baugrubensettigen 
Fianschen dann mit fort- 
schreitendem Bodenaus- 
hub die waagerechten 
Bohlenstiickc eingezo- 
gen und verkeil t wurden; 
teilweise mufiten gegen 
das Ausfliefien des 
feinen Sandes die Fugen 
der Bohlenwand mit 
Deckleisten benagelt
werden. In angemes- Abb.

senen senkrechten Abstanden wurden die Rammtrager durch holzerne Bau- 
grubensteifen gegeneinander abgcstiitzl; wo die Breite der Baugrube iiber 
10 m hinausging, wurden in der AAittc noch eine oder zwei Langsreihen 
von Rammtragern (132) vorgcschen, wodurch die Durchsteifiange ver- 
kleinert wurde. Die Mittelrammtrager wurden in der Langsrichtung durch 
eingebaute Sprengwerke und holzerne Zwischenstiitzen entiastet, damit 
sie nicht bel fortschreitender Ausschachtung und damit abnehmendem 
Reibungswiderstand im Boden versanken. Wahrend dic Bohlen der Bau- 
grubenwande im Bauwerk verblieben, wurden die Rammtrager, soweit 
mOglich, am Schlufi der Bauarbeiten wieder gezogen; damit beim spateren 
Wiedcrherausziehen der Rammtrager die innen davor gesctzte Asphalt- 
pappe-Isollerung der Tunnelwand nicht beschadigt wurde, wurden schmale 
senkrechte Schutzblechstreifen an die Bohlwand genagelt, die die Ramm- 
trager-Innenflanschen und die Bohlenverkleidung iiberbriickten, worauf zu
nachst dic Vorbeton-Schutzschicht und dann die Isolierschicht angebracht 
wurde.

Zur vollstandlgen A u fre ch te rh a ltu n g  des S tra fienve rkeh rs  
mufite dic Baugrube, die im Zuge der Mlttelpromenade der Frankfurter 
Allee verlief, teilweise abgedeckt werden, und zwar in erster Linie an den 
Strafienkrcuzungen, aufierdem dort, wo die Mittelpromenade selbst dem 
Verkchr nicht entzogen werden konnte und schliefilich iiberall dort, wo 
die Baugrube infolge grOfierer Breite —  also an den Bahnhofen — sich 
unter die Seitenfahrdamme erstreckte. Die Baugrubcniiberbruckung und 
behelfsmafiige Strafiendecke bestand aus I-Tragern, die in Langsabstanden 
von 2 m ąueriiber verlegt wurden, einer Lage von Kanthólzern von 
16/16 cm mit 2 cm breiten Liiftungsfugen und einer dichten Abdeckung 
mit 5 cm starken Buchenbohlen, die am Anschlufi an das Strafienpllaster 
durch clngelassene Winkelcisen geschiitzt wurden (Abb. 3, 4 u. 5). Die 
behelfsmafiigen Fahrbahntragcr fanden ihre Auflager an den Seiten 
auf C-Eiscn, die an die Rammtrager angebolzt waren, in der 
Mitte, sofern mlttlere Rammtrager iiberhaupt vorgesehen waren, auf 
Langs - Unterziigen aus I-Tragern. Abb. 6 zeigt die behelfsmafiige Ab-

stiitzung des Mittel-

-#ohrdun?)flj/->runa Mormo//óngssxf)n/ff m /t cforuóer/ieęrenc/em fo O e /-ło n o /.

Abb. 2.

rammtragers. Unter 
den Strafienbahn- 
schienen wurden 
langsdurchgehende 

Kantholzer von 
20/20 cm angeord
net, die auf die 
Unterflanschen der 
Fahrbahntrager ge
lagert waren; fur 
letztere wurden je 
nach den statischen 
Erfordernissen I-Pro- 
file von 38 bis 50 cm 
HOhe verwendet. 
Nach Moglichkeit 
wurden samtliche 

Eisenbohrarbeiten 
mit elektrischen 
Handbohrmaschinen 
erledlgt; anfangs, ehe 
Stromanschlufi her-
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gestellt war, arbeitete man mit PreBluftbohrern, dereń Betrieb aber das 
siebenfache kostete.

Der E rdaushub  (etwa 220000 m3) fiir die Hauptbaugrube geschah 
mit im ganzen 5Anlagen; dereń Lage war dadurch festgelegt, daB die 
Gesamtiange der Baustelle durch kreuzendc Rohrleitungen grófieren Durch- 
messers solange in 5 Hauptabschnitte geteilt war, bis die Grundwasser- 
senkung eine Unterfahrung dieser Hindernissc ermijglichte. Im 
allgemeinen wurde zu oberst auf l bis 2 m Tiefe aufgefiillter 
Boden angeschnitten, dann kam die alte Chausseebefestigung 
zum Vorschein, darunter waren durchweg Diluvialsande; nur 
beim Bahnhof Mainzer StraBe fand man im untersten Melcr 
grauen Ton und am Ostendo der gesamten Baustrecke (Los Va) 
im untersten halben Meter Moranengeróll.

LOsen und Ladcn geschah von Hand; inaschinelles Ltisen 
verbot sich wegen der zahlreichen stadtischen Leitungen in 
der oberen Aushubschicht und weiter unten wegen der schweren 
Baugrubenaussteifung.

Die Bodenbewegung in  der B aug rube  zu den 5 FOrder- 
anlagen hin geschah mit Transportziigen aus Blechmulden- 
kippern von 3/< bis l m3 Inhalt und Motorlokomotiven auf 
600-mm-Gieisen. Fiir die BodenfOrderung aus der B aug rube  
heraus wurden 2 FOrderbandanlagen (Abb. 7 u. 8) und 3 Grcifer 
verwendet; F5rderbander, die je nach der Tiefe bis zu 57 m 
lang waren, beschickten den oberhalb der Baugrube stehenden 
Oberladebunker (Abb. 8), aus dem der Boden in Autolastziige 
abgefullt wurde. Die oberhalb der Baugrube aufgestellten 
Greifer entnahmen den Boden in der Baugrube angeordneten, 
ausgebohlten Erdbunkcrn, dic ihrcrseits von den Transportziigen 
beschickt wurden, und luden ihn unmittelbar auf Lastziige.
Beide Arten der Bodenfórderung aus der Baugrube heraus 
erwiesen sich den sonst iiblichen, unmittelbar aufladenden 
Schragaufzilgen gegenuber ais iiberlegen. Die Leistung jeder 
Einzelanlage betrug 150 bis 250 m3 
fester Masse in 8 Stunden bei beiden 
Arbeitsverfahren.

Die G rund  wassersenkungs- 
an lage  bestand aus rd. 250 Brunnen, 
die auf 6 Pumpwerke verteilt waren; 
letztere hingen frei an eisernen, die 
Baugrube iiberbriickenden Tragcrn 
(Abb. 9) und enthielten vo!lstandigc 
Maschinen- und Stromreserve. Beim 
Einbau der Grundwassersenkungs- 
anlagen mufite dem Umstande Rech- 
nung getragen werden, dafi der Grund- 
wasserstand am westllchen Ende der 
Gesamtbaustrecke nur etwa um 5 m 
abgesenkt zu werden brauchte, an 
dereń óstllcbcm Ende dagegen —  in
folge des Gefailes des Grundwasser- 
spiegels — etwa 8 m Absenkung er
forderlich wurden. Durch von Westen 
nach Osten fortschreitenden gestaffel- 
ten Einbau der einzelnen Pumpen- 
stuben und ihrer Brunnen gelang es, 
diese jeweils, im Schutze der vorhcr 
westwarts eingebauten Grundwasser- 
senkungsstrecke, auf der Ostlich daran 
anschliefienden Strecke soweit unter 
dem natiirllchen Grundwasserspiegel 
anzuordnen, dafi man mit einstufigem 
Pumpbetrieb auskam. Zur Ableitung 
des Grundwassers wurde innerhalb

Man verlcgte die Rohrleitung in den Lichtraum des bis auf die Decke 
fertiggestellten Fahrbahntunnels hinein; um diese Verlegung wahrend des 
Betriebes der Grundwasserhaltung, d. h. ohne die Vorflut zu stóren, vor- 
nehmen zu konnen, wurden dic einzelnen Strecken der neuen Druck- 
leitung zwischen je 2 Pumpstellcn fertig vorgerichtet und wahrend der 
Umschaltung der letzteren von der alten Vorflutleitung auf die neue

Ouerschnift b e i Jrm. 42 *  68,39>

Abb. 4.

der Baugrube auf dereń 
ganze Lange eine sam- 
melnde Druckleitung an
geordnet und —  vom 
Ende der Baugrube aus- 
gehend —  ein 2 km langer 
Notauslafikanal elnzig zur 
Abfiihrung der gefórderten 
Grundwassermengen zur 
Spree hin hergestellt. In 
seinem letzten Stiick nahm 
dieser Kanał auch noch 
das Grundwasser des Nach- 
barloses auf.

Das nachtragliche Hlnzu- 
kommen des Kanals fiir 
stadtische Leitungen ober
halb des Raumes fur den 
Fahrtunnel machte es not- 
wendig, die oberhalb des 
Fahrtunnels in der Bau
grube bereits angeordnete 
Vorflutdruckle.itung umzu- 
legen, da sie dem hinzu- 
kommenden Bauwerk im 
Wege war (Abb. 3, 4 u. 5).

Quenscftnift c/urch c/en Bahnhof Pefersburger Strosse bei km £3+/s.esa
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Die Wasserkraftanlage am Rocky-FluB in Connecticut.

Besondere órtliche Umstande filhrten in Connecticut zur Errichtung 
einer Wasserkraftanlage, dereń Betriebsbedingungen von den iiblichen 
in mancher Hinsicht abweichen. Es handelt sich um ein Spitzendeckungs- 
werk der Connecticut Light and Power Co., das gewohnlicli zur Erzeugung 
elektrischer Energie aus Stauwasser dient, mitunter aber auch Wasser in 
das Staubecken zuriickpumpt. Ober die Anlage wird in Engng. 1930, 
Nr. 3339 und 3341 berichtet.

Die Anlage umfafit ein Staubecken im Gebiete des Rocky-Flusses, 
eines Nebenflusses des in den Long-Island-Sund miindenden Housatonlc- 
Flusses, und ein Kraft- und Pumpwerk im letztgenannten Flusse. Das 
Staubecken bedeckt 22 km2 und hat ein Zuflufigebiet von nur 103 km2, 
dessen jahrllcher Zuflufi durchschnittlich 42 MIII. m3 betragt. Die Auf-

nahmefahigkeit des Staubeckens betragt hingegen 167 Mili. m3. Die den 
natiirlichenZufluB iiberschreitenden 125Mili. m3 werden aus dem Housatonic- 
Fiufi 60 bis 70 m hoch in das Staubecken gepumpt. Ein erheblicher Teil 
der hierzu erforderlichen Energie hatte zwar mit der in dem genannten 
Werk erzeugten elektrischen Energie gedeckt werden kónnen, doch wurde zur 
besseren Ausnutzung eines der Gesellschaft gehórenden Dampfkraftwerks 
hierzu dessen Energie benutzt. —  Das Staubecken ist 16 km lang und 
besitzt eine gróflte Breite von 2,4 km. Die 105 km lange Uferlinie ver- 
lauft zum grófiten Teil an der Seite von steilen und felsigen Abhangen und 
umschliefit ein Gebiet, das nur zum gerlngen Teil Kulturland darstellt.

Der Hauptdamm schliefit das Tal des Rocky-Flusses etwa 1,5 km vor 
seiner Mdndung ln den Housatonic-FIufi ab. Er besteht aus einem Erd-

Abb. 6. Abb. 8.

Bunker erneut Verwendung; unter ietzteren wurden nunmehr je 2 Misch- 
maschinen (Bauart Kaiser & Schlaudecker, je 750 1 Trommelinhalt) auf- 
gestellt. Der Kies wurde mit Lastkraftwagen angefahren, auf der Bau- 
grubenabdeckung abgekippt und dem Fórderband zugcfiihrt, das ihn in 
die Bunker fiillte; aus den Bunkern gelangte der Kies dann iiber Mefi- 
gefafie in die Mischer. Der Zement wurde von Hand unmittelbar zugesetzt. 
Die Anlage machte es móglich, auf dem beiderseits durch Straflenbahnen 
begrenzten, nur 10 m breiten Bauplatz dic Zufiihrung der Betonzuschlag- 
stoffe, die Betonmischung, die Verladung des fertigen Betongemisches in 
Transportzuge und dereń Verschiebebetrieb reibungslos durchzufiihren. 
Auf einigen Nebenbaustellen (Tunnelausgange usw.) wurden fahrbare kleine 
Mischmaschinen benutzt und der Beton in nachster Nahe der Einbaustelle 
hergestellt. Auf einem iiber der ganzen Baugrube entlang laufenden 
Baugleis, das auf der obersten, sprengwerkartig abgestiitzten Stelfenlage 
(Abb. 9) ruhte, wurde der Beton von den Mischmaschinen iiber die Ein- 
baustellen und auf Rutschen (Abb. 9 links) nach unteń befórdert. Zu 
einem Ende der Baugrube, das von dem Fórdergleis nicht erreicht werden 
konnte, wurde das fertige Betongemisch in gummibereiften Schiittwagen 
herangefiihrt. Abgesehen von einigen wenigen, schwer zuganglichen 
Steilen wurde der gesamte Beton erdfeucht eingebracht und gestampft. 
Ais Betonmischungsverhaitnisse wurden gewahlt

fur den Seitenwand-Schutzbeton und den Sohlen-Unterbeton
unter der A b d ic h tu n g ............................................................1:8

fiir die Schutzbetonschicht auf der Sohlenabdichtung . . . 1 : 5
fiir die Schutzbetonschicht auf der Deckenabdichtung im

allgemeinen................................................................................ 1 :8
fiir den gesamten Beton (Eisenbeton) des Fahrtunnels mit

geringfugigen Ausnahmen....................................................... 1 :6
fiir den gesamten Beton (Eisenbeton) des Leitungstunnels . .1 :5 .

Der Zement wurde bauseitig geliefert und kontrolliert und kam aus 
wechselnden Lieferwerken. An Kies wurde fast ausschliefilich Nieder- 
finower Grubenkies verwendet, der auf dem Wasserweg bezogen, an einer 
eigens dafiir eingerichteten Entladesteile am Rummelsburger See aus dem 
Kahn auf Lastautos umgeladen und zur Baustelle befórdert wurde. Bei 
den beengten Baustellenverhaltnissen hatte die Beimengung von ver- 
bessernden Betonzuschlagstoffen groBe Unbequemlichkeiten und erhebliche 
Verteuerungen im Gefolge gehabt, da es unmóglich war, auf der an den 
Mischstellen zur Verfiigung stehenden Flachę von nur 10 m Breite ver- 
schiedene Betonzuschlagstoffe getrennt zu lagern. Der Kies wurde bau
seitig, und zwar kahnweise, Siebproben unterworfen. Die Bedingungen 
der Verwaltung verlangten, daB der verwendete Kies an Kora unter 
1 mm 0  hóchstens 40 %  und an Kom iiber 3 mm 0  mindestens 30%  
bel hóchstens 1,5%  tonigen Bestandteilen enthielt; dabei wurden die von 
der Yerwaltung vorgeschriebenen Beton-Druckfestigkeiten erreicht.

die Reservepumpen voriibergehend an das stadtische Kanalisationsnetz 
ais Vorflut angeschlossen. Die Umschaltungsarbeiten erforderten jedesmal 
rd. 8 Stunden, wahrend welcher Zeit naturlich die betroffenen Pumpwerke 
ohne Reserve betrieben werden muBten.

Die Ausfuhrung der G rundw asse rabd ich tung  war halftig den 
Firmen A. F. Malchow und Hans Biehn & Co. iibertragen; sie besteht aus 
mehreren Lagen 80er Asphaltisolierpappe mit ebensoviei Deckanstrichen 
und einem Klebeanstrich aus reinem Mexikobitumen, und zwar waren 
vorgesehen in der Hóhenlage von 30 cm iiber bis 3 m  unter hóchstem 
Grundwasserstand 3 Lagen, dariiber 2 Lagen, darunter 4 Lagen. Ais Unter-

lage fiir die Grundwasserabdichtung des Bauwerks diente auf der Sohle 
der Baugrube eine Schicht Unterbeton, an den Baugrubenwanden ein 
Vorbeton, der an zahlreichen in die Bohlen eingeschlagenen Nageln 
Halt fand.

Bei der B e to n au fbe rc itu ng  (etwa 60000 m3) fanden nach Be- 
endlgung des Erdaushubes die bereits erwahnten Fórderbander und
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Fiinf kleincre, zum AbschluB des Staubeckens erforderliche Damme 
konnten wegen Mangels an Spiilwasscr nichl gespiilt werden, sondern 
wurden in Lagen geschiittet und gewalzt (Abb. 3).

Von dem Staubecken fiihrt ein 1035 m langer Kanał zu dem Einlauf- 
werk. Der Kanał ist in dem Ostufcr des Flufitalcs ausgehoben. Seine 
talwarts gelegene Einfassung mufite zum Teil durch einen Damm erhólit 
werden, der am Ende des Kanals In den Talhang gefiihrt worden ist. 
Dadurch war es moglich, in der Mitte des Kanals einen kreisformigen 
Einlaufturm zu errichten, def sechs gleichgrofie Einlaufoffnungen zeigt, 
die durch Schutze  verschlossen werden konnen.

An den Turm schliefit ein kurzes, durch den Kanaldamm fiihrcndcs 
Betonrohr von 4,9 m 1. Durchm. an, das aufierhalb des Deiches in' ein an 
dem Uferhang verlcgtes 307 m langcs, in etwa 1 :200 Gefalle verlegtcs 
Holzrohr von 4,6 m 1. Durchm. miindet. Dic Abmessungen des Elnlauf- 
bauwerks und der anschlieBenden Rohrleitungen reichen auch fiir die 
Versorgung einer im Kraftwerk zukiinftig zu errichtenden zweiten Turbinę 
aus. Am Ende des Holzrohrs ist ein stahlcrncs V-Stiick angeordnet, 
dessen einer gegenwartig nur benutzter Zweig zum Wasserschlofi fiihrt, 
wahrend der andere voriaufig mit einem Blindflansch abgeschlossen ist.

damm mit einem Kcrnwerk, das in seinem unteren Teil aus einer 0,6 m 
breiten Betonmauer gebildet wird. Die Betonmauer ist in festem, an- 
stehendem Felsen durchschnittlich 1,5 m tief gegriindet und etwa 3 m 
hoch. Auf der Betonmauer ist eine drcifache Lage von Baumstammen 
aufgesetzt, die sich bis zur Hohe von 132 m iiber NN erhebt (Abb. 1).

Wahrend des Dammbaucs wurde das FluBwasser durch einen Beton- 
kanal von 1,2 X  1>5 m Querschnitt gefiihrt, der nach Fertigstellung des 
Dammes durch ein schwercs hOlzerncs Tor verschlossen wurde. Der 
Baustoff fiir den Damm wurde aus dem Aushub des an das Staubecken 
anschlieBenden Kanals gewonncn und durch Einspiilen eingebracht. Da 
unmittelbares Spiilen zum grOBtcn Tell nicht mOglich war, wurde der 
Boden zunachst durch Bagger ausgehoben und zu Lagern angeschiittet, 
von denen aus die Spiilrohre dann entweder unmittelbar zu dem Damm 
fiihrten, oder erst, beim weiteren Fortschreiten des Dammbaues, nachdem 
er durch Pumpen auf die Hóhe von H 4 m  iiber NN gehoben war. Im 
letzteren Falle wurden vor den Pumpen Siebe angeordnet, die aile iiber 
15 cm groBen Gesteinstiickc von den Pumpen fernhiclten (Abb. 2).
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Auf dem Damm selbst waren wahrend des Baues ebenfalls Bagger 
eingesetzt, die an beiden Randem des Dammes kleine Deiche aufwarfen, 
um das Spiilwasser einzuschliefien und dem gespiilten Boden Zeit zum 
Absctzen zu lassen. Nahe der Dammachse wurde ein Betonkamin errichtet, 
der mit dem vorher erwahnten Betonkanal zum Abfiihren des Flufiwassers 
In Verbindung stand. Der Kamin war mit Óffnungen versehen, die ais 
Obcrlauf fiir das Spiilwasser dienten und mit dem Fortschreiten des 
Dammes verschlossen wurden.

Das Gefricren des Wassers im Wasserschlofi wird durch Aufwirbelung 
mit Druckluft verhindert. Von dcm Wasserschlofi fiihrt ein stahlcrncs 
Druckrohr zum Krafthaus hinab. Es hat einen von 4,0 auf 3,4 m ab- 
nehmenden Durchmesser und miindet unmittelbar vor dem Krafthaus in 
ein zweites V-Stiick, dessen Zweige zur Turbinę bzw. zu den Pumpen 
fuhren. Das Krafthaus ist auf Eisenbetonpfahlen gegriindet, auf denen 
sich ein mit Ziegeln ausgekleideter Eisenskelettbau erhebt. In dem 
Krafthaus stehen zur Zeit ein 30 000-KVA-Generator und zwei Zentrifugal-
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pumpen, die zu ihrem Antrieb je 8100 PS erfordern und fiir eine Lelstung 
von 56 m3/sek bel einer Druckhohe von 73 m bemessen sind.

Der Wirkungsgrad der Anlage, gemessen zwischen den Stromschlenen 
des die Pumpe treibenden Dampfkraftwerks und den Stromschienen des 
Wasserkraftwerks, betragt unter Beriicksichtigung aller Verluste 61 °/o- 
Hierbei ist zu beachten, daB unterhalb des Rocky-Flufi-Werks im Housatonic- 
Flufi noch ein zusatzliches Gefaile von 58 m vorhanden ist, von dem 
21 m in einer bereits vorhandenen Wasserkraftanlage ausgenutzt werden. 
Wird auch dieses Gefaile noch beriicksichtigt, so ergibt sich ein Wirkungs

grad von 79 % • d. h- aus ie *00 kWh Dampfenergie werden 79 kWh 
Wasserkraftenergie gewonnen. Wegen der unregelmaBigen Wasser- 
fiihrung des Housatonic-FIusses besafi das hier gelegene, fiir 19 000kW 
bemessene Werk vor der Errlchtung der Rocky-Flufi-Anlage eine Dauer- 
leistung von 4000 kW, und auch diese nur, indem die wochentliche 
Abflufimenge auf hOchstens 55 Arbeitstunden einer Woche verteilt 
wurde. Nach dem Ausbau der neuen Anlage betragt dagegen die 
24stiindige Dauerleistung der vereinigten und zusammenarbeitenden Kraft- 
werke 11 000 kW. Lp.

■Stauschwelle 1S3m.
-.AbschnittA

BauabschnittE-\AbschnittD■-AbschnittB

-Uferlinie

Dammkrone,

HuBsohle hinter der Stauschwelle

Die 1. Tagung des Standigen Ausschusses der Internationalen 
Vereinigung fiir Briickenbau und Hochbau hat programmgemaB am 
5. und 6. April Im Stadthause von Lugano stattgefunden. Der Vorstand 
war vollzahlig vcrsammelt; insbesondere konnten der Prasident der Ver- 
einlgung, Prof. Dr. A. Rohn , und die Vize-Pr3sidenten, S)r.=3ng. cf;r. 
Moritz KI on ne (Deutschland), Prof. E. P igeaud  (Frankreich) und J. Mitchell 
M oncr ie ff (England), begriiBt werden. 18 euro- 
palsche Staaten waren statutengemaB durch Dele- 
glerte des Standigen Ausschusses vertreten. Samt- 
liche Sitzungen wurden vom Prasidenten geleitet.

Die vorbereitenden Verhandiungen des Vor- 
standes gliederten sich in einen allgemeinen Teil, 
der sich mit der bisherigen Entwicklung der Inter
nationalen Verelnigung beschaftigte, und in einen 
wissenschaftlich-technischen Teil, in dem iiber die 
nunmehr ln Angriff zu nehmenden Arbeiten der 
Verelnigung Beschliisse gefaBt wurden. Dem 
Bericht des Generalsekretars Prof. Dr. K am er ist 
zu entnehmen, daB, bis zum heutigen Tage, der 
Verelnigung bereits 22 Staaten angehOren und 
sich den Statuten gemaB organisieren bzw. ihre 
Delegierten fiir den Standigen AusschuB ernannt 
haben. Die Mitglieder der Vereinigung stammen 
bisher aus 28 verschiedcnen Staaten, es ist 
aber anzunehmen, daB noch erheblich mehr der 
Vercinigung offiziell beltreten und mitarbeiten 
werden. Insbesondere ist auch mit allen iiber-
seeischen Staaten, vor allem mit den Vereinigten
Staaten von Nordamerlka Fiihlung genommen 
worden, und es ist auch da mit einer regen Beteiligung und Mitarbeit 
zu rechnen. Wichtig w3re die weitere Heranziehung von Kórperschafts- 
mltgliedern, um dadurch die notwendigen Mittel fiir die Durchfiihrung 
der wissenschaftlichen und versuchstechnischen Arbeiten zu gewinnen 
und um den Mitglledem Veroffentlichungen zugangllch zu machen. Ins
besondere wurde beschlossen, die Berichte iiber die Sitzungen des Aus
schusses jeweils allen Mitgliedern zu senden, um sie iiber die laufenden
Arbeiten zu unterrichten und ihnen die MOgHchkelt der Mitarbeit zu geben.

Im zweiten Tell der Sitzungen des Vorstandes, hauptsachlich aber 
des Standigen Ausschusses, berichteten die Sekretare fiir wissenschaftliche 
Arbeiten iiber ihre Vorschl3ge iiber die in Angriff zu nehmenden Arbeiten 
der Internationalen Vereinigung. Dr. B le ich (Wleń) und Prof. G odard  
(Paris) behandelten die zur Zeit notwendigsten zusammenfassenden 
Referate sowie die in Angriff zu nehmenden Versuchsarbeiten fur den 
Stahlbau, wahrend Prof. Cam pus (Liittich) und Dr. Petry (Oberkassel) 
ahnliche Zusammenstellungen fiir den Eisenbetonbau vortrugcn. Fiir den 
S tah lb a u  wurden zunachst ais wichtigste Probleme die Knickfestigkeit 
exzentrisch und quer belasteter Stabe, die Stabilit3tsverhaitnisse gedriickter 
Platten, das Schweifien im Stahlbau und Schwingungsmessungen an 
Briicken bezeichnet. Daneben sollen iiber einige andere wlchtige Probleme 
zusammenfassende Referate vorbereltet werden. Im E isenbe tonbau  
sollen Gebilde mit zweiachslgem Spannungszustand (Platten, Pilzdecken, 
Schalen und Flachentragwerke) theoretisch und versuchstcchnisch behandelt 
werden; ferner sind Versuche iiber den zeltllchen EinfluB des Schwindens, 
der plastischen Verformung usw. auf Eisenbetonbauwerke vorgesehen. Ein 
anderes wlchtiges Gebiet betrifft Versuche an zentrisch und exzentrisch 
gedriickten schlanken Saulen und gekriimmten St3ben fiir normalen Eisen
beton und stahlbewehrten umschniirten Beton. Auch hier sind eine Reihe 
von Referaten, teilweise bereits ais Vorbereitung fiir den nSchsten 
Kongrefi, vorgesehen. —  Fur den Eisenbetonbau und far den Stahlbau 
von gleicher Bedeutung sind schliefilich die Hochbauprobleme, die die 
Entlastung der DeckentrSger durch Deckenplatten und die Berechnung und 
Bemessung von Stahlstatzen mit Betonummantelung betreffen und die von 
den Vertretern beider Bauweisen gemeinsam behandelt werden sollen.

Die Zusammenarbeit, dies darf dem erwShnten Bericht vorweg- 
genommen werden, ist so gedacht, dafi sowohl bel Referaten ais auch 
bel Versuchsarbeiten verschiedene Lander, die far diese Arbeiten ihr 
Interesse ln Lugano bereits angemeldet haben oder noch spaterhin an- 
melden werden, sich unter der Leitung der Sekretare far wissenschaftliche 
Arbeiten uber die beabsichtigten Einzelarbeiten verstandigen; diese sollen 
dann durch die Internationale Vereinigung eine Zusammenfassung erfahren.

Es ist bestimmt zu hoffen, dafi diese erste Ausschufi-Tagung den 
Auftakt zu engerer Fuhlungnahme der wissenschaftlichen und technischen 
Vertreter der beteiligten Staaten untereinander fUhren wird, um die 
Ziele der Vereinigung zu fOrdern und eine grofizUgige internationale 
Zusammenarbeit auf den Arbeitsgebieten des Hoch- und Briickenbaues zu 
erreichen. K.

Deadnian Island Stauschwelle. Im Ohio-FluBbett bei Shields, 
13l/2 englische Meilen (22 km) stromabwSrts von Pittsburgh, wurde im 
Winter 1928/29 nach Eng. News-Rec. vom 9. Januar 1930 eine 483 m lange 
Stauschwelle im AnschluB an eine Schleuse eingebaut. Diese im Quer- 
schnitt und in der Aufsicht in Abb. 1 dargestellte Oberfallschwclie wurde 
innerhalb eines eigenartigen Fangedammes hergestellt, der aus einzelnen

Lagepfon

p0-H30Holzer
_____ Hinter seite der
l/Ą ///2/ / / / t  Schwelle

anker '  &  M
Verbindung an den AnschluU- 

siellen
Lageplan, Langs- und Querschnitt der Stauschwelle nebst Einzelheiten des Fangedammes.

Abb. 1.

runden Zellen aus Spundwanden bestand, die untereinander verbunden 
waren. Dic Zellen sind etwa 13 m hoch und messen ebensoviel im 
Durchmesser. Zur Eingrenzung jeder Zelle dienten 100 Stack stahlerne 
Spundbohlen. Die etwa 66 cm voneinander entfernt stehenden Zellen 
wurden untereinander durch Stahlbleche dicht verbunden. Alle Innen- 
raume des Fangedammes wurden mit Baggergut aus dem FluB ausgefUllt. 
Das Einrammen der Spundbohlen geschah von schwimmenden, mit Dreh- 
tischen versehenen Kranen aus. Der Bauvorgang wurde in sechs Ab- 
schnitten, vom rechten FluBufer beginnend, durchgefiihrt, wobei Zwischen- 
w3nde im Fangedamm eingebaut und die von den fertigen Teilen ge- 
wonnenen Spundbohlen erneut verwendet wurden. Der Fangedamm er- 
wies sich ais aufierordentlich dicht, so dafi eine einzige Zentrifugalpumpe

Abb. 2.

zur Beseitigung des durchsickernden Wassers genugtc. Um wahrend des 
Bauvorganges den FluB durch den fertigen Teil hindurchtreten zu lassen, 
wurden 20 Óffnungen in der Stauschwelle vorgesehen, die spater ver- 
schlossen wurden (Abb. 2). Der Bau mufite mehrmals wegen Uber- 
flutungen des Fangedammes unterbrochen werden, wodurch Insgesamt 
53 Arbeitstage verloren glngen, und zwar im besonderen durch Beseiti
gung der vom FluB abgelagerten Sinkstoffe. Zs.

O
Die ArstabrOcke bei Stockholm, ihre Geschichte und ihren Bau, be

handelt ein Aufsatz des Majors Ernst H ilsson , Stockholm in der 
„Nordisk Jambanetidskrift* 1929, Heft 12. Die am 25. November 1929 
eingeweihte Brucke, dereń Gesamtbauzeit 4 Jahre und 7 Monate betrug 
und die einen Kostenaufwand von rd. 14 Mili. Kr. einschlieBlich der 
Nebenanlagen erforderte, stellt ein besonders wichtiges Glied des Eisen
bahn- und Schiffverkehrs dar. Durch sie werden die schon seit langer

Yermischtes.
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Scłw ittC-C\fef/*  scMammij 
f e/s  erdiger Sand oder Sand m it Steinen

siidtich es Fahrw asser
nordiiches Fahrw osscr

Fonieihr.

Abb. 2. Abb. 4.

Zeit gehegten Wiinsche, die Schiffahrt zum Maiarsce und die Eisenbahn- 
iinie nach Stockhoim voneinander unabhangig zu machen, erfiiilt. Dic

Briicke iiberschreitet den durch dic Arstainscln in zwei Teile gespaltcnen 
Schiffahrtweg in einer Bogenbriicke von 150,8 m Spannweite —  fiir das 
siidliche Fahrwasser — und einer Hubbriicke von 28 m Spannweite —  fiir 
das nOrdliche Fahrwasser. Zwischen diese beiden Schiffahrtóffnungen sind 
iiber die Insel hinweg 12 Eisenbetongewolbe von 21,44 m lichter Weite ein- 
gcfiigt; an die Bogenbriicke schliefien sich nach Siiden zwei und an die Hub- 
briicke nach Norden sechs Eisenbetongewolbe von derselben Weite an. Die 
Bogenbriicke besitzt auf 75 m Lilnge eine lichte DurchfahrthOhe von 26 m 
iiber MW; durch sie verkehren etwa 85%  allcr Schiffe. Die Hubbriicke 
kann bei 24 m freier Durchfahrtbreite bis zu einer lichten DurchfahrthOhe

von 32 m uber MW ge- 
hoben werden. Die Breite 
der Briicke betragt auf 
der in Beton errichteten 
Strecke 9 m zwischen den 
Stlrnmauern, der Glcis- 
abstand von Mitte zu 
Mitte Gleis 4,5 m. Die 
Gesamtiange der Briicke 
zwischen den Landwider- 
lagern betragt 753 m. 
Der Untergrund besteht 
aus Fels, der in einer 
Starkę bis zu 20 m von 
Ton, z. T. schlammiger 
Beschaffenhelt, und erdi- 
gem Sand oder Sand mit 
eingelagertem grOfieren 
und kleineren GerOll iiber- 

Abb. 3. lagcrt ist. Die Griindung
geschah auf Bctonfunda- 

menten, die bis auf den Felsen hcrabgefiihrt sind. Bis zu einer 
Griindungstiefe von 14 m wurden die Pfeiler innerhalb einer Spundwand 
oder eines Fangedamms, dariiber hinaus bis zu einer Tiefe von 20 m im 
Druckluftverfahren hinabgefiihrt. Ein Pfeiler, bei dem sich erst nachtraglich 
herausstelltc, dafi er iiber eine tiefe Einsenkung des Felsens zu stehen kam, 
wurde nicht auf dcm Felsen gegrundet. —  Dic Eisenbetongewolbe haben 
Halbkreisform, sie besitzen eine GewOlbestarke von 0,65 m im Scheitel 
und 1,32 m im Kampfer. Oberhalb der GewOlbe sind massive Stirn- 
mauern aufgefiihrt. Die Dichtung der GewOlbe und Pfeiler geschleht 
durch Asphaltplatten, die durch bewehrten Beton geschiitzt sind.

Der Uberbau der Hubbriicke besteht aus zwei genieteten Vollwand- 
tragern ais Haupttrager in 10,2 m Abstand mit dazwischen angeordneten

Schnitt A-A

Schnitt B-B

Sdaermo/m
j f t j j j i n  A iysjo  

Brónnkyrka

O uerschnitt

Qucr- und Langstragern. Ais Baustoff wurde hochgekohlter Stahl mit 
einer untersten Streckgrenze von 30 kg/mm2 und einer geringsten Bruch- 
festigkeit von 50 kg/mm2 verwendet. Der Antrieb der durch Gegen- 
gewichte ausgewuchtcten Hubbriicke geschieht eiektrisch durch zwei in 

langsschnitt der Mitte der Briicke aufgestellte gekuppelte Gleichstrommotoren von je 
30 PS. Hier sind auch die Umformer aufgestellt, die den fiir den Bahn- 
betrieb verwendeten einphasigen Wechselstrom von 16% Perioden in

Gleichstrom umformen. Die von den Motoren angetriebenen Zahnrader 
greifen in vier, je zwei auf jeder Briickenseite, an den Pfeilern ver- 
ankerten Zahnstangen an. Ais Zuleitung dient ein bewegliches Kabel. 
Die gleichfalls in dem Motorenraum auf der Briicke untergebrachten 
Sicherungseinrichtungen blockleren vor Anheben der Briicke die Gleisc 
und machen die Fahrleitung auf der Briicke stromlos. Die Regelung des 
Schiffverkchrs geschieht durch Lichtsignale und elektrische Sirene. Die 
Offnungsdaucr der Briicke betragt 90 sek.

Die Haupttrager der Bogenbriicke sind Zweigelenkfachwerkbogen mit

Abb. 5.

in FahrbahnhOhe angeordnetem Zugband. Der Haupttragerabstand be
tragt 12,7 m. Die Glclse ruhen auf Langstragern aus Walzprofilen und 
genieteten Quertr3gern. Der Baustoff der Haupttrager ist der auch fiir 
die Hubbriicke verwendete Stahl. Die Montage der Bogenbriicke geschah 
von einem umfangreichen, festen Lehrgeriist aus, in dem eine Schiffahrt- 
Offnung von 21 m Breite und 21 m Hohe iiber MW freigehalten werden 
mufite. Zum Bau dieses Lehrgeriistes wurden bel etwa 10 m grofiter 
Wassertiefe bis zu 32 m lange Pfahle gerammt. Die Haupttrager wurden 
gleichmaBig von beiden Auflagern aus aufgestellt mittels einer eiektrisch 
betriebenen, fahrbaren Montagebriicke von 22 t Hubkraft. Der Bogen der 
Haupttrager wurde durch die besonders zugepafiten Endstabe geschlossen 
und danach durch Absenken des Lehrgeriistes belastet.
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Bei der Durchbildung der Briicke mufite darauf Rucksicht genommen 
werden, dafi sie spater auch ais Strafienbriickc dienen soli. Es ist 
beabsichtigt, diese Strafienbrucke, die eine Fahrbahnbreite von 11 m und 
zwei beiderseits ausgekragte Ftifiwege von je 2,50 m erhalten soli, iiber 
der Eisenbahnbrucke anzuordnen. Diese Strafienbrucke wiirde aisdann 
in einer Hohe von 38,3 m iiber MW liegen und einschlieBlich der Land- 
anschliisse eine GesamtlSnge von 820 m erhalten.

Ais Belastung fiir die Eisenbahnbrucke wurden Lokomotiven von 
25 t Achsdruck und Fahrzeuge von 20 t Achsdruck zugrunde gelegt, die 
Belastung der StraBenbriicke wurde nach den Normen der Stadt Stock- 
holm angenommen. Die Bogenbriicke wurde auf volle Eisenbahnbelastung 
und 60°/0 Strafienbelastung bemessen. W estermann.

Eine Tiefgrundung in Fels. Das neue Hochhaus der New Yorker 
Lebensversicherungs - Gesellschaft in New York erhebt sich nach Eng. 
News-Rec. auf 186 m iiber einer Grundflache von 61,0 X  129,6 m in Strafien- 
hóhe und hat in seinen 38 Geschossen eine nutzbare Bodenflache von 
rd. 90000 m2; im Keller liegen noch fiinf Geschosse untereinander. Beim 
Bau war die grSfite Eile geboten. Um die Griindungen des GcbUudes, 
das vorher an der Baustelle gestanden hatte, die Aufschuttungsmassen und 
den gewachsenen Boden, der den in 3 bis 10 m Tiefe entstehenden Fels 
bedeckte, zu beseitigen, wurden drei Loffelbagger von 0,75 m:1 Fassungs- 
raum eingestellt, die die 25 000 m3 Massen in kurzer Zeit gewannen und 
auf Kraftwagen luden. Diese brachten die Massen auf Kalinę, die sie ins 
Meer schiitten sollten. Sobald der feste Fels erreicht war, wurde auf 
ihm eine Mauer errichtet, dic die Baugrube einschliefit, so dafi man eine 
Spundwand und andere Mafinahmen zum Stiitzen der erdigen Massen 
iiber dem Fels ersparen konnte.

Der Fels, harter Gneis, wurde mit Hilfe von Druckluftbohrern gelost. 
Zu ihrem Betrieb wurde eine elektrisch betriebene Verdichteranlage cin- 
gebaut, die in der Minutę 34 m3 Last von 7 at Druck lieferte. Die ganze 
Baustelle wurde mit einem 3660 m langen Netz von Druckluftieitungen 
mit 10 bis 20 cm Durchm. umgeben, von denen aus zahlreiche sich ver- 
zweigendc Leitungen abwarts fiihrten, so dafi an mehr ais 40 Steilen die 
Druckluftbohrer arbeiten konnten. Jeder solche Bohrer leistetc taglich 
in achtstiindiger Schicht 24 bis 30 lfd. m BohrlOcher von 5 cm Durchm. 
Das einzelne Bohrloch war im allgemeinen 3,7 m tlef. Die Bohrlijcher 
wurden mit Dynamit besetzt und friih am Morgen, am Mittag und am 
Abend abgefeuert, wobei steinige Massen in solcher GrOfle entstanden, 
dafi sic mit dem Loffelbagger aufgeladen werden k&nnten. Die Spreng- 
stelle wurde mit etwa 4 X  4 m grofien Tafeln aus Dralitgcflecht im Ge- 
wicht von 1 bis 1,5 t abgedeckt, die das Herumfliegen von Stelnbrocken 
verhinderten.

Der Fels wurde zunachst bis auf 13,4 m unter Strafienhohe abgetragen; 
dann wurde ein Drittel der Baugrube noch auf 22 m vertieft. Im ganzen 
wurden etwa 90 000 m3 Fels gewonnen. Dazu kamen noch dic kleinen 
Gruben fiir dic Fiifie der Saulen, die das Gebaude im Innern tragen.

Um die Massen aus der Baugrube herauszuheben, wurden in Strafien- 
hOhe acht grofie Krane aufgestellt. Ais die erdigen Massen abgegraben 
waren, wurden unter die Krane hOlzerne Geriiste untergebaut, dic sich 
auf den Fels stiitzten. Dieser wurde um die Krane herum abgcarbeltet, 
so dafi ein turmartiger Felsblock ais Fufi des Krangeriistes stehenblieb, 
der dann zuletzt noch beseitigt wurde, nachdem der Kran abgebaut war. 
Fiir den tiefen Teil der Baugrube wurden zwei Krane auf Kragtragern 
aufgestellt, die in die den oberen Teil der Baugrube umfassende Stiitz- 
mauer eingelassen waren. An den Kranen hingen FOrdergefafie von etwa
1,5 m3 Inhalt. Drei von ihnen reichten aus, um einen der 5-t-Wagen, die 
zur AbfOrderung dlenten, zu fiillen. Die FOrdergefafie wurden mit einer 
Geschwindigkeit von 100 m/min gehoben. Die beste Leistung eines 
Arbeitstages waren 200 Hiibe in acht Stunden. Im Durchschnitt befOrderte 
jeder Kran taglich 401 Massen. Es war starker Wasserandrang zu tiber- 
winden. Eine Fórderpumpe mit elektrlschem Antrieb und zwei mit Benzin- 
motor arbelteten Tag und Nacht. Wegen des Pumpens wurde die Bau- 
stelle nachts mit einer Anzahl 1000-Watt-Lampen beleuchtet, obgleich 
nachts nicht gearbeitet wurde. Die Belegschaft der Baustelle betrug bis 
zu 325 Mann. Wkk.

Wasserversorgung und Abwasserbeseitigung in Paris. Paris hat 
im Jahre 1928 einen Bcdarf von 483 Mili. m3 Wasser gehabt, und man 
schatzt, dafi bis 1970 dic taglich verbrauchte Menge auf 1,8 Mili. steigen 
wird, gegen den heutigen Zustand eine Steigerung um fast 50 %• Nutz- 
wasser wird heute aus der Seine, der Marne und dem Ourcq-Kanal ent
nommen, das Trinkwasser riihrt aus einer Anzahl von Entnahmestellen 
her, die je 20 000 bis 120 000 m3 taglich liefern. Auch wird Wasser aus 
der Seine und der Marne durch Filtern und Entkeimen fur Trinkzwecke 
brauchbar gemacht. Die Wasserwerke von Ivry und von Saint Maur 
haben fiir diesen Zweck Filterfiachen von 60 000 m2, die demnachst auf 
80 000 ni2 gebracht werden sollen. Die jetzige Wasserversorgung von 
Paris ist aber ungeniigend, und es besteht daher nach Gćn. Civ. der 
Plan, sie durch die Heranfiihrung von Wasser aus dcm Tal der Loire zu 
erganzen. Hierzu ware der Bau einer 140 km langen Wasserleitung 
aus der Gegend von Cosnc bis Paris nOtig; dem Grundwasser sollen 
durch sie 12 m3/sek entzogen werden. Mit einer Tagesleistung von rd. 
750 000 m3 wiirde sie also die ergiebigste der jetzigen Wasserleitungen 
um ein mehrfaches iibertreffen und den Bedarf nach den eingangs ge- 
nannten Zahlen noch iiber das Jahr 1950 hinaus decken. Der Plan der 
Stadt Paris stOBt in der Gegend, aus der das Wasser entnommen werden 
soli, auf heftigen Widerspruch, der von der Handelskammer von Orlćans 
tatkraftig vertreten wird. Es wird von dort geltend gemacht, daB die 
im Loire-Tal verfiigbare Menge Wasser nicht ausreiche, um den Bedarf

von Paris zu decken, und die Stadt Paris wird auf das obere Seine-Tal 
ais Bezugsquelle fiir ihr Trinkwasser vcrwiesen, eine Gegend, zu dereń 
Ausnutzung fiir diesen Zweck ebenfalls Piane bestehen. Man fiirchtet, 
dafi die Entnahmc einer so erheblichen Menge Wasser aus dem Loire-Tal 
einen schadlichen EinfluB auf den Pflanzenwuchs jener Gegend haben 
konne, und wcist auf die Folgen der verminderten Wasserfuhrung im 
Bett der Loire unterhalb der Entnahmestellc hin. Diesen Einwanden 
sucht die Stadt Paris dadurch zu begegnen, dafi sie in ihren Planungen 
den Bau einer Talsperre im Oberlauf der Loire vorsieht, hinter der 
160 Mili. ni3 Wasser aufgespeichert werden sollen. Hierdurch soli nicht 
nur die Wasserfuhrung der Loire in ihrem jetzigen Stande erhalten, 
soridern sie wiirde sogar bei Niederwasser verbessert werden. Aufierdem 
wiirde das Loire-Tal den vollen Vorteil von der Kraftquelle haben, die 
auf diese Art erschlossen wird. Das Seine-Wasser ist nach Ansicht der 
Stadt Paris weniger geeignet zur Verwendung fiir Trinkzwecke ais das 
Wasser der Loire; es bediirfte erst der Reinigung, wahrend das Loire- 
Wasser im naturlichen Zustandc geniefibar Ist. Abgesehen von den 
Kosten gilt auch natiirllch reines Wasser vom Standpunkte der Gesundheits- 
pflege fiir besser ais Wasser, das erst durch Reinigung einwandfrei ge- 
niefibar gemacht werden muB. Fiir dic Wasserentnahme aus dem Loire- 
Tal sind schon seit langerer Zeit Vorarbeiten an Ort und Stelle gemacht 
worden. Man hat die Menge und die Gute des Wassers durch Ver- 
suchsbrunnen festzustellen versucht und dabei auch den EinfluB ermittelt, 
den die Entnahme von Wasser auf die Umgcbung hat. Die Versuche 
haben zu einem in jeder Bezlehung befriedigenden Ergebnis gcfuhrt.

Eine Tagung fiir Binnenschiffahrt und Wasserwirtschaft, die im 
Sommer 1929 in Frankreich stattgefunden hat, hat sich in der hier be- 
handelten Frage auf die Seite der Stadt Paris gestellt. Sie hat eine Ent- 
schliefiung angenommen, in der sie den Wunsch ausspricht, dafi die 
Arbeiten zur Heranfiihrung von Wasser aus dem Loire-Tal nach Paris 
bald in Angriff genommen werden mochten.

Fiir die Abfuhrung der stadtischen Abwasser bestehen in Paris 
Hauptleitungen von 107,7 km Lange, denen Zweigleitungen von insgesamt 
1160 km Lange das Abwasser zufiihren; dazu kommt noch eine Lange 
von 9,7 km Ableitungskanaic aufierhalb des Stadtgebiets. Taglich fliefien 
hier rd. 1 Mili. m3 Wasser ab, die zum Teil bel Clichy in Kiarbecken 
geleitet werden, um dann auf Rieselfeldern bei Ach&res, zum Teil auch 
bei Gennevllliers weltervcrwendet zu werden. Eine Vergr0Berung 
dieser Anlagcn ist geplant; es sollen neue Rieselfelder mit 1000 ha 
Flachę geschaffen werden, und es sollen auch neue Kiaranlagen errichtet 
werden. Auch diese Planungen stofien auf heftigen Widerspruch bei den 
Bewohnern der Gegend, in der die Anlagen liegen sollen.

Bei der oben erwahnten Tagung hat man sich auch mit Fragen des 
Wassersports beschaftigt und sein Bedauern dariiber ausgesprochen, dafi 
dieser durch den zunchmenden Ausbau der Fliisse zum Zwecke der 
Kraftgewinnung In seiner Entwicklung schwer behindert wird. Es wird 
gewiinscht, dafi die Unbequemlichkeiten, die der Ausbau der Fliisse dem 
Wassersport bereitet, auf das geringste mógliche Mafi beschrankt bleiben.

Wkk.

Patentschau.
Bearbeitet von Regierungsrat D onath .

Drehschiitz mit waagerechter 
Drehachse und m itEisklappe. (K1.84a, 
Nr. 479 820 vom 7. 12. 1926 von Firma 
Louis E ile rs  in Hannover-Herren- 
hausen. Zusatz zum Patent 369 815.) 
Ais gemeinsames Antriebsmittel fiir 
beide Wehrteile ist auf der Drehachse 
des Hauptwehres eine drehbare Sektor- 
schcibe gelagert. Mit m ist der 
Wehrantrieb, mit K  die Eisklappe 
bezeichnet; ein Zwischensektor s greift 
in ein Zahnrad /• ein, das wiederum in 
eine besondere Verzahnung des Haupt- 
antriebsektors Z  eingreift, dessen Be
wegung durch Anschiage a und a, gegen 
den HauptwehrkOrper begrenzt ist.

Personalnachrichten.
Bayern. Vom Staatsministerium fiir Unterricht und Kultus wurde 

mit Wirkung vom 1. August an der Regierungsbaurat mit dem Titel und 
Rang eines Regierungsbaurates 1. Klasse im Staatsministerium des Innern 
(Oberste BaubehOrde) Karl H etze l zum ordentl. Professor fiir Tunnelbau 
und Baumaschinenkunde in der Bauingenieurabteilung der Technischen 
Hochschule Miinchen in ctatsmafiiger Weise ernannt.
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