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Der Umbau der Weserbricken bei Gr.-Hutbergen (Kr. Verden).

Von Regierungsbaurat Rutjerodt, Hannover.

Der Alleriibergang bei Verden, tber dessen Umbau in Bautechn. 1933,
Heft 4, S. 53, berichtet wurde, findet seine Fortsetzung nach Westen in
den Weserbriucken bei Hutbergen. Diese Briicken liegen etwa 5 km von
Verden entfernt; sie sind als Ersatz einer Féhre in den Jahren 1884 und 1885
erbaut worden.

Das Uberschwemmungsgebiet der Weser ist bei Hutbergen zwischen
den Deichen 1,3 km breit (Abb. 1). Nur die Weser und eine am linken

fhSghaiiseo.

Abb. 1. Lageplan.

Deich entlanglaufende, teilweise durch Abgrabungen vertiefte Flutrinne
sind Uberbrickt; dagegen liegen die VerbindungsstraBe zwischen diesen
beiden Bricken und die ZufahrtstraBe an dem rechten Weserufer in
Gcelandehdhe und werden an durchschnittlich etwa acht Tagen im Jahre
Uberschwemmt. Beim Umbau der Bricken sind die StraRenstrecken und

Rampen unverdndert geblieben.
I. Der Neubau der Flutbricke.

Die alte Flutbriicke war eine hdlzerne Jochbricke mit funf unter der
Fahrbahn liegenden verdiibelten Hauptbalken; sie hatte 17 Offnungen von
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10,15 bis 10,65 m Stutzweite. Das Tragwerk der Briicke war im Jahre 1904
erneuert worden; die eichenen Jochpfdhle stammten dagegen noch aus
dem Jahre 1884. Die Bricke war daher vollkommen baufallig und mufite
durch einen vdlligen Neubau ersetzt werden. Dieser ist fur die Lasten-
klasse | bemessen.

Da die Rampenh6he nicht gedndert werden konnte, war die fur den
Neubau verfiigbhare Bauh6he knapp. Die Bauzeit war auf die sechs
Sommermonate beschrankt, weil der StraBenverkehr wahrend des Umbaues
Uber einen in Gelandehdohe (NN+ 11,7 bis 12,0 m) angelegten Notweg
umgeleitet werden mufite, der bei Hochwasser unbenutzbar geworden ware.

Der Untergrund an der Baustelle ist aus dem in Abb. 2 gegebenen
Léngenschnitt zu ersehen. Im Bereich der linken Bruckenhélfte stehen
Schlickschichten an, die eine Pfahlgrindung notwendig machten. Die
Pfeiler und das Widerlager der rechten Brickenhalfte hétten auf dem
Kiesuntergrunde flach gegriindet werden kénnen; ihre Fundamente hétten
dann aber mit Spundwéanden eingefalt werden muissen. Bei auf Pféhlen
stehenden Pfeilern war eine solche Sicherung durch Spundwéande nicht
nétig, da das Hochwasser unter der Flutbricke keine kolkbildende
Geschwindigkeit erreicht. Der Grundwasserstand an der Bricke steht
selbst im Sommer haufig Uber, glnstigstenfalls nur dicht unter dem hier
seinerzeit auf NN + 10,0 m abgegrabenen Geldnde. Bei tieferen Bau-
gruben ware daher die Wasserhaltung teuer geworden. Es war hiernach
billiger, auch die Pfeiler der rechten Bruckenhélfte auf Pféhle zu setzen.

Vom Bauamt wurden in 6ffentlicher Ausschreibung Angebote fir zwei
verschiedene Bauarten eingeholt, die in Abb. 2 u. 3 dargestellt sind.

Der erste Entwurf, der unverandert zur Ausfihrung gekommen ist,
sah 15 Offnungen mit Uberbauten aus Eisenbeton vor, von denen jeder
zweite Uberbau mit den am FuR gelenkig gelagerten Stitzwénden zu
Rahmen verbunden ist. Er wird weiter unten beschrieben.

Der zweite Entwurf hatte neun Offnungen mit Stahliiberbauten, die
tber je drei Offnungen durchliefen. Seine Pfeiler und Widerlager sollten
ebenfalls auf Eisenbetonpfihlen stehen. Die Uberbauten enthielten ohne
Gelédnder 350 t Stahikonstruktion. An Beton- und Eisenbetonbaustoffen
erforderte der zweite Entwurf rd. 40000 RM (ohne die ortlichen Baustoff-
transporte) weniger als der Entwurf 1; die Ausschreibungen ergaben aber,
daB die Gesamtkosten des zweiten Entwurfes die des ersten weit Uber-
stiegen.

Die Ausfihrung nach dem Entwurf 1 ist an die Bauunternehmung
Habermann & Guckes-Liebold AG in Berlin vergeben worden. Mit der
Einrichtung der Baustelle wurde am 14. Mérz 1932, mit dem Abbruch der
alten Holzbricke am 2. Mai 1932 begonnen. Die neue Briicke ist plnkt-
lich am 1. November 1932 dem Verkehr ubergeben worden. Der gesamte
Eisenbetonbau war schon am 7. September 1932 vollendet.

Die Pféhle sind mit Schmelzzement und Splittzusatz, der Eisenbeton
mit hochwertigem Eisenportlandzement hergestellt. Lehrgeriste und Scha-
lungen sind fir acht Brickenfelder vorgehalten worden. Die Schalungen
sind also durchschnittlich nur zweimal verwendet worden. Ausgeschalt
wurde fruhestens nach einer Woche. Beim Ausrusten der Rahmenfelder,
wobei die Senkungen in Mitte dieser Felder durchweg unter Imm blieben,
waren die benachbarten Einh&ngefelder mindestens 3 Tage alt.
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Abb. 3. Flutbricke, Entwurf
Die 34/34 cm dicken, 6,1 bis 121 m langen Elsenbetonpfahle

sind im Mindestalter von 3 Tagen gerammt worden; ihre Wirfelfestigkeit
betrug hierbei 400 bis 550, 1 M. aller Proben 475 kg/cm2 Sie zogen bei
den letzten zehn Schlagen 30 bis 110 mm bei 1 m mittlerer Fallhdhe.
Abgesehen von leichten Absplitterungen am Pfahlkopf sind keinerlei
Beschadigungen der Pféhle beim Rammen vorgekommen.

Die Belastung der Pfahle weicht Infolge des Rahmenschubes, bei den
Endoffnungen auch Infolge des Erddruckes der Hinterfullung, aus dem
Lot ab (bis zu 3° 4' nach innen und 4° 21’ nach auflen bei den mittleren
zwOlf Jochen, bis zu 6° 58' und 7° 50' bei den Jochen 1 und 16). Die
Pfahle sind deswegen abwechselnd nach rechts und links um 15° bei
den Jochen 2 bis 15, um 20° bei den Jochen 1 und 16 schrdg gerammt.
Die hochste Belastung eines Pfahles betrégt 30,4 t

Die Pfahle jedes Joches sind am Kopf durch eine Eisenbetonschwelle
verbunden. Auf dieser ist ein 15 cm breiter, 1,2 cm dicker Hartbleistreifen
verlegt, der das FuRgelenk der Stutzwand bildet (vgl. Abb. 5).

Die Fahrbahnplatte der Uberbauten ist mit 12-mm-Eisen kreuz-
weise bewehrt; sie hat Feldwelten von 2,35 m2,40 m und ist 18 cm dick.
Die vier Haupttrager der Bricke haben im mittleren Bereich der Felder
eine Breite von 35 cm, in den Vouten nimmt diese Breite bis auf 47 cm
an den Stitzen zu. Die beiden mittleren Trager der Rahmen- und der
Einh&ngefelder sind in den Feldmitten mit 10 0 28 mm bewehrt, die In
zwei Lagen angeordnet sind. Die beiden &ufleren Haupttrager sind
schwéacher beansprucht; sie haben in der Mitte der Rahmen 8, in der
Mitte der Einh&ngefelder 7 0 28 mm. Die Bewehrung des mittleren
Haupttréagers ist in Abb. 4 mit dem zugehdérigen Momentendeckungsplan
angegeben. Aus diesem Ist auch die Einwirkung des Rahmenschubes
auf die Haupttragermomente zu ersehen.

Einen Querschnitt der Stutzwand zeigt Abb. 5. Um die Be-
anspruchung aus dem Einspannungsmoment der Haupttrager gleich-
maRig Uber die ganze Wandlange zu verteilen, ist die Wand in Hoéhe
der Haupttragerunterkante durch eine waagerechte, bewehrte Platte
verstarkt.

An den Brickenenden ist die Fahrbahnplatte Uber die letzte Stitz-
wand hinaus verlangert (Abb. 6). Die FuBwegrandtrager sind hier mit
Schurzen versehen, die In die Béschungen einbinden. Die Hohlraume
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Bewehrung und Momente der mittleren Haupttréger.
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reicht, verfallt und abgepflastert; sie sind
durch ein Mannloch in der Stitzwand zu-
ganglich.

Die Einhéngefelder der Bricke liegen auf StahlguBlagern, die In der
Flucht der Haupttrager angeordnet sind. Als bewegliche Lager sind
Rollenlager (Abb. 7) verwendet, well Gleitlager mit ihrer hohen Reibung
groBere Rahmenmomente hervorrufen wirden. Die Fahrbahnplatte der
Einh&ngefelder ist an den Lagern verstérkt, ebenso sind die Haupttrager
der Kragenden unter den Lagern durch eine Uber die ganze Breite durch-
gehende Platte verbunden. Ein Bild der Bewehrungen unter den Lagern

zeigt Abb. 8.
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nachst die Lauf-
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flussig gemachtem
Paraffin  verstrichen
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samten Lagerkorper
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AuBenkante der La-
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Blechschalung offen-
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sind die Fugen vor
Kopf der Haupt-
trager (unterhalb der
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den FuBRwegkonsolen

Stitzwandquerschnitt,

SchnittAS .

Ll — v

sr m S, sr

(eirschl, Werme a Schwinder) s~
S —— ]



Jahrgang 13 Heft 25

14. Juni 1935 Riutjerodt,

~ iB w Ii

Abb. 6. Widerlager.

durch 2 cm dicken Gipsauftrag gebildet worden. Bei der Ausristung
sind Blechschalung, Ton, Gips und Paraffin sowie die Spannanker der
Lager entfernt. Die Lagerfuge ist daher in allen Flachen frei und kann
nicht durch Schmutz verstopft werden. Die Lager sind allseitig fur
Anstriche zugéanglich. Oben sind die Fugen mit Kupferblechen abgedeckt.
Die lIsolierung lauft Uber diese Bleche durch.

Die Isolierung ist unter den FuRBwegen bis an die aus architektonischen
Grinden hochgezogenen Randtréger durchgefuhrt. Die Ausbildung der
FuBwege, der Geldnder und der Fahrbahnentwésserung geht aus Abb. 9
hervor.

Die Bricke enthélt an Eisenbeton 1330 m3 mit 150 t Bewehrung und
an Rammpfahlen 222 Stick mit rd. 1650 m Gesamtlange (einschlieBlich

Abb. 7. Rollenlager.

Kappenden) und 30 t Bewehrung. Der Beton der Stitzwénde und
Uberbauten wurde mit 350 kg Zement/m3 in weicher Mischung
(nicht als GuRBbeton) hergestellt, in Geldndeh6éhe zugefahren und
durch einen Aufzug mit Fullrumpf, Foérderband und kurzer Schuitt-
rinne eingebracht. Die Probewirfel aus dem Bauwerkbeton ergaben
im Alter von 28 Tagen 204 bis 302, im Mittel aller Proben 241 kg/cm?2
Druckfestigkeit. Abb. 10 zeigt den Bauvorgang.

pjrTJefffi
| 5L iinsli,
bis M ckm ckt
lemenimorfelfuge 1om dick V-2J 3 » mBrml  um Ichifztetan VJ
— Ujem Isolierung
53 s 1 15am Ausgleichbefon
— "
sSfruleneinlauf
hellen  39-18 zum
Abb. 9. Festikkmmen der
Dichtung
und
Entwésserung.

Der Umbau der Weserbricken bei Gr.-Hutbergen (Kr. Verden)

Abb. 8, Bewehrung am Gerberlager.

Die Kosten der Bricke belaufen sich einschlieBlich Bauleitung,
aber ohne Herstellung und Beseitigung des Notweges auf rd. 190 000 RM.
Die fertige Flutbricke ist in Abb. 11 teilweise wiedergegeben.

Il. Der Umbau der Strombriucke.

Die alte Strombricke hatte als Haupttrager fir die Seitenéffnungen
einwandige Halbparabelfachwerke von 28,56 m, fur die Mitteléffnung
zweiwandige Halbparabel-Doppelfachwerke von 78,8 m Stutzweite. Die
nur 4,2 m breite, mit Bohlen belegte Fahrbahn und zwei 1 m breite Ful3-
wege lagen Innerhalb der Haupttréger.

Die Seitenéffnungen wiesen konstruktive Méangel auf und muBten
unbedingt ausgewechselt werden. Die Mitteléffnung hatte durch Ein-
ziehen eines waagerechten dritten Gurtes unter Beseitigung der alten
schlaffen Diagonalen In einen Stabbogen mit Fachwerk-Versteifungstrager

umgebaut werden kdnnen; hierbei hatte die Fahr-
1 bahn aber wieder mit Bohlen belegt werden mussen

und héchstens 5,2 m Breite erhalten. Der Entwurf fir

einen solchen Umbau war im Vergleich zur Gesamt-

auswechselung aller Uberbauten unwirtschaftlich.
/ Die alten Pfeiler und Widerlager waren gut
erhalten. Zur Untersuchung der Pfeilerfundamente,
die seinerzeit aus Schittbeton unter Wasser her-
gestellt waren, wurde ein miteisernen Spund-
wanden eingefaBtes Schirfloch vor dem linken
1 Pfeiler abgeteuft. Es ergab sich hierbei, daR
dieser Beton nur sehr ungentgende Dichtigkeit
und Festigkeit hatte.

Zur Sicherung der Pfeiler wurde eine
eiserne Spundwand (Larssen 111) in rd. 1 m Ab-
stand umdieFundamente gerammt (Abb. 12). In dem so geschaffenen
Zwischenraum wurde ein Eisenbetonglrtel eingebaut, den noch zwei
durch dasFundament hindurchgreifende Verankerungen verstédrken. Die
alten Holzspundbohlen sind bis zur Unterflache des Eisenbetons entfernt
(vgl. auch Abb. 13).

Die Eisenbetongurtel enthalten an beiden Pfeilern die gleiche Anzahl
von Bewehrungseisen. Sie haben lediglich die Aufgabe, die Fundamente
zusammenzuhalten, brauchen aber an der Ubertragung der Pfeilerlast auf
den Baugrund nicht teilzunehmen.

| \p,

Abb. 10. Bauvorgang bei der Flutbrucke,
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Von den Pfeilerképfen
wurden die alten Werk-
steinbekrénungen und die
alten Auflagerquader ent-
fernt und durch Eisenbeton-
auflagerbénke ersetzt. Die
Oberteile der Widerlager
wurden ebenfalls in Eisen- SRR - -
beton erneuert; hierbei sind
die Auflagerbidnke wesent-
lich verbreitert und die
Lager soweit nach hinten
geruckt worden, dal die
Bodendricke  trotz  der
schwereren Belastung nicht
erhéht wurden. AuBerdem
wurde an den Widerlagern
das Backsteinmauerwerk
des stehengebliebenen unteren Teiles der Boschungsfliigel durch eine Vor-
gesetzte 20 cm dicke, bewehrte Betonschiirzc verdeckt.

Eine Ubersicht des neuen Uberbaues zeigt die Abb. 13. Da
die Pfeiler und Widerlager auf gleichméfRigem, festgelagertem Unter-
grinde stehen (Sand- und Kiesschichten) und sich nicht mehr nennenswert
setzen konnen, hat die Bricke jetzt durchlaufende Haupttrager erhalten.

lhre Fahrbahn schlieBt an die Rampen mit unverdnderter Héhe an.
Die Brickenunterkante ist an den Widerlagern um das Mehr an Bauhdhe
tiefer gelegt, an den Pfeilern Ist dagegen ungeféahr die frihere Lichthéhe
beibehalten. Die neue Brucke weist daher jetzt in den Seitendffnungen
ein Langsgefalle 1:50 auf, wéhrend die alte Briicke durchweg waagerecht lag.

Abb. 11.
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Als Haupttréger sind
durchlaufende Blechtrager
gewdahlt, die In der Mittel-
Offnung durch einen Stab-
bogen verstarkt sind. Die
Blechtréager haben auf die
ganze Bruckenlange die
ibende Steghdhe
von 2,35 m und liegen mit
ilu"r Uherknnte_ril.
Uber der FuBweg-
Schrammbordfléache.

Wie
schnitt (Abh. 14)
geht, hat die Bricke
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Die Haupttréger der Bricke sind — mit Ausnahme der H&ngestangen
und des grofiten Teiles der Blechtrager-Stegaussteifungen — aus St 52 Nuliinie

hergestellt. Die Ubrigen Brickenteile bestehen aus St 37. Der neue

Uberbau enthalt:

280,2 t Haupttrager (einschlieflich der Bogen und der Pfosten,
der Aussteifungs- und AnschluBwinkel und der Lauf-
schienen des Besichtigungswagens),

48.6 t Walztrager 132, 124, | 16 und C. 12 als Lé&ngs- und
Zwischenquertréger,

82.6 t Quertrager und FuBwegkonsolen,

23,0 t Fahrbahn- und FuBwegrandtrager,

12.7 t Windverband,

63,3 t Buckelbleche von 9 mm Dicke,

16.8 t Gelander,

10,2 t StahlguB und Schmiedestahl fur Lager und
6,6 t Fahrbahnausziige

zusammen 544,0 t mit 7200 m2 Anstrichflache.

Die Bricke hat in den Seitendffnungen und in der Mitteléffnung
gleiche Feldweiten von 3,34 m erhalten. Die Zwischenquertrager, die
diese Felder unterteilen, sind an ihren Enden unmittelbar an die Haupt-
trager angeschlossen. Die Fahrbahnrandtrager haben daher nur die halbe
Feldwcite zur Stutzweite. Die Langstrager sind an den Knoten 15 und 15'
unterbrochen. Die Bewegungen an diesen Unterbrechungen bleiben in

Rnersehnitt (UiftiSfiung)
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Abb. 14. Querschnitt der Mittel6ffnung.

Abb. 15. Haupttrdgermomente.
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engen Grenzen, da der Fahrbahnrost nahezu in Hoéhe der Spannungs-
des Versteifungstragers liegt. Der Fahrbahnbeton und die
Isolierung laufen deswegen hier ohne besondere Dehnungsvorrichtungen
durch.

Die Fahrbahntafel bildet den unteren Windverband der Briicke. Um
die Fahrbahnrandtrédger an der Stelle der gréften Windgurtkrafte, d. h. an
den Knoten 9, zu entlasten, sind sie in den Knoten 8 und 10 durch
waagerechte, in Hohe der Quertrageroberkante liegende Knotenbleche
mit dem Haupttragersteg verbunden. Ahnliche Bleche finden sich in
den Punkten 15 an den Enden des mittleren Brickenabschnitts. Alle
diese Bleche sind erst nach der Ausristung mit dem Haupttréger ver-
nietet.

Bei der lIsolierung
an die Fahrbahnrandtrédger und die Entwéasserungen gelegt.
ist hier durch Klemmleisten wasserdicht angedriickt.

Die Haupttrager haben 13 mm dicke Stege und Gurtwinkel
140-140- 13 mm. Die Anzahl und die Abmessungen der Kopfplatten sind
aus dem Momentenplan (Abb. 15) zu ersehen.

Der Stabbogen ist der besseren Knicksicherheit wegen zweiwandig
ausgebildet. Seine Knotenpunkte liegen auf einer Parabel von 10 m
Pfeilnbhe. Die groflte Stabkraft betrdgt im Knoten IX 531 t. Der An-
schluB des Bogens an den Versteifungstrager ist in Abb. 16 dargestellt.
Um schlecht zugédngliche Hohlrdume im Anschiuknoten zu vermeiden,
sind die Wandungen des Bogens vor Erreichen des Blechtrigers aus-

geschnitten und durch einen mittleren Steg ersetzt. Die
obere Gurtplatte des Bogens ist In schwacher Krimmung
auf den Blechtrager gefuhrt. Dieser Anschlufl sichert
gute seitliche Steifigkeit; er nimmt aber an der Uber-
tragung der Bogendruckkraft nicht teil, vielmehr fihrt
er in den Knoten einen Teil der Zugspannungen ein,
unter denen der Obergurt des durchlaufenden Blechtragers
Uber dem Mittelpfeiler steht. Der Bogenanschlul ist des-
wegen so bemessen, dafl allein die rechts der Auflager-
mitte liegenden Strecken der mittleren Knotenbleche
und die 600 mm breite, geschlitzte untere Bogenlasche
die Bogendruckkraft, vermehrt um die von links ein-
wandernden Biegungsspannungen, auf den Blechtréger
Ubertragen.

Der BogenanschluR durfte bei der Montage nicht
Uber die Blechtréageroberkante ragen, damit er die Durch-
fahrt des Montagekrans auf dem Blechtrager nicht storte.
Er ist bei der Montage des Bogens cingeschoben
(Abb. 17 u. 18).

Die oberen Kopfplatten des Blechtragers sind am
BogenanschluR auf die Breite der oberen Bogenkopf-
platte, d. h. auf 600 mm verbreitert und durch Konsolen
gegen die lotrechte Teilkraft des Bogens abgesteift.
Diese Konsolen reichen des besseren Aussehens wegen
in unverminderter Breite bis unter die FuBwege und
Schrammborde; ihre am Steg anliegenden Winkel sind
bis zur Haupttragerunterkante durchgefiihrt und dienen
zugleich als Aussteifung gegen den Druck von Hub-
pressen, die unter diesen Punkten bei Lagerausbesse-
rungen angesetzt werden.

Die Hangestangen sind in Abstdnden von je zwei
Feldlangen angeordnet. Sie sind unten verbreitert, so
daB ihre Winkelelsen 75-100 >9 uber die Kanten der
370 mm breiten Blechtrégerlamellen hinweg bis auf die
Oberkanten der Quertrdger und FuBwegkonsolen hin-
untergefihrt werden konnten.

Der obere Windverband reicht Uber 53,44 m
Bruckenlange. Er besitzt Schragen aus | P 14 und Blech-
trégerriegel. In den Punkten Xl und XI' wird der Bogen
durch Halbrahmen seitlich gestutzt.

Der Besichtigungswagen lauft Uber die ganze
Bruckenlédnge durch. Seine Laufréder und seine Antriebs-
welle haben Kugellager. Die Bihne des Wagens kann
nach beiden Seiten 1,25 m weit Uber die Haupttrager-
mitte hinaus ausgeschoben werden.

Bei der Montage der Brucke ist links der Bricken-
mitte eine durch Leitwerke eingefalBte 28 m weite
Durchfahrtéffnung freigehalten worden. Der Schiffsverkehr
wurde durch Wahrschaudienst geregelt.

Zur Umleitung des Straenverkehrs wéahrend der
Bauarbeiten sind die alten Uberbauten benutzt. Sie
wurden am 5. Mai 1933 um 13 m stromab verschoben.
Den Ubergang nach den Rampen vermittelten kurze,
von Rammpfdhlen gestitzte AnschluBbricken aus
I-Tragern mit Bohlenbelag. Die Bruckenlager waren
schon an den vorhergehenden Tagen ausgebaut und

ist besonderer Wert auf den dichten Anschlu
Die Isolierung
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nach entsprechendem Anheben der Brucken
durch die Verschubwagen ersetzt, so daR
die Verkehrsperre fiur das Verschieben der
Uberbauten auf rd. vier Stunden beschrankt
werden konnte. Zum Verschieben dienten
Handwinden und Flaschenziige. In -der
neuen Lage ruhten die Uberbauten auf Pfahl-
jochen; diese waren zur Verhitung seit-
licher Schwankungen zug- und druckfest
gegen die massiven Pfeiler abgestitzt.

Fir die Montage des neuen Uberbaues
sind Pfahljoche links der MontagestoRe
des Blechtragers bei den Punkten 4, 8, 12,
20', 16', 12' und 4’ gerammt worden. Die
neuen Widerlager- und Pfeilerkdépfe waren
bei Beginn der Montage fertig.

Die Bauteile (mit Gewichten bis zu 131)
sind in drei Kahnladungen auf dem Wasser-
wege angeliefert. Zum Ausladen diente
ein niedriger Mastcnkran, der auf einem
gerammten Gerlst am linken Weserufer
aufgebaut war.

Der Kran fiur die Brickenmontage er-
hielt seine erste Stellung auf der linken
Brickenrampe. Von hier aus wurde der
erste Bruckenabschnitt 0 bis 4 zusammen-
gesetzt. Weiterhin rickte der Kran dem
Montagefortschritt folgend auf dem Ober-
gurt der Blechtrager vor. Uber der Schiff-
fahrtéffnung wurden zunachst die Felder 12
bis 16 frei vorgebaut. Der Kran wurde dann
bis etwa zum Quertrager 14 vorgefahren
und hat von dieser Stellung aus die Blech-
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Abb. 16. Bogenanschluf3.

trager 16 bis 20" sowie die Fahrbahnfelder 16 bis 18 verlegt (Abb. 19). aber nicht biegungssteif verbunden worden. Die Tréger 16 bis 20’ hatten
Solange die Blechtrager 16 bis 20’ nicht durch die Fahrbahntafel knick- daher zunéchst nur das Eigengewicht der Konstruktion 16 bis 20" zu
sicher ausgesteift waren, ist ihr Sto bei 16 nur gegen lotrechte Querkraft, tragen, blieben aber von Momenten frei, die der rd. 30 m langen, zu-

Abb. 17. Einsetzen des Bogenanschlusses.

Abb. 19. Vorbau des Blechtragers.

Abb 18. Ansicht des Bogenanschlusses.

Abb. 20. Einbau des Bogens
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Die neue Umladehalle in Chemnitz-Hilbersdorf,

Von techn. Reichsbahnoberinspektor Prager, Dresden.

Auf dem Verschiebebahnhof Chemnitz-Hilbersdorf fahren Gilterzige
aus den verschiedensten Richtungen ein, die zum grofRen Teil Industrie-
gebiete mit den verschiedensten Erzeugnissen bedienen. Der Stuckgut-
Umladeverkehr hat bis zum Jahre 1930 nicht selten bis nahe an 1200 t
in 24 Stunden betragen. Er hat deshalb eine besondere Bedeutung. Die
Leistung wurde tageweise hoher gewesen sein, wenn die verfiigbaren
Anlagen mehr ermdglicht hatten.

Die Stauung der Stuckguter war der AnlaB, in
den groflen Umbauplan der Chemnitzer Bahnhofs-
anlagen auch den Neubau einer zeitgem&Ren Umlade-
halle mit aufzunehmen.

Die alten Anlagen bestanden aus einer Halle von
200 m Lange nach Abb. 1 und Ladebiihnen von 100 m
Lénge nach Abb. 2.

Dem Entwurf der neuen Halle war der in Abb. 3 dargestellte Quer-
schnitt durch die Ladebuhnen und Gleise auf nahezu 400 m L&nge zu-
grunde zu legen. Dazu war der Wunsch ausgesprochen, die Kosten fur
den Neubau sowie fir die Unterhaltung der Anlagen mdglichst niedrig
zu halten.

Diese Bedingungen waren mit Holzbau nach dem Entwurf (Abb. 4)
mit einem Binderabstand von etwa 7,5 m am besten zu erfullen. Die
Kosten hierfur waren roh zu 780 RM fir 1 m Halle ermittelt worden.
Der Entwurf befriedigte aber nicht. Vom betrieblichen Standpunkte aus
wurden die Stutzenreihen B und C beanstandet und vom bautechnischen
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die Dachkehlen wegen ihrer Entwésserung und der zugehdrigen Be-
schleusung unter den Bihnen und Gleisen.

Fur die weiteren Entwurfsarbeiten war deshalb die Bedingung ge-
stellt: Entwésserung nach aufen unter einem gemeinsamen Satteldach
ohne Zwischenstutzen.

Holz als Baustoff schied bei diesem Entwurf aus. Offen war nur
die Frage, wie die Anordnungen der Oberlichter am zweckmaRigsten sei.
Da fiur Raupen-Oberlichter die Anlage- und die Unterhaltungskosten héher

Abb. 4.

m-um
Abb. 5.

-Zwischenhinder

Abb. 7.

Abb. 8.

Die neue Umladehalle in
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Chemnitz-Hilbersdorf

sind als fur langs durchlaufende Oberlichter, wurde die Binderform so
gewadhlt, daf in den Mansarden Raum fur genligend breite Lichtbander blieb.

Dieser Entwurf (Abb. 5), fur den die Kosten zu rd. 1000 RM fir 1m
Halle roh ermittelt worden waren, wére gebilligt worden, wenn nicht der
Gedanke an die Folgen eines Schadenfeuers in einer so weit gespannten
Halle von 43 m und nahezu 400 m L&nge zur Vorsicht gemahnt hatte
und der Plan nicht als zu gewagt erschienen ware. Man einigte sich
deshalb auf Anordnung von Zwischenstiitzen in 15 m Abstand (Abb. 6 u. 7).

Mit dem Saulenabstand von 15 m war auch der
Binderabstand zu 7,5 m gegeben. Holz als Baustoff muRte
auch bei diesem Entwurf ausscheiden, einmal, weil Holz
in der verfugbaren Zeit und in der erforderlichen Gite
nicht zu beschaffen gewesen wére, und zum anderen,
weil die starken Holzer die Belichtung beeintréchtigt
hatten.
Die Zwischenstutzen der Reihen B und C sind als
feste StlUtzen ausgebildet worden und die der Reihen A
und D als Pendelstiitzen. Die letzteren stehen in 7,5 m
Abstand unter jedem Binder, wé&hrend die ersteren unter
jedem zweiten Binder in 15 m Abstand stehen und die
Zwischenbinder durch hohe Fachwerktréger tragen. Die
Binder bestehen aus zwei gleichen Teilen mit Kragenden
nach der Mitte, die durch einen Stab fest verbunden sind.
Die Seltenkrafte sind deshalb zu gleichen Teilen auf beide Feststitzen
gerechnet.

Die Gesamtlange der Halle betrdgt 376 m. Sie ist durch sechs
Waérmedehnungsfugen alle 45 bzw. 60 m unterteilt. Jeder dieser Ab-
schnitte ist in der Langsrichtung in einem S&ulenfelde durch Kopfbénder
in den Reihen B und C und durch Portalstreben in den Reihen A und D
ausgesteift (Abb. 7).

Die Nordwand bei Stutze D ist herab bis S.-O. und die Sudwand
bei Stutze A bis etwa Ladebuhnenhdhe verschalt. Fir die Belichtung
sind nur die bereits erwahnten Oberlichter vorhanden. Das Firstober-
licht ist 4 m i. L. weit und jedes Mansard-Oberlicht 2,20 m, waagerecht

Abb. 10.
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gemessen. Das ergibt zusammen 194 % der
Grundflache, also ein bebescheldenes Verhéltnis.
Trotzdem ist die Belichtung selbst bei bedecktem
Himmel sehr gut. (Abb. 8 bis 10, die Im No-
vember bei tribem Wetter aufgenommen worden
sind.)

Zur Luftung ist in jedem Binderfelde ein
verschlieBbarer Aufsatz auf dem  Firstoberlicht
vorhanden. Auflerdem sind zur leichteren Be-
gehung des Daches in Abstanden von etwa
50 m Durchgange in das Firstoberlicht einge-
baut, die mit Turen versehen sind und der
Liftung auch dienstbar gemacht werden konnen
(Abb. 11).

Abb. 12.

Der Bau der Halle muBte mit Ricksicht auf den Betrieb‘in drei Ab-
schnitten durchgefihrt werden und ist In etwa elf Monaten errichtet
worden. Wegen der zwischenzeitlichen Gleislage konnten vier Fest-
stitzen nicht gestellt werden. An ihre Stelle muBten deshalb voriber-
gehend Hilfstragwerke treten (Abb. 12). — Im Westen ist die Halle durch
eine Brandmauer abgeschlossen, hinter der sich das Verwaltungsgebaude
mit der Freiladebiihne anschlieRt. Die Uberdachung der letzteren sollte
das Gebdude mdglichst wenig verdecken. Sie mulite deshalb niedrig
und so flach als irgend mdglich gehalten werden. Die geduBerten
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Abb. 15.

Winsche haben sich aber besonders westlich vom Gebdude bei der
groBen Breite des Daches nicht restlos erfullen lassen (Abb. 13, 14 u. 15).

Der Aufwand fur die eigentliche Halle einschlielich der Schalung
der Langswande, aber ohne Ladebiuhnen und Gleise stellt sich auf rund
400 000 RM oder rd. 25 RM fur 1 m2 Hallengrundflache. Der Aufwand
flr die Ladebuhnendécher betrégt rd. 50 000 RM oder rd. 33 RM fur 1 m2
Dach. Der hohere Preis gegeniber der Halle ist bedingt durch den
héheren Aufwand fir den Stahlbau und fir die Oberlichter, die hier
30% der Grundflache betragen.

Versuche mit einer neuartigen pneumatischen Bodendruckmef3dose.

Von Ingenieur Otto Seitz, Berlin-Steglitz.

Vor einigen Jahren berichtete Regierungsbaurat Detig Uber Boden-
druckversuche mit pneumatischen MeRRdosen beim Bau des Schiffshebe-
werks Niederfinowl). Die dort verwendeten MeRdosen stellten eine ver-
besserte Ausfihrungsform der amerikanischen Goldbeck-Dosen dar und
bestanden aus einem zylindrischen Topf mit einem an einer Silbermembran
beweglich und druckdicht angeordneten Deckel, der durch den Boden-
druck gegen eine ringformige Ausdrehung des Topfes gepref3t wird, die
zugleich eine Kontaktflache bildet. Wird in das Innere des Topfes Druck-
luft eingeblasen, so hebt sich in dem Augenblick, wo der Luftdruck etwas
groRer ist als der &uRere Bodendruck, der Deckel von dieser Anschlag-
flache ab. Hierdurch wird ein elektrischer Stromkreis unterbrochen, in den
ein Signallampchen eingeschaltet ist, und an einem Manometer wird im
Augenblick des Verldschens des Ldmpchens der Luftdruck abgelesen, der
ohne weiteres dem wirksamen Bodendruck entspricht.

Die Vorziige dieses Verfahrens bestehen in Ubersichtlichkeit und
Einfachheit der MeReinrichtung und der elektrischen Schaltung, kréaftiger
Bauart der Dosen und Entbehrlichkeit empirischer Eichungen. Fir den
Betrieb werden lediglich PreRluft bzw. Stickstoff sowie einige Trocken-
elemente notig.

Bereits bei den Messungen in Niederfinow hatte sich gezeigt, daf
mitunter die gemessenen Werte anscheinend zu hoch liegen, und es wurde
vermutet, daf die Ursache hierfur in der ringférmigen Kontaktflache zu
suchen Ist. Wird namlich die Belastung der Dosen nicht véllig gleich-

> Bautechn. 1932, Heft 35, S. 443.

mittig und in senkrechter Richtung ausgeubt, so hebt sich der Deckel
nicht gleichmafig an, er legt sich vielmehr zuné&chst einseitig an die zur
Entlastung der Membran dienende Hubbegrenzung und erzeugt dort eine
Gegenkraft, wahrend das vollige Abheben des Deckels und somit das Ver-
loschen der Signallampe erst nach einer weiteren Steigerung des Luft-
drucks bis zur Uberwindung dieser Gegenkraft geschieht.

Auch an anderen MeRstellen wurde mehrfach beobachtet, daB die mit
pneumatischen MeRdosen erhaltenen Werte hoher lagen als die von
anderen Geraten angezeigten. Dies lalRt darauf schlieBen, daf tatséchlich
h&ufiger mit ungleichférmiger Belastung der Dosen zu rechnen Ist, sei es
nun infolge seitlicher Schubkréfte, Verlagerungen durch den Einbau, un-
gleichformiger Zusammensetzung des Bodens o. dgl.

Der bereits von Detig gemachte Vorschlag, diesem Ubelstande durch
Anwendung dreier punktférmiger Kontakte abzuhelfen, konnte nun prak-
tisch erprobt werden bei den Grindungsarbeiten fur den Pfeiler IV einer
Briicke, mit der die Reichsautobahn den Hohenzollernkanal bei Flnowfurt
kreuzt. Die Ausfihrung der Versuchsdose ist in Abb. 1 dargestellt. Eine
streng punktférmige Ausbildung der Kontakte war nicht mdglich, weil die
drei Kontakte die gesamte Pressung aufnehmen mussen. Es wurden
daher Bolzen von 10 mm Durchmesser aus rostfreiem Stahl verwendet,
die In Isolierbuchsen eingesetzt wurden. Jeder Bolzen stand durch eine
Kabelader mit einem Signallampchen in Verbindung, wéhrend Dosenkdrper
und Erde als gemeinsame Ruckleitung dienten. Die Wirkungsweise wird
durch Abb. 2 verdeutlicht. I, Il und Il sind die um 120° versetzten,
punktformig gedachten Kontakte, die die Ecken eines gleichseitigen Drei-
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ecks bilden. Der
von auflen wirkende,
auBermittige Boden-
druck sei durch eine
Einzelkraft Q ersetzt,
deren Angriffspunkt
bestimmt ist durch
seine  senkrechten,
mit a, b und c be-
zeichneten Absténde
von den Seiten
des Dreiecks. Der
im Innern wirkende
Luftdruck sei durch
die zentrale Kraft P
dargestellt.
Bel Erreichung
eines Luftdrucks Pt
wird in der gezeich-
neten Anordnung der
Deckel zunachst um
die Achse I, 1
Kippen, wobei die
Gleichgewichts-
bedingung lautet:
dePt= a-Q.
Bei Steigerung des Druckes
kippt der Deckel sodann
um die Achse I, Ill, wobei

deP2= b mQ,
um endlich bei einem

Druck P3 sich ganz abzu-
heben geman

deP3—c+Q.
Durch Addition der drei
Krafte ergibt sich

e=<e,+ft+e,)(_fFf+i

Da P im Schwerpunkt an-

greift, so istd = —8 i ferner

gilt im gleichseitigen Dreieck a + b+ c¢= h, so daf also

P, + P, 4- P,
V— . 3

Sind auf Grund der drei Manometerablesungen die einzelnen DrickePj, P2
und P3 gemessen, so ergibt sich also Q ohne weiteres als arithmetisches
Mittel. Fernerhin laBt sich die Lage des Angriffspunktes leicht berechnen
aus den Gleichungen
h h o, h
3Q T 3Q 3Q'P*
Die Richtigkeit der Uberlegungen wurde durch die mit Genehmigung der
Bauleitung bei der Senkkastengriindung des erwadhnten Brickenpfeilers
eingebaute Versuchsdose vollig bestdatigt. Der Baugrund bestand aus
tonigem Lehm. Die Versuchsdose wurde in unmittelbarer Nachbarschaft
einer pneumatischen MeRdose der &lteren, eingangs beschriebenen Aus-
fuhrungsform. sowie einer mit MeRsaite ausgerusteten Druckdose nach
Schéfer auf einer Grundflache von etwa 60 X 70cm sorgfaltig eingebaut.
Nach dem Ausbetonieren des Senkkastens wurden folgende Werte ge-
messen:
Bodendruck In kg/cm2

Pneumatische Dose mit Schafer-Dose
Ringkontakt 3-Punkt-Kontakten mit MeBsaite

. Py — 0,87%)
1,37%) P = 0.87%) 0,99
P3— 1,37*1
Q= 104

*) Der durch die Prifung ermittelte, fur Uberwindung des Wider-
standes der Membran erforderliche Druck von 0,03 kg/cm?2 ist abgezogen.

Mitr—45cm und h = 1,5r— 6,75 cm folgt nach vorstehendem:

6.75 icm

a b 3-1,04 ‘0,87 = '
6,75 ~

3- 104 1,37 = 2,96 cm.

Die 3-Punkt-Dose zeigt recht gute Ubereinstimmung mit der Schéferschen
MeRsaitendose; der geringe Unterschied von 0,05 kg/cm2 kann durchaus
den tatsachlichen Verhéltnissen entsprechen, da ja die beiden Vergleichs-
dosen infolge ihrer Abmessungen immerhin in einem wenn auch geringen
Abstande nebeneinander liegen; selbst ein MeRfehler dieser GroRen-
ordnung erscheint ohne weiteres tragbar. Dagegen liegt der mit der alteren
Bauart gemessene Wert wiederum erheblich héher. Wenngleich das
gunstige Verhalten sich auch bei weiteren Beobachtungen an der gleichen
Einbaustelle bestatigte, so ware naturgemaR eine Erhartung der gewonnenen
Ergebnisse durch umfangreiche Vergleichsmessungen auch auf anderen
Baustellen im Interesse der weiteren Klarung des Problems der Erddruck-
messung winschenswert.

Alle Rechte Vorbehalten. Die Wasserkraftanlage am Bucks Creek bei Oroville, Cal.

spétererAusbau
Three Lakes
Becken

Abb. 1

Grirrly Creek
\ Becken

Hn 155500
t.isenbetondecke,
Rechen-
lose Fe/sschu'ttung
mRruchfe/sschicht
We5mm
Absperrschieber mRohre 75Smm
Krafthaus Umgehungsrenti! Abb. 2.

besteht nach einem Bericht in Engng. 1934 vom 7. Dezember, S. 609 ff,
und vom 28. Dezember, S. 697 ff., aus dem eigentlichen Staubecken am
Bucks Creek, von dem aus das Wasser zunachst einem zweiten kleineren,
ebenfalls am Bucks Creek gelegenen Sammelbecken zuflielt. Von dort
wird das Wasser durch in einem Tunnel verlegte Rohre dem Grizzly
Creek zugefuhrt, von dessen fluRBabwarts

GroRes Bucks Creek liegenden Sammelbecken ein Druckstollen und

Meines Buch Creek Becken zwei anschlieRende Druckleitungen zu dem nahe
irn der Mundung des Bucks Creek in den Feather-

FluR liegenden Krafthause fihren (Abb. 1). Die
Stauanlage liefert rd. 7,6 m3sek. Die groRe

MM ie jj1BTU

Abb. 3.

Nadelventile

Abb. 2 bis 4. Staumauer am groBen Bucks Creek. Abb. 4.
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Abb. 7.
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Abb. 6.

Abb. 5 bis 9.
Staumauer
am Kkleineren
Bucks Creek.

29 588 U 1506.70

SchnittA-A
Abb. 8.

Staumauer am Bucks Creek-Sammelbecken ist aus Felsstiicken aufgeschiittet
und mit einer Eisenbetonschutzschicht versehen, wahrend die Staumauern
am kleinen Bucks Creek-Sammelbecken und am Grizzly Creek-Sammel-
becken als gewdlbte Mauern aus Beton hergestellt sind. Die Anlage
liegt in einer vollig unbewohnten Gegend, und es muBten beim Bau

Abb. 12.

Briicke

Abb. 10 bis 12. Ausgleichkammer hinter dem Grizzly Creek-Becken

erst rd. 27 km neue Wege und eine 15 km lange Feldbahn gebaut
werden. Dies war auch der Grund, weshalb die Hauptstaumauer am
Bucks Creek als .Schittdamm* ausgebildet wurde, zu dessen Herstellung
der im gebirgigen Gelande reichlich vorhandene Fels verwendet wurde.
Die Staumauer ist 39,5 m hoch und an der Krone 372 m lang. Zunéchst

Die Wasserkraftanlage am Bucks Creek bei Orovilie, Cal.
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wurde in einem 15 m breiten
und teilweise bis 10,5 m tiefen
Graben eine Betonmauer ge-
zogen, in deren Untergrund
GuBbeton unter Druck ein-
geprelt wurde. Hinter der
Mauer wurde dann der Damm
aufgeschuttet, dessen Haupt-
teil aus Felsbruch besteht,
der mit seinem natirlichen
Bdschungswinkel von 1,3:1
aufgefuhrt wurde. Die Fels-
stiicke wurden in Kippwagen
angefahren, die vorsichtig ent-
laden wurden, um Bruch und
die Bildung von Grus und
Kleinschlag zu verhindern. Es
wurden mdglichst groRe, nur
eben noch von Hand zu be-
wegende Felsstlicke verwendet
ABEI0 und die Hohlrdume mit Klei-
neren Felssticken ausgefullt.
Um nachtréagliche Senkungen
zu vermeiden, wurde der
Damm beim Herstellen stan-
dig mit einem 75 mm dicken
Wasserstrahl unter  einem
Druck von 7 at bespritzt. Die
besten Felssticke wurden fur
die Wasserscite des Dammes
verwendet und so verlegt,
dalR eine mdoglichst unebene
Flache erhalten wurde, auf die
dann wasserseitig eine beson-
dere Schicht aus Bruchfelsen

BushRrohr
>53980
I >$3380MV

50mm Bohrungen rum Bingielen

von GuRzement bester Art von Hand sorg-

. faltig so verlegt wurde, dal}
Schnitt C-C eine maglichst gunstige Flache
Abb. 9. zum Aufbringen einer Eisen-
betonschutzschicht erhalten

wurde. An der Sohle des Bauwerks betrug die Dicke der zweiten

Felsschicht 1,8 m; sie nahm langsam bis zur Krone auf 0,9 m ab
(Abb. 2). Die Neigung der Mauer betrégt wasserseitig 1,4:1, land-
seitig 1,5:1. Die Eisenbetonschutzschicht, die sich an die Beton-

grundmauer anschlieBt, ist am FuBe 46 cm, an der Krone 30 cm dick.
Im ganzen wurden 230000 m3 gewdhnliche Felsschuttung, 17 600 m3
besondere Felsstiicke fir die wasserseitige Mauerflache und 17 000 m3
Beton verbraucht. An derlinkenDammseite befindet sich  ein Uberfall-
wehr, von demeinsteiler, betonierter Ablaufgraben zum AblaR fihrt.
Die Eisenbetonschutzschicht wurde in Rechtecke von 9,15 X 18,3 m auf-
geteilt, deren Seitenteile als Festpunkte fir die gleichmé&Rig zwischen
ihnen angeordneten, einander senkrecht schneidenden Bewehrungscisen
dienten. Das Wasser wird durch zwei Rohre von 765 mm Durchm. ab-
geleitet, die sich in einem in der Dammsohle angeordneten begehbaren
Tunnel aus Eisenbeton befinden (Abb.3u.4). DieRohre minden auf der Stau-
seite in einem Einlaufschacht und sind dort mit je einem Absperrschieber von
1065 mm Durchm. versehen, Der Einlaufschacht ist mit einem Reinigungs-
rechen ausgerustet. Absperrschieber und Reinigungsrechen werden von
einem auf dem Schacht vorgesehenen Bedienungshause aus bedient, das
durch eine freitragende stéhlerne Fachwerkbricke von 30,5 m Stutzweite
mit der begehbaren Mauerkrone verbunden ist. Am Ende des die Aus-
laRrohre aufnehmenden Tunnels ist ein Bedienungshaus aus Eisenbeton
angeordnet, in dem sich die durch Nadelventile von 765 X 610 mm
abgeschlossenen Mindungen der Rohre befinden. Zum Schutze des
Einlaufschachtes gegen Treibholz u. dgl. ist ein SchutzfloR aus starken
Holzbohlen vorgesehen, die untereinander durch starke Ketten und Draht-
seile verbunden sind. Die Stauddmme des kleinen Stausees am Bucks
Creek und des am Grizzly Creek sind beide gleichartig als gewdlbte
Betonmauern ausgefuhrt. — Die in Abb. 5 bis 9 dargestellte Staumauer des
kleineren Bucks Creek-Stausees nimmt das Wasser des groferen Bucks
Creek-Stausees und das des Milk Ranch Creek auf und leitet es dem
zum Grizzly Creek fuhrenden Tunnel zu. Die Zuleitung zum Tunnel
mindet 306 m oberhalb der Staumauer in einem EinlaBturm. Der Zulauf
zum Tunnel wird von einem Walzenwehr von 1,5 m Durchm. beherrscht.
Die gewdlbte Staumauer stitzt sich rechts und links auf besonders starke,
gegen die Felswénde sich legende Widerlager. Die Staumauer selbst
ist 29 m hoch, der innere Halbmesser an der Krone 65 m, an der Sohle
48 m, die gesamte Lange an der Krone 125 m. Die Mauer enthélt
14 530 m3 Beton und ist an der Krone 1,83 m, an der Sohle 8,24 m dick,
nach den Seiten zu wird die Mauer stetig starker. Die zuléssige Druck-
beanspruchung wurde zu 35 kg/cm2 angenommen. Die Mauer besitzt
zwei Uberfallwehre, das Hauptwehr am Siidende und den NotablaR in
der Mitte. In der Mauer selbst befindet sich noch ein aus genieteten
Stahlblechen hergestelltes AblaBrohr von 610 mm Durchm., das einen Ver-
schluf3schieber von 765 mm Durchm. besitzt, der von einem Bedienungsstand
auf der Mauerkrone bedient wird. Wasserseitig ist ein besonders sorg-
faltig ausgefuhrter, auf der ganzen Mauerlange angeordneter Dichtungs-
wulst aus Beton im Felsgrund vorgesehen, von dem aus in verschiedenen
Abstanden 6 m tiefe Bohrungen vorgetrieben wurden, die mit GuBRzement
unter Druck gefullt wurden. Zum Aufbau der Mauer wurde eine Mischung
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von 1T Zement, 2,6 T Sand bis 6 mm Koérnung, 11 T Grobschlag bis
12 mm Koérnung, 1,6 T Steinen von 12 bis 36 mm und 3,5 T Felsstiicken
von 36 bis 75 mm GroRe verwendet. In Abstdnden von etwa 18,3 m
sind Dehnungsfugen vorgesehen, in die ein Rohrnetz eingelegt wurde,
das zum Fullen der Fugen mit GuBbeton dient, wenn das Becken bei
kaltem Wetter leer war und wieder gefullt wurde. Wasserseitig liegen
Uber den Fugen mit Dampf oder Elektrizitdt beheizbare, mit einer dicken
Asphaltschicht umgebene Rohre, deren Asphaltschicht beim Beheizen
sich 16st und im Notfélle zur zusatzlichen Dichtung der Fugen dienen soll.

Die Wasserfuhrung des Kraftwerks besteht aus einer mit Neben-
zuleitungen versehenen Rohrleitung, die das Wasser vom Milk Ranch
Creek zur Staumauer am Bucks Creek fuhrt. Die Leitung besteht aus
geschweiten Stahlrohren mit 585 mm Durchm. am Anfang und 915 mm
Durchm. am Ende. Die Rohre sind mit einer Asphaltschicht geschitzt
und unterhalb der Frostgrenze verlegt. In Abstdnden von 300 m sind
Entluftungsventile angeordnet. Die Leitung fuhrt am Anfang 0,5 m3sek,
am Ende 2,1 m3sek Wasser und ist mit einem durchschnittlichen Gefélle
von 12 :1000 verlegt.

Von der Bucks Creek-Staumauer fihrt ein mit einer Neigung von
2,5:1000 hergestellter, 1625 m langer Druckstollen, der teilweise aus-
gefuttert ist, durch das Gebirge zum Grizzly Creek-Becken. Der Quer-
schnitt des Stollens ist hufeisenférmig mit 3,2 m2 lichtem Querschnitt in
den ausgefutterten und 4,7 m2 lichtem Querschnitt in dem nicht aus-
gefutterten Teil. Vom Grizzly Creek - Becken fuhrt schlieBlich ein

Die Wasserkraftanlage am Bucks Creek bei Oroville, Cal. — Vermischtes

Fachschrift I. d. ges. Bnulneenleurwcsen

ist hufeisenformig und fast gar nicht ausgefiittert, er hat einen lichten
Querschnitt von 5,6 m2 und fuhrt 7,6 m3sek Wasser. Die Ausgleich-
kammer (Abb. 10 bis 12) faRt 475 m3 sie ist etwa 30 m lang mit
4,4 m Durchm. hergestellt. Von ihr fiuhrt senkrecht nach oben ein Steig-
schacht von etwa 30 m L&nge und 2,03 m Durchm. zu einem offenen
Sammelbecken, von dem aus ein Uberlaufkanal das tberflieRende Wasser
abfihrt. Im Steigschacht ist eine Leiter angeordnet. Die Ausgleich-
kammer liegt rd. 37 m im Innern des Berges. Von ihr fihrt eine mit
einer Verkleidung versehene Stahlrohrleitung von 2035 mm Durchm.
zur Abzweigstelle, wo die beiden zu den Turbinen fihrenden Druckrohre
abzweigen. Die Druckrohre sind kurz vor dem Kraftwerk durch eine
mit Schiebern versehene Verbindungsleitung verbunden, um jedes der
Druckrohre wahlweise mit einer der beiden Turbinen verbinden zu
kdénnen. Der erste, 627 m lange Teil der Druckrohre besteht aus
genieteten Blechen, an seinem obersten Teil ist je ein durch Ver-
spannungen gestiitztes Steigrohr von 46 m Hohe und 760 mm Durchm.
angeschlossen. Der Rohrdurchmesser nimmt von 1370 mm auf 1065 mm
ab, die Wanddicke wachst dabei von 16 mm auf 24 mm. Der an-
schlieBende 810 m lange Teil der Druckrohre besteht aus einzelnen zu-
sammengenieteten nahtlos gezogenen Rohren von 915 mm Durchm.
und 15 bis 25 mm Wanddicke, die durch Eisenringe verstarkt sind.

Bei Betatigung des SchnellschluBventils der Sicherheiiseinrichlung an
den Turbinen steigt der Druck, wie Versuche ergeben haben, in 2,4 sek
auf 580 m Wassersaule am Ende und auf 275 m am Beginn der Druck-
leitung an. Die gesamte im &uRersten Falle zu erwartende Druckhéhe
entspricht einem Wasserdruck von 13,6 at. Hierfir wurden die Rohre

weiterer 2,9 km langer Druckstollen mit einer Neigung von 1:1000 zu berechnet. — Jedes Rohr ist mit einem Pltot-Wassermesser versehen.
einer im Gebirge vorgesehenen Ausgleichkammer. Auch dieser Stollen Schm.
Vermischtes.

Oberbaurat Karl Baritsch f. Am 19. Mai 1935 starb in Kassel der
Oberbaurat i. R. Karl Baritsch in seinem 58. Lebensjahre. Er trat 1906
in den hamburgischen Staatsdienst ein und war 28 Jahre lang bei der
Behorde fur Technik und Arbeit, Strom- und Hafenbau, zuletzt als Vor-
stand der Konstruktionsabteilung tétig. Sein Hauptarbeitsgebiet war die
Statik der Ingenieurbauten, besonders der Kaimauern und Bricken im
Hafen. Mit manchem wichtigen Bauwerk dieser Art im Hamburger Hafen
ist sein Name verknupft.

Mit zahlreichen Vortrdgen und Aufsdtzen in Fachzeitschriften ist
Oberbaurat Baritsch an die Offentlichkeit getreten. Sein besonderes
Interesse galt der Hafenbautechnischen Gesellschaft, der er seit den ersten
Jahren ihres Bestehens als Mitglied angehdrte. Von 1919 bis 1934 war
er Geschéaftsfuhrer der Gesellschaft und zugleich Hauptschriftleiter fur die
Jahrbiicher der Hafenbautechnischen Gesellschaft, die er durch unermid-
liche Arbeit standig verbessert und auf einen hohen Stand gebracht hat.
Auch Im Hamburger Architekten- und Ingenieur-Verein war der Ver-
storbene viele Jahre lang in Vorstandsamtern tatig.

1934 war Oberbaurat Baritsch nach seinem Ausscheiden aus dem
Hamburger Staatsdienst bei der Reichsautobahngesellschaft, und zwar als
Brickenbaudezernent bei der O.B.K. Kassel tatig.

Ausstellung der Ho6heren Technischen Staatslehranstalt Berlin-
Neukdlin. Far die Zelt vom 24. bis 28. Juni ist eine Ausstellung geplant,
die Arbeiten der Studierenden aus dem Gebiete der Hochbau-, Tiefbau-,
Vermessungs-, Heizungs- und Installationsabteilung bringen wird. Die
Eroffnung der Ausstellung findet Montag, den 24. Juni, 11 Uhr, statt. Daran
schliet sich eine Fihrung mit Erlduterungen durch die Dozenten der
einzelnen Abteilungen; die Fihrung wird sich auch auf die Sammlungen
und Laboratorien erstrecken. Solche Fihrungen sind auch fir die nachsten
Tage geplant; entsprechende Antrége sind 24 Stunden vorher an die
Direktion der Anstalt, Berlin-Neukdlln, Leinestr. 39/45, zu richten.

25jéahriges Bestehen des Sauerstoffwerkes Gleiwitz. In diesen
Wochen jahrte es sich zum fiunfundzwanzigsten Mal, dalR das in Gleiwitz
gelegene Sauerstoffwerk der 1. G. Farben AG in Betrieb genommen wurde.
Das Werk wurde von der Chemischen Fabrik Griesheim-Elektron, die in
der I. G. Farben AG aufgegangen ist, als deren erstes AuBenwerk zur
Erzeugung von Sauerstoff auf Anregung aus Kreisen der oberschlesischen
Industrie gebaut. Dall das Werk Gleiwitz damit ais eines der ersten
Werke in Deutschland eine Entwicklung eingelcitet hat, die spater dazu
fihrte, an allen wichtigen Verbrauchsstatten Sauerstoffwerke zu errichten,
verdient besondere Beachtung.

Im Juni 1910 schritt man in Gleiwitz zur betriebsméaRigen Erzeugung
von Sauerstoff. Diese Erzeugung stieg von Jahr zu Jahr, ein Zeichen da-
fur, daR sich das autogene Schweill- und Schneidverfahren in der ober-
schlesischen Industrie mit Erfolg eingefuhrt hatte. 1918 erreichte das Sauer-
stoffwerk Gleiwitz mit dem Siebenfachen der Erzeugung im Grundungsjahr
seine hdchste Produktion. Dabei ist allerdings zu berucksichtigen, dal
damals ganz Oberschlesien einschlieRlich des jetzigen polnischen Teiles
fur den Absatz des Werkes offen stand.

Die spatere Verkleinerung des Absatzgebietes und die Aufnahme der
Sauerstoffherstellung durch eine andere Firma, sowie die schweren Wirt-
schaftskrisen brachten es mit sich, daB der Sauerstoffabsatz des Werkes
erheblich zuriickging. Erst mit der Befestigung der politischen Verhaltnisse
belebte sich auch in Gleiwitz der Absatzmarkt wieder. Inzwischen hat
sich das Anwendungsgebiet der autogenen Metallbearbeitung weiterhin
vergroBert, wodurch in Verbindung mit den MaRBnahmen der Regierung
der Sauerstoffabsatz seit 1933 wieder im Steigen begriffen ist.

Die Belegschaft des Werkes hat sich seit der Griindung ungeféhr ver-
dreifacht.

Neben Sauerstoff wird Ubrigens auch PreRluft und Stickstoff in Stahl-
flaschen verdichtet hergestellt, auferdem unterhdlt das Werk ein Aus-
lieferungslager fur Wasserstoff und Karbid. Diese Erzeugnisse werden
von den Vereinigten Sauerstoffwerken G.m.b.H., Berlin, durch eine auf
dem Werk befindliche Zweigstelle vertrieben. Zur praktischen Férderung
der autogenen Metallbearbeitung unterhélt das Stammhaus des Sauerstoff-
werkes, die I. G. Farben AG, in ihrem Werke Autogen in Frankfurt (Main)-
Griesheim eine neuzeitlich eingerichtete Fabrik zur Herstellung von
Apparaten und Geraten fur dieses Arbeitsverfahren, deren Erzeugnisse
durch eine Zweigstelle der Verkaufs-G. m.b. H. ,,Griesogen®, Frankfurt
(Main), mit Lager im ,,Haus Oberschlesien”, in Gleiwitz vertrieben werden.

Der XIV. Kongrel? fiur Heizung und LuUftung, veranstaltet vom
»Standigen AusschuR der Kongresse fur Heizung und Luftung”, wird
vom 26. bis 28. Juni 1935 in Berlin unter dem Vorsitze des Ministerialrates
Dr. Schindowski stattfinden. Die von bekannten Fachménnern des
Heizungsfaches und des Luftungsfaches in Aussicht genommenen zahlreichen
Vortrége Uber interessante Gegenstande beider Facher werden am 27. und
28. Juni von 9 Uhr an in der Aula der Technischen Hochschule Berlin,
Charlottenburg, Berliner StraBe 170/172, gehalten werden. AuRerdem sind
Besichtigungen der Heizungs- und Luftungsanlagen der Staatsoper und
der Vereinigten Museen sowie der Fernbeheizung des olympischen Stadions
vom Westkraftwerk vorgesehen.

Anmeldungen zum Kongrel? werden an das KongreR3-Biro, Berlin W9,
Linkstralle 21, erbeten.

Personalnachrichten.

PreufRen. Versetzt: die Regierungsbaurate (W) Jordan vom Wasser-
bauamt in Halle a. d. Saale nach Magdeburg an die Elbstrombauverwaltung,
®r.=3itg. Repke vom Wasserbauamt in Stettin an das Wasserbauamt in
Leer als Vorstand, Schulemann vom Wasserbauamt in Leer an die
Oderstrombauverwaltung in Breslau, Busse vom Neubauamt in Frank-
furt a. Main an das Kanalbauamt in Halle als Vorstand, Sprotte von
Papenburg an das Neubauamt in Meppen; — Regicrungsbaumeister (W)
Dressei vom Staubeckenbauamt in Oppeln als Bauleiter nach Turawa
(Kreis Oppeln).

Uberwiesen: die Regierungsbaurate (W) Joosten vom Reichs- und
PreuBischen Verkehrsministerium dem Wasserbauamt in Berlin, Sievers
vom Wasserbauamt in Furstenwalde a. d. Spree dem dort errichteten
Vorarbeitenamt als Vorstand.

Der Regierungs- und Baurat (W) Béatjer bei der WasserstraBendirektion
in Hannover ist zum Oberregierungs- und -baurat ernannt worden, den
Regierungsbauréaten (W) Fischbach bei der Regierung in Schleswig, Lohse
bei der Wasserbaudirektion Kurmark in Berlin und Gaye bei der Oder-
strombauverwaltung in Breslau sind Planstellen als Regierungs- und Baurat
verliehen worden.

INHALT: Der Umbau der Weserbrucken bei Qr.-Hutbergen (Kr. Verden). — Die neue
Umladehalle In Chemnitz-Hilbersdorf. — Versuche mit einer neuartigen pneumatischen Bodendruck-
meRdose. — Die Wasserkraftanlage am Bucks Creek bei Oroville, Cal. — Vermischtes: Ober-
baurat Karl Barltschf. — Ausstellung der Hoheren Technischen Staatslehranstalt Berlin-Neukolln. —
25 jahriges Bestehen des Sauerstoffwerkes Olelwltz. — Der XIV. KongreB fir Heizung und Liftung. —
Personalnachrichten.

Schriftleltung: A. Laskus, Geh. Regierungsrat, Berlin-Friedenau.
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