DIE BAUTECHNIK

15. Jahrgang

Alle Rechtc vorbehalten.

BERLIN, 20. August 1937

Der Hauptvorflutkanal (Tiefkanal) Dortmund.

. Bauabschnitt.

Von Stadtoberbaurat Wilhelm Utermann, Dortmund.

Auf dem Gebiete des Kanalbaues wird zur Zeit, wie bereits friiher
kurz mltgeteiltd), durch das Tiefbauamt der Stadt Dortmund die Herstellung
eines Regenauslasses von 4,20 m 1 W. im Tunnelbauverfahren mittels
Schildvortrieb nach den Patenten Gottfrled Hallinger, Gelsenkirchen
(Abb. 1), ausgefiihrt. Die Art der Ausfflhrung ist die erste in Deutschland
und hat im In- und Auslande bereits reges Interesse hervorgerufen.

Ober den Anlafi, der zum Bau
dieses Regenwasserauslasses fiihrte,
folgen kurz einige Angaben:

Durch Einwirkungen des Berg-
baues waren besonders im nOrdlichen
Teile der Altstadt Dortmund erheb-
liche Senkungen eingetreten, die sich
naturgemSB sehr stOrend In der Stra-
fien- und GrundstflcksentwSsserung
auswirkten. In den letzten Jahren
waren die Senkungen derart grofi
geworden, dafi z. B. der im Norden
der Altstadt liegende Hauptvorfluter,
der ein dicht besiedeltes Gebiet von
etwa 1000 ha entwasserte und sein
naturliches Qef31le nach Westen zur
Emscher hatte, so stark in Mitleiden-
schaft gezogen wurde, dafi er rfick-
laufiges Gefaile bekam und nicht
mehr in der Lage war, die anfallen-
den Abwasser einwandfrei weiter-
zuleiten. Die Folge davon war, dafi
bei allen gréfieren Niederschiagen
Oberschwemmungen der Keller und Strafien in den tiefliegenden Gebieten
eintraten, die dauernd zu Beschwerden und Schadenersatzanspruchen
Anlafi gaben.

Der Versuch, durch ein Pumpwerk mit Druckrohrieitung Abhilfe zu
schaffen, brachte zwar fur den Normalzustand Erleichterungen, konnte
aber nicht verhindern, dafi bei allen plétzlich eintretenden Niederschiagen
(Gewitter im Fruhjahr und
Sommer) wiederum Ober-
flutungen und damit Scha-
den auftraten (Abb. 1). Die
Beseitlgung dieses unhalt-
baren Zustandes lag daher
nicht zuletzt im volkswirt-
schaftlichen Interesse. Eine
durchgreifende  Anderung
war aber erst mOglich, nach-
dem der Lippeverband im
Ostlichen Stadtteil den so-
genannten KOrnebach und
die Seseke reguliert hatte,

derenn Entwasserungs-—
gebiete In den tiefliegenden
Teilen ebenfalls durch Berg-
senkungen haufigen Ober-
flutungen ausgesetzt waren.

Mit der Fertigstellung
der KOrnebach- und Seseke-
Regulierung Im Jahre 1928
war fflr die gefahrdeten nOrdlichen Stadtteile Dortmunds fflr einen neu zu
erbauenden Vorfluter eine EntwasserungsmOglichkeit nach Osten gegeben.

Der Entwurf fflr diesen Vorfluter — den sogenannten Tiefkanal —
wurde zwar sofort im Benehmen mit dem Lippeverband aufgestellt, doch
konnte wegen finanzleller Schwierigkeiten erst im Jahre 1935 mit dem
Bau des Kanals begonnen werden.

Abb. 2.
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Abb. 1.

Lageplan des Bauabschnltts I.

Das von dem neuen Kanat zu entwassernde Gebiet hat eine GrOfie
von rd. 1000 ha. Es ist zu zwei Dritteln sehr dicht bebaut, wahrend das
restliche Drlttel zur Zeit landwlirtschaftlich benutzt wird und spater
industriellen Zwecken dienen soli.

Die ais Unterlage fflr die Ausschreibung vorgenommenen Bodenunter-
suchungen ergaben in der Hauptsache stark wasserhaltigen Sand — teil-
weise Fliefisand —, Lehm und Mergel.
Da der Grundwasserstand allgemeln
ziemlich hoch war, mufite mit star-
kem Wasserandrang wahrend der
Bauzeit gerechnet werden.

Bei der Ausschreibung des ersten
Bauabschnltts (Abb. 2 u. 3) vom Kérne-
bach bis zum Borslgplatz ais Not-
standsarbeit wurde es den Anbletern
freigestellt, Vorschlage Uber die Aus-
fuhrungsart zu machen. Bis auf die
Bauunternehmung Gottfrled Hallinger,
Gelsenkirchen, wurde von allen
Firmen die Ausfflhrung in offener Bau-
grube zwischen elsernen Spundbohicn
vorgesehen. Die genannte Firma bot
in Arbeitsgemeinschaft mit der Bau-
unternehmung Hautzel & Kobecke,
Essen-Dortmund, die Ausfflhrung des
Tiefkanals im Tunneibau mlttels
Schlldvortrieb nach den Patenten
Gottfried Hallinger, Gelsenkirchen,
an. Da dieses Angebot sowohl tech-
nisch ais auch in der Preisgestaltung gflnstig war, wurde der Arbeits-
gemeinschaft der Zuschlag erteitt, zumal nach dem genannten paten-
tlerten Vortriebverfahren bereits zwei Unterwassertunnel unter der Donau
in Budapest mit gutem Erfolg fertlggestellt waren. Mitbestimmend
fflr die Zuschlagsertellung war dabei ferner, dafi bei der Ausfflhrung im
Tunneibau die im Zuge des Kanals llegenden Klelngarten erhalten bleiben
konnten, wahrend bei der
Ausfflhrung im  Tagebau
nach den anderen An-
geboten mindestens 40000
bis 50000 m2guter Garten-
boden auf mindestens zwei
Jahre der Bewlrtschaftung
entzogen worden waren.

Das Kennzeichen des
neuen Hallingerschen Tun-
nelschildes? Ist die Anord-
nung eines durch Wasser-
druck betrlebenen Abbau-
gerates, der sogenannten
»Schflrfkugel* (beim Krels-
profil), s. Abb. 4. Durch die
Verwendung der Schflrf-
kugel gelang es, die
schwlerige Minierarbelt mit
ihren vielen Nachteilen er-
folgreich zu mechanisieren
und damit gleichzeitlg die
Vortriebleistungen in ungeahntem Mafie zu erh6éhen. Diese Neukonstruk-;
tlon, die sich bei drei jeweils unter den schwierigsten Verhaltnissen auf-
gefahrenenTunneln vorzflglich bewahrthat, ist ais ein bedeutender, gewisser-
mafien epochemachender Fortschritt auf dem Gebiete der Schildbauweise
zu bezeichnen.

1bis 16 Bohrtocher

2 Die Beschreibung des Schlldvortriebes stellte Dipl.-Ing. Schick von
der Firma Hallinger zur Yerfflgung.

Heft 36



462 Utermann,

Abb. 4.

Der bisher iibliche Tunnelschild war vor Ort offen, und es wurde
jeweils eine Vortrieblange vom Scheitel aus beginnend von Hand aus-
miniert, ein Vortriebmesser nach dem anderen vorgezogen und die Brust
verbaut. War die Minierarbeit fiir einen Vortrieb beendet, so mufite der
gesamte Brustverbau umgesteift und mittels elniger Stiitzen auf den Druck-
verteilungsring abgestiitzt werden. Erst dann konnte der Schild durch
die Vorschubpressen an die freiminierte Vortriebiange vorgeschoben
werden. Diese Arbeltsfolge war naturgemSB sehr zeitraubend, und selbst
bel sorgfaltigster Ausfiihrung konnte nicht vermieden werden, dafi der
anstehende Berg zeitweilig ungestfitzt bleiben mufite. infolgedessen war
das Vorminieren durchaus nicht immer ungefahrlich, und auBerdem neigten
dle Mineure und Tunnelmeister immer wieder dazu, den zeitraubenden
Brustverzug und dle Aussteifung zu sparen, da sie den Berg fur stand-
fester hielten, ais er unter Umstanden in Wirklichkeit war. Dies hatte
gar haufig recht schwere Ungliicksfalle zur Folge.

Alle diese Schwierigkeiten und Gefahren sind beim Tunnelschild nach
den Patenten Gottfrled Halilnger ausgeschlossen, da die gesamte Minier-
arbeit und dle Abstiitzung des Berges maschinell durch die Schiirfkugel
ausgefiihrt werden.

Bei kreisfOrmigem Tunnelguerschnitt besteht das Abbaugerat aus
einer Halbkugel, die dicht hinter der Schildschneide auf einer starren
Achse gelagert ist. Auf der RiickenflSche dieser Halbkugel (also dem
Berge zugekehrt) sind in besonderen Schlitzen Messerreihen angeordnet,
und zwar je nach der Groéfie des Profils 3, 4, 5 oder mehr. Die Zahi der
Messerreihen wird so gewahlt, dafi, auf dem grofiten Kreise der Kugel
gemessen, der Abstand von Messer- zu Messerreihe méglichst 1 m nicht
iiberschreltet. Weiterhin sind die Messerreihen gegeneinander stufen-
formlg mit einer jeweiligen Stufenhéhe von 20 mm versetzt, d. h. also,
wenn die Schneide der untersten Messerreihe z. B. 20 mm iiber die Aufien-
fiache der Halbkugel hinausragt, so steht die zweite 40 mm, die dritte
60 mm und die vierte Messerreine 80 mm uber den Aufienmantel der

Halbkugel vor. Angetrieben wird das Abbau-
A gerat durch Wasserdruck mittels eines selbst-
tatig wirkenden Doppelkolbens (Arbeitskolben)
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unter Zuhilfenahme von Gallschen Ketten. Auf dem Kopf der Arbeits-
kolben ist ein kraftiges Zahnrad angeordnet, und die Gallschen Ketten sind
jeweils mit ihrem einen Ende auf dem Kugelrucken befestigt, laufen dann
uber das Zahnrad und sind mit dem anderen Ende am Zylinder des
Arbeitskolbens befestigt. Betragt nun der Abstand der Messerreihen
1000 mm, so wird der gréfite Hub der Arbeitskolben auf 550 mm ein-
gestellt, was, auf dem gréfiten Kugelkreise gemessen, einer Bewegungs-
lange der Kugel von 1100 mm entspricht.

Der Arbeitsvorgang ist dann folgender:

Zu Beginn steht die Kugel auf Angriff, d. h. der nach unten wirkende
Arbeitskolben 1 ist voll ausgeschoben, wahrend der nach oben wirkende
Arbeitskolben 1l ganz eingezogen ist. Wird jetzt dem Arbeitskolben 1.
Druckwasser zugdfiihrt, so wird hierdurch die Kugel geschlossen, wahrend
gleichzeitig der Arbeitskolben | eingezogen wird. Belm Schliefien der
Kugel aber schiirft jede Messerreihe der ,,Schurfkugel* gleichsam einen
20 mm dicken ,,Span“ von 1100 mm Lange vom Berg ab. Ist der gréfite
Kugelweg von 1100 mm erreicht, so steuern sich dle Arbeitskolben selbst-
tatig um, und die Schiirfkugel 6ffnet sich wieder. Oben angekommen,
wird die Schiirfkugel stillgesetzt, und nunmehr greift jede Messerreihe In
das vorgeschnittene Profil des vorhergehenden, da ja der Messerabstand
1000 mm gegen einen Kugelweg von 1100 mm betragt, und zwar in beiden
Fallen auf dem gréfiten Kugelkreise gemessen, wahrend die oberste Messei-
reihe sich im Schildraum befindet. Darauf werden die Vortriebpressen
in Betrieb gesetzt, und der ganze Tunnelschild wird um 20 mm vor-
geschoben. Der geschilderte Vorgang wiederholt sich nunmehr so lange,
bis die gewunschte Vortrieblange erreicht ist.

Bedient wird die Maschinerie durch einen Maschinisten, der lediglich
zwei Hebel einmal vor und das andere Mai zuriickzuschieben hat, wobei
er das eine Mai die Kugel in Betrieb setzt und gleichzeitig den Vorschub
abstellt, das zweite Mai umgekehrt den Vorschub betatigt und die Schurf-
kugel stoppt. Von Interesse ist ferner noch, dafi beim Tunnelschild nur
eine Druckpumpe erforderlich ist, die samt Elektromotor auf der Be-
dienungsbiihne im Schild eingebaut ist, so dafi also lediglich ein Strom-
kabel nachgezogen wird. Hierdurch wird erreicht, dafi alle Druckwasser-
leltungen recht kurz und dicht bleiben und dafi alle Druckverluste infolge
der Relbung in den sonst iiblichen zwei Leitungen bis zur Druckwasser-
pumpe uber Tage wegfallen.

Die von der Kugel abgeschiirften Erdmassen, dle ja vollig zerkleinert
sind, werden von Becherwerken oder anderen Férdermaschinen in die
Tunnelwagen geladen und zur Kippe beférdert.

Die Anordnung der Schiirfkugel, dle den ganzen Schild nach dem
Berg zu verschltefit, machte jedoch besondere VVorrichtungen zur Steuerung
des Schildes erforderlich. Denn es ist ja nunmehr nicht mehr moglich,
wie beim offenen Schlld links oder rechts mehr freizuminieren, um eine
entsprechende Richtungsanderung des Schildes zu errelchen. Ebenso wenig
ist es, um den Schild zu heben, mdglich, Im vorher frelminierten Raum
einen kraftigen Stempel zu setzen und den Schlld darauf auflaufen zu
lassen.

Zur Steuerung des Tunnelschildes nach den Patenten G. Halilnger
sind daher folgende Vorrichtungen getroffen:

Um zu verhindern, dafi der Schlld, der durch die Schiirfkugel im
vorderen Tell recht schwer ist, absacken kann, wurde durch entsprechende
Vorkehrungen die sogenannte .Auftriebfiache" geschaffen, die von Natur
aus dem Tunnelschild das Bestreben zum Steigen gibt. Um aber diese
regeln und ferner auch Rlchtungsanderungen nach links und rechts vor-
nehmen zu kOnnen, wurden rings um dle Schildschneide die sogenannten
.Minierplatten' angeordnet. Diese bestehen aus vorn zugespitzten starken

Baruss/am

Langenprofii des Bauabschnltts I.
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Stahlplatten, die In den schragen Fiachen der Schildschneide (Kegel-
fiachen!) genau eingepafit sind und zwischen Fiihrungen bewegt werden
kénnen. Die Bewegung wird mittels kraftlger Spindelschrauben betatigt.
Zeigt sich nun, dafi der Schild ungewiinscht steigen wili, so werden die
unteren Mlnierplatten ausgeschoben, d. h. die Auftriebfiache wird je nach
Wunsch ganz oder teilweise aufgehoben. Gielchzeitlg werden die oberen
Minierplatten um dasselbe Mafi eingezogen, so dafi also die erforderliche
Profllhéhe jederzeit vorhanden ist. Ware also elnmal die Auftriebfiache
voll wirksam, so mflfiten die oberen MInierplatten um 15 cm ausgeschoben
sein, da sonst der Schild in einen Kell geschoben wflrde. Ebenso ver-
hait es sich mit der Steuerung nach rechts oder links, immer werden die
MInierplatten nach der Seite ausgeschoben, nach der man zu fahren
beabsichtlgt.

Bei den bisher aufgefahrenen Tunneln machte die genaue Elnhaltung
von Richtung und Ho6he keinerlel Schwlerlgkeiten, wobei zu bemerken
ist, dafi die Linlenfuhrung in Dortmund zum Teil recht scharfe Kurven
aufwies (100 m Halbmesser).

Zum SchluB seien noch elnmal die Vortelle des Tunnelschlldes nach
dem neuen Verfahren zusammengestelit:

1. Gielchzeitlg mit der errelchten Mechanisierung der Minlerarbeit
wird der Berg jederzeit durch die Schflrfkugel vélilg und In
elnwandfreler Weise abgestfltzt. Alle im Schild tatlgen Arbeiter
sind also stets in Sicherheit.

2. Vom Schild wird immer der gleiche Querschnltt glatt und genau
vorgeschnltten, und dieser wird im Schlldschwanz immer wieder
sofort voll ausgefflilt. Das durchfahrene Gebirge wird daher so
gut wie gar nicht gestért, im Gegensatze zur Handminierung, bei
der Mehrausbruche und damit Stérungen des Geblrges unvermeid-
lich sind.

3. Zum Bau des Tunnels werden nur ungelernte Arbeitskrafte be-
nétigt, da jedes Minieren und Verzimmern in Wegfall kommt.

Mit den Bauarbelten wurde im September 1935 begonnen, und zwar
zunachst mit der Einrichtung der Baustelle und dem Bau der Schild- und
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Abb. 6.

Schleusenkammer. Die ietztere wurde in zwei Tellen ausgefuhrt, wovon
der untere der Materialférderung dlente, wahrend der obere fur die
Personenschleusung vorgesehen war.

Abb. 5 u. 6 zeigen das Ende des Kérnebachbettes vor Beginn der Bau-
arbelten und die Schild- und Schleusenkammer wahrend der Schildmontage.

Nach Fertigstellung der Schildmontage und Abdeckung der Schlld-
kammer wurde Druckluft elngeblasen und mit dem Auffahren des Tunnels
begonnen, wobei zur vélligen Trockenhaltung des Gebirges 0,7 atfl
erforderlich waren.

Joto#A-B

Abb. 7.

Der Querschnitt des Tiefkanals ist ein Kreisprofil von 4,20 m i. W.
und wurde zunachst mit einem aufieren Prefibetonring von 29 cm und
einem inneren Eisenbetonring von 20 cm Wanddilcke ausgefuhrt. Um
den spater noch zu erwartenden bergbaulichen Einwirkungen méglichst
Rechnung zu tragen, wurden in Entfernungen von je 12 m Dehnungs-
fugen eingebaut (s. Abb. 7).

Wie aus dem Lageplan ersichtlich, mufiten gleich zu Beginn der
Baustrecke zwei Kurven von je 100 m Halbmesser gefahren werden,
um in die Achse der geplanten Verlangerung der Brackeler Strafie

n zu gelangen. Das Fahren dieser Kurven bot
gewlsse Schwlerlgkeiten, die aber bald be-
seitlgt wurden.

mrhandener Kana/ 30/135cm

Grenzlinie weicher Mergel-? ? —
in harter p

___________ Brackeler StraRe

Noch Abb. 3.
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Abb. 9.

Nachdem dle Hafenbahn unterfahren war, betrug die Deckung des
Kanalprofils nur noch 3 bis 4 m. Bald stellte es sich heraus, dafi bei
dieser DeckungshOhe und dem lockeren Boden der erforderliche Luftdruck
zur Trockenhaltung vor Ort nicht gehalten werden konnte. Die Folge
hlervon war, dafi der
Prefibeton beim Kurven-
fahren auf der Aufienseite
in starkerem Mafie in
den schlammlgen Boden
gedrUckt wurde ais auf der
Innenseite, wodurch die
Einhaltung des Kurven-

halbmessers gefahrdet

wurde. Es wurde daher
der aufiere Prefibeton-
ring durch einen Beton-
formstelnring ersetzt. Da-
mit war fflr dle Auf-
nahme der Pressendrucke
ein festes Wideriager ge-
schaffen.

Zum Zusammenhalt
der Formsteine wurde
um jeden Formsteinring
aufien ein Band aus
Flacheisen gelegt und
dieses nach vollendetem
Einbau fest angezogen.
Da sich diese Ausbau-
welse in der Folge gut
bewahrte, wurde sie auf
der ganzen Tunnellange
beibehalten. DleVortrleb-
leistung schwankte nunmehr, abgesehen von Spitzenleistungen, zwischen
8 bis 10 m je Tag. Der Ersatz des Prefibetonringes durch den Beton-
formsteinring kann selbstverstandllch nur dann zugelassen werden, wenn
der innere Eisenbetonring in der Lage ist, alle im Kanalprofil auftretenden
Spannungen alleln aufzunehmen.

Abb. 8.
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Abb. 10.

Die Sohle des Inneren Elsenbetonringes wurde jewells Sonnabends
In Abschnitten von 50 bis 60 m nachgeholt, wahrend das GewOlbe an
den Ubrigen Tagen der Woche glelchlaufend mit den Vortriebarbeiten
betoniert wurde.

stark wasserfiihrender
Flieliboden

Tiefkanal

Mergelboden
Abb. 12.

Dle Arbeiten gingen nun ungehindert bis Stat. 385 vonstatten. Hier
wurde eine grOfiere Kieslinse angefahren, die einen Luftausbruch zur
Folge hatte, so dafi das schlammige Material durch die Messerreihen der
Kugel eindrang. Dle Arbeiten wurden nunmehr unterbrochen. Ober dem
Schild wurde frelgeschachtet, in der Ausdehnung der Kieslinse wurde
links und rechts abgespundet und flber dle Spundwande eine Eisenbeton-
rlppendecke gezogen.

Abb. 8 zeigt die Baugrube vor dcm Einbau der Eisenbetondecke.
Gleichzeitig wurde unmittelbar hinter dem Schild eine neue Schleuse eln-
gebaut. Abb. 9 zeigt die Ansicht der inneren Schleuse.

Nach dem Abbinden der flber der Spundwand liegenden Betondecke
wurden die Bodenmassen wleder aufgeffllit, und nunmehr wurde wleder
Druckluft elngeblasen. Dle weiteren Arbeiten gingen jetzt wleder glatt
vor sich bis zum Hause Brackeler StraBe 32, das ist Stat. 1520 der Bau-
strecke.

Abb. 10 zeigt die Schildmaschinerie mit aufierem Formsteinring.

In der dicht bebauten Brackeler StraBe ergaben sich neue Schwierlg-
kelten. Hier war ein 40 Jahre alter gemauerter Schmutzwasserkanal,
Profil 90/135 cm 1 W., zu unterfahren, der fflr die Entwasserung eines
grOBeren bebauten Gebiets unentbehrlich war. Da dieser Kanat ebenfalls
durch Bergsenkungen im Laufe seiner Betriebsjahre gelltten hatte, wurde
er zur Sicherheit freigelegt und an starken Drahtseilen aufgehangt.

In der Folge war naturlich an eine Drucklufthaltung nicht mehr zu
denken.

Nachdem man auf diese Weise bis etwa 150 m vor der Baulosgrenze
angekommen war, folgte unvermutet ein groBer Schlammandrang. Die
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Untersuchungen und Nachforschungen ergaben, dafi ein alter verschlammter
Telch angefahren war, der vor etwa 70 Jahren 8 bis 10 m hoch zugeffllit
worden war; jedoch hatte sich der verffllite Schlamm nicht im geringsten
verfestligt. Dieses lag wohl daran, dafi der Telch Wasserzuflufi von einem
alten Bachlauf bekam. — Abb. 11 zeigt die Kippe nach dem Antreffen der
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Schlammassen. Um nun
nicht die Hauser beider-
seits der Brackeler Strafie
zu gefahrden, wurden links
und rechts von derTunnel-
achse 11 m lange Stahl-
spundwande elngerammt.
Sodann konnten dle Vor-
triebarbeiten wieder auf-
genommen werden.

Abb. 12 zeigt den
Strafienguerschnitt mit
den eingerammten Spund-
bohlen, Abb. 13 das Aus-
laufbauwerk des  Tief-
kanals in den KOrnebach,
und Abb. 14 stellt dle
Bauausfflhrung eines der
verschiedenen Zuieitungs-
kanaie dar.

Das Modeli des Schild-
vortriebes mit Schflrfkugel
wird auf der Ausstellung

.Schaffendes Volk*
in Diisseldorf, Abtellung

Dortmund, gezeigt. Abb. 14.

dicRdevatddmn pje Anwendung des Sektorwehres bei Wehren mit grofier Lichtweite.
Von den RegierungsbaurSten Hampe und MOller, Magdeburg.

Wehre, die nur dazu dienen sollen, einen Flufi oder Strom im Interesse
der Schiffahrt zur Erzielung ausreichender Tauchtiefe in den Zeiten geringer
Wasserfflhrung aufzustauen, erhalten zweckmafilg grofie lichte Welten, da-
mit die Schiffahrt bel ungestautem Abflufl den frelen Strom benutzen kann
und dabei nicht durch Pfeiler behindert wird. Die in neuerer Zeit viel
gebauten aus dem Wasser herausnehmbaren VerschlufikOrper, wie Segment-
wehre, Walzen und ungeteilte Schfltzen, sind bei sehr groBen Lichtwelten
nicht mehr anwendbar und auch bel mittleren Welten dann nicht geelgnet,
wenn der zu errichtende Stau nur klein ist, das Wasser zur slcheren Ver-
meidung von Schwingungen aber iiber den VerschlufikOrper abgefflhrt
werden soli und infolgedessen fur die Verschlflsse nur KonstruktionshOhen
zur Verfflgung stehen, die fiir die gewflnschten lichten Welten zu klein
sind. In diesem Falle kommen daher nur solche Verschlusse in Frage,
die durchlaufend oder In kleinen Abstanden nur oder teilwelse gegen die
Sohle abgestiitzt sind. Nachfolgend soli gezeigt werden, in welcher Weise
sich mit dem allein In der Sohle abgestfltzten Sektorwehr die Aufgabe
losen lafit und welche Vorteile diese Wehrart in solchen Failen bletet.

Das Sektorwehr tibertragt den
Oberwasserdruck durch sein Dreh-
gelenk auf das Wehrfundament
(Abb. 1). Sein Eigengewicht wird
in der Staustellung durch den
gleichmafilg vertellten inneren
Oberdruck getragen und durch
Anderung dieses Druckes gehoben
und gesenkt. Das Wehr hat in-
folgedessen in der Langsrichtung
weder nennenswerte Kiafte aus
Wasserdruck noch aus Eigen-
gewicht zu tibertragen und wird
daher auf Biegung und Verdrehung nur unwesentlich beansprucht. Es kann
schon in der bisher flblichen Bauart zwischen masslven Pfeilern und Wangen
in verhaltnismafiig grofien Langen ausgefflhrt werden, ohne dafi sich dadurch
konstruktive Schwierigkeiten ergeben. Die beiden 1909 erbauten Sektor-
wehre in der Weser bei Bremen haben z. B. bereits die stattlichen lichten
Weiten von je 54 m. Obwohl diese Wehrkonstruktionen dort nicht von
Schiffen durchfahren werden sollen, wflrden diese Weiten bei mittleren
Flflssen auch fflr die Schiffahrt ais ausrelchend angesehen werden kOnnen.

Wird das Ziel etheblich weiter gesteckt und soli auch bei dem
Kanalisationswehr der neuerdings haufig gestellten Forderung entsprochen
werden, den Strom von Pfeilern ganz frel zu halten, so kann auch diese
Aufgabe mit Hilfe des Sektorwehres geldst werden, und zwar auf folgende
zwei Arten:

Abb. 1
Querschnltt des Sektorwehres.

1 Bel der ersten Art wird eine Anzahl von Sektorwehren nebenwerden kOnnen.

einander im Wehrfundament angeordnet, wie Abb. 2 zeigt. Jedes Sektor-
wehr erhalt dabei seine eigene Nische im Wehrfundament und eigene
Wasser- und Luftdruckregelung In den Wehrwangen. Zwischen den Nischen
wird das Wehrfundament nur bis zur normalen Stromsohle hochgefflhrt.
Damit das den Wehrkorper stutzende Druckwasser unter den gehobenen
Wehren nicht seitlich entweicht, erhalt der SektorkOrper seitliche Abschlufi-

wande ais Ersatz ffir die fortfallenden Pfeilerflachen. Die Dichtungen, die
zwischen dem Wehrfundament und der oberwasserseitlgen Wand des Sektor-
wehres in Sohlenhéhe ohnehin notwendlg sind, kOnnen dann, gleichfalis
In Sohlenh6he, an den Kanten der massiven Trennwand entlang bis zum
Drehlager gefflhrt werden.

Die Trennwand zwischen den einzelnen SektorkOrpern ist einerseits
mindestens so breit zu wahlen, daB auf ihr eln Notverschlufi Platz findet,
der bei Ausbesserungsarbeiten um ein Sektorwehr herumgebaut werden
mufi. Anderseits ist die Trennwand hOchstens so breit zu bemessen,

dafi durch die in

Breite der Trenn-

wand frei blci-
m _ bende Wehrlficke

nur die kleinste

Abflufimenge des

AN Stromes unter

AN Einhaltung des
Sollstaues abflle-
Ben kann. In der

mossive Tremmdnde zwischen ™ NN NN\ wird es

Regel
den Setdomehmisckel '\ rtiarrl ch .
unterhalb der Schte AN mOglicn sein,

diese beiden Be-
dingungen zu er-
fflllen und zu-
8leich dle Breite
so zu bemessen,
daB dle Trenn-
wand auflerdem
dem grOfiten
Wasserdruck, der
In einer Wehrnische auftritt, wlderstehen kann, wenn dle benachbarte
Wehrgrube im Schutze des Notverschlusses leer gepumpt ist.

Zur unschadlichen Vernichtung der Energie des Wasserstrahls mufi
unterhalb der Wehrlficken das Sturzbett in ahnlicher Welse ausgebllidet
werden, wie es bei Klappenwehren, Nadelwehren und Grundabiassen, bel
denen die glelchen Verhaitnlsse vorliegen, sich ais notwendlg erwiesen hat.
Dle Seltenwand des SektorkOrpers wflrde zweckmafiig mit besonderen
Schutzplatten zu belegen sein, falls ein starkerer Verschlelfi in der Wehr-
Ificke bei Sand- und Geschlebefflhrung zu befurchten ist.

NN\

Abb. 2. SchaubUd eines Sektorwehres mit Lflcken.

2. Bel der zwelten Art wird eine Anzahl von Sektorwehren neben-

einander ImWehrfundament In einer durchgehenden Wehrnische angeordnet.
Damit die einzelnen Wehre sich unabhangig voneinander bewegen lassen,
mflssen unter ihnen verschieden grofie Wasser- und Luftdrflcke hergestellt
Dazu werden zwischen den einzelnen Sektorwehren be-
sondere bewegliche sektorwehrahnliche Teile vorgesehen, dle die durch-
gehende Wehrnische unterteilen. Diese Telle, die nachfolgend Trenn-
sektoren genannt sind, sollen dazu je zwei Seltenwande erhalten, die
nach unten so vergrOfiert sind, dafi sie auch bel gehobenem Wehr die
normale Nische der Sektorwehre verschllefien. Ihr Sektorwinkel mufi
dazu etwa doppelt so grofi sein wie der vom Wehrkérper zwischen der
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tiefsten und hoéchsten Wehrstellung beschriebene Drehwinkel (Abb. 3).
Damit sich die Trennsektoren wie die Sektorwehre bewegen lassen, wird
die Wehrnische im Bereich der SeitenwSnde der Trennsektoren zum Unter-
wasser zu entsprechend vergréfiert (Abb. 4).

Damit die Trennsektoren den Sektorwehren stets den seitlichen Ab-
schluB geben, kénnen sie bei der Stauerrichtung entweder zuerst fiir sich
allein mittels Druckluft ge-
hoben und dann durch ein
In der Wehrnische angeord-
netes Gestange vom Ufer
verrlegelt werden, oder sie
kOnnen durch besondere
AnschlSge von den benach-

barten Sektorwehren im

nqrmalen Betrlebe dauernd Tierekar
mit gehoben werden. Im

letzteren Falle muB ein

Ausglelch  der  Wasser- Saknmde
menge wahrend der Wehr- Tremskas

bewegung unter den Trenn-
sektoren ermoéglicht werden.
Die Kanale, die zum Spiilen
der Trennsektornlschen so-
wieso erforderlich sein wer-
den, kénnen dazu mit be-
nutzt werden.

Die einzelnen Wehre lassen sich hinter Notverschliissen ausbessern,
die an die dazu verriegelten Trennsektoren angeschlossen werden. Damit
auch die Trennsektoren selber einwandfrel unterhalten werden koénnen,
sollen sie soweit wie madglich, mit allelniger Ausnahme der Seltenwand,
die dem im Betrieb blelbenden Sektorwehr zugekehrt ist, vom Not-

Sekiomehr

Abb. 3. Schaubild des Trennsektors
zwischen den Sektorwehren.

Hampe u. Muller, Die Anwendung des Sektorwehres bel Wehren mit groBer Lichtweite
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verschlufi mit umgeben werden (Abb. 5). Die Seitenwand, die dem im
Betrieb bleibenden Sektorwehr zugekehrt ist, wird den Notversch!u8
erganzen und den Wasserdruck aufnehmen. Bel Untertellung der Trenn-
sektoren in zwei Hallten, von denen eine jede fiir sich den seitlichen
Wasserdruck aufnehmen und iibertragen kann, ist dann die Ausbesserung

der Trennsektorhaifte, die dem aus-

Behnm nd

Abb. 4. Querschnltt durch die
Seltenwand des Trennsektors
und die dazugehdrlge Wehrnische.

Abb. 5. GrundriB
des Notverschlusses.

zubessernden Sektorwehr benachbart ist, in vollem Umfange moglich.
Beide Trennsektorhalften werden far den Betrieb fest mlteinander ver-
schraubt und nur bel einer Lagerauswechslung oder anderen gréBeren
Ausbesserungsarbeiten, die eine Bewegung des auszubessernden Teiles
hinter dem Notverschlufi erfordern, voneinander gelést werden.

EinfiuB faulschlammhaltiger Schluff- und Tonteile auf die Tragfahigkeit von Sandbodden.

Alie Rochte vorbehaiien.

Zur Ermlttlung der Tragfahigkeit von Bodenschichten ist es wichtig,
den EinfiuB der hauflgen Beimengungen der Béden in bezug zur Trag-
fahigkeit zu erkennen. Verfasser hat daher neben seinen umfangrelchen
Versuchen iiber Tragfahigkeit, Druckverteilung usw. von Sanden und
bindigen Béden, woruber in der Bautcchnik wiederholt Berlchte erschlenen
sind), sich es auch zur Aufgabe gemacht, den EinfiuB von Beimengungen
auf die Tragfahigkeit zu ermitteln.

Im nachstehenden sind elnlge in Berlin haufig anzutreffende ,faul-
schlammhaltlge" Sandbéden untersucht, die mit Hilfe einer Stanze dem
Baugrunde aus einer Baugrube entnommen wurden. Von den Versuchen
sei nur das Wesentlichste mitgeteilt. Bekanntlich hangt die Boden-
beanspruchung ab

a) von dem Widerstande des Bodens gegen seltliches Auswelchen
(hauptsachlich abhangig von Relbungswinkel und der Kohaslon),
b) von der Zusammendriickbarkeit.

Die Geschwindlgkeit der Zusammendriickbarkeit wiederum ist von der
Durchiasslgkeit der Bdden abhangig.

Zur Ermittlung der Zusammendriickbarkeit unterzleht man daher die
mit der Stanze entnommenen Bodenproben einer stufenwelsen Be- und
Entlastung bel verhinderter seitlicher Ausdehnung unter durch Hebel-
iibertragung gemessenen Setzungen der Lastplatten, wobel das im Boden
enthaltene Wasser frei zu- und abflleBen kann und die Wassermenge
jeweils genau gemessen wird.

Wie bereits friiher ermlttelt, ist die Zusammendriickbarkeit ais auch
das Schwellen der Bdden sehr verschleden, wie auch die Werte einer
Bodenart allein je nach der Anfangsdichte wesentlich verschieden sein
kénnen (z. B. zwischen lose eingefiilltem Sand und leicht eingerfltteltem
Sand gieicher Kornzusammensetzung).

Die beiden hier beschrlebenen Bodenproben sind einer Baugrube
entnommen, sie lagen Im Abstande von s;5m in gieicher Héhe.

Zur Ermlittlung der Anteile von Sand, Schluff und Ton wurden die
entnommenen Proben einer Sieb- und Schiammanalyse unterzogen.
Abb. 1 zeigt das Ergebnis. Die Probe 1 mit sehr gleichmaBigem Kom hat
ais Hauptgemengeteil groben Mehlsand. Die Probe 2 besteht zu fast 60%
aus Sand und Mehlsand von 2 bis 0,2 mm GréBe, die restlichen 40% sind
stark durch Faulschlamm durchsetzte Schluff- und Tonteile. Der Wasser-
gehalt der frisch entnommenen Proben betrug in °/o zur Trockensubstanz
bel Probe 1= 60, bei Probe 2= 88.

Die Porenzlffer, d. h. das Verhaltn!s von Hohlraum zum Raum der

festen Bodentellef= (wobel n das Porenvolumen n =

w Ees ist
100 Y 'S

1) Bautechn. 1934, Heft 12.

Von ®r.=3ng. Heinrich PreB, Berlin.

ferner aiRes den Wassergehait in °/o der Gesamtmasse bei wassergesattigtem
Boden und y das Raumgewicht bezeichnet), betrug bel Probe 1=1,2, bel
Probe 2= 1,94.

Der Kalkgehalt betrug bel Probe 1= 15%. bel Probe 2= 35°0. Der
Kalkgehalt bewlrkt durch das Zusammenhalten der Koérner zu gréfieren
Tellen eine den Boden lockerer und somlt wasserdurchiasslger machende
Kriimelbildung.

Das milttlere spez. Gew. der Kornsubstanz betrug bel Probe 1= 2,25,
bel Probe 2= 26.

Die FlieBgrenze, d. h. die Grenze des Wassergehaltes, bel der eine
In der Bodenprobe gezogene Furche bei geringer Erschiitterung zuzuflieBen
beginnt, war in °/0 zur Trockensubstanz bel Probe 1 bei 50, bei Probe 2
bei 125 erreicht.

Die Ausroligrenze, dort, wo infoige des dlesbeziiglichen Wasser-
gehaltes der Boden In 4 mm dicken Rollen gedreht zu zerbréckeln be-
ginnt, betrug in % zur Trockensubstanz bei Probe 1= 30, bei Probe 2= 90.
Die Plastlzitatszahl, d. h. die Differenz zwischen Fliefi- und Ausrollgrenze,
betragt demnach bel Probe 1= 20, bel Probe 2= 35. Der Humusgehalt,
ermlittelt durch den Gluhverlust, betrug bei Probe 1= 1 Gew.-°/0, bei
Probe 2=12 Gew.-°/0-

Die bei den Belastungsversuchen bel behinderter Seltenausdehnung
ermittelten Werte sind in Abb. 2 u. 3 dargestellt.

Abb. 2 zeigt die Zusammendrflckungs-Zeitdiagramme. Die Kurven
zeigen eindeutlg, dafi bei Belastungen iiber der durch Uberlagerung bisher
erduldeten Last die Setzungswerte bedeutend stelgen, und dafi in diesem
Bereich, je undurchlasslger der Boden Ist, desto langsamer — glelche
belastete Bodendicke vorausgesetzt — der Grenzwert der Zusammen-
driickung unter einer bestimmten Last erreicht wird.

in_Betrieb
bleibendes
Sekionrerk
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Bei Beurteilung der Kurven (Abb. 2) gegeneinander sei jedoch
besonders darauf hingewlesen, dafi die Geschwindigkeit des Grenzwert-
errelchens im umgekehrten Verhaitnls zum Quadrate der Dicke der be-
lasteten Bodenschicht steht. Bel den Kurven ist daher neben der Einhelts-
belastung die Anfangsdicke der Bodenprobe hO verzeichnet.

Abb. 3 zeigt die Druckporenziffer-Diagramme der Proben. In der
Abbildung sind die von den frisch entnommenen Proben ermittelten
Porenziffem eingetragen.

Zeit nach Befostungssteigerung in min
m

Abb. 2. Zusammendrflckungs-Zeitdiagramme.

Aus den Dlagrammen (Abb. 3) ist noch weit besser ersichtlich, dafi
bis zu Belastungen, die der Anfangsbelastung glelchkommen, keine
wesentlichen Setzungen zu erwarten sind, dafi aber der Boden, besonders
Probe 2, bel grOfierer Belastung betrachtliche Setzungen erfahrt. Die
Entlastungskurven zelgen, dafi die Probe 2 infolge der Belmengungen ein

Einflufi faulschlammhaltiger Schiuff- und Tontelle auf die Tragfahigkeit von SandbOden
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grofies elastisches Ver-
halten aufweist, wahrend
die Schwellungen des
Sandes, Probe 1, nur
geringfflgig sind.

Wie aus den Ver-
suchen ersichtlich, ist
cindeutig durch das Vor-
handensein von 40 %
Ton- und Schluffteilen
und organischen Stoffen
die grofie Zusammen-
drflckbarkeit und die
Elastizitat gegeben.

Das bedeutendeWas-
serhaltungsvermégen ist
gleichfalls durch diese
Ton- und Schluffteile, je-
doch auch — wie weiter
durchgefiihrte Versuche
zeigten — durch den
hohen Prozentsatz orga-
nischer Stoffe, die auch
die Werte von Fliefl-

und Ausroilgrenzen
wesentlich beeinflussen,
bedingt.

Wie anderweitige
Versuche ergaben, wer-
den die grofie Zu-

sammendrflckbarkeit

und die Elastizitat wie
auch das bedeutende
WasserhaltungsvermSgen bindiger Boden allein von der Schuppenform
der Mineraibestandteile dieser BOden hervorgerufen.

Es Ist daher erforderlich, nicht nur den Ton- und Schluffgehalt,
sondern auch den Anteil der schuppenfdrmigen Mineraibestandteile kflnftig—
hin zu ermltteln.

210

Porenzifer der Probe Z

njtnziferJej*_Proie 1___

Abb. 3. Druckporenziffer-Diagramme.

Wo kann beim Entwerfen von Stahlbauten noch an Stahl und Kupfer gespart werden?

Aiie Rechte yorbehaitcn.

Wenn hier, veranlafit durch die Notwendigkeit, den Stahlbedarf auf
das Kleinstmafi elnzuschranken, einige Konstruktionsfragen angeschnitten
werden, so kommt es mir vor allem darauf an, nicht mlfiverstanden zu
werden. Deshalb mdchte ich einleitend einiges vorausschicken.

Die wesentlichen Konstruktlonsgrundsatze des Stahlbaues sind be-
sonders durch die deutschen Fachleute In einer Form entwickelt worden,
die vorbildlich Ist. Es sind dabei nicht nur der Stahlhochbau und der
Stahlbrflckenbau, sondern auch weitergehend die Belange des Elsenbahn-
brflckenbaues und des Strafienbruckenbaues berflcksichtigt worden. Mafi-
gebend waren dabei namentlich zwei Geslchtspunkte:

1. Die unbedingte Sicherheit eines Bauwerkes Ist oberstes Gesetz.
Vor allem bei rechnerlsch schwer einwandfrei zu erfassenden Bautellen
ist ohne jede Riicksicht auf den Baustoffbedarf zu konstruieren.

2. Mit den kleinsten Mitteln ist die beste Wirkung zu erzlelen. Unter
kleinsten Mitteln war hierbei der niedrigste Kostenaufwand zu verstehen, der
jedoch nicht immer mit dem niedrigsten Werkstoffverbrauch zusammenfallt.

Heute zwingt uns jedoch die Stahlknapphelt, den Stahlverbrauch so
kleln wie nur Irgendmdglich zu halten. Diese Forderung war der Anlafi,
bel vielen ausgefflhrten Bauten zu prflfen, ob nicht an der oder jener
Stelle noch am Baustoff hatte gespart werden kOnnen. In welchem Umfange
dabei an eine Stahlersparnis gedacht werden kann, mag daraus hervoi-
gehen, dafi die Veranlassung zu dlesen Untersuchungen der Vorschlag
eines Ingenieurs Bee war, durch eine entsprechende Ausbildung von
Blechtrageraussteifungen die Futter unter ihnen zu sparen. Es handelt
sich also um ein Sparen im kleinen.

Unterstutzt wurden diese Bemuhungen ferner durch die Weiter-
entwlcklung der Schwelfitechnik, durch die Erfahrungen mit St 52 und
die Vervollkommnung der statischen und Festlgkeitsnachweise, hier vor
allem der Knicksicherhelt. Auch dabei hat blsher nicht die Notwendigkeit
bestanden, die sich hier bietenden Mdglichkeiten mit Riicksicht auf die
Werkstoffersparnis zu erschdpfen, es kam vielmehr auch da nur auf die
beste Ausfflhrung bei niedrigsten Kosten an.

Hinzu kommt schllefillich noch, dafi der Einflufi, den der Architekt
auf die Gestaltung neuerdings wieder ausflbt, hauflg einen nicht un-
erhebllchen Mehrverbrauch an Stahl zur Folge hat. Um so mehr wird
der Bauingenieur veranlafit, seine Bauweise zu prfifen, um der Forderung,
Stahl zu sparen, zu genflgen.

Von Dipl.-Ing. Kurt Schreiner, Dresden.

So sind die folgenden Vorschlage entstanden. Sie wollen keine Kritik
an dem bisher Ublichen sein, sie erheben auch nicht Anspruch darauf,
Regel und Gesetz zu werden. Bestimmt lassen sie sich nicht verall-
gemeinern. Entschllefit man sich zu dieser oder jener Ausfflhrung, so
blelbt jederzelt noch zu entscheiden, ob sie ganz allgemein oder im
Hochbau, im Strafien- oder im Eisenbahnbrflckenbau angewandt werden
sollen. Gegebenenfalls ist auch zu beurteilen, ob es sich dabei um eine
vorflbergehende Mafinahme handelt oder nicht.

Genannt sei nur noch kurz die MOglichkeit, allgemein Stahlbau-
werke durch Ausfiihrungen in Beton und Natursteln zu ersetzen. Ohne
Zwelfel kénnte hier am melsten Stahl gespart werden. Ein solches Vor-
gehen ware jedoch, ganz abgesehen von seiner Durchfflhrbarkelt, weder
wflnschenswert, noch volkswirtschaftlich vertretbar. Vor allem mit Rflck-
sicht auf unsere Ausfuhr ist es notwendig, das der deutsche Stahlbau so
weltgehend gefOrdert wird, ais es nur irgend mOglich ist. Da auch Kupfer
und andere Metalle zur deutschen Elnfuhr gehéren, ist es erforderlich,
die Verwendung von (gekupfertem) St 52 soweit ais mOglich elnzuschranken.
Auch hierauf soli im folgenden Bezug genommen werden.

Anregungen aus Fachkrelsen nachgehend, bringe Ich einige Beispieie,
die nach drei Gesichtspunkten zusammengestelit sind.

. Die allgemein flblichen konstruktiven Grundsatze. Hierunter fallen
flbliche Abmessungen, Festlegung von kleinsten Profildicken und kleinsten
Profllen, Anordnung von Futtern sowie Uberschlage nach Faustformeln fflr
einzelne Konstruktionstelle.

Il. Eine nach den bestehenden Vorschriften und flblichen Regeln auf-
gesteilte statische Berechnung lafit haufig entlastende Nebenumstande
aufier acht; mit ihrer Berflcksichtigung wurden oft wesentlich niedrigere
Spannungen ausgerechnet werden. In solchen Fallen konnten zuweilen
geringe Spannungsflberschreitungen bel den Ergebnlssen der so aufgestellten
Berechnung zugelassen werden.

Gedacht ist hier etwa an die Verst3rkung, die LangstrSger durch auf-
genietete oder aufgeschweifite Buckelplatten erfahren, deren Flanschen
gewlssermafien ja ais Gurtplatten wirken.

I1l. Weltgehende Voruntersuchungen und eine besonders ausfflhrliche
statische Berechnung. Hier ist unter anderem anzufflhren die grund-
legende Entscheidung flber Nieten und Schweifien, die richtige Vertellung
von St 37 und St 52, wie schliefilich die Zweckmafilgkeit der Anordnung
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von Verbanden. Im einzelnen sind vor allem elngehende Uniorsa S0 bed ductgeieren Qrnrlen !
Knlckuntersuchungen fiir die Wahl der Stegblechdicken, et
- 3 . o a
Zahl und Anordnung von Aussteifungen usw. zu nennen. Hee2® ! KetelL*j
| ! 1
* * N .
Der Mehrbedarf an Stahl, der allein mit Rflcksicht Shoghl 8 NeeS Mded * | Nete26* j i! HicteUt |
auf ein besonders vorteilhaftes Aussehen des Bauwerkes, |
; . P z-n-scm HH z-tt-ssal
also aus archltektonischen Gesichtspunkten notwendig i [ N
ist, soli hler unerértert bleiben. ST R — i j--—-JuJsMiil-——-4
I. Die allgemein flblichen konstruktiven Grundsitze. Abb. la. ~ Abb. 1b. Abb. lc. Abb. 1d.
Bei Vollwandtragern werden haufig Stegbleche In Dic Oegeniiberstel lung der StfiBe.
zu kurzen Langen bestellt. Bei vlelen ausgefflhrten Stegblech — 4500-18 Jn =0,1162 m* IFn =0,0517 m3 /=W810 cm* Ersoarnis
Bauwerken HeBe sich dle Anzahl der Stegbiechst6Be Trasheits u. Wider ) gegepniiber
um ‘/j bis ¥i verringern. Triiglieits- und Widerstands- stgandsmor'nente Fidelie der Gec\zl\g?ht der StoU-
. . te der StoBlasch ini Stol5- - aus-
Auf Abb. 1 sind mehrere StoBausbildungen dar- momente der Stotlaschen ‘jer Sto"”'e\;\‘j laschen F SO~  pildung b
gestelit. Tragheltsmomente, Flachen und Gewlchte der Jn J ~n
. . . . m4 1 m3 m4 m3 cm2 kg kg
einzelnen Ausfflhrungen sind jeweils angegeben. Nach-
dem zunachst gekiart ist, ob mit einer spateren Ver- SIfJBausbildungéklJ ggggg 8&8346 8’113; 8,822 112%8 ;%g 16
starkung gerechnet werden muB, ist vorerst zu ent- c 01755 0,0857 0,1230 0,060 1476 660 68
scheiden, ob allgemein am UnlversalstoB (Zelchnung ,a “) d 0.1509 ooGr? 0,1197 0,056 1070 484 244

ffir das Stegblech festgehaltcn werden soli. Vor allem Beispiel: Bei einer 500 m langen Autobahnbriicke mit 4 Haupttriigern und mit je 30 StOfien betragt die Ersparnis
A i i X gegeniiber der StoBausbildung b:
bel den niedrig beanspruchten St6Ben wird es wohl StoB u: 0,016-30-4» 19t

genflgen, das Stegblech zwischen den Gurtwinkeln mit . 35\8-223‘_%%:“‘123298’3% E
StoBlaschen zu decken, dle dem Tragheitsmoment des Abb '1 Y(’)IIwandtrage’rstc")Be
Stcgbleches genflgen. Der Verzicht auf besondere o ’
Laschen (Zelchnung ,&*) auf den durchgehenden Gurt- Schnitt AS
winkeln, dle auch noch auf die Stegblechlaschen flber-
greifen, bietet oft zwei Vortelle:
1. An einem Quertrageranschluflpunkte dlenen dle Deck-
laschen ais Futter (Zelchnung ,c‘),
2. an einer anderen Stelle kénnen dle Decklaschen auch
schwacher ais dle Gurtwinkeldicken gehalten werden (Zelch-
nung ,rf").
Ist eine waagerechte Aussteifung Im StoBfelde angeordnet
(Abb. 2), so laBt sich das Futter unter der Aussteifung oft ver-
meiden, wenn man die entsprechende Decklasche aus zwei
Teilen bildet. Dle auf Abb. 2, oben, dargestclite StoBdeckung
Ist in der Lage, alle auftretenden Momente und Querkrafte auf-
zunehmen. Schitt G-D
Bel der Wahl des Grundguerschnlttes kénnen oft klelnere nr
Profile fflr die Gurtwinkel gewahlt werden, ais das bisher all-
gemein flblich war. Dle Verwendung unglelchschenkllger Winkel
verdient mehr Beachtung ais bisher.
Abb. 3 stellt BaustellenstoBausbildungen schwercr genieteter
Gurte mit vielen Lamellen gegenflber. An Stelle des fflr dle
Montage beguemen, symmetrischen StoBes (unten), kann der
oben dargcstelltc kflrzere unsymmetrische StoB treten, bel dem
allerdings ein Einfadeln der Gurtplatten notwendig Ist.
Fflr den Wegfail der Futter unter den Aussteiiungen be-
stehen neben den bekannten Krépfungen bereits verschiedene
Vorschlage (Abb' 4)' Melstens handelt es sich dabei um ein Beispiel: Bei einer 500 m langen Autobahnbriicke mit 4 Haupttragern und mit je 30 StoBfeldern betragt die
Ausklinken der Winkel beim AnschluB der Gurte. Hler wird Ersparnis E: Futter — 100+ 15, 24 m Ig.; g = 1,8kg/m; £ = 2,4*0,0118 +120= 34 t.
dann ein Futterstflck eingeschoben oder angeschweifit. Sollten Abb. 2. Waagerechte Aussteifung im Feld mit Stegblechstofi.
jedoch fflr die auf der Abblldung dargestellten Ausfflhrungen
Lizenzen zu zahlen sein, so wird von den Stahlbauanstalten wohl jeder-

zelt die Krépfung oder eine Verwendung von Kellfuttern bevorzugt werden.

Waagerechte und lotrechte Aussteifungen sind méglichst nicht auf bt °1 1°
derselben Seite anzuordnen; wird dies mit Rflcksicht auf das Brflckenblld [ o o
gefordert, so empfiehlt es sich, auch bel der genieteten Ausfiihrung beim o o o o
Kreuzungspunkt zu schwelBen, so wie es auf Abb. 2 bel .a’ dargestellt
ist. Sodann bleibt auch dle Frage, ob nicht bei genieteten Tragern Flach-
elsen ais Aussteifung an Stelle der flblichen Winkel aufgeschwelBt werden
kénnen. i

) Vorschiag
-30Niefpaare - 2100mmig, - SchnittAci
000000000>qoonooj000000/l$00000006q’ mi* r
o olo O 1
0o o0joo .
0 00 o Ubliche  Ausfuhrungen R
wj  gegeniber der ibUdhen Ausfiihrung ist die Decldasche um rd.11% kiirzer o0 I\ ° 0 Beispiel: Fiir eine 500 m lange
0 0 o Autobahnbriicke mit 4 Haupt-
. tragern von je 4,5 m Hé6he.
ubliche Ausfiinrung Vo6 ° °  Gewicht der Futter fiir ein 5-m-
-fi Nietpaare -3690mmtg — 0 o Feld 280 kg (Futter unter Aus-
o @ o « steifungen und AnschluUwinkeln).
Ersparnis: mc? .o
00000O00O00DO0O0OOOGOO 000 0o0joojoooo/hooooo0o000 00O0O0OO
00J0 o m"e4-0,280= 1121
Oolo o
0jd E>_0

Abb. 4. Futterersparnls
Abb. 3. BaustellenstOfie schwerer Gurte. bei Aussteifungen.
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Bel Fachwerken Ist es ublich, alle Knotenbleche glelch dick aus-
zufithren. Bei der groBen Elbebrficke fflr die Reichsautobahn in Dresden
wurden jedoch drei verschicdene Dicken ausgefiihrt. Dabel wurden ins-
gesamt 60 t gespart.

Abb. 5 gibt ein 200 m langes und 10 m hohes Fachwerk in St52
wieder. Dle Querschnltte der mittleren Stabe werden vor allem mit

Wechsetbereich der Spannungen in den Streben

Die dick ausgezogenen Wandstdbe konnen in 5t 37 ausgifuhrt werden

Abb. 5.

Rflcksicht auf dle Knlcksicherhelt ihrer Teilstabe (hier Stegbleche) oft so
wenig ausgenutzt sein, dafi fiir sle auch eine Ausbildung in St 37 aus-
reichen wird. Ebenso kénnen ja auch Pfosten, die zur Ausstelfung von
Druckgurten dienen und sonst spannungslos oder niedrig beansprucht sind,
aus St37 hergestellt werden. Es bleibt nur zu entscheiden, ob man dazu
flbergehen will, in einem und demsclben Tragwerkteil verschiedenc Stahi-
sorten zu verwenden.

Vorschlag
- Y—
o JO-m———
-1 ot
11 8 flo Langstrager
1 [ Ly
j 1
a.
1 L hertrager
Miche Ausfuhrung
1 l.angstrageranschlufi
mit Drucklasche = 80 kp
mit Konsole . .= 170kg
Ersparnis = 90 kg

Belsplel:
Belsplel: Bei einer 500 m langen Autobahnbrucke mit 6 Langstriiger—
strangen und 100 Quertriigern betragt die Ersparnis 0,090 «6+ 10U= 54 t.

Abb. 6. Nletanschlufi durchlaufender Langstrager.

Hier z. B. wflrde die Kupferersparnis nicht unerhebllch sein, praktisch
dflrfte es sich empfehlen, dle Stabe der anderen Stahlsorte auf irgendeine
Weise besonders zu kennzeichnen, um etwa bel spateren Verstarkungen
Verwechselungen auszuschllefien.

Fflr einen zwischenliegenden Langstrager (Abb. 6), bei dem eine ein-
wandfreie Druckflbertragung im Untergurt gewahrleistet sein soli, Ist der
sparsamste Anschlufi dle durchschiefiende Druckplatte. Hierbei kénnen die
sonst hauflg angeordneten Konsole wegfallen, theoretisch besteht dann
und wann dle Mdglichkelt, auch noch auf eine besondere Ausstelfung
unter dem Anschlufi zu verzichten. Die Praktiker des Eisenbahnbrflcken-
baues werden jedoch
die besondere Ausstei-
fung der L3ngstr3ger-
anschlufipunkte  durch
Konsole ungern auf-
geben. Der wesentliche
Einflufi der dynamlschen
Krafte gibt der Forde-
rung eines besonders
stelfen AnschluBpunktes
ihre Berechtigung.

Werden, wie auf
Abb. 7 dargestellt, Quer-
trager durch eine dar-
flberliegende Fahrbahn
geschfltzt, kénnten die
oberen Gurtplatten auch
wegfallen, wenn ein
Grundaguerschnitt nur mit Winkeln genflgt. Da an der Anschlufistelle
der obenliegenden Langstrager ohnehin eine Ausstelfung erforderiich Ist,
ist auch dann einAbbiegen der oberenGurtwinkel nicht zu erwarten.

Bei genietetenQuertr3gern, andenen  Buckelbleche angeschlossen
sind (Abb. 7, unten), wird man auf eine besondere Lamelle nicht ver-

Vorschlag iibliche Ausfuhrung

Zwischenguertrdger
— -Langstrager
|

1 Anschlufi mit Winkeln:
4L 100m100-12; 220 mmlg.; O = 157 kg
1 Anschlufi mit Stirnplatten:
2-210-12; 250 mm ig.; 0= 99 kg
Ersparnis = 5,8 kg.
Beispiel: Bel einer 500 m iangen Autobahnbrucke mit
1000 Z\vischenquertrageranschlussen betragt die Ersparnis
0,0058-1000= 5,8 t.

Abb. 8. Vorgeschweifite Platte
statt Anschlufiwlnkel.

Schreiner, Wo kann bel Stahlbauten noch an Stahl und Kupfer gespart werden?

Stahl 37 fur nicht ausgenutzte Stabaguerschnitte eines Fachwerkes.
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zlchten kénnen. Eine sparsame Ausbildung wird hier durch Unsymmetrle
bel Ober- und Untergurt errelcht, dle dle Schwerllnie in eine fiir das
Widerstandsmoment giinstlgere Lage bringt; im Belsplel ist der Unterschied
der Widerstandsmomente nur gering.

Ob beim Anschlufi der Quertr3ger auch auf dle Futter verzichtet
werden kann, bleibt noch zu entscheiden.

Anschliisse insbesondere von Langs-
trSgern und Konsolen (Abb. 8), die auf
der Baustclle auszufiihren sind, kénnen
auch bei genieteter Konstruktlon mit
Hilfe einer vorgeschweifiten Platte aus-
geftihrt werden. Auf diese Weise ist
etwa ein halber Winkelschenkel jedes-
mal zu sparen.

Besonders gunstig wirkt sich das
beim Anschlufi schwerer Konsole aus, dle
mit Rflcksicht auf die einwandfreie Druckflbertragung oft viel Materiat er-
fordern. Abb. 9 zeigt dle Konsole der Elbebrticke bei Dresden. Rechts Ist
dle Ausfiihrung mit Anschlufiwinkel und Futter dargestellt, links Ist die
AusfOhrung mit vorgeschweifiten Platten angegeben. Die Ersparnis bei
einer 500 m langen Brucke mit vier Haupttragern wird hier 12 t betragen.
Nieten und Schweifien In ein und derselben Konstruktlon wurde also hier
das geringste Gewicht erfordern.

Ouertrager -Ouerschnitte
e iiblicheAusfiihrung

r
mmm
b
JL
Vorschtag iibliche Ausfuhrung
28010
tF Baoot
IF'= 4820cm’. W= 4960 cma _Stegbl. 300-10
G'= 153 kg/m. 0= 173 kg/m. Stegbl. 300-10 9
Ersparnis = 20 kg/m.
Bel einer 500 m langen Autobahnbrucke mit

2 getrennten Oberbauten und je 100 Quertragern von 6,5 m
Lange betragt dle Ersparnis 0,020+6,5+200= 26 t.

Abb.

JL]L 100-1S0'10 ml 120-120-11

7. Ausfiihrung von Quertragern.

1l. Berflcksichtlgung entlastender Nebenumstande bei geringer
Spannungsflberschreitung der Ergebnisse der statischen Berechnung.
Quertrager sind nach den Vorschriften ais Trager auf zwei Stiitzen zu
berechnen. Allgemein Ist vor allem bel Strafienbrflcken eine Laststellung
mafigebend, dle die benachbarten Quertr3ger wesentlich nledriger bean-
sprucht. Das berechtlgt um so mehr bei geringer Spannungsflberschreitung,
die Einspannungs- bzw. Rahmenwirkung zu berflcksichtigen (Abb. 10).

Anderung ausgefiihrt

Abb. 9. Konsolanschlufi mit geschweifiter Platte.
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Stah! 37 Gu
Schnitt A-d
Uraufsicht

300kg, Crspamis- 61°%

langstriiger
— Ouertragerm tkertrager—
Whn--1—— \b60— - ———————— —

Beispiel: Fur eine 500 m lange Autobahnbriicke mit 6 Langstragern und 42 StBfien
Erspamis 42.6-0,047 = 118t

Abb. 13. LangstrSgerstofie.

Obergurt fur St 37u.St &2
gleicbe  Ausbildung
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Vor5cblag

Beispiel: Fiir eine 500 m lange Autobahnbrucke mit 4 Haupttriigern von je 3 m Stegblechhohe:

Stegblechdicke d= 12 mm statt 20 mm 4~ Aussteifungen.
Blechdifferenz 500+4 .3 (0,020 — 0,012) 7,85= 377 t
Abzug fur Mehraussteifungen .— 571

Ersparnis = 320 t.
Abb. 15. Wahl der Stegblechdicke

i t-t-Shis10mm

' r ni! r r1"|’ir

Beispiel: F=240cm*
b'Zxm | }
= 100-15 F'= 15cm2
i"P'= 159 cm2= 159 cm2
Ersparnis F= 8Lcm! 34%.
Abb. 16. Druckgurte von Fachwerken — Ausgesteifte Wande.

Eine genaue Berechnung und Oberlegung muB ergeben, inwlewelt
Betonpiatten und Buckelblechen mit Fullbeton eine Verbandwirkung zu-
erkannt werden kann. Zur Erhohung der Knicksicherhelt gedrOckter Ober-
gurte wird es zuweilen genugen, nur einige Quertr3gerobergurte besonders
knlckslcher auszubllden (Abb. 10).

Fur die Einzelteile sind in der Hauptsache genau durchgefuhrte Knick-
untersuchungen von Bedeutung. Die Stegblechdicken bei Yollwandtragern

Schreiner, Wo kann bel Stahlbauten noch an Stahl und Kupfer gespart werden? — Yermischtes

Aussteifung von Yollwandtragern.

471

kénnen durch zweckm3fiige Anordnung und die Wahl der
Aussteifungen wesentlich herabgedruckt werden (Abb. 15).
Eine vorteilhafte Aufteilung der lotrechten und waage-
rechten Aussteifungen erglbt dabei den Ausschlag. Unter-
schlede von 8 bis 10 mm und noch mehr der Blechdicken
kommen hier In Betracht. Dementsprechend kann dabei
wesentlich gespart werden, wie die folgenden Angaben
beweisen. Fur eine 500 m lange Autobahnbrucke mit
4,50 m hohen Haupttragern erfordert jedes mm Stegblech-

WHF-SBIOn, dicke ein Stahlgewicht von 70 t, das sind gegebenenfalls
1 bis 2°/o0 des Gesamtgewlchtes der Brucke. — Normaler-
weise erfordert ein 3 m hohes Stegblech héchstens 14 bis
16 mm Dicke. — Bei kaum einer der bisher ausgefflhrten
VollwandtragerbrQcken w3re eine grofiere Stegblechdicke
ais 18 mm notwendig gewesen.

Abb. 16 zeigt, daB auch bei Fachwerkstaben in dieser
Hinsicht gespart werden kann. Dargestellt ist der Quer-
schnltt eines schlecht ausgenutzten Druckstabes von einem
groBen Fachwerk. Mit Rucksicht auf die Knicksicherhelt
mussen die Wande erheblich dick gemacht werden.
Allein die Anordnung einer Langsaussteifung ermdglicht
es, die Wanddlcke mitunter auf die Halfte herab-
zudrucken.

Das Gelander einer BrOcke soli im Vergieich mit
der schweren Eisenkonstruktlon nicht zu lelcht wirken.
Die Gegenuberstellung auf Abb. 17 zeigt das aus-
reichende leichte Gelander und die ausgefuhrte schwere
Ausfuhrung.

Die vorstehenden Beispiele sollen nur Anregungen
geben und verlangen nicht, eine Grundlage fur allgemelne

nmo-7
Oewicht:
X Ih
. m-is
Oewicht:
15kgjfdm
(€3V/4
(€:V/4
@
n

Beispiel: Fiir eine 500 m lange Autobahnbrucke mit 2 Gelandern
Ersparnis 500¢2+0,037 = 37 t.

Abb. 17. Gelander.

Vorschriften abzugeben. Hierfur ware zum mindesten eine scharfe Ab-
grenzung des Anwendungsbereiches erforderlich.

Elnheltliche Richtlinien wurden nur dann notwendig werden, wenn
in diesem oder jenem Punkte fiir dauernd oder auch nur fur voriibergehend
eine Anderung unserer Bauweise allgemein gewtinscht wird. Wenn hier-
zu Anhaltspunkte gegeben worden sind, so ist der Zweck dieser Aus-
fflhrungen erfullt.

Yermischtes.

Wissenschaftliche Tagungen des Vereines deutscher Ingenieure
im NS-Bund Deutscher Technik in Dflsseldorf. Am 16. und 17.September
halt derVdl in Dusseldorf eine Wissenschaftliche Herbsttagung sowie seine
diesjahrige Betriebswissenschaftliche Tagung in gemeinsamem Rahmen ab.

Die Wissenschaftliche Herbsttagung behandelt In 22 Fach-
vortragen wichtige Fragen und Aufgaben aus dem Gebiete der Verfahrens-
technlk, die die zweckmafilge Aufbereitung, Verarbeltung und Verwendung
der heimischen Rohstoffe betreffen.

Die Betrlebswissenschaftiiche Tagung legt In 14 Fachvortr3gen
neue Erkenntnisse und Erfahrungen dar, die hinsichtilch der Gestaltung,
Vergutung und Bearbeitung der neuen Werkstoffe erworben worden sind.

Ferner gibt sie Hinweise fur die Erhaltung der wertvollen Betriebsmittel
und weist Wege zur volkswirtschaftlich rlchtlgen Fuhrung der Betriebe.
Die fiir belde Tagungen gemeinsamen Hauptvortr3ge zeigen u. a. die
Werkstoffersparnisse, die durch konstruktive und betriebstechnlsche Mafi-
nahmen erzlelt werden kénnen. Eine wertvolle Erganzung zu den Vor-
tragen wird durch das umfangreiche Anschauungsmaterial geboten, das
die Reichsausstellung .Schaffendes Volk* in Dtisseldorf zeigt. Be-
sichtigungen von Betrieben bilden den Abschlufi der Veranstaltungen.
Tellnehmerkarten fur die ganze Tagung 10 RM, Tageskarten 6 RM, bei
der Geschaftsstelle des Vdl, Berlin NW 7, Hermann-Goring-Strafie 27
(Konto Berlin 6535, Tagung Dusseldorf), erh3ltlich.
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Biicherschau.

Anweisung fur den Bau von Betonfahrbahndecken. Ausgearbeitet
und herausgegeben von der Direktlon der Reichsautobahnen Im Ein-
vernehmen mit dem Generalinspektor fiir das deutsche Strafienwesen.
Ausgabe Juli 1937 (RIchtlinien fiir Fahrbahndecken). Freiberg (Sa.),
Verlag Ernst Mauckisch. Preis 2,50 RM.

Das umfangreiche Deckenbauprogramm der Reichsautobahnen Im
Baujahr 1936 hat besonders auf dem Gebiete des Betondeckenbaues
weitere Erfahrungen und Verbesserungen gebracht. Um die gewonnenen
Erkenntnlsse mOglichst noch im Baujahr 1937 verwerten zu kénnen, war
es erforderlich, die .Rlchtlinien fiir Fahrbahndecken" Ausgabe April 1936
neu zu iiberarbeiten. Ais Deckenbefestlgung auf den Reichsautobahnen
wird zu Ober 90% Beton verwendet. Es schien deshalb zweckmafiig, die An-
weisung fUr den Betondeckenbau einschliefilich der Randstrelfen von den
abrigen Deckenarten (Pflaster- und Bitumendecken) zu trennen und ais be-
sondere ,,Anweisung fUr den Bau von Betonfahrbahndecken' herauszugeben.

Die vorllegende ,,Anweisung fur den Bau von Betonfahrbahndecken*
Ausgabe 1937 umfafit zwei Teile, und zwar die ,Anweisung fflr die
Herstellung von Betonfahrbahndecken* und die ,,Anweisung fflr die
Priifungen bel der Herstellung von Betonfahrbahndecken*.

Um diese Anweisung mOglichst flbersichtlich zu gestalten, wurde ab-
weichend von den alten ,Rlchtlinien* der Inhalt véllig neu gegliedert.

Der erste Teil, dic Anweisung fflr die Herstellung von
Betonfahrbahndecken, enthalt Angaben flber die baullche Gestaltung
der Betondecke, flber die erforderlichen Baustoffe, floer den Aufbau und
die Zubereltung des Betons, ferner flber die eigcntliche Herstellung der
Decke sowie iiber die Ausbildung und Herstellung der Randstrelfen.

Der Abschnitt flber die baullche Gestaltung der Betonfahr-
decke bringt gegeniiber den ,,RIchtlinien* 1936 einige grundsatzlich neue
Geslchtspunkte. Die Zweckmafiigkelt von Eiseneinlagen in den Beton-
fahrbahndecken war von jeher sehr umstritten. Erstmalig wird jetzt be-
stimmt, dafi ,,Eiseneinlagen flberall dort, wo gleichmafiige Bodenverhait-
nisse vorhanden sind und eine den jeweiligen Verhaitnissen entsprechende
hinrelchende Deckendicke gewahlt wird, nicht erforderlich sind". Eisen-
einlagen werden demnach nur mehr bel ausgesprochen unzuveriassigem
Untergrund verlegt. In allen iibrigen Fallen wird, soweit erforderlich,
die Decke entsprechend verstarkt. Die Mindestdicke der Betonfahrbahn-
decken betragt nunmehr 22 cm. Soweit Eiseneinlagen verlegt werden,
sollen diese flber die ganze Breite der Fahrbahntafel verteilt, d. h. In
Mattenform eingebaut werden.

Die Langsfugen In der Geraden und in Krflmmungen flber 2000 m
Halbmesser koéonnen sowohl ais Raumfugen wie auch ais verankerte
Schelnfugen ausgefiihrt werden. In allen Strecken mit einem Halbmesser
unter 2000 m ist nach wie vor die Langsfuge grundsatzlich ais Raumfuge
auszubilden. Die Raumfugen sind flberall dort, wo mit unglelchmafiigen
Setzungen oder aber auch Hebungen Infoige von Frost zu rechnen ist,
mit Rundeisen O 14 bis 16 mm zu verankern.

Die Querfugenabst3nde betragen 10 bis 15 m. Ein Wechsel in der
Lange der aufeinanderfoigenden Deckenfelder, wie er bisher zur Ver-
meidung rhythmlscher Stéfie auf die Fahrzeuge tiblich war, ist nicht mehr
vorgeschrieben, weil bel den auf den Autobahnen flblichen Geschwindlg-
keiten eine derartlge Stoflwlrkung ohne Bedeutung ist. Die Querfugen
werden In der Regel ais Raumfugen ausgebildet, doch kénnen bel kleineren
Felderiangen abwechselnd zwischen Raumfugen auch Schelnfugen ein-
geschaltet werden.

Auf die Verdflbelung der Querfugen wird besonderer Wert gelegt.
Nicht nur dort, wo schlechter Untergrund oder mangelhafte Damm-
schflttungeln ungieichmafiiges Setzen benachbarter Platten erwarten lassen,
sondern vor allem dort, wo infoige unzureichender Frostschutzmafinahmen
ungieichmafiige Hebungen durch Frost eintreten kénnen, ist zur Ver-
meidung von Stufenbildungen grundsatzlich eine Verdflbelung der Quer-
fugen mit Rundelsendiibel von mindestens 22 mm Durchm. vorzunehmen.

Im Abschnitt Baustoffe werden die verlangten Elgenschaften des
Zements, der Zuschlagstoffe, des Wassers, der etwalgen Eiseneinlagen,
des Unterlagpapiers sowie auch der Fugenffllistoffe beschrleben. Sie ent-
sprechen Im allgemeinen den bereits in den alten ,Rlchtlinien" fest-
gelegten Bedingungen.

Ais Grundlage fur den Aufbau und die Zubereitung des
Betons gilt die Foérderung, dafi der Beton nach 28 Tagen eine Druck-
festigkeit von mindestens 370 kg/cm2 und eine Biegezugfestigkeit von
mindestens 45 kg/cm2 aufwcisen mufi. Dles bedeutet eine Verscharfung
gegeniiber den Vorschriften vom April 1936, wo Mindestfestigkeiten von
330 bzw. 38 kg/cm2 verlangt waren.

Die fflr die Kornzusammensetzung der Zuschlagstoffe gegebenen
Sleblinien sehen gegeniiber den alten Sleblinlen einen grobkérnigeren
Aufbau des Betons vor. Es wird aufierdem empfohlen, den Gemenge-
antell zwischen 7 und 15 mm teilwelse zu verringern (Ausfallkérnung),
wie dies auch aus ileferungstechnlschen Grfinden vorteilhaft sein kann.

Im Abschnitt Zubereitung des Betons sind alle Punkte, die bel
der Zumessung und Zwlschenférderung des Zements und der Zuschlag-
stoffe sowie beim Mischen des Betons zu beachten sind, eingehend und
flbersichtlich eriautert.

Einbau und Verdichtung des Deckenbetons soli mit Rficksicht auf
die grofiere Deckendicke grundsatzlich in zwei Lagen geschchen. Ober
die dabei an Schalung, Laufschlenen und Schlenentragcr sowie an Planum
und Papierunterlage zu stellenden Anforderungen bringt der Abschnitt
Schalung und Laufschlenen ausfiihrliche Angaben.

Besonders eingehend ist die Fugenherstellung behandelt. Die
zukfinftlg zur Herstellung von Raum-, Schein- und Preflfugen noch zu-
gelassenen Yerfahren sind besonders beschrleben.

Biicherschau — Personalnachrichten

DIE BAUTECHNIK
Fachschrlft f. d. ges. Baulngenieurwesen

Der Nachbehandlung Ist ein besonderer Abschnitt gewidmet.
Es wird gefordert, dafi die Betondecke sofort nach ihrer Fertigstellung je
nach den WItterungsverhaltnlssen 5 bzw. 8 Stunden lang mit heli gefarbten,
fiachen und mOglichst niedrigen Schutzdachern abzudecken ist. An-
schliefiend mufi die Decke mit standig feucht zu haltenden Geweben,
Stroh- oder Schilfmatten mindestens sieben Tage lang belegt und darauf-
hin mindestens zwei Wochen durch Iluftbereifte Sprengwagen dauernd
nafi gehalten werden.

Auch fflr die Fugenfflllung sind ausfiihrliche Richtlinien gegeben,
um einen dauerhaften FugenverguB zu gewahrleisten.

Der letzte Abschnitt des ersten Telles behandelt die Ausbildung und
Herstellung der Randstrelfen. Abweichend von den Richtlinien 1936
sollen zukilnftig die Randstrelfen nur mehr in Beton mit Gufiasphaltbelag
ausgefiihrt werden. Die dazu erforderlichen Baustoffe sowie deren Auf-
bau und Zubereltung sind ausfflhrlich eriautert. Bei der Herstellung des
Betonunterbaues wird besonderer Wert auf eine einwandfreie mOglichst
maschinelle Betonverdichtung gelegt. Der Beton erhalt vor dem Auf-
bringen des Guflasphaltbelages einen Voranstrich mit BitumenlOsung oder
schnellbrechender Bitumenemulslon. Die Zusammensetzung der Gufi-
asphaltmasse ist elndeutlg festgesetzt.

Der zwelte Tell der neuen Anweisung bringt die vor, wahrend und
nach der Bauausfiihrung vorzunehmenden Priifungen.

Die Priifungen vor der Bauausfiihrung erstrecken sich auf die Aus-
wahl geeigneter Baustoffe und die Ermittlungen des zweckmafilgsten Beton-
aufbaues. Die an Zement, Zuschlagstoffe, Papierunterlage usw.zu stellenden
Bedingungen sind eingehend eriautert. Ein vollstandlg durchgerechnetes
Beispiei einer Eignungsprflfung stellt eine wertvolle Erganzung dar.

Die Priifungen wahrend der Bauausfiihrung umfassen die Abnahme
der Baustoffe auf der Baustelle, die Prufungen an den Zumefi- und Misch-
anlagen sowie die Oberwachung der Zusammensetzung und Verarbeitung
des Betons.

Die Priifungen nach der Bauausfiihrung erstrecken sich auf die Fest-
stellung der Ebenheit und Héhenlage der fertigen Decke sowie der Decken-
dicke, Verdilchtung und Festigkelt des Betons an Hand von Bohrkernen.

Der am Schiufi der neuen Bauanweisung belgefflgte Anhang ent-
halt eine fibersichtliche Aufzahlung der bei der Deckenherstellung vor-
zunehmenden Priifungen sowie der dazu benétigten Gerate und Form-
biatter. K. Sack.

Personalnachrichten.

Deutsches Reich. Deutsche Reichsbahn. Betriebs-
verwaltung: Ernannt: Zum Vizepr3sidenten einer Reichsbahndirektlon:
Direktor bei der Relchsbahn Behrens unter Versetzung von Mflnster
(Westf.) nach Erfurt; zum Reichsbahnrat: Die Reichsbahnbauassessoren
Quarck bei der RBD Saarbrflcken, Riepl bel der Obersten Bauleitung
der Reichsautobahnen in Mfinchen und Schuh bei der RBD Augsburg,
der technische Reichsbahnoberinspektor DIplomingenleur Ventzke beim
Betriebsamt Dflsseldorf sowie der DIplomingenleur ®r.=3ng Breyer bel
der RBD Kassel.

Versetzt: Die Reichsbahnoberrate W ist, Dezernent der RBD Hannover,
ais Abteilungsleiter und Dezernent zur RBD Mflnster (Westf), Ernst
Rohde, Dezernent der RBD Breslau, ais Dezernent zur RBD Frankfurt
(Main), Fritz Beyer, Vorstand des Betriebsamts Dortmund 1, ais Dezernent
zur RBD Breslau, Prof. Wilhelm Richard, bisher zur Technischen Hoch-
schule In Darmstadt beurlaubt, ais Dezernent zur RBD Konlgsberg (Pr.),
die Reichsbahnrate Oberweiler, Vorstand des Neubauamts Hannover,
ais Vorstand zum Betriebsamt Minden (Westf.) und Rettlch beim
Betriebsamt Dortmund 1, ais Vorstand zum Schmalspurbahnamt Beuthen
(Oberschles.), die Reichsbahnbauassessoren Hermann Weise bel der RBD
Erfurt, ais Vorstand zum Neubauamt Vacha, Baus bei der RBD Regensburg,
ais Vorstand zum Neubauamt Amberg, Martin Melnecke beim Betriebs-
amt Wittenberg und Hornig beim Betriebsamt Lelpzlg 1 zur RBD Halle
(Saale), Ponicke beim Betriebsamt Ratibor zur RBD Munster (Westf.),
du Bols-Reymond bel der RBD Osten in Frankfurt (Oder) zur RBD
Berlin, Unbehagen beim Betriebsamt Bremen 1 zur RBD Hannover und
Ciecierski beim Betriebsamt Wuppertal 1 zum Neubauamt Dflsseldorf.

Obertragen: Den Reichsbahnraten Hohlwein, Vorstand des Neubau-
amts Dflsseldorf, die Stellung des Vorstandes des Betriebsamts Dflssel-
dorf und Jiirgens in Dflsseldorf, die Stellung des Vorstandes des
Neubauamts Dusseldorf, den Reichsbahnbauassessoren Ix=2g|. Lagers-
hausen in Hannover, die Stellung des Vorstandes des Neubauamts
Hannover, Walter Beyer beim Betriebsamt Bochum, die Stellung des
Vorstandes des Neubauamts Bochum und Effmert In Dresden, die
Stellung des Vorstandes des Neubauamts Dresden.

Uberwiesen: Reichsbahnrat Mflhlhaus, Vorstand des Neubauamts
Dresden, zur Obersten Bauleitung der Reichsautobahnen In Dresden, die
Reichsbahnbauassessoren Rudolf Knoll beim Betriebsamt Oppeln 1 zur
RBD Oppeln und Otte beim Betriebsamt MflInchen 4 zur Obersten Bau-
leltung der Reichsautobahnen In Mflnchen.

In den Ruhestand getreten: Die Reichsbahnoberrate Hermann Francke,
Vorstand des Betriebsamts Essen 4, und Gotthard Eckert, Dezernent
der RBD Breslau, und Reichsbahnrat Merkle bel der RBD Karlsruhe.
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