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Anforderungen und Durchbildung grofistadtischer Verkehrsbauwerke,

Alle Rechte vorbehalten.

Von

Raumptanungen und Landesplanungen sind relchlich angefertigt
worden, in Deutschland und im Auslande. Aber so wertvoll die Planung
an sich schon ist, ihre wahre Bedeutung erlangt sie erst, wenn sich
Oelegenheit bietet, nach ihr die Entwicklung zu bestimmen und in die
richtigen Bahnen zu lenken. Wert und Brauchbarkeit der Planung erkennt
man erst an der Ausfflhrung, In dieser Hinsicht steht noch vieles auf
dem Papier. Oerade der Stillstand
der Jahre vor 1933 und die Ver-
anderungen im Gefuge unserer Wirt-
schaft haben bewirkt, daB die meisten
Piane nicht in die Tat umgesetzt
werden konnten. Anders in den Ver-
einigten Staaten von Nordamerika.
Besonders ist New York ein auffallen-
des Beispiel, wie dringend eine Raum-
planung war. DaB sie gerade noch in
letzter Stunde zustande kam, erkennt
man daraus, wie schnell sie bereits
verwirkllcht worden ist. Nach ein-
gehendenStudlen wurde im Jahre 1928
die Landesplanung von New York be-
arbeitet und 1929 und 1931 heraus-
gegeben. Sie berucksichtigt die Ent-
wicklung der nSchsten 40 Jahre. Da
sie drei Staaten berflhrt, konnte sie
ais ein Ganzes die hoheitliche An-
nahme nicht finden. lhre Verwirk-
lichung hangt ab von der Ober-
zeugungskraft der Vorschl3ge und
der Unterstiitzung, die sie bel der
Offentlichkeit finden.

Oberraschend ist, daB eine nach
vier Jahren gezogene Bilanz fest-
stellen konnte, daB ein Zehntel des
Planes bereits seine Verwirkiichung
gefunden hat, und der Besuch im
Herbst 1936 lieB klar erkennen, daB
nach sieben Jahren weitere betrScht-
liche Stucke der Planung in die Tat
umgesetzt sind. Im wesentlichen
handelt es sich um Verkehrsanlagen.
Der Holland-Tunnel und der neue
Stadtmittetunnel  (Midtown -Tunnel)
unter dem Hudson, die Washington-
Hangebrflcke mit 1067 m Spannweite
uber dem Hudson, die HochstraBe
im Westen Manhattans und die
Triborough-Brflcke zwischen Man-
hattan, Bronx und Queens sind alle
bedeutende Glieder in diesem Plan,
dessen Grundzuge aus Abb. 1 zu
entnehmen sind. Ausgedehnte Systeme von Parkwegen im Westchester
County und auf Long lIsland, sowie auf dem anderen Hudson-Ufer in
New Jersey gehoren gleichfalls dazu.

Das Verkehrssystem.

Hat in den Bauten, Tunneln und Briicken der Ingenieurbau Triumphe
feiern konnen, so sind nicht weniger bedeutungsvoll und richtungweisend
die Verkehrsanlagen, durch die diese Verkehrsbauten erst ihre volle
Ausnutzungsfahigkeit erhalten. Wenn wir In Europa auch nicht in die
Lage kommen werden, so gigantische Bauwerke In die Welt zu setzen,
so werden Bauten gleicher Verkehrsbedeutung doch hinsichtlich der
Verkehrszufuhrung ahnllch behandeit werden mflssen. Insofern Ist die
Beschaftigung mit ihnen angebracht.

Die Einteilung des Verkehrsnetzes von New York und die Belastung
seiner einzelnen Zwelge werden wesentlich bestimmt durch die Ver-
bindungsglieder zwischen dem Geschafts- und Verwaltungszentrum Man-

Der Raum von GroB-New York mit der zukunftigen Yerkehrsgliederung.
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hattan elnerseits und den Arbeits- und Wohngebieten Brooklyn, Queens,
Bronx, New Jersey anderseits.

1. Der East River zwischen Manhattan und den auf der Insel Long
Island gelegenen Stadtteilen Brooklyn und Queens wird heute durch
9 Untergrundbahntunnel, 5 StraBenbrucken (von denen zwei gleichzeitig
Hochbahnen aufnehmen), 1Elsenbahnbrflcke, 1Eisenbahntunnel und 3 Kraft-
wagenfahren gekreuzt. Geplant sind
2 weitere Tunnelverbindungen, von
denen die eine, der Midtown-East
River-Kraftwagentunnel, vor dem
Baubeginn steht.

2. Der Hudson River zwischen
Manhattan und New Jersey wird
zur Zeit durch 3 Eisenbahntunnel,
1 StraBenbrficke (die spater auch eine
Schnelibahn aufnehmen soli), 1 Kraft-
wagentunnel und 14 Fahren gekreuzt.
Im Bau befindet sich ein weiterer
Kraftwagentunnel, der Midtown-
Hudson-Tunnel ais Gegenstuck zu
dem genannten Mldtown-East River-
Tunnel (in Abb. 1 mit Route Il be-
zeichnet). Geplant sind auflerdem
zwei weitere Eisenbahntunnel im
Rahmen eines beabsichtigten Schnell-
verkehrsringes, der Manhattan und
New Jersey verbinden soli.

3. Der Harlem River zwischen
Manhattan und Bronx wird durch
8 StraBenbrucken, 4 Untergrundbahn-
tunnel, 2Hochbahnbrflckenund 1Fern-
elsenbahnverbindung gekreuzt. Im
Bau befindet sich eine weitere Stra-
Benbrflcke.  Geplant sind weitere
zahlreiche Verkehrsverbindungen.

4. Die Stadtteile Queens und
Bronx werden flber den East River
durch eine StraBenbrflcke, eine Eisen-
bahnbrflcke und eine Kraftwagen-
fahre unmittelbar miteinander ver-
bunden (vgl. Abb. 9). Eine weitere
Verkehrsverbindung ist  geplant.
Ebenso stehen fflr die Uberguerung
der ubrigen Wasserlaufe zahlreiche
weitere Vorschl3ge zur Erwagung.

Dle unterschledliche Verkehrs-
bedienung des Zentrums Manhattan
mit den einzelnen Teilen des Raumes
New York ist bedingt durch die Form
des gesamten Gebietes, die Breite
der Wasserlaufe, die Lange der
Flufifronten, die GrOBe des jeweiligen Hinterlandes und durch dle ge-
schichtliche Entwicklung. Aber auch Verwaltungsgrenzen sind von Belang.
Neben der Breite und den schwierigen Schiffahrtverhaitnlssen des Hudson
erschwert vor allem die im Strom liegende Grenze zwischen den Staaten
New York und New Jersey die Herstellung besserer VerkehrsmOgHchkelten.
Die Verbindungen zwischen Manhattan und Bronx im Norden sind durch
die geringe Breite der in der N-S-Richtung langgestreckten Insel Manhattan
festgelegt. Manhattan und Long Island sind zufolge der geschichtiichen
Entwicklung gdflnstig durch die gemeinsame Organisation der stadtischen
Verkehrsmittel (Hoch- und Untergrundbahnen) miteinander verknfipft.

Der Kraftverkehr.

Der Raum New York kann heute mit nahezu 12 Mili. Einwohnern
und rd. 2 Mili." Kraftwagen kaum noch eine weitere Verkehrsdichte auf-
nehmen. Die Zahl der jahrlich an den Werktagen mit Kraftwagen allein
von New Jersey nach Manhattan hereinkommenden Menschen ist von
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1932 bis 1934 um 5 Mili. gestiegen und betrug 1934 48,3 Mili. (einschliefi-
lich des Omnibusverkehrs). Dieser Verkehrsstrom verteilt sich zu 40°/0
auf den Kraftwagentunnel (Holland-Tunnel), 35% auf die StraBenbriicke
(George Washington-Briicke) und 25% auf die Hudson-Fahren. Heute
haben die George Washington-Brucke und der Holland-Tunnel monatlich
je rd. 1 Mili. Kraftwagen aufzunehmen. In der Zeit dergréfiten Wirtscbafts—
krise 1932 kamen an einem gewOhnticben Werktag 261 496 Kraftwagen
nach Manhattan, Der Gesamtjahresverkehr liegt wegen des starken
Wochenendausflugverkehrs nach New Jersey noch iiber diesem Durch-
schnitt. Von den 261 496 Wagen kamen uber den Harlem River von
Norden her 40,2%, iiber
den East River von Long
Island 44,5%, iiber den
Hudson von New Jersey
14,7 % und von den Staten
Island 0,6%. Der jahrliche
Kraftverkehr zwischen Man-
hattan und den iibrigen
Stadtteilen yerteilt sich zu
52,5 % auf die von Norden
(Bronx) her nach Man-
hattan einmundenden Ein-
fallstraBen, zu 36,1 % auf
die Briicken, die Manhattan

mit den Ostlichen und
westlichen Stadtgebleten
verbinden, zu 6,1 % auf
die Fahren zwischen diesen
Gebieten und zu 5,3% auf
den Holland-Tunnel (1932),

Die hinlanglich bekannten
Strafienbrucken iiber den East River haben 1932 an einem gewohnlichen
Werktage folgenden Kraftverkehr in einer Richtung vermittelt:

48 170 Wagen

Abb. 2.

Queensborough-Briicke

Williamsburg-Brucke 19 190
Manhattan-Briicke 34 835
Brooklyn-Briicke 12 444

zum Yerglelch:

Holland-Tunnel 15 002 Wagen.

Aus diesen Verkehrszahlen ist im Vergleich zu friiheren Zahlungen
deutlich der EinfluB der Verlagerung des Geschaftszentrums von der so-
genannten »Downtown*, der Siidspitze Manhattans, nach der .Midtown"
weiter nérdlich in die Gegend der 42. Strafie zu entnehmen. Die jahr-
lich in dieses eng begrenzte Stadtzentrum der Midtown hereinkommenden
Kraftwagen werden auf 30 Mili. geschatzt. Diese standige Verlagerung
der Verkehrsbrennpunkte von Suden nach Norden erfordert daher die
Anpassung des Verkehrsnetzes an die ver3nderten Anforderungen durch
neue Verkehrsbauwerke.

Die Bindeglieder.

Aus den obengenannten Verkehrszahlen geht hervor, welche ge-
waltigen Spannungen das New Yorker Verkehrsnetz infolge der
geographischen und stadtebaulichen Eigenart der Stadt zu bewaltigen
hat, und daB die fortdauernde Zunahme der Einwohner und der Kraft-
wagen im Raume von New York das Strafiennetz iiber seine Leistungs—
fahtgkeit beansprucht. Ais einzige durchgreifende MaBnahme gegen die
Verkehrsverstopfung sind besondere Schnellverbindungen zwischen den
Verkehrsbrennpunkten in Form von HochstraBen geschaffen, auch dort,
wo keine naturlichen Hindernisse, Fliisse u. dgl., zu iiberbriicken sind.
Manche dieser Bindeglieder miissen noch auf die Befrledigung eines
augenblicklichen Bediirfnisses zuriickgefiihrt werden. Die in den letzten
sieben Jahren hergestellten fugen sich aber in die Raumplanung von
New York bereits ein. Diese sieht einen Metropolitan Loop (s. Abb. 1) vor,
der In etwa 20 km Entfernung um das Rathaus herum einen inneren
Ring schiiefien wird. Im Norden liegt er im Zuge der George Washington-
Brticke (175. StraBe), ffihrt iiber den HarlemfluB, flberguert Bronx tells
auf vorhandenen StraBen, teils im Tunnel, springt iiber den East River
nach Queens hiniiber, verlauft dann in nordsiidlicher Richtung. Im Siiden
benutzt er die schmale Stelle der Hafeneinfahrt (Narrows) und umfafit
dann in sudndrdlicher Richtung die Stadte auf der Seite von New Jersey,
um schliefllich in die George Washington-Brucke einzumiinden. Innerhalb
dieser Umgehungsstrafie werden ,,Routen* (s. Abb. 1) in der O-W-Richtung
die einzelnen Stadtgebiete an ihn anschliefien. Diese und neun in
N-S-Richtung verlaufende Bindeglieder (mit arabischen Ziffern in
Abb. 1 bezeichnet) sind jetzt unter Ausnutzung vorhandener StraBen im
Entstehen begriffen. Weiter im AuBengebiet gefiihrte kreisfOrmlge Um-
gehungsstraflen werden den von aufien kommenden Verkehr abfangen.
Sie sind mit dem Metropolitan-Ring durch RadialstraBen verbunden, die
sich mit dem alten LandstraBennetz decken.
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Strafienkreuzung zweier DurchgangstraBen bei Raway (New Jersey).
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Im inneren Ring wird die Leistungsfahigkeit des gesamten Netzes
von der Ausbildung der Bindeglieder, der HochstraBen, der Briicken,
Tunnel, Fahren und ihrer gegenseitigen Anschliisse abhangen, da der
sonst sich fiachig verteilende Verkehr an diesen Stellen schlauchartlg
durch sie hindurchgefiihrt werden muB. Es kommt also ebenso auf die
Ausgestaltung der Bauwerke selbst, wie auf ihre Anschliisse und Ein-
fiigung in das ubrige Strafiennetz an, damit in dem zu ihnen gehOrenden
Elnzugsgebiet keine Stockungen entstehen, die sich auf weite Entfernung
fortsetzen kénnen. Wie das geschehen ist, soli an den nachfolgenden
Beispielen beschrleben werden.

Kreuzungsfreie Yerkehrs-
bauwerke.

Schon immer ist darauf
hingewiesen worden, dafi
mit zunehmendem Verkehr
die StraBe fiir den Kraft-
wagen bahnmaBige Formen
annehmen muB. Wie in
Deutschland durch  die
kreuzungsfreie Anlage
der Relchsautobahnen ein
reibungsloser VerkehrsfluB
im Fernverkehr angestrebt
wird, ist man in USA be-
reits dazu ubergegangen,
auch bei den stadtischen
StraBen durch die kreu-
zungsfreie Anlage aller Zu-
und Abfahrten an den neuen
Bauwerken den Verkehr zu
erleichtern. Sie werden
mit derselben Sorgfalt durchgearbeitet wie diese selbst. Die fiir Land-
strafienkreuzungen verhaitnismafiig einfache Lfisung muBte, da meist mehr
ais vier Rlchtungen zu bedienen sind, weitgehend abgewandelt werden.
Die erste kreuzungsfreie Bahn Ist schon 1928 im Westen am Schnittpunkte
einer verkehrsreichen O-W- und einer gleichbedeutenden N-S-Richtung
errichtet worden (Abb. 2)J).

Die folgenden Beispiele zeigen, dafi die fiir den Verkehr verant-
wortlichen Behoérden New Yorks nunmehr auch dazu ubergegangen sind,
in der bebauten Stadt selbst die Form der kreuzungsfreien Anlagen, trotz
der gewaltigen Kosten, anzuwenden.

Die George Washington-Brucke.

Ein bedeutendes Glied in dem Linienzug der Verkehrsplanung des
Raumes New York ist die in den Jahren 1927 bis 1931 erbaute George
Washington-Brucke?), die bis jetzt die einzige Uberbriickung des Hudson
zwischen Manhattan und New Jersey ist. Ais Verbindung zwischen
New Jersey und Manhattan ist sie zugleich ein Glied in dem grofien Um-
gehungsstraBenzug zur Entlastung des inneren Stadtgebietes von
New York (s. Abb. 1). Nach endgiiltigem Ausbau wird die Briicke eine ihrer

Bedeutung entsprechende
Verkehrsflache aufweisen:
in einem unterem Stock-
werk 4 Schnellbahngleise
und in einem oberen
Stockwerk 1 Mittelfahr-
bahn fiir Lastkraftwagen
mit 4 Fahrspuren (zwei
fur jede Richtung) und
2 Seitenfahrbahnen fiir

Personenwagen mit je
~ b Ein Beisplel ube®

Abb. 3. George Washington Memorial-Brucke, Boston, Chicago.
Fahrbahnrost des noch nicht ausgebauten 9 Bautechnik 1932,

Teiles der Briicke. Heft 2, S. 27.
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2 Fahrspuren. Vorhanden
sind bis jetzt nur die bei-
den Seitenfahrbahnen des
oberen Stockwerks, die vor-
laufig den gesamten Kraft-
verkehraufnehmen miissen.
Seitlich ~ sind  aufierdem
2 Gehwege von 2,75 m
Breite angebracht. Der
schrittweise Ausbau des
Bauwerks unter Anpassung
an die auf groBe Zeitraume
sich erstreckende Entwlck-
iung ist beachtiich. In
Deutschland sind nur zwei
derartige Bauwerke  be-
kannt, die auf weite Sicht
geplant sind: die Caprivi-
briicke iiber die Spree in
Berlin-Charlottenburg, die
so gebaut ist, daB sie spater
eine Hochbahn aufnehmen
kann, und die zweistOcklge
Freihafen —-Elbbriicke bei
Hamburg3. Der Alittelteii
der Fahrbahnkonstruktion
liegt noch offen da (Abb. 3).
Man erkennt den Stahlrost,
der spater nur mit Beton
ausgefiillt wird. Die an den
amerikanischen Ingenieur
gestellte Frage, ob man
wirklich annehme, dafi eine solche Fahrbahn ohne Abdichtung mit der
Zeit nicht undicht wird, und ob mit Rostgefahr zu rechnen ist, wurde
beantwortet, dafi noch keine Erfahrungen vorliegen und man abwarten
mitsse. Auf jeden Fali sind diese Tragerroste jetzt der Korrosionsgefahr
stark ausgesetzt und ihre Unterhaltung vielleicht ebenso aufwendig, ais
wenn der Betonbelag gleich eingebracht worden wfire.

Der Verkehr der Briicke wurde beim Entwurf fiir das erste Betriebs-
jahr 1932 auf rd. 6 Mili. Kraftfahrzeuge berechnet, fur 1935 auf 10 Mili.
und fur 1950 auf 15 Mili. Der tatsachliche Verkehr betrug im ersten
Jahr 5,6 Miii., fur das Jahr 1936 wird er voraussichtlich 10 Mili. erreicht
haben, und fur das Jahr 1950 werden heute bis zu 25 Mili. Kraftfahr-
zeuge geschatzt. Die niedrigste Annahme fiir die im Jahr 1950 im ganzen
von New Jersey nach Manhattan verkehrenden Kraftwagen wird zu 45 Mili.
angegeben. Solche Schatzungen des wahrschelnlichen zukiinftigen Verkehrs
machen. In Amerika einen wesentlichen Bestandteil der Verkehrsplanung
aus, in der man bereits eine grofie Erfahrung und Sicherheit erreicht hat;
sie sind zugleich die Grundlage fiir die Finanzierung solcher Bauwerke.
Da.es sich meistens um unentbehrliche Verbindungen handelt, kOnnen
Bruckenzolle erhoben werden. Der Verkehr nimmt sie ohne Widerstand
auf sich, weil er den Sinn dieser Verkehrssteuern klar erkennt. Eine
Abwalzung der Aufwendung fiir solche Anlagen auf die Allgemelnheit
wflrde die Steuern erhohen, deren Verbleib man nicht so genau kontrollleren
kann. Aufierdem ermOglicht der in die Millionen gehende jahrliche Ver-

Abb. 5.

3 Bautechn. 1924, Heft 20.

Abb. 4.
Gesamtansicht der George Washington-Brucke
von Nordosten aus.

George Washington-Brucke.
Luftbild der AnschiGsse auf der Seite von Manhattan.
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kehr eine sehr rasche Ab-
schreibung der Baukosten
und erOffnet mittels der
Gewinneinnahmen jederzeit
die Méglichkeit zu weiteren
Verkehrsverbesserungen.
So ist das fiir den Holland-
Tunnel aufgewandte Kapi-
tat in acht Jahren getilgt
worden. Da infolge der
Schwierigkeit, den Hudson
zu iibergueren, die George
Washington -Briicke den
Verkehr von drei normalen
Britcken iibernehmen mufi,
ist der auBergewohnllche
Mafistab dieser Briicke ver-
standlich. Die Briicke Ist
ais Hangebrucke mit der
z. Z. grOfiten Spannweite
von 1067 m wohl neben
der kiirzlich eréffneten
O.aklandbriicke in San Fran-
zisko die hervorragendste
Leistung deramerikanischen
Briickenbauten (Abb.4). Die
wuchtlgen, 180 m hohen
Pylonen ragen auf beiden
Seiten uber die an sich
schon stellen Ufer hinaus
und geben so den Mafistab
fur die Spannweite. Es ent-
spricht diesen Verhaltnissen, wenn es sich ais notwendlg erwiesen hat,
Rampen von 40 m Breite durch Beseitigung ganzer Hauserblocks zu
schaffen und ausgedehnte Verkehrsplatze anzulegen (Abb. 5). 1-
Die beiderseitigen Anschlusse der Briicke an das sie umgebende
StraBennetz sind so ausgebildet, dafi auf den angeschlossenen Verkehrs-
strafien, auf den Auffahrtstrafien oder denBritckenrampen selbst Verkehrs-
kreuzungen vermleden werden. Das war besonders schwierig, da die
Briickenfahrbahn fiir die Durchfahrt von Seeschiffen etwa 60 m iiber dem
normalen Wasserstande des Hudson liegt und zwischen der anzuschlieBenden
Ostlichen Hudson-Ufer-Strafie und der Briickenrampe ein HOhenunterschicd
von 30 m an dem steilen Hudson-Ufer zu iiberwinden ist. Da man iiber
eine grofite Steigung von 6°/0 nicht hinausgehen wollte, ergaben sich bei
dem AnschluB des verkehrsreichen Riverside Drive auf der Seite von
New York uber 500 m lange Auffahrtstrafien (Abb. 5 u. 6) mit sehr engen
Kurven wegen der Raumbeschrankung Infolge der vorhandenen Bebauung
(hochwertige Wohngegend). Bei der Auffahrt vom Riverside Drive muB
der Verkehr um 180° wenden (Abb. 7).Da dieser Verkehr den Haupt-
anteil stellt, Ist an dieser Stelle eine Gefahrstelle, die schon zuUngliicks-
failen gefuhrt hat. Durch Anordnung von wechselnden Fahrbahnbelagen
— Beton, Granitpflaster, Asphalt — soli die Sicherheit der Fahrzeuge
erhéht werden. Da diese Stelle zu einer ErmaBigung der Fahrgeschwindig-
keit zwingt, erschwert sic die Verkehrsabwicklung und drtickt die Auf-
nahmefahigkelt der Briicke herab. Die Rampe auf der Ostseite in Richtung
der Bruckenachse auf dem zuvor erwahnten frelgelegten Gelande tellt
sich hier In ober- und unterirdische Fahrbahnen (vgl. Abb. 5 u. 6). Die

Abb. 6. Ostliche Zufahrtstrafien zur George Washington-Briicke.
Im Vordergrunde Anschlufistrafle zum Broadway, rechts Fortsetzung
der UmgehungstraBe nach Osten In dem geplanten Tunnel.
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oberlrdischen Fahrbahnen schliefien die unmittelbare Umgebung, vor allem
den wichtigen N-S-Verkehrszug des Broadway an, der die Verbindung
mit dem Gescbaftszentrum der Midtown hersteilt. Die unterirdische
Verl3ngerung der Brflckenrampe geht in einen gepianten unterirdischen
Platz uber, der z. Z. noch nicht ausgebaut ist. Von hier aus sollen dann
kflnftig zwei Tunnelstrafien im Zuge des New Yorker UmgehungstraBen-
ringes den Verkebr kreuzungsfrei nach Osten weiterleiten (vgl. Abb. 5).

Auf der Westseite (Staat New Jersey) konnte man durch den
kreuzungsfreien AnschluB mOglichst vieler QuerstraBen den von dort auf

Abb.7. Ostliche Auffahrtrampe und Pylon der GeorgeWashington-Brflcke,
links Abfahrtrampe zum Riverside Drive.

die Briicke zustromenden Verkehr allmahlich in den Hauptverkehr der
Brflckenzufahrt einfadeln, weil auf dem meist noch unerschlossenen Ge-
lande wesentlich mehr Raum zu einer flachigen Entwicklung der Anschliisse
zur Verfugung steht. Ais ein Ganzes betrachtet (Abb. 8), erscheint die
Anlage kaum iibersehbar. Dabei isl aber jeder Verkehrszug eindeutig
herausgearbeitet und nicht zu verfehlen. Die Ausdehnung an dieser
Stelle ISBt erkennen, welche Raume durch solche Anlagen in Anspruch
genommen wurden und wie der Kra[twagenverkehr Raum geradezu friBt.

Die Triborough-Briicke.

Das Spiegelbild der George Washington-Brflcke ist im Osten die im
Juli 1936 eroffnete Triborough-Brflcke, gleichfalis ein wichtiges Glied der
New Yorker Verkehrsplanung (Abb. 1, Route Ill bezeichnet). Die Briicke ist
ais ffInfte der zuvor genannten Brucken (S. 141 u. 142) die nOrdlichste Llber-
querung des East
Rlver; sie besteht
gleichsam aus drel
Armen und verbin-
det so die dicht be-
siedelten drei Stadt-
teile Queens, Bronx
undHarlemunmittel-
bar untereinander,
unter Umgehung der
verkehrsflberlasteten
Mitte Manhattans.
Man konnte diesen
Straflenzug ais Sarn-
inel tangente bezeich-
nen. Sie hat dem-
nach wie die George
Washington -Brflcke
gleichfalis den Cha-
rakter (S. 142) einer
UmgehungsstraBe,
vor allem da sie
kfinftig durch diege-
plante Kraftwagen-
hochstrafie, die am
Randevon Manhattan
verlaufen soli, kreu-
zungsfrei mit jener
Brflcke  yerbunden

Neumannu. Feuchtinger, Anforderungen und Durchblldung grofistadtischer Verkehrsbauwerke

und der neuen Hangebrflcke (= 420,58 m) und dem Gesamtbllde der Triborough-Brflcken-Strafie.
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sein wird. Sie soli spater nach Westen durch einen weiteren Tunnel
unter dem Hudson verlangert werden.

Es handelt sich bei einer Gesamtiange der Triborough-Briicke von
rd. 6 km mehr um eine Bruckenstrafie. Sie fflhrt flber zwei vor der

Abb. 8. George Washington-Brflcke.
Aufsicht der Anschliisse auf der Seite von New Jersey.

Mundung des Harlem River in den East Rlver liegende Inseln, Wards
Island und Randalfs Island, und weist somit vier eigentliche Brflcken flber
Wasserlaufe auf (s. Abb. 1).

Das Brflckenbauwerk ist in der Bautechnik ausfuhrlich beschrieben4).
Einlge Einzelheiten, vor allem die Verkehrsfflhrung betreffende Angaben,
sollen hier ais Erganzung gebracht werden.

Die Fahrbahn der den East River iiberspannenden Hangebrflcke mit
Versteifungstrager liegt 43 m uber dem MHW (Abb. 9). Da das Gelande
am Ostlichen Widerlager (Vorort Queens) sich nur wenig flber Meeres-
héhe erhebt, erforderte die Anrampung erhebliche Ausdehnung. Das
Widerlager an dieser Stelle mit der Kabelverankerung ist daher auch
recht massig ausgefallen. Man hat versucht, es zu gliedem und
mit den aufieren Formen die Kabelverankerung anzudeuten (Abb. 10).

Die Form der Hangebrflcke selbst befrledigt sehr, da die gflnstigen

Verhaltnisse in den
Spannweiten ZWi-
schen Mlttel- und

SeitenOffnung er-

laubte, den Kabeln

an den Pylonen sehr
schwache Knick-

punkte zu geben,
wodurch der ganzen
Brficke ein lelchtes

und gefalliges Aus-
sehen verllehen wird,
das vortellhaft gegen
die massige, mit ihr
parallel nur in gerin-
gem Abstande verlau-
fende Bogenbrflcke
uber das Heli Gate
von 300 m Spann-
weite abstlcht(Abb.9
u. 11). Man hat keine
Bedenken getragen,
zwei so stark yoneln-
ander abweichende
Bauwerke nebenein-

4 Bautechn. 1936,

Heft 34, S.486; 1937,
Heft 3, S. 43.
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Abb. 11.

Im

ander zustellen. Eintnal
sind beide ein anschau-
liches Belspiel fur den
Fortschritt der Technik,
dann kommt auch durch
die Bogenbrflcke die
Schwere des Eisenbahnverkehrs zum Ausdruck, wahrend die beschwingte
Hangebrucke ais Trager des leichten Kraftwagens in Erscheinung trltt.
Die Fahrbahn der Brflckenstrafle besteht ebenso wie die der George
Washington-Briicke aus acht Fahrspuren. Zwei schmale, durch die Trag-
konstruktion von der Fahrbahn getrennte Gehwege sind hauptsachlich
Kontroli- und Sicherheitswege, da ein normaler FuBg3ngerverkehr bei der
Entfernung der elgentlichen Mittelpunkte, die dieser Verkehrszug ver-
binden soli, nicht zu erwarten ist. Die Leistungsfahlgkeit der Brucken-
strafie wurde zu 600 Kraftfahrzeugen je Fahrspur und Stunde errechnet,
das sind insgesamt 4800 Wagen fur die acht Spuren. Rechnet man mit
einem Tagesverkehr von der zwolffachen Belastung, so ergeben sich
57 600 Wagen taglich oder rd. 21 Mili. Fahrzeuge jahrlich. Abschliefiende
Verkehrszahlungen llegen bei der kurzehn Zeit des Betriebes noch nicht
vor. Zur Deckung der Baukosten werden ebenfalls BrflckenzOlle erhoben.-
Die acht Fahrspuren der Briickenstrafie sind zur ErhOhung der Ver-
kehrssicherheit durch einen 1,13 m breiten Mittelstrelfen aus gekupfertem
Stahl in zweimal vier Spuren von 13,3 m Breite fflr die Verkehrsrichtungen
getrennt. Der Mittelstrelfen trSgt die BeleuchtungskOrper. Die Fahrbahn
besteht aus Beton von 178 mm Dicke, der auf dem Stahlrost liegt. Aus
Abb. 15 u. 17 ist ferner ersichtlich, dafi man auf die Anlage von seltlichen
Schrammborden verzichtet hat. Es wurde nur die Betondecke am Rande
der Fahrbahn auf etwa 0,5 m Breite seitlich etwas heraufgezogen, um
eine einwandfreie Entwasserung zu den Sinkkasten zu gewahrleisten.
Die Umgebung der Ostlichen Brflckenrampe besteht in vorstadtischem
Sledlungsgeiande. Das Verkehrsnetz der naheren Umgebung ist daher
verhaitnismafiig elnfach an der Briicke entwickelt. Ohne grofie Bauwerke,
aber kreuzungsfrei, werden nur einige Verkehrsstrafien an die Brflcke
angeschlossen. Die Brflckenrampe geht gegen Osten in einen offenen

Aie Redite

Abb. 10. Ostliches Wideriager der Hange-
brficke im Zuge der Triborough-Briicke.

Neumann u. Feuchtinger, Anforderungen und Durchbildung grofistadtischer Verkehrsbauwerke

Triborough-Hangebrucke iiber das Heli Gate.
Hintergrunde die Queenborough-Briicke und Manhattan.

Einschnltt flber von 10 km Lange, der seitlich zunachst mit einer Beton-
stutzmauer eingefaflt ist, so dafi die rechtwinklig zu diesem Strafienzug
verlaufenden SiedlungsstraBen des umgebenden Wohngebietes ihn in
Gelandehohe straBenfrei kreuzen (Abb. 12).

Abb. 12. Triborough-Brflcke.
Zufahrtstrafie auf der Seite von Queens, mit Mitteltrennstreifen
und Beleuchtung, Einschnltt mit Betonmauereinfassung,
Kreuzung der QuerstraBen in Gelandehohe.

Die Bedeutung dieser Verblndung nach Osten liegt in der Veriange-
rung, die ais Grand Central Parkway bezeichnet wird und wohl ais
Ausfallstrafie In die Erholungsgeblete von Long Island die wichtigste
ParkstraBe des Raumes New York werden wird. Sie fflhrt an dem
Gelande der fflr 1939 geplanten Weltausstellung yorflber und wird da-
nach die HauptzubringerstraBe zur ErschlieBung dieses erst in der
Entstehung befindlichen Gebietes. Sie ist eine der schon erwahnten
Radialstrafien. (Fortsetzung folgt.)

Qje neuen Talsperrendamme im Harz.

Erfahrungen bei Vorarbeiten, Gestaltung, Bau und Betrieb des S6se- und Oderwerkes der Harzwasserwerke.
Von Prof. ®r.=Sng. Collorio, Hannover, und den bel den elnzelnen Abschnitten genannten Mitarbeltern.

(Fortsetzung

b) Konstruktlve LOsung.

Die Ausbildung der beiden Entnahmestollen an der SOse-
talsperre geschah gleichartig, die Héhenlage der Stollen selbst ist aber
verschieden, da der feste Felsuntergrund in der nOrdlichen Entnahme
etwa 1m tlefer gefunden wurde, ais bei der sudlichen. Beide Ent-
nahmen sind ais gelenklose BetongewOlbe bzw. Kreisrohre durchgefiihrt,
wie Abb. 106 u. 107 zeigen. In der sudlichen Entnahme bildeten sich
nach vollendeter Dammschflttung Rlsse an Scheitel und Kampfer aus, die
durch Einziehen einerdflnnen Eisenbetonschale zum  Stillstande ge-
bracht werden konnten. An der nOrdlichen Entnahme wurde nur ein
ScheitelrlIB entdeckt, der vonselbst zum Stillstande kam und keine MaB-
nahmen erforderte. Da  dieBelastungsverhaltnisse besonders an den
Hangen nicht ausreichend vorhergesehen werden kOnnen, auBerdem
auch nicht gleichmafilg sind, ist eine Ausfiihrung In Eisenbeton vor-
zuzlehen, weil eine solche Uberlastungen, Insbesondere Zugbeanspruchun-

aus Heft 9)

gen, sicherer ubernehmen kann. Besondere Sorgfalt muBte dem Einbau
der Entnahmerohre in den Kern (Abb. 108) gewidmet werden, der bei der
Umstellung vom Bau- In den Betriebszustand erforderlich wurde. Die
Rohre wurden an dieser Stelle konlsch ausgebildet, der Beton in elnzelnen
senkrecht durch Putz voneinander getrennten Schichten eingebracht und
die durch Schwinden an den AnschluBstellen mOglichen Risse bzw.
Trennfugen durch eingebaute Einsprltzrohre gedichtet. Abb. 108 stellt
den endgiiltigen Zustand dar und zeigt auch, welche Offnung fflr den
Bauzustand gelassen wurde. Die Kernschieberkammer ist ebenfalls ais
GewOlbe ausgebildet und mit Fugen einerseits an den Kern, anderseits
an den GrundablaBstollen angeschlossen. Die Auslaufbauwerke sind aus
Abb. 109 u. 110 zu ersehen.

Am Einlauf sind die wasserseltigen Stollen in Tflrmen yerschieden
hoch gefflnrt worden, um an die Verschliisse des einen Turmes ohne
Aufierbetrlebsetzung des anderen heranzukommen. Die Tiirme wurden
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Orundung nach Fetstage nachieden

Abb. 106a. SOsetalsperre. Schnitt des wasserseitigen Stoilens
ohne Grundung mit den nachtraglich einbetonierten Be- und
Entliiftungsrohren fiir das Ventil des Einlaufturmes.

Grundung nach . . . .
neung Mit einer torkretierten Eisenbetonschale

verstarkter Schnitt im Stollen Sud; Eiit-
tragung der Risse.

Schnitte durch luftseitigen Stollen,

Normaler Schnitt.

Abb. 106b. SSsetalsperre.
einschlieBlich der Notverschlusse in einem vi)llig fertiggestellt, zur
Wasserabfiihrung wahrend des Baues wurde aber auf etwa 8 m Hohe
die Vorderwand offen gelassen. Bel der Umstellung in den Betrlebs-
zustand muBte diese Wand unter Wasserhaltung eingebaut werden,
zugleich mit einem fur die vOllige Entleerung des Beckens erforderiichen
einfachen Schiitz, das von der Turmplattform aus bedient werden kann.
Das brachte Schwierigkeiten, weil gerade wahrend des Umbaues iiber-
raschend ein Hochwasser auftrat, das diese Arbeiten empfindiich stdrte.
Zur Vermeidung solcher Zwischenfaile hatte von vornherein ein etwas
grofieres Grundauslafischiitz eingebaut werden mussen, worauf bereits
hingewiesen wurde (Abb. 111).

Bei Ausgestaltung der Betriebseinrichtungen wurde auf das Zustande-
kommen der Fernwasserversorgung keine Riicksicht genommen, da dies
zur Zelt aussichtslos schlen4.
Deswegen wurden die beiden
Leitungen am Ende der Grund-
ablasse vereinigt und, in einem
Rohr zusammengefaBt, zu dem
Kraftwerk gefiihrt. Nach Errich-
tung des Wasserwerkes konnte
dieser schwache Punkt der Anlage
nicht beiassen werden, es muBte
eine zweite Leltung zwischen der
Entnahme Nord und dem Wasser-
werk veriegt werden, wie sie
frilher schon vorgesehen war.
Diese nicht schone, aber not-
wendige Lésung war, wie so man-
ches an der Stisetalsperre, eine
Folge der unsicheren Lage und
der wiederholten Anderung der

maBgebenden Richtiinien.
Die Erfahrungen an der Sdése
konnten an der Oder entsprechend
berucksichtigt werden. Dies gllt

4 Die dadurch entstandene

Abb. 107.
SOsetalsperre. Luftseitiger Stollen
mit Entnahmerohrleitung.

Schwierigkeiten sind auf S. 753
(Heft 53/1936) bereits erwahnt
worden.
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DIE BAUtECHNIK
Fachschrift f. d. ges. Baulngenieurwesen

Schnitt A-d

) Injeklionsmbre

Schnitt C-D

Abb. 108. Sosetalsperre. Schnitte durch die Kernschieberkammer Sud
mit Eintragung des Bauzustandes; der von rechts oben nach links unten
schraffierte Teil ist erst fiir den Betrlebszustand eingebaut.

neben der grundsatzlichen Anordnung der Betriebseinrichtungen auch fur
den Umbau vom Bau- in den Betrlebszustand. Hier ist fiir das linke Ent-
nahmerohr ein besonderer Abzweig zur Aufnahme des Grundauslasses
eingerichtet, der spater keinerlei Mafinahmen mehr erforderlich machte.
Um auch wahrend des Baues Hochwasser abfuhren zu kSnnen, wurde in
hoherer Lage an den Einiaufen eine Offnung frei gelassen, die sich bei
dem Wechsel vom Bau- in den Betrlebszustand ohne jeglichen Zwlschen-
fall schiieBen lieB.

Die GrundablaB- und Entnahmerohre der Oder sind in kraftig bewehrtem
Eisenbeton ausgefiihrt. Dadurch wurde nicht nur eine grOBere Sicherheit
gegen Uberlastungen an sich erreicht, sondern auch durch die Zusammen-
fassung der beiden Rohre eine grOBere Steifigkeit der Anlage gegen ein-
seitigen Druck vom Hang her, was wegen der ungiinstigen geologischen
Verhaltnisse besonders beachtet werden mufite. Zur sicheren Dichtung
der Grundablasse wurden diese auf der Wasserseite von einer geklebten
Bitumendichtung vt>Uig umhiillt, die einerseits an die Auflagerplatten der
Einlaufverschliisse, anderseits gegen die den Kern durchstoBenden Eisen-
rohre einwandfrei angeschlossen werden konnte. Diese Kemrobre
wurden schon im Bauzustande endgiiltig eingebaut, an der Stelle der
Kerndrosselklappen ein Pafistuck mit Fianschen bzw. Dehner zwischen-
geschaltet. Auf der Luftseite wurde zur Sicherstellung v51liger Dichtig-
keit ein dunnes, mit RIngen versteiftes, elektrisch geschweifites Stahirohr
ais Innenschalung benutzt. Um ein Abheben oder Abpressen dieses
diinnen Rohres zu vermelden, wurden die Ringversteifungen, die aus
hochgestellten Fiacheisen bestanden, an der Eisenbewehrung des Beton-
stoilens verankert. Die Kernschieberkammern (Abb. 112) sind ais Eisen-
betonrahmenkonstruktion durchgefiihrt und gegen den Kern und den luft-
seitigen Stollen mit Fugen angeschlossen. Auf der Sohle des luftseitigen
Stoilens muBte ein beschlupfbarer EntwSsserungskanal zur Abfuhrung des
im Kern gesammelten Dranwassers angeordnet werden. Die Entwasserung
der Schieberkammern geschieht ebenfalls in diesen Kanat. Infolge der
ungiinstigen Stauverhaitnisse ist dieser Kanal nur begehbar, wenn das
Wasser im Unterwasserbecken entsprechend gesenkt ist. Um bei einem
Rohrbruch innerhalb der Schieberkammern ein Oberfiuten des Kernkontroll-
ganges zu vermeiden, war vorgesehen, nach Einbringung der Kerndrossel-
klappen die Verbindung zwischen Schieberkammer und Kern durch Stemm-
tore oder in anderer Weise zu verschliefien. Gleichzeitig sollte auch der
grwahnte Entwasserungskanal mit einer Riickschlagklappe so gesichert
sein, daB auf diesem Wege kein Wasser in den Kern dringen konnte
Der Einbau dieser Stemmtore ist noch nicht ausgefiihrt, scheint mir aber
nicht entbehrlich zu sein.
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Abb. 109. Sosetalsperre. Schnitt durch die Entnahme Nord

mit Abzweig zum Krafthaus und Eintragung der EntwSsserungsleitung.
Rohrieitung und Schieber sind in Ansicht gezeichnet.

Am Einlauf (Abb. 113) sind die beiden Stollen hochgefiihrt, die
Einiaufe selbst in verschiedener Hohe angeordnet. Zu den Einlaufen
fuhrt eine in den Hang eingebaute schrage Aufzugbahn, die auch mit
einer Treppe begehbar ist und oberhalb des Wasserspiegels durch das
Windenhaus abgeschlossen wird. Dies ist so elngerichtet, daB die Ein-

Abb. 110. Sosetalsperre. Auslaufwerk Nord wahrend des Baues.

Die zwei groBen Offnungen in der Decke sind zum Materialtransport
(Schieber und Rohre), die kleine an der Abschluliwand zum Einstieg in das Auslauf-
werk bestimmt. Der Schlitz an der Riickseite dient zurAufnahme des von der Ent-
nahme Siid kommenden Rohres, die darunter tiegende Offnung in der Seitenwand
zur Aufnahme des aus der Entnahme Nord abzweigenden Rohres. Die Vereinigung

beider in einem Hosenrohr findet auiSerhalb des Auslaufwerkes statt.
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laufschutze zur Vor-
nahme von Repara-
turen oder Instand-
setzungen dort iiber-
r holt werden Kkon-
nen. Im AnschluB
an diese SchrSgbahn
HeB sich auch ein
Pegel unterbringen.
Unter der Treppe lie-
gen die Beliiftungs-
rohre fiir den wasser-
seitigen Stollen. Am
luftseitigen Ende der
GrundablSsse ist vor
der Vereinigung im
Hosenrohr ein iiber-

Auslodemricfifung fur

bauter Mefischacht

wM  angeordnet, der auch

A NE//AN j die behelfmiiBigen
tmso | Verschliisse (zur
N\ N\ | Uberholung der

j Rohrleitungen) auf-
nimmtundzu diesem
Zwecke eine fahrbare
Laufkatze besitzt. Da
diese Verschliisse nur
§ zur Uberholung der
A Leitungen benOtigt
werden, konnte auf
die Anordnung von
Schlebern vcrzlchtet
werden, die fiir die
vorliegendenAbmes-
sungen sehr schwer,
groB und teuer ge-
worden wSren. Das
Hosenrohr, in dem
sich die beiden GrundablSsse verelnigen, und die Verteilrohrleitung des
Kraftwerks und Grundablasses sind in den Felsen eingesprengt und voll-
kommen einbetoniert. Die Anordnung und Ausbildung geht aus Abb. 114
u. 126 hervor. Die Betriebserfahrungen an der Oder sind gunstiger
ais an der Sdse.

-

€mm—m— liliom iii Spendommadosh’
Abb. 111. Sdsetalsperre.
Schnitt durch den Einlaufturm der Entnahme Siid
mit GrundauslaB und elngezeichnetem Notventil,
Auslosevorrichtung und Beltiftung.

ivse}
AbschtuBtnp
&
MateriolsciacM
‘Schieberkamer.
Abb. 112. Odertalsperre. Kernschteberkammer.
Schnitt A—B durch eine Kammer und den Kontrollgang; Schnitt C—D in Mohe des

Kontrollgangs durch die beiden Kammern, den Materialschacht und den KernanschluG.
Im Schnitt A—B ist die Entwasserung des Kontrollgangs und der Schieberkammer, die im
Schnitt C—D punktiert ist, der Ubersicht halber weggeJassen.
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Abb. 113.

Odertalsperre.
Grundablafleiniaufe und Rollbahn
mit Windenhaus,

Collorio,

Die neuen TalsperrendSmme im Harz

Fa\chschrli‘i1 'f cP %Hieéjéhfha‘enleurwesen

Rechts Schiitz und Rechen in Bereitschafi-

stellung; Hnks Schiitz und Rechen kurz vor

dem Einsatz in Bereitschaftstellung.

c) AusrQstung.

Die Grundabiasse sind
mit verschiedenen Schie-
bersystemen (Abb. 104,
105, 108, 109, 111, 115,
116, 117, 119 bis 124)
ausgeriistet. Die Einlauf-
verschlflsse sind, wie be-
reits erwahnt, an der

Odertalsperre durch
schrflgliegende  Schiitze
ausgebiidet, an der Soése-
talsperre  wurden  ge-
schlossene  Zylinderven-
tile mit Selbsthemmung
eingebaut. Ais Regel-
ventile am Auslauf der
Grundabiasse wurden nur
Dflsenschleber verwendet,
die sich dafflr besonders
bewahrt haben. An der
Sésetalsperre  sind  ein
mechanlsch angetriebener
Reulingschieber und ein
von der Firma Krupp
gebauter hydraulisch ge-
steuerter Schieber nach
dem System Larner-John-
son gewahlt, der auch in
gréBeren Abmessungen an
der Odertalsperre Verwen-
dung fand. Ais AbschluB-
schieber in den Kern-
schieberkammern wurde
an der Sosetalsperre ein
Kugelschieber der Firma
Escher-Wyss mit Reserve-
platte, an der andem Ent-
nahme ein Walzenschieber
der Firma Freund-Starke-
Hoffmann eingebaut, der
durch einen Hochdruck-

Keilschieber ergSnzt
wurde. An der Odertal-
sperre kamen wegen der

Abb. 114. Odertalsperre.

Abb. 115. Sésetalsperre.
Diisenschieber Bauart Reuling mit mechanischem Antrieb, mit Venturiwassermessung und Beliiftung

Verteilrohrleitung wahrend des Baues.
Im Vordergrunde das Hosenrohr fiir die erste Ab-

zweigung,

dahinter die Vereinigung der
OrundablaCrohre.

beiden*

2w -
GrundablaBschieber Siid.

fiir das Kolbeninnere und den Austrittstralil.

grofien Abmessungen (2500 mm Durchm.) nur Drosselklappen in Frage,
die auch zum VerschluB der Rohrleitungen vor den Maschinensatzen
eingebaut wurden.

Ursprlinglich war vorgesehen, die verschledenen Systeme einer genauen
Betriebsprflfung zu unterwerfen und der Preuflischen Versuchsanstait fflr
Wasserbau und Schiffsbau, die mit den verschiedenen Systemen bereits
Modeilversuche gemacht hatte, die Moglichkeit einer wlssenschaftlichen
Nachpriifung zu geben. Dazu ist es nicht gekommen, da das Unternehmen
durch die Bauarbeiten stark belastet war und der Betrieb des Wasserwerks
so fruhzeitlg begann, daB Zeit zu einer sorgfaltigen Nachpriifung nicht
zur VerfGgung stand. Infolgedessen kann eine Kritik nur im allgemeinen
gegeben werden. Hierbei ist folgendes u. E. bemerkenswert: Ais
AbschluBventll, Insbesondere zum SchnellschiuB, eignen sich innerhalb der
Rohrleitungen nur Kugelschieber und Drosselklappen, wobei die letzteren
aus kostentechnischen und anderen Grunden fiir groBere Abmessungen
wohl alleln in Frage kommen. Die Walzenschieber sind fur hohe Drflcke,
wie sie bei Talsperren auftreten, nicht zu empfehlen, da ihre Dlchtung
sehr umstandlich ist und bei jedesmaliger Bewegung neu eingestelit
werden muB. lhr Yorteii, daB sie auch in beliebigen Zwischenstellungen

Regelungsschieber ais Larner-Johnson-Schieber ausgebiidet, Bauart Krupp-Gruson.
Beluftung des Austrittstrahls in der Ausbaustopfbuchse.

durch das Nadelventil.

Abb. 116. Soésetalsperre.

GrundablaBschieber Nord.

Antrieb des beweglichen Kolbens rnittels Wasserdruck
Wassermengenmessung auBerhalb des Yentils mit Yenturikurzrohr.
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arbeiten, splelt fur einen Verglelch mit Kugelschleber und Drosselklappe
keine Rolle, da bei der Aufgabentellung, die hier notwendlg und mOglich
ist, die Abschlufischieber im Kern lediglich ganz offen oder ganz ge-
schlossen sind, die Regelung sowieso durch andere Organe geschehen mufi.
Ffir diese Regelung haben
sich die Dflsenschleber aus-

gezeichnet bewahrt. Die
hydraulisch gesteuerten
Systeme werden bei grO-

fieren Abmessungen ebenso
den Vorzug verdienen, wie
die mechanisch gesteuerten
belkleinen. Fflr die bel Tal-
sperrengrundabiassen  auf-
tretenden hohen Durch-
flufigeschwindigkeiten eig-
nen sich diese Dflsenschie-
ber aber nur am Ende der
Rohrleitung, da bel einer
Anordnung in den Rohr-
leitungen Kavitation unter-
halb derSchleber befflrchtet
werden mufi. Bel klelnen
Geschwindigkeiten aller-
dings, wie sie z. B. in der
an die SOsetalsperre an-
schliefienden Wasserleitung
auftreten, sind derartlge
Schwierlgkelten nicht zu
befflrchten, die Dfisenschie-
ber also ais Rohrbruch- und
Regelungsorgane wegen

lhrer besseren Regelungs-
fahigkelt allen anderen
vorzuziehen6. Im flbrilgen
beschranken wir uns darauf, einige besonders wichtlg scheinende Er-
fahrungen im elnzelnen zu besprechen.

Der aus den Dflsenschiebern kommende Strahl sagt sich, wenn nicht
besondere Mafinahmen dagegen ergriffen werden, sehr stark in den
Untergrund eln (Abb. 118). Dles fuhrte insbesondere an der Entnahme Sfld
der SOsetalsperre zu UnterhOhlungen der das Tosbecken abschllefienden

Abb. 117. Odertalsperre.
Drosselklappe des Grundablasses
zur Abnahme Im Werk aufgebaut mit Antrieb
durch Gewichtbelastung und délbremse.

Abb. 118. SOsetalsperre. Auslauf des Grundablasses Sfld
bei etwa 25°/0 6ffnung des DUsenschiebers.

Gegen die rechte Einfassungsmauer hebt sich der Wasserschwall,
der durch den Strahl erzeugt wird, deutlich ab.

Mauera, da sich bei dem damaligen niedrlgen Wasserstande im Unter-
wasserbecken und der ungleichseltigen Ausbildung des Tosbeckens Seiten-
walzen nicht in ausreichendem Mafie ausbilden konnter. Besonders bei

5 Collorio, GWF 1935, Heft 24.
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mittlerem Wasserstande im Hauptbecken, bei dem der Wasserstrahl noch
fast geschlossen Ist, war die ZerstOrung des Tosbeckens sehr erhebiich.
Eine Gefahrdung der Schieberfundamente selbst oder der Fundamente
der Schieberkammern ist in keinem Falle zu befiirchten, da der Strahl
in verhaitnismafilg grofier
Entfernung von diesen
Fundamenten  aufprallt.
Aus diesen Erfahrungen
hlelten wir auch an der
Odertalsperre keine be-
sonderen Mafinahmen fiir
erforderlich, namentlichda
hier die Ausmiindung des
Grundablasses so hoch
liegt, dafi der Strahl erst
in erheblicher Entfernung
von Bauwerken aufprallt
und hier eln ausrelchen-
des Wasserpolster findet.
Aus diesem Grunde wurde
auch darauf verzlchtet,
eine besondere Zerstau-
bungsanlage in den Strahl
einzubauen. Wenn keine
ausrelchenden Flachen zur
Verfilgung stehen, wird
sich dies allerdings emp-
fehlen, da sonst sehr tlefe
und breite Tosbecken er-
forderlich werden. Nach
den von uns gemachten
Beobachtungen wird der
Walzenschleber, bei dem
der Strahl etwas besser ver-
telltist, den Dusenschieber
nicht verdr3ngen kénnen.
Sein Anwendungsbereich wird also anderswo liegen (Schleusenumlaufe).
Besondere Sorgfalt wurde auf die Ausbildung der geschlossenen
Zylinderschiitze fflr die Einlauftflrme an der SOsetalsperre verwendet
(Abb. 111 u. 119). Da die Ausldsung aus grofier Entfernung erfolgen sollte,
mufiten die Ventile selbsttatig schliefiend wirken. Da der elnstrftmende
Wasserstrahl dabei das Bestreben hat, das Ventil zuzureifien, mufite das
Ventil selbst bremsen, und zwar um so starker, je weiter der Schllefl-
vorgang fortgeschritten war. Um dies zu erreichen, wurde das geschlossene
zylinderfOrmige Ventil in einen geschlossenen Stahlzylinder gestellt, der
konlsch so ausgedreht war, dafi er sich nach unten verengte. Die Sink-
geschwindigkelt des Ventlls hing dann davon ab, mit welcher Schnelligkeit
sich der Raum zwischen Ventil und Umhflllung durch den sich verengenden
Schlltz mit Wasser ffllite. Fiir eine Wassermenge von 10 m3sek (Lelstung
des Grundablasses) errechnete sich eine Schlieflzelt von 35 sek und eine
mittlere Senkgeschwindigkeit von 3,5 cm/sek, eine groéfite Senkgeschwindig-
keit am Schlusse von 10 cm/sek. Die Erprobung, die nur bei einem ver-
haltnlsmafiig nledrigem Wasserstande durchgefiihrt werden konnte, da
sonst keine Beobachtungen mOglich waren, ergab bel halbgedffnetem RIng-
schieber am Auslauf und einer Wassermenge von etwa 5 m3sek eine Gesamt-
schliefizelt von 29 sek, eine Senkgeschwindigkeit am Anfang von 7,5 cm/sek,
die auf 5 heruntersank, um am Schlufi wieder etwas anzustelgen. Bel
diesen Abnahmeversuchen Ist zu beachten, dafi wegen des niedrigen
Wasserstandes Luft in den Zylinderhohlraum eingesogen wurde, infolge-
dessen die Senkgeschwindigkeit héher, ais vorausgesehen, ausfallen mufite.
Ein Unterdruck trat in dem Stollen bel ge6ffneter Belflftungsleitung
(100 mm Durchm.) nicht ein. Es kann kein Zweifel darflber herrschen, dafi
die technische Durchbildung, die die Firma Schmidt & Kranz, Nordhausen,
mit grofier Sorgfalt vomahm, einwandfrel gelungen ist. Obwohl alle
beweglichen Telle des Ventils aus nichtrostendem Stahl gemacht sind,
wird seine dauernde Betriebsfahigkeit und Betrlebsbereitschaft aber nur
dann gewahrlelstet sein, wenn es gelingt, das Ventil in gewlssen regel-
mafiigen Abstanden zu bewegen. Dafi dieses schwierig sein wird, ergibt
sich von selbst. (Fortsetzung folgt.)

Abb. 119. Einlaufturm der Entnahme Sfld
kurz vor dem Ausschalen.

Vorne Einlauf zu dem OrundauslaO mit Grobrechen.

Oben Einlauf in den Turm (eine der dret Offnungen

sichtbar), oben am Turm vorne das gekapselte Wind-

werk zum Keilschiitz des Grundauslasses. In der

Mitte auf dem Turm das Gestange zum Hochzlehen
des geschlossenen Zylinderventils.

Yermischtes.

Prof. W. Geifiler j= Im Alter von 62 Jahren starb kflrzlich Stadt-
oberbaurat a. D. Wilhelm Geifiler, ord. Professor an der Technischen
Hochschule Dresden fiir das Fach der Wasserversorgung, Kanalisation
einschliefilich Abwasserreinigung, Strafienbau und Stadtebau. Er war an
der Hochschule auch Direktor des Instltuts fiir Strafienbau, das er be-
grfindete. Die Verwendung der Werkstoffe Asphalt und Teer beim
Strafienbau war sein besonderes Arbeits- und Forschungsgebiet.

Geifiler war geburtiger Leipzlger; in Leipzlg begann er auch sein
Studium und setzte es dann an der Technischen Hochschule Dresden fort.
Ais Reglerungsbaumeister trat er in den Offentlichen Dienst ein; zwei

Jahre lang war er bel der Sachslschen Staatseisenbahnverwaltung tatig.
Dann war er Stadtbauinspektor in Charlottenburg und langere Zeit, von
1909 bis 1920, Stadtbaurat in Nordhausen, schliefilich Oberbaurat in
Duisburg. Im Jahre 1925 wurde er an die Technische Hochschule nach
Dresden berufen, wo er fast 12 Jahre lang erfolgrelch ais Lehrer und
Forscher tatig war und sich einen angesehenen Namen In den Kreisen der
Wissenschaft und der Industrie geschaffen hat. Die Fachwelt verdankt
ihm viele VerOffentlichungen; fiir eine Relhe von Jahrgangen des
Beton-Kalenders hat Oberbaurat Geifiler das Kapitel ,Stadtischer Tiefbau*
vortrefflich bearbeitet. Dr. Oesterhelt.
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Zu den Anderungen der Bestimmungen des Deutschen Aus-
schusses fiir Eisenbeton. Der Deutsche Ausschufi fiir Eisenbeton hat
im Januar 1937 verschiedene Anderungen seiner im Jahre 1932 neu-
bearbelteten ,,Bestimmungen” beschlossen, durch die eine Ersparnis an
Stahl im Eisenbetonbau erzielt werden soli. Bei diesen Anderungen
wurde grOBter Wert darauf gelegt, daB trotz der ErhOhung der zuiasslgen
Spannungen die Sicherheit der zu errichtenden Bauwerke nicht gefahrdet
wird, und daher ais Vorbedingung fur die Anwendung der hoheren Stahl-
spannungen sorgfaitlge Bauausfiihrung und vor allem sorgfaitige Bereitung
des Betons verlangt.

Fiir HandelSeisen war im Eisenbetonbau bisher im Gegensatze
zum Stahlbau, bei dem tfzul == 1400 kg/cm- betragt, nur eine HOchst-

spannung von 1200 kg/cm2zugelassen, weil die Notwendigkeit der Haftung
zwischen Beton und Bewehrung, die Rissegefahr im Beton, Ungenauigkelt
in der Bauausfiihrung und dergleichen fiir die Verbundbauweise einen
groBeren Sicherheltsgrad ais fiir den Stahlbau erforderlich machen. Durch
sorgfaitlge Bauiiberwachung und besonders durch die getrennte Anlieferung
der verschiedenen Kornungen der Zuschlagstoffe lafit sich eine hohe
Festigkeit des Betons sicher erzlelen; es kann daher erwartet werden, daB
bei einem so hergestellten Beton die Verbundwirkung bei Bewehrungs-
eisen mit einem Durchmesser ~2 6 mm hinreichend gewahrieistet ist und
die Risse in der Zugzone nicht unzulSssig groB werden. Bei diesen Eisen-
guerschnitten ist erfahrungsgemSB auch nicht zu befiirchten, dafi die Streck-
grenze des Eisens unter 2400 kg/cm2 liegt, wenn auch von dem liefernden
Stahlwerk keine Gewahrleistung dafflr iibernommen wird. Um das vor-
handene Bewehrungseisen fiir den Eisenbetonbau mOglichst weit ausnutzen
zu kOnnen, wird daher fur Handelseisen ais Eisenbetonbewehrung eine
HOchstspannung vou 1400 kg/cm2 zugelassen, falls durch Trennung der
Zuschlagstoffe in die KOrnungen O bis 7 mm und iiber 7 mm und durch
sorgfaltlgste Bauiiberwachung die Gewahr geboten ist, daB einwandfreier
Beton mit einer Mindestwiirfelfestigkeit 11728= 160 kg/cm3 erzielt wird.

Die schon langere Zeit schwebenden Verhandlungen mit dem
Deutschen Stahlwerksverband iiber die Schaffung eines hochwertigen
Betonstahls sind zum AbschluB gebracht und die Werte der zuiasslgen
Spannung fiir diesen Stahl gegeniiber den bisherlgen Werten fiir Bau-
stahl St 52 erhoht worden, gleichfalls unter der Voraussetzung, dafi dieser
Stahl nur in Verbindung mit hochwertigem Beton verarbeitet wird.

Durch die Zulassung von Hochofenschaumschlacke und
Schlackensand ais Zuschlagstoffe fiir Leichtbeton wird die zweckmafilge
Verwendung dieser Nebenerzeugnisse der Stahlerzeugung gefOrdert.

Der Herr Reichs- und PreuBische Arbeitsminister hat im Einyernehmen
mit dem Herm Beauftragten fiir den Vierjahresplan, Minlsterprasident
Generaloberst GOring, Abt. Rohstoffversorgung, diese von dem Deutschen
Ausschufi fiir Eisenbeton beschlossenen Anderungen der Eisenbeton-
bestimmungen den Landerregierungen zur sofortigen Inkraftsetzung flber-
sandt.

Die Vorschl2ge fur die ErhOhung der Eisenspannungen setzen eine
hOhere Giite des Betons, besondere MaBnahmen bel seiner Herstellung
und eine sorgfaitlge Bauiiberwachung voraus. Obwohl dem Ausschufi die
MSngel wohl bekannt sind, die bisher noch vielfach auf diesen Gebieten
in der Praxis herrschen, so hat er doch im Interesse der notwendlgen
Stahlersparnis geglaubt, die sich daraus ergebenden Bedenken gegen die
neuen Vorschiage zuriickstellen zu sollen. Er erwartet aber, dafi sich
nunmehr alie Unternehmer der Bedeutung dieser Fragen bewuBt werden
und die Voraussetzungen fflr die neuen Vorschl3ge hinsichtlich der Giite
des Betons auch in allen Fallen erfullen. Die Baupollzei wird ebenfalls
wesentlich hierzu beltragen konnen, um Mlfierfolge und Unfaile zu ver-
meiden.

Die Vorschriften des Normblatts DIN 1075 — Berechnungsgrundlagen
ffir massive Brflcken — werden durch die Anderungen der Eisenbeton-
bestimmungen nicht berflhrt.

Betreffend Zulassung von Sonderbewehrungen mit hoher Streckgrenze
hat der Ausschufi empfohlen, fflr Sonderstahle mit einer Mindeststreck-
grenze € =3600 kg/cm2die gleichen Spannungen zuzulassen, wie sie nach

Einfuhrung der Anderungen in den ,Bestimmungen" fflr hochwertigen
Betonstahl zugelassen werden. Auch die dadurch bedingten Spannungs-
erhOhungen werden zu einer Stahlersparnis fflhren. Diese Empfehlung
ist gleichfalls von dem Herrn Reichs- und Preufilschen Arbeitsminister
den zustandigen Zulassungsbehorden mitgeteilt worden.

Ais baullche Mafinahmen, durch die eine Verringerung des Stahl-
verbrauchs im Eisenbetonbau erzielt werden kann, werden von dem Aus-
schufi empfohlen:

Bei durchlaufenden Balken die Anordnung von Vouten, wo-
durch gegeniiber der in neuerer Zeit aus architektonischen Grflnden
bevorzugten Ausfflhrung ohne Vouten bedeutend an Bewehrung
gespart werden kann.

Ausfflhrung von bogenférmigen Tragwerken fur Brflcken, Durch-
lasse u. dgl. in Stutzlinlenform, nicht ais Kreisbogen.

Vermeldung zu schlanker Saulen mit hohem Bewehrungsgebalt;
Saulcn mit mehr ais 3% Bewehrung sollten nicht angeordnet werden.

Vermeidung zu niedriger Plattenbalken; Plattenbalken mit Druck-
einlagen im Bereich der positiven Momente sollten nicht gebaut
werden.

Bei Ausschreibungen ist den Firmen Gelegenhelt zu geben,
solche LOsungen vorzuschlagen, die wenig Elsen erfordern. Um
dies zu férdern, sollte eine gewisse Wertlgkeitsziffer eingefuhrt
werden, mit der beim Vergleich der Angebote der Eisenaufwand
multiplizlert wird. Es ware dadurch auch mOglich, die Erfahrungen
zu verwerten, die in den Entwurfbflros altbewahrter Firmen ge-
sammelt sind.

Yermlschtes

DIE BAUTECHNIK
Fachschrift I. d. ges. Baulngenieurwesen

Durch die Ausnutzung der erhohten zulasslgen Spannungen verbunden
mit einer Bauplanung gemafi den Empfehlungen betreffend bauliche
Mafinahmen werden sich im Eisenbetonbau erhebliche Mengen Stahl
einsparen lassenl).

Zuschrift an die Schriftleitung.
(Ohne Verant\vortung der Schriftleitung.)

Messung der Krafte in einer Baugrubenaussteifung. Zu diesem in
Bautechn. 1937, Heft 1, S. 16, erschienenen Aufsatzevon ©r.=3ng. A. Spilker
bemerke ich folgendes: Die Messungen und die Deutung der in die
Druckpresse geleiteten Kraft gehen von der Voraussetzung aus, dafi der
Druck des Erdreichs gegen die Steifen unabhangig sei vom Arbeitsweg.
Diese Voraussetzung ist irrig, denn Sand ist keine FIflssigkeit, und damit
fallt m. E. das Ergebnis der Versuche in sich zusammen.

Bei einer solchen Aussteifung einer Baugrube llegen die Druck-
verhaitnisse noch viel mehr im Unsicheren ais bei einer Stiitzmauer.
Eine oben freie Stiitzmauer kann sich um ein gewisses MaB drehen, bis
der Druck im Erdreich auf den Kleinstwert herabgesunken ist, den
sogenannten aktiven Erddruck. Die Schalung aber, deren beide Wande
gegeneinander abgestfltzt sind, kann diese Lockerungsbewegung nicht
oder nicht ganz ausfflhren. Im ungestOrten Boden, also vor der Aus-
schachtung, herrscht im Boden der ,natflrliche” Erddruck, bei dem in
einem unendlich kleinen Prisma in der Tiefe h unter der Erdoberfiache
nach allen Seiten der Druck gleich y h ist, wenn unter y das Raumgewicht
verstanden wird. Um ein geringes MaB werden beim Einbau der Steifen
die Wande sich immer nach innen schieben. Ob aber dabei der Kleinst-
wert herauskommen kann, ist mindestens unsicher.

Drflckt man gegen den Boden, wie es der Verfasser bel seinen
Versuchen getan hat, so erzeugt man den Erdwiderstand, der den
Kleinstwert alsbald um ein Vlelfaches flbersteigt. Sein oberster Grenzwert
ffir jede beliebige Neigung der pressenden Wande lafit sich beim Sand-
boden ebenso ermitteln wie der Kleinstwert. Aber dazwischen liegen
unendlich viele Méglichkeiten, eine Tatsache, in der sich die statische
Unbestimmtheit jeder Erddruckaufgabe ausspricht.

Es geht also nicht an, die Steifen gegen die Erdwande einer solchen
Baugrube zu pressen und zu mcinen, man konne damit den wirkllchen
Druck gegen die Schalung ermitteln. In der Kurve, die der Verfasser
zu einer Extrapolation benutzt hat, spricht sich in der Hauptsache das
Verhalten des Bodens aus bei Beanspruchungen durch waagerechten
Druck. Ich sage nicht ,elastisches" Verhalten, denn um ein solches kann
es sich nur zum kleinsten Tell handeln.

Macht man mit Sandboden Erddruckversuche, so kann man beobachten,
dafi eine recht deutliche plastische Bewegung der stfltzenden Wande in
der Rlchtung des Druckes sich einstellt, bevor der Kleinstwert erreicht
ist. Prefit man umgekehrt eine Wand oder einen Teil einer Wand gegen
das Erdreich, so ist ein gewisser Weg nétig, bis es zum grOfiten Wider-
stande kommt und das Gleiten langs der Bruchfuge erkennbar wird.

Bei derVersuchsanordnung desVerfassers wird es schon schwer fallen,
die Grofie der Elnflufiflache fflr die Drflcke bei den einzelnen Messungen
zuverlassig anzugeben. Es w3re sehr gewagt, aus den gemessenen Kraften
irgendwelche Schlusse auf die Verteilung der Drflcke der Tiefe nach
ziehen zu wollen. Der Verfasser hat gefunden, dafi die Drflcke, die er
oben gemessen hat, hOher waren ais die rechnerisch ermittelten. Der
Unterschied ist leicht yerstandllch. Man hat den Erdwiderstand gemessen
und nicht den Druck.

Wenn der Widerstand unten Kkleiner beobachtet worden ist ais der
errechnete Druck, so konnen sich dabei sehr wohl Verschiedenheiten im
plastischen Verhalten der einzelnen Sandschichten aussprechen. Die Mefi-
ergebnisse kénnen auch durch gewOlbeartige Abstfltzungen einzelner
Schichten beeinflufit worden sein, die wegfallen, sobald man die Drflcke
fflr die ganze Ausdehnung einer Wand gleichzeitig mifit.

Hiermit soli'nicht behauptet werden, dafi nicht unter gewissen Um-
standen bei Sandboden infoige gewdlbeartiger Wirkungen nach dem Boden
der Grube zu eine Kkleinere Einheitsbelastung der Wand in der Tiefe
herauskommen kann ais in den hOheren Lagen, was den bisher flblichen
Annahmen zuwideriauft. Aber einstweilen handelt es sich nur um Ver-
mutungen, die mit Vorsicht aufzunehmen sind.

Auf die Schwierigkeiten, die sich jeder Erddruckmessung aus dem
eigenartigen Verhalten des Sandes entgegenstellen, dessen Reibungskrafte
durch kleine innere Bewegungen jedesmal erst ausgelost werden mussen,
habe ich schon an anderer Stelle hingewiesen2.

Prof. Sr.=13ng. H. DOrr.

Erwiderung.

Aus den vorstehenden Bemerkungen des Herrn Prof. ®&.=2>ng. Dorr
mufi ich den Schlufi ziehen, dafi meine Beschreibung des angewandten
Mefiverfahrens doch wohl etwas zu knapp gehalten war, um allgemein
verstanden zu werden. Ich mochte daher an dieser Stelle meine Aus-
fflhrungen iiber das Verfahren noch etwas erganzen.

Zunachst Stelle ich fest: Gemessen werden sollten die zu Beglnn
der Messung in den AussteifungsrundhOlzern vorhandcnen Krafte, und
zwar In der Weise, dafi diese Krafte durch vOllige Entlastung der sog.

*) Die demnachst erscheinenden Neuausgaben der Bestimmungen des
Deutschen Ausschusses fflr Eisenbeton im Verlage Wilh. Ernst & Sohn,
Berlin W 9, und des entsprechenden Normblattes DIN 1045 im Beuth-
Verlage, Berlin, werden die obengenannten Anderungen enthaltcn.

2 Vgl. Handb. f. Eisenbetonbau, 3. Aufl.,, Bd. X1V, Silos, S. 36; ferner

Bauing. 1924, S. 554.
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~Futterhélzer* vollstandig von den Druckwasserpressen tibernommen
wurden. Grundsatzlich sind dabei folgende beiden Grenzfaile denkbar:

1 Der die Baugrubenwande belastende Boden verhait sich wie eine
Fliissigkeit. Die Pressenkraft kOnnte in diesem Fali nicht gréfier werden
ais die in der Steife vorhandene Kraft, da Druck und Widerstand wegen
des Wegfalls der Inneren Relbung einander gleich sind. Die Kraft ist,
mit den Worten des Herrn Einsenders, ,unabhangig vom Arbeitsweg*.
Der Ast Il der Kraft-Dehnungs-Schaulinie (Abb. 4) mufite daher eine
waagerechte Linie durch den Punkt S sein. Die Pressenkraft, die er-
forderlich ist, um das Futterstuck zu entlasten, miifite gleich der Stelfen-
kraft sein.

2. Der die Baugrubenwand belastende Boden ist nicht zusammen-
driickbar. Die aufieren Steifenenden sind unverschieblich festgehalten.
Fiir diesen Fali ist der Ast Il der Kraft-Dehnungs-Linie eine geneigte Gerade,
deren Neigung nur abhangig ist von dem elastischen Verhalten der Rund-
holzsteife, also von deren Lange, Querschnltt und Elastizitatsmodul.
Der Ast Il schneidet ebenfalls die Ordinatenachse im Punkte 5. Das
Futterstuck wird entlastet bei einer Pressenkraft, die etwas gréfier ist ais

1j-

Der uns praktisch interesslerende Fali liegt zwischen den beiden
Grenzfallen. Die Baugrubenwande sind nicht starr, sie geben vlelmehr
unter einer Kraft, die grofier ist ais die durch den Erddruck hervorgerufene
Stelfer.kraft, nach aufien hin nach. Bestande eine geradlinige Beziehung
zwischen dem Druck gegen die Baugrubenwande und dem Verschlebungs-
weg, was fiir den 1. Tell der Kraft-Weg-Linie angenahert zutreffen diirfte,
so wurde sich das in unserem Dlagramm Abb. 4 nur darin auflern, dafi
der Ast Il flacher geneigt ware ais im Fali 2, jedoch ebenfalls durch den
Punkt 5 hindurchginge. Das wirkliche Kraft-Dehnungs-Gesetz fur die Bau-
grubenwand ist nicht bekannt, es ist aber auch nicht notwendig, weil die
Baugrubenwande offenbar sehr wenig nachgeben. Es geht das daraus
hervor, dafi die beobachtete Neigung des Astes Il angenahert der Dehnung
der Steifen allein entspricht. Im ubrigen lafit sich die Verschlebung der

die Steifenkraft 5 ~theoretisch: P = a

Wande ohne Schwilerigkeiten ebenfalls messen. Bel den beschrlebenen
Vcrsuchen wurde jedoch darauf kein Wert gelegt, da die auf-
genommenen Schaulinien zeigten, dafi dadurch bei der Klelnheit des

die Steifen beanspruchenden Teils der Pressenkraft keine wesentilche
Steigerung der Meflgenauigkeit zu erreichen war. Eine Kontrolle fiir die
richtige Deutung der aufgenommenen Schaulinienl) ist das an der Ein-
miindungsstelle der Obergangskurve in den Ast Il beobachtete Locker-
werden des Futterstiickes, das ziemlich genau festgestellt werden konnte.
Das beschriebene Mefiverfahren mufi daher mit hinreichender Genauigkeit
die wirklichen Stelfenkrafte liefern. Davon, dafi die ermittelten Krafte
den Erdwiderstand gegen das Ausweichen der Baugrubenwande darstellen,
kann keine Rede sein. Dagegen spricht aufier den vorstehenden
Uberlegungen schon die Klelnheit dieser Krafte!

Wenn der Herr Einsender die gefundene Verteilung der Stelfenkrafte
durch zufallige ,,Verschledenheiten im plastischen Verhalten der einzelnen
Sandschichten* oder ,gewdlbeartige Abstdtzungen einzelner Schilchten®
zu erklaren versucht, so ist dem entgegenzuhalten, dafi es ein eigenartiger
Zufall sein mufi, wenn sich bei samtlichen durchgemessenen Baugruben-
querschnitten, die doch zum Tell ziemlich welt auseinander llegen, die
gleiche Verteilung zufallig einstellen sollte, um so mehr, ais die Reihen-
folge der Messungen an den Steifen eines Querschnitts kelneswegs immer
die gleiche war!

Ich selbst bin weit davon entfernt, die Ergebnisse unserer Messungen
verallgemeinern zu wollen. Ich halte es aber fur richtiger, anzuregen,
dafi diese Ergebnisse durch Messungen an anderen Stellen nachgeprflft
und gegebenenfalls daraus die praktischen Folgerungen gezogen werden und
auch die Theorie weiter ausgebaut wird, ais derartige Feststellungen wie die
von mir verdéffentlichten ais Zufallerscheinungen abzutun.

Auf die Ausfiihrungen des Herrn Einsenders iiber das Wesen des
aktiven und passlven Erddrucks naher einzugehen, erubrigt sich. Ich habe
die Kenntnis dieser Zusammenhange bei jedem ernsthaften Leser melnes
Aufsatzes ais selbstverstandlich vorausgesetzt. Spilker.

Herr Prof. 3)r=2>ng. D6rr hat auf eine nochmalige Aufierung ver-
Zlchtet. Die Schriftleitung.

Biicherschau.

Betonstrafienbau. Schriftenreihe der ,Strafie", Heft 4. 78 S. Berlin 1936,
Verlag Volk und Reich. Preis geh. 7,50 RM.

Das Heft, das durch ein Vorwort von Dr. Todt eingeleitet wird, ist
ais viertes Heft der Schriftenreihe der ,Strafie* erschienen. Es enthalt
eine Folge von Einzelaufsatzen, in denen der Reihe nach wichtige Fragen
aus dem Gebiete des Betonstrafienbaues behandelt werden. Nach einem
elnleitenden Aufsatze uber die Entwicklung des Betonfahrbahndeckenbaues
auf den Reichsautobahnen werden die Baustoffe, ihre Prufung und zweck-
mafiige Zusammensetzung, weiterhin die Fragen der Fugenausbildung,
der Bauausfiihrung, der Maschlnen und Gerate und schliefilich Einzelfragen,
wie die der Risse, der Randstreifen, der Ebenheit der Decken usw. be-
handelt. Das Heft gewahrt also einen umfassenden Oberblick iiber das
weitverzweigte Gebiet des Betonstrafienbaues.

) Ein ahnliches Kraft-Dehnungs-Diagramm, das fast in allen Einzel-
heiten dem hier in Frage kommenden entspricht, erhalt man bei Versuchen
mit durch Anziehen der Schrauben vorgespannten Schraubverbindungen,
vgl. A. Thum und F. Debus, ,Vorspannung und Dauerhaltbarkeit von
Schraubenverbindungen®. MiItt. d. Materlalprufungsanstalt a. d. T. H. Darm-
stadt. VDI-Verlag 1936.
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Im Betonstrafienbau ist heute noch alles im Flufi. Gerade deshalb
ist es wertvoll, besonders fiir den, der nicht schon durch jahrelange
Tatigkeit mit diesem Stoff vertraut ist, dafi hier gleichsam ein Querschnltt
durch das ganze Gebiet in seinem augenblicklichen Stande sichtbar
gemacht Ist, der ein rasches Zurechtfinden erméglicht. Die Aufsatze
bilden einen Niederschlag aus der Praxis der einzelnen Verfasser; dies
bringt es zwanglaufig mit sich, dafi ihnen jede Belastung mit schwer-
falliger Theorie fernliegt und das Heft deshalb fur jeden bautechnisch
Vorgebildeten verstandlich ist, anderseits burgen die Namen der Verfasser
schon fiir den wissenschaftlichen Wert des Gebotenen.

Das Heft kann allen denen empfohlen werden, die sich ohne allzu
grofien Aufwand an Zeit den heutigen Stand des Betonstrafienbaues Auf-
schlufi verschaffen wollen. Fiir alle die, die dann In einzelne Sonderzweige
des Gebietes tiefer elndringen wollen, bildet das am Schilufi angefugte
Verzeichnis des neueren Schrifttums iiber Betondecken einen wertvollen
Wegweiser. Es ware sehr zu begriifien, wenn der Verlag je nach dem
Fortschrltt der Entwicklung in Abstanden von etwa 2 bis 3 Jahren jeweils
ein weciteres Heft ahnlicher Art erscheinen liefie, in dem dann die in der
Zwischenzeit in Erscheinung getretenen Neuerungen behandelt wurden.

Haufimann,

Berichte des Deutschen Ausschusses fur Sta/ilbau. Ausgabe B, Heft 6.
Von Prof. 3)r.=3;ng. G. Bierett und Sr.=3ng. G. Griining. 22 S. und
27 Abb. Berlin 1936, Verlag von Julius Springer. Preis geh. 3,60 RM.

Das Heft enthalt ein Vorwort des Vorsitzenden des Deutschen
Ausschusses fiir Stahlbau, Geh. Baurat ®r.=gng. eljr. Schaper, der
darin auf den wertvollen Beitrag dieser Versuche fiir unsere Erkenntnisse
besonders hinwies. Der Bedeutung der Versuche entsprechend soli ihr
Ergebnis hier auszugsweise mitgeteilt werden. Es handelt sich um

1 Die Untersuchung iiber die Knickfestlgkeit von
stofienen Stiitzen mit pla ngefrasten Stofifiachen und nur teil-
weiser Stofideckung (Kontaktstefie) bei mittiger und aufier-
mittlger Belastung.

Die Anregung zu diesen Versuchen ging von Baurat ®r.=3itg. Fr. Vofi,
Kiel, aus. Es wurden genietete, aus vier kreuzférmig gestellten Winkel-
stahlen 110*110 -12 mit zwischengelegten Flachstahlen 260-14 und
125-14 gebildete Stiitzen verwendet. lhre Knicklange betrug = 3960 mm.

Die Halfte der Stiitzen war ohne Stofi, bei der anderen Halfte war ein
Stofi aller Telle In der Stutzenmitte angeordnet, wobei aber durch vier
Stofiwinkel der Querschnittsflache nach nur 45%, dem Tragheitsmoment
nach nur rd. 52% gedeckt waren. Der Schlankheitsgrad betrug

). — ~-= 69 (Eulerbereich). Die Fiachen an der Stofistelle wurden je-
doch zur Erzielung unmittelbarer Kraftiibertragung eben gefrast und an-
einandergepafit. Der Werkstoff war St 52 mit einer Spannung an der
Fliefigrenze von rd. 3600 kg/cm2 und einer Mindestdehnung am langen

Proportlonalstab von &l0= rd. 22%. Die Knickversuche wurden im Staat-

iichen Materialpriifungsamt Dahlem in einer stehenden 600-t-Presse
durchgefiihrt, und zwar bel mittiger Belastung ohne Schneidenlagerung
(weil Schneldenlager fiir so hohe Lasten nicht zur Verfiigung
standen) und aufiermittiger Belastung mit Schneidenlagerung, wobel
die Schnelden einen Abstand gleich der Kernwelte hatten.

Ergebnisse.

a) MIttige Belastung. ,Die GrOfie der Knicklast bei mittigem
Druck Ist bei den gestofienen und ungestofienen Stiitzen praktisch die
gleiche.* Die Knickspannung betrug im Mittel rd. 3500 kg/cm2, lag also
etwas unter der Fliefigrenze (3600), jedoch uber der In der BE fiir
| = 69 angegebenen Knickspannung < — 3260 kg/cm2 (elnspannende

WiIirkung der Fiachenlagerung, die sich auch bei dem Ausknicken der
Stabe zeigte). Die Stabe sind nur nach einer Seite ausgebogen. Die
grofite Ausblegung war in der Stabmltte.

b) Auflermittige Belastung. Die HOchstlasten und Ausbiegungen
waren auch hier unterelnander wleder fast gleich grofi. Die mit den Aus-
biegungen aus der Formel

P (e + 6)P

F W
berechneten Randspannungen betrugen max i/=+ 1730 und min d
= — 4630 kg/cm2 Daraus ergibt sich ais wichtig, dafi die Randspannung
wesentlich uber der Quetschgrenze (3600) lag. Es kann danach ais fest-
stehend angenommen werden, dafi die Randfasern vor dem Ausknicken
bei Erreichung der Quetschgrenze sich plastisch verformt haben, ehe die
Tragkraft der Stutze erschopft war. (Hier kommt dieselbe Erscheinung
zum Ausdruck, wie spater beim Versuch Il eritrtert wird, dafi hohe
Spannungen, die nicht iiber den ganzen Querschnitt verteilt sind, sondern
nur (jrtlich auftreten, durch plastische Verformung abgebaut werden.)

,Die meisten Versuchswerte stimmen bis zu hohen Laststufen mit
der Rechnung iiberein*. Die Zerstérung trat durch allmahliches Knicken
ohne Wendepunkt in der Stutzenmitte ein.

Die Versuche ergaben also, dafi auch bei aufiermittiger Beanspruchung
(bis zur Kernwelte) bei der gewahlten Stofideckung eine Abminderung
der HOchstlast durch den Beriihrungsstofi bei gefrasten Stofifiachen nicht
elntrat. Nach den Versuchsergebnissen ist also bei annahernd
mittiger Belastung von Druckgliedern mit eben gefrasten
Stofifiachen bei Schlankheitsgraden zwischen /.50 bis 75 eine
vollkommene Stofideckung durch Verlaschung nicht not-
wendig. Diese gunstlgen Versuchsergebnisse wurden bereits beim Bau
der Adolf-Hltler-Briicke iiber den Rhein bei Krefeld-Uerdingen verwertet.

Es ware erwflnscht, wenn ahnliche Versuche auch noch im plastischen
Berelch und bei grOfierer Schlankhelt der Stabe vorgenommen wflrden.

ge-
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Es wurde kflrzlich angeregt, ahnliche Erleichterungen auch bei ge-
schweifiten Stfltzen anzuwenden; dazu ist zu sagen, dafi das ebene Ab-
frasen der Stofiflachen wahrscheinlich teurer w3re ais das Stumpf-
schweifien der Stofifuge, so dafi eine ahnliche Mafinahme bei voll-
kommen geschweifiten Stfltzen kaum in Frage kommen diirfte.

Il. Die Untersuchung uber den Einflufi von Schrumpfdruck-
spannungen in geschweifiten Druckgliedern auf die Knick-
festigkeit bei mittiger und aufienmittiger Belastung.

Mit diesen Versuchen sollte die aufierordentlich wichtige Frage ge-
kiart werden, ob sich grofie Schrumpfdruckspannungen bei gedrfickten
Staben abmindernd auf die Knlckfestigkeit auswirken.

Fur die Druckversuche wurden 3 m lange Peiner Breitflanschprofile
I P 20 aus St37 verwendet. Die Stabe wurden in der Mitte quer durch-
schnltten und dann die 1,50 m langen Einzelstabe wieder stumpf zu-
sammengeschweifit. Diese geschweifiten Probestabe wurden in einer
600-t-Druckwasserpresse mit stehender Druckachse unter Verwendung von
Schneidenlagern bis zum Ausknicken gedriickt. Ein Teil der Stabe wurde
mittig, ein anderer aufiermittly belastet.

Zum Vergleich wurden dieselben Knickversuche mit ungeschweifiten
Probestaben derselben Abmessung und desselben Werkstoffes durch-
gefiihrt. Die Schrumpfspannungen infolge der Stumpfschweifiung wurden
aus der Rflckfederung bei Zerlegung der Nahtzonen ermittelt. An den
Flanschen wurden Schrumpfdruckspannungen von im Mittel bis 24 kg/mm2,
also etwa in Héhe der Quetschgrenze, festgestellt, im Steg dagegen Zug-
spannungen, wobei wegen des Gleichgewichts der Krafte im Nahtquer-
schnitt die Summe der Druckspannungen glelch der Summe der Zug-
spannungen sein mufi.

Wenn die Theorie einzelner, dafi beim Hinzutreten aufierer statischer
Druckkrafte die hierdurch hervorgerufenen inneren Druckspannungen
einfach algebraisch zu den Schrumpfdruckspannungen zuzuzahlen seien,
rlchtig gewesen ware, so hatten die Versuchsstabe schon sehr frflhzeltig
ausknicken mflssen. Dies trat aber nicht ein. Vielmehr war bei
einer Knicklast der ungeschweifiten Stabe von 1956t \ bei mittiger
die Knicklast der stumpfgeschweifiten Stabe = 187,0t / Belastung
und bei
einer Knicklast der ungeschweifiten Stabe von 106,4 t \beiaufiermittiger
die Knicklast der stumpfgeschweifiten Stabe = 1055t / Belastung,
also praktisch glelch grofi. Dabei wurde einwandfrei festgestellt, dafi sich
»die Schrumpfdruckspannungen durch frflhzeltige Plastizitat
bei Oberlagerung auch geringerer, gleichgerichteter Be-
triebsspannungen auswirken".

Es hat sich also vollauf bestatigt, dafi auch Druckschrumpfspannungen
— bei Zugschrumpfspannungen wufite man dies schon — durch plastische
Verformung abgebaut werden (man nannte dies frflher scherzweise die
Schlauheit des Werkstoffs). Diese Versuche ergaben also eine weitere
Bestatigung meiner Auffassung, die ich in einem Vortrage in der Deutschen
Gesellschafl fiir Bauwesen, Fachgruppe »Konstruktiver Ingenieurbau”,
Berlin 30. I. 1933 (Tag der Machtergreifung!) vertreten habel. Dabei wie$
ich auch darauf hin, dafi bei hochbeanspruchten Schweifinahten nur
Schwelfidrahte verwendet werden dflrfen, die eine Schweifie mit hoher
Festlgkeit und namentlich auch hoher Bruchdehnung liefern.
Wenn Ich damals von 15% Dehnung sprach, einer Forderung, die von
einzelnen Steiien ais vlel zu hoch und zu weitgehend bezeichnet wurde,
so zeigt die neuere Entwicklung auf Grand der Erfahrungen mit hoch-
legierten Stahlen St 52, die unter Umstanden beim Schweifien zu starker
Oberfiachenhartung in der Schweifie und in der Obergangszone neigen,
von welch grofier Bedeutung eine Schweifie hoher Dehnfahigkeit ist.
Schon M alisius wies — wie ich in dem
obenerwahnten Aufsatz im Stahlbau 1933,

S. 43, ausgefiihrt habe — auf Zugversuche 50 n

von langsgeschweifiten Proben hin, um
die Dehnfahigkeit zu ermitteln. Noch
augenscheinllchersindaberBiegeversuche
mit 50 mm dicken Proben, In die eine
LSngsnut eingeschwelfit ist.

Es liegen mit solchen von mir angeregten Proben schon einige
interessante Ergebnisse vor. Wahrend ein Stahl St 52 von 50 mm Dicke
sich im Anlieferungszustande um 180° falten liefi, brach ein solcher Stab
nach Ausfuhrung einer halbkreisfOrmigen Schweifinut von nur 4 mm
Halbmesser schon bei einem Winkel von rd. 20° 2. Bei 30 mm dicken
Proben war der Biegewinkel « etwa 50°, und bei 18 mm dicken Proben
wurden trotz der Schweifinut sogar Biegewinkel von 180° erreicht. Man
erkennt also den grofien Einflufi der Probendicke auf die Hartungs-
erschelnungen.

Ich habe mich gefragt, welchen Biegewinkel man grofienordnungs-
maflig bei einer Probe von 50 mm Dicke und einer sich auf eine Lange
/=100mm erstreckenden Dehnung von durchschnittlich S— 10% er-
warten kann.

Bei der Biegung wird die Faser AB = Lum J | gestreckt, wahrend
gleichzeitig die Faser CD um denselben Betrag J | gestaucht wird.

Aus dem Dreieck E D’ B' ergibt sich bei kleinen Winkeln der Biege-

winkeb in Eogenmaﬁ"' «= — — offer 1 Braf@ « = 13' 30

T7

Abb. 2.

~0
Schwettnut himn
Abb. 1.

*) Siehe Stahlbau 1933 vom 17. Marz, S. 42/43, und melne ,FEr-
lauterungen zu den Vorschriften fur geschweifite Stahlbauten”, II. Teil,
Vollwandige Eisenbahnbrucken, S. 12. Berlin 1936, Wilh. Ernst & Sohn.

2 Selbstverstandlich sind héhere Werte anzustreben, die bei eben
durchgefiihrten Nachversuchen auch bereits erreicht wurden.

Bflcherschau

DIE BAUTECHNI1K
Fachschrift f. d. ges. Baulngenieurwesen

i J1--
Mit 100 o,
t= 50 mm, = 100 mm und S— 10%
. Q_ Js6SlI 3,6-10-100
- :23°
wird nt rc+ 50

Erreicht wurden 20°.

" J B\ Ist die Probe nur halb so dick, so errechnet
Abb. 3. sich ein doppelt so grofier Winkel.
Nimmt man an, dafi beim Zugversuch die Schweifi-
nut mit der Einbrandzone bis zu einer Tiefe von 10 mm
ausfailt, so ware die nutzbare Flache
F'= 15-5- I2mwr= 75— 16= 73,4cm2
Abb. 4.

Bei einer statischen Festigkeit von B — 52 kg/mm2
kénnte der Probestab eine Zugkraft von P = 73,4- 5200 kg aushalten.
Auf den vollen Querschnitt bezogen, w3re die Bruchspannung des
langsgeschweifiten Stabes

78,4 « 5200
B 75

Man sleht also, der Zugversuch ist fur die Beurteilung der Frage, ob
die Probe durch das Schweifien eine grofie Oberfiachenhartung erfahren
hat, nicht so empfindlich wie der Biegeversuch.

Die in dem Berichte des Deutschen Ausschusses fflr Stahlbau, Heft 6,
beschrlebenen Versuche haben die Auffassung uber die Bedeutung von
Vorspannungen im Werkstoff einwandfrei gekiart, die Versuche sind
daher aufierordentlich wichtig. Kommerell.

15100 kg/cm2

Kollmann, F., ©r.»Sng,, Prof. und Abteilungsleiter am Preufiischen Holz-
forschungsinstitut Eberswalde: Technologie des Holzes. XVIII u. 766 S.
mit 604Textabb. u. 1 Tafel. Berlin 1936, Julius Springer. Preis 66 RM,
geb. 69 RM.

Wenngleich iiber Holz, seine Eigenschaften und seine Verarbeitung
schon viel geschrleben und verdéffentlicht worden ist, so ist das Erscheinen
des vorllegenden Werkes doch auf das warmste zu begriifien. In ihm
sind die neuesten Forschungsergebnisse gesammelt und kritisch gesichtet.
Die zusammenhangende technische Darstellung ist aufgebaut auf physi-
kalisch-chemischer, d. h. naturwissenschaftlicher Grundlage und behandelt
nicht das Holz vom reln forstlichen Standpunkte. Aufierdem sei von
vornherein betont und unterstrichen, dafi letztesZielderganzenArbeit
die wirtschaftliche Nutzanwendung bildet. Um die enge Ver-
flechtung zwischen Theorie und Praxis zu zeigen, hat der Verfasser, auch
um die praktische Handhabung einfacher zu gestalten, hier und da Rechen-
beispiele eingestreut. Durch ein umfangreiches Sach- und Namen-
verzeichnis ist jeder Praktiker in die Lage versetzt, einzelne Abschnitte
und Teile, die fflr ihn von besonderem Interesse sind, nachzuschlagen
und fflr sich auszuwerten.

Nach einem verhaitnismafiig kurzen Abschnitt uber den Aufbau des
Holzes und seine Fehler behandelt der Verfasser die Physik, die Elasti-
zitat und Festlgkeit und die Chemie des Holzes. Der Schlufi des letzten
Absatzes enthalt neben der Zerstérung des Holzes durch Bakterien und
Pilze auch die durch tierische Schadlinge. Daran schliefit sich ein grOfleres
Kapitel iiber Holzschutz und Holztrocknung an. Dabei diirfte gerade der
letzte Teil .Kflnstliche Holztrocknung"” — ein Gebiet, auf dem bekanntlich
der Verfasser selbst mafigeblich mlitgearbeitet hat — manchem Betrlebs-
leiter Anregungen und FIngerzeige geben. In dem nSchsten Abschnitt
flber die Zerspanung des Holzes wird das Sagen, Frasen, Bohren, Drehen,
Hobeln, Schleifen usw. behandelt. Es folgen dann das Biegen und Ziehen
des Holzes, die Leimverbindungen, die Nagel-, Schrauben-, Bolzen- und
Dubelverbindungen. Der letzte grofie Abschnitt flber die Holzveredelung
diirfte besonders fflr die Mobellndustrie, das Tischlerhandwerk usw. von
grofiem Interesse sein. Voran geht die Besprechung der Furniere und des
Sperrholzes; es folgt dann die Oberflachenbehandlung, dasBeizen.Mattieren,
Polieren, Lackieren, Lasieren, Streichen usw. Den Schlufi bildet eine kurze
Darstellung flber Abfallholzverwertung (Verbrennung, Vergasung). —

Wenn man auch in einzelnen untergeordneten Punkten mit dem
Verfasser nicht einiggeht — es ist dies bei der ungeheuren Ffille des
Stoffes gar nicht anders zu erwarten —, so verdient die Art und Weise
der Darstellung doch héichste Anerkennung. Will sich beispielsweise der
Statiker flber die Frage der Dauerfestigkeit von Holz unterrichten, so findet
er in dem betreffenden Abschnitt alles Notwendige nach dem heutigen
Stande der Wissenschaft — allerdings in gedrangter Kurze — und in Fufi-
noten die entsprechenden Hinweise auf das Schrifttum.

Zum Schlufi sei nochmals darauf hingewiesen, dafi das Buch haupt-
sachlich fflr den Praktiker geschrieben ist. Denn Technologie, die Lehre
von der technischen Nutzanwendung eines Stoffes, kann heute mehr denn
je nur dann ihrer natfirlichen Aufgabe gerecht werden, wenn sie mit den
Mitteln der Wissenschaft die technische Nutzanwendung der Rohstoffe
verbessert, um dabei der Wirtschaft zu dienen. Stoy, Holzminden.
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