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Alle Rechle vorbehallen.

Umbau der Eisenbahnbriicke

BERLIN, 23. Dezember 1927.
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ilber die Dievenow bei Wollin.

Von Reichsbahnoberrat Koehler, Stettin.

1. Die alte Briicke.

Die Eisenbahnlinie Stettin— Wietstock— Ostswine iiberschreitet kurz
vor dem Bahnhof Wollin die Dievenow, die o6stliche Verbindung des
Stettiner Haffs mit der Ostsee. Die hier im Jahre 1892 erbaute eingleisige
Briicke besteht aus fiinf festen eisernen Oberbauten von je 39,2 m Stutz-
weite und einer Drehbriicke fiir die Durchfuhrung des Schiffsverkehrs
mit zwei Offnungen von je 13,2 m Lichtweite (Abb. 1). Die alten festen
Oberbauten waren aus Schweifieisen, die Haupttrager ais Halbparabel-
trager ausgebildet, ein oberer Windverband fehlte. Die Briicke war fiir
Achsdrucke von 14,0t bei 1,85 m Achsentfernung oder fiir eine Belastung
von 4,8 t fiir 1 1fd. m Gleis bemessen. Jeder Oberbau wog 57 t.

Im Jahre 1908 war die Briicke mit FluBeisen verstarkt worden, wobei
der Berechnung der Lastenzug der Preufiischen Staatsbahnen von 1895
,mit einem Zuschlag von 20°/0 (d.i. 15,6 t Achsdruck bei 1,35 m Achs-
entferhuhg- oder 6,84 t fiir 11fd. m Gleis) zugrunde gelegt war. Das
Gewicht eines Uberbaues erhdéhte sich durch diese Verstarkung auf 79 t.

Die Nachrechnung des Bauwerks nach den neuen ,Vorschriften fiir
iEisenbauwerke" der Deutschen Reichsbahn von 1925 ergab, daB die
.Drehbriicke den Anforderungen an Bruckenklasse ,,G*“ geniigte, die festen
Oberbauten dagegen sowohl wegen der Haupttrager ais auch der Fahrbahn
zur Klasse ,,K* gehOrten. Es zeigten sich auch betriebsgefahrliche bau-
liche Schaden: An einem HauptdiagonalanschluB war z. B. festgestellt,
daB sich die NietlOcher langgezogen und die Niete gebogen hatten. Es
muBten daher unverziiglich Mafinahmen zur Beseitigung des betriebs-
gefahrlichen Zustandes der festen Oberbauten getroffen werden.
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Abb. 3. Querschnitt der neuen Briicke.

2. VerstarkungsmOglichkeiten.

Eine weitere Verstarkung der Haupttrager war wegen der Querschnitts-
form der Obergurtstabe und der kleinen Abmessungen der Knotenbleche
ausgeschlossen. Dagegen war es mOglich, die Fahrbahnteile zu verstarken.
Da die Lichtweite zwischen den alten Haupttragern nur 4,15 m betrug,
waren, um einwandfreie Arbeit zu leisten, auch noch die Quertr3ger zu
verlangern. Diese umfangreichen Arbeiten konnten unter Aufrechterhaltung
des Betriebes nicht ausgefiihrt werden. Es war deshalb geplant, einen
neuen Oberbau herzustellen, diesen an Stelle eines alten einzuschieben,
den alten herausgenommenen Oberbau in der Werkstatte umzubauen, ihn

dann gegen einen weiteren alten Oberbau auszuwechseln und diesen

wieder in die Werkstatt zu nehmen usw. Wie eingeholte Angebote
ergaben, stellten sich diese Arbeiten aber teurer ais ein vollstandiger
Neubau.

3. Erneuerung der festen Oberbauten.

Man entschlofi sich daher zum Neubau aller fiinf Oberbauten (Abb.2).
Diese sind aus hochwertigem Baustahl St48 hergestellt und haben die-
selbe Stiitzweite wie die alten. Die Haupttrager sind Parallel-Fachwerk-
trager mit einem Mittenabstand von 5,0 m. Die SystemhOhe betragt
6,35 m, so dafi ein oberer Windverband angeordnet werden konnte. Die
Feldweite ist 4,90 m. Die Fahrbahn-, Quer- und Langstrager sind voll-

wandige Blechtrager. Die Schienen ruhen auf eichenen Briickenbalkeu.
Fiir die Abdeckung der Fahrbahn zwischen den Schienen ist Riffelblech
gewahlt (Abb. 3). Die neue Briicke ist, da sie in einer ,,G“-Strecke liegt,
fiir Lastenzug ,,E“ berechnet, d. h. fiir Achsdriicke von 20,0 t — 8,89 t fiir
11fd. m. Ein neuer Oberbau wiegt 85 t, also 6 t mehr ais ein alter ver-
starkter Oberbau. Dieser war aber nur fiir 15,6 t Achsdruck — 6,84 t/Ifd. m
Gleis Belastung bemessen. Durch die geringe Vermehrung des Eigen-
gewichts um 7,7° 0 ist die Tragfahigkeit des Bauwerks um rd. 30%
erhoht worden.
4. Bauvorgang.

Fiir die Auswechslung der einzelnen Oberbauten bestanden zwei
Moglichkeiten: Ausfahren der alten und Einfahren der neuen Oberbauten
auf schwimmenden Geriisten oder Aus- und Einschieben auf festen Ge-
riisten. Das Einschwimmen wurde nicht gewahlt, weil die Arbeiten sich

Abb. 4. Geriist (Grundrifi).

bis in die Wintermonate erstreckten, und somit mit Eisgang und bei sehr
strengem Winter sogar mit vollstandigem Zufrieren der Dievenow zu
rechnen war. Zudem reichte die Wassertiefe in den UferOffnungen ftir
diese Bauausfiithrung nicht aus. Fiir die Auswechslung auf festen Geriisten
wurden auf beiden Seiten der alten Briicke Pfahljoche geranimt, und
darauf Arbeltsbiihnen gelegt (Abb. 4). Auf dem siidseitigen Geriist wurde
die neue Briicke zusammengebaut, auf das nordscltige die alte Briicke
ausgeschoben und darauf zerlegt (Abb. 5). Das Verschieben der Briicken
geschah in der iiblichen Weise auf Verschubwagen, die quer zur Briicken-
achse auf besonderen Yerschubbahnen liefen (Abb. 6). Fiir die Aus-
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Abb. 5. Geriist (Querschnitt),

wechslung stand eine Zugpause von 2 Std. 45 Min. zur Verfiigung. Nach
der Durchfahrt des letzten Zuges wurden auf der alten Brucke die auf
die anschlieBenden Oberbauten, bezw. die anschliefiende Strecke uber-
greifenden Schienen gelost, sodann wurde der alte Oberbau mittels Druck-
wasser-Winden angehoben, um die vier Verschub\vagen unterzuschieben.
Nach Absetzen auf die Wagen wurde der alte Oberbau mittels zweier
Kabelwinden auf das nOrdliche Geriist ausgefahren (Abb. 7). Nach Um-
hangen der Scherzeuge an die bereits auf ihren Verschubwagen ruhende
neue Brucke wurde diese in ihre endgiiltige Lage geschoben und auf die
Lager abgesetzt. Die fiir diese Arbeiten bcnotigten Zeiten schwankten
bei den einzelnen Oberbauten zwischen 2 Std. 6 Min. und 52 Min.
Gleichzeitig mit der sich anschlieflenden Fertigstellung des Gleises wurden
die Lager mit einem schnell erhartenden Metallzement (Plumbit) unter-
gossen. Vor der Durchfahrt des ersten Zuges wurden Probebelastungen
mit drei T-18-Maschinen von 17,1 t Achsdruck oder 7,11 t/Ifd. m ausgefiihrt.
Die hierbei gemessenen Durchbiegungen blieben durchschnittlich 20 %
unter der rechnerisch ermittelten.

Bevor die neuen Oberbauten eingeschoben werden konnten, mufiten die
Auflagersteine der alten Briicken ausgewechselt werden, weil sie fiir die
neuen Auflager zu klein waren und die neuen Oberbauten auch einen
grofieren Haupttragerabstand ais die alten hatten (Abb. 8). Links und
rechts neben die alten Steine wurden Eichenholzstapel gelegt, die ais
Auflager fiir mehrere I-Trager dienten. Auf diese Trager wurden die alten
Oberbauten in den Auflagerknotenpunkten abgesetzt, so dafi nunmehr die
alten Auflagersteine entfernt und die neuen, aus Eisenbeton hergestellten,
eingesetzt werden konnten.

Das Auswechseln der fiinf Oberbauten auf der Bausteile mit einem
Gesamtgewicht von 442 t wurde in der Zeit von Anfang Dezember 1925
bis Ende April 1926, also in fiinf Wintermonaten bei ungiinstigen Witterungs-
verhaltnissen ausgefuhrt.

5. Drehbrucke.

Wie einleitend erwahnt, reichte die zwischen den festen Oberbauten
liegende Drehbrucke fiir die G-Strecke Gollnow—Wietstock— Ostswine aus.
Unzulanglich jedoch war in den letzten Jahren der Antrieb der Drehbrucke

Abb. 7. Briickenauswechslung.
Die alte Brucke ausgefahren, die neue noch an der Zusammen
bausteile.
tretenden Sturm mufite ein ganz kleines Ubersetzungsverhaitnis ein-

geschaltet werden, wodurch dic Zeit fiir Offnen
12 bis 13 Minuten noch verlangert wurde. Da fiir diese Brucke dic aus-
geschwenkte, d. h. die geilffnete Lage die Grundstellung ist, und somit
fiir jede Zugfahrt Schliefien und Offnen erforderlich wird, stellte sich
namentlich infolge des in den Sommermonaten lehhaften Baderverkehrs
das Bediirfnis eines Kraftantriebes heraus. Es wurde deshalb im Jahre 1910
ein Benzinmotor eingebaut. Dieser sprang besonders bei Frostwetter
trotz Heizung des Maschinenhauschens sehr schlecht an. Zudem waren
haufiger Kkostspielige Uberholungen wegen des allgemeinen Verschleifies
des Motors erforderlich geworden, so dafi man sich gelegentlich der
Erneuerung der festen Oberbauten zum Einbau eines elektrischen Antriebes
entschlofi. Von den beiden AusfiihrungsmOglichkeiten mit gemeinsamen
oder getrennten Motoren fiir Heben und Senken wurde die letztere gewabhlt,
da hierbei die zwangsweise Aufeinanderfolge zwischen Senken und Drehen,
bezw. Drehen und Heben auf einfache Weise durch elektrische Abhangig-
keiten erzielt wird, wahrend bei Verwendung von nur einem Motor fiir
beide Bewegungen die Abhangigkciten auf mechanische Weise durch
besondere Einbauten im Radergetriebe hatten geschaffen werden miissen,
die erfahrungsgemafi haufige StOrungsaueilen sind. Gewahlt wurden zwei
gleiche Drehstrommotoren von 4 PS Leistung und 925 Umdrehungen
i. d. Min. Die Schaltstelte befindet sich auf der Drehbriicke, so dafi nur
ein dreiadriges Stromzufuhrungskabel zwischen dem Drehbruckenpfeiler
und dem diesem zunachst liegenden Strompfeiler verlegt zu werden
brauchte. Der Strom wird aus dem Stromnetz der Stadt Wollin entnommen
und mittels Freileitung iiber die drei festen westlichen Oberbauten in
Hohe des Obergurtes der festen Briicke gefiihrt. Schaltanlagen vor der
Kabeleinfiihrung und in der Nahe des Endwiderlagers der Brucke ermog-
lichen die Stromausschaltung auf der Brucke bei Arbeiten an den eisernen
Oberbauten. Fiir das Senken und Ausschwenken bezw. Einschwenken
und Heben werden jetzt nur etwa 3 Minuten benotigt.

Die maschinelle Zusatzeinrichtung wurde von der Freund-Starkehoff-
mann A.-G., Werk Hirschberg, die elektrische Ausriistung von der A.E.G.,
Filiale Stettin, eingebaut.

und Schliefien auf je

geworden. Bis zum Jahre 1910 wurde die Briicke von Hand mit Tummel- Die fiinf festen Oberbauten sind durch die Mitteldeutschen Stalilwerke
baum bewegt. Fiir das Offnen Werk Lauchhammer ausgefuhrt. Die reibungslose Ausfuhrung der Arbeiten
oder Schliefien wurden im auf der Bausteile, insonderheit der Auswechslungsarbeiten unter voller
allgemeinen je 10 Minuten Aufrechterhaltung des Betriebes verdienen besondere Anerkennung, zumal
benotigt. Bei dem an der die Arbeiten wahrend der Monate Dezember bis April ausgefuhrt werden
| s Ostseekiiste sehr haufig auf- mufiten.
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Fachschrift fiir das gesamte Bauingenieurwesen.

Alle Rechte vorbehnliten.

Unser Wissen iiber die bereits ausgebauten und noch erschliefibaren
Wasserkrafte der Kulturstaaten war bis vor wenigen Jahren noch sehr
mangelhaft.) Ein erstmaliger — allerdings der einheitlichen Grundlagen
erraangelnder und daher nicht vergleichsfahiger — Uberblick iiber die
Kraftquellen der Erde wurde auf der |. Weltkraftkonferenz, London 1924,
gegeben.? Leider war das Deutsche Reich einer der wenigen Staaten,
der hierbei keine solche Obersicht seiner Wasserkraftagueilen gab. Auf
die Ursachen des bisherigen Fehlens einer nach .einheitlichen Gesichts-
punkten aufgestellten Reichswasserkraftstatistik?) soli hier nicht eingegangen,
sondern nur hervorgehoben werden, daB die Ermittlung der in Deutschland
vorhandenen Wasserkrafte zweckmafiig nicht ais eine Aufgabe der Reichs-
statistik, sondern ais eine solche der Landesstatistik anzusehen ist. Gerade
die Ermittlungen iiber. die Wasserkrafte eines Landes erfordern ein grofies
Mafi von Orts-und Sachkeniitnis, das nicht von einer statistischen Zentral-
behorde, sondern viel besser von den Landesstellen erwartet werden darf.
Voraussetzung fiir eine alsdann auf die Landerstatistiken sich sttitzende
Rcichswasserkraftstatistik ist allerdings, daB die Erhebungen im ganzen
Reich nach einheitlichen Gesichtspunkten stattfinden, damit nur gleich-
gemessene GrOBen addiert und miteinander verglichen werden.

Unter den deutschen Bundesstaaten hat wohl Wiirttemberg am
frilhesten eine Bestandaufnahme seiner — wenn auch bescheidenen —
Wasserkrafte vorgcnommen (1899 und 1905/06).4 Bayern hat crstmals
1907 und spater wiedcrholt Angaben iiber die Leistungen der ausgenutzten
und noch verfiigbaren Wasserkrafte an den Offentlichen und Staatsprivat-
fliissen ycrOffentlicht,5 wahrend PreuBen 1909 unter der Leitung von
H. Keller eine sorgfaitige Untersuchung iiber seine Wasserkrafte in
Angriff nahm und 1914 veroffentlichte.§ Nunmehr gibt das Bayerische
Statisttsche Landesamt das Ergebnis einer Zahlung iiber die bayerischen
Wasserkraftanlagen zu Beginn des Jahres 1927 bekannt,7) das u. a. deshalb
besondere Beachtung verdicnt, weil durch diese Statistik erstmals auch
die im ganzen Lande verstreuten kleinen und kleinsten Anlagen erfaBt
wurden, iiber deren Zahl und Leistungen bisher nur grobe Schatzungen
yorhanden waren,8 so daB nunmehr eine vollstandige Zahlung samtlicher
am 1. Januar 1927 vorhandenen bezw. im Bau befindlichcn bayerischen
Wasserkraftanlagen vorliegt. Lediglich in den durch den Friedensvertrag
zum Saargebiet geschlagcnen Verwaltungsbezirken St. Ingbert-Stadt und
-Land nebst 11 Gemeinden des Bezirksamtes Homburg und 15 Gemeinden
des Bezirksamtes Zweibriickcn konnte die Erhebung nicht durchgefiihrt
werden. Erhoben wurde die Ausbauleistung bei Vollwasser (grOfite
Leistung) in PS.

') Eine Ausnahmc hicrvon machte auch nicht die vortreffliche Schrift
der Bayerischen Landeskohlenstelle: ,Energiewirtschaft in statistischer
Beleuchtung"”. Miinchen 1922. Verlag Johs. Alb. Mahr.

2 An Anregungen zur einheitlichen Ausgestaltung der Wasserkraft-
statistik hat es nicht gefehlt: Riimelin, ,Wasserkraftanlagen”, Sammlung
GOschen, und ,Die Wasserkraft" 1920, Nr. 16; Ornig, ,Die Wasserkraft"
1923, Nr. 21/22. Auch der Deutsche Wasserwirtschafts- und Wasserkraft—
verband hat einen Vordruck zur Statistik der ausgenutzten Wasserkrafte
Deutschlands ausgearbeitet. Vergl. auch Leiner: ,Die ausnutzbaren
Wasserkrafte der Erde“, , Die Bautechnik"” 1926, Heft 20.

3 Vergl. das allerdings unvoll-
standige Verzeichnis der Wasser-
kraftelektrizitatswerkc des Deutschen
Reiches in ,Die deutsche Wasser-
wirtschaft" 1923, Nr. 11/12, und die
von Ludin bearbeitete ,Statistik der
deutschen GroBwasserkraftanlagen”
im Jahrbuch der Deutschen Gesell-
schaft fiir Bauingenieurwesen 1926,
S. 84.

4 Vergl. auch ,Zusammenstel-
lung der Elektrizitatswerke Wurttem-
bergs" aus den Jahren 1912 wund
1921, Beilage zu den Verwaltungs-
berichten der MiIn.-Abt. fiir Strafien-
und Wasserbau 1909/10 und 1919/20.

5 ,Die Wasserkrafte
3 Bande. Miinchen 1907.

°) ,Die Wasserkrafte des Berg-
und Hiigellandes in Preufien und
benachbarten Staatsgebieten”. Berlin
1914. Ernst Siegfried Mittler und
Sohn.

PS

Bayerns",

,Die bayerischen Wasserkraft-
anlagen zu Beginn des Jahres 1927."
Heft 107 der Beitrage zur Statistik
Bayerns. Herausgegeben vom Baye-
rischen Statistischen Landesamt.
Miinchen  1927. J. Lindauersche
Universitatsbuchhandlung.
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Die bayerischen Wasserkraftanlagen zu Beginn des Jahres 1927.

Abb. 1 zeigt die Entwicklung des Ausbaues der bayerischen
W asserkraftanlagen. Seit 1909 zeigt sich eine erhebliche Zunahme
des Erschliefiungsfortschrittes, sowohl der Anzahl der Werke, mehr aber
noch deren Leistung na¢h. Ober den Stand der Wasserkraft-
erschliefiung in Bayern am 1. Januar 1927 gibt folgende Zusammen-
stellung Aufschlufi:

Gesamtleistung
nach Ausbau

Ausgebaut und im Bau

oder In Erweiterung Noch erschliefibar

Ausbau- Mittlere i Ausbau- Mittlere Ausbau- | Mittlere
leistung 1 Leistung leistung Leistung leistung 1 Leistung
PS PS PS
939 710 594 000 2717 011 iL 1569 000 j 3656 721 2 163 000
Die bayerischen Wasserkraftanlagen sind danach zu 25,7 % der

moglichen Gesamtausbauleistung. und zu 27,5 °/0 der erzielbaren ge-
samten mittleren Leistung nutzbar gemacht. Bei Eingliederung der
Wasserkraftanlagen in acht verschiedcne WerkgrOBen ergibt sich folgen-
des Bild:

Anlagen Ausbauleistung
% - In % der
Werkgrofie n gesamten
Zahl silmtlicher PS erschlossencn
Ausbau-
Anlagen leistung
PS
1 bis 10 8 066 67,55 37 106 3,95
., 20 i 791 15,00 27 190 2,89
21 ,, 50 1301 10,90 42 737 4,55
51 ,, 100 382 3,20 27 475 2,93
101 ,, 499 288 2,41 59 106 6,29
500 ,, 1499 60 0,50 49 986 5,32
1500 ,, 4999 36 0,30 95 510 10,16
5000 und mehr 17 0,14 600 600 63,91
insgesamt 11941 100,00 939710 100,00

Die 113 grofieren Wasserkraftanlagen mit Ausbauleistungen vcn 500
und mehr PS machen der Zahl nach kaum 1°/n aller Anlagen aus;
ihre Hochstleistungen stellen jedoch mit 746096 PS rd. 80 °/0 der
gesamten derzeitigen Ausbauleistung der bayerischen Wasserkrafte dar.
Die fiinf grofiten Anlagen haben eine Ausbauleistung von 478 000 PS,
d. i. rd. 51 °/0 der gesamten derzeitigen Ausbauleistung. Das dcm
Laien auffallendste Merkmal unserer heutigen Wasscrwirtschaft: ihre
Entwicklung zum Grofiwasserbau, tritt in diesen Zahlen besonders deut-
lich hervor.

Die Verteilung der bayerischen Wasserkraftanlagen auf die einzelnen
Stromgebiete ist folgende:
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Anlagen Ausbauleistung
Flufi- In % In % der n In % der
. aus- gesamten er- noc gesamten .
gebiet Zahl sSmtitcher o5t schlossenen  erschliefibar erschlileli- insgesamt
Anlagen Ausbau- baren Aus-
ps leistung PS bauleistung Ps
Donau. . . 7639 63,97 861 350 91,66 2 193333 28,20 3054683
Rhein . 3904 32,69 69543 7,40 515787 11,88 585 330
Elbe . . .. 396 3,32 8 808 0,94 7891 52,74 16 699
Weser. . . 2 0,02 9 9
insgesamt 11 941 100,00 939710 100,00 2717011 2570 3656 721

Danach vereinigt das Donaugebiet nahezu % samtlicher Anlagcn und
iiber "/10 der jetzigen Gesamt-Ausbauleistung. Die Donau selbst hatte
bis vor kurzem nur wenige kleinere Wasserkraftanlagen — darunter zwei
Schiffsmiihlen — mit einer Ausbauleistung von 205 PS. Seit 1922 ist mit
dem Bau der Kachletstufe oberhalb Passau eine grofie Kraftanlage mit
60 000 PS Hochstleistung im Entstehen begriffen. Von den Nebenfliissen
im Donaugebiet entfallen auf die:

| Zahl der Anlagen Ausbauleistung

PS
stidlichen Donauzufliisse 4 296 733 634
nOrdlichen ” A | 3324 67 511
insgesamt 7 620 801 145
Den nOrdlichen Donauzufltissen kommt somit fiir die Grofikraft-

gewinnung bei weitem nicht die Bedeutung zu wie den stidlichen. Das

Donaugebiet weist folgenden Stand des Ausbaues seiner Wasser-
krSfte auf:
Ausbauleistung in PS Ausgebaut
in % Jer ge-
Flufigebiet der aus— noch L enlembares
Anlagen erschliefi- Ausbau-
gebaut bar gesamt leistung
Donau-HauptfluB . . 19 60 205 233 450 293 655 20,50
Iler 337 26574 193 591 220 165 12,07
480 66 870 476 663 543 533 12,30
772 358881 520 224 879 105 40,82
1537 259 882 592 293 852 175 30,50
Sonstige siidl. Donau-
zufliisse.. 1170 21 427 32 055 53 482 40,06
Regen .vveveiiieeen 735 18 935 43 994 62 929 30,09
11z i 200 15 304 43 565 58 869 26,00
Sonstige nordl. Donau-
zufliisse...coceveeieeennne. 2389 33272 57 498 90 770 36,65
Gesamt-Donaugebiet 7639 861 350 2 193333 3054683 28,20

Den Héchststand des Ausbaues hat die Isar mit 40,82%, den niedrigsten
die lller mit 12,07%, wahrend sich im Inngebiet die meisten Wasserkraft-
anlagen befinden. Im oberen Isargebiet tragen 141,6 km2 im Inngebiet
rd. 119,6 km-Seenfiachen zur Vergleichmafiigung des Wasserabflusses bei.
An der Gesamtleistung des Isargebietes haben dessen beide grOfite
Anlagen: Walchenseewerk und Mittlere Isar, mit einer Hochstleistung
von zusammen 278000 PS einen Anteil von 77,5%- Vom Rheingebiet
kommt die weitaus grofite Bedeutung dem Main zu:

Ausbauleistung in PS Ausgebaut

Zahl der I gesamten

Flufigebiet _ aus- noch ins- erschlieC—

| Anlagen | erschliefi- | baren

gebaut b gesamt Ausbau-

ar leistung

M ain .. 3 195 60 179 | 446 229 1 506 408 11,88
Rhein— Pfalz .o 546 6 690 9 587 16 277 41,10
Rhein— Bodensee . 163 2674 59 971 62 645 4,27
insgesamt 3904 69 543 515 787 585 330 11,88

Grofiere Entwickiungsmoglichkeiten bieten sowohl das Main- wie das
Bodenseegebiet.

Die bestehenden bayerischen Wasserkraftanlagen dienen den in der

folgenden Tabelle angegebenen Verwendungszwecken.

An der allgemeinen Elektrizitats- und Bahnstromversorgung sind am
starksten die Wasserkrafte im Flufigebiet der Isar beteiligt (rd. 63 %). Die
elektrochemische und -metallurgische Grofiindustrie hat sich in den Flufi-
gebieten der llz (Karbid), des Lech (Karbid) und ganz besonders des Inn
(Aluminium, Karbid, Kalkstickstoff) angesiedelt. Beispielsweise entfiel auf die
aufWasserkraft gestutzte oberbayerische Kalkstickstoffindustrie im Jahre 1925
bereits 41,5 % der gesamten Kalkstickstoffproduktion Deutschlands.9 Bei
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in % der Jahres-
Verbrauchs- Zahl Ausbau- gesamten be"izbs'
der leistung :;L;neﬁ\l
gruppe Anlagen Ausbau- Anlage im
|ei3tung Durchschnitt
PS
Elektrizitats- und Bahnstrom-
VEIrSOTrQUNGD coooeieieeiiieenieeniiee e 969 532 659 56,7 4 624
Elektrochemische und elektro-
metallurgische Grofibetriebe . 8 185310 19,7 8670
Miihlen und Sagen........... 8 197 104 845 11,1 2532
Papier- u. Holzstoffindustrie (nebst
Vervielfaltigungsgewerbe) . . 146 38316 41 5 695
Textilindustrie......ccooeeeeeeiiiinniiennennn, 134 37 427 4,0 3574
Sonstige gewerbliche Betriebe
verschiedcner Art und rein
landwirtschaftliche Betriebe 2 487 41 153 4,4 3014
insgesamt 11941 939 710 100,0 —

Annahme einer BevOlkerungszunahme Bayerns von 6,3 auf 10 Millionen
konnen nach den Berechnungen der Obersten Baubehorde fiir die Neu-
ansiedlung elektrochemischer und elektrometallurgischer Industrie ohne
Schadigung des Allgemelnbedarfs weitere 264 000 kW mittlere Wasser-
kraftleistung abgegeben werden. Die Miihlen und Sagen sind die eigent-
lichen Vertreter der Kleinwasserkriifte. Im Durchschnitt weisen die
Miihlen fur sich eine Ausbauleistung von 9,5 PS, die Sagen eine solche
von 16,7 PS und die mit dem Sagewerk verbundenen Miihlen eine Aus-
bauleistung von 17,9 PS auf.

andere Que//en 0,038 M i/l KWh

Abb. 2. Erzeugung von elektrischem Stroni in Deutschland

nach Kraftquellen im Jahre 1925.

Schliefilich verdienen die Erhebungen iiber die BenutzungsdaueY
der Wasserkraftanlagen nach Jahresbetriebsstunden Beachtung, die in der
letzten Spalte der vorhergehenden Zusammenstellung aufgenommen
wurden. Die Benutzungsdauer bildet den besten Wertmesser fiir die
Ausnutzung des Elektrizitatsunternehmens und zeigt, ob alle Absatz-
moglichkeiten genugend herangezogen sind. Der Ausnutzungsfaktor ist
von entscheidender Bedeutung fiir die Ausbauwertigkeit von Wasserkraft-
anlagen und ihre Wettbewerbsfahigkeit gegeniiber thermisch erzeugbarer
Energie. Der Umstand, dafi bei den Miihlen und Sagen (2532 Std.), in
der Textilindustrie (3574 Std.) und in der Elektrizitats- und Bahnstrom-
versorgung (4624 Std.) der Ausnutzungsfaktor noch verhaltnismafiig wenig
giinstig ist, weist darauf hin, dafi noch Mittel und Wege zu suchen sind,
um den Stromabsatz dieser ungeniigend ausgenutzten Werke zu heben.
Dies kann u. a. in Verbindung mit einer klugen Tarifpolitik mit Hilfe der
elektrischen Warmeindustrie geschehen.

Die vom Statistischen Relchsamt durchgefiihrte Produktionserhebung
in der deutschen Elektrizitatswirtschaft fiir das Jahr 192510 bietet Gelegen-
heit, in diesem Zusammenhang auch auf den Anteil der Wasserkraft an
der Elektrizitatserzeugung hinzuweisen. Sie gibt (s. a. Abb. 2) folgendes Bild
der deutschen und bayerischen Gesamtstromerzeugung bei 7492 deutschen
und 1162 rein bayerischen Erzeugerwerken:

9 Vergl. auch .Die Bautechnik” 1923, Heft 23, S. 393 u. f.
10 Yergl. ,Wirtschaft und Statistik” 1927, Nr. 11, S. 495.
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Stromerzeugung Aus- Stromerzeugung
Energie- im Reicli nutzungs- in Bayern
dauer
tptellen insgesamt i % In insgesamt in %o
rund Stunden rund
KWh kWh

Wasserkraft 2 851 774 681 14.0 2795 1582 067 000 70.5
Feste Brennstoffe 15226297 621  75.0 2 118
Gas... 2 057 440 000 10.0 4630
o 1 153 626 863 0,8 772 662 613 000 29.5
Windkraft . 66 281
Andere Quellen 38 783 496 0,2

insgesamt 20 327 988 942 100,0 — 2 244 680 000 100,0

Wiihrend also von derGesamterzeugung der in dic Statistik einbezogenen
Unternehmungen rd. 11 % auf Bayern entfallen, betragt der Anteil Bayerns
an der im Reich erzeugten Wasserkraftenergie rd. 55,5 % . D*e Elektrizitats-
erzeugung in Bayern beruhte 1925 zu fast &4 auf Wasserkraft. Beachtenswert
ist in obiger Zusammenstellung weiterhin die bessere durchschnittliche Aus-
nutzung der Wasserkraftanlagen gegenuber Dampfmaschinen und Olmotoren.

Obwohl Deutschland in der Stromerzeugung in der Weit an zweiter
Stelle steht (hinter den U.S. A)), so bleibt es in der Erzeugung auf den
Kopf der Bevoélkerung noch weit hinter anderen Landem zuriick:

t i Vcrbr«iucli je Einwohncr

I"dilu in kWh
Norwegen 1680
Schweiz 1070
Schweden 533
Deutschland 325
Belgien 292
England 200

807

Die an der
sind:

deutschen Stromerzeugung beteiligten Kraftauellen

. Ihsinllierte in % der Durcli-

. Stiick- Mascilinen- schnitts—

Bezeichnung leistung Gesnmt- leistung

zahl leistung
kW N\
Kolbendampfmaschinen u. Dampf-

turbinen e 8 635 7 189415 81 833
Wasserturbinen und -rader . 3 691 1020 122 12 276
OIM OtOren e 1512 198 915 2 132
GasSmMOtOren . ..oocccvieeeeiieeeieeeee s 861 444 395 5 516
Windmotoren ... e, 11 203 — 18
insgesamt 14710 8 853 080 100 —_

In diesem Zusammenhange sei noch auf dic verdienstvollicn karto-
graphischen Arbeiten von Prof. Dr. E. Tiessen in Berlinl) hingewiesen,
der mit seiner Karte der Elektrizitatsverteilung eine der wichtigsten Grnnd-
lagen einer einheitlichen nationalen Elektrizitatswirtschaft geschaffen hat.
Leider hat man es bisher unterlassen, diese fiir unserc Volkswlrtschaft
wichtige Karte, die seit Jahren bei der Vereinigung der deutschen Elek-
trizitatswerke ruht, zu verOffentllehen oder gar sie jahrlich auf den neuesten
Stand zu bringen. Vielleicht entschliefit man sich jetzt nach der neuesten
Reichselektrizitatsstatistik dazu, das aufschluBrciche Tiessensche Yerfahren
auch diesem wichtigen Zweige unserer Wirtschaft dienstbar zu machen.

Maraguardt, Miinchen.

u) Vergl.
der Yereinigung der Elektrizitatswerke vom August 1922, Nr. 318.

Normung des Schotters.

Von SDr.sSiifl., Dr. rer. poi. Haller, Regierungsbaumeister a. D. (Langenau, Wiirtt.)

In den Vereinigten Staaten scheint sich die Erkcnntnis durchzusetzen,
daB man bei der Abstufung der Koérnung des StraBenschotters zu weit
gegangen ist. Die unsystematische Entwicklung der yerschiedenen Typen
bituminoser Dccken fiihrtc allmahlich zur Verwendung einer grofien Zahl
ycrschicdener Koérnuugen, obgleich dic Unterschiede bei den einzelnen
Bauweisen oft nut unerheblich sind. Dic zu groBe Abstufung der Kornung
hat mehr akadcmische ais praktische Bedeutung, und Decken groBter
Dichte lassen sich auch mit einer kleineren Zahl von Kornungen her-
stellen.

Die Vcrschiedenheiten der Erfordernisse der Kornabstufung des StraBen-
schotters lassen sich in zwei Gruppen teilen: 1. solche, die durch einen

bestimmten Konstruktionstyp auf Grund praktischer Erfahrungen tat-
sachlich notwendig sind, und 2. solche, die Irtliglich in der Meinung
der Schotterwerke oder Ingenieure bestehen und in der Regel eher ein

Hindernis bilden, ais nfitzen.

Schon vor einigen Jahren hat die Abteilung fiir die Normung von
Quctschschotter der ,,American Society for Testiiig Materials' die Unter-
suchung dieser Angelegenhcit aufgenommen und inzwischen zu einem
gewissen Abschlufi gebracht. Der Arbeitsausschufi hat nun nach einem
Berichte in Public Roads, Vol. 8, Nr.2, 1927, Vorschlage aufgestellt, die die
einzelnen Meinungen so vieler Ingenieure nicht mehr beriicksichtigen,
sondern sich ausschlieBlich an die praktischen Notwendigkeiten
halten. Es handelte sich hierbei nicht allein darum, unnétige Kornungen
auszuinerzen, sondern auch darum, Normungen aufzustellen, die in bezug
auf die Einrichtung der Schotterwerke wirtschaftlich hergestellt werden
konnen. Dies erforderte ein sorgfaltiges Abwagen der praktischen Not-
wendigkeiten geger. die theoretischen Erfordernisse.

Die Beobachtungen erstreckten sich seit Jahren auf iiber 100 grofie
Schottergewinnungsanlagcn. An jeder Anlage wurden genaue Daten iiber
die Herstellung der handelsiiblichen Schottergr6Ben mit den yorhandenen
Siebtrommeln iiber die Zeit der Beobachtung erhoben.

Aus den auf diese Weise erhaltenen Zahlen war es méglich, die Leistung
jeder Siebtrommelanlage, soweit sie die Siebe selbst betraf, zu ermitteln.
Andere die Leistung beeinflussende Faktoren, wie der Wechsel der
Bescbickung und der Feuchtigkeitsgehalt der Steine, wurden yermerkt
und ihre Wirkung auf das jeweils bcarbeitete Materiat beriicksichtigt. Die
aus diesen Untersuchungen gezogenen Folgerungen sind' zusammen-
gefaBt nachstehende:

1. Die Lange einer Siebtrommel bceinfluBt
sortierenden Gesteinmaterials in erheblichcm Grade.

2. Innerhalb der yerhaitnismaflig engen Grenzen der Verschieden-
artigkeit der Einrichtung solcher Anlagen haben Durchmesser und Ge-
schwindigkeit der Siebtrommel keinen merkbaren Einflufi auf die Kérnung,
wahrscheinlich wegen Yorherrschens anderer ausschlaggebender Faktoren,
wie z. B. Schwankungcn in der Beschickung der Siebtrommel usw., die
praktisch nicht immer ohne weiteres kontrollierbar sind.

3. Die Wirkung iiberhohter Lochung, wegen Abnutzung des Siebes,
darf praktisch yernachlassigt werden.

4. Kleinere Mengen zu grofier Steine, die sich manchmal bei den
durch Siebtrommeln bestimmter Lochdurchmesscr gewonnenen Haufen
finden, kommen in der Regel von Fehlern in der Schiittkonstruktion,

die Kornung des zu

Vernachlassigung notwendiger Ausbesserungen oder
der Schiittung und Aufbewahrung des Materials.

5. Die Kérnung des gesiebten Materials kann mit Sicherheit nicht
durch einfache Spczifizierung der Siebtrommellochung kontrolliert werden.

6. Es ist weder praktisch, noch notwendig, zu yerlangen, daB alles
von der Siebtrommel zuriickgehaltene oder durchfallende Materiat be-
stimmter KorngréBe zwischen den Laboratoriumsieben derselben Lochung
liegen soli.

7. Laboratoriumsiebe kénnen zur Kontrolle der im Schotterwerk
gewonnenen Koérnung benutzt werden, wenn eine gewisse Toleranz zu-
gestanden wird, die einerseits grofi genug ist, um den Unyollkommen-
heiten einer Trommelsiebanlage gebiihrend Rechnung zu tragen, anderseits
aber doch so eng ist, um ein gut abgestuftes Materiat zu gewabhricisten.

8. Die zu gewahrende Toleranz sollte 5% nach oben und 15% nach
unten betragen.

Auch hieraus gcht hcrvor, dafi es fiir die Leistungsfahigkelt einer
Schottergewinnungsanlage am yortcilhaftesten ist, nur die sogenannten
Primargréfien hcrzustellen, d. h. jene oberen und unteren Grenzen
einznhalten, die nahe zusammenliegen, beispielsweise &4 Zoll bis 114 Zoll.

Die Grenzen der yerschiedenen Primargréfien diirfen sich nicht iiber-
schnciden und sollen, zusammengenommen, die Gesamtieistung der
Schotteranlage voll ausnutzen. Weiterhin wurde yorgeschlagen, die Zahl
der Kornungen, wenn mdglich, auf fiinf zu beschranken, um die
bei einer gréBeren Zahl gleichzeitig herzustellender Korngréflen ent-
stehenden erheblichen Mehrkosten zu ersparen.

Auch die Frage einer einheitlichen Bezeichnung des Schotters
wurde sorgfaitig gepriift. Man kam dabei zu der Uberzeugung, daB die
einfachste Bezeichnung jene der unteren und oberen Grenzgrofien,
beispielsweise 1/4 bis ¥4 Zoll, % bis 1% Zoil Grofie ist. Materiat von
‘/4 bis % Zoll Grofie entspricht einer Kérnung, bei der wenigstens 85%
von einem Laboratoriumsieb mit kreisrundem Lochdurchmesser von V4Zoll
zuriickgehalten und nicht mehr ais 5% auf einem solchen mit % Zoll
Lochdurchmesser zuriickgehalten werden.

Es wurde folgende Einteilung des Schotters yorgeschlagen:
0 bis V4 Zoll, i/4 bis % Zoll, % bis 1°/4 z°H, 1lU bis 2Vv2 Zoll, 2%, bis
3%, Zoll.

Diese Trennung geschah auf der Grundlage von Laboratoriumsieben
mit runden Offnungen. Dies wiirde praktisch am Steinguetscher
durchschnittlich etwa folgenden relativen Prozentsatzen ent-
sprechen: 0 bisV4Zoll 10%, V4 bis 34 Zoll 15%, % bis iy 4 Zoll 15%,
1 ¥* bis 2«/o Zoll 35%, 2V2bis 3¥, Zoll 25%.

Uber Verwendung des Normenschotters ware folgendes zu sagen:
Die PrimargréBe Vi bis 34 Zoll entspricht dem handelsiiblichen ‘/j-Zoll-
Schotter, der ais Splitt bei bituminésen Makadamdecken des Eindring-
yerfahrens, bei gewissen bitumindsen Bctondecken ais Decklage, sowie fiir
Unterhaltungszwecke yerwendet wird. Dabei wurde festgestellt, dafi eine
Toleranz von 15% nach unten ein gut gekorntes Materiat gibt und eine
wirtschaftliche Erzeugung erméglicht. Die nSchstfolgende Grofie, % bis
1‘/4 Zoll, ist der handelsubliche Zollschotter mit derselben Toleranz
von 15%. Er kann entweder allein fiir die Zwischenschicht bituminéser
Makadamdecken oder in Yerbindutig mit der >4- bis M4-Zoll-Kérnung zu

anderen Mangeln

,Die Bautechnik” 1923, Heft 39, S. 392 und MItteilungen
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gewissen bituminOsen Betondecken oder Zementbetonzuschlag verwendet
werden, wobei im letzteren Falle die KOrnung N/4 zoll nicht iiberschreiten
darf. Schotter mit 1>/4bis 2¥., Zoll Korn wird iiberwiegend fiir Makadam-
decken, und zwar wassergebutidene und solche mit nach dem Eindring-
verfahren hergestellten verwendet. Gegen letzteren Verwendungszweck
ist eingewendet worden, dafi mit einer Kornung von 2 bis 3 Zoll bessere
Ergebnisse zu erreichen seien. Eine Durchsicht der Ausfiihrungsvorschriften
solcher Decken in 27 Einzelstaaten zeigt aber in dieser Hinsicht eine
verschiedene Praxis. Der Ausschufi fiir Schotternormung ist derzeit gcneigt,
fiir bituminOse Makadamdecken von mehr ais 3 Zoll Starke Schotter von
2'/o bis 3V2 Zoll Korn zuzulassen.

Wir haben nun drei Primargrofien, die zusammen das Ergebnis des
Quetschers von i/i bis 2'/2 Zoll Kom darstellen. Wenn diese drei
Kornungen in zweckmafiiger Weise vermengt werden, lafit sich aus ihnen
ein geradezu ideales Aggregat fiir Betonpflaster herstellen, dessen Korn-
grofie 2V2Zoll nicht iibersteigen darf. Vor kurzem vom ,Bureau of Public
Roads" in Verbindung mit der ,New Jersey State Highway Commission”
ausgefiihrte Untersuchungen zeigten, daB die Ergiebigkeit des Betons
bei gegebenen Materlalmengen wesentlich beeinflufit wird durch die
Kornung des groben Aggregates. So wurde beispielsweise gefunden, dafi
bei einer Mischung 1:134:31/2 unter Verwendung von geauetschtem Trap-
rock ais Grobaggregat und einer gleichmafiigen KOrnung zwischen 2*/2 und
V« Zoll 6,18 Sack Zement auf 1 Kubikyard Beton erforderlich wurden
im Vergleich zu 6,72 Sack Zement bei Weglassung der feinen Zuschlag-
stoffe unter 1 Zoll Korn. Dies entspricht einer Ersparnis an Zement von

au. Rme \otsidn

licfi 55, 23. Dezember 1927.

etwa V2 Sack fur 1 Kubikyard (0,76 m3 fertigen Beton. Dabei ist allerdings
zu beachten, dafi bei einem Mineralgemenge mOglichst gréfier Dichte ein
grOBeres Gewicht an Schotter erforderlich wird, ais bei einer mangelhaft
abgestuften Mischung unter Weglassung feiner Kornungen. Im Hinblick
auf diese Tatsache wird, wirtschaftlich gesprochen, die Erparnis an Zement
wieder beeintrachtigt. Jedenfalls ist einer sparsamen Herstellung
des Betons bisheutenoch nicht die Aufmerksamkeit gewidmet
worden, die ihr in Anbetracht der dabei in Frage stehenden
wirtschaftlichen Werte zukommen sollte.

Wenn wir annehmen, dafi die ideale Kornungskurve fiir Schotter
zwischen ¥i und 2'/2 Zoll Korn etwa eine Gerade ist, die nach Taylor
und Thompson der grOfiten Dichte entspricht, so miifite die Mischung
der drei genannten handelsiiblichen KorngroBen infolgendem
Verhaltnis geschehen:

14/4 bis  2‘/0ZollIGrofie ...cococeviiieenneenn.
% bis 1VIZollGrofie..
V4 bis 3J4ZollGrOfie..

Dies ist aber nahezu das Verhaltnis, in dem diese KorngroBen bei
der normalen Erzeugung gewonnen werden; es wiirde zugleich auch fiir
den Hersteller das vorteilhafteste sein, wenn er nicht iiberwiegend Korn-
grOfien zwischen 1/« und 3i Zoll bedarf, was haufig der Fali ist.

Die angegebenen Normalschotterkérnungen sind von der ,American
Association of State Highway Officials”, dem ,Federal Specification Board*
und der , Asphalt Association"” anerkannt und angenommen worden.

p as Bruckenbauwesen der Staatseisenbahnen in der Sowjetunion.

Von Schaper.

Gelegentlich einer beruflichen Reise nach Moskau konnte ich mich
dank den bereitwilligen Auskiinften und dem Entgegenkommen des
Verkehrskommissariats iiber das Bruckenbauwesen der Eisenbahnen der
Sowjetunion unterrichten. Die dortigen Einrichtungen sind lehrreich und
durften allgemeines Interesse haben.

Dem Verkehrskommissariat unterstehen die Eisenbahnen, Wege, Fliisse
und der Schiffsverkehr. Jedes dieser vier Gebiete wird in einem be-
sonderen Zentralamt bearbeitet. Neben den Zentraiamtern steht ein
»Technisches Komitee", das sich in den ,Rat des technischen Komitees"
und in vier Experimentalabteilungen 1. fiir Ingenieuruntersuchungen,
2. fiir Fahrzeuge und Brennstoffe, 3. fiir Baustoffe und 4. fiir Elektrizitat
gliedert. Der ,Rat des technischen Komitees" priift grofie Bauentwiirfe
und Musterentwiirfe. Den einzelnen Experimentalabteilungen obliegt das
wissenschaftliche Untersuchungswesen ihres Gebietes.

Das Eisenbahnzentralamt hat vier Abteilungen: 1. fur Briicken und
Gleise, 2. fiir Fahrzeuge, 3. fiir den Verkehr und 4. fiir das Signal- und
Fernmeldewesen.

Abb. 1. Alte cke iiber die Oka.

!
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Abb. 2. Form der Stronniberbauten der neuen Brucke iiber die Oka.
Unter der Abteilung fiir Briicken und Gleise steht ein grofies Briicken-
bureau, in dem die Musterentwiirfe und die Entwiirfe fur grofie Briicken
bearbeitet werden. Es fiel mir auf, dafi auch Damen ais Diplomingenieure
im Bruckenbureau beschaftigt sind. Der Vorstand des Bureaus be-
zeichnete die Leistungen der Damen ais durchaus vollwertig. Die Entwiirfe
fiir kleinere Briicken werden bei den Eisenbahndirektionen ausgearbeitet.
Die Abteilung fiir Ingenieuruntersuchungen des technischen Komitees
hat eine kleine Hauptstelle fiir Briickenpriifungen, der drei Briicken-
prufungsstellen mit dem Sitz in Moskau, Kiew und Leningrad unterstehen,
und eine Oberbaupriifungsstelle. Den Briickenpriifungsstellen des tech-
nischen Komitees obliegen die wissenschaftlichen Untersuchungen
der Briicken nach einem Piane der Hauptstelle. Die sechsjahrlichen
Hauptpriifungen der Briicken werden von drei Briickenpriifungsstellen des
Eisenbahnzentralamtes, die ihren Sitz in Kiew, Saratéw und Sibirien haben,
durchgefiihrt. Die jahrlichen Nebenpriifungen der Briicken obliegen den
Vorstanden der Betriebsamter. Die Ergebnisse aller wissenschaftlichen
Untersuchungen, aber auch die der sechsjahrlichen Hauptpriifungen werden
im technischen Komitee ausgewertet. — In den letzten sieben Jahren sind
700 Briicken mit ungefahr 2000 Oberbauten nach einem Verfahren, das
Prof. Streletzky in der ,Bautechnik" 1927, Heft 41, beschrieben hat,

vom technischen Komitee wissenschaftlich untersucht worden. Bei
diesen Untersuchungen wurden zuerst Leunerapparate benutzt, jetzt werden
fiir statische Untersuchungen Spannungsmesser von Huggenberger und
fiir dynamische Untersuchungen Spannungsmesser von Geiger verwendet.
Durch die wissenschaftlichen Untersuchungen wurde die innere Arbeit der
Briicken unter dem Einflusse der bewegten Lasten und damit der Zustand
der Briicken festgestellt. Das technische Komitee hat damit eine grofiartige,
hochwichtige Arbeit geleistet und in dieser Hinsicht das Briickenwesen
der Sowjetunion an die erste Stelle unter allen Landern gebracht.

Auch sonst haben die Eisenbahnen der Sowjetunion in den letzten
Jahren viel fiir ihre Briicken getan. In diesem Jahre sind z. B. dic zu
schwachen Oberbauten von 230 Briicken mit einer Gesamtlange von
rd. 10 km durch starkere Oberbauten, die einem unseren Lastenzug N
noch tibertreffenden Lastenzuge gewachsen sind, ersetzt worden. Die
Briicken werden im Generalvertrag vom Eisenbahnzentralamt an dieVer-
einigung der Briickenbauanstalten, die wie alle anderen Unternehmungen
staatlich sind, zu einem jahrlich festzusetzenden einheitlichen Einheits-
preise vergeben. Dieser betragt in diesem Jahre rd. 400 Rubel fiir die
Tonne. Die Vereinigung der Briickenbauanstalten verteilt die Auftrage
und regelt die Preise fiir die vcrschiedenen Auftrage. Ich hatte Gelegen-
heit, mir die im Bau begriffene zweigleisige Eisenbahnbrucke iiber die
Oka bei Serpuchow, siidlich von Moskau, anzusehen. Die neue Brucke
wird neben der alten, in den 60er Jahren des vorigen Jahrhunderts er-
bauten, vereinigten Eisenbahn- und Strafienbriicke errichtet. Dic alte
Briicke mit Gitterwerk-Haupttragern iiber dem Strom und eigenartigen,
an die Erfindung von Gerber anklingenden Kragtragern iiber den Seiten-
strafien (Abb. 1) bleibt ais Strafienbriicke erhalten. Die neue Brucke zeigt
acht, zu zweien nebeneinanderliegende, 111,3 m weit gespannte, eingleisige
Halbparabeltrageruberbauten (Abb. 2) iiber den Stromoffnungen, zwei neben-
einanderliegende, unter der Fahrbahn angeordnete Halbparabeltrager von
44 m Stiitzweite und vier, zu zweien nebeneinanderliegende Blechtrager.

Die Oberbauten werden auf festen, in der einen der beiden Gleis-
achsen liegenden Geriisten zusammengebaut, zuerst die zur anderen Gleis-
achse gehorigen Oberbauten und nach deren seitlicher Verschiebung die
anderen Oberbauten. Die Geriiste sind sehr gut durchgebildet und aus-
gefiihrt, ebenso die grofien holzernen Montagekrane. Die Niete werden
im Akkord geschlagen, und zwar mehr mit der Hand ais mit dem Druckluft-
niethammer. Der russische Arbeiter liebt den Druckluftniethammer nicht.
In einer Schicht von acht Stunden werden von einer Nietkolonne im Mittel
250 Niete geschlagen. Fiir einen geschlagenen Niet erhalt die Nietkolonne
zehn Kopeken. Auch der Einbau der Eisenteile wird im Akkord durch-
gefiihrt; fiir 1t eingebauter Konstruktion werden 12 Rubel gezahlt. Fiir
den Zusammenbau sind drei Schichten von je acht Stunden angesetzt;
genietet wird dagegen nur in einer Tagesschicht. An den Arbeiten war
nicht viel auszusetzen, allerdings werden an das Passen der Nietlocher
bei uns hOhere Anforderungen gestellt. Der Arbeitsfortschritt mufi ais
durchaus gut bezeichnet werden. Die Arbeiten wurden am 1. Mai 1927
begonnen; sie werden am 15. Februar 1928 beendet sein.

Ais ich die Arbeiten auf der neuen Brucke besichtigte, befOrderte
eine Diesellokomotive einen Giiterzug iiber die alte Brucke, und ein Flug-
zeug zog seine Bahnen iiber uns. Ein Zeichen, dafi die Sowjetunion
auch in den Yerkehrsmitteln nicht riickstandig ist!
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Qje Aufnahme von Tiefenplanen bei Modellversuchen.

Von Dipl.-Ing. B. Kressner, Konstr.-Assistent an der Yersuchsanstalt fiir Wasserbau der Technischen Hochschule Danzig.

Zur Festlegung und Wiedergabe der Ergebnisse von iModellversuchen
aus den Gebieten des FluB- und Seebaues, bei denen die Gestaltung des
Untergrundes und seine Veranderungen infolge stromenden Wassers eine
wesentliche Rolle spielen, miissen Tiefenplane angefertigt werden. Bisher
war es ttblich, die Tiefenplane auf Grund gemessener oder mit Hilfe
selbstschreibender Apparate aufgenommener Querprofile auf zeichnerischem
Wege zu bestimmen. Zur Aufnahme der Querprofile dienen Pantographen
oder photogrammetrische Profilzeichtier. Trotz dieser Hilfsmittel erfordert
die Zeichnung der Tiefenplane eine grofie Miihe und fiihrt zu Ungenauig-
keiten, falls nicht sehr viele, eng benachbarte Profile aufgenommen werden.
In vielen Fallen wird sich daher das folgende Verfahren schneller und
mit grdfierer Genauigkeit durchfiihren lassen.

Der Gedanke, der diesem Verfahren zugrunde liegt, besteht darin,
dic Tiefenlinien im Modeli selbst durch ausgelegte weifie Baumwollfaden
kenntlich zu machen.

Abb. 1. Tiefenplan eines Modellstrandes vor Beginn eines Yersuches.

Nach beendigtem Einbau des Modelles .oder nach Abschlufi eines
Versuches, der ausgewertet werden soli, wird die Versuchsrinne bis zu
der HOhenordinate, die der héchsten Schichtlinie des gewiinschten Tiefen-
planes entspricht, mit Wasser angefiillt. Am Rande dieses ruhenden
Wasserspiegels wird der erste Baumwollfaden ausgelegt, er stellt die
erste Schichtlinie dar. Mit Hilfe des Abflufiventiles der Versuchsrinne
wird sodann der Wasserspiegel um den Hohenunterschied zweier Schicht-
linien abgesenkt, wobei der neue Wasserspiegel mit Hilfe eines Pegels
oder Spitzenmessers genau eingestellt werden kann. Dem Rande dieses
Wasserspiegels folgend kann nun die zweite Tiefenlinie durch Auslegen
eines weiteren Fadens gekennzeichnet werden. Wird die Versuchsrinne
auf diese Weise allmahlich vollig entleert und bei jedem Wasserstande,
dessen Hohe der nachst tieferen Schichtlinie entspricht, ein neuer Faden
ausgelegt, so ist auf dem trockenen Modeli schlieBlich ein vollstandiger
Tiefenplan vorhanden. Endlich wird das ganze Versuchsfeld mit einem
lotrecht dariiber aufgestellten photographischen Apparat aufgenommen.
Die Aufnahme liefert den fertigen Tiefenplan.

Da die Schichtlinien mit Hilfe des Wasserspiegels bestimmt sind,
geben sie ein recht genaues Bild der vorhandenen Tiefenverhaltnisse.
Irrtiimliche Linienfiihrungen sind kaum mflglich, wenn die Faden sorgfaitig
verlegt werden. Besonders geeignet sind Baumwollfaden, die sich bei
der Beriihrung mit deni feuchten Sande sofort vollsaugen und auch beim
spateren Austrocknen gut liegenbleiben. Reine Wolle hat sich dagegen
ais ungeeignet erwiesen, da sie sich nicht ansaugt und leicht von dem
zuriickgehenden Wasser schwimmend fortgefuhrt wird.

in der Yersuchs-
der Freien Stadt

Ais Beispiel mégen zwei Tiefenplane dienen, die
anstalt fur Wasserbau an der Technischen Hochschule
Danzig hergestellt wurden. Abb. 1 zeigt einen aus Sand gebildeten
Meeres$strand mit gleichmafiiger Neigung vor Beginn eines Versuches.
Nach dem beschrlebenen Verfahren sind die auf dem Bilde sichtbaren
Schichtlinien kenntlich gemacht worden. Die an den Tiefenlinien stehenden
Zahlen sind aus starkem Papier ausgeschnitten und auf das trockene Modeli
gelegt worden, nachdem die Baumwollfaden verlegt waren. Diese Zahlen
bezeichnen die nach dem Modellmafistabe umgerechneten Tiefen der
Natur in Metern. Nach der photographischen Aufnahme des so vor-
bereiteten Modellstrandes wurden die Baumwollfaden und Zahlen wieder
entfernt. In einem zweistiindigen Versuch wirkte nun die Brandung
von 4,3 cm hohen Wellen auf diesen Strand, Nach AbschluB des yer-
suches wurde nach demselben Verfahren ein neuer Tiefenplan des Strandes
hergestellt, indem die Yersuchsrinne wieder schrittweise entleert und am

Abb. 2. Tiefenplan desselben Strandes nach dem Yersuch.

Rande jedes nacheinander eingestellten, ruhenden Wasserspiegels ein
Baumwollfaden ausgelegt wurde. Abb. 2 zeigt diesen neuen Tiefenplan,
wahrend Abb. 3 die Querprofile des vor und nach dem Versuch vor-
handenen Strandes an
den Stellen a—b dar-
stellt. Das Querprofit
des Strandes mit glelch-
mafiiger Neigung vor
Beginn des Versuches
ist in  Abb. 3 durch
eine gestrichelte Linie,
und das Profil des
Strandes nach dem
zweistiindigen Versuch
durch den ausgezoge-
nen Linienzug gekenn-
zeichnet worden. Bei
einem Vergleich beider Tiefenplane und der Querprofile treten dic im
Laufe des Versuches geanderten Neigungen des Strandes und die Ent-
stehung eines Riffes deutlich in Erscheinung.

Bei Modellversuchen wird sich dieses Verfahren sehr haufig anwenden
lassen; es vereinigt die Vorteile groBer Genauigkeit mit geringem Aufwand
an Zeit und Arbeit. Werden zur Erganzung noch einige Querprofile auf-
gemessen, so sind fiir eine genaue Auswertung der Versuche ausreichende
Unteriagen vorhanden.

Abb. 3. Querprofile a—b des Strandes.

Wasserstrafien im Odergebiet.

(Yortrag des Oberregierungsbaurats Krieg auf der Tagung des ,Verkehrsverbandes Ostmark” am 10. November 1927 in Landsberg a. d. Warthe.)

Die Verbesserung der natiirlichen Abflufiverhaitnisse der Oder riihrt
von Friedrich dem Grofien her. Mit unvergleichlichcn Erfolgen wurden
der Oderbruch, Warthebruch und untere Netzebruch zu Kultur- und
Siedlungsland gemacht. Waren diese Arbeiten auch in der Hauptsache
auf Verbesserungen der Landeskultur gerichtet, so wurden durch sie doch
auch die Schiffahrtverbindungen erheblich verbessert. PlanmaBige Be-
strebungen zur Vervollkommnung der Schiffahrt des Oderstroms und der
unteren Warthe und Netze wurden aber erst im Laufe des 19. Jahr-
hunderts mit Nachdruck betrieben. Diese nahmen nach Errichtung der
einheitlichen Oderstrombauverwaltung in den 70er Jahren raschen Fort-
gang. Die Begradigung des Flufilaufes, die Festlegung der Stromlage

mit Hilfe von Regulierungsbauten und die Einschrankung des Hoch-
wasserprofils durch Deiche sorgten fur eine durchgehende gleichmafiigc
Wassertiefe. Durch die in den 90er Jahren eingeleitete Kanalislerung
der Oder oberhalb Breslau und der Netze oberhalb der Dragemiindung
wurde dort eine Mindestwassertiefe von 1,5 m gesichert. Heute sind
Schiffe bis 780 t auf der Oder schon keine Scltenheit mehr. Freilich
konnen sie vollgeladen nur bei giinstigem Wasserstande verkehren. Der
freie Strom unterhalb Breslau versagt in trockenen Zeiten. Eine durch-
greifende Verbesserung dieses Zustandes soli durch die im Gesetz vom
30. Juli 1913 angeordneten Mafinahmen erreicht werden, das ist weiterer
Ausbau des Stromes und Ottmachauer Staubecken. Die Feinregulierung von
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Brcslau abwarts bis Lebus ist seit Jahren im Gange. Sie besteht im wesent-
lichen In der Festlegung der Stromrinne mit Hilfe eines Buhnensystems und
durch Deckwerke, ferner in der Abflachung der Krummen (s. z. B. Abb. 1)
und einigen Durchstichen. Der Ouerschnitt, insbesondere die Bildung
der BuhnenkOpfe, ist so gewahlt, daB der gewohnliche Wasserstand mog-
lichst unver;indert beibehalten wird, um die landeskulturellen Belange
nicht zu beeintrachtigen. Bei der gemittelten kleinsten Wassermenge der

Abb. 1. Abflachung der Oderkrummung bei Reinberg.

sechs wasserarmsten Jahre von 1900 bis 1909 (,,Ausbauwasserstand") wird
eine Wassertiefe von 1,40 m angestrebt. Sinkt die Wasserfiihrung der
Oder noch weiter herab, dann tritt das Staubecken von Ottmachau in
Tatigkeit. Dieses soli an die Oder ZuschuBwasser abgeben, so dafi der
Ausbauwasserstand mOglichst erhalten wird. Mit Ausnahme von ganz
besonders diirren Jahren, wie 1911, 17, 21 und 23, wird es moglich sein,
das gesteckte Ziel zu erreichen. Die Durchfuhrung dieser Verbesserungen
wird erst abgewartet werden miissen, ehe an die Erfiilltthg weitergehender
Wiinsche gedacht werden kann. Redner wies darauf hin, daB die Oder
von der Natur mit dem oft schroffen Wechsel ihrer Wasserstande ftir die
Schiffahrt keineswegs giinstig ausgestattet sei. Die von der Provinz
Schlesien seit 1903 errichteten 18 Hochwasser-Staubecken mit insgesanit
112 000 000 m3 Inhalt haben auf die Niedrigwasserfuhrung nur geringen
EinfluB, weil sie meist im Gebiete des Bobers liegen und der Oder erst
unterhalb von dessen Miindung bei Crossen zugute kommen. Das Stau-
becken Ottmachau wird dagegen der freien OderwasserstraBe schon von
Breslau ab zu Hilfe kommen. Dieses Staubecken an der Glatzer Neifie
ist von 150 untersuchten Becken ais das geeignetste festgestellt worden.
Es erhalt einen Rauminhalt von 135 Mili. m3 von denen 90 Mili. ais
ZuschuBwasser und 40 Mili. ais Hochwasserschutzraum dienen sollen.
So wiirde es in der Lage sein, kleinere und mittlere Hochfluten ganz
aufzunehmen, grOBere Hochwasser der Neifie, und damit der Oder, in
yorteilhafter Weise zu dampfen. Die damit verbundene Wasserkraftanlage
wird rd. 10 Mili. KkWh im Jahre leisten. Die Errichtung dieses gewaltigen
Staudammes aus Erde (er wird 6,5 km lang und bis 15 m hoch) verlangte
umfangreiche eingehende Voruntersuchungen. ¢ Eine tiberstiirzte, nicht
vollig sichere Ausfiihrung konnte unabsehbare Folgen haben. Die mit
Nachdruck betriebenen Vorarbeiten sind so weit, daB voraussichtlich im
nachsten Friihjahr die Erdarbeiten des eigentlichen Staudammes in Angriff
genommen werden konnen. Zurzeit wird bereits die Eisenbahnlinie Ott-
machau— Patzschkau yerlegt. Es sind rd. 6 Mili. m3 Erde in den Stau-

Abb. 2.

Heft 55, 23. Dezember 1927.

damm einzubauen. Dazu kommt das grofie massive GrundablaBbauwerk,
das mit verschliefibaren Offnungen versehen wird. Die gesamte Anlage
wird rd. 55 Mili. R.-M. erfordern. Die dafiir vorgesehene Bauzeit von
fiinf bis sechs Jahren ist nicht lang bemessen.

Die Oder-Wasserstrafie ist mit Recht die Lebensader Schlesiens genannt
worden. Die maBgebenden Stelien werden stets dafur eintreten, dafi sie es
bleibt. In Oberschlesien insbesondere handelt es sich darum, was auch schon
der Oder-Wasserstrafienbeirat in seiner Sitzung vom 21. April 1927 in einer
EntschlieBung zum Ausdruck gebracht hat, den Transportweg zwischen
dem oberschlesischen Montan-Revier und Cosel-Oderhafen zu verbilligen
und leistungsfahiger zu gestalten. In seiner jetzigen Gestalt ist der
Klodnitz-Kanal ais Schiffahrtweg fast bedeutungslos. Ob es wirtschaftlich
yertretbar sein wird, einen neuen Grofi-Schiffahrtweg zu bauen, wird von
den eingeleiteten Vorarbeiten abhangen. Schwierig wiirde sich die
Speisung des Kanals gestalten. Aber die Kohlenbergwerke kommen dem
Kanat entgegen. Sie brauchen zur Ausfiillung der abgebauten starken
KohlenflOze viel Sand. Es liegt nahe, die durch Sandgewinnung bei
Sersno entstehenden grofien Becken zu Staubecken auszubauen. Auch
fiir die Anreicherung der Oder selbst werden diese Becken In Frage
kommen. Da aufierdem bedeutende landeskulturelle Vorteile erreichbar
sein wurden (Siedlungsland wiirde frei, das verschmutzte Klodnitz-Wasser
wiirde geklart und Hochwasserschaden wurden vermieden), so sind die
Aussichten nicht ungiinstig. Das Reichsverkehrsministerium wird ftir
diesen Bau eintreten. Neben der Priifung des Schiffahrtweges wird an-
gestrebt, die Umscblageinrichtungen in Cosel selbst und iiberhaupt den
Schiffahrtbetrieb zu yerbessern. Die Reichsbahn beabsichtigt, die
alten Kohlenkipper durch neuzeitliche Anlagen mit fahrbaren Kohlen-
taschen zu ersetzen. Wesentliche Erleichterungen und Beschleunigung
des Beladungsgeschaftes werden davon erhofft. Ferner ist die Oder-
strombauverwaltung ermachtigt worden, einen Raupenschlepper zu be-
schaffen, der zunachst versuchsweise ein schnelles Ein- und Ausfahren
der Kahne in eine Schleuse herbeifiihren soli. Eitie wesentliche Betriebs-
yerbesserung wird auch die mechanische Schleppvorrichtung an der
Ranserner Schleuse durch einen endlosen Seilantrieb bringen. Aufierdem
ist eine zweite grofie Schleppzugschleuse in Ransern geplant. Diese hat
besondere Bedeutung, da sie nicht nur die Leistungsfahigkeit der jetzigen
Schleuse, die den zuzeiten auftretenden gewaltigen SchiffahrtstoBen
nicht gewachsen ist, erhohen muB, sondern auch aus Sicherheits-
griinden notwendig erscheint. Schliefilich wird die Schleuse auch des-
halb zu einem dringenden Bediirfnis, weil die Odersohle unterhalb Breslau
in den letzten Jahren eine bedenkliche Absenkung erfahren hat. Das
Reichsverkehrsministerium hofft die zunachst dem Neubau noch entgegen-
stehenden finanziellen Schwierigkeiten zu iiberwinden. Fiir den Schiffahrt-
betrieb von hOchstem Vorteil sind auch Erweitcrungen und Neubauten
yerschiedener Brucken gewesen, z. B. iiber die Netze bei Driesen und
bei Zantoch, ferner dic Warthebriicke in Landsberg. An der Oder sind
die Briicken in Tschicherzig und Leubus zu nennen und die Eisenbahn-
briteken in Deutsch-Nettkow und bei Kiistrin. Weitere Umbauten sind
in Aussicht genommen in Oppeln und Neusalz. Auf Fragen weiterer
Ausgestaltung des OderwasserstraBennetzes iibergehend, betonte der
Redner gegeniiber oberschlesischen Befiirchtungen, dafi an den Ausbau
einer Kanalverbindung von Mahrisch-Ostrau mit der Oder auf deutschem
Gebiet erst gedacht werden konne, wenn eine Verbindung von der Donau
bei Wien bis zur deutschen Grenze bei Oderberg gesichert und im Bau
fortgeschritten sein wiirde.

Beachtung yerdienen zwei von privater Seite aufgestellte Kanal-
entwurfe fiir eine Verbindung von Elbe und Oder. Beide sind noch
nicht abschliefiend durchgearbcitet. Nur soviel lafit sich sagen, dafi die
Strecke Elbe— Senftenberg (Braunkohlenrevier) yielleicht wirtschaftlich yer-
tretbar sein wiirde. Die zweite Linie wiirde dcm Spreegebiet, gegebenen-
falls auch der Wasseryersorgung Berlins von Nutzen sein konnen.

Das Schiffshebewerk von Nieder-Finéw



Fachschrift ftir

- Die Schleusen
werden. Die Fiirstenberger
ihrer Vollendung entgegen.)

im Oder-Spree-Kanal werden auf 67,5 tn verlUngert
Zwillingsschleuse fiir 1000-1-Schiffe geht
Das geplante grofie Schiffshebewerk in
Nieder-Finow (Abb. 2) w'rd ebenfalls fiir 1000-1-Schiffe eingerichtet
werden. Falls dic dafiir erforderlichen Mittel rechtzeitig bereitgestellt
werden, w'ird es voraussichtlich im Laufe der nachsten sechs Jahre fertig-
gestcllt sein.

Die Niedcrungsgebiete der Netze und Warthe haben in den beiden
letzten Jahren unter zu hohen Wasserstanden gelitten. Die preufiische
Staatsregierung hat grofiziigige Eindeichungsplane und Hochw'asserschutz-
mafinahmen in Arbeit.

Im Gebiete der unteren Oder sind die auf Kosten des Reiches und
von Preufien gemeinsam betriebenen Ausbauarbeiten, soweit sie der Schiff-
fahrt dienen, im wesentiichcn abgeschlossen. Die landeskulturellen Ar-
beiten sind noch im Gange. Die Erfahrungen der letzten Hochwrasser
und der durch sie an den Deichen cingetrctenen Schaden werden ver-
w'ertct werden.

Die zurzeit in Ausfiihrung begriffene Verbesserung der Schiffahrt-
strafie Stettin— Swinemiinde wird yoraussichtlich Ende des Jahres 1929
fertiggestellt sein. Dann werden Seefrachtschiffe bis zu 7,5 m Tiefgang
(5000 Br. Reg.-T.) den Stettiner Hafen erreichen konnen. Im Welthandcls-

das gesamte Bauingenieurwesen.
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verkehr spielen aber seit einer Reihe von Jahren Schiffe bis zu
8000 Br. Reg.-T. die ausschlaggcbeude Rolle. Um solchen auch bei
Niedrigwasser sichereti Zugang nach Stettin zu crmoglichen, muB cinc
weitere Vertiefung geschaflcn werden. Der erste Teilbetrag hierfiir soli
bereits in den Reichshaushalt fiir 1928 eingestellt werden.

Der Verkehr bei Breslau zeigt Abhangigkeit von der Wasserfiihrung.
Die letzten Jahre brachten einen beachtenswerten Anstieg. Besonders
erfreulich ist der Verkehrszuwachs in Maltsch. Vor dem Kriege bildete
die Oder-Weichsel-Wasserstrafie (untere Warthe und Netze) ais cinzige
Verbindung nach dem Osten eine Hauptwasserstrafie mit regem Verkehr,
der durch die neuen Schleusen im Czarnikauer Bezirk und den Ausbau
der freien Netze unterhalb Kreuz, Arbeiten, die im Anfang des Krieges
vollendet wurden, noch weiter gehoben werden sollte. Nach dem Kriege
schlief der Verkehr auf Warthe und Netze fast ganz ein. Erst nach und
nach zeigt sich wieder etwas Leben, die letzten Jahre brachten erfreuliche
Fortschritte.  Allerdings sind diese wohl in der Hauptsache auf den
starken Holztransport (Eulenfraflholz) zuriickzufiihren. Es mufi damit ge-
rechnet werden, dafi nach der Beendigung dieser Massentransporte dei
Verkehr wieder zuritckgehen wird. Dieser Ruckgang wird sich auch im
Landsberger Hafengebiet bemerkbar machen, so dafi dann wieder die
jetzt yorhandenen stadtischen Hafenanlagen voraussichtlich ausreichen
wurden. — In ihrer Bedeutung ais Verbindung mit Ostpreufien ist die
Oder-Weichsel-Verbindung leider sehr zuriickgegangen, obwohl gelegent-
lich einzelne Schiffer festgestellt haben, dafi der Verkehr technisch
moglich ist.

Yermischtes.

) Vergl. ,Die Bautechnik" 1927, Heft 43 u. 45, insbes. S. 653.

2 Vergl. ,Die Bautechnik" 1927, Heft 23.

Beton u. Eisen, Internationales Organ fur Betonbau (Verlag von
Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin W8). Das am 20. Dezember erschienene
Heft 24 (1,50 R.-M.) enthalt u. a. folgende Beitrage: W. Petry: Prof. Dr.
Kleinlogel 50 Jahre alt. — Dipl.-Ing. L. Karman: Neuere Ingeniettr-

bauten in Belgien. — Dipl.-Ing. Alexander Steiner: Entlastungsbau eines
KuppeHvasserbehaiters in Alexandrien.— PaulP. Santo Rini: Pilzbehalter
mit Stockwerkrahmenstutzung nebst Zahlenbeispiel zur Berechnung eines
Stockwerkrahmens. — Dipl.-Ing. Karl Susok: Formeln zur praktischen
Berechnung der Biegebeanspruchung in kreisrunden Behaltern mit linear
veranderlichen Wandstarken.

Der Neubau, Halbmonatsschrift fur Baukunst, Wohnungs- und Sied-
lungswesen (Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin W8). Das am
24. Dezember ausgegebene Heft 24 (1 R.-M.) enthalt u. a. folgende Beitrage:
Dipl.-Ing. Martin Krem mer: Neue Fassaden vor alten Bauten. — Architekt
Lebrecht Schmidt: Wohnhausgruppen in Berlin-Lankwitz. — Ingenieur
A. Schacht: Selbsttatige Wasserversorgung vereinzelt liegender Wohn-
hauser.

Geheimrat Krohn 75 Jahre alt. Der Altmeister des deutschen Eisen-
briickenbaues, Geheimer Regierungsrat Prof. S)r.=3ng. el;r. Reinhold Krohn
beging am 25. Noveinber d. Js. seinen 75. Geburtstag. Geboren 1852 in
Hamburg, studierte er 1869 bis 1873 in Karlsruhe und war dann bei
yerschiedenen Hamburger Behorden und Baubureaus, insbesondere ais
Briickenkonstrukteur tatig. Von 1876 an war er an der Technischen Hoch-
schule Aachen Assistent der Professoren Intze und Stahl. Bald aber
iilbernahm Krohn eigene Yorlesungen iiber ,,Bewegliche Briicken", ,,Theorie
der statisch unbestimmten Fachwerke" und ,,Graphische Statik"; 1881 wurde
er zum Professor ernannt. Nebcnher bctatigte er sich ais Zivilingeniettr.
Nachdem er von 1884 bis 1886 in Nordamerika das Studium des prak-
tischen amerikanischen Briickenbaues betrieben, trat er zunachst ais Ober-
ingenieur bei der Gutehoffnungshiitte in Sterkrade ein, um spater ais
Direktor der dortigen Bruckenbauanstalt fast 18 Jahre lang eine fruchtbare
vieiseitige Tatigkeit zu entfalten. Die Leistungsfahigkeit der Sterkrader
Bruckenbauanstalt hob sich unter Krohns vorbildlicher Leitung von Jahr
zu Jahr. Sein Verdietist ist es, mit Meisterwerken wie den Rheinbritcken
bei Bonn und Dusseldorf dem Bau grofier eiserner Bogenbriicken in
Deutschland neue Wege geebnet zu haben. Neben Mehrtens und
Kintzle verdanken wir ihm (1891) auch die Einfiihrung des Flufieisens
in den deutschen Briickenbau.

1904 wurde Krohn ais Professor fiir Statik und Briickenbau an die
damals neu eroffnete Technische Hochschule Danzig berufen, wo er
noch heute in voller Riistigkeit erfolgreich wirkt. Gleich nach seinem
Antritt wurde er zum Geheinten Regierungsrat ernannt und spater ais
Vertreter der Hochschule Danzig durch AllerhOchstes Vertrauen in das
preufiische Herrenhaus berufen. Die Technische Hochschule Aachen
verlieh ihm die Wiirde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber.

Mdge dem allverehrten, hochverdienten Meister seines Faches, den
,Die Bautechnik” mit Stolz zu seinen Mitarbeitern zablen darf, ein un-
getriibter Lebensabend beschieden sein! Ls.

$r.=3ng. Bohny 60 Jahre alt. Baurat Sr.=2>ttg. Bohny, Direktor
der Bruckenbauanstalt der Gutehoffnungshiitte, vollendet am 30. Dezember
sein sechzlgstes Lebensjahr. Diese Tatsache wird die meisten seiner
Fachgenossen iiberraschen; sie wrerden nicht geglaubt haben, dafi dieser
jugendlich aussehende, tatkraftlge und lebensfrohe Mann schon sechzig
Jahre alt wird. Wenn sie aber sein Lebenswerk iiberblicken, werden
ihnen die sechzig Jahre nicht mehr verwunderlich erscheinen.

Bohny wurde am 30. Dezember 1867 zu Steinen in Baden geboren.
Seine Eltern siedelten im Jahre 1878 in die Schweiz iiber. Nach dem
Besuch der Oberrealschule in Basel bezog Bohny das eidgendéssische

Polytechnikum in Ziirich, das er im Jahre 1890 nach der Abschlufipriifung
verliefi. In den Jahren 1890 bis 1901 war er ais Ingenieur im Briicken-
baubureau der Maschinenbau-Aktiengesellschaft Niirnberg tatig. Hier
konnte er beim Bau der grofien Talbriicke bei Miingsten und der Rhein-
briicke bei Worms seine Begabung und sein Kdénnen zeigen. In der Zeit
von 1901 bis 1906 war Bohny Oberingenieur der Bruckenbauanstalt
Gustavsburg. In dieser Stellung beschaftigte ihn neben vieien anderen
grofien Arbeiten namentlich der Wettbewrerb um die grofie Briicke iiber
den Hafen in Sydney, das er aus diesem AnlaB persOnlich besuchte. In
dieser arbeitsreichen Zeit holte Bohny auch die deutsche Diplomingenieur-
priifung in Darmstadt nach und erwarb sich im Jahre 1905 auf Grund
der bekannten ausgezeichneten Arbeit ,Theorie und Konstruktion ver-
steifter Hangebriicken" den Grad eines 3)c.=Sng. Im Januar 1907 trat er
zur Gutehoffnungshutte iiber, deren weltbekannter Briickenbauanstalt er
nun schon 20 Jahre vorsteht. Unter seiner Leitung sind in dieser Zeit
viele bedeutende, sch5ne und schwer zu erbauende Briicken im In- und
Auslande und andere Eisenbatiten aus der Bruckenbauanstalt in Sterkrade
hervorgegangen. Es seien nur die Rheinbriicken in Kéln und bei Engers,
die Hochbrucke iiber den Nordostseekanal bei Rendsburg, die Strafien-
briicke iiber den Rhein bei Wesel und aus jungster Zeit die ganz in der
Nahe der letzteren liegende Eisenbahnbrucke iiber den Rhein erwahnt.

In einer Fulle von Aufsatzen in der Zeitschrift des Vcreines deutscher
Ingenieure, in der Zeitschrift des Architekten- und Ingenieur-Vereins zu
Hannover, im Zentralblatt der Bauverwaltung, in der Schweizerischen
Bauzeitung, in ,Stahl und Eisen", im ,Eisenbau”, im ,Bauingenieur" und
in der ,Bautechnik” hat Bohny brennende Fragen des Eisenbaues theo-
retischer und praktischer Art behandelt und dadurch den Eisenbau krSftig
geférdert. Grofie Verdienste hat er sich um die Einfiihrung hochwertiger
Stahle im Briickenbau erworben; es sei nur an seine Abhandlungen iiber
Nickelstahl im Eisenbriickenbau und an seine Versuche mit Druckstaben
aus Nickelstahl erinnert. Im , Ausschufi fiir Versuche im Eisenbau" hat er
tatkraftig mitgearbeitet und manche Anregung fiir die Durchfiihrung neuer
Versuche und fiir die Klarung mancher noch dunkler Frage im Eisenbau
gegeben. An der Bearbeitung der ,Berechnttngsgrundlagen fiir eiserne
Eisenbahnbriicken” und der ,Grundsatze fiir die bauliche Durchbildung
eiserner Eisenbahnbriicken” hat Bohny grofien Anteil.

Wir Fachgenossen schatzen in Bohny den tatkraftigen Fiihrer im
Briicken- und Ingenieurhochbau, aber auch den Menschen, der nach getaner
Arbeit alle durch seinen Humor und Frohmut entziickt.

Méchte ihm der Erfolg im Berufe weiter zur Seite stehen und méchte
ihm sein gluckliches Familienleben, das wohl die Grundlage fiir seine
iiberaus frohe Lebensauffassung ist, erhalten bleiben. Wir Fachgenossen
wiinschen ihm das aus Zuneigung zu seiner Person, nicht zum mindesten
aber auch im Interesse des deutschen Briickenbaues. Schaper.

Prof. Dr.-Ing. Kleinlogel 50 Jahre alt. Am 16. Dezember d. Js.
vollendete der riihmlich bekannte Eisenbetonforscher Prof. Sr.=3>ng. Kleln-
logel in Darmstadt sein funfzigstes Lebensjahr. Gebiirtig aus Wildbad
(Wiirttemberg), arbeitete er 1895/96 praktisch in der Maschinenfabrik Gels-
lingen und studierte darauf an der Technischen Hochschule Stuttgart. Im
Mai 1900 legte er die erste Staatsprufung ab. Vom Oktober 1902 ab be-
schaftigte er sich mit dem Studium der Theorie des Eisenbetonbaues und
der bis dahin durchgefuhrten Versuche, 1903 stellte er selbst Versuche an
iiber die Dehnungsfahigkeit von Eisenbeton, deren Ergebnisse niedergelegt
sind in dem Forscherheft | aus dem Gebiete des Beton- und Eisenbeton-
baues. Vom Januar 1904 ab war er Ingenieur bei Wayss & Freytag A.-G.
in Neustadt a. d. H., 1907 und 1908 dasselbe bei Prof. M 6rschin Ziirich,
1909 10 Oberingenieur bei Wayss & Freytag.

1910 erwarb Kleinlogel die Wiirde eines Doktor-Ingenieurs an der
Technischen Hochschule Dresden durch die Arbeit ,Uber das Wesen und
die wahre Grofie des Yerbundes zwischen Beton und Eisen". 191011
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war er Oberingenieur bei der Firma Johann Odorico in
Im Friihjahr habilitierte er sich ais Privatdozent fiir Beton- und Eisen-
betonbau in Hoch- und Tiefbau an der Technischen Hochschule Darmstadt
mit der Arbeit: , Ober meine Versuche mit umschniirtem Beton". 1912
griindete er ein eigenes Ingenieurbureau fiir Beton- und Eisenbetonbau in
Darmstadt. Im Januar 1919 erhielt er (vom Hessischen Landesbildungs-
amte) den Titel Professor.
Seit dem 1. Juli 1922 ist er nebenberuflich — ais Nachfolger von

Dr. F. Emperger — ais Hauptschriftleiter der Zeitschrift ,,Beton u. Eisen"
tatig. Er ist, aufier durch Vortrage, Gutachten und zahlreiche Zeitschriften-
aufsatze, vor allem bekanntgeworden durch seine fachliterarischen Arbeiten
in Buchform, insbesondere durch die im Verlage von Wilhelm Ernst & Sohn
erschienenen Werke:

Rahmenformeln, 5. Aufl., 1925,

Veranschlagen von Eisenbetonbauten, 3. Aufl.,

Einfliisse auf Beton, 2. Aufl., 1925,

Mehrstielige Rahmen, 2. Aufl., 1927,

Bewegungsfugen, 1927,

mehrere Kapitel des Handbuches fiir Eisenbetonbau, 2. u. 3. Aufl.

Wir sprechen dem erfahrenen Fachmanne, dem fleifiigen Forscher

und dem verdienstvollen Leiter der Zeitschrift ,,Beton u. Eisen" unseren
aufrichtigen Gliickwunsch zur Vollendung des 50. Lebensjahres aus. Mége
es ihm vergonnt sein, noch eine lange Reihe von Jahren zum Nutzen
seines Faches zu schaffen! L.

Dresden.

1926,

Geheimrat Volk in den Ruhestand getreten. Am 1 Dezember 1927
ist der Ministerialrat im Reichsverkehrsministerium, Geh. Baurat Volk in
den Ruhestand getreten. Seine Haupttatigkeit, die er beim Dortmund-
Ems-Kanal begann, war der Kanalbau. Nach Fertigstellung des genannten
Kanals wurde er 1905 zum Bau des Rhein-Herne-Kanals herangezogen,
dessen Entwurf- und Bauarbeiten er fast 10 Jahre lang leitete, so dafi sic
bei Beginn des Krieges planmafiig beendet waren. 1917 wurde er ais
Vortragender Rat in das preufiische Ministerium der Offentlichen Arbeiten
berufen, aus dem er spater in den Reichsdienst iibertrat. Neben seinem
Referat des Elbegebietes leitete er hauptsachlich die Entwurfsarbeiten fiir
die Vollendung des Mittellandkanals, Vor seinem Ausscheiden aus dem
Reichsdienst war es ihm noch mOglich, die Bauarbeiten fiir diesen Kanat,
ilber die wir nach seinem Vortrage in der Deutschen Gesellschaft fiir
Bauingenieure in der ,Bautechnik" 1927, Heft 50, berichtet haben, in Gang
zu bringen und damit das grofie Werk wesentlich zu fOrdern. L.

Die 31. Hauptversammlung des Deutschen Beton-Vereins (e. V.)
wird am 22., 23. und 24. Marz 1928 in Miinchen stattfinden.

Das zweite Ausbaujahr der bayerischen Staatsstrafien. Der plan-
mafiige Ausbau der bayerischen Staatsstrafien fiir ihre Anpassung an den
neuzeitlichen Verkehr begann 1926. Nach einem Berichte von Ministerialrat
Vilbig, Miinchen, in der ,Verkehrstechnik* 1927, Heft 38, war damals vor-
gesehen, von den im Haushaltjahre 1926 verftigbaren Mitteln in der Gesamt-
héhe von 23,7 Mili. R.-M. einen Betrag von 8,4 Mili. R.-M. zur Hersteliung
von rd. 762 km neuzeitlichen Strafiendecken (25,2 km in schwerer, 28,6 km in
mittelschwerer und 708 km in lelchter Bauweise) und einen Betrag von
6,5 Mili. R.-M. zur Beseitigung von Verkehrshindernissen zu verwenden.
Der Restbetrag von 8,8 Mili. R.-M. war fiir regelmafiige Unterhaltungs-
arbeiten, fiir Verzinsung und Tilgung der Anleihe (10 Mili. R.-M.), fiir
Maschinen, Gerate usw. bestimmt. Die endgiiltige Feststellung nach Ab-
schlufi des Haushaltjahres 1926 ergab, dafi der Anteil Bayerns an der
Kraftfahrzeugsteuer um rd. 673 000 R.-M. hinter dem Voranschlage zuriick-
blieb. Bei einem Anteil der Staatsstrafie mit 710 minderten sich damit
die fiir die Staatsstrafien verfiigbaren Mittel um rd. 471 000 R.-M. auf rd.
23,2 Mili. R.-M.

Neuzeitliche Decken wurden auf Insgesamt 917,2 km Strafien erstellt,
und zwar:

4,5 km Grofipflaster zusammen 29.3 km

19,5 Kleinpflaster .
4,3 Betondecken n schw_erer
10 Riesenschotterdecken Bauweise,
54,1 Belage in Teer und Asphalt, da- .
von 13,3 km Teerasphaltdecken mlttelsch_were
nach Bauweise Sager & Woerner Bauweise,
521.8 alte Walzdecken mit Oberfiachen-
behandlung zusammen 833,8 km
294.8 neue Walzdecken mit Oberfiachen- in leichter
behandlung Bauweise.
17,2 Wasserglas-(Silikat-) Decken,

Im Zusammenhange mit dem Ausbau der Decken, meist sogar ais
Voraussetzung hierfiir, wurden im Jahre 1926 ais besonders dringlich
insgesamt rd. 143,6km Strecken mitVerkehrshindernissen umgebaut, das sind
4,2% der rd. 3442 km Staatsstrafien, bei denen sich die Notwendigkeit
dazu im Laufe der Zeit wegen zu geringer Breite oder zu grofier
Steigungen, wegen Uniibersichtlichkeit usw. ergeben hatte. Im einzelnen
war die vorwiegende Ursache des Umbaues bei

a) 26,7 km: feuchte Lage oder schlechte Untergrundverhaltnisse;

b) 22,5 ,, :ungiinstige Kriimmungen und uniibersichtliche Stelien;
c) 8,9 , :iibermafiige Steigungen;

d) 0,8 , :besondere Verkehrshindernisse, Bahnkreuzungen usw.;
e) 84,7 ,, :ungeniigende Breite.

Vilbig behandelt alsdann die Pflasterdecken, fiir die er Kleinstein-
pflaster ais das Gegebene bei grofiem Yerkehr und bei Steigungen uber
5% bezeichnet, ferner die Betonstrafien wund die verschiedenen
Bitumen-, Teer- und Teerasphaltdecken, auf die an dieser Stelle

Heft 55, 23. Dezember 1927.

nicht weiter eingegangen sei, sowie die Oberfiachenbehandlung alter, noch
in gutem Zustande befindlicher und neuer Strafien. Ais bemerkenswert
seien davon hier die Erfahrungen mit Wasserglas-(Silikat-)Decken
erwahnt, von denen im Jahre 1926 rd. 17 km erstellt wurden. Es be-
steht danach vorerst kein Anreiz, sie 1927 in gréfierem Umfange anzu-
wenden: Die meisten ausgefiihrten Decken muBten durch Oberfiachen-
teerung vor weitergehender Zerstérung, mit der selbstverstandlich auch
ziemliche Staubentwicklung auftritt, geschiitzt werden.
Die bayerische Staatsbauverwaltung verwendet nach dem derzeitigen
Stande ihrer Erfahrungen vorzugsweise:
1. ais schwere Bauweise: Pflaster- und Betondecken,
2. ais mittelschwere Bauweise: Topeka- und Teerasphaltmakadam-
decken in normaler Starke von 5,5 cm,
3. ais leichte Bauweise:
a) Teerasphaltmakadamdecken in normaler Starke 5,5 cm und ais
Teppichbelage von 1,5 bis 4,0 cm,
b) Walzdecken mit Oberfiachenbehandlung.

Der Hudson-Tunnel, iiber dessen Bau ,Die Bautechnik" wiederholt
berichtet hatl, ist am 13. November 1927 dem Verkehr iibergeben worden.
Der Tunnei, der nach dem inzwischen verstorbenen Ingenieur Clifford
M. Holland den Namen ,Holland-Tunnel" erhalten hat, soli im wesent-
lichen den Autoverkehr zwischen New York und New Jersey vermitteln;
seine Baukosten haben sich auf rd. 48 Mili. Dollar belaufen; die Bauzeit
betrug 7 Jahre.

Unfallstatistik des Deutschen Ausschusses fiir Eisenbeton. (30) Ein-
sturz einer Betonsttitzmauer. Auf dcm hinteren Teile eines unbebauten
Hausgrundstiicks sollte ein unterirdischer Lagerkeller erbaut werden. Zu
dem Zwecke wurde unter Leitung des nicht bausachverstandigen Grund-
eigentiimers ohne Einholung einer Baupolizeierlaubnis auf drei Seiten des
Kellers in einer 4 m tiefen schlitzartigen Baugrube zuerst eine Beton-
mauer von 40 cm Starke und 4 m Ho6he ohne Eiseneinlagen ais Umfassungs-
wand hergestellt. Die Seite nach der Strafie zu blieb offen. Wahrend
die eine Seitenmauer an einen gleichen Hofkeller auf dem Nachbar-
grundstiick grenzte, der von demselben Eigentiimer in gleicher Weise er-
baut worden war, hatten die Riickwand und die andere, 24 m lange
Seitenwand nach dem Ausschachten des Bodens aus dem Kkiinftigen Keller-
raum den Erddruck von dem Nachbargrundstiick aufzunehmen. Da die
diinnen Wande hierzu ohne Verspannung durch eine Decke nicht imstande
waren, wurden von der mit dem Bau der Decke beauftragten Baufirma
zur Versteifung der Riickwand jedesmal nach Aushub eines Abschnittes
senkrecht zu der Riickwand kurze Querwande hergestellt. Die Seitenwand
stiitzte der Eigentiimer wahrend der von ihm selbstgeleiteten Aushubarbeiten
gegen den Erddruck mit 10 bls 15 cm starken Steifen in 1 m Abstand.

Ais etwa sieben Monate nach Hersteliung der Mauer die Aushub-
arbeiten an dieser Seitenwand mit Ausnahme eines Stiickes von rd. 4 m
am strafienseitigen Ende bis zur vollen Tiefe gediehen Waren, stiirzte die
Mauer mit Ausnahme dieses Stiickes von 4 m Lange um und erschlug
einen der in der Nahe der Mauer beim Aushub beschaftigten Arbeiter.

Wie die alsbald vorgenommene Untersuchung ergab, bestand die
Hinterfiillung der Mauer aus feinem Sand, der einen sehr flachen Boschungs-
winkel hatte, was auf einen sehr grofien Erddruck schliefien lafit. Die
verwendeten Steifen waren unzureichend gewesen. In dem Beton waren
zahlreiche alte Betonbrocken eingebettet, wie sie beim Aufreifien des
Betonbettes von Strafien gewonnen werden. Der Beton hatte ein Mischungs-
verhaltnis von 1 R.-T. Portiandzement zu 5 R.-T. mittelfeinem gemischt-
kérnigen Sand. Der Sand enthielt zu wenig grobe Bestandteile. Der
Wasserzusatz war, wie aus der starken Wasseraufnahme der Probestiicke
(27 Raumprozente) geschlossen wurde, zu grofi gewesen. Die Druckfestig-
keit der aus dem Mauerbeton entnommenen ProbekOrper betrug im Mittel
nur 92,2 kg/cm2.

Ais Grund des Einsturzes war in erster Linie die zu schwache Ver-
steifung anzusehen, nach derehn Nachgeben die ohne Versteifung nicht
standsichere Mauer umfatlen mufite. In zweiter Linie war die unsach-
gemafie Ausfuhrung der Mauer an dem Unfall schuld.

Der Eigentiimer hatte die Mauer mit fiinf bis sechs selbst an-
geworbenen Arbeitern und zwei von einem Maurermeister zur Verfiigung
gestellten Leuten, darunter einem Maurer, ausgefuhrt, wobei er selbst alle
Anweisungen iiber das Mischungsverhaltnis, die Zuschlagstoffe und die
Verwendung der Betonbrocken gab. Die Aushub- und Absteifungsarbeiten
fiihrte er ebenfalls mit von ihm angeworbenen Leuten selbst aus. Er
hatte die Arbeiter beim Ausschachten, zuletzt noch wenige Minuten vor
dem Unfall, aufgefordert, nicht in der Nahe der Mauer zu arbeiten, ihm
war also der gefahrdrohende Zustand der Mauer bekannt.

In dem gegen den Maurermeister und den Eigentiimer eingeleiteten
Strafverfahren wurden beide vom Schoéffengericht wegen fahriassiger Totung
verurteilt. Die Schuld des Maurermeisters sah das Gericht darin, dafi er
fiir die ohne Baupolizeierlaubnis erfolgende Ausfuhrung eines derartigen
Bauwerks einem Laien Leute zur Verfiigung gestellt habe. Die Tatsache,
dafi der Eigentiimer die Arbeiter gewarnt hatte,- befreie ihn nicht von der
Verantwortung fur die unter seiner ausschliefilichen Leitung erfolgte
mangelhafte Ausfiihrung der Mauer und der Versteifung.

In Verfolg der gegen dieses Urteil eingelegten Berufung wurde der
Maurermeister freigesprochen, da er weder fiir die Errichtung der Mauer
noch fiir die Aussteifungs- und Ausschachtungsarbeiten verantwortlich sei.

Dagegen wurde die gegen den Eigentiimer ausgesprochene Ver-
urteilung in zweiter und dritter Instanz aufrechterhalten. We.

') Siehe ,,Die Bautechnik" 1925, Heft 1, S. 12; 1927, Heft 48, S. 711.
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Einsturz beim Zusammenbau einer Mississippi-Briicke. Nach
einer Meldung in Eng. News-Rec. vom 29. September 1927 ereignete sich
beim Bau der uber vier Stromoffnungen von 9570 m und zwei End-
offnungen von 45,74 und 124,97 m gespannten Eisenfachwerkbriicke iiber
den Mississippi bei Ohio Falls am 6. September wahrend der vom West-
ufer aus durchgefuhrten Montage ein schwerer Unfall. Wie Abb. 1 u. 2
zeigen, hatte man den Uberbau der westlichen Landoffnung bereits ein-
geschoben, mit dem Nieten der Anschliisse begonnen und auch das nachste
Tragwerk bereits zu 23 fertiggestellt, ais die beiden — in Abb. 1 siebt-
baren — behclfsmafiigen Montagejoche aus Eisenfachwerk auswichen und
der ganze Oberbau in den Stroni stiirzte.

Die Arbeiten wurden in der Weise ausgefuhrt, dafi man das Tragwerk
iilber die eben genannten Montagejoche allmahlich auskragte bis zum
nachsten Joch bezw. zum nachsten Briickenpfeiler. Jedes Jocli war fiir
die Dauer des Baues gegen den benachbarten Pfeiler verankert.

Abb. 2.

Nach dcm Bericht von E. E. Howard von der Firma Harrington, Howard
& Arch in Kansas City, die die Entwurfsarbeiten ausgefuhrt hat, geschah
der Unfall wie folgt: Das Strombett zwischen den Briickenpfeilern 1 und
2 — in den Abbildungen beide sichtbar — wird zum grofien Teil aus
Tor|schiefer ohne weitere Deckschicht gebildet. Der Unterbau der Joche
bestand aus gruppenweise zusammengefafiten starken, mit Eisenspitzen
beschlagenen Holzpfahlen, die auf die harte Flufisohle aufgesetzt und
ilber der Wasserlinie nach allen Richtungen hin versteift waren, unter
Wasser bis zur Sohle jedoch ohne Verstrebung waren. Schon einige
Tage vor dem Unfall wurde beobachtet; dafi diese Pfahlfundamente aus
ihrer richtigen Lage verschoben waren,- und man war dabei, durch Spann-
seile eine weitere Verankerung herzustellen, ais der Einsturz stattfand.

Es ist also anzunehmen, dafi die Unterstiitzung des vorderst'en Joches
ins Rutschen kam oder auswich, dieses Joch zunachst umstiirzte, alsdann
das andere derselben Offnung, das nunmehr zu stark belastet war, nach-
folgte und darauf das in Ausfiihrung befindliche Tragwerk der zweiten
Offnung gemafi Abb. 2 in den Strom fiel. Auch der Vertreter der ausfiihrenden
*Eisenbaufirma ist der Ansicht, dafi die nicht geniigend in den Boden ein-
gedrungenen Pfahlunterbauten ausgewichen sind und so den Anlafi zu
dem Einsturz gegeben haben. Ki.

Beitrag zur Berechnung gekriimmter Tr&ger. Zu diesem in der
»,Bautechnik* 1927, Heft 46, S. 676, veroéffentlichten Aufsatze teilt Herr
Prof. Sr.~itg. G. Unold, Chemnitz, der in Heft 255 der Forschungs-
arbeiten des Vereines deutscher Ingenieure das Problem des Kreistragers
erschopfend behandelt hat, hinsichtlich der Anwendbarkeit der von mir
entwickelten Formeln auf den I-férmigen Querschnitt u. a. folgendes mit:

,Das Besondere beim I-Eisen ist eben, dafi ein Drehmoment nicht
nur Torsionsspannungen, sondern auch Flanschbiegung hervorbringt;
die von den Flanschmomenten verursachten Biegespannungen addieren
sich zu den von den Hauptbiegeinomenten verursachten algebraisch
und beeinflussen die Ergebnisse so erheblich, dafi die bisherigen
Formeln auch nicht angenahert benutzt werden konnen".

das gesamte Bauingenieurwesen.
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Dies war mir bei der Abfasstmg meiner Abhandlung wohl bekannt.
Trotzdem habe ich die I- und C-férmigen Querschnitte mit einbezogen,
ohne diese Erkenntnis bei der Entwicklung der Formeln zu beriicksichtigen.
Die Berucksichtigung hatte zu sehr schwierigen Rechnungen gefiihrt.
Immerhin glaube ich, dafi die Formeln auch fiir diese Querschnitte in der
Praxis gute Annaherungswerte liefern, insbesondere da es fiir eine der-
artige Tragerform bisher keine Formeln gab. Ich habe durch Einarbeitung
der Fopplschen Versuchsergebnisse das Verfahren bereits verbessert. Im
iibrigen baut es sich auf der bekannten Abhandlung von M. Koenenauf,
nach dessen Formeln in der Prasis seit vielen Jahren gerechnet wird, und
die sich ais ausreichend und brauchbar erwiesen haben. J. Hailer.

Ein Meisterwerk neuzeitlicher Holzbautechnik ist nach einem
Bericht in den V. D. l.-Nachrichten 1927, Heft 42, die Aufstellung der
Hauptbinder fiir die vor kurzem vollendete Friedenskirche in Niirnberg,
da die rd. 10000 kg schweren Binder nicht mehr frei aufgestellt werden
konnten. Um nicht .das Kirchenschiff yollkommen einriisten zu miissen,
wurde das in der Abbildung wiedergegebene fahrbahre Geriist hergestellt,
mittels dessen man die Binder aufziehen und versetzen konnte. Da ein

35 m Stiitzweite.

eiserner Kran von den erforderlichen Abmessungen nicht vorhanden war,
wurde der Portalkran mit einer Stiitzweite von 35 m bei einer HOhc
von 30 m und einer Tragkraft von 10000 kg in Holz errichtet (s. Abb.).

Gegen den seitlichen Winddruck war eine Abspannung mit Drahtseilen
notig, da die Breitenausbildung des Fufies wegen Platzmangels beschrankt
war. Um die Wirkung der Fufigelenke einwandfrei zu erhalten, ruht der
Kran auf jeder Seite auf einer Schiene und wird mit Winden fortbewegt.
Die wirkliche Durchbiegung des Briickentragers betragt nur 5 bis 6 cm,
also rd. rcoo der Stiitzweite, wahrend man bei Eisenkonstruktion im all-
gemeinen mit einer Durchbiegung von '/50 rechnet. Besonderer Wert
wurde darauf gelegt, dafi keine Driicke senkrecht zur Faser auftreten,
zum Zwecke, den Einflufi des Arbeitens des Holzes auf die Konstruktion
auszuschalten. Zur Verbindung der einzelnen Stabe dienten Stahlstifte von
10 mm Durchm., in genau vorgebohrte Lticher eingeschlagen, so dafi
Spaltungen des Holzes vermieden wurden. Insgesamt sind etwa 12 000
Stahlstifte verwendet worden, und ebenso viele Locher gebohrt. Es kam
durchweg Fohrenholz zur Verwendung in einer grofiten Starke von 10/I0cm,
insgesamt 60 m3

Nachdem der Kran auf dem Werkplatz fertiggestellt, ergaben sich
schon beim Transport Schwierigkeiten. Die Unterfiihrungen auf dem Wege
zur Baustelle hatten eine LichthOhe von kaum 4 m, deshalb mufiten
besondere Aufhangevorrichtungen hergestellt werden, die es ermOglichten,
die Konstruktionsteile dergestalt zu befordern, dafi ihre Unterkante nur
20 cm von der Strafienoberfiache entfernt war. Der gesamte Transport
mufite nachts vor sich gehen, da einzelne Bauteile Abmessungen bis zu
25 m Lange, 550 m Breite und 3,60 m Hohe hatten. Die Aufstellung
geschah mit Hilfe eines Differentialflaschenzuges von 10t Tragkraft an
etwa 15 m hohen Hilfsstandern. Die beiden Quertr3ger wurden einzeln
an den Standem aufgezogen. Die noch fehlenden Windverbande und
Hauptstreben wurden sodann frei eingebaut.

Schienenunterlegplatten in Trapezform. Ein amerikanisches Liefer-
werk fiir Oberbauteile hat nach Railway Age, Vol. 83, 1927, Nr. 5, eine
Unterlegplatte fiir Eisenbahngleise herausgebracht, bei der sie von der
bisher allgemein fiir solche Platten iiblichen rechteckigen Form abweicht;
sie gibt, wie die umstehende Abbildung zeigt, ihren Platten Trapezform
und will damit erreichen, dafi die Mittelkraft aus der Belastung der Schiene
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durch den Schwerpunkt der Unterlegplatte geht. Sie glaubt, bei dieser
GrundriBform an Starke der Platte sparen zu konnen, weil dadurch eine
giinstigere Beanspruchung der Platte erreicht wird. Ferner wird behaup-
tet, eine Trapezplatte von beispielsweise 23 cm Lange (quer zur Gleis-
richtung) und 20 cm Breite auBen und 13 cm Breite innen sei in bezug
auf die Belastung der Schwelie gleichwertig einer rechteckigen Platte von
25 cm Lange, bei der die Schienenachse 13 mm auBerhalb der Langsachse
der Platte liegt, und man kénne infolgedessen durch Verwendung der
Trapezplatte eine Ersparnis an Eisengewicht von 25% erzielen.

Die Trapezplatten werden von einem gewalzten Flacheisen mit er-
héhten Randern abgeschnitten. Damit nicht infolge des schragen Schnitts
dreieckige Teile ais Abfall entstehen, miissen die beiden.Kanten der Platte
gleichartig ausgebildet sein. Die Kante, die bei der einen Platte auBen zu
liegen kommt, muB bei den neben ihr ausgeschnittenen Platten im Gleis innen

liegen. Es konnen also nur Doppelrnndplatten fiir senkrecht stehende
Schienen in Trapezform hergestellt werden, wenn man nicht einen erheb-
lichen Abfall in Kauf nehmen will. Ober die Frage, ob man die meist

iibliche Neigung der Schienen nach innen unter 1:20 beibehalten soli,
sind die Meinungen geteilt, und es durften daher nur geringe Bedenken
dagegen bestehen, daB die Trapezplatte diese Neigung nicht zulafit. In
Weichen verzichtet man ohnehin auf die Schragstellung der Schienen,
und da hier besondere Beanspruchungen auftreten, konnte man daran
denken, die Verwendung der Trapezplatte auf Weichen zu beschranken.
Schwerer wiegt der Nachteil, daB man die Trapezplatte nur ais Doppel-
randplatte ohne Abfall herstellen kann, daB man also keine den Schienen-
fuB iibergrelfende Krampenleiste anbringen und auch kaum Bauarten wahlen
kann, bei denen, wie es die neuzeitliche Oberbautechnik fordert, die Be-
festigungsmittel der Schiene auf der Platte von denen zur Verblndung der
Platte mit der Schwelie getrennt sind. WKkk.

Zuschriften an die Schriftleitung.

Die Eisenbahnbriicke bei Wesel Ober den Rhein. In der ,Bau-
technik"” 1927, Heft 46/47, bringt Herr Reichsbahnoberrat Krabbe eine
Beschreibung der neuen Weseler Rheinbriicke, die ais Rhombenfachwerk
ausgefiihrt ist. Er bemerkt unter Hinweis auf meine Abhandlung ,Ober
die Erh6éhung der zulassigen Materlalinanspruchnahme eiserner Briicken,")
daB die von mir dort aufgestellte Behauptung, dafi gewisse mehrfache
Fachwerke, worunter auch das Rhombenfachwerk zu zahlen ist, in der
Regel grofie Nebenspannungen haben, unwahrscheinlich sei, und fiihrt
hierfilr mehrere Grunde an, so den Vergleich des Rhombenfachwerkes
mit den Spannungstrajeklorien eines vollwandigen Balkens, die Messungen
an der Rheinbriicke von Thusis, die auch ein Rhombenfachwerk ist, und
eine Arbeit des Herrn Christiani. Ich bemerke hierzu, daB ich in der
erwahnten Abhandlung bereits den mindernden EinfluB der Gurtsteifig-
keit auf die theoretisch ermittelten Nebenspannungen erwahnt und diesen
EinfluB in einem spateren Aufsatze ,Die grofien Arbeiten der Schweizer
Briickenbauingenieure auf dem Gebiete der Nebenspannungen"?2 an Fach-
werken mit Hilfsstandern rechnerisch nachgewiesen und in einfache
Formeln gebracht habe. Schon 1919 wurden in meiner Arbeit eine Reihe
von Umstanden angefiihrt, die auf die Nebenspannungen mindernd ein-
wirken, so daB ich durchaus nicht etwa der Meinung war und bin, dafi
in Rhombenfachwerken immer grofie Nebenspannungen vorhanden sein
miissen. In einem besonderen Aufsatze werde ich zeigen, dafi es nicht
berechtigt ist, aus den von Herrn Reichsbahnoberrat Krabbe angefiihrten
Griinden etwa zu schliefien, daB Rhombenfachwerke immer giinstig wirken
miissen. Die Ahnlichkeit mit den Spannungstrajektorien ist nur eine sehr
aufierliche; die Obergurte der Rheinbriicke bei Thusis, an denen allein
gemessen wurde, haben eine groBe Steifigkeitsziffer, und die Messungs-
ergebnisse waren nicht besonders giinstig. Die Arbeit von Christiani
behandelt einen Sonderfall mit denkbar giinstigsten Annahmen, und die
Rheinbriicke bei Wesel, die gewifi fiir die gegebene Belastung keine zu
grofien Nebenspannungen haben wird, ist mit recht steifen Staben aus-
gebildet, schon weil sie doppelgleisig und fiir schwerste Belastung (N-Zug)
berechnet ist. Auch wirken mit dem Untergurt 4 sehr steife Langstrager-
strange, die den gréfiten Teil der Verbiegungen des Gurtes mitmachen
tniissen, mildernd mit. Herr Krabbe war so liebenswiirdig, mir die Ergeb-
nisse tatsachtlcher Punktbelastungen an der Weseler Brucke zu senden,

die nach der Drucklegung seines Aufsatzes gewonnen wurden und
die in diesem ungilnstigsten Falle doch schwache Wellenlinien zeigen,
worauf ich in dem angekiindigten Aufsatze zuriickzukommen gedenke.

1) Zeitschr. d. ésterr. IngA u. Arcn.-Ver. 1919. — 9 Ebenda 1923.
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Heft 55, 23. Dezember 1927.

Jedenfalls ist das Verhalten des Rhombenfachwerkes einer nahert
Beleuchtung wert, um so mehr ais nun eine so hervorragende Ausfiihrur
vorliegt. Prof. Hart mann.

Erwiderung.

Ich bin mit Herrn Prof. Hartmann der Meinung, |dafi das Verhalt(
des Rhombenfachwerkes einer naheren Beleuchtung wert ist, wobei b
sonders die Frage der Nebenspannungen einer Kiarung bedarf, die unt
anderem durch theoretische Untersuchungen in Verbindung mit Messungi
an der Weseler Brucke herbeigefiihrt werden soli. Wenn ich auch nic
annehme, dafi Rhombenfachwerke immer giinstig wirken miissen — m;
kann jedes Fachwerk, seiner Eigenart entsprechend, zweckmafiig und u
zweckmafiig ausbilden —, so wende ich mich doch dagegen, eine u
gfinstige Nebenspannungswirkung bei diesem Fachwerk daraus abzuleite
daB man die Nebenspannungen ais Zusatzspannungen zu den Fachwer
spannungen ermittelt. Dafi dieses Verfahren bei Rhombenfachwerken ;
ganz falschen Ergebnissen fiihrt, ist durch die Arbeit von Christiai
an einem Sonderfall einwandfrei erwiesen, womit dieser Arbeit eine iib
diesen Sonderfall weit hinausgehende allgemeine Bedeutung zukomrr
Dafi durch grofie Steifheit der Gurtungen die Nebenspannungen geminde
werden, ist allgemein wohl nicht der Fali, im Gegenteil gilt bisher &
Regel, die Gurtungen zur Vermeidung hoher Nebenspannungen niedri
also schlank auszubilden. Die Sache diirfte so liegen, dafi steife Gui
ausbildung die Achsialspannungen ermafiigt, die Nebenspannungen abi

erhéht; das Tragwerk entfernt sich mit zunehmender Steifheit di
Gurtungen immer mehr vom Fachwerk und geht in ein Steifrahme
gebilde iiber. Das Rhombenfachwerk aber unterscheidet sich in dies'

Beziehung wesentlich vom Dreieckfachwerk. Schneidet man aus letztere
einen Gurtstab heraus, so erhalt man bei Annahme reibungsloser Gelenl
ein labiles Gebilde, das auch bei steifen Knoten nahezu labil bleib
schneidet man aber aus dem Rhombenfachwerk einen Gurtstab herau
so erhalt man zwar bei reibungslosen Gelenken ein labiles Gebilde, b
steifer Ausbildung der Gurtungen und Streben, insbesondere bei Ve
nietung der Strebenkreuzungen jedoch ein durchaus noch tragfahigi
Rahmengebilde. Es folgt daraus, dafi der steifen Knotenausbfldui
beim Rhombenfachwerk eine ganz andere Bedeutung zukommt ais bei
Dreieckfachwerk. Aus diesem Grunde kann es auch richtig sein, bei
Rhombenfachwerk im Gcgensatze zur sonst iiblichen Konstruktionspraxi
die Stabe und Knoten méglichst steif auszubilden, um die aus der Fac
werkwirkung herriihrende wellenférmige Biegungslinie, die natilrlii
Nebenspannungen bedingt, mdglichst zu unterdriicken. Das ist bei d
Weseler Brucke bewuflt Insbesondere durch recht steife Vernietung d
Strebenkreuzungen geschehen. Die bei der Weseler Briicke bei Punk
belastung gemessene Wellenbildung ist iibrigens so gering, dafl-die:
Messung im wesentlichen die Ergebnisse der Untersuchungen Christian

nur bestatigen kann. Neuerdings an Ober- und Untergurtstaben d

Weseler Briicke vorgenotnmene Nebenspannungsmessungen haben iibe

aus giinstige Ergebnisse gezeigt. Krabbe.
Personalnachrichten.

Deutsches Reich. Reichsbahn-Gesellschaft. Versetzt: d
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in den Bezirk der R. B. D. Berlin, 3)r.;$Sng. Feindler, bisher bei d
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verwaltung zum R. Z. A. in Berlin, Ddnges, Leiter einer Abteilung bei
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Leiter einer Abteilung zum R. A. W. Schwerte, sowie der Reichsbah
Baumeister Sturm, bisher beim R. M. A. Leipzig 2, zum R. Z. A. in Berli
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