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Die neue Berliner Nordstd-S-Bahn.

BERLIN, 28. Juni
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Alle Rechte Vorbehalten.

Von Direktor bei der Reichsbahn Grabski, Berlin.

Im Zusammenhang mit den Arbeitsbeschaffungs-
malnahmen der Reichsregierung hat die Deutsche
Reichsbahn als bedeutendstes Bauvorhaben fir Berlin
den Bau der Nordsiid-S-Bahn (Untergrundbahn Stettiner
Bahnhof—Anhalter Bahnhof) im Jahre 1933 in ihr
Arbeitsbeschaffungsprogramm  aufgenommen. Die
Durchfiihrung dieses Bahnbaues, der sich auf alle Gebiete des Tief- und
Hochbaues erstreckt, wird der Reichshauptstadt in den né&chsten Jahren
eine fuhlbare Entlastung des Arbeitsmarktes im Baugewerbe bringen, die
einmal wegen der Bedeutung des Baugewerbes als Schlisselindustrie
und zum anderen wegen der sehr unginstigen Verhdltnisse auf dem
Berliner Arbeitsmarkt besonders zu werten ist. Es ist ein verséhnender
Gedanke, daR das Elend der Arbeits-
losigkeit auch hier den unmittelbaren
Antrieb zu einem Werke von blei-
bendem Werte gegeben hat, einem
Werke, das auch nach seiner Vollen-
dung durch Betrieb und Unterhaltung
der Bahn dauernd Arbeitskrafte bindet
und das als eine der wichtigsten
Schnellbahnverbindungen der Reichs-
hauptstadt besonders der berufstatigen
Bevdlkerung von Nutzen sein wird.

Durch den Bahnbau wird ein Plan
verwirklicht, der schon verhéltnis-
maéaRig frih entstanden ist. Er hat
mit der Entwicklung des Berliner
Schnellverkehrs verschiedene Wand-
lungen durchgemacht, bis er nunmehr
seine endgultige Gestalt gefunden hat.
Der erste Vorschlag von Siemens &
Halske im Jahre 1903 sah nur eine
Verbindung der Wannseebahn — also
nur einer der drei sudlichen Vorort-
bahnen — mit dem Stettiner Bahnhof
vor; eine unzulangliche Ldésung, da
sie die Verkehrsbelange der Vororte
an den Strecken nach Lichterfelde-Ost
und Zossen ganz unberucksichtigt
lakt. Demgegenuber gehen die Ent-
wirfe des Wettbewerbs GroR3-Berlin
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2. Es soll eine unmittelbare Verbindung der Stadtbahn sowie der o&st-
lichen und westlichen Vororte Uber den Umsteigebahnhof Friedrich-
strale mit den sidlichen und ndrdlichen Vorortbahnen geschaffen
werden.

3. Fur die Erleichterung des Fernverkehrs in der Nordsudrichtung
und umgekehrt soll der Anhalter Bahnhof mit dem Stettiner Bahnhof
verbunden und der Ubergang von diesen Bahnhofen zu den Fern-
bahnhéfen der Stadtbahn (Gber Bahnhof FriedrichstralRe) erleichtert
werden.

4. Das Stadtviertel um den Anhalter Bahnhof, das von drei stadtischen
Untergrundbahnlinien umfahren, aber nicht beruhrt wird, soll an das
innerstadtischc Schnellbahnnetz angeschlossen werden.

Dem Verkehr aus dem Gebiete
des Sudringes soll der Weg in die
Innenstadt dadurch erleichtert werden,
dall der Sidring in die Untergrund-
bahn eingefihrt und der Potsdamer
Ringbahnhof mit seineretwas Isolierten
Lage zum Potsdamer und Leipziger
Platz aufgegeben wird. Die Bedeu-
tung dieses Verkehrsbrennpunktes
wird durch seine Einbeziehung in
die Linienfilhrung, die auch den Uber-
gang zum Potsdamer Fernbahnhof
ermaglicht, wesentlich  gesteigert
werden. Das Gebiet des Fremden-
sowie des Behdrden- und Banken-
viertels soll durch eine Haltestelle
Unter den Linden erfalRt werden. Die
Beruhrung des Bahnhofs Friedrich-
stralle, eines Hauptpunktes des Ge-
schéfts- und Fremdenverkehrs, schafft
die Verbindung zwischen Nordsud
und Ostwest und damit neben Ost-
kreuz und Westkreuz eine dritte Kreu-
zung der Berliner Stadtbahn; sie war
daher eine selbstverstandliche Vor-
aussetzung fur die Linienfihrung.
Der dicht bewohnte Stadtteil ndrd-
lich der Spree zwischen Oranien-
burger Strale und Elsdsser Strale

1910 weit Uber das wirtschaftlich Ver- lichterfade-Qst wird durch den Haltepunkt Oranien-

tretbare hinaus, wenn sie in die Ver- burger Strale in den Verkehr der
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bindung der nérdlichen und siidlichen reckenschema Nordsiid-S-Bahn einbezogen. Der

Vorortbahnen auch die Fernbahnen neue Stettiner Untergrundbahnhof

einbeziehen, zumal die Zahl der ohne Aufenthalt durch Berlin Reisenden an der {Invalidenstrale ersetzt den Kopfbahnhof der drei im Norden

in der Nordsudrichtung und umgekehrt nicht mehr als etwa 3,6°/0 a'"er
in diesen Richtungen ankommenden Reisenden betrégt. Die Reichsbahn-
direktion Berlin hat deshalb nach dem Kriege den alten Gedanken in der
Form wieder aufleben lassen, daB sie ihre Planung einer Verbindungsbahn
Anhalter Bahnhof—Stettiner Bahnhof auf die Verbindung der drei nord-
lichen Vorortbahnen nach Bernau, Oranienburg und Velten mit den drei
sudlichen nach Wannsee, Lichterfelde-Ost und Zossen aufbautc.

Voraussetzung fiur die Verwirklichung der neuen Berliner Nordsud-
S-Bahn war die Elektrisierung der Berliner S-Bahnen mit ihrem Hauptstick
der Berliner Stadt- und Ringbahn in den Jahren 1924 bis 1929 und der
Wannseebahn im Jahre 1933. Der Auftrieb, der damit den Berliner
Stadt- und Vorortbahnen der Reichsbahn gegeben wurde, ermutigte erst
zur Durchfihrung dieses Untergrundbahnbaues. Die mehrjahrigen Er-
fahrungen in der Betriebsfihrung, in der Ausbildung der Betriebsmittel,
der Stromzufiihrung, der selbsttatigen Sicherungsanlagen usw. rechtfertigte
ohne weiteres ihre Ubertragung auf das neue Unternehmen.

Verkehrsaufgaben.
Fur die Linienfuhrung der neuen Verbindungsbahn (Abb. 1) war die
Erfullung der folgenden Verkehrsaufgaben maligebend:
1. Die sudlichen und ndrdlichen Vororte sollen unmittelbar miteinander
verbunden und die Bewohner dieser Vororte mdglichst tief in das
Stadtinnere befoérdert werden.

einmundenden Vorortlinien und vermittelt den AnschluR an den Fern-
verkehr des Stettiner Bahnhofs.

Als erwiinschte Ergdnzung des Berliner S-Bahnnetzes ist dem Bau-
vorhaben die Errichtung zweier neuer Haltepunkte, die neuen Verkehr
erschlieBen werden, zugefligt worden: Humboldthain sidlich und Born-
holmer StraBe nérdlich des Bahnhofs Gesundbrunnen (Abb. 2).

Der urspriingliche Gedanke, lediglich die Wannseebahn Uber den
Stettiner Bahnhof mit den drei nérdlichen Vorortstrecken zu verbinden,
ist bei der eingehenden verkchrlichen und betrieblichen Durchleuchtung
der Planung in der Nachkriegszeit fallen gelassen worden. Die starken
Verkehrsstrome der drei nordlichen Vorortstrecken mit ihren 43 Mill.
Fahrten im Jahre héatten in dem Verkehrsstrom der Wannseebahn allein
mit seinen 23 Mill. Fahrten im Jahre keine ausreichende Vorflut gefunden.
Aus dieser Ungleichheit im Norden und Stden hétten sich sehr ungleiche
betriebliche Leistungen ergeben. Zige aus dem Norden héatten in der
Innenstadt abgeschnitten und fur die Gegenrichtung neu eingesetzt werden
mussen. Neben dieser betrieblich unbefriedigenden Ldsung ware es auch
vom Verkehrsstandpunkte aus nicht vertretbar gewesen, den Reisenden von
Lichterfelde-Ost und Zossen den unmittelbaren Weg in das Stadtinnere
zu verschlieBen und ihnen ein Umsteigen am Potsdamer Platz zuzumuten.
Das Ziel mufite sein, einen verkehrlichen und betrieblichen Ausgleich
zwischen Norden und Siden, ein verkehrliches und betriebliches Gleich-
gewicht fur eine wirtschaftliche Betriebsfuhrung zu schaffen. Es wird
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dadurch erreicht, dal die Zuge der drei von Norden einmindenden
Vorortstrecken von Bernau, Oranienburg und Velten nach den drei sud-
lichen Vororten, Wannsee, Lichterfelde-Ost und Zossen, durchgefuhrt werden,
und zwar derart, daB je zwei Strecken gleichen Verkehrsumfanges, die
gleiche betriebliche Leistungen hinsichtlich Zugzahl und Zugstérke erfordern,
miteinander gekuppelt werden: Die Wannseebahn mit der Strecke nach
Oranienburg mit je 9 bis 12 Zugen in der Stunde des starksten Berufs-
verkehrs, die Strecke von Lichterfelde-Ost mit der Strecke nach Bernau
mit je 9 Zlgen, die Strecke von Zossen mit der Strecke nach Velten mit
je 6 bis 9 Zugen.

Linienfuhrung sudlich des Potsdamer Platzes.

Wahrend die drei nérdlichen Vorortstrecken schon zu einer zwei-
gleisigen Bahn vereinigt sind, bevor sie den Nordring durchstoRen, minden
im Sidden Wannseebahn, Sudring und die vereinigte Lichterfelder und
Zossener Strecke in getrennt liegenden Kopfbahnhofen ein. Im Siden
sind daher sehr umfangreiche bauliche Anderungen fiir die Einfiihrung in
die Verbingungsbahn erforderlich. Die Wannseebahn bleibt bis nérdlich
Bahnhof Schéneberg in ihrer jetzigen Lage erhalten (Abb. 3 bis 6). Hier
unterfahrt sie die Magdeburger Ferngleise, das Gutergleis, ein Siudring-
gleis und steigt wieder zum Bahnhof Kolonnenstrafle auf, wo sie sich
mit dem Siddring zu einem Bahnhof mit zwei Mittelbahnsteigen im
Richtungsbetrieb vereinigt. Hierbei liegen die Wannseegleise in der Mitte
und werden so zu dem neuen Haltepunkt an der Yorckstrale, der den
wegfallenden Bahnhof GroRRgdrschcnstraBe an der Wannseebahn ersetzt,
gefihrt. Unmittelbar ndrdlich der YorckstralRe senkt sich die Wannseebahn
zur Tunnelbahn. Die Linienfuhrung der Strecke von Lichterfelde-Ost, die
sich bereits beim Bahnhof Priesterweg mit der von Zossen vereinigt hat,
bleibt bis nérdlich Bahnhof Yorckstrale unverandert. (Die Zuge der Zossener
Strecke enden, solange sie noch nicht elektrisiert ist, im Bahnhof Pape-
stralRe.) Nordlich des Bahnhofs YorckstralRe senkt sich auch diese Strecke
unter die Erde, vereinigt sich nach einer Gleisiiberwerfung mit derWannsee-
bahn zu einer viergleisigen Strecke mit Richtungsbetrieb, die nach Unter-
fahrung des Landwehrkanals den neuen S-Bahnhof Anhalter Bahnhof
unmittelbar westlich des Fernbahnhofs erreicht. Nunmehr schwenkt die
Linie zweigleisig in die Saarlandstrafle ein und unterfahrt, ehe sie den
Potsdamer Platz erreicht, die stadtische Untergrundbahnstrecke Gleis-
dreieck—Spittelmarkt, die hier die SaarlandstraBe kreuzt. Im Zuge dieser
StraBe ist Rucksicht genommen auf eine geplante staddtische Untergrund-
bahn Neukdlln—Moabit mit einem Bahnhof Potsdamer Platz, der un-
mittelbar dstlich neben dem neuen S-Bahnhof liegt und durch gemeinsame
Zu- und Ubergdnge eine Einheit mit diesem bilden wird. Der neue
S-Bahnhof Potsdamer Platz erstreckt sich bis zur VoRstrafle, so dafl sein
Schwerpunkt etwa mit dem der Platzanlage zusammenféllt. Ein Ver-
bindungsgang zum Bahnhof Leipziger Platz der stadtischen Untergrundbahn
Gleisdreieck—Spittelmarkt erméglich* einen Ubergang auf diese Linie.

Einfuhrung des Sddringes.

Fir die Einfuhrung des Siudringes in die Nordsud-S-Bahn waren
folgende Erwdagungen maRgebend. Die Leistungsfahigkeit der zwei-
gleisigen Strecke Anhalter Bahnhof—Stettiner Bahnhof wird bei Anordnung
je eines Bahnsteiggleises fur jede Richtung auf den Zwischenbahnhdofen
mit etwa 36 Zigen in der Stunde in jeder Richtung erschopft sein. Diese
Leistungsfahigkeit wird von den Vorortstrecken bei Vollauslastung in der
Zukunft ganz in Anspruch genommen werden. Es ist deshalb nicht mdg-
lich, auch noch die 12Sidringzige in der Stunde nach Norden durchzufuhren;
sie mussen vielmehr auf einem betrieblich und verkehrlich geeigneten
Punkt enden und beginnen. Hierfiur ist der neue S-Bahnhof Potsdamer
Platz mit seinem ausgedehnten Verkehrsgebiet am geeignetsten.

Es héatte nahe gelegen, den Sidring bei dem neuen Bahnhof Yorck-
strale mit der Wannseebahn zu vereinigen und ihn ebenfalls Uber den
Anhalter Bahnhof zum Potsdamer Platz zu fihren. Bei dieser Ldsung
hétte sich die Zugzahl auf der zweigleisigen Strecke Anhaiter Bahnhof—
Potsdamer Platz auf 48 Zige in der Stunde (36 Vorortziige und 12 Ring-
zlge) erhdht. Wenn diese dichte Zugfolge bei entsprechendem Ausbau
der Sicherungsanlagen auf dem kurzen Streckenstick sich auch hétte er-
mdoglichen lassen, so muBte sie bedenklich erscheinen bei der Zusammen-
flhrung vier verschiedener Strecken. Schon geringe, unausbleibliche
UnregelméaRigkeiten im Zuglauf einer Strecke hatten sich betrieblich sehr
ungunstig ausgewirkt. Hierdurch wére der Ringverkehr, der fahrplanméRig
starkgebunden ist, besonders ungunstig beeinfluBt worden. EinerLésung, die
die Ubermafige Belegung der Strecke Anhalter Bahnhof—Potsdamer Platz
und die Kupplung des Sudringes mit den Vorortstrecken vermied, war
daher unbedingt der Vorzug zu geben. Dies ist dadurch gelungen, daR
der Sudring nicht Uber den Anhalter Bahnhof geleitet wird. Er behélt
vielmehr seine bisherige Lage und wird noérdlich des Landwehrkanals
unter Aufgabe des Potsdamer Ringbahnhofs zum neuen Untergrundbahnhof
Potsdamer Platz hinuntergefihrt. Vorortstrecken und Sidring vereinigen
sich zu einem Bahnhof mit zwei Mittelbahnsteigen im Richtungsbetrieb.
Dfe Ringgleise liegen innen und finden ihre Fortsetzung in einer Kehr-
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gleisanlage fur das Wenden der Ringzuge, die aber auch ein Kehren von
Vorortziigen nicht ausschlieRt.

Unmittelbar sidlich des Landwehrkanals am Schoneberger Ufer ist
eine neue Haltestelle vorgesehen. Sie soll den wegfallenden Potsdamer
Ringbahnhof ersetzen und eine Vernachléssigung seines bisherigen Verkehrs-
gebietes vermeiden. Hierin liegt ein weiterer Vorteil der gesonderten
Fuhrung des Sudringes zum Potsdamer Platz.

Die Bahnanlagen im Siden werden also sehr einschneidende Ver-
anderungen erfahren: Die Wannsccbahn nérdlich Bahnhof Schéneberg,
der Bahnhof GroRgdrschenstraBe und der Wannseebahnhof fallen weg;
ebenso nordlich der YorckstraBe die Vorortstrecke von Lichterfelde-Ost
und Zossen mit dem Potsdamer Vorortbahnhof. Der Sidring wird bis
zum Potsdamer Platz verlangert. Es entstehen neue Haltepunkte bei
Kolonnenstrae und YorckstraBe fur die Wannseebahn, am Landwehrkanal
fur den Ring, am Anhalter Bahnhof und Potsdamer Platz fur alle siidlichen
Strecken. Schliefllich wird der Bahnhof PapestraBe am Sudring zu einem
neuzeitlichen Umsteigebahnhof nach dem Vorbilde des Bahnhofs Schéneberg
umgebaut.

Linienfihrung nordlich des Potsdamer Platzes.

In ihrem weiteren Verlauf folgt die Linie der Hermann-Gdéring-Strafe,
in der sie die Westseite einnimmt. Die Ostseite bleibt der geplanten
stadtischen Linie Moabit—Neukdlln Vorbehalten. Unmittelbar stidlich des
Brandenburger Tors biegt sie mit einer scharfen Kurve Uber den Pariser
Platz in die Sudseite der Strale Unter den Linden ein; hier soll die
Nordseite einer etwaigen spateren Untergrundbahn der Stadt Berlin
Alexanderplatz—Charlottenburg eingerdumt werden. Der Bahnhof Unter
den Linden erstreckt sich von der WilhelmstraBe nach Osten. Er erhélt
an beiden Enden Zugénge, die von dem nordlichen und sudlichen Burger-
steig erreichbar sind. Die Neustadtische KirchstraRe gibt der Bahn wieder
die Nordsudrichtung und fihrt sie zur Stadtbahn, die sie am Westende
des Bahnhofs FriedrichstraBe mit dem Untergrundbahnhof FriedrichstraRe
unterfahrt. Er vermittelt den Ubergang zum Stadtbahnsteig, den beiden
Fernbahnsteigen und durch einen Verbindungsgang den Ubergang zur
Haltestelle Stadtbahn der stadtischen Nordsudbahn im Zuge der Friedrich-
straBe. Diese wegen der Spreekreuzung tief liegende Untergrundbahn
wird unmittelbar nérdlich des Bahnhofs FriedrichstraBe uberfahren, ehe
sich die Verbindungsbahn in einer scharfen Krimmung mit einer steilen
Rampe selbst unter die Spree senkt. Nunmehr folgt sie dem Zuge der
Avrtilleriestralle, an deren Kreuzung mit der verkehrsreichen Oranienburger
Stralle der S-Bahnhof Oranienburger Stralle vorgesehen ist, und durch-
bricht die H&userblocks zwischen Elsasser, Tieck- und InvalidenstraRe, in
denen groflere unbebaute Flachen vorhanden sind, der Umfang der H&user-
abbruche also verhéltnismaRig gering ist. Unmittelbar nérdlich der Invaliden-
straBe entsteht der neue S-Bahnhof Stettiner Bahnhof auf der Ostseite
des Fernbahnhofs mit Ubergangsanlagen hierhin. Er erhalt, wie der
Anhalter Bahnhof im Siden, zwei Bahnsteige und Kehrgleise an beiden
Seiten, um im Hinblick auf die dichte Zugfolge die Betriebsfihrung zu
erleichtern. Nach Unterfahrung der Gleisanlagen des Stettiner Bahnhofs
mindet die Tunnelstrecke in die Vorortstrecke nach Gesundbrunnen auf
der Ostseite ein.

Lange, Profil, Krummungen und Neigungen.

Die neue Untergrundbahnstrecke hat von Tunnelmund zu Tunnelmund
eine L&ange von 5,8 km, wahrend die Einlaufbahnhoéfe Anhalter Bahnhof
und Stettiner Bahnhof 4,2 km voneinander entfernt liegen. Die mittlere
Stationsentfernung betrégt etwa 830 m. Mit Ausnahme der Bahnhofe
Anhaiter Bahnhof, Potsdamer Platz, Stettiner Bahnhof erhalten die drei
Ubrigen Haltepunkte Unter den Linden, Friedrichstrale, Oranienburger
StralRe je einen Mittelbahnsteig. Sic werden entsprechend der Lange
eines Vollzuges von acht Wagen 160 m lang ausgefiihrt und ebenso wie
die Bahnsteige der ubrigen Berliner S-Bahnen 0,96 m {ber Schienen-
oberkante liegen.

Den Abmessungen des Tunnelprofils ist das Lichtraumprofil der
elektrischen Stadtbahnwagen der Reichsbahn zugrunde gelegt. Es erhélt
eine lichte H6he von 3,80 m Uber S.O. und eine lichte Weite von 8,63 m;
die Gleisentfcrnung in den Geraden betrégt 4,33 m. Hierbei ist die Frei-
haltung eines Raumes von 0,90 m Breite zwischen den Wagenbegrenzungs-
linien der elektrischen Wagen im Bewegungszustande, die alle im Betrieb
mdoglichen UnregelméRigkeiten an Fahrzeug und Oberbau berucksichtigen,
vorgesehen. Dieser Raum soll dem Bahnpersonal ein gefahrloses Begehen
des Tunnels zwischen den Gleisen wéhrend des Betriebes ermdglichen.
Umfangreichere Arbeiten, besonders Unterhaltungsarbeiten am Oberbau
durch ganze Rotten, sollen in den néchtlichen Betriebspausen ausgefuhrt
werden. Auf die Anordnung von Mittelstiitzen im Tunnel ist im allgemeinen
verzichtet worden. Hierdurch ist es madglich, die Lichtsignale, die den
Signalen auf der Berliner Stadtbahn nachgebildet sind, zwischen den
Gleisen unterzubringen. Sie hangen also wie auf der Stadtbahn links
vom Triebwagenfuhrer, der seinen Platz auf der rechten Seite des Fuhrer-
standes hat. Diese Anordnung ist fur eine schnelle Sichtbarkeit der
Signale auch in der Geraden am vorteilhaftesten.
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Zur Einschrédnkung von Hausunterfahrungen, besonders in Stadtteilen
mit hochwertiger Bebauung, ist es sehr erwinscht, die Krimmungs-
halbmesser der Strecke mdglichst klein zu halten, wenn hierdurch auch
héhere Kosten fur die Unterhaltung des Oberbaues und der Fahrzeuge
entstehen; denn diese Kosten stehen in keinem Verhaltnis zu den Mehr-
aufwendungen an Baukapital infolge der Anwendung groRerer Halbmesser.
Die Erreichung mdglichst hoher Geschwindigkeit bei angenehmer Fahrt
fur die Reisenden bedingt anderseits die Anwendung nicht zu kleiner
Krimmungshalbmesser. Unter Abwéagung dieser gegenséatzlichen Interessen
wurden 150 m als kleinster Halbmesser den Entwirfen zugrunde gelegt.
Die groRte Fahrgeschwindigkeit ist zu 48 km/h angenommen. Sic ist bei
150 m Halbmesser, wenn die Uberhéhung des &uReren Schienenstranges
auf 150 mm begrenzt wird, auf 44 km/h einzuschranken. An den Bahn-
steigen soll mit den Gleiskruimmungen mdglichst nicht unter 500 m Halb-
messer hinuntergegangen werden, damit die Licke zwischen Bahnsteig-
kante und Wagenboden nicht zu groR wird.

Dem steten Wechsel von Geraden und Krimmungen (etwa 37°/0
der Strecke liegen in der Geraden, 63% Krimmungen) muf} das
Tunnelprofil entsprechend der Lage des Wagenprofils in seinen Ab-
messungen folgen. Abb. 7 zeigt das Tunnelprofil in der Geraden; Abb. 8
im Gegensatze hierzu das Tunnelprofil bei Anwendung eines Halbmessers
150 m.

Die Notwendigkeit, die Hohenlage der Bahn madglichst den 6rtlichen
Verhaltnissen anzupassen, zwingt zu einem schnellen Wechsel in der
Hohenlage, die durch Anwendung einer grofiten Neigung von 1:30 er-
reicht wird.

Die Tiefenlage der Bahn (Abb. 5 u. 6) ist in der Hauptsache abhé&ngig
von Wasserlaufen (Landwehrkanal, Spree), von der Kreuzung mit be-
stehenden Untergrundbahnen (Gleisdreieck—Spittelmarkt am Potsdamer
Platz, Nordsiudbahn in der FriedrichstraRe) und von der Anordnung von
Zwischenpodesten Uber den Bahnhodfen, die notwendig sind, damit die
Zugange zu den Mittelbahnsteigen in die Burgersteige verlegt werden
kénnen. Diese fur den StraBenverkehr gunstige Ldsung bedingt eine
Senkung der Schienenoberkante von etwa 8 m unter Straflenoberkante.
Die sich hierdurch ergebende verhaltnismaRig tiefe Lage der Bahnsteige
soll durch reichliche Verwendung von Fahrtreppen gemildert werden.
Sie sind auch zur Erleichterung des Ubergangs zwischen der Untergrund-
bahn und den Fernbahnhéfen Anhalter Bahnhof, Bahnhof Friedrichstrafic,
Stettiner Bahnhof vorgesehen.

Elektrische Anlagen und Wagenzuge.

Ebenso wie die Ubrigen elektrisierten S-Bahnstrecken wird die neue
Nordsid-S-Bahn mit Gleichstrom von 800 V Spannung unter Zufiihrung
des Stromes mit besonderen Stromschienen betrieben werden. Fir die
Speisung der Tunnelstrecke sind zwei ferngesteuerte Unterwerke am
Anhalter und Stettiner Bahnhof vorgesehen, in denen der angelieferte
Drehstrom von 30000 V Spannung auf 800 V abgespannt und in Gleich-
strom umgewandelt wird. Die beiden Unterwerke werden mit je funf
Glcichrichtersatzen von je 2400 kW Dauerlcistung ausgeristet. Alle
elektrischen Anlagen der neuen Bahn und der anschlieBenden Strecken
werden so bemessen, und die vorhandenen Anlagen werden so verstarkt,
dall im Tunnel etwa 40 Zige in der Stunde in jeder Richtung gefahren
werden koénnen. Hierzu ist eine Verstarkung des vorhandenen 30 000-V-
Kabelnetzes auf den Stadt- und Ringstrecken und eine Erweiterung des
3000-V-Kabelnetzes zur Speisung der selbsttatigen Sicherungsanlagen im
Tunnel erforderlich.

Fir die Behandlung der elektrischen Zuge ist zwischen den Bahn-
hofen Papestrale und Priesterweg ein neuer Abstelibahnhof vorgesehen,
der mit allen Einrichtungen fiir die Untersuchung, Reinigung und Unter-
haltung der Wagen ausgestattet wird. Die vorhandene Anlage auf dem
Stettiner Bahnhof wird durch Hinzunahme des Gelédndes, das durch Weg-
fall des jetzigen Vorortbahnhofs frei wird, vergroRert werden.

Der Zuwachs, den die Berliner S-Bahnen durch die Nordsud-S-Bahn
erfahren, und der durchgehende Betrieb zwischen den nérdlichen und
sudlichen Vororten erfordern eine Vermehrung des Wagenparks um etwa
15 Vollziige. Die neuen Fahrzeuge werden in Bauart und Ausstattung
den Wagen der Berliner S-Bahn und im besonderen den anléBlich der
Elektrisierung der Wannseebahn beschafften entsprechen.

Fahrzeiten.
Die neue Verbindungsbahn wird in den wichtigsten Verkehrs-
beziehungen eine wesentliche Abklrzung der Reisezeit bringen. Sie be-
tragt gegenuber der heutigen unter Benutzung stédtischer Verkehrsmittel

bis zu 50 %. Es werden kiunftig z. B. die folgenden Fahrzeiten mog-
lich sein:
Anhalter Bahnhof—Stettiner Bahnhof . etwa 10 min
Bahnhof Schéneberg—Bahnhof Gesundbrunnen .21,
Steglitz—Stettiner Bahnhof , 22,
Friedenau—Alexanderplatz 22
Tegel—Bahnhof Friedrichstrale . . . 29
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- angesenran/uer Kegmchtraum mgenoegrenzungslinie in der Bewegung

Abb. 7. Tunnelquerschnitt in der Geraden.

Baukosten, Bauorganisation.

Die Gesamtkosten des Baues werden etwa 170 Mill. RM betragen
(Abb. 9). Hierin sind die Kosten fiur Grunderwerb, Entschadigungen,
Frachten und die allgemeinen Unkosten enthalten. Auf die reinen Bau-
kosten entfallen etwa 135 Mill. RM, an denen die einzelnen Industrien im
folgenden Verhéltnis beteiligt sind:

das Hoch- und Tiefbaugewerbe. ... mit 72 °/0
die Starkstromindustrie 12 ,,
die Schwachstromindustrie........ccrveinnnicinnenn. . 6,
der OberbaU. . . 3.
FaNTZEUGE ..o 7,

Es werden unter anderem etwa 1800000 m3 Boden zu bewegen,
500 000 m3 Beton und Eisenbeton herzustellen, 50000 t Eisen zu be-
schaffen und zu verlegen, 350000 m2 Tunnelwandungen gegen Grund-
wasser zu isolieren, 75000 m3 Bauholz einzubaucn sein.

Fur die Durchfuhrung des Baues ist bei der Reichsbahndirektion Berlin
eine besondere Abteilung eingerichtet worden, der finf bautechnische und
zwei administrative Streckendezernate angehdren. Die Ubrigen Dezernate
der Direktion sind der Abteilung angegliedert, soweit ihr Geschaftsbereich
durch die Vorbereitung und Durchfuhrung des Baues beriihrt wird. Die
ortlichen Arbeiten werden von funf tiefbautechnischen und zwei hochbau-
technischen Neubauamtern geleitet, denen fir die Beaufsichtigung der
Bauarbeiten der einzelnen Baulose Bauburos unterstellt sind.

Fir die Vorbereitung und Durchfiihrung des Baues ist das Personal —
besonders das technische— erheblich vermehrt worden. Insgesamt werden
in den Buros der Reichsbahndircktion und bei den Neubaudmtern etwa
200 technische Kréfte (Beamte und Angestellte) beschéaftigt. Es ist an-
zunehmen, dafll bei den Bauunternehmungen und Lieferfirmen mindestens
die gleiche Anzahl von technischen Kraften tétig ist. Zur Behebung der
Arbeitslosigkeit im Baugewerbe wird das grofle Werk dadurch beitragen,
daB fur mehrere Jahre 11 000 Menschen, davon etwa 5000 auf den Bau-
stellen, Arbeitsmdglichkeit gegeben wird.

Die Bauarbeiten fur den Tunnclrohbau werden in einzelnen Losen
auf Grund von Ausschreibungen vergeben. Sie sind so abgegrenzt worden,
daR sie — abgesehen von Ausnahmen, die durch die Ortlichkeit oder die
Geschlossenheit einer Ausfihrung (z. B. Bahnhof, FluBlaufunterfahrung)
bedingt sind — sich in der H6he des Auftrages etwa entsprechen. Im
Hinblick auf die Besonderheit und Schwierigkeit der Bauausfiihrung, die
erfahrenes technisches Personal, umfangreiche Baustelleneinrichtungen und
einen groBen Geréatepark erfordern, wird die Anwendung des engeren
Verdings nach den Vorschriften der Verdingungsordnung fur Bauleistungen
die Regel sein mussen.

Bauzeit.

Die gesamte Bauzeit ist auf vier Jahre bemessen. Mit den Bau-
arbeiten wurde nach einer kurzen Vorbereitungszeit in der zweiten Halfte
des Jahres 1933 im Frihjahr 1934 begonnen. Am Schluf? dieses Jahres
waren fir etwa 20 Mill. RM Auftrdge vergeben und einschlieRlich Grund-
erwerb etwa 14 Mill. RM verausgabt. Die Kurve der Bautétigkeit wird
1935 stark anstelgen, sich 1936 etwa auf der gleichen Hohe halten und
im Jahre 1937 wieder allméhlich abfallen. Bis zum Ende des Jahres 1937
kann mit der Fertigstellung der ganzen Tunnelstrecke und mit der Auf-
nahme des Betriebes gerechnet werden. Es wird sich jedoch erméglichen
lassen, auf dem nordlichen Streckenteil mit den Bahnhofen Stettiner Bahn-

Die neue Berliner Nordstid-S-Bahn

DIE BAUTECHNIK
Pnchschrift f. d. ges. Bauingenieurwesen

Abb. 8. Tunnelquerschnitt in der Krimmung Halbmesser 150 m.

hof, Oranienburger StraRe, Friedrichstrale, Unter den Linden schon im
Jahre 1936 einen Teilbetrieb zu eroffnen, der den ndrdlichen Vororten,
namentlich auch durch den Ubergang zur Stadtbahn (ber Bahnhof
FriedrichstralBe, wesentliche Verkchrserleichterungen bringen wird.

Mit der neuen Nordsud-S-Bahn erhdlt die Reichshauptstadt ein Ver-
kehrsmittel, das in seiner Bedeutung fir den stadtischen Schnellverkehr
nur mit der Stadtbahn verglichen werden kann. Ahnlich wie bei dieser
im Osten und Westen greifen die Zubringeriinien weit nach Norden und
Suden aus und sichern im Hinblick auf Umfang und Entwicklungsfahigkeit

150
feal
X oy uABsbao te-
g9 g
-¢ e
MILLIONEN

Turelbauten 75,8 urd sorstige
Tiefbauten

* Die Gesamtkosten
stehen noch nicht endgiiltig fest

Abb. 9.
Aufteilung der Gesamtkosten.

der angeschlossenen Verkehrsgebiete einen Ertrag, der die Aufwendung
der nicht unerheblichen Baukosten rechtfertigt. Bei einem Bauvorhaben
solchen Ausmales, das die verkehrsreichsten Straflenziige der Innenstadt
beruhrt, ist es unvermeidlich, dal Einschrdnkungen des StraBenverkehrs
und mancherlei Behinderungen und Beléstigungen fur die Anlieger voriber-
gehend in Kauf genommen werden mussen. Sie werden durch mdglichst
schnelle Durchfiihrung des Baues gemildert werden. Schlieflich wird die
Betroffenen der Gedanke versdhnen, dal auch sie an der groBen Aufgabe
der Arbeitsbeschaffung teilgehabt und ein Unternehmen geférdert haben,
das die Verkehrsverhéltnisse in Berlin wesentlich verbessert und damit
der Allgemeinheit dient.
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AeRde\atddin zwej Drehbricken mit beweglichen stol3freien Schienentbergangen.

Von Reichsbahnamtmann Kaiser, Reichsbahndirektion Mdunster.

Bei den hierunter beschriebenen Schieneniibergdngen handelt es sich
um Vorrichtungen an solchen Drehbricken, die hin- und zuriickbewegt,
also nicht durchgedreht werden.

Die auf den Drehbricken angeordneten Schienenzungen werden vor
der Offnung durch eine Zugstangenvorrichtung mit Kurvenschieber, in
dessen  kurvenformiger Offnung
cin von einem beweglichen Stahl-
Zylinder umgebener Zapfen sich
bewegt, nach innen gedffnet bzw.
entriegelt und dann mittels Knie-
hebelvorrichtung so weit ange-

i I [mfmims

Urtnsirhf

\ ==
Schieren (

feststehenden Telle der Schienen
und Schienenbefcstigung hinweg
mit der Bricke ausgedreht werden
kénnen (Abb. 1).

Die kurvenformige Offnung
zr der Schieber ist so ausgebildet,
daR nach dem SchlieBen der
Zungen ein Wegpressen von den
Backenschienen infolge betrieb-

licher Inanspruchnahme
ausgeschlossen ist denn

Abti- 1.

\ o ff*l hin betatigen stumpf vor

diese stoRende Nasen von

-  SShlAV
Abb. 2.

Signalcinrichtung, die be-

Briicke Uber die Hunte. wirken, daB der Stell-

MiniltA-A

Abb. 4.

strom fur die Signaleinrichtung nur dann zur Verfigung steht, wenn die
Brucke fur die Zugfahrt fest verschlossen ist.

Die Bewegungseinrichtung der Schienenzungen ist mit den Ubrigen
Bewegungsvorgangen der Briicke insofern in Abhé&ngigkeit gebracht, als
durch Endschalter jeweils ein Bedienungsgang abgeschlossen und erst
dann der Strom fur den néchstfolgenden Bedienungsgang freigegeben wird.

Da wo Schienenzungen Uuber die Landauflager hinwegragen und
unmittelbar uUber die Erde hinweg mit der Bricke ausgedreht werden,
ist unbedingt Vorsicht geboten, damit nicht etwa wéahrend der Bricken-
bewegung am Ufer stehende Menschen zu Schaden kommen. Es wurden
zu diesem Zwecke Einfriedigungen angebracht und die Briickenbedienungs-

hoben, da die Zungen uber digannschaften auf gréBte VorsichtsmaRnahmen hingewiesen (Abb. 1).

Auf beiden Briucken sind stédhlerne Querschwellenl) auf elastischen
Unterlagen verlegt worden, die fir Schienenauszugvorrichtungen be-
sonders geeignet sind. lhre unbedingt genaue unverschiebliche Festlage,

J Kaiser, Stahlerne Querschwellen auf stdhlernen Bricken; Stahl-
bau 1934, Heft 13.

Abb. 3. Briicke Uber die Hunte.
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Bricke Uber die Hunte,
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die Ubersichtlichkeit ihrer Befestigung und die hohe Lebensdauer neben
ihrer Feuersicherheit tragen zu einem groRBen Teil zum stérungsfreien
Arbeiten der Schienenauszugvorrichtung bei. Eine Lockerung der
Schwellenbefestigungsteile ist bisher nicht festgestellt worden.

1. Zweigleisige Briucke uber die Hunte bei Oldenburg in km 0,9
der Strecke Oldenburg—Bremen.
Von der Durchhédngung der Haupttrager nach Ablassen der Lager
konnte infolge groRer Steifigkeit der Haupttrager fur die Schienenzungen
wenig Gebrauch gemacht
werden.

Ebenso konnte, wie
dies  bei  eingleisigen
Briicken geschieht, eine
Versetzung der schragen
Zungenschnitte gegen-
einander bei der zwei-
gleisigen Brucke nicht in
Frage kommen.

Beide Umstande ver-
anlafiten eine neue Art
der Zungenbewegung,
nédmlich das Hochheben
zu wéhlen, das sich an die
vorhergehende Bewegung
der Zungen nach der Gleis-
achse zu bzw. das Ent-
riegeln anschlielen muBte.
Durch entsprechende Ein-
schrankung der Schienen-
fulRbreite an der Zungen-

wurzel wurde die Be-
wegung nhach oben er-
leichtert. Die Anordnung

entspricht jener bei Feder-

Abb. 7. Bricke uber die Aa. weichenzungen.

Zwei Drehbricken mit beweglichen stof3freien Schieneniibergangen

Fachschrift f. d. rcs. Baulngenleurwescn

Abb. 2 zeigt den geschlossenen Zustand der Schienen-
auszugvorrichtung. Der hier in Gleismitte befindliche Kasten
enthélt die Kontakteinrichtung fur die Signalsicherung. Die
beiden Fiihlstangen, die gewissermallen die Zungenstellung
Uberwachen, sind in den Kasten zurickgedruckt, d. h. der
Strom fur die Signalbedienung steht zur Verfiigung.

Es sei hier gleich bemerkt, daf die Kontaktgehduse besser
an der Auflenseite der Schienen angebracht werden, weil sie —
in der Mitte angebracht — das Stopfen der Schwellen be-
hindern.

Die auf den Querschwellen angebrachten breiten eichenen
Léngsbalken unterstiitzen die Backenschienen, denen sie eine
gute und gleichmalRige Unterlage bieten sollen.

In Abb. 3 sieht man die angehobenen Zungen kurz vor
dem Ausdrehen.

In Abb. 4 ist die gesamte Bewegungsvorrichtung dargestellt; die
waagerechte Bewegung geschieht mittels an einem Gestdnge angebrachter
Kurvenscheiben, wéhrend die senkrechte Bewegung mittels einer Knie-
hebelvorrichtung erreicht wird.

2. Eingleisige Drehbricke uber die Aa bei Neuschanz
in km 18,2 der Strecke Ihrhove—Neuschanz,

Zur besseren Auflagerung der auf der Landseite liegenden Teile der
Schienenauszugvorrichtung sind hier an Stelle der sonst héaufig ver-
wendeten langen eichenen Breitschwellen auf jeder Seite Kkleine eiserne
Uberbauten angeordnet (Abb. 5). Die Endwiderlager dieser kleinen Uber-
bauten dienen auBerdem dem Zwecke, die vom Erddruck mit den Auf-
lasten herrihrenden schréggerichteten Krafte aufzunehmen. Hierdurch

Abb. 8. Bricke uber die Aa.
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wird das unter dem Schienenauszug liegende Briickenwiderlager fast aus-
schlieRlich nur durch senkrechte Krafte beansprucht. Das sich, besonders
bei den beweglichen Brucken im Bezirk der ehemaligen Reichsbahn-
direktion Oldenburg, besonders unangenehm bemerkbar machende Uber-
neigen der Widerlager nach der Offnung zu wird dadurch verhindert.

Abb. 6 erlautert die gesamte Anordnung der Antriebvorrichtung, die
der an der Oldenburger Huntedrehbricke sehr dhnlich ist.

Abb. 7 u. 8 zeigen die Zungen im geschlossenen Zustande und an-
gehoben wahrend des Ausdrehens der Bricke.

Fir die vorbeschricbenen Anordnungen lieferte die Schienenzungen
und Oberbauteile mit Ausnahme der eisernen Schwellen der Bochumer
Verein, die Antriebvorrichtungen mit Siemens-Schuckert-Motoren und die
Stahlschwellen die Maschinenfabrik Augsburg-Nirnberg in Gustavsburg.

Erfahrungen aus der Praxis.

Bei allen beweglichen Briicken macht sich, sofern diese ein- oder
doppelseitig an das Land anschliefen, der Temperatureinflul besonders
lastig bemerkbar, im besonderen bei hohen Wé&rmegraden. Wenn nam-
lich bei groRBer Erwdrmung der Schienen die Bricken gedffnet werden,
so dehnen sich selbstverstandlich auch die anschlielenden Landschienen

aic Rite \atsden
Von ®r.=3ng. Keil,

Jeder Bodenkundler, der sich mit der kunstlichen Verdichtung von
Dammen befalt, hat schon ofter die Frage vorgelegt bekommen: »Wie
soll verdichtet werden?* (Welches Gerat und welche Schutthéhe ist bei
gegebenem Schuttstoff zu wahlen?) Diese Frage 1Bt sich nicht gefuihls-
mafRig, etwa in dem Sinne beantworten: Je schwerer das Gerat, um so
groRer die Schutthdhe; denn Schutthdhe wie Gerét ist fur die verschiedenen
Dammbaustoffe individuell zu bestimmen. Allgemein gultige Regeln
kénnen somit nicht aufgestellt werden, wohl aber kénnen Anhaltspunkte
angegeben werden, nach denen verfahren werden kann; damit 1aBt sich
auch die Frage, wie verdichtet werden soll, beantworten.

Worauf kommt es nun bei einer guten Verdichtung an?

Die wichtigste Forderung, die an einen einwandfrei verdichteten

Damm im StralBenbau gestellt werden muR, besteht darin, dal keine
schadlichen Dammsetzungen auftreten konnen. Das Ziel jeder kinstlichen
Verdichtung mufl deshalb Gleichgewichtsherstellung im Damm sein.

Gleichgewicht bedeutet, daB ein Damm bei allen Verkehrserschitterungen,
Verkehrsbelastungen und klimatischen Beanspruchungen ein fur die Fahr-
bahndecke unerschitterliches Fundament bildet. Das Wesen einer ein-
wandfreien Verdichtung liegt somit in der Verlagerungsfestigkeit begrindet
und hangt damit von der GroRe des Verformungswiderstandes ab, den
ein Damm verformenden Kraften entgegenstellen kann.

Die Erfahrung zeigt, dal dieses Ziel noch nicht erreicht ist. Man
muB beim gegenwartigen Stande der Verdichtungstechnik mit Damm-
setzungen, dem grolten Gefahrenmoment neben Frostschdden fir die
Decken, rechnen. Der unvermeidliche Setzungsvorgang muf deshalb in
dem zeitlich beschréankten Autobahnbau auf das praktisch magliche
Mindestmall herabgesetzt werden.

Wieweit man der Losung dieser so schwierigen Aufgabe in ver-
einzelten Féallen nahe gekommen ist, hat der Bau der Sdsetalsperre im
Harz gezeigt. Hier gelang es durch geeignete Wahl von Verdichtungs-
gerat und Schitthéhe, die Setzung des Uber 50 m hohen Dammes folgender-
maflen zu beschranken:

Dammhoéhe 0 bis 10 m Setzung nach zwei Jahren 0 cm
10 20 , . , 2
20 30» » » . » 3
30 40 , , 6 »
40 50 » » » » » 8

Da im Autobahnbau die meisten Damme zwischen 0 und 10 m Hohe
liegen, muBte es mdoglich sein, &ahnliche geringe Setzungswerte zu be-
kommen, wenn auch zugegeben werden muf, dal beim Damm der
Sosetalsperre Verkehrserschitterungen an der Setzung nicht beteiligt
waren.

Wichtig ist dabei die Erkenntnis, daR eine gute und im wirtschaftlichen
Sinne zweckmaéRige Verdichtung vom Dammbaustoff, vom Verdichtungs-
gerdt und von der Schitthéhe abhéngt.

Beziehungen zwischen Schittstoff und Verdichtungsgerat.

Plastizitdt und Reibungswert beeinflussen den Verdichtungserfolg
unterschiedlich, deshalb mussen die bindigen und nichtbindigen Stoffe
getrennt behandelt werden.

a) Nlchtbindige Stoffe.
An nichtbindigen Boden bedeutet Verformungswiderstand groRt-
moglichen Reibungswert. An lose geschutteten Boden hangt dieser Wert
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in der Richtung des geringsten Widerstandes aus, also nach der Bricken-
o0ffnung zu. Bel nachfolgender Abkihlung gehen die Schienen nicht
mehr vollkommen in die Ausgangslage zurtck. Die Folge ist, dall nach
mehrmaligem 6ffnen bei hoher Temperatur die an der Landseite
liegenden Schienen so weit nach der Bricke zu gewandert sind, dal das
SchlieRen der Briicke schwer oder gar nicht mehr mdéglich ist und die
Schienen nach dem Lande zu zuriickgeholt werden missen. Um diesem
Ubelstande abzuhelfen, werden zweckmiRig zu beiden Selten der
beweglichen Bricke beim né&chsten hinter der Brucke liegenden Schienen-
stoR jeweils einfache Schienenauszlige eingebaut.

Da wo unmittelbar hinter oder vor der Bricke Weichenverbindungen
oder Gleiskruimmungen liegen, erlbrigt sich der Einbau dieser einfachen
Schienenausziige, weil diese Gleisanlagen den durch die Wéarme hervor-
gerufenen Schub aufnehmen und insofern ausgleichend wirken.

Die beweglichen Bricken missen besonders gut bewacht und
pfleglich behandelt werden. Es mufl ganz besonders darauf gesehen
werden, dal nur mit der Bricke und ihrer Antriebvorrichtung gut ver-
traute Brickenwérter (Schlosser oder Elektriker) Verwendung finden.
Sparsamkeit mit Personal racht sich liier besonders hart bezuglich der
Kosten und der Betriebsicherheit.

Verdichtungsfragen im Dammbau

Dresden-Radebeul.

von der Kornverteilung, Kornform, Einzelgefiige und Hohlraumgehalt
(Porenvolumen) ab. Verminderung des Porenvolumens bedingt groRere
innere Verlagerungsfestigkeit.

Der Einsatz eines Verdichtungsgerétes richtet sich deshalb danach,
ob Form- oder Lagendnderung oder beide In einem bestimmten Verhéltnis
erforderlich sind.

Kann an harten, gleichférmigen Schuttstoffen infolge geringer Zer-
trimmerungsmaoglichkeit eine Verdichtung nicht erzielt werden, dann ist
StoRkraft nur dann wirtschaftlich vertretbar, wenn die durch den StoR
gegebenenfalls ausgeldste Schwingungsenergie die Massen durch Ein-
rutteln verdichten kann.

Beispiel: An lose, aber satt gelagerten, gleichférmigen, harten
Bdden (Sanden und Kiesen) ist eine weitere Zertrimmerung nicht er-
forderlich, die Reibung jedoch grof3. Der Verdichtungswirkungsgrad einer
unvermittelt wirksamen unelastischen StoRkraft ist gering, da die spréden,
im Sinne von Terzaghi ,konservativen* Massen die plétzlich auftretende
Energie infolge der hemmenden Reibung nicht in Verdichtungsarbeit
umsetzen koénnen. Die Massen weichen seitlich aus oder lockern sich
oberflachlich auf. Je mehr die Stampfgerate federnd wirken, um so besser
vermdgen sie diese Stoffe zu verdichten. Reine Stof3kraft soll in erster
Linie fur sperrig gelagerte Schittstoffe mit unregelméaRig verteilten grofen
Hohlrdumen eingesetzt werden, da die Reibung vergroRBert werden muf,
was am besten durch Stampfgerédte erreicht werden kann.

Bei Schwingungsmaschinen Uberwindet die kinetische Energie Reibung
und Schwerkraft. Diese Geradte sind auf reine Lagendnderungsarbeit
eingestellt. lhr Anwendungsbereich bleibt deshalb auf vorwiegend nicht-
bindige, im Sinne der Aufbereitungslehre setzungsfdhige Kornsystemc
beschréankt. Die Stampfgerdate dagegen kdnnen das Schuttgut gleichzeitig
zertrimmern, zusammenpressen und bei elastischer Abfederung auch
einritteln. Walzen dricken den Boden zusammen. Sie sollen nur dort
eingesetzt werden, wo die fur die Dammsicherheit erforderlichen Be-
rihrungsflachen im lose geschitteten Material vorhanden sind oder durch
die Zusammenpressung In gentgendem Umfang geschaffen werden.
Ferner verdienen Walzen bei niedrigen, 1 bis 2 m hohen Dadmmen von
betrachtlicher Ausdehnung vor anderen Geraten aus wirtschaftlichen
Grunden den Vorzug, da hier schadliche Dammsetzungen nicht zu be-
flrchten sind.

Fir die Wahl der besonderen Geréatetypen — ob schwere oder leichte
Bauart — entscheiden KorngroéRe, Héarte, Kornform der Schittstoffe. Nach
den bisherigen Erfahrungen des Verfassers wird felsiges Schittgut unter
Verwendung von mittelschweren Rammen (200 kg) bei einer KorngréRe
bis zu doppelter Faustgrofle nur so weit verdichtet, daR die Setzung auf
rd. 2 °/o ermafigt wird. Beim Bau der Sdsetalsperre wurden mit der
Stampfplatte Gesteinsblécke von 0,25 m3 Inhalt erfolgreich eingestampft.

Der EinfluBR von Wasser beglnstigt in mehrfacher Hinsicht die
Verdichtung. Zusatz von Wasser dampft in spréden Stoffen die auf-
lockernd wirkenden Schwingungsbewegungen des Schuttgutes und erhéht
vor allem die Verlagerungsdichte. Das Wasser fullt einen Teil der Poren
aus, und die Oberflachenspannung prefit die Einzelkérnchen zusammen.
Die GroRe der wirksamen Adhésionskréfte und damit zusétzlichen Druck-
krafte wird bedingt durch die auf mechanischem Wege erzielte Ver-
dichtung, den Zerkleinerungsgrad und das Verhdaltnis von Feuchtigkeit
und Luft, wobei der absolute Wert der Oberflachenspannung durch das
Material gegeben ist.
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b) Bindige Stoffe.

Diese Bdden verhalten sich bei der Verdichtung grundsatzlich anders,
jedoch darf man entgegen einer vielfach verbreiteten Ansicht sagen, dafR
jeder bindige Stoff fur den Dammbau zu verwenden ist. Seine Eignung
dafur héngt in erster Linie vom Wassergehalt ab, und davon, wieweit
es gelingt, die fir den Einbau ginstige Beschaffenheit frei von schad-
lichen Niederschlagen oder kapillarem Wasseraufstieg zu halten. In beiden
Fallen sind Rutschungen, im ersten Falle auch schédliche Setzungen
mdoglich.

Infolge der Elastizitit nehmen diese Bdden Druck weniger ginstig
auf als die nichtbindigen, damit wirkt sich auch die Druckverteilung nach-
teiliger aus. Die Verlagerungsfestigkeit hangt von der Kohésion ab,
Reibung tritt zuriick. Da aber der Kohusionswert in viel starkerem Malie
von dem schwankenden Wassergehalt bestimmt wird als bei nichtbindigen
Bdden die Reibungsziffer, 1aRt sich eine Verlagerungsfestigkeit nur unter
gewissen Voraussetzungen erzielen. Fir eine gunstige Verdichtung muR
der Feuchtigkeitsgehalt, der Elastizitatswert und die allen bindigen Bdden
mehr oder weniger gleichférmige Kornbeschaffenheit veréndert, d.h. herab-
gesetzt werden; denn dadurch erh6ht sich der Wirkungsgrad der Ver-
dichtungsgeréate.

Dies wird am besten dadurch erreicht, daR man bindige Bdden
zwischen Gewinnung und Einbau austrocknen 1aft. Es bilden sich stein-
harte Brocken und Klumpen. In diesem Zustande mussen die Brocken
verdichtet und dabei voéllig zermalmt werden. Einzelne Brdckchen dirfen
nicht mehr feststellbar sein. Gleichzeitig mufz der Feuchtigkeitsgehalt
durch die Zerkleinerung gleichmé&Big verteilt sein, so daR bei dem weiteren
Trocknungsvorgang die zusatzliche Verdichtung und innere Verfestigung
(scheinbare Kohasion) durch die Oberflachenspannung ihren Héchstwert
erhalt. Das Hochstmal? an Oberflachenspannung wird bestimmt aus dem
Verhaltnis von Porenzahl, Kornfeinheit, Plastizitdt und Feuchtigkeitsgehalt.
Dieser — zuséatzlichen — inneren Verdichtung und Verfestigung kommt
eine groflere Bedeutung zu als bei den nichtbindigen Bdden, da hierdurch
der Verformungswiderstand in dem MaRe waéchst, als die Elastizitat aus-
geschaltet wird. Der Trockenvorgang beglnstigt somit das Verhalten
bindiger Béden im Sinne nichtbindiger Bdden, bei denen am ehesten eine
einwandfreie Verdichtung erreicht werden kann.

Bei der Wahl der Geréate spielt vor allem der Stand der Austrocknung
eine Rolle. Weiche, kriumelige Massen lassen sich noch mit schweren
Walzen verdichten, stark ausgetrocknete, zur Klumpenbildung neigende
werden zweckmdaRig mit schweren Stampfgerdaten verdichtet. Auf jeden
Fall ist Stampfarbeit den Walzen vorzuzichen, da gerade die unelastischen
RammstéRe den nie vollig unelastischen Boden gunstig verformen, zer-
malmen und auch nach MaRgabe der erzeugten Schwingungsresonanz
zusammenrutteln.

Der Verdichtungserfolg hangt von Plastizitait und Wassergehalt ab,
wie folgende Uberlegung deutlich erkennen 14Rt. In Abb. 1 geben L/
und L 11 die Verdichtung an, die je
nach dem natiurlichen Wassergehalt
und der Kornverteilungskurve eines
beliebigen bindigen Bodens erzielt
werden kann, ¢ /soll den denkbar
besten Verdichtungsgrad anzelgen, der
bei dem dafur gunstigsten Wasser-
gehalt erreicht werden kann, ohne daf
plastische Verformung eintritt. Der
Verformungswiderstand E besitzt in
diesem Zustande seinen héchsten Wert.
Erhoht man allméhlich den Wasser-
gehalt, dann nimmt der Verformungs-
widerstand allmahlich ab und erreicht
bei L1l den Wert Null. Wahrend/: L
formungugrad) = 00, Disser Zustand A0 Abhngigket

L " - des Verdichtungsgrades von
tritt im Boden dann ein, wenn infolge S
. Plastizitat und Wassergehalt.
des verkleinerten Porenvolumens das
Wasser Kohésion und Reibung auf-
hebt und plastische Verformung statt Verdichtung eintritt. Das Wasser
ist durch den Verdichtungsvorgang gleichmé&Rig im Schuttstoff verteilt und
wandert unter der pumpenden Wirkung des Gerdates nach oben, die festen
Teilchen dagegen suchen sich unten zu verdichten. Die plastische Ver-
formung &ufRert sich in gummiartigen nachgiebigen Stellen, die bei weiteren
Verdichtungsversuchen flussiger werden, bis die Fliegrenze erreicht ist.
An LoRlehm mit Plastizitatswert 13 liegt dieser Gehalt bei etwa 18°/0 HaO
und dem Verhéltnis der Porenvolumen n: H20 = 2:1. Die Héhe des
fur den Einbau ginstigen Wassergehaltes steht somit im engen Zusammen-
hang mit dem Kohéasionswert, Kornfeinheitsgrad und der Plastizitat.

Plasfizitits-

gmze- HfO-SdaHhoch, (-0

HzO-Cehallan gtinsHgski;
(Maximum, hin Phsicwenien. U

#H L/—L IH— Zone der Zwischenverdichtung, abhéangig vom H20-
Gehalt; je hoher der H20-Gehalt, um so geringer der Verdichtungserfélg,
um so hoéher die Setzung im Damm.
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Die richtige Erkenntnis der zwischen der gunstigsten Verdichtung
und der plastischen Verformung liegenden Zwischenstufe ist fir die Beur-
teilung der erreichten Dammverdichtung sehr wesentlich und kann nur
mit Hilfe des Elastizititsmoduls nachgewiesen werden. Dagegen versagt
hier die so gebraduchliche und bei nichtbindigen Bdden berechtigte Poren-
volumcnbestimmung. Wahrend E abnimmt, steigt das Raumgewicht, und

das Porenvolumen nimmt ab. Fur die Ver-
lagerungsfestigkeit bindiger Bdden gibt so-
mit nur der Elastizitdtsmodul einen sicheren
Anhaltspunkt (vgl. Abb. 2).

Kann man den Uberschissigen Wasser-
gehalt nicht durch Austrocknen beseitigen,
dann muR man trockenes Material bei-
mischen, das aber nur dann wirksam ist,
wenn der plastische Boden nicht als
Schmiermittel wirken kann. Andernfalls
muR man die Verdichtungsarbeit einstellen
oder Setzungen in Kauf nehmen, die

E - Elastizitatsmodul. u. Umst. schadlich sein kénnen, vor allem
wenn die Decke sofort nach der Damm-
schuttung aufgetragen wird. Die plastischen
Stellen mussen, soweit sie vereinzelt auf-
treten, sorgfaltig ausgestochen und durch
trockenen Schittstoff ersetzt werden.

Abb. 2. Beziehungen
zwischen E, n und
Verdichtung innerhalb
der Zone der Zwischen-
verdichtung.

EinfluB der Schutthéhe.

Die Schitthdhe ist fur die Wirtschaftlichkeit eines Verdichtungs-
verfahrens von ausschlaggebender Bedeutung; denn eine einwandfreie
Verdichtung ist nur mdglich, wenn Schittstoff, Gerat und Schutthéhe so
miteinander in Einklang gebracht sind, daB die beste Verdichtung gewéhr-
leistet ist. Die Schutthéhe muR aber wegen der Einbaukosten mdglichst
grofl3 gewahlt werden und kann aus technischen Grinden nicht immer den
schwankenden Bodenverhaltnissen angepalit werden.

Bei einer einwandfreien Verdichtung verlauft die Gleichgewichtslinie
(vgl. oben) an der Grenze gegen die letzte Schittung, bei einer un-
gentgenden innerhalb der zu verdichtenden Schittung; bei der plastischen
Verformung ist sie nicht vorhanden. Infolge der Schwankungen in der
Schuttstoffbeschaffenheit wird auch die Gleichgewichtslinie stets einen
schwankenden Verlauf nehmen. Daraus ergibt sich, daf die richtige Wahl
der Schitthohe ebenso schwierig ist wie die Wahl der Geréate. Allgemein-
glltige Regeln konnen nicht gegeben werden; bisher liegen an Sanden
einige Erfahrungswerte vor?2).

Man kann nur durch Verdichtungsversuche vorldufig die Schitthéhe
bestimmen und die erreichte Verdichtung prifen3. Im StraBenbau war
dies bisher nicht nétig. Fir eine genau bekannte Kornzusammensetzung
wurden die dafir geeigneten Gerate geschaffen. Diese Geréte dienten
in erster Linie dazu, die Fahrbahndecken mit dem StraBenfundament zu
verschweilen. Der Untergrund wirkte in seiner Unnachgiebigkeit be-
glnstigend, Material, Gerdt und Wassergehalt standen in einem genau
bekannten, gunstigen Verhaltnis zueinander. Im Dammbau wechselt aber
das Schuttgut oft. Der Untergrund ist nachgiebig oder fest, der Wasser-
gehalt schwankt stets. Es fehlen somit die festen gegenseitigen Be-
ziehungen zwischen Gerat und Schittstoff.

Will man eine gleichmaRig gute Verdichtung bei gleichbleibender
Schutthéhe an wechselnden Schittstoffverhaltnissen erzielen, so muf3 man
diese Geréate in ihrer Wirkungsweise elastischer gestalten und je nach
Bedarf zusatzliche Kréfte wirken lassen, so wie es die Bodenverhéltnisse
erfordern.

Diese Aufgabe ist gegebenenfalls so zu l6sen, da man z. B. Walzen
mit mehr oder weniger elastisch federnden Rammen versieht oder Stampf-
gerate mit Federsystemen dhnlich der Schiefersteinschen Anordnung kuppelt
und je nach Bedarf Hub und Schwingungsenergie &ndert. Damit wird
der Anwendungsbereich bei gleichzeitig gunstigerer Verdichtung erweitert.

Das Gebiet der Verdichtungstechnik ist entwicklungsféahig, jedoch
erfordert es Zusammenarbeit von Bodenkundler und Konstrukteur, wie
folgende Beispiele beweisen durften:

Eine Firma empfiehlt ihre Raupenschlepper als besonders geeignet
zur Verdichtung, da die breiten Raupen in weichen Bdden den Druck
noch dann aufnehmen kdénnen, wenn Walzen versagen.

Dazu ist zun&chst zu sagen, daf die Schitthéhe bei Verwendung
einer Walze eine Grenze hat. Sie darf nicht zu groR gewéahlt werden, da
dann die Walzen versinken oder das Schittgut beiseiteschieben. Im vor-
liegenden Falle ist aber die Frage zu klaren, ob beide Geréte ungentgend
verdichten: die Walzen, indem sie die geféhrliche plastische Verformung
bewirken, die Raupenschlepper, indem sie die noch bedenklichere und

2 Loos und Lorenz, Verdichtung geschitteter Dd&mme. Die Stralle
1934, Heft 4, S. 110.

3 Keil, Mittel und Wege zur
Stralenbau 1935, Heft 6, S. 79 bis 83.
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trigerische Zwischenverdichtung verursachen. Deshalb kann man nicht
sagen, wo Walzen versagen, sind Raupenschlepper einzusetzen, wenn
auch die Druckaufnahme scheinbar glnstiger cintritt. Wesentlich ist der
in beiden Féllen erzielte Verformungswiderstand, und da dirften beide
Gerate u. Umst. versagen.

Eine andereFirma hat eine Sonderwalze auf denMarkt gebracht, der eine
sehr groBe Tiefenwirkung zugeschrieben wird. Diese Walze versagte an erd-
feuchtem, nicht ausgetrocknetem L6Rlehm, da plastische Verformung auftrat.

Diese Beispiele beweisen deutlich, wie wenig bei der Empfehlung
und Konstruktion neuer Geréte auf die Bedeutung der Bodenkunde Riick-

Alle Rechte Vorbehalten.

Die diesjahrige Tagung der Hafenbautechnischen Gesellschaft vom
27. bis 29. Mai hatte zum Ziel die drei Hafen Konigsberg, Danzig und
Gdingen. Den Auftakt bildete eine Dampferfahrt durch den Koénigsberger
Seekanal nach Pillau am Sonntag, dem 26. Mai. Die Ruckfahrt war so
spat gelegt, daR die Teilnehmer von Bord aus die vor einigen Jahren
nach den neuesten Erfahrungen umgebaute Befeuerung des Seekanals in
Téatigkeit sehen konnten.

Am Montag, den 27. Mai, begann die eigentliche Hauptversammlung.
Nach den BegriRungsansprachen sprach als Erster Oberregierungs- und
-baurat Ziegler von der Wasserbaudirektion Konigsberg, und zwar Uber
den Masurischen Kanal. Der Redner ist von Anbeginn an im Kampfe um
den Kanal der erste Rufer im Streite gewesen, sein Name ist mit dem
Werden des Kanals untrennbar verbunden. Zwd6lf Jahre lang haben die
Bauten geruht. Wer einmal die fertigen Kunstbauten draufien im Gelénde
ohne den Kanal, zweck- und zusammenhanglos, nur als Wahrzeichen
der ostpreuflischen Wirtschaftsnot hat stehen sehen, begreift, da der
Wiederbeginn des Baues in Ostpreuflen als Erlésung empfunden wird.

An zweiter Stelle sprach Magistratsrat Dr. Schultz, der Leiter der
Konigsberger Hafengesellschaft, Uber die wirtschaftliche Lage und Be-
deutung des Konigsberger Hafens. In eindringlichen Worten zeigte er
die schwierige Lage des Hafens, dessen Verkehr zwar mengenmaéRig
gegenuber der Zelt vor dem Kriege etwas zugenommen hat (1934:
5,17 Mill. t gegen 5 Mill. t 1913), in seiner Zusammensetzung aber
immer mehr die schwere EinbuBe erkennen l&aRt, die der Handel in
Konigsberg hat hinnehmen miussen. Konigsbergs Hinterland war vor
dem Kriege — dank dem russischen Handelsvertrage von 1894 — RuR-
land. Heute ist davon nur noch ein geringer Handel und Umschlag in
Hulsenfriichten geblieben. Das Hinterland ist heute fast nur Ostpreuf3en.
Die groRBen Getreidespeicher verdienen zur Zeit an der Lagerung, aber
der frihere lohnende Handel mit russischem Durchfuhrgetreide fehlt,
ebenso wie der friher so bedeutende Handel mit russischem FloR3holz
fast aufgehort hat. Die groRen wirtschaftlichen Hoffnungen, die den
AnlaB zu dem groRRziigigen Ausbau des Hafens in den Nachkriegsjahren
gaben, haben sich bisher nicht erfullt. Im Hafen werden heute Im wesent-
lichen die Guter umgeschlagen, die die ortsansaflige Industrie, besonders
die groflen ostpreuBischen Zellulosefabriken, bendétigen und erzeugen.

Der Vormittag schloR mit einem Vortrage des Dipl.-lng. Pohl uber
die russische Binnenschiffahrt in ihrer Beziehung zu den russischen See-
héfen, in dem die groRen russischen Wasserstraflenbauten dargelegt wurden.

Am Nachmittage wurde der Hafen besichtigt. Anschliefend hielt
der neu geschaffene groRBe Vorstandsrat der Gesellschaft seine erste
Sitzung ab. Er zahlt 44 Mitglieder und soll in Ausschiussen die laufende
wissenschaftliche Arbeit der Gesellschaft leisten. Zwei dieser Ausschusse
bestehen bereits, namlich der schon 1926 eingesetzte Ausschufl fur
Hafenumschlagstechnik unter dem Vorsitze von Oberbaurat Wundram
in Hamburg und der fiur Hafenverkehrswege unter dem Vorsitze des
Regierungs- und Baurates Wehrspan, des Leiters der Hafenbetriebs-
gesellschaft Wanne-Eickel. Ein Ausschuf3 fur Tariffragen soll spéter ein-
gesetzt werden. Die Ausschusse sollen nach Bedarf tagen, und zwar an
glnstig erreichbarer Stelle, meist wohl in Berlin. Die Ergebnisse der
AusschuBsitzungen sollen niedergelegt und den Mitgliedern der Ge-
sellschaft innerhalb von 4 Wochen mitgeteilt werden. Ergebnisse von
bleibender Bedeutung — aber nur diese — finden auBerdem ihren Platz
im Jahrbuch der Gesellschaft.

Am SchluBR der Sitzung hielt Regierungsrat Dr. Peiser aus Danzig
einen eindrucksvollen Vortrag Uber die Frage Danzig-Gdingen. Er legte
dar, wie der Danziger Hafen sich nach dem Kriege auf den polnischen
Verkehr einstellte, wie dann mit dem englischen Bergarbeiterstreik im
Jahre 1926 die Ausfuhr polnischer Kohle ein friher nicht geahntes Aus-
mafl annahm, so daR der Gulterverkehr Danzigs von 2,4 Mill. t im Jahre
1924 auf 8,6 Mill. t 1929 anwuchs. 1926 setzte aber bereits der Verkehr
in Gdingen ein, und damit begann ein Wettbewerb zwischen beiden
Héafen, der Danzig immer groRere Verluste brachte. 1934 war der Guter-
umschlag in Danzig 6,4 Mill. t, in Gdingen 7,2 Mill. t. Der Vortragende
schilderte diesen Wettbewerb, der sich bis 1933 gleichzeitig mit dem
deutsch-polnischen Zollkrieg abspielte, und vom Tarifkampf der deutschen
Nachbarhéfen Stettin und Konigsberg begleitet war. Danzig rief den
Volkerbundsrat an und verlangte Entscheidung der Frage, ob Polen
nach den abgeschlossenen Vertrdgen verpflichtet sei, den Hafen
Danzig voll auszunutzen. Wettbewerb und Rechtsstreit fanden ihr Ende
durch das Ubereinkommen vom September 1933, in dem Polen und
Danzig eine gleichméaRige Behandlung und Ausnutzung der beiden Héfen
verabredet haben. Seitdem sind beide Staaten bemiht, in gemeinsamer
Arbeit fur den Handel und die Héafen ertrdgliche Verhdaltnisse zu schaffen.

” i) Vgl. Bautechn. 1935, Heft 22, S. 276.
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sicht genommen wird. Wenn deshalb auf dem Gebiete der Verdichtungs-
gerate und damit im Dammbau ein Fortschritt erzielt werden soll, so kann
dies nur in Zusammenarbeitvon Konstrukteur und Bodenkundler geschehen.
Auf dem gemeinsamen Versuchsfelde werden die Kennziffern fiir die Boden
bestimmt, die die Verdichtung gunstig oder unginstig beeinflussen; dadurch
ergibt sich der Anwendungsbereich und Wirkungsgrad eines Geréates.
Hinsichtlich der Leistungsfahigkeit gilt als MaRstab die erzielte Tiefen-
verdichtung, nachgewiesen am Verformungswiderstand in at. Die Tiefen-
wirkung bestimmt wiederum die Schitthdhe, diese ist aber ausschlaggebend
fur die Verwertung eines Gerdtes in technisch-wirtschaftlicher Beziehung.

Tagung der Hafenbautechnischen Gesellschaft).

Dienstag, der 28. Mai, begann mit drei Vorlrégen, die sich mit der
Verwendung verschiedener Baustoffe fir Ufereinfassungen und Molen im
Hafenbau befaRten. Uber die Verwendung von Holz sprach Baurat
Dipl.-Ing. Brands, Hamburg, von Eisenbeton ©r.=3ng. Petry, Obercassel,
und von Stahl Prof. Leichtweifl, Braunschweig. In den inhaltreichen
Vortragen wurde eine grole Zahl von Bauausfihrungen an Hand von
Lichtbildern erléutert.

Am Mittag fuhren die Teilnehmer nach der Marienburg, die be-
sichtigt wurde, und weiter nach Danzig. Hier begruflte der stellv.
Préasident des Danziger Senates die Gesellschaft im Artushofe.

Am Mittwoch, dem 29. Mai, sprachen in der Technischen Hochschule
Danzig Oberbaudirektor Bruns, der Technische Leiter des Danziger
Hafenausschusses, uber den Hafen, und der kommerzielle Direktor des
Hafenausschusses, Nagorskl, tber den Verkehr des Hafens. Beide Vor-
trége zeigten die Entwicklung Danzigs nach dem Kriege, sein Streben, sich
den Bedurfnissen des polnischen Hinterlandes anzupassen, und das mengen-
méaRige Anwachsen des Verkehrs durch die Zunahme des Massengutes, aber
auf der anderen Seite auch den Wettbewerb mit Gdingen und den schweren
Kampf, den der Danziger Handel um seinen Bestand fuhren muR.

Mittags fuhrte eine Dampferfahrt die Teilnehmer durch den Danziger
Hafen und anschliefend durch die Danziger Bucht nach Gdingen. Hier
begrufte der Direktor des Hafens, Dipl.-Ing. Legowski, die Gesellschaft
und gab einen Uberblick iiber Entstehen und Wachsen Gdingens. Fir
die meisten Teilnehmer war dieser in etwa zehn Jahren aus dem Nichts
entstandene Hafen eine Uberraschung. 1924 ist mit dem Bau begonnen
worden. Damals war Gdingen ein Fischerdorf, heute z&ahlt die Stadt
75000 Einwohner. Der Hafen ist in jeder Weise groRzigig und weit-
raumig angelegt und ausgebaut worden. Die Kaimauern und Wellen-
brecher bestehen aus Eisenbetonschwimmkasten?. Die Kalschuppen
sind hell und gerdumig, auf der Wasserseite mit Halbtorkranen aus-
gestattet, die Uber eine Rampe und drei Bahngleise reichen. Die Gleise
sind an mehreren Kais eingepflastert, so daR Fuhrwerke auch auf der
Wasserseite der Schuppen anfahren konnen. Der Hafen ist dauernd im
Ausbau begriffen; erst am 1. Mai d. J. wurde der neue Holzhafen in
Betrieb genommen, der den gesamten polnischen Holzverkehr aufnehmen
kann. An anderer Stelle ist eine groRRe Hafenzunge bis Oberkante Kai
fertiggestellt und wartet darauf, bei Bedarf mit Hochbauten besetzt zu
werden. AuBerdem ist eine Ab&nderung der Sudstrecke der Wellen-
brecheranlage im Bau, die den dort gelegenen Becken besseren Schutz
geben soll. Uebrigens werden dabei friher vollendete Strecken der
Wellenbrecher und Kaimauern in der einfachsten Welse beseitigt, indem
man den Sand aus den Schwimmkasten ausspult und das Wasser aus-
pumpt, so daf sie aufschwimmen, und indem man die Kasten dann an
anderer Stelle wieder absenkt.

Der polnische Staat hat sein Ziel, in Gdingen nicht nur den Seehafen
Polens, sondern auch einen Welthafcn von Bedeutung zu schaffen, mit
bewundernswerter Sicherheit und Ausdauer erreicht. Der Hafen ist nach
einem einheitlichen Willen in jeder Weise tadellos angelegt worden.
Dabei sind alle Anlagen groB und leistungsfahig gebaut, dem Bedirfnis
vorausgehend, um den Verkehr zu wecken und anzuziehen. Man sieht
Uberall, dal da, wo Leistungsfahigkeit erzielt werden sollte, die not-
wendigen Mittel gern und reichlich gegeben worden sind, ohne dafl etwa
unwirtschaftliche oder unnétig kostspielige Anlagen geschaffen worden
waren. Uber den eigentlichen Hafenbau hinaus ist es Polen gelungen, eine
grof3e Zahl von Schiffahrts-, Umschlags- und Lagereiunternehmen in Gdingen
heimisch zu machen und viele bedeutende gewerbliche Anlagen anzusiedeln.

Die Besichtigung der drei Hafen in Verbindung mit den von ihren
Leitern gehaltenen Vortragen, die in sehr anschaulicher Weise die eigen-
artige wirtschaftliche Lage der Hafen herausarbeiteten, sollte den Mit-
gliedern der Gesellschaft die schwierigen Verhéltnisse des deutschen
Ostens nahebringen. Dieses Ziel ist voll erreicht worden, die Tagung
ist dank der ausgezeichneten Vorbereitung glanzend gelungen. Die drei
sonnigen Tage werden allen Teilnehmern noch lange in schéner Erinnerung
sein, und, was wertvoller ist, die gewonnenen Eindrucke werden noch oft
zum Nachdenken Uber die Fragen des deutschen Ostens anregen.

Der Bericht darf nicht schliefen, ohne des verdienstvollen lang-
jéhrigen Geschéaftsfuhrers der Hafenbautechnischen Gesellschaft, Ober-
baurats Baritsch, zu gedenken, dessen Asche wéahrend der Tagung zur
letzten Ruhe in Hamburg beigesetzt worden ist3. Die Fachwelt dankt
ihm vor allem seine aufopfernde Tétigkeit bei Herausgabe der Jahrbucher
der Hafenbautechnischen Gesellschaft, deren stattliche Reihe das beste
Archivwerk darstellt, das wir heute auf dem Gebiete des Hafenbaues haben.
Er hat in ihnen sich selbst ein dauerndes Denkmal gesetzt. Loh meyer.

2 S. Bautechn. 1928, Heft 37 u. 40, S. 523 u. 599.
3 Vgl. den Nachruf in Bautechn. 1935, Heft 25, S. 332.
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Wasservvirtschaftstagung 1935 in Stuttgart. Die vom 1 bis 3. Juli
d. J. stattfindende Tagung wird vom Reichsverband der Deutschen
Wasserwirtschaft EV, Berlin, gemeinsam mit dem Wurtt.-Hohenz. Wasser-
wirtschaftsverband EV, Stuttgart, und dem Sudwestdeutschen Kanalverein
fur Rhein, Donau und Neckar EV, Stuttgart, veranstaltet. Die grof3eren
Vortrage sind vorgesehen fur Dienstag, den 2. Juli,
im Groflen Saale des Stadtgartens, Stuttgart, Kanzlei-
strale 50. Es werden sprechen uber Wasserbau-
wesen und Wasserwirtschaft in Wurttemberg: Ober-
baurat Brehm, Technisches Landesamt, Ludwigsburg;
Uber wasserwirtschaftliche Fragen in Sudwestdeutsch-
land mit besonderer Bericksichtigung des Ausbaues
der GroRwasserkréfte: Prof. L. Rothmund, T. H.
Stuttgart; Uber Wasserversorgung in Wirttemberg und
Neuerungen auf dem Gebiete des Wasserversorgungs-
wesens: Direktor E. Link, Stuttgart; Uber optische
Untersuchung der Strémung im Innern von Fllssig-
keiten, insbesondere mit Hilfe der Kinematographie:
Prof. Sr.djptg. cfir. Schulze-Plllot, T. H. Danzig;
Uber das neue Reichswasserrecht: Ministerialrat
Dr. Wilhelm Hofacker, Stuttgart.
Anschlieend Besichtigungsfahrten zu den Werken
der Stadt Stuttgart, dem Neckar-Stausee Hofen-Cann-
statt und der Ausstellung ,,Wasserstralen und Wasser-
sport“. Am 3. Juli Fahrt mit Motorschiff auf der
kanalisierten Neckarstrecke Heilbronn—Neckarsulm—
Kochendorf—Gundelsheln bis Neckarzimmern. Am
4. Juli Fahrten nach dem FluRbaulaboratorium der T. H. Karlsruhe, sowie
nach dem Schluchseewerk und den Kraftwerken am Oberrhein.
Auskunft durch die Geschaftsstelle des Reichsverbandes der Deut-
schen Wasserwirtschaft, Berlin-Halensee, Joachim-Friedrich-Straf3e 50.

Rohrleitung von den Olfeldern des Irak zum Mittelmeer.
Engng. 1935, Bd. 19, Nr.3601 vom 18. Januar, S. 55, berichtet Uber die
Ausfuhrung einer Rohrleitung, bestehend aus zwei Stréngen, von den
Olfeldern bei Kirkuk im Irak nach den Mittelmeer-Hafenstadten Tripolis
in Syrien und Haifa in Paléstina, die durch die beteiligten Staaten kurzlich
in Betrieb genommen worden ist. Durch diese Anlage werden dem
Welthandel jahrlich 4 Mill. t Ol mehr zugefiihrt werden.

Die schon aus biblischen Zeiten bekannten Olfelder von Kirkuk liegen
etwa 240 km nordlich von Bagdad. Die beiden Rohrstrange laufen bei
Fathan, wo sich eine Pumpstation befindet, durch den Tigris bis zur
néchsten Pumpstation nebeneinander nach Haditha am Euphrat. Von hier
ab zweigt die nddliche Leitung ab in gerader Linie bis nach Tripolis,
wahrend die sudliche Uber Rutba bis Haifa nach Durchquerung des Jordan-
tales fuhrt (Abb. 1). Aus dem Lageplan sind die Pumpstationen, Depots,
sowie die Wasserbrunnen und Wasserleitungen, die gelegentlich des Baues
der Anlage hergerichtet wurden, in ihrer ortlichen Verteilung ersichtlich.

Bis zur Gabelung haben die Rohrleitungen eine Lange von etwa 240 km,
von Haditha bisTripolis hat derndrdliche Strang eine Lange von etwa 600 km,
wahrend der sudliche Strang rd. 750 km lang ist. Die gesamte Ausfihrung
wurde in etwa drei Jahren fur 10Mill. £ durchgefihrt. Die Brunnen-
bohrungen wurden vom April 1927 bis 1931 fertiggestellt. Inzwischen
wurden auch die Leitungsstrecken geplant und vermessen, sowie die Rohre
verlegt. Besondere Schwierigkeiten boten sich bei dem Transport der
Rohre durch das zum Teil unwegsame, aus Sand- und Lavafeldern ge-
bildete Gelédnde, das auch die Anlage von Wasserbrunnen und -leitungen
erforderlich machte. Die Rohre wurden befordert auf doppelachsigen
Autoanhéngern mit besonderer Fahrgestellkonstruktion, die den teils
weichen, teils felsigen und unebenen Fahrstrecken besonders angepalit war.
Der Rohrgraben wurde durch Grabenbagger mit umlaufenden Schaufel-
radern ausgehoben, ebenso wurden die Grében nach Einlegen der Leitungen
auf maschinellem Wege gefullt. Von Haditha nach der syrischen Grenze

waren die Transportverhaltnisse besonders schwierig, wahrend auf der
nordlichen Strecke bis Furklus bessere Geldndeverhéltnisse infolge einer
hin und wieder mit Pflanzenwuchs besetzten Gegend bestehen. In der
sidlichen Linie machte sich der Wassermangel recht bemerkbar, auch
ergaben sich besondere Transportschwierigkeiten durch leicht aufweichendes

Abb. 1

und nachgiebiges Geldnde. Die Rohre wurden an den Bahnstationen
durch fahrbare Krane auf die Motorwagen verladen, die die Verteilung
auf die Strecke Ubernahmen. Die Leitung besteht aus 11 m langen, stumpf
aneinandergeschweiften Rohren von 30 bzw. 36,5 cm Dmr. und etwa 1cm
Wanddicke. Nur an den FluRkreuzungen und einigen besonders stark
beanspruchten Stellen wurden schwerere Rohre mit Flanschenanschlissen
vorgesehen. Der stumpfe Anschluf? geschah durch elektrische Schweiung.
Der Transport der Rohre uber den Euphrat und Tigris wurde mit Hilfe
von 550 bzw. 600 m weit gespannten Kabelférderern vorgenommen. An
diesen beiden Stellen wurde die Rohrleitung zunéchst fertiggestellt.

Zur Durchfiihrung der Olférderung war insgesamt der Bau von 12 Pump-
stationen erforderlich, im Lageplan mit K, T bzw. H bezeichnet. Sie sind
mit Worthington-Simpson-Pumpen ausgerustet, die durch Dieselmotoren
von je 500 PS angetrieben werden. Im Hafen von Tripolis liegen die
Tankanlagen hoch genug, so daB das Ol durch Ausnutzung des natiirlichen
Ablaufs verfrachtet werden kann, wohingegen in Haifa, wo die Tankanlagen
im flachen Dunensande liegen, besondere Pumpenférderung in die Fracht-
schiffe erforderlich ist. Auch hier sind Worthington-Simpson-Pumpen
aufgestellt, deren Schmiervorrichtungen die aus Abb. 2 ersichtliche Aus-
bildung erhalten haben und in Engng. 1935, vom |.Marz, S. 241, naher
erlautert sind. Zs.

Patentschau.

Walzenwehr. (KI. 84a, Nr.590629 vom 15.10.1932 von Fried.
Krupp GrusonwerkAG in Magdeburg-Buckau.) Die durch ein Hub-
mittel 7 angehobene Walze 1 liegt mit der am Fortsatz 2 angeordneten
Dichtungsleiste 3 auf der Wehrsohle 4 auf. Die Walze tragt an ihren
Enden je einen Zahnkranz 5, der mit einer Zahnstange 6 in Eingriff steht.

Diese Zahnstangen verlaufen mit ihrem unteren
Teil schrag nach oben und gehen oberhalb
der Stauwasserh6he mit einem Kreisbogen,
dessen Halbmesser etwas groRer gewahlt wird
als der Teilkreishalbmesser des Zahnkranzes 5
in eine steilere Lage Uber, die schlieBlich
senkrecht oder nahezu senkrecht verlauft. Die
Angrifflinie der Mittelkraft des auf der Walze
ruhenden Wasserdruckes Hegt etwa in einem
Drittel der Stauhdhe (vgl. Pfeil x). Je groRer
der Hohenunterschied zwischen der Angriff-
linie und den Auflagerpunkten der Walze auf
ihren Laufbahnen ist, desto groRer ist die fur
das Heben der Walze notwendige Kraft. Bei
senkrechter Anordnung der Laufbahnen wirde
also hierzu eine Zugkraft notwendig sein, die
durch die Grofe a bestimmt wird und sehr groR ist. Ordnet man
dagegen den Auflagepunkt der Walze bei 9 an, so ist der Héhenunter-
schied zwischen dem Auflagepunkte und der Mittelkraft gleich b, und
daher ist eine wesentlich geringere Zugkraft zum Heben der Walze aus
der Staulage erforderlich. Die durch die neue Anordnung der Laufbahnen
sich ergebende Verlangerung c der Pfeiler ist also unbedeutend.
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