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lischcn und spater durch elektrischen Antrieb zu ersetzen. Zur schnelleren 

Ausspiegelung wurden UmlaufkanSle mit besonderen Abschlufiorganen 

angeordnet. Wurden trotzdem noch Torschutze vorgesehen, so dienten 

diese nur noch ais Ersatz.

Handelte es sich um die Uberwindung von Gefailhohen bis zu 

mittleren Tlefen, so konnten die Umiaufe kurz hinter den Toren in die 

Schleusenkammer bzw. untere Haltung mflnden; bei grófieren Gefailhóhen 

mufiten dagegen die Umlaufkanale auf der ganzen Lange der Schleusen

kammer durchgefuhrt werden, damit das Wasser móglichst glelchmafiig 

der Kammer zugefiihrt wurde, da sonst die Schiffe infoige der starken 

Wirbelbewegung sehr unruhig lagen und der Trossenzug flbermafiig grofi 

wurde. Die Schleusenkammer war mit den Langskanaien durch besondere 

Stichkanaie verbunden. Auch dann durften die Verschliisse der Umlauf

kanale noch nicht mit gleichbleibender Geschwindigkeit durchlaufend 

geóffnet werden. Deshalb wurde bei groBen Anlagen vielfach Leonard- 

steuerung eingebaut, bel kleineren óffnete man die Verschlusse absatz- 

weise. Eingehende Versuche haben aber erwiesen, dafi das absatzweise 

Offnen der LJmlaufverschliisse nachtellig auf die in der Schleusenkammer 

Uegenden Schiffe wirkt.

Ais Umlaufverschliisse dienten meistens Rollschfltze, nach dem Unter

wasser zu dichtend und mit nach dem Oberwasser zu liegender Blechhaut, 

Zylinderschutze, dereń Zylinder bis flber das Oberwasser gefiihrt werden 

mufite, und Segmentschutze. Ebenso wurden auch die Umiaufe offener Spar- 
becken fast ausschliefilich mit oben offenen Zylinderschiitzen abgeschlossen.

Um eine gute Dichtung zu erzlelen und um ferner nicht die Dlch- 

tungen wahrend des ganzen Schutzhubes aufeinander gleiten zu lassen,

einer Stahlleiste; sie bilden zueinander einen Keil (Rollkeilschfltz). Die 

obere Dichtung muB, damit sich das Schfltz auf die untere Dichtung auf

setzen kann, nachgiebig sein. Auch bel dieser Schutzbauart mufi der 

Antrieb, namentlich bei grófieren Gefailhohen, noch sehr stark ausgefuhrt 

werden, da durch die Anordnung der Blechhaut nach dem Oberwasser 

zu — je nach der Gefailhóhe —  starkę Saugwirkungen am Schfltzkórper 

auftreten, die zum Teil grófier sind ais das Schutzgewicht (Abb. 1).

Zur Vermeldung dieser Saugwirkungen und der damit verbundenen 

Schwingungen hat erstmalig das Krupp-Gruson-Werk das Rollkeilschfltz so 

nach dem Oberwasser zu angeordnet, dafi auch die Blechhaut und obere 

Dichtung nach diesem zu liegt (Abb. 2). Die ModelWersuche wie auch 

die spateren Ausfflhrungen haben ergeben, dafi Saugwirkungen nur noch 

zu einem Bruchteil der bei der alten Bauart vorhandenen auftreten.

Zylinderschfitze werden gewóhnlich nur zum AbschluB der Umiaufe 

am Oberhaupt und fflr Sparbećken verwendet. Die Umiaufe am Ober- 

haupt kónnen dann auch noch bei kleinen Gefallhóhen so gefiihrt werden, 

daB der Wasserstrahl in eine unter dem Drempel angeordnete Kammer 

tritt, in der ein Teil der aus der Gefailhóhe sich ergebenden Energie 

vernlchtet wird.

Das Schfltz besteht aus einem versteiften Zylinder aus Blech, der 

den unteren Dichtungsring tragt (Abb. 3). Im Mauerwerk Ist ein zweiter 

Dlchtungsring elngelassen, auf den sich das Schfltz absetzt. Um den 

Wirkungsgrad dieser Schutzbauart zu erhóhen, wird das Mauerwerk und 

der In diesem sitzende Dichtungsring vielfach entsprefchend dem Einlauf- 

strahl geformt. Der Nachteil ist aber, daB sich dann die Fflhrung des 

Zylindermantels, um stets eine gute Dichtung zu erzlelen, nicht mehr
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Die auch jetzt noch zum AbschluB der Schleusenkammer gegen die 

obere bzw. untere Haltung verwendeten Tore waren zum grófiten Teil 

schon lange vor dem Kriege im Gebrauch. Bei untergeordneten Schleusen- 

anlagen mit nur gerlngem Gefailunterschlede und klelnen Schleusen- 

abmessungen dienten zur Ausspiegelung der Schleusenkammer in der 

Regel einfache, in die Tore elngebaute Gleitschfltze. Tore und Schfltze 

wurden nur von Hand betatigt, da zum Durchschleusen von Schiffen 

genugend Zeit vorhanden war. Erst die starkere Inanspruchnahme der 

Schiffahrtschleusen und die immer mehr wachsenden Abmessungen der 

Schleusenkammern verlangten ein 

schnelleres Fflllen der Kammern 

und dann auch eine schnellere 

Betatigung der Abschlufiorgane, so 

daB man dazu fiberging, die Be

tatigung von Hand durch hydrau-
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muBten die Laufbahnen in der Abschlufistellung des Rollschfltzes Aus- 

sparungen erhalten. Der Antrieb war dann aber so stark zu bemessen, 

dafi er bei Beginn des Hubes die gesamte Dichtungsreibung flberwinden 

konnte, oder es waren besondere AbreiBvorrichtungen einzubauen. Diese 

Nachteile haben dazu gefiihrt, die Dichtung des Schfltzes in die Richtung 

des Wasserlaufes so zu legen, dafi nur eine gerlnge Dichtungsreibung zu 

flberwinden ist und daB auch bei Abnutzung der Laufrollen und -bahnen 

die Dichtung noch vollkommen wirksam bleibt. Die beiden Seiten- 

dichtungen sind starr und bestehen ebenso wie die untere Dichtung aus
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starr ausbilden laBt. Zur Fflhrung dlenten fast stets Rollen, die an drei 

Stellen am Umfange des Mantels angreifen. Infolge des ungleichmaBigen 

Wasserzutritts treffen auch bei zweckmaBigster Ausfiihrung des Umlauf- 

kanals einseitige WasserstóBe auf den Zylindermantel und rufen starkę 

Abnutzungen an Fflhrungsrollen und -schienen hervor.

Zur Vermeidung dieser Nachtelle hat das 

Krupp-Gruson-Werk ein kurzes Zylinderschfltz 

mit Mittelfflhrung vorgeschlagen (Abb. 4). Die 

Fiihrungsstange ist unten in einem Armkreuz des 

eingemauerten Dichtungsringes und iiber dem 

SchfltzkOrper in einem besonderen Trager fest 

gelagert. Unten setzt sich das Schfltz flach auf 

die auswechselbaren Dichtungsleisten auf. Oben 

ist der Schfltzschacht gegen den Umlaufkanal 

durch ein Flachgumml abgedichtet. '

Abb. 4.

bei dem kurzeń Zylinderschfltz mit einem auswechselbaren Sltzring be- 

wehrt ist. Ais obere Dlchtung trSgt die Glocke einen Flachring aus 

Gumml, den der Wasserdruck gegen einen entsprechenden Ring am be

weglichen Teii anpreBt. Ein Tragerkreuz nimmt den auf die Schutzglocke 

wirkenden Wasserdruck auf und ubertragt ihn auf das Mauerwerk. In

dieses Tragerkreuz ist zugleich ein 

Fuhrungsrohr eingesetzt, in dem die 

Antriebstange des Schutzes gelagert 

und gefiihrt ist. Der untere Schiitz- 

teil fiihrt sich mit seinem oberen Arm

kreuz auBen am Fuhrungsrohr und ist 

unten mit der Antriebstange fest ver- 

bunden. Die aufeinander gleitenden

Abb. 6.

Wenn oben offene Zylinderschutze geóffnet werden, reifit das durch- 

strOmende Wasser sehr viel Luft mit, die bel kurzeń Umiaufen am Aus- 

Iauf die Schiffahrt stOrende Strudelwirkungen hervorruft oder sich bei 

langen Umiaufen mit Stichkanalen in diesen — auch bei besonderen 

Entlflftungsschachten —  ansammelt und vielfach Schaden anrichtet.

Alle dadurch fur die in der Schleusenkammer llegenden Schiffe ent- 

stehenden Nachteile vermeidet das am zweiten Weserabstieg in Minden, 

an der Nordschleuse bei Passau, an der Doppelschieuse bel Furstenberg 

und an der Schleppzugschleuse in der Selne bel Amfreville-Poses ver- 

wendete, oben geschlossene Zylinderschfltz. Kennzelchnend fur das 

Schfltz geschlossener Bauart sind eine feststehende, oben geschlossene 

Glocke und der bewegliche untere Tell, der sich belm Offnen in die 

Glocke einschiebt (Abb. 5).

An dem beweglichen Tell, einem kurzeń Zylinder aus Blech, der 

nach allen Seiten gut ausgesteift Ist, bildet ein StahlguBring die untere 

Dichtung gegen den im Schfltzschacht verankerten Ring, der ebenso wie

Flachen der Ffihrungen werden von der Schleusenplattform aus geschmlert. 

Um einen guten SchlieBdruck zu erzielen, ist das Eigengewicht des be

wegllchen Schfltzteiles durch Gegengewichte nicht ausgeglichen. Die 

untere und obere Dichtung werden ferner auch in einem solchen GrOBen- 

verhaitnis zueinander bemessen, daB aus dem Wasserdruck ein noch zu- 

satzlicher SchlieBdruck erzeugt wird. Die geschlossene Bauart hat noch 

den welteren Vorteil, daB Einbauten in den abfallenden Schfltzschacht 

vermieden werden und daB das ganze Schfltz zum Nachsehen nach Ldsen 

weniger Schrauben in zusammengebautem Zustande uber Schleusenplatt

form ohne umfangreiche Hilfsmittel gehoben werden kann.

Bel den beiden zuletzt erlauterten Schutzarten ist es nicht erforderllch, 

den Schiffahrtbetrieb stórende Erhóhungen am Oberhaupt flber Schleusen

plattform vorzunehmen.

Sind gróBere GefailhOhen zu flber- 

wlnden, so ist es auch bei bester Fflhrung 

der Umiaufe nicht zu vermeiden, daB Quer- 

strómungen in der Schleuse auftreten, die 

die in der Schleusenkammer liegenden 

Schiffe stark beunruhigen und das Fest- 

machen beeintrachtigen kćSnnen. Werden die 

Umlaufverschlusse aber so Iangsam geOff- 

net, daB derartige Querstrómungen herab- 

gemindert werden, so dauert das Durch- 

schleusen sehr lange.

Erst durch die Er- 

findung von Regierungs- 

baurat Sr.=3ng. Burk- 57,50 
hard t, Stuttgart1), wurde 

es móglich, die Schleusen- 

kammern rasch fiillen 

und entleeren zu kónnen, 

so daB sich die Anlage 

besser ausnutzen lafit.

Kennzeichen dieser Erfin- 

dung ist, das Schleusungs- 

wasser nicht mehr durch 

besondere Umiaufe zu

*) Bautechn. 1927, 
Heft 3, S. 36. Abb. 8.
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fuhren, sondern durch in die Tore eingebaute Schutze oder durch An- 

heben der Tore unmittelbar in die Schleusenkammer bzw. in die untere 

Haltung abzulassen (Abb. 6). Die freiwerdende Energie des so in Richtung 

der Schleusenachse ein- bzw. abfliefienden Wassers wird durch eine 

Querwand vernichtet, die hinter der AbflufiOffnung so angeordnet und

Am Unterhaupt der Doppelsohleuse ist nur am linken Haupt eine 

Vorkammer nach Burkhardt eingebaut, wShrend die Energie an dem 

rechten Haupt durch eine Zahnschwelle vernichtet werden soli (Abb. 8). 
Nachteilig ist, daB durch die Zahnschwelle der ausstromende Wasser- 

strahl zerrissen und der Scheitel der Wasserspiegellinie sehr welt in die

Vorkammei

Abb. 14.

Abb. 9.

geformt Ist, daB Walzen- und Wirbelbildung in der durch die Querwand 

entstehenden Vorkammer hervorgerufen werden (Abb. 7). Auf die Ent

wicklung der Schleuse ohne Umlaufe braucht hier nicht naher eingegangen 

zu werden, da diese vom Erfinder bereits eingehend behandelt worden ist.

Das Krupp-Gruson-Werk hat aber an der Verwendbarkeit dieser 

Schleusenbauart einen wesentlichen Antell, da fiir den Antrieb der in die 

Tore eingebauten Schutze, wenn die Schleusenplattform nicht mehr hoch- 

wasserfrei angeordnet werden konnte oder bel Schachtschleusen die Hub- 

tore vollkommen in das Wasser elntauchten, besondere Einrichtungen gc- 

funden werden mufiten.
Ais erste umlauflose Schleuse mit 

Energievernichtung wurde die Doppel- 

schleuse Ladenburg gebaut2). Jede 

Schleusenkammer hat 110 m nutzbare 

Lange und 12 m Kammerbreite bei 10 m 

Hóchstgefaile. Zum AbschluB am Ober- f
und Unterhaupt dienen Hubtore. Wah- § [

rend die Obertore zur Ausspiegelung der *5

Schleusenkammer unmittelbar angehoben 

werden, sind in jedes Unteitor drei 

Segmentschiitze von insgesamt 9 m2 

DurchfluBąuerschnltt eingebaut. Der An

trieb fiir die Segmentschiitze konnte hier 

auf dem obersten Torrlegel 

aufgestelit werden, da ein 

Oberfluten der Schleusen

plattform auch bei grófitem 

Hochwasser nicht eintreten 

kann. DerSchutząuerschnltt 

wird mit verschiedenen 

Hubgeschwindigkelten frei- 

gegeben. Die Antriebe der 

nebeneinanderllegenden 

Ober- bzw. Untertore sind 

unterelnander so gekuppelt, 

daB sie gegenseitig ais Er- 

satz dienen kónnen.
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Abb. 12.

untere Haltung verlegt wird. Das am Tor befindliche Wasser wird 

durch den austretenden Strahl mitgerissen, so daB nach dem Tor hin ein 

starkes Gefaile entsteht(Abb.9). DurchzuschleusendeSchiffe miissen also weit 

vom Tor entfernt festmachen, um nicht ln den Haltetrossen hln und her

Abb. 13.

geworfen oder sogar nach der Schleusenkammer zu abgetrleben zu 

werden. Ahnlich ist auch bel grófieren Gefailhóhen der Vorgang bei 

Verwendung einer gewohnlichen, auf der Sohle der unteren Haltung an- 

geordneten Schwelle, nur entsteht hier kein so grofies Gefaile nach dem 

Untertor zu (Abb. 10). Von einer eigentlichen Energievernichtung kann 

bei beiden Vorrlchtungen nicht die Rede sein, vlelmehr treten weitab 

vom Tor noch so starkę Auskolkungen ein, dafi die Kanalsohle auf eine grofie 

Strecke befestigt werden mufi. Bel Verwendung einer Vorkammer (Abb. 11) 

wird dagegen das ausstrómende Wasser gezwungen, durch Walzen und 

Wirbelbildung seine Energie vor dem Austritt in das Unterwasser ab- 

zugeben. Das Wasser fliefit, durch Bildung eines Aufstaues unmittelbar 

am Tor begiinstigt (Abb. 12), ln parallelen Stromfaden in der unteren Haltung 

ab, so dafi die Schiffe schon kurz hinter dem Tor festmachen kónnen und die

2) Bautechn.1928, Heft31,
S. 447. Abb. 11.
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Kanalsohle nur auf eine kurze Strecke befestigt zu werden braucht 

(Abb. 13). Da die Schleusenhaupter und bei Doppelschleusen auch die 

Mittelmauer in den Abmessungen kleiner gehalten werden kónnen ais bei 
Schleusen mit Umlaufen, werden auch die Gestehungskosten bei der 

umlauflosen Anordnung wesentlich geringer. Miissen Stemmtore oder 

Drehtore zum AbschluB der Schleusenkammer gewahlt werden und ist

Abb. 15.

Abb. 16.

ein Oberfiuten der Tore bei Hochwasser zu befiirchten oder tauchen 

Hubtore vollkommen in das Wasser ein, so kónnen die Antriebe und 

elektrischen Einrichtungen fur die Bewegung der Torschutze nicht mehr 

auf dem Tor selbst aufgestellt werden. Um bei der Verwendung von 

Stemmtoren eine gute Dichtung zu erzielen, sind Stemm- und Mauer- 

platten so anzuordnen, daB eine Bewegung des Tores nach Drempel und

Anschlag mogiich ist. Wird nun fiir das Bewegen der Schiitze ein be- 

sonderer Antrieb gewahlt, der mit Rucksicht auf Oberflutung auf der 

Schleusenpiattform hochwasserfrei gelagert werden muB, so mufi dieser 

uber das Halslager des Tores geleitet werden. Infolge der Torbewegungen 

sind dann Anstande an den AntriebvorrIchtungen nicht zu vermeiden. Am 

zweckmaBigsten wird der Antrieb der Torschutze von dem der Tore ab- 

geleitet.

Da die zur Energievernichtung eingebauten Vorrichtungen am Ober- 

und Unterhaupt so angeordnet werden miissen, daB die erforderliche 

Durchfahrttiefe noch gewahrt wird, so wurden bei Einbau von Roll- 

schiitzen die Tore unnOtig hoch und die Anlage schon wegen der tieferen 

Griindung erheblich verteuert werden. Es ist daher ratsam, Segment- 
schiitze zu wahlen, die auch noch gegen Durchbiegung der Tore un- 

empfindlicher sind (Abb. 14). Um der von dem durchschieBenden Wasser- 

strahl hervorgerufenen Schwingungsgefahr zu begegnen, sind die Schiitze 

in ihrem Eigengewicht groB zu halten. Bei Schleusen mit 12 m Kammer- 

breite geniigen in jedem Torfliigel zwei Segmentschutze, die durch Hebel 

und Gestange mit einer auf dem obersten Torriegel gelagerten Welle 
so gekuppelt sind, daB bei Ausfall eines Schiitzes immer noch das 

andere zur Aussplegelung der Schleuse dienen kann. Die Torschub- 

stange wird nicht in bekannter Weise an dem Tor befestigt, sie greift 

vielmehr an einem Hebel an, der iiber Zahnsegmente die Langswelle 

treibt. Wird nun der Torantrieb in Bewegung gesetzt, so werden zuerst

die beiden Torschutze geOffnet. In 

hóchster Schutzstellung legt sich der 

Antriebhebel gegen einen Anschlag 

am Torfliigel. Diese Hebelstellung 
Ist durch einen Endschalter begrenzt. 

Erst' nach Wiedereinschalten des An- 

triebes nach ausgespiegelter Schleuse 

wird dann das Tor bewegt. Um beim 

Dazwischentreten von Fremdkórpern 

Briiche zu vermeiden, werden sowohl 

die Verbindungsstangen zwischen 

Schiitz und Langswelle ais auch die 

Schubstange des Torantriebes durch 

Scherstifte gesichert (Abb. 15 u. 16).

Fiir die ruhige Lage der in der 

Schleusenkammer liegenden Schiffe 

ist es erforderiich, den Schiitząuer- 

schnitt entsprechend dem Gefailunter- 

schiede freizugeben. Im Gefahrfalle 

soli aber die SchutzOffnung schnell 
geschlossen werden kónnen. Aufler- 

dem miissen sich auch die Torfliigel, 

um die Schleusungszeit abzukiirzen, 

schnell óffnen bzw. schlleBen lassen. 

Um diesen Belangen gerecht zu wer

den, verwendet das Krupp-Gruson- 

Werk fur den gemeinsamen Antrieb 

von Tor und Schiitzen (Abb. 17) zwei 

Motoren verschiedener GrOBe, die 

iiber ein besonderes Getriebe auf den 

Hauptantrieb so wirken und so ge- 

schaltet sind, daB fur den Schfltzhub 

nur der klelnere Motor in Tatigkeit 

tritt, fiir die ubrigen Bewegungen 

entweder nur der gróBere Motor ver- 

wendet wird oder beide Motoren 

eingeschaltet sind. Der Antrieb wird 

auBerdem so bemessen, daB die Tor- 

fliigel bereits bei einem Uberdruck 

von 15 bis 20 cm geOffnet werden 

kónnen (Abb. 18).
Werden Hubtore —  wegen ihres 

geringen Platzbedarfes —  zum Ab- 

schlufi einer Schleusenkammer ge

wahlt, so wird bei kleineren Gefall- 

hohen einfach das Tor selbst zum 
Ausspiegeln der Schleuse so weit an- 

gehoben, daB nur eine bestimmte 

Wassermenge abfiieBt. Das Tor setzt 

Abb. 19. sich dann in seiner SchiuBstellung auf

dem Drempel auf. Ais seitliche Ab- 

dichtung dienen Federbleche. Sind groBere Gefailunterschiede zu iiber- 

winden, dann ist es zweckmafiig, um den Antrieb kleiner und auch die 

laufenden Stromkosten geringer zu halten, Torschfltze einzubauen. Der 

gemeinsame Antrieb von Tor und Schutzen ist ganz ahnlich durchgeblidet 

wie fiir ein Stemmtor. Die mit der Seiltrommel fest verbundenen Seile 

greifen an beiden Torseiten an einem Ausgleichhebel an, der uber Gestange
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Abb. 18.

und Hebel mit denTorschutzen verbunden ist. Wird derAntrieb in Bewegung 

gesetzt, so werden zuerst die Schiitze geOffnet, bis sich die Verbindungs- 

stange zur Begrenzung des Schiitzhubes an einem in der Torkonstruktion 

befindlichen Anschlagstiick aniegt. Erst dann kann der Antrieb wleder 

eingeschaltet und das Tor in seine oberste Stellung gefahren werden. 

Um harte StóBe zu vermeiden, sind die Anschlagstiicke mit Gummi- 

puflern versehen (Abb. 19).

LaBt man schwere Hubtore zur Abdichtung auf den Drempel auf- 

setzen, so sind fiir die Torkonstruktion schadllche StóBe nur dann zu 

vermeiden, wenn die Antriebmotoren in Leonardschaltung gesteuert 

werden. Billiger und zweckmaBiger ist es, auf beide Torseiten ab- 

gefederte Aufsetzvorrichtungen elnzubauen, da dann das Tor nicht mehr

auf den Drempel aufsetzt, sondern sich mit seinen Dichtungsbalken all- 

seitig In Richtung der Schleusenachse auf den im Mauerwerk elngelassenen 

Dichtungsrahmen anlegen kann. Auch hier ist der Antrieb so gestaltet, 

dafi der Schiitzquerschnitt entsprechend dem vorhandenen Gefaile frel- 

gegeben wird, wahrend fiir das Schiitzschliefien, Torheben und -schliefien 

kiirzere Zeiten benOtigt werden.

Werden Schiffahrtschieusen zum Abflufi von Hochwasser oder bei 

Ausfall von Turbinen zum Regeln des Staues mitbenutzt, so wird zweck- 

maBig am Oberhaupt der Schleuse ein Versenktor verwendet, das nur zur 

Ausspiegelung der Schleusenkammer angehoben, zum Durchfahren der 

Schlffe bzw. zum schnellen Ableiten von gróBeren Wassermengen in die 

Energievernichtungskammer abgesenkt wird.

Aiie Rechte ,orbehaiten. j)je neuen Talsperrendamme im Harz.

Erfahrungen bei Vorarbeiten, Gestaltung, Bau und Betrieb des Sóse- und Oderwerkes der Harzwasserwerke.
Von Prof. Sr.=3ng. Collorio, Hannover, und den bei den einzelnen Abschnitten genannten Mitarbeitern.

(Fortsetzung aus Heft 12.)

Jedenfalls ist die an der Oder gewahlte Losung mit einem auf schaftstellung unter dem Rechen oberhalb der EinlaufOffnung und kann

schrager Bahn laufenden Schiitz vorzuziehen. Wir halten diese Anordnung von dieser Stellung aus ais SchnellschiuB wirken. Das Windwerk wird

fiir Damme am geeignetsten und besprechen sie deshalb etwas aus- elektrisch betrieben, das Absenken des Verschlusses aus der Bereitschaft-
fiihrlicher (Abb. 120 bis 123,

113). Diese Anlage ist von 

der M. A. N. so ausgebildet, 

dafi auch der Rechen mit 

Hilfe des Schiitzes zur 

Kontrolle und Reinigung 

hochgezogen werden kann.

Die verschiedenen Kupp- 

lungsstellungen zwischen 

Schiitz und Rechen sind 

aus Abb. 121 zu ersehen.

Durch die Móglichkeit der 

jederzeitigen Kontrolle und 

Priifung der Betriebsbereit- 

schaft ist hierbei ein be

sonders sicherer VerschIuB 

geschaffen. Die ganze An

lage wurde am Modeli in 

der Versuchsanstalt der 

M.A. N. einer eingehenden 

Priifung unterworfen und 

auf Grund dieser Versuche 

dle endgiiltige Ausgestal- 
tung vorgenommen. Es 

soli auch an dieser Stelle 

betont werden, wie wichtig 

derartlge wissenschaftliche Uberpriifun- 

gen sind. Durch die im Versuche ver- 

besserte Formgebung des Einlaufs, der 

Schutze selbst und des Rechens ist es 

gelungen, die grOBte Zugkraft uber ein 

Drlttel niedrlger zu halten und auch 

sonst nicht unerhebliche Ersparnisse 

gegenuber dem Konstruktionsentwurf 

herauszuholen. Die Anordnung der An

lage ist aus Abb. 120 u. 113 zu ersehen. 

Normalerweise steht das Schiitz in Bereit-

a) Schnitt durch den untercn Einlauf; Schiitz in 

Bereitschaftsstellung; Rechen eingefahren. Die 
Entltiftungsleitung ist punktiert in der Rollbahn

eingetragen.

b) Draufsicht auf die Anlage mit Schnitt durch 

das Windenhaus. Am un teren Einlauf ist das 
Schutz in Bereitschaftsstellung eingetragen, der 

Rechen ist der Obersichtlichkeit wegen weg- 

gelassen. Am oberen Einlauf ist das Schutz weg- 

gelassen, der Rechen ohne Stiibe in Arbeitsstellung

eingezeichnet

Abb. 120. Odertalsperre. Einlaufbauwerk 

mit Rollbahn und Windenhaus.

Schnifi A -B  
durch den unferen Einlauf

oberer Einlauf

unłerer Einlauf
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FallgemchtSteuersdirank

śchnkm

.Schiitze

(H/fmonlier/e
Oreiferkloue ■Rechenschurze

Rechenschurze

Rechen-
taufbahn

Rechenschurze

stellung geschieht jedoch ohne Strom, lediglich mit Hilfe einer Geschwindig- 

keitsbremse. Die AuslGsung kann durch Druckknopf vom Windenhaus 

und ferngesteuert vom Krafthaus aus erfolgen, ein Hochziehen ist nur 

vom Windenhaus aus móglich. Bei der Betriebserprobung wurde dabei 

eine SchlieBzeit von 35 bis 30 sek festgestellt. Der grófite Seilzug betrug 

bel einer Wasserfiihrung jeder Entnahme von 20 bis 22 m3/sek 45 t.

des Schutzes 1/

Betriebsfaile voraussetzten und —  bei aller Vermeldung einer zu weit 

getriebenen Automatlk —  doch das selbsttatige Arbeiten fiir den 

Gefahrfall sicherstellten. Ais Beispiel der ais Schnellschlufiorgane aus- 

gebildeten KernverschlQsse diene die Oderanlage (Abb. 124). Ober- wie 

unterwasserseitig der Drosselklappen sind je ein Mannloch von 600 mm 

Durchm. sowie Umfuhrungsleitungen von 300 mm Durchm. vorhanden. 

Auf den unterhalb liegenden Mannloch- 

deckeln sind selbsttatige Be- und Ent- 

luftungsventile von 500 mm 1. W. auf- 

gebaut. Gegeniiber diesen Ventilen befin- 

den sich Entleerungsstutzen von 200 mm 

Durchm., die in der Lage sind, die Leck- 

yerluste der geschlossenen Klappen ohne

Abb. 121.

Odertalsperre. Kupplungsstellen zwischen Schutz und Rechen 

beim ElnlaufverschluB.
a) Kupplungsstellung beim Aufholen des Rechens und bei aufwarts gerichteter Fahrt. 

Umstelłbarer Anschlag ist in Lage c; Haken a ist beim Abwartsfahren des Schutzes 
iiber den Mitnehmerbolzen b geglitten und nimmt beim Aufwiirtsfahren den Rechen mit.

b) Kupplungsstellung beim Ablassen des Rechens. Umstelłbarer Anschlag ist in Lage e. 
Sobald Rechen in tiefster Lage ist, gleitet Mitnehmerbolzen b aus dem Haken o. 
Rechenschurze fallt auf Schutzlaufbahn. Schiitze kann ohne Rechen wieder hochfahren.

c) Kupplungsstellung wahrend Fahrt abwarts. Umsteckbarer Anschlag wie bei b. Rolle d 
rollt auf der Schtitzbahn und triigt Rechenschurze. Selbsttatiges Entkuppeln ist bei 
etw. Steckenblelben des Rechens nicht móglich. Soli der Rechen hochgeholt werden, 
so ist also das Schutz hochzuziehen, der Haken zu befestigen und der Anschlag richtig 
einzusetzen, bevor der Rechen hochgezogen werden kann. Nach Ablassen des Rechens 
ist in gleicher Weise das Schutz wieder hochzuziehen, der Haken abzunehmen und 
das Schutz ohne Haken in Bereitschaftsstellung zu fahren.

Neben den eigentlichen Ver- 

schliissen sind in erheblichem 

Umfange Armaturen und Lei- 

tungen erforderllch geworden, 

die eine genaue Oberlegung der

Abb. 122. Odertalsperre. 

Inneres des Windenhauses 

fur die Schiitzenverschliisse 

der GrundablaBeinlaufe.
Ein Schutz hochgezogen.

Vorne die Schienenbahn des zweiten Schutzes.

Abb. 123. Odertalsperre. 

Blickauf die Rollbahn vom Windenhaus.

Rechtes Aggregat in Bereitschaftsstellung ab- 

gelassen; linkes Aggregat auf dem Transport, 

und zwar vorne Schutz mit Greiferklaue, daran 

angehangt die Rechenschiitze mit Rechen.

Abb. 124. Odertalsperre. Drosselklappe der Kernschieberkammer.

Schnitt durch die Klappe und die zur Bedienung ais 

SchnellschluBorgan erforderlichen Armaturen, Ausl5sevorrichtungen, 

Fallgewlcht, Ólbremse und Rohrleitungen.

Ruckstau abzufuhren. Die SchlleBbewegung der Drosselklappen 

wird herbeigeftihrt durch Fallgewichte, die mlttels Zahnstange 

und Zahnsegment auf den Klappenkorper einwirken. Die Aus- 

losung der SchlleBbewegung kann bewirkt werden:

a) von Hand an Ort und Stelle,

b) durch Fernsteuerung mlttels Hubmagnet vom Kraft- 

werk aus,

c) durch Quecksilberkippwaage bei Oberschreiten einer ein- 

stellbaren Wassergeschwindigkeit in der Rohrleitung,

d) durch Schwlmmer bel Anfullen der Schieberkammer 

mit Wasser.

GeOffnet werden die Drosselklappen durch Heben der Fall

gewichte mittels Óldruck. Die Oldruckanlage wirkt beim SchlieB- 

vorgang gleichzeitig ais Bremse (vgl. hierzu Abb. 124). Wenn 

e iner der beiden wasserseitigen Stollen durch den Einlauf- 

verschluB abgeschlossen, d. h. nur e ine  Leitung in Betrieb 

ist, kOnnen in dieser geschlossenen Leitung bei Schnellschlufi 

der Turbinendrosselklappen iiber den statischen Druck von 

45 m WS hinaus Drucksteigerungen bis zu 75 m, auĘerdem bei 

Pumpbetrieb von der Unterwasserseite her Beanspruchungen bis 

etwa 65 m WS entstehen. Hierdurch wurden die geschlossenen 

Einlaufsttitzen wahrscheinlich gefahrdet und aus den Fiihrungen 

geworfen; deshalb miissen beim SchlieBen der Einlaufschutze 

In jedem Falle auch die Drosselklappen selbsttatig schlieBen, 

damit diese Drucke von den Drosselklappen (Prufdruck 100 m WS) 

aufgenommen werden.
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3. D ie  e ig e n tlic h e n  B e tr ieb san lagen .

AbschlieBend móchten wir noch ganz kurz auf die an die Talsperren 

angeschlossenen Kraftwerke eingehen6).

6) Vgl. Pauck , Escher-Wyss-Mitteilungen 1933, Heft 4, S. 99, und 
ETZ 1936, Heft 1. —  Ober die Wasserleitung und dereń Einrichtungen siehe 
C o llo r io , DWF. 1935, Heft 24, und Ges.-Ing. 1935, Heft 34.

h.W. Schuizraum 
Sfeigemg d.

01 ternem

cj msserabgabe/inie

HDD zuruckgepumptes 
Wasser 

I I iiber Garantie fi/r 
landeskultur ent- 
nommenes Wasser

t ' v'1 Garantie fur 
Landeskultur

md gepumpten Wasser 
■ KWh

I 1 nicht gamtierte 
Bberśchu&teistung

Laufteistung mhrend 
der Garantiezeit

T__] Pumparbeit

Abb. 125. Odertalsperre. Betrlebsplan der Talsperre und des Kraftwerkes. 

Vereinlgung der entgegenstehenden Aufgaben der Wasser- und Kraftwirtschaft der Sperre

durch die Riickpumpanlage.

GrtmdriB

Schnitt C -D

---------m-------------------- , i-------- lix m

Abb. 126. Odertalsperre. Kraftwerkschnitte.
a) GrundrlB mit Rohrverteilung und Anordnung der Maschinen, b) Schnitt durch die Maschinenachse mit Angabe der Maschinendaten, 

c) Schnitt durch die Hochdruckpumpe, dsgl. durch die Turbinę.

Im K raftw erk  S óse ta lspe rre  ist zur Verarbeitung des an die 

Sóseunterlieger abzugebenden Wassers eine Spiralturbine unmittelbar ge- 
kuppelt mit einem Drehstromgenerator, 1600 kVA Dauerleistung bei

10,5 kV Maschinenspannung, im Juni 1932 in Betrieb genommen. Dieses 

Spitzenaggregat arbeitet taglich wahrend der Hauptbelastungszeit (im 

Mittel 6 Std. am Tag) uber eine 10-kV-Leltung in das Netz der LKH 

bzw. PreuBenelektra. Nach Inbetriebnahme des Wasserweiks wurde 

im gleichen Maschinenraum auf einem schon 

beim Bau vorgesehencn Platz zur Ausnutzung 

der in das Wasserwerk gehenden Wassermenge 

ein besonderes Turblnen-Trlnkwasseraggregat, 

gekuppelt mit einem Drehstromgenerator von 

150 kVA Leistung bei 400V Maschinenspannung, 
aufgestellt. Diese Maschine arbeitet ledigllch 

nach den Anforderungen des Wasserwerks 

laufend 24 Std. uber einen Transformator auf 

die 10-kV-Sammelschiene und dlent hauptsach- 

lich zur Deckung des Eigenbedarfs fiir Werk- 

und Sperranlagen. Die Trlnkwasserturbine 

(H =  15 bis 47 m, Qmax =  390 1) ist in die 

zum Wasserwerk fiihrende Rohrleitung ein- 

geschaltet, sie kann jedoch durch einfache 

Umschaltung auf das Unterwasserbecken bei 

jeweils um 6 m hóherem Gefaile arbeiten. 

Diese Maschine ist seit Herbst 1935 in Betrieb.

An der O d e rta lsp e rre  wurde grOBerer 

Wert auf eine weitgehende Ausnutzung der 

Wasserkrafte gelegt. Diese Anlage ist mit 

dem Umspannwerk Berka der PreuBenelektra 

durch eine 60-kV-Freileitung (30 km) verbun- 

den. Der Betrieb im Kraftwerk erfolgt auf 

Grund der jeweils angemeldeten Abgabeleistung 

nach einem von der Netzkommandostelle Kassel 

der PreuBenelektra vorgeschrlebenen Fahrplan. 

Zur einwandfrelen Ubermittlung der Betriebs- 

befehle und sonstigen Anweisungen sind beide 

Stellen durch eine leltungsgerichtete Hoch- 

freąuenz-Telephonanlage verbunden.

Die aus dem oberhalb der Odertalsperre 

gelegenen Oderteich (erbaut 1714 bis 1721), aus- 

geglichen nach St. Andreasberg, abgegebenen 

Wassermengen fliefien erst unterhalb der Sperr- 

stelle dem Oderflufilauf wieder 

zu. Um dieses Wasser auch 

krafttechnisch auszunutzen, wer

den diese Wassermengen flber die 

Sperrlutter — unter EInbezlehung 

der Breltenbeek —  mit einem 

offenen Graben, einer Holzrohr- 

leltung und einem „einmannigen* 
Harzer Stollen auf HOhe des 

Hochwasserschutzraumes in die 

Odertalsperre fibergeleitet.

Da die Kraftausnutzung an 

der Sperre von einer Stelle maB- 

geblich beelnfluBt wird, die in 

keiner Weise an der eigentllchen 

Wasserwlrtschaft der Sperre inter- 

esslert ist, mufite zurSicherstellung 

der landeskulturellen Aufgaben der 

Talsperre Besonderes unternom- 

men werden. So kam es nach 

umfangreichen Untersuchungen zu 

der fflr die Odertalsperre charak- 

teristischen R flckpum pan lage . 

Durch die Einfflgung einer Hoch

druckpumpe, die von. dem ais 

Motor laufenden Generator an- 

getrieben wird, wurde es móglich, 

Wasserwirtschafts- und Energie- 

wirtschaftsplan weltestgehend von- 

elnander unabhanglg zu gestalten. 

Dem Kraftwerk werden ohne Rflck- 

sicht auf den Wasserwirtschaftsplan 

die zur Erfflllung der von der 

Netzkommandostelle verlangten 

Kraftwerkslelstung erforderlichen 

Wassermengen zugeffihrt. Sofern 

dabei grófiere Wassermengen ab- 

gemahlen werden, ais nach dem
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Wasserwirtschaftsplan abzugeben sind, werden die flberschiefienden 

Mengen mit aus dem Netz der Preufienelektra bezogenem Nachtstrom aus 

dem Unterwasserbecken in die Sperre zurflckgepumpt (Abb. 125). Durch 

diese Riickpumpanlage wurden folgende Vorteile erreicht:

a) weitestgehend Vereinigung der wasserwirtschaftlichen und energie- 

wirtschaftlichen Aufgaben,

b) Schaffung einer vom Wasserstand unabhangigen Augenblicks-Kraft- 

reserve,
c) Erleichterung des Einstauvorganges der Sperre.

Schon die blsherigen Betriebserfahrungen haben die Richtigkeit der 

vorstehenden Annahmen bestatigt. Es muB allerdings beachtet werden, 
daB derartige Anlagen nicht nach Gesichtspunkten betrieben werden 

sollten, die nur fiir ein einzelnes Jahr giinstige Ergebnisse zeitigen.

Solche Anlagen werden auf Unter

suchungen, die sich iiber einem 

groBen Zeitraum (mlndestens 

10 Jahre) erstrecken, aufgebaut 

und mussen daher nach Grund

lagen bewirtschaftet werden, die 
aus diesen theoretischen Vor- 

erhebungen und den jeweiligen 

Betriebserfahrungen auf lange 

Frist gewonnen werden.

Von den verschiedenen Móg- 

lichkeiten, die bei dem Entwerfen 

der Anlage untersucht wurden, 

stellte sich ais gflnstigste die An

ordnung von zwei Turbinen und 

einer Pumpe ohne Drehzahl- 

regelung heraus. Von den Tur

binen ist die eine mit einem 

Niederdrucklaufrad, die andere 

normalerweise mit einem Hoch- 

drucklaufrad ausgerflstet, das aber 

(wie an der Sóse) bei Dauerbetrieb 

und niedrigem Stand im Becken 

zur Vermeidung von Anfressungen 

der LaufrSder durch ein auf Nieder- 

druck bemessenes Laufrad aus- 

gewechselt werden kann. Diese 

Anordnung war erforderlich, da 

die Anlage in dem Gefallebereich 

zwischen 60 und 22 m mit móg- 

lichst hohem Wirkungsgrade ar

beiten muBte. Die einstufige 

Doppelpumpe mit feststehendem Leitapparat sitzt mit dem Laufrad der 

Niederdruckturbine auf einer Welle. Das Laufrad der Hochdruckturbine 

ist auf die Generatorwelle aufgesetzt. Beide Wellen sind starr mit- 

einander gekuppelt (dadurch ist notfalls ein Kraftwerkbetrieb mit Hoch

druckturbine und Generator allein mOglich). Durch elnfache Beliiftung 

der jeweils leerlaufenden LaufrSder kónnen die zusatzlichen Widerstande 

auf ein so geringes MaB heruntergesetzt werden (33 PS fflr die Turbinę, 

66 PS fflr die Pumpe), daB sich im Betriebe schaltbare und bekanntlich 

sehr teure Kupplungen nicht lohnten (Abb. 126 u. 127).

Da das Kraftwerk nicht nur mit dem groBen Netz der PreuBenelektra 

parallel arbeitet, sondern unter Umstanden auch selbstandig ein kleineres 

Tellnetz versorgen muB, wurde eine besondere Geschwindigkeitsregelung 

erforderlich. Ais wirtschaftlichste Lósung wurde die Anordnung eines 

elektrischen Wasserwiderstandes erkannt, der unter Berflcksichtigung der 

baulichen Kosten um 40 000 RM billiger war ais ein gleichwertiges 

Schwungrad oder ein entsprechender Schwungradgenerator und dessen 

Kflhlwasserbedarf dem Leistungsverlust bei Anordnung eines Schwung- 

rades entsprach, tatsachllch sogar niedriger sein wird, da dieser Verlust 

bei einem Schwungrad dauernd aufgetreten w3re, bel dem Wasserwlder- 

stand aber nur wahrend des Betriebes des Widerstandes vorbanden ist. 

Entgegen der sonst flblichen Auffassung kommt in diesem Falle also 

auch der Wasserwiderstand einer wassersparenden Regeleinrichtung gleich. 

Die Steuerung des Maschlnensatzes geschieht von Hand, ist aber auf 

einem Steuerpult vóllig zusammengefafit und lóst bei gegebenem Anfahr- 

befehl automatlsch den selbsttatigen Ablauf der Anlafivorg3nge aus. Sie 

wurde von uns ais „zentrale Handbedienung mit Selbstanlauf' bezeichnet 

und dfirfte fiir Werke ahnlichen Umfangs die betrieblich beste, wirtschaft- 

lich tragbare Anwendung neuzeitlicher Automatik darstellen. Die aufier- 

dem eingebaute Selbstflberwachung meldet wahrend des Laufs auftretende 

Unstimmigkeiten und schaltet, wenn dieses nótig ist, auch selbsttatig aus. 

In diese Selbstflberwachung sind die Einlaufverschlflsse und Drosselklappen 

am Kern mit einbezogen. Die Anlage hat sich sehr schnell eingearbeitet 

und auch bei auBergewóhnlichen Betriebsfallen wahrend des bisherigen 

Betriebes einwandfrei bewahrt.

Fflr den baulichen Teil war entscheidend, daB die Turbinen zur Ver- 

meidung der Kavitationsgefahr nur eine ganz geringe Saughóhe vertragen. 

Die Anlage muBte also so angeordnet werden, daB der Maschinenhaus- 

fufiboden etwa 1,50 m flber dem tlefsten Wasserspiegel des Unterwasser- 

beckens stand. Da die Wasserspiegeldifferenz im Unterwasserbecken 

6,50 m betragt, kam das eigentliche Maschinenhaus durchweg unter 

Wasser. Hauptwert mufite also auf eine ganz einwandfreie Isolierung 

gelegt werden, die insbesondere an den vielen Durchdringungen, die sich 

bei der Durchfflhrung der Rohrleitungen und Saugrohre ergaben, nicht ganz 

einfach herzustellen war. Um hier auf jeden Fali Schwlerigkeiten aus- 

zuschalten, wurden die Saugrohre mit einem Blechinnenmantel versehen, 

der die einwandfreie Anbringung der Dichtung gewahrleistete. Entwassert 

wird das Kraftwerk durch einen Stollen, dessen Sohle etwa auf 316,50 

liegt, von dem aus das Wasser einem geraumigen Pumpensumpf zugeleitet 

wird. Durch diesen Stollen fflhren auch die Leitungen, die zur Entleerung 

bei Einbau der Dammbalkenverschlflsse erforderlich sind. Diese Damm- 

balken sind zu Tafein zusammengefflgt, die mit einem besonderen Kran 

eingebaut und ausgehoben werden kónnen. Im ubrlgen wurde das Kraft

werk ais Eisenbetontrog ausgebildet, was nicht geringe Schwierigkeiten 

mit sich brachte, da in den Eisenbetonkórpern unzahlige Aussparungen 

eingebaut werden muBten, die sich fflr die Maschinen selbst und vor allem 

fflr die zur Automatik erforderlichen Rohrleitungen usw. ergaben. Durch 

diese Anordnung wurde aber erreicht, dafi bei geringstem Raum samtliche 

Anlagen flbersichtlich und leicht zuganglich sind. In Abb. 88 sind diese 

Aussparungen ebensowenig eingetragen wie die Bewehrung des Betons, 

um das Bild nicht zu verwirren. In einem Anbau an das Kraftwerk ist 

aufier Werkstatt und Aufenthaltsraumen die gesamte 6-kV-SchaItanlage 

eingebaut, wahrend die 60-kV-Anlage auBerhalb des Kraftwerks im Freien 

untergebracht ist (s. a. Abschnitt F). (Fortsetzung folgt.)

Abb. 127. Odertalsperre. 

Inneres des Krafthauses.
Von vorn nach hinten: Hochdruckturbine, 

Generator, links dayon Regler, dahinter Hoch- 
druckpumpe, Niederdruckturbine. Die Blech- 

abgedeckten Felder rechts und links des 

Maschinensatzes decken die KabelgSnge ab.

Abb. 127. Odertalsperre.

Inneres des Krafthauses.
Von vorn nach hinten: Hochdruckturbine, 

Generator, links dayon Regler, dahinter Hoch- 
druckpumpe, Niederdruckturbine. Die Blech- 

abgedeckten Felder rechts und links des 

Maschinensatzes decken die KabelgSnge ab.

aiic Recie yorbchaiten. 40. Hauptversammlung des

Die diesjahrige Hauptversammlung des Deutschen Beton-Vereins war 
von besonderem interesse fflr die ganze Fachwelt durch die bemerkens- 
werten Vortrage, die, wie auch in fruheren Jahren fiblich, anlafilich dieser 
Versammlung in den Tagen vom 3. bis 5. Marz im groBen Festsaal bei 
Kroll, Berlin, von hervorragenden Fachleuten flber ihr besonderes Arbeits- 
gebiet gehalten wurden.

Nachdem der bisherige Vorsitzende, ©r.=3ng. cFjr. H flser, Oberkassel, 
der 26 Jahre den Verein geleitet hat und wegen seiner Verdlenste zum 
Ehrenvorsitzenden ernannt worden ist, die Berufung von Herrn Regierungs- 
und Baurat a. D. ®r.=!j$ng. N akonz zum Vorsitzenden mitgeteilt hatte, 
erstattete der Geschaftsfiihrer Regierungsbaumeister a. D. B ornem ann  
einen Berlcht „Aus der T a tig k e lt des D eu tschen  Beton-Vereins 
im  Jah re  1936'. Dieses Jahr war fiir den Verein besonders erelgnis- 
relch, zu Beginn das 25jahrige Jubiiaum des Vorsitzenden Dr. Hflser und 
des Geschaftsfflhrers ®r.=!gng. Petry , im Frflhjahr Obersiedlung der 
Geschaftstelle von Oberkassel nach Berlin, Vorbereitung des Inter- 
natlonalen Kongresses fflr Briickenbau und Hochbau in Berlin, von der 
besonders die Oberarbeitung der Beitrage zum „Vorbericht“ in deutscher 
Sprache zu erwahnen ist, dann kurz vor dem Kongrefi der plótzliche Tod 
von Herrn Dr. Petry. Die Arbeiten fflr die „Anweisung fflr Mórtel und 
Beton (AMB)' der Deutschen Relchsbahn, an der der Beton-Verein mafi- 
gebend mitgewirkt hat, wurden durch die Herausgabe Im Mai 1936 ab- 
geschlossen. Die „Leitsatze fflr die Bauiiberwachung' wurden ImZusammen- 
hang damit neu bearbeitet, doch wurde diese Bearbeitung durch die Ende 
des Jahres erforderlich werdenden Anderungen der Bestlmmungen des

Deutschen Beton-Vereins.
Deutschen Ausschusses fflr Eisenbeton verzógert und konnte erst ab- 
geschlossen werden, nachdem diese Anderungen im Jahre 1937 ein- 
gefiihrt worden waren. Der Redner erlSuterte kurz diese Anderungen, 
die vor allem ein Heraufsetzen der zuiasslgen Stahlspannungen gebracht 
haben, dafflr aber von dem Untemehmet auch eine sorgfaitlgere Beton
bereitung, vor allem aber eine Korntrennung der Zuschlagstoffe ais Vor- 
bedingung fiir die Ausnutzung dieser Spannungen verlangen. Zum 
Schlusse zeigte der Redner an Hand mehrerer Lichtbilder von alteren 
Eisenbetonbauwerken, dafi ein gut hergestellter Eisenbeton sehr wetter- 
bestandlg ist; Lichtbilder neuester Bauausfflhrungen zeigten die Ver- 
wendung des Eisenbetons im Hallenbau und im Bau weitgespannter. 
Brflcken nach der von Prof. SDr.=3ng. D isch in ge r  entwickelten Bauwelse 
mit Vorspannung der Hauptbewehrung.

Ober „A u sb lld u ng  zum  techn ischen  B e ru f' sprach Ministerlal- 
rat Prof. ©r.=$Sng. Bachćr vom Reichs- und Preufiischen Ministerium fflr 
Wissenschaft, Erziehung und Volksbildung. Ausgehend von der Aufgabe 
des akademisch vorgebl!deten Technikers, Gestalter zu sein, die der Redner 
an dem Beispiel der Reichsautobahnen erlauterte, wurden die Schwierig
keiten erórtert, die heute sich der Heranbildung des Nachwuchses bieten, 
eine Erziehung zum technischen Berufe hin gefordert, die schon frflh ein- 
setzen mflsse, um technische Begabungen zu fordem. Fflr das Hochschul- 
studium wurde angeregt, den Studierenden ein tiefgrflndiges Erkennen 
der Aufgaben der Technik zu flbermitteln, aber die leicht zur Oberflach- 
lichkeit verleitende zu starkę Spezialisierung fallen zu lassen; die Unter- 
nehmer mflfiten dann den jungen Diplom-Ingenieuren Zeit lassen, an den
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Aufgaben der Praxis sich zu vollwertigen Ingenieuren zu entwickeln. Die 
lebhafte Aussprache zeigte, dafi die schwierige Frage des Berufsnachwuchses 
ailseitig gewiirdigt wird.

Der Vortrag „A rbe its la ge r be im  Bau der R e ich sau to b ah n e n “ 
von Dr. jur. B irk e n h o lz  beim Generalinspektor fur das deutsche Strafien- 
wesen wies auf die Notwendigkeit hin, fur diese grofien Bauvorhaben 
angemessene Wohngelegenheit fflr die vlelen Voiksgenossen zu schaffen, 
die fern von ihren Familien in teilweise sehr abgelegenen Gegenden nur 
in solch geschlossenen Gemeinschaften untergebracht werden kónnen, fiir 
dereń Wohlbefinden auch aufierhalb der Arbeitszeit zu sorgen, Pflicht des 
Bauherrn und des Unternehmers ist. Saubere und gesunde Unterkunft, 
kraftiges, pretswertes Essen und anregende Freizeitgestaltung sind in 
solchen Lagern vereinigt. Zahireiche Lichtbilder von verschiedenen Lagern 
der Gesellschaft Reichsautobahnen und von Unternehmern zeigten zweck- 
mafiige Anordnungen und Einrichtungen von Arbeitsiagern und das Leben 
in solchen Lagern, bei denen grófiter Wert auch auf das rechte Einpassen 
in die Landschaft gelegt wird.

„Das B e ton ie ren  der D o ppe lsch le u se  A l le r b i i t te l” wurde 
von Regierungs- und Baurat H am pe von der Elbstrombauverwaltung 
Magdeburg geschildert. Fur dieses grofie Bauwerk, das den Abstieg des 
Mltteilandkanals von der Scheitelhaitung zur Elbehaltung mit rd. 9 m 
Gefaile vermittelt, waren rd. 150 000 m3 Beton und Eisenbeton herzustellen, 
die durchweg im Pumpverfahren eingebracht worden sind. Der Redner 
eriauterte die Baustelleneinrichtung und das Einbauverfahren sowie die 
Anforderungen, die an die Kornzusammensetzung und Steifigkeit des 
Mischgutes zu stellen sind. Der Beton, der bis zur Oberkante Schalung 
hochgepumpt wurde, flel in Rohren ab, die ahnllch wie beim Contractor- 
verfahren belm Unterwasserbetonieren in dem Beton steckten. Die eln- 
zelnen Blócke wurden so In einem Arbeitsgang hochbetoniert und eine 
sehr hohe Wasserdichtlgkelt erzielt. Es wurde durchweg Stahlschalung 
verwenJet. die aber, wie der Redner angibt, erst bei sehr oftmallger Be- 
nutzung wirtschaftlich wird und sich daher vor allem fiir grofie glatte 
Fiachen oder fiir Serienbauten eignet. Ein Nachteil ist die grofie Warme- 
leltfahlgkeit, die bei kiihler Witterung besonders zu beachten ist. Be- 
merkenswert waren auch die Ausfiihrungen, die zeigten, dafi durch eine 
zweckmafilge Anordnung in der Reihenfolge des Betonierens der einzelnen 
Bauteile Risse infolge der Schwlndspannungen vermieden werden kónnen. 
Lichtbilder machten auch diesen Vortrag besonders anregend.

®r.=!3ng. K le hn e , Direktor i. Fa. Bauunternehmung Heinrich Butzer, 
Niederlassung Kiel, berichtete in seinem Vortrag „ F ranzós lsche  Elsen- 
be to n b r iic k en "  iiber seine Erfahrungen, die er in mehrjahrlger Tatigkeit 
in Frankrelch iiber den franzósischen Elsenbeton-Brtickenbau sammeln 
konnte. Die von ihm gezeigten Lichtbilder liefien den hohen Stand der 
Brflckenbaukunst in Frankrelch gut erkennen, wobel, wie der Redner aus- 
fflhrte, Frankrelch ais das Mutterland des Eisenbetons diese Bauweise in 
ganz besonderem Mafie bevorzugt. Bogen- und Balkenbriicken grófiter 
Stiitzweite sind in Frankreich zu finden. Fur ihre Herstellung sind 
bemerkenswerte Bauverfahren entwickelt worden. Das Beispiel des Um- 
baues der Strafienbriicke iiber die Selne bei Pont de L’Arche, den der 
Redner im Auftrage seiner Firma leltete, zeigt aber, dafi auch die deutschen 
Betonbaufirmen den schwierigsten Aufgaben des Eisenbetonbriickenbaues 
gewachsen sind. Bei dieser Brucke wurden die Werksteingewólbe mit 
enger Pfeilersteliung durch weitgespannte Eisenbetonbogen in Melan- 
bauwelse unter Aufrechterhaltung des Verkehrs ersetzt, der zuerst iiber 
eine Notbriicke geleflet wurde, dereń Stahlgerippe spater ais Melan- 
bewehrung der einen Briickenhalfte Verwendung fand. Die alten Gewólbe 
wurden nacheinander zur Halfte abgebrochen und durch die neuen Bogen 
ersetzt. Die Griindung der neuen Pfeiler geschah abschnittweise im 
Druckluftverfahren.

Die heute wohl am melsten in die Augen fallenden Eisenbetonbauten 
sind die grofien Brucken der Reichsautobahnen. In seinem Vortrage 
„D ie G e s ta ltu n g  der E ise n b e to n b r iic k e n  und B auw erke  der 
R e ich sau to b ahn en " eriauterte Direktor bel der Reichsbahn ®r.=3itg. 
Schaech te rie  von der Direktion der Reichsautobahnen die konstruktiven 
und architektonischen Gesichtspunkte, die bei der Gestaltung jedes Bau- 
werks, besonders aber solcher Bauten beachtet werden miissen, die im 
Rahmen eines so gewaltigen Unternehmens wie die Reichsautobahnen an 
hervorragenden Stellen das Landschaftsbild beherrschen. Er wies nach- 
driicklich darauf hin, dafi die Harmonie in den einzelnen Bauglledern des 
Bauwerks und die Harmonie zwischen Bauwerk und Landschaft zu schaffen, 
erste Aufgabe des Planbearbeiters sei, und dafi dies vor allem durch 
zweckvolle Zusammenarbelt zwischen Ingenleur und Architekt erreicht 
werde. An Hand von Lichtbildern von Entwiirfen und ausgefuhrten Bau- 
werken wurden diese Grundsatze dargeiegt und gezeigt, dafi auch kleinere 
Bauwerke wie Durchiasse und kleine Briicken sorgfaitig durchgebildet 
werden mussen. Fiir Oberfiihrungen von Wegen iiber die Autobahnen 
sind Regelentwiirfe aufgestellt, an denen der Redner die Einzelhelten 
der baulichen Durchbildung fiir die verschiedenen Verhaltnlsse eriauterte. 
Fiir die Kreuzungen der Reichsautobahnen mit Wasserstrafien, mehrgleisigen 
Elsenbahnen und Taliibergange lassen sich Regelentwiirfe nicht aufstellen, 
der Entwurf dieser Bauwerke gibt dem gestaltenden Ingenieur ein ver- 
antwortungsvolles, aber auch dankbares Arbeitsfeld.

Die im Auftrage des Deutschen Ausschusses fur Eisenbeton durch- 
gefiihrten Versuche behandelte der Vortrag „Neue B randversuche  m it 
E is e n b e to n b a u te ile n  u nd  S te in e ise n de ck en " von Oberregierungs- 
und Baurat W ed ler, Berlin. Die hohen Anforderungen, die nach DIN 4102 
an feuerbestandige Bauteile gestellt werden, haben Veran!assung gegeben, 
nachzupriifen, inwieweit Eisenbetonbauteiie und Steineisendecken ais feuer- 
bestandig gelten kónnen. Die im Staatl. Materialprufungsamt Dahiem

durchgefiihrten Versuche, bel denen der Einfiufi der Betonuberdeckung, 
der Betonfestigkeit, der Stahlsorte, der Stahlspannung, der Auflagerung, 
der Schutzwirkung von Putz u. dgl., untersucht wurden, ergaben, dafi diese 
Bauteile nicht ohne weiteres ais feuerbestandlg anzusehen sind, jedoch 
lafit sich durch geeignete Mafinahmen Feuerbestandigkeit erzielen (Aus
bildung ais durchlaufende TrSger iiber mehrere Stiitzen, Putz usw.). Ober 
die Versuche wird eingehend in einer Veróffentllchung der Schriftenreihe 
des Deutschen Ausschusses fiir Eisenbeton im Verlage Wilh. Ernst & Sohn 
berichtet werden.

Ober eine Besichtlgungsreise in den Vereinigten Staaten von Nord- 
amerika anschliefiend an die Tagung der II. Talsperren-Konferenz in 
Washington berlchteten die drei Vortr3ge von Direktor ®r.=!3ng. Enz- 
w e ile r , Berlin, I. Fa. Slemens-Bauunion, Berlin, „B auve rfah ren  in 
den V ere in ig ten  S taa ten ", Prof. SDr.^ng. G arbo tz , Berlin, „Reise- 
eindriicke vom amerikanischen Strafien- und Erdbau” und Prof. G raf, 
Stuttgart, „Reiseeindriicke zu materlaltechnlschen Fragen des Betonbaues, 
insbesondere des Betonstrafienbaues".

S)r.=Sug. E nzw e ile r  zeigte durch Lichtbilder die Unterschiede der 
Arbeitsverfahren in Amerika und Deutschland. Auffallend Ist vor allem, 
dafi alle Transporte, auch die grófiten Erdtransporte, gleislos auf Last- 
kraftwagen in den verschiedensten Sonderbauarten durchgefiihrt werden. 
In den Stadten wird der Beton durchweg fabrikmafiig hergestellt und 
mit Sonderfahrzeugen zur Verwendungsstelle gebracht, aber auch bei 
Grofibaustellen mit eigenen Aufbereitungsanlagen fiir Zuschlagstoffe und 
Beton, wie z. B. Talsperren, ist fiir die Betonbereitung eine wohldurch- 
gedachte zentrale Betonbaufbereitung iiblich. Eine grófitmógllche 
Mechanislerung aller Arbeitsvorg3nge wird angestrebt. Eine Obertragung 
der amerikanischen Bauweisen auf deutsche Verhaitnlsse halt der Redner 
in Anbetracht der ganz anders gelagerten sozialen Verhaitnisse fiir nicht 
angebracht und unwirtschaftlich.

Prof. Dr. G arbo tz  zeigte, wie im amerikanischen Strafienbau durch das 
Anschmiegen der Strafie an das Gelande nur geringe Abtragshóhen ent
stehen und daher sehr viele Sondergerate fiir die Bodengewlnnung ent
wickelt worden sind, die flach arbeiten und zum Teii den Transport selbst 
ausfuhren. Die Betonstrafiendecke wird sehr viel Ilussiger ais bei uns 
eingebaut, es entfallen die schweren Verdichtungsger3te. Durch die Auf- 
teilung der Fahrbahn in 3 m breite Streifen sind zur Ftihrung der Ver- 
teilungsmaschlnen nur sehr Ielchte Konstruktionen erforderllch. Die Decke 
wird weitgehend in Handarbeit hergestellt, auch bel Schwarzdecken sind 
einfachste Einbauweisen iiblich. Im Erdbau fdllt am meisten das Fehlen 
jeder Gleisanlagen auf. Fur das Lósen und die Befórderung des Bodens 
gibt es zahireiche Sondergerate, die auch bei kleinem Fassungsvermógen 
grofie Tagesleistungen erzielen. Neben Raupengeraten biirgern sich Ge- 
rate mit Riesenluftrelfen immer mehr ein.

Prof. G raf besprach die Werkstoffeigenschaften und besondere bau- 
liche MaBnahmen im amerikanischen Beton- und BetonstraBenbau und 
verglich hiermlt die deutschen Erfahrungen vor allem beim Bau der 
Reichsautobahnen. Amerikanische Zemente wurden mit den deutschen 
verglichen, wobel sich keine bessere Brauchbarkeit der amerikanischen 
ergab; auch die Einbauweise der Amerikaner halt der Redner nicht fur 
besser ais die unsrigen. Besonderes Augenmerk wird auf die Verdiibelung 
der StoBfugen In der Fahrbahn gelegt. Eine voli befriedigende Lósung 
ist jedoch auch in Amerika noch nicht gefunden. Versuche, die der 
Redner in der Materlalpriifungsanstalt Stuttgart durchgefiihrt hat, zeigen, 
dafi wir in Deutschland mit der Ausbildung dieser Fugen auf dem 
richtigen Wege sind.

Nach dem von F rey ss in e t, Paris, entwickelten Verfahren zur 
Herstellung eines hochfesten Betons mit Vorspannung der Bewehrung, 
so dafi im Beton keine Zugspannungen entstehen, ist von der Firma 
Neue Baugesellschaft Wayss & Freytag AG, Frankfurt a. Main, ein Versuchs- 
trager hergestellt worden. ®r.=Sng. Lenk , Vorstandsmitglied dieser 
Gesellschaft, eriauterte in seinem Vortrage „H e rs te llu n g  und  A n 
w e nd u ng  von S pannbe ton*  das Herstellungsverfahren und seine 
theoretischen Grundlagen1) und eriauterte an dem Frankfurter Versuchs- 
trager die Befechnung fur die verschiedenen Spannungszustande. Er 
zeigte die verschledenen Móglichkeiten der abschnittweisen Herstellung 
solcher Trager und anderer Baukórper, wie Rohre und Masten, sowie die 
Vorrlchtungen zur Herstellung des erforderlichen Druckes und der Vor- 
spannung der Bewehrung. Dieses neuartige Verfahren versprlcht durch 
die hohen erreichbaren Festigkeiten solche Vorteile, dafi weitere Versuche 
auf diesem Gebiete nur zu begrufien sind.

Viel erórtert wird in den letzten Jahren die Frage, ob die Grund
lagen unserer Berechnungswelse im Eisenbeton richtig sind. In seinem 
Vortrage „Der e la s tlsch e  und p las tische  B ere ich  im E is e n b e to n ” 
nahm Hofrat Prof. Sr.=3ng. S a lig e r , Wien, zu dieser Frage Stellung. Er 
fuhrte aus, dafi fiir die Festlegung der Sicherheit eines Baugliedes, d. h. 
des Verhaltnlsses der Beanspruchung belm Bruch zu der zulassigen Be- 
anspruchung, die Spannungszustande beim Bruch beriicksichtigt werden 
miifiten. Vor dem Bruch trete jedoch eine plastische Verformung des 
Betons ein, auch wenn, wie bei schwach bewehrten Balken, die Ober- 
schreltung der Streckgrenze der Bewehrung Bruchursache sei. Da kurz 
vor dem Bruch die Spannungen sich nicht mehr nach dem Elastlzltats- 
gesetz andern, gabe die bisher iibliche Berechnungsweise kein richtiges 
Bild von der Sicherheit dec Bauteile bei Ausnutzung der zulassigen 
Spannungen. Beim Zugrundelegen der Spannungsverhaltnisse beim Bruch 
fiir die Bemessung der Tragwerke lasse sich eine Vereinfachung der

J) Vgl. Vorbericht zum 2. Kongrefi der Internationalen Verelnlgung fiir 
Bruckenbau und Hochbau, S. 205. Berlin 1936, Verlag Wilh. Ernst & Sohn.
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Berechnung und eine wesentlich bessere Ausnutzung der Baustoffe er
reichen. In der Aussprache wies Prof. G eh le r , Dresden, darauf hin, 
daB die Ergebnisse der an deutschen Materialpriifungsanstalten durch- 
gefuhrten Versuche die von dem Redner vorgetragenen Anschauungen 
nicht bestatigten, die Frage werde auch von den deutschen Forschungs- 
anstalten sorgfaltig gepriift; schon heute die Abanderung des ublichen 
Berechnungsverfahrens vorzuschlagen, durfte aber verfruht sein.

„O ber Bergschaden  und ihre  V e rm e id u n g ‘ sprach Reglerungs- 
baumeister a. D. ®r.=3«g. Carp von der Emschergenossenschaft, Essen. 
Der Redner eriauterte Entstehung und Ursache von Tagebriichen, Erd- 
rissen und Senkungsmulden im Bergbaugebiet, die zwar nicht verhfltet 
werden kOnnen, dercn gefahrliche Auswirkungen auf Bauwerke jedoch 
durch geeignete bauliche MaBnahmen entgegenzuwirken ist. Schwierig ist 
das richtige Abschatzen der mOglichen Einwirkungen, doch sind aus lang-

jahriger Erfahrung die der Berechnung im allgemeinen zugrunde zu 
legenden Werte ermittelt worden, so dafi auch Grofibauwerke im Bergbau- 
Senkungsgebiet einwandfrei gegriindet werden kónnen. Lichtbilder aus- 
gefiihrter Bauten — Grofi-Klaranlagen, Faulraumbehalter und dergleichen —  
zeigten die Einwirkung der Bergbauschaden bei unzureichend gesicherten 
Bauwerken und den guten Bestand von bergsenkungssicher durchgebildeten 
Bauwerken, die schon eine erhebliche Senkung mitgemacht haben. Fiir 
den Strafienbau empfiehlt es sich, in Bergbaugebieten statt der Beton- 
decken elastische Decken zu bauen. —

Die Tagung gab ein vortreffliches Bild des erfolgreichen Schaffens 
auf allen Gebieten des Beton- und Eisenbetonbaues In Deutschland, und 
die Worte des Vorsitzenden Sr.=3ng. N akonz , mit denen er die Tagung 
schlofi, dafi ein jederwieder mit frohem Stolzan seineTagesarbeitgehen móge, 
durfte allenthalben anerkennenden Widerhall gefunden haben. Casper.

Yermischtes.
Gehelmrat A. Hertwig 65 Jahre alt. Am 20. Marz 1937 vollendete 

der Geheime Regierungsrat Prof. Sr.=3ng. eljr. A ugus t H e rtw ig  sein 
65. Lebensjahr. Er wurde nach langjahriger Tatigkeit an der Technischen 
Hochschule Aachen vor 13 Jahren an die Technische Hochschule Berlin 
berufen und iibernahm dort ais Nachfolger von M iille r- B res lau  den 
Lehrstuhl fGr Statik der Baukonstruktionen und Stahlbrucken. Im Jahre 1928 
wurde erstmalig ihm die Leitung der vom Reichsverkehrsministerium, 
PreuB. Unterrlchtsministerium und von der Deutschen Reichsbahn ge- 
grflndeten „Degebo" (Deutschen Forschungsgesellschaft fur Bodenmechanik) 
iibertragen. Zahlreichc Abhandlungen iiber seine Lehrgebiete und die 
von Ihm geleiteten wissenschaftllchen Versuche sind von ihm veróffentlicht 
worden. Auf dem Sondergebiete der dynamischen Bodenuntersuchungen 
hat er durch Ermittlung von Kennziffern fflr die Tragfahigkeit des Bodens 
aus den Bodenschwingungen und der Wellenfortpflanzungsgeschwindig- 
keit Wertvolles fiir die Baugrundforschung geleistet. Selt dem Bestehen 
der ais Beilage zur .Bautechnik" regelmafiig erscheinenden Zeitschrift 
,Der Stahlbau" zeichnet Geheimrat Hertwig fiir dereń Schriftleitung. Wir 
wflnschen dem uberall angesehenen und hochgeschatzten Fachgenossen 
und Lehrer zur Vollendung seines 65. Lebensjahres, dafi es ihm vergónnt 
sein móge, noch vlele Jahre hindurch zum Nutzen der Fachwissenschaft 
In voller Rustigkeit seine Forschungsarbeiten fortzusetzen.

Ministerialrat K. Burkowitz f .  Am 19. Februar 1937 starb der 
Ministerlalrat im Reichs-und Preufiischen Verkehrsministerium K. B u rko 
w itz . Er war geboren am 18. November 1875 in Bromberg, studierte 
an der Technischen Hochschule Hannover Maschinenbau und war nach 
Ablegung der zweiten Staatsprilfung ais Regierungsbaumeister zunSchst 
bei der Eisenbahndirektion Hannover, spater bei der Regierung in Schleswig 
beschaftigt. 1906 wurde er In das Ministerium der Offentlichen Arbeiten 
berufen. Dann verwaltete er ais Maschinenbauinspektor das Hafenbau- 
amt in Pillau und war von 1911 bis 1921 Vorstand des Preufiischen 
Maschinenbauamts in Kónlgsberg 1. Pr. Von dort wurde er in das Reichs- 
verkehrsminlsterium berufen. Seine Haupttatigkeit umfaBte die maschinellen 
Elnrlchtungen von Schleusen, Wehren, Grundabiassen an Talsperren, Schlffs- 
hebewerken usw. sowie die Baumaschinen fiir die RelchswasserstraBen- 
verwaltung. Besonders eingehend beschaftigte er sich mit dem Bau des 
groBen Schiffshebewerks bei Niederfinow, aber dessen Mechanik er auch 
wertvolle Aufsatze in der .Bautechnlk* veróffentlicht hat1). 1932 wurde 
er zum MItgliede der Akademie des Bauwesens ernannt.

Vortragskursus „Neuere Baugrundlehre" in Munchen. Unter 
starker Betelligung hielt das Erdbaulaboratorium der Bergakademie 
Freiberg vor kurzem selnen 8. Vortragskursus mit Praktikum —  wie schon 
friiher In Dresden, Chemnitz, Leipzig, Halle, Magdeburg und Freiberg — 
iiber „N euze itliche  B aug rund le lire " in M unchen  ab. Veranstalter 
war die Wirtschaftsgruppe Bauindustrie, Bezirksgruppe Bayern, die uber 
60 Teilnehmer dazu entsandte. Die 24 Vortr3ge und Vorfuhrungen wurden 
abwechselnd von Prof. ®r.=3ng. K óg le r  und Dr.-Ing. habil. S che id ig  
vom Erdbaulaboratorium Frel- 
berg besorgt. Die bayerische 
Staatsbauverwaltung hatte 75 
Baubeamte aus Bayern zu diesem 
Lehrgange zusammengezogen, 
die Reichsautobahnen 20, die 
Stadtbauverwaltung Munchen 
uber 40. Den Rest der insge
samt 230 Teilnehmer stellten 
Reichsbahn, Heeresbauamter,
Berufsgenossenschaften sowie 
freie Architekten und beratende 
Ingenieure.

Neubau der Halle 11 auf 
dem Ausstellungsgeiande der 
Lelpziger Technischen Messe.
Neben dem Erweiterungsbau 
der Halle 4, die auf fast das 
Doppelte vergrófiert ist, wurde 
die Halle 11 einem durchgrelfen-

den Umbau unterzogen. Die Halle 11 wurde im Jahre 1920 aus drel vor- 
handenen Flugzeughallen zusammengestellt, wobei seinerzeit nur gering- 
fflgige Erganzungen notwendig waren. Aus Ersparnlsgriinden wurden 
beim jetzigen Neubau der Halle 11 die Fachwerkbinder mit entsprechenden 
Anderungen benutzt. Der Einbau einer 15-t-Laufkrananlage und der dazu 
erforderlichen Kranstiitzen in Halle 11 erforderte eine Hóherfiihrung des 
M itte ls c h if fe s  auf 15 m und eine vollstandige Anderung der Binder- 
konstruktion. Die neue Krananlage hat eine Stiitzweite von 21,4 m und 
bestrelcht das Mittelschiff der 70 m langen und 75 m brelten Halle.
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Abb. 3. Grundrifi der Mlttelhallen und des Kopfbaues 
mit den projektierten Seitenhallen, die den sinngemafi gleichen 

Querschnltt wie die Mittelhallen erhalten haben.

Die 960 mm hohen vollwandigen Riegel der in rd. 10 m Abstand 
stehenden Rahmenbinder des Mittelschiffes (Abb. 1 bis 3) sind ebenso 
wie die beiden Kranlaufbahnen aus elektrisch geschwelfitem Flachstahl 
hergestellt; die Rahmenstiele sowie die beiden Langsportale, die die 
Queraussteifung (CD, Feld 4 bis 5) fiir die Rahmenbinder bilden, be
stehen aus Breitflanschtragern I  P 65 bzw. I  P 65 + 2 1P  50. Die Pfetten 
sind ais durchlaufende, teilweise eingespannte I-Tr3ger mit Zuglaschen 
und Kontaktstucke ausgebildet. Die bereits vorhanden gewesenen, 
In rd. 5 m Abstand liegenden Fachwerkbinder der niedrigen Zwischen- 
hallen, soweit sie auf Rahmenstiele treffen, sind an diese unmittelbar
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Abb. 1. Die linkę Halfte stellt einen normalen Querschnltt des neu 
ausgebauten Mittelschiffs dar, wahrend die rechte Halfte einen Schnitt 

im Portalfeld 4—5 zeigt.

Abb. 2. 
Langsschnitt der Mittelhalle 

mit Portal.
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angeschlossen; die Last der Zwlschenbinder aber wird durch besondere 
Fachwerkunterzuge aufgenorarnen, die auf den Seiten der niedrigen Hallen 
an den Rahmenstielen befestigt sind und die auch die Abschlufiwande 
der Haupthalle gegen die niedrigen Hallei> tragen.

Die Siidfront der Halle hat einen wirkungsvollen AbschluB erhalten 
durch eine 127,6 m lange und 17 m hohe Hauptfront, die aus 12 SSulen 
von 13 m HOhe und zwei Ecktflrmen besteht. Die Hauptfront und das 
mittlere Hallenschiff wurden in Stahlskelettbauweise ausgeffihrt, wozu 
455 t Stahl notwendig waren.

Im Erdgeschofi der Siidfrontanlage befinden sich Gaststatte mit Kflche, 
Friseur, Raum fflr den Hallenmeister sowie Arbełts- und Aufenthaltsraume 
fur die Handwerker. Der Keller ist ais groBer Lagerraum ausgebaut 
worden. In der Nordfront der Halle sind Herren- und Damentoiletten 
sowie eine Kleiderablage fflr 800 Personen untergebracht. Weiterhin sind 
in der Nordfront der Halle ein Telephonraum mit 10 Sprechzellen, Aus- 
stellerschrelbzimmer sowie ein Vermietungs- und Auskunftsbflro der 
Maschinenschau G.m .b.H . eingebaut. Die Beheizung der Hallen 11 und 4 
geschieht durch eine Gas-GroBraum-Helzungsanlage.

Die Halle 11 hat jetzt GlelsanschluB erhalten, und zwar zweigt das 
Verblndungsgleis von einem der beiden Hauptglelse des Ausstellungs- 
gelandes ab. Bei der hlerzu benutzten bekannten Deutschlandkurve lauft 
infolge der starken Krflmmung (der Halbmesser betragt hier nur 50 m) 
der Spurkranz der auBeniiegenden Rader auf der Schiene, wodurch das 
Befahren dieser Krflmmung erst móglich ist. Die neue Glelsanlage Ist 
derart gebaut, daB sie spater auch In der Halle 7 weltergeffihrt werden kann.

Der Entwurf der Gesamtplanung der Halle 11 stammt von den 
Leipzlger Architekten C. S ch lem ichen  und K. Craem er. Die Stahl- 
konstruktion des mittleren Hallenteiles der Halle 11 wurde von der Firma 
Eisenbau Reinhold Patzschke, Leipzlg, durchgefflhrt. Der Plan des Gesamt- 
ausbaues des Ausstellungsgelandes der GroBen Technlschen Messe und 
Baumesse verlangt einen Betrag von rd. 16 Mili. RM.

Dlpl.-Ing. Boyne , Lelpzig.

Wechselwirkung zwischen Korrosion und statischer Zugbean- 
spruchung bei Baustahlen. An einem technischen Reineisen, einem 
Thomasstahl, vier welchen basischen Siemens-Martln-Stahlen verschiedenen 
Kupfergehalts und einem Chrom-Kupfer-Stahl wurde, wie wir der Deut
schen Bergw.-Ztg. vom 6. Dezember 1936 entnehmen, die Wechselwirkung 
zwischen Korrosion und ruhenden Zugbeanspruchungen untersucht. Der 
Angrlff geschah an der Luft und in flieBendem Leitungswasser. Ais Zug- 
spannungen wurden neben dem spannungslosen Zustande 90 °/o der 
unteren Streckgrenze und eine bleibende Dehnung von 5 %  ergebende 
Spannungen angewandt. Die Versuchszeiten betrugen drei, sechs und neun 
Monate. Nach Ablauf der Versuchszelt wurden Gewichtsverlust und 
Anderung der Festigkeitseigenschaften durch Zerreifiversuch bestimmt.

Bei der Korrosion an der Luft war der bekannt gfinstige Einflufi 
eines erhOhten Kupfergehaltes deutlich zu erkennen. An der Luft zeigten 
die spannungs lo s  gerosteten Stabe eine allgemeln starkere Abrostung 
ais die gespannten. Im L e itungsw asse r war der Angriff der Stabe 
ohne Spannung fast durchweg geringer.

Von den un te r S p an nun g  gerosteten Proben war, wie Dipl.-Ing. 
E. W. M fllle r in den .Mitteilungen aus dem Forschungslnstitut der Ver- 
einigten Stahlwerke AG, Dortmund', Bd. 4, Lfg. 8, berlchtet, in Ober- 
einstimmung mit Angaben des Schrlfttums allgemein der Angriff der durch 
die Dauerspannung verformten Stabe etwas hOher ais der nur elastisch 
beanspruchten. Bei vorher kflnstllch gealterten und dann verschieden 
hoch elastisch gespannten Proben schlen die Korrosion mit der Zug- 
spannung zuzunehmen. Sonst machte sich beim gealterten Stahl die 
Vorreckung gegenflber dem geglfihten Zustande durch hOhere Gewichts- 
verluste bemerkbar.

Die Abnahmen der auf die Ausgangsmessungen bezogenen Festig- 
keitswerte entsprachen den ermlttelten Gewichtsverlusten. Sie betrugen 
fflr die Zugfestigkeit in neun Monaten 3,2 bis 6,6 %• Bezog man die 
beim ZerreiBversuch festgestellten Spannungen auf den abgerosteten 
Querschnltt, so war noch ein durch ungleichmaBlge Materlalabtragung 
bedlngter Festlgkeitsabfall von 1,6 bis 5,3 °/0 bemerkbar. Die Werte 
der S treckgrenze streuten stark. Die D e hnu n g  blieb, da keine kerb- 
artigen Anrostungen beobachtet wurden, unve randert, soweit nicht Ver- 
formungen in Frage kamen.

Die Zugbeanspruchungen unterhalb der Streckgrenze flbten auBer 
beim technischen Reineisen keinen EinfluB auf die Festigkeitseigen
schaften aus.

Durch die Reckung um 5 °/0 war bei den einzelnen Stahlen eine 
verschiedene Steigerung der Zugfestigkeit und Streckgrenze und ein 
Dehnungsabfall infolge Alterung festzustellen. Die Proben im fliefienden 
Leitungswasser alterten gegenflber denen der Luft durch die tieferen 
Wassertemperaturen in den Sommermonaten weniger. Eine Beelnflus-  
sung durch e la stische  S pannungen  w urde in  ke inem  F a lle  
festgeste llt.

Ferner wurden an zwei niedriglegierten Molybdanstahlen und an 
einem weichen Kohlenstoffstahl vergleichende Zunderungsve rsuche  
mit und ohne Zugspannung ln Luft bei Temperaturen von 600 bis 950 ° 
und in Wasserdampf von 600 und 700° durchgefflhrt. Spannungen, die 
keine feststellbaren Dehnungen ergaben, blieben ohne Einflufi auf den 
Zunderungsvorgang. In Fallen, in denen langsames Fliefien eintrat, 
wurden auch nur bei 600 ° Rlsse In der Zunderschicht und ein verstarkter 
Angriff beobachtet. Der Zunder erwies sich bei dieser Temperatur ais 
besonders sprOde. An den Rissestellen zeigten die Stabe kerbartige 
Verletzungen. Bel hOheren Temperaturen konnte die sich bildende 
Zunderschicht den geringen Verformungen folgen.

Die Verbreiterung der Talbrucke von Meudon. Beim Obergang 
zur elektrischen Zugfórderung, die mit einem viergleisigen Ausbau ver- 
bunden war, mufiten auf der Strecke Paris—Versallles eine Anzahl Kunst- 
bauten, darunter auch die Talbrficke, auf der die Elsenbahn bel Meudon 
das Fleury-Tal flberschreitet, verbreitert werden. Diese aus dem Jahre 1840 
herruhrende Brflcke (Abb. 1) hat sieben Offnungen von 10,7 m Lichtwelte, 
die von Haustelnbogen uberwOlbt sind. Die sechs Zwischenpfeiler sind 
2,3 m breit, die Endwiderlager haben eine Lange von 28 m. Die Brflcke 
ist also im ganzen 145 m lang. Sie erhebt sich auf ungefahr 30 m uber 
die Talsohle. Die Fahrbahn ist 8 m breit, Infolge eines starken Anlaufs 
nehmen aber die Pfeiier auf 13,3 m ln der Talrlchtung nach unten zu,

Abb. 1. Talbrflckc von Meudon im alten Zustande.

und ihre Grflndungen, die 15 m unter Gelande auf einer festen Kreide- 
schicht aufruhen, sind weiter bis zu einer Flachę von 9,6 X  18,4 m ver- 
breltert. Die Bodenpressung betrug daher beim zwelgleisigen Zustande der 
Brflcke nur 4,1 kg/cm2, und dieserUmstand kam der Verbrelterung der Brflcke 
zugute, indem es nicht nOtig war, die Grflndungen zu verbreitern.

Nach einem Bericht in Revue Gćnćrale des Chemlns de fer 1936, 
vom 1. August, S. 112 ff.( wurden die beiden neuen Gleise, wie Abb. 2 
zeigt, rechts und links an die vorhandenen angeglledert, was fflr die 
Llnienfuhrung der ganzen Strecke die beste LOsung war. Sie werden von
12 m langen Platten getragen, die aus je sieben in Beton eingehflllten 
Breitflanschtragern 550 X  330 mm bestehen. Diese ruhen, vom alten Bau- 
werk durch eine Fugę getrennt, mit einer einfachen Stahlplatte ais festes

und mit doppelten Stahl- 
platten ais bewegliches 
Auflager auf Verbreiterun- 
gen der Pfeiier, die auf 
die vorhandenen Grfln
dungen aufgesetzt wer
den konnten.

Die Verbrelterungen 
der Pfeiier bestehen bis 
in Hohe der GewOlbe- 
kampfer in ihren An- 
sichtfiachen aus dem- 
selben Hausteln wie die 
alte Brflcke; das Innere 
ist in einem harten Bruch- 
stein mit ZementmOrtel 
aufgemauert. Die neuen 
Mauerwerkteile sind mit 
dem alten Mauerwerk da- 
durch in Verband ge- 
bracht, dafi in die an- 
laufenden Fiachen der 
alten Pfeiier sagezahn- 
artige Einschnitte ein- 
gearbeltet worden sind. 
Dieser Teil der Pfeiler- 
verbreiterung hat einen 
leichten Anlauf; auf ihn 
setzt sich ein Eisenbeton- 
kOrper mit senkrechten 
Ansichtfiachen auf, der,
6 m hoch, die Lager- 
flachen fflr die Gleis- 
trager bietet. Auf diese

Abb. 2. Verbreiterung der Talbrucke Art ist die Breite der 
von Meudon. Fahrbahn auf 13,4 m ge-

bracht worden.
Die beiderseitigen Fahrbahnverbreiterungen. sind durch Zuganker aus 

Eisenbeton mlteinander verbunden. Diese sind zur Aufnahme einer 
einen FuBweg blldenden Platte seitlich ausgekragt, die auf der Aufienseite
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in einen zugleich eine Brustung bildenden RandtrSger eingebunden ist. 
Unter diesem Fufiweg iiegt ein Kanał zur Aufnahme der verschiedenen 
Leitungen, die iiber die Brucke zu (iberfuhren sind.

Ahniich ist auch die Fahrbahn iiber den Endwiderlagern verbreitert 
worden.

Die Taibriicke in ihrer urspriinglichen Gestalt entbehrte nicht des 
baukiinstlerischen Reizes. Es ist gelungen, das Bauwerk auch in seiner 
neuen Gestalt so auszubilden, daB es den geschulten Geschmack befriedigt. 
Zur Belebung des RandtrSgers, der an sich eintónig wirken konnte, dienen 
balkonartlge Austritte iiber den Pfeiiern und die ebenfalls aus Eisenbeton 
bestehenden Maste fiir die Fahrleitung. Die Mehrbeanspruchung der vor- 
handenen Griindung durch dle Verbreiterung betrSgt nur 0,8 kg/cm2. Um 
das Zusammenarbeiten des alten und des neuen Mauerwerks der Pfeiier 
zu gewShrleisten, hat man von der Verwendung von Beton fiir den Haupt- 
teil der Pfeilerverbreiterung Abstand genommen und diese Teile aus 
Mauerwerk gebildet, sie auch durch ein Zugband, das die Pfeiier in 
Hóhe der Gewólbekampfer giirtelartig umschlieBt, mit dem alten Mauer
werk in Verbindung gebracht.

Der Bau der Briickenverbreiterung hat 14 Monate gedauert. Die 
Arbeiten wurden von leichten Eisengeriisten aus vorgenommen, die sich 
dem Fortschritt der Arbeiten entsprechend lelcht verschieben lieBen. Dle 
Schalung fiir dle Falubahntafeln wurde an die in ihnen eingebetteten 
TrSger angehSngt. Zum Verdichten des Betons, der mit 250 kg/m3 Zement 
hergestellt wurde, diente das Ruttelverfahren. Der Betrieb auf den Gleisen 
der alten Taibriicke durfte durch den Bau der Verbreiterung nicht gestórt 
werden. Eingriffe in den Bahflkórper unter den Gleisen waren nur nótig 
bei Hersteilung der dle beiderseitigen Fahrbahntafeln verbindenden Zug- 
bander, es wurden aber keine gróBeren Beschrankungen fur den Betrieb 
nótig, ais daB die Fahrgeschwindlgkeit auf 50 km/h eingeschrankt werden 
muBte. Am 23. Juni 1936 haben die Probefahrten auf der Verbreiterung 
der Briicke mit dem erwarteten Erfolg stattgefunden. Wkk.

Querverteiler zum Bau von SchwarzstraBen. Nach ahnlichen 
Grundsatzen wic der Querverteiler fiir gewóhnlichen Beton1) wurde eine 
neue Einrichtung (der Dinglerwerke AG) zum Verteilen bituminoser Stoffe 
beim Bau von SchwarzstraBen ausgefiihrt. Der Yerteiler (Abb. 1) enthalt

Verteilkubels befindet sich zum Auflockern des Deckenstoffes ein Rfihr- 
werk, das zusammen mit dem Austragblech durch einen am Kubel an- 
gebrachten kleinen Motor angetrieben wird. Dle Zugvorrichtung fiir den

Verteilkiibei 
\

Vertei!er beim 
Beiaden

Srehknn

-OTT

Yerteiikiibe/■

Piattfornmgen m ii Fórderkiibei

auch einen Kubel, mit 
dem das Schwarzgut quer 
iiber die Strafie aus- 
gebreitet wird. Beschickt 
wird der Kubel (1,2 m3 
Fassungsvermógen) durch 
einen mit dem Verteiler 
gekuppelten, quer ver- 
fahrbaren Drehkran ohne 
eigenen Antrieb, der die 
Fórderkiibei von einem 
Lastwagen auf dem Stra- 
Benbett oder von seitlich 
angefahrenen Schienen- 
Plattformwagen uber- 
nimmt. Der Verteiler, der 
aus der auf den StraBen- 
einfassungen fahrenden 
Brucke, dem Verteilkiibel 

und der Seil-Zugvorrichtung besteht und durch einen Diesel- oder Elektro-
motor angetrieben wird, hat ein Getriebe mit zwei Vor- und zwei Riick- 
wartsgangen (je 25 und 75 m/min Geschwindigkeit), das nur iiber den
ersten auf den zweiten, rascheren Gang geschaltet werden kann. Das
Vorverteilen geschleht durch das Querverfahren des Verteilkiibels, wahrend 
zum Abgleichen der geschiitteten Strelfen eine iiber die StraBenbreite 
reichende Abgleichbohle dient. Zum Abgleichen wird die kleinere Fahr- 
geschwindigkelt des Verteilers eingeschaltet.

Die Bóden der Fórderkiibei (1 m3 Inhalt) klappen nach unten aus,
sobald der Verschlufi durch einen Anschlag an der Stirnseite geóffnet
wird. Das SchlieBen der Bóden geschieht selbsttatig in dem Augenblick, 
in dem ein leerer Fórderkiibei mit den heraushangenden Bodenklappen 
auf die Plattform des Lastkraftwagens oder der Schienenwagen aufgesetzt 
wird.

Der Verteilkilbel (Abb. 2) ist durch einen Pendelschieber nach unten 
abgeschlossen. Beim Óffnen des Schiebers gelangt das Mischgut auf ein 
Austragblech, das durch einen Exzenterantrieb in rasche hin und her 
gehende Bewegungen (200 bis 300/mln) versetzt ist, damit beim Austragen 
der bituminósen Stoffe kein Sacken oder Vorverdichten eintritt. Zum 
Anpassen an die Beschaffenheit des Deckenbaustoffes ist der Hub der 
Riittelbewegung des Austragbleches verstellbar. Innerhalb gewisser Grenzen 
kann der Verteiikubel gehoben und gesenkt werden. Im Inneren des

Abb. 1. Verteileinrichtung fur bitumlnóse 
StraBenbaustoffe.
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Zugvorrichtung Austragblech frzenterantrieb 
fur den Verfemubel

Abb. 2. SeitenriB des Verteilers.

Verteilkiibel ist umschaitbar und setzt sich selbsttatig still, sobald der 
Kiibel auf einer Seite angekommen ist. Der Verteilkiibel und die Fórder- 
gefaBe sind gegen Warmeverluste isoliert.

Das Festlegen der Schiittung geschleht durch einen Hammerfertiger 
mit Wasservernebelung2). R.—

Personalnachrichten.

Bayern. Der Fiihrer und Reichskanzler hat den Oberregierungsrat 
bei der Regierung von Oberfranken und Mittelfranken Wilhelm Goll- 
w ltze r auf seinen Antrag in den Ruhestand versetzt und ihm fiir seine 
dem Reiche geleisteten treuen Dienste seinen Dank ausgesprochen.

Mit Wirkung vom 1. Marz 1937 wurde der Regierungs- 
baurat 1. KI. an der Sektlon fiir Wildbachverbauungen 
Rosenheim Karl Spreng  in gleicher Diensteseigenschaft 
an das Strafien- und FluBbauamt Traunstein berufen.

Der Fiihrer und Reichskanzler hat den Regierungs- 
oberbaurat beim StraBen- und FluBbauamt Rosenheim 
Anton B ezo ld  auf seinen Antrag in den Ruhestand ver- 
setzt und ihm fiir seine dem Reiche geleisteten treuen 
Dienste seinen Dank ausgesprochen.

PreuBen. Ernannt: Regierungs- und Baurat (W) 
S t ie g litz  bei der WasserstraBendirektion Hannover zum 

Oberregierungs- und-baurat; die Regierungsbauassessoren (W) B óh le r 
im Reichs- und Preufiischen Verkehrsministerium und Sr.=3jng. R. H o ff
m ann , zur Zeit beurlaubt, zu Regierungsbauraten.

Versetzt: die Regierungs- und Baurate (W) Le B lanc von der Wasser- 
baudirektion Kónlgsberg i. Pr. an die RheinstrombauverwaItung Koblenz, 
V o llm e r vom Wasserbauamt Emden an die Wasserbaudirektion Munster
i. Westf., S chu tz  vom Hafenbauamt Swinemiinde an die Wasserstrafien- 
direktion Hannover; die Regierungsbaurate (W) D e ttm ers vom Kanal- 
bauamt Oebisfelde an das Wasserbauamt Emden ais Vorstand, F. A lb rech t 
vom Wasserbauamt Tilsit an die Wasserbaudirektion Kónigsberg, ®r.=3ng. 
S c h ille r  vom Neubauamt I Munster an das Hafenbauamt Swinemiinde 
ais Vorstand, H. S chm itz  von der Wasserbaudirektion Munster an das 
Wasserbauamt Munster, F. M arx vom Wasserbauamt Frankfurt a. M. an 
das Wasserbauamt Wittenberge ais Vorstand, Behrends vom Wasser
bauamt Hoya an das Wasserbauamt Emden, K ruger vom Wasserbauamt 
Norden an das Wasserbauamt Tilsit ais Vorstand, Crackau vom Wasser
bauamt Stralsund-Ost an das Hafenbauamt Stolpmiinde ais Vorstand, 
M tih le nbeck  von der Wasserbaudirektion Kónigsberg an das Hafen
bauamt Pillau; die Regierungsbauassessoren (W) Buhrow  vom Schlepp- 
amt Duisburg-Ruhrort an die Wasserbaudirektion Miinster, F ló ren  vom 
Wasserbauamt Oppeln an das Hafenbauamt Stolpmunde, Be lche vom 
Wasserbauamt Munster an das Wasserbauamt Rheine, G r iibm e le r vom 
Wasserbauamt Duisburg-Meiderich an das Schleppamt Duisburg-Ruhrort, 
W in k le r  vom Wasserbauamt Osnabriick an das Wasserbauamt Oppeln, 
W ille k e , bisher beurlaubt, an das Neubauamt Berlin-Mflhlendamm.

Wflrttemberg. Der Fiihrer und Reichskanzler hat zu Bauraten ernannt: 
die Regierungsbauassessoren S ch lór beim StraBen- und Wasserbauamt 
Ulm, Schenk beim StraBen- und Wasserbauamt Ehingen, R uoff beim 
StraBen- und Wasserbauamt Cannstatt, Henne beim Technischen Landes- 
amt, beurlaubt zum Generalinspektor fiir das deutsche StraBenwescn in 
Berlin, sowie die Bauassessoren Sch ie fer und Endrós beim Technischen 
Landesamt (Neubauburo).

2) Bautechn. 1935, Heft 31, S. 422.
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