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DIE BAUTECHNIK

13. Jahrgang

Alle Rechte Vorbehalten.

Von Reichsbahnrat Georg Aurnhammer,

Die Strecke Munchen— Landesgrenze (Salzburg) der Reichsautobahnen
hat als erstes groRes, natlrliches Hindernis das tief eingeschnittene Mang-
falltal ostlich von Holzkirchen bei Darching zu uberschreiten. Das statt-
liche Brickenbauwerk, das zur Uberwindung dieses Taleinschnitts er-
richtet wird, die Mangfallbricke, begegnet wegen ihrer Groe und Kon-
struktion allseits lebhaftem Interesse. Die Bauarbeiten sind bereits so
weit fortgeschritten, dalR es moglich ist, im folgenden einen ausfuhrlichen
Bericht tber Planung und Ausfuhrung der Bricke zu bringen.

I. Die Vorarbeiten.
Schon in den ersten Wochen ihres Bestehens lieR die Oberste Bau-
leitung (ObK) Miunchen der Reichsautobahnen an der Stelle, die durch
die generelle Linienfuhrung der Kraftfahrbahn fir den Talubergang ge-

wéhlt war, eingehende Gelandeaufnahmen durchfuhren. Es zeigte sich,

westwarts

von der

Schwierigkeit
und -kraftwagen die

BERLIN, 25. Oktober

aus ein GleisanschluB

1935 Heft 46

Die Mangfallbricke der Reichsautobahn Minchen— Landesgrenze.

Nurnberg.

auf der Flinzschicht die Fangegalerien der altesten
Quellfassung der Minchener Wasserversorgung. Deren Ableitungsstollen
durchschneiden den Hang. Der Talgrund ist weitgehend in Anspruch ge-
nommen: Auf der Ostseite hat sich die Mangfall in den aufgeschotterten
und durch das kalkhaltige Wasser groRenteils zu Tuff versinterten Tal-
boden nochmal bis auf den Flinz eingefressen. Am westlichen HangfulB
steht dicht neben der Briickenachse ein Quellwarthaus. Zwischen diesem
Hause und dem FlufR fuhren zwei groBe Druckrohrstrangc der Munchener
Wasserversorgung, ferner eine BezirksstraBe durch. Die stadtische Wasser-
versorgung machte auBerdem weiteren Raumbedarf fur kinftige Leitungen
geltend. Endlich kreuzen noch eine 25000-V-Freileitung und ein Fern-
sprech- und Signalkabel die Baustelle. Die ortlichen Verhé&ltnisse be-
engten also die Freiheit in der Gestaltung der Brucke in erheblichem MalRe.

Im Westhang laufen

Die Bedingungen fur die Einrichtung einer Baustelle waren nicht
ungtnstig. Auf dem westlichen Hochufer liegt wenige hundert Meter
die Station Darching der Bahnlinie Munchen— Holzkirchen — Schliersec,

dem westlichen Widerlager hin ohne
ermoéglicht fur Lastfuhrwerke
Bahnhof Darching Ins Tai.

nach
BezirksstraBe
Zufahrt vom

herzustcllen war. Die
unmittelbare

Zur Entnahme von Licht- und Kraftstrom durfte, wie nach einigen Verhand-
lungen erreicht wurde, die vorgenannte Hochspannungsleitung benutzt werden.
Wasser einer fur alle Bauzwecke brauchbaren Beschaffenheit liefert die
Mangfall. Flachen, die fur Arbeits- und Lagerplatze in Frage kamen, waren
gleichfalls vorhanden. Dagegen lieB sich in der Ndhe der Baustelle kein
glnstiges Kiesvorkommen finden. Es gelang endlich, die Erlaubnis zur Benutzung

Abb. 1. Lageplan.

dall die genaue Lage fur die Brickenachse durch das Gelande in selten
eindeutiger Weise vorgeschrieben wurde und kaum eine Verschiebung
um wenige Meter ertrug. Beiderseits der gewahlten Tallbergangsstelle
erweitert sich nédmlich der Taleinschnitt sofort betréachtlich, nach Norden
zu steigt auBerdem der Osthang noch weiter an (Abb. 1).

Die verbleibende Stelle fur den Bau der Briicke war jedoch keines-
wegs ideal zu nennen (Abb. 2). Die steilen Talhange sind nicht felsig,
wie man aus einzelnen zutage tretenden Nagelfluhbédnken hatte schliefen
tUber einer tiefliegenden Flinzschicht aus
Sie sind als rutschgeféhrlich anzusprechen.

sondern bauen sich

lockerem Schutt auf.

kénnen,
ziemlich

nun

Geschiebe

Abb. 2. Talquerschnitt in Brickenachse.

Abb. 3.
Eisenbeton -Dreigelenkbogen
mit Halbbogen.

einer der Nachbarbahnstation Thalham nahe gelegenen stadtischen Kies-
grube zu erhalten.

FUr die Ausschreibung des Briickenbaues wurden vom Brickenbau-
dezernat der ObK Miunchen Entwurfsgrundlagen ausgearbeitet, in denen
alle vorgenannten Umstande bertcksichtigt waren. Ferner waren u. a. vor-
die Hohenlage der Fahrbahn, deren Querschnittabmessungen
— zwei getrennte Fahrbahnen mit je 10,50 m lichter Weite zwischen den
Gelandern —, die Verwendung einer Eisenbetonfahrbahnplatte, Belastung
nach Klasse | DIN 1075 und Hdchstbodenpressungen fur die wichtigsten
Griundungsschichten.

geschrieben:
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Abb. 4. Eingespannter
Eisenbetonbogen.

Abb. 5.
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Abb. 6.

Il. Der Wettbewerb.

eines Wettbewerbs unter den
deutschen und Brickenbauanstalten, bei
Firmen eigene Entwirfe verbindlich anzubieten hatten. Preise wurden
nicht ausgesetzt, vielmehr sollte der Preis in der Auftragserteilung be-

stehen.

Die Ausschreibung geschah in Form

grofRen Baufirmen dem die

Zum Eroffnungstermin am 20. Februar 1934 wurden von 15 Tiefbau-
unternehmungen und von 18 Stahlbaufirmen je im Verein mit einer oder
mehreren Tiefbaufirmen insgesamt 75 Hauptentwirfe mit rund ebenso
vielen Varianten eingereicht. Es kann hier nicht die Fulle groBenteils
wertvoller Arbeit gewtrdigt werden, die geleistet wurde.
mehr nur einige der

Es sollen viel-
charakteristischsten Ldsungen herausgegriffen und
kurz erlautert werden. Dies soll ohne Nennung der Bearbeiter geschehen,
da vielfach die gleiche Konstruktion mehreren Firmen
gleichwertiger Durcharbeitung gebracht wurde.

von in nahezu

Bogenreihe mit geschlossener Stirnwand.

a) Eisenbeton entwirfe.

In technisch gewandter Weise, asthetisch jedoch weniger befriedigend,
umgeht der in Abb. 3 dargestellte Entwurf die Raumschwierigkeiten und
jede Hanggrindung. An einen Hauptbogen von 133 m Stutzweite schlief3t
sich zur Uberbriickung der Hange beiderseits je ein Halbbogen an mit
gleichen Ausmafen wie eine Halfte des Hauptbogens. Die Kéampfer-
fundamente erhalten dadurch aus standiger Last nur lotrechte Auflager-
drucke, kénnen also verhéltnisméaRig klein werden. Es sind Dreigelenk-
bogen gewéahlt, und zwar im Querschnitt fir jede Fahrbahn ein Bogen
mit Kastenquerschnitt.

Der in Abb. 4 gezeigte Bogenentwurf kommt bei
mit den Widerlagern
fur die Grundung
Hangfull geschitteten
werden,

150 m Spannweite
in die Hangfufe hinein. Gleichwohl
einwandfreie Losung gefunden: Von einer am
Plattform aus soll ein Senkkasten abgelassen
in dessen Arbeitsraum der Widerlageraushub geldst wird. Der

bereits wird

eine
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Abb. 7. Eisenbeton-Bogenreihe, aufgeldst.
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Abb, 9.

Abb. 10. Blechtrager auf Massivpfeilern,

Abb. 12.
Senkkasten wird stdndig so aufbetoniert, daB nie eine freie Baugruben-
wand entsteht, vielmehr der Hang standig gestutzt bleibt. Im Gegensatze
zu manchen anderen Bogenentwirfen, besonders zu den Stahlbogen, sind
die Hange nicht frei Uberbrickt, sondern — &sthetisch besser — unter-
teilt durch schlanke Stutzen fur den Fahrbahntrager mit gleichen Ab-
stdnden wie Uber dem Bogen. Die Fundamente dieser Stutzen im Hang
sind einwandfrei durch Balken auf die Bogenwiderlager abgestitzt.

Eine Reihe guter Entwirfe schlugen Eisenbetonbaiken uGber funf
Offnungen vor. Ein Beispiel hierfir zeigt Abb. 5. Es ist ein Gerber-
trager mit zwei Haupttragern je Fahrbahn. Die im Bereich der negativen
Momente angeordnete

untere Druckplatte ist gleichzeitig fur einen Be-
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Abb. 8. Weitgespannter Melan-Bogen

Blechtrager mit Eisenbetonpendelstitzen,

Abb. 11. Fachwerkbalken auf Stahlpendelstiitzen,

Versteifter Stabbogen.

sichtigungsgang ausgenutzt. Fur die Pfeiiergrindung im Hang ist berg-
méannische Bauweise vorgeschiagen.

Zahlreich vertreten waren auch Bogenreihen mit funf Offnungen
in verschiedenster Ab&anderung der technischen und architektonischen
Lésung. Nach auflen wuchtig wie eine alte Steinbriicke sieht ein Vor-
schlag nach Abb. 6 aus. Dagegen zeigt der Langs- und Querschnitt, daf
die Konstruktion keineswegs Massen verschwendet. Die dunnen Stirn-
wénde dienen namlich als Bogenrippen und stellen die Haupttrager dar.

Eine andere Bogenreihe ist in Abb. 7 wiedergegeben.
eingespannten Gewdlbe mit

Erscheinung.

Die dunnen
ihren leichten Aufbauten treten hier klar in
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Abb. 13. Blechtrager Gber drei Offnungen.

Weitere bemerkenswerte Entwdirfe, darunter ein Bogen mit 190 m
Spannweite (Abb. 8) sind in der Zeitschrift »Die Autobahn* 1934, Heft 15,
beschrieben.

b) Stahlentw trfe.
durchlaufende Blechtrager
in Abb. 9 dargestellte
im Ubrigen einen etwas

Sehr zahlreich waren die Vorschlage fur
und Fachwerkbalken {Gber funf Offnungen. Die
Konstruktion hat zwei Haupttrager je Fahrbahn,
unbefriedigenden Querschnitt. Zur Vermeidung von Einspannmomenten
der Pfeiler und zur Verkleinerung der Fundamente sind Eisenbeton-Pendel-
stitzen gewdé&hlt, deren Ausfuhrung in den angegebenen Abmessungen
freilich schwierig ware.

Ein Schaubild des vielleicht &asthetisch bestproportionierten Tragers
dieser Art zeigt Abb. 10. Die Eisenbetonpfeiler sind normal im Fundament
eingespannt. Der Entwurf sieht vier Haupttrdger je Fahrbahn vor, eine
Konstruktion, die nicht wirtschaftlich sein kann.
ist ein
fur den

In Abb. 11
sind

Auch Stahlpendelstitzen wurden vorgeschlagen,
solcher Entwurf mit Fachwerktrdgern wiedergegeben. Es
Haupttrager gewéahlt und dadurch
allen Fach werken

ganzen Bruckenquerschnitt nur zwei
die unschonen Verschneidungen vermieden, die bei
mit mehr Haupttragern sich zeigten.

Weiterhin wurde eine Reihe von Bogen-
entwirfen eingereicht, meist vollwandige
Zweigelenkbogen mit rd. 150 m Spann-
kraftige Fahrbahntréger
tuberspannt. Abb. 12 bringt
Vorschlage, bei denen
Haupttrager aus-
Mittel-
unter-

weite, wobei der
die Hange frei
ein Beispiel fur
dieser Fahrbahntrager als
gebildet wird, der nur in der
6ffnung durch einen leichten Bogen
ist, wodurch die Wirkungsweise des
versteiften Stabbogens entsteht.

Eine weitere Gruppe von Entwdurfen
brachte durchlaufende Blechtrager und Fach-
werkbalken (ber drei Offnungen (Abb. 13).
Hierbei bleiben die Hange von gefahrlichen
Grundungen unberuhrt, auf die Raum-
schwierigkeiten im Talgrunde st best-
mdoglich Rucksicht genommen. Die Spann-
liegen fur Blechtrager an der
oberen Grenze bestehender wund bereits
bewéahrter Ausfihrungen. —

Die Entscheidung fiel zugunsten des
Stahlblechtragers Uber drei Offnungen.
Unter den Grunden, die hierfur maRRgebend

stutzt

weiten

waren, spielte besonders die Sicherheit
infolge Unabhéngigkeit von den Hé&ngen
eine wichtige Rolle, ferner das Streben

nach einer &sthetischen Gestaltung, die der
monumentalen GrofRe der Reichsautobahnen
Bedeutung,
zukommt,

voll gerecht wurde. Bei der
die gerade der Mangfallbriicke

muBten diese Gesichtspunkte vorangestellt
werden, auch wenn dabei einige Mehr-
kosten gegenuber anderen LoOsungen in

Kauf zu nehmen waren.

Keiner von den eingegangenen Ent-
wirfen fir den Drei-Offnungs-Tréager konnte
unverandert fur die Ausfuhrung ibernommen
werden. Daher wurde auch der Zuschlag
nicht einer einzelnen Firma erteilt, sondern
es wurden aus den Firmen, die die gewahlte
Konstruktionsidee bearbeitet hatten, Arbeits-
gemeinschaften gebildet und an diese der
Stahluberbau und der Tiefbauteil gesondert
vergeben. Es sind dies fur den Stahl-
Uberbau die Firmen; MAN Werk Gustavs-
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burg, Dortmunder Union Briuckenbau in Dortmund,
Louis Eilers in Hannover und Gg. Noell in Wirzburg,
fur den Tiefbauteil die Bauunternehmungen Dycker-

hoff & Widmann in
StraRenbau in Munchen.

NiUrnberg und Séger & Woerner

Die Tiefbaufirmen teilten sich
sowohl In die Konstruktionsarbeit als auch In die Aus-
fuhrung, wahrend bei den Stahlbauanstaiten die Ent-
wurfsbearbeitung der MAN oblag, die Montage von MAN
und Dortmunder Union gemeinsam ausgefuhrt wird und
die Lieferung und Werkarbeit zu etwa gleichen Teilen
auf alle vier Firmen verteilt ist.

Als Grundlage fiur die Bearbeitung des Ausfuhrungs-
entwurfs wurde der Wetthewerbsvorschlag der MAN
gewahlt, der in Abb. 14 wiedergegeben ist. Das

Wesentlichste am Querschnitt ist die Anordnung nur eines Haupttragers
fur jede Fahrbahn, was sich bei den gegebenen groBen Spannweiten als
wirtschaftlich erwies.

Fur die Pfeilergrindung wurde weiterhin ein Vorschlag von Dycker-
hoff & Widmann herangezogen.

Il. Ausfiahrungsentwurf und Ausfuhrung.
1. Allgemeines.

Fir den Ausfuhrungsentwurf wurden von der ObK die Wetthewerbs-
vorschlage geandert, wie ein Vergleich der Abb. 14 mit den spéteren
Abbildungen zeigt. Die Pfeilerstellung muBte der Lage der Bauobjekte
im Tal angepaBt werden, die Widerlager, die bedenklich nahe an der
Hangkante standen, wurden zurickgerickt. Es ergaben sich sonach Stutz-
108 m und 90 m, die durch einen durchlaufenden Trager
(Abb. 15). Das feste Lager liegt auf dem linken
Endwiderlager. Die Gesamtldnge der Brucke einschlieBlich
der Widerlager miBt 319,15 m. Die Fahrbahn steigt von Westen nach
Osten mit 1% an und uUberquert das Tal in 68 m Hoéhe Uber FluBsohle.

Die Gesamtbriuckenbreite (Abb. 16) betragt 21,4 m, der lichte Geldnder-
abstand 21 m, die sich wie folgt zusammensetzen: zwei Fahrbahnen mit

weiten von 90 m,
uberspannt werden

(westlichen)

BuersM Il
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Abb. 16. Querschnitt des Uberbaues, schematisch.
Abb. 17a. Linkes Widerlager.

je 7,5 m, dazwischen ein Mittelstreifen mit 3 m, an jede Fahrbahn auBen
anschlieRend ein Sicherheitstreifen mit 1 m und ein Schrammbord mit
0,5 m Breite. Dieser Fahrbahnquerschnitt weicht von dem der freien
Strecke nur durch die Verringerung des Mittelstreifens von 5 m auf 3 m ab

Die Entwurfsgrundlagen hatten noch vorgesehen, die beiden Fahr
bahnen unter Beibehaltung ihres Abstandes der freien Strecke auf zwe
getrennten Uberbauten zu uberfihren, wie dies beispielsweise bei der Inn
bricke ausgefuhrt wurde. Nachdem man sich jedoch auf Grund des Wett
bewerbergebnisses fir einen Querschnitt mit nur einem Haupttréager je
Fahrbahn entschieden hatte, der ja durch die Quertrager und den Verband
zu einem gemeinsamen Uberbau fur beide Fahrtrichtungen wird, konnten
auch getrennte Fahrbahnplatten und -decken nicht mehr In Frage
kommen. Denn ein Luftschlitz zwischen den Fahrbahnen héatte die Quer-
verbindungen, besonders in der Untersicht, in unschéner Weise in Er-
scheinung treten lassen. Daher entschlof sich die ObK, den Mittel-
streifen zu schlieBen und so auszubilden, daR er gleichfalls voll belastet
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Querschnitt t-F
werden kann, dafur aber die Fahr-
bahnen um 2 m zusammenzuricken,
um nicht den wirtschaftlichen Vor-
teil des Zweihaupttragerquerschnitts
wieder preiszugeben.

Ais Belastungsannahme fur die

Berechnung wurden dabei die

Regeliasten der Bruckenkiasse i

nach DIN 1072 beibehalten mit der

MaRgabe, daR jede Bruckenhalfte

als Fahrbahn und die Brucken-

achse als Trennungsgelander zu

gelten habe. Es konnen aiso im

-1S0- - jn-~ Briickenquerschnitt nebeneinander-

Abb. 17b. Linkes Widerlager. stehen: zwei 24-t-Walzen und vier
12-t-Lastkraftwagen.

Schnitt A-S Far Konstruktion
und Berechnung wurden
weiterhin besonders die
Vorschriften DIN 1073
und 1075 eingehalten.

2. Der Unterbau,
a) Die
lager. Vom oberen
Rande der Steiihédnge
aus steigt auf beiden
Talselten das Gelénde
noch weiter an, im
Westen sanft, im Osten,
wo die Kraftfahrbahn
den Auslaufer eines
Hugels zu durchschnei-
den hat, starker. Mit
Rucksicht auf den dort
entstehenden tiefen Ein-
schnitt konnte die Stralle
nicht gesenkt werden,
wie dies far den
—A— Briickenbau erwinscht
T gewesen  ware. Sie
kommt vielmehr auf
beiden Hochufern auf
10 m hohen Dé&ammen
Abb. 17c. Rechtes Widerlager. an. Bei dieser Damm-
héhe, noch dazu, nach-
dem eine groRe Erdauflast unmittelbar hinter der Hangkante un-
erwiunscht ware, wurden hohle Widerlager gewé&hlt. Sie sind in Abb. 17

dargesteilt. Entsprechend den zweierlei Aufgaben, die sie zu erfullen
haben, zerfallen sie je in zwei getrennte Teile, den eigentlichen Wider-
lagerklotz, der die Auflagerdricke der Brucke aufzunehmen hat, und

die Widerlagerkammer, die den Raum zwischen Bricke und StraBendamm
Uberbrickt.

Im Aufgehenden sind die beiden Widerlager Die
Fundamente dagegen mufiten wegen des verschiedenen Baugrundes ver-
schieden werden. Wahrend auf dem westlichen Hochufer festverbundener

nahezu gleich.

Kies ansteht, der unbedenklich eine Kantenpressung von 3,5 kg/cm2 er-
halten darf, findet sich auf der Ostseite lockerer Moranenschutt, fur
den 2 kg/cm2 Kantenpressung zugelassen wurde. Das rechte Wider-

in den Anfang eines den Hang durchziehenden
wodurch die Griundungstiefe vergroRert
(SchluB folgt.)

lager reicht auBerdem

natltrlichen Einschnitts hinein,

wurde.

Weiten- oder Tiefenentwicklung bei Wehranlagen, Walzen oder Schitzen?

Aiie Rechte eorbehaiten.

Gewodhnlich wird der Inhalt der DurchfluRflache bei Stauanlagen in
Flussen fur die héchste bekannte Hochwassermenge nach der zuldssigen
DurchfluBRgeschwindigkeit durch die Wehroffnungen n n
und nach dem zuléssigen Aufstau infolge der
Wehrpfeilereinbauten festgelegt. Liegt die r,
Hohenmarke dieses Hochwassers wenig unter oder I

nun

wenig Uber dem Stauziel, so kann die Ver-
schluBflache im wunveranderlichen MaBe festgelegt
werden. Damit erhebt sich aber die Frage, ob

mit Ruicksicht auf die Kosten der eisernen Wehr-

verschlisse und des baulichen Teiles der Wehr-
anlage bei gleichen VerschluRflachen F, —F., ein
Wehr mehr nach der Weite oder nach der Hohe Abb. 1.

Von Reg.-Baumeister A. Schafer, Stuttgart.

bemessen werden soll. Betrachtet man zunéachst die Staudricke auf die
Pfeiler, so ergibt sich (Abb. 1):

Gesamter Staudruck PXx= ~ -y _r und = = N/l- m
1 2 2 “ 2 2
Da Fl= F2 sein soll, so verhalt sich
) pi . hx U
P2 2 h
das heiBt: Die Staudriicke verhalten sich bei gleichen Stauflachen wie

die Hohen, aber umgekehrt wie die Langen dieser Flachen.

Dagegen ergeben sich die GréRtmomente
max M1 — und max /M2 = —b—z,

da nach GI. (1) PllIl =P 212 a*s gleich groR.

Wider-
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Dieses Ergebnis weist bereits schon darauf hin, daB bei dem kurzeren
Haupttrager eines Verschlusses wohl an Gewicht gespart wird, seine Auf-
lagerung aber starker ausgebildet werden muR.
in verschiedenen
Wassertiefen hy und h2 stehenden untersten Stauwand Rechenschaft geben.
Setzen wir voraus, daR die Stitzweiten a und b der Stauwand bei beiden
Stauflachen beibehalten werden, dann erhdlt man aus der Formel nach

Sodann wollen wir uns uber die Blcchdicken d der

von Bach (P-07~v- — a{\Z\_IBQ wo P= 0,7 gewahlt wird, das Ver-

a

haltnls der Blechdicken In verschiedenen Tiefen h zu

2  hh

geringen Hohenunterschieden kaum

Dem-

nach werden sich die Blechdicken bei
unterscheiden.
I. Walzen.

Fir den Vergleich der Gewichte der beiden gleich groBen VerschluB3-
flachen ist es notwendig, eine moglichst genaue Eigengewlchtsformel fur
den Staukorper Der Héaufigkeit der Anwendung wegen
Ein Hohlzylinder Mitte
seiner Lange L sich verjingendem Hohlraum nach Abb. 2 hat die Grund-
flache F —nr2— 7t(r— 30-= Ti(2r ¢0— S@) und genau genug das Gewicht
Gl—y7iLr(SO+ Sm).

Bekanntlich darf bei groBen Halbmessern und kleinen Wanddicken
fir das Widerstandsmoment eines Zylinders W =7iSr2 und daher fir die

aufzustellen.

wéahlen wir zuerst eine Walze. mit nach der

Weiten- oder Tiefenentwicklung bei Wehranlagen, Walzen oder Schitzen?

Fachschrift i. a. rcs. Baulngcnleurwesen

erhalten wir fur das Eigengewicht in Tonnen der einzelnen Telle einer ge-
wohnlichen Walze als VerschluRkdérper unter Voransetzung von Erfahrungs-
beiwerten folgende Werte (Abmessungen In m einsetzen):

Gewicht des Zylindermantels und derl r , ,C 25Z.max?W
Mantellangstrager / — 1,10 T™r J
Gewicht der Fillungsgliedcr G2= 0,017 str2L
Gewicht der beiden Endscheiben G3= 0,017P
Gewicht des Stauschildes (Blechdicke =) G4= 7,85/U¢
Gewicht der Stauschildaussteifung und 1% , hi2\
-abstiitzung /' G»= °'0045 111 [h 1" ~ i~)
Gewicht der Seitenschilder Ge= 0,5/r
2
Gewicht der Zahnkranze (Auflagerstrecke) G7—0,0013 P « , <h
0
Gewicht der Zahnstrecke (obere Strecke) Gs= 0,0045 (G4bis G7) o/ij
Gewicht der Kettenbefestigung 03= 0,030715 05).
Die Summe der Gewichte Glois Gg—E stellt das gesamte Eigen-

gewicht der Eisenkonstruktion einer Walze dar, fir dessen angenédherte

07
Berechnung die einfachere Formel E = 04+ j*rqqg-<IP V* VA ver-

wendet werden kann. Diese Formel ergibt das Eigengewicht einer Walze
in Abhéangigkeit vom GréB8tmoment und Auflagerdruck.
Nahezu dieselben Werte des Gewichtes der Zahnkrdnze ergeben sich

auch fur die Zahnstangen. Ferner sind die folgenden Gewichte bei gleichen

. . . max M . . Verhaltnissen vom Eigengewicht E des VerschluRkérpers abhangig und
Wanddicke in Walzenmitte <5,, — . gesetzt werden. Mit diesen N . i
m atir2 kénnen fir Vergleichszwecke verwendet werden.
Werten wird das Gewicht der Walze of Gewicht der Hub- und Rickhalteketten . . Gi0— 0,073 E sK
6 ] max M (sK = Hohe von Mitte Walze bis Ritzel.)
= 25| -
@) { anr 7+ 0 130 E |,
. des Windentragers [t— Trager). . . C
Mo tp== 0 - ist. ah,
des W indw erKksS s Gi2= 0,09f,
Unter Beachtung folgender Benennungen und Werte: i des Sohlenanschlags ... =0,06 L,
L = Gesamtlange der Walze, Abb. 2. der Seitenverkleidung =0,25 h,
/= lichte Weite zwischen den Pfeilern, Nietzuschlag.. =2.50% .
P — Gesamter Walzendruck = Wasserdruck + 5°/0 Zuschlag.
max Ai = GroRtmoment in Walzenmitte,
o
iP= °- = in der Regel =0,78 bis 0,70,
m Abb. 3. .
aisO
a—20,8 rfiul (wegen Nietschwéachung), diU = 1100 bei St 37 wegen
Rostgefahr,
U= Abwicklungsldange des Stauschildes,
/r, = senkrechte HOohe des Stauschildes,
h — Stauhohe,
h 2 ) .
hht— ~ = Staudruck je Ifdm Stauschild,
a= Lange der Zahnstangen bzw. eines Zahnkranzes,
Tir-L = Inhalt der Walze Abb. 5.
W alzen VerschluBkdérper Abb. 3. VerschluRkorper Abb. 4. VerschluBkorper Abb. 5.
F = 166 m2 F= 166 m2 F= 166 m2
r= 2,60 m r=290m r= 190 m
/= 23 m; h—72m I= 20m; h= 83 m /= 332m; h—s5m
23 =7,22 P2= 20-8.32 +5'0o_ 725t 33,2 52
Walzendruck 2 4- 5°/0= 6301 o 2 «5°/0= 4351
max M 1= 630 + = 1900 tm max M, - 725 (2@ + = 1910 tm maxA‘f%: ‘_1__3__52(_33’2+ %’72)= ig%’gﬂh
8 8
. 25(23 + 2) 1900 25(20 + 2) 1910 25-35-1880
ZYlinder e Gi — ( ) 1,78 = 34,0t ( ) 1,78 =26,9 t 64,8t
' 8800-3,14-2,60 8800 -3,44 m2,90 ' ’ 8800-3,14-1,90 * ~
Fullungsglieder g2= 0,017 3,14 «2,62(23 + 2) = 9,0t 0,017 -3,14 -2,92(20 + 2) = 9,9t 0,017 «3,14 -1.92 -35 6.7t
Endscheiben Gs- 0,017-630 = 10,8t 0,017 =725 = 12,3t 0,017 w435 7.4t
Stauschild.. gé= 7,85-23-3,6-0,01 = 6,5t 7,85-20-4,2-0,01 = 6,6t 7,85.-33-2,6-0,01 6.7t
. 3,6+ 2,U
Absteifung . 0,0045-23-3,6 (7,2 *3 - f = 6,4t 0,0045 m20 =4,2 78,3 «3,6 + ) = 89t 0,0045-33-2,6 5-2,1 3,2t
Seitenschilder 98: 0,5 7,2 = 36t 0,5-8,3 = 4,1t 0,5-5 2.5t
Zahnkranze (Auflager) Gt= 0,0013-630 i-|- -7 2) = 39t 0,0013-725 Hg, 3 = 52t 0,0013-435 . 5) 1.7t
Zahnkranze (oben) g8= 0,0045-74,2 (7,4 —y 7,2)= 0,9t 0,0045 m73,8 7,7 — -83) = 07t 0,0045-93 (7,0 — g--5 16t
Kettenbefestigung g9= 0,03 m75,7 = 2,3t 0,03 =75,1 = 2.3t 0,03 -94,6 = 29[
SG = 77,4t SG = 7691 vo = 97,57

+ Nietzuschlag 2,5 %e
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(Selbstverstandlich ersetzen die Formeln fur das Eigengewicht keine im ein-
zelnen durchgebildete Konstruktion und durfen daher nicht zu Angeboten
verwendet werden.)

Um nun die Auswirkung der aufgestellten Eigengewichtsformeln auf
das Gewicht der in Abb. 3, 4 u, 5 dargestellten, verschieden weiten
Staukodrper mit gleicher VerschluRfliche zu zeigen, ist In vorstehender
Tabelle das Eigengewicht der Einzclglieder und das Gesamtgewicht der
Eisenkonstruktion Ubersichtlich zusammengestellt.

Betrachten wir zunéchst die Walzen nach Abb. 4, so ergibt sich, daR
das kleinere Zylindergewicht des VerschluBkdrpers eine Gewichtsersparnis
erhoffen [1&4Rt, die aber der groBRere Auflagerdruck und der hohere
Staudruck auf den unteren Stauschild ausschalten. Aus dem Ver-
gleich der Eigengewichte
ergibt sich die Erfahrungs-
regel: Wahle den Zylinder-
halbmesscr aus wirtschaft-
lichen Griunden etwas uber

dem Werte /o= ]//; und
befestige Stauschild
moglichst tief an der Zy-
linderflache. Diese Regel
konnte beim  VerschluB-
kérper (Abb. 5) mit Ruck-
sicht auf den DurchfluB-
strahl unter der Walze,
der sonst zu rasch beim

den

hoheren Anheben der Walze
aus der VerschluBlage mit
dem Zylinder in Berihrung
gekommen ware, nicht be-
folgt werden (Abb. 6), da-
her ergab sich
staunlich grofe Gewichts-
steigerung. Aus  dieser
Erkenntnis darf man schlie-
Ben: Bei Stauhdhen unter
6 m beginnt der Zylinder
mit Stauschild
wirtschaftlicher zu werden,
je groBer die Stutzweite
ist, weil Mangel an
Konstruktionshéhe die Blechdicken des Zylinders zu grof gewé&hlt werden
Unsere Rechnungsbeispiele weisen darauf hin, daB bei Walzen
immer eine Tiefenentwicklung der Wehranlage, die sich dem Talwege des
FluBprofils anpaBt, gewahlt werden muB, um so mehr, als dann an der
gesamten Wehrwelte gespart Diese Ersparnis Breite des
Wehres zeigt sich namentlich an den Kosten fur die oft tber 2 m dicke und
bis zu 30 m lange, auftriebsichcr berechnete Wehrschwelle aus Beton mit

Abb. 7.

eine er-

um so un-
VerschiuRlange

Abb. 8.
aus

mussen.

wird. in der

VerschluBRkdrper Abb. 3.
F= 166 m2
/= 23m; h=172m
i 23 7,22
Schutze - 600t
2
. 600-24 .
iy MA— 5 PO — 1finnfy
8
a-= 30m
G 1800
RGN y W 519900.3,00124 «1,65=19 0t
Schragstreben .. = = 54t
chragstreben 92 3-24'990<r"-25
3,00-600 = oot
PfoOSten s g3= 9900 = )
Riegelendfelder... G* — 0,009 =600 = 54t
BIeChNaU e gs= 7-23 «7,2-0,01 = 11,6t
Blechhautaussteifung Ga= 0,009 =600 = 54t
Quer- und Léangsverbande G; = 0,01 <600 = 6,0t
Seitenschilder... Gs = 0,4-7,2 = 29t
Endquerrahmen u, Mitnehmer g 9= 0,0014 -600-7,2 = 60t
Rollwagen (ohne Rollen). Gio = 0,0012-600-7,2 = 52t
AUThENQGUN G s Gn — 0,045 (Gi bis G 10) = 31t
StahlguBteile e Gj2 = 0,010-600 = 6,0t
VG = 78,2t
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anschlieBender Kolksicherung aus Betonplatten und Steinwalzen, sowie in
der Stutzweitenverkleinerung der Wehrbricke und Uberwiegt bei weitem
die Mehrausgabe fur die um die Zunahme des Walzendurchmesscrs hoher
werdenden Wehrpfeiler.

Mit Ricksicht auf die Hohenlage des hochst bekannten Hochwassers
tuber der Krone des VerschluRkdrpers ist folgendes zu beachten (Abb. 7 u. 8):
Liegt die HHW-Linie um die Hohe Z Uber dem Stauspiegel, so erspart
man bei einer Héhcrlegung der Wehrsohle um X an der VerschluBflache
die Flache

(3) JF —zy = y-y~. e weil It= (l—y)(t-jmx) sein muRB.
Dieselbe Flache muf man in diesem Falle bei einer Tieferlegung der
Wehrsohle um X zugeben. Liegt jedoch die HHW-Linie um die Hoéhe z
unter dem Stauspiegel, so gilt gerade das Umgekehrte.

Ob jedoch und bis zu welcher Tiefe, namentlich auch bei den fur die
Walze unwirtschaftlichen kleineren VerschluBhdéhen und groBen Welten,
mit der Oberkante der festen Wehrschwelle unter den Talweg des Flusses
gegangen werden soll,
werden. Bel starkerem Sohlengefalle und kiesigem Baugrund kann durch
eine Vertiefung der FluBsohle auf kurze Strecke im O.W. und auf langere
Strecke im U.W. eine Absenkung des HHW an der Wehrstelle wohl er-
reicht werden (Abb. 9); steht jedoch Fels auf FluBsohlenhéhe an, so

scheidet diese MaBnahme der Kosten wegen aus. Eine grofe Unsicherheit

muB aus dem Befunde der FluBsohle entschieden

herrscht noch bei der

Rnnktes KW Festlegung des In-

T haltes der DurchfluB-

U Ausheggenng flache selbst. Wird eine

o gut befestigte und ge-
nigend lange Wehr-

Abb. 9. scinvelle mit anschlie-

Render Kolksicherung

im Unterwasserauf derFluRsohle vorgesehen, so durfen DurchfluBB-

geschwindigkeiten bis zu 6 m/sek bei HHW unter Umstanden zugelassen
Fir die Berechnung des Aufstaues infolge der Pfeilereinbauten
sollten grundséatzlich die Formeln von Prof. Rehbock verwendet werden.

werden.

Il. Schitzen.

In &hnlicherWeise wie fur die Walze lassen sich auch Eigengewichts-
formeln fiur die Schitze als Staukdrper aufstelien. Betrachten wir zu-
nachst die Haupttrager, so kédnnen wir uns das Material in einem Riegel,
der den gesamten Wasserdruck aufnimmt, vereinigt denken, ferner kann
man die Querschnitte des Zug- und Druckgurtes als gleich groR voraus-

Mit folgenden Bezeichnungen:
FO— Querschnitt der Gurtungen im Endfeld,
Fm— Querschnitt der Gurtungen im Mittelfeld,

setzen.

<p— -= in der Regel 0,65,
m

W — Gesamter Wasserdruck,

VerschluRkorper Abb. 4. VerschluBkoérper Abb. 5.
F= 166 m F = 166 m2
/= 20m; h= 83m /= 332m; //= 50m
w 20 8,32 w 33,2-5,02
) = 690t ) = 410t
may M = 69021 -_ k800 tm mony An 410-34.5 _ 17fin fm
0 ¢
a- 35m a= 3,0m
re00 7 RR 1760 ¢ \erni_ntt
7,85:9900-3,50 - 21 - 165 = 14-2 1 5 9900-3,00 84,5 1,80 25,5 1
33 9900 ° Hg -t 3'3« - 9»0 e'e25 535t
3,5-690 3,0-410
9900 = a9t 9900 = st
0,009 =690 = 6,2t 0,009-410 = 3,7 t
7-21-8,3-0,01 = 12,0t 7-34,5-5-0,01 = 12,0 t
0,009 =690 = 62t 0,009-410 = 3,7 t
0,001 =690 = 69t 0,01 -410 = 41 t
0,4 -8,30 == 3.3t 0,4-5 = 2,0 t
0,0014-690-8,3 = 81t 0,0014-410-5 = 29 t
0,0012-690 = 6,9t 0,0012-410-5 = 245t
0,045 (Gi bis G,0) = 3,2t 0,045 (Gi bis Gi0) = 2,8 t
0,01 -6,90 = 6,9t 0,01-410 = 41 t
7G =82,3t VG = 70,10t

+ Nietzuschlag etwa 2,5 °/0.
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W(l+3d) _

max M GroRtmoment in Schitzenmitte,

h = Stauhohe,
d= 0,9 rfjul (wegen Nietschwachung),
a= Riegelhohe
erhalten wir fur das Gewicht samtlicher Hauptriegel

G= 2Y ll—) 2/- S(*>+ 1)L,

nun ist Fm— ma*”~ | daher Gesamtgewicht der Riegel

Gj= 7,85« mixA- *L(®+ 1)
d a

Aus ahnlichen Schltussen und mit Erfahrungs-
beiwerten ergeben sich die Gewichte der

Schragstreben G,= 3L - w 1+ ),
Pfosten G3=12- s
3 d

vollwandigen Riegelend-

felder G4= 0,009 W,
Blcchhaut Gs= 7L ha
Blechhautaussteifung GO0= 0,009 W,
Quer- und Lé&ngs-

verbande G7= 0,01UZ2)
Seitenschilder G8= 0,4 h,
Endquerrahmen und Mit-

nehmer G9= 10,0014 Wh,
Rollwagen (ohne Rollen) G10= 0,0012 Wh,
Aufhéngung Gu = 0,045 (G: bis G10),
StahlguRteile (Lager, 1r _ nmu?

Rollen und Bolzen) f u'ui w'

Vorstehende Gewichte stellen das gesamte
Eigengewicht E einer Schitze dar, fur deren Uber-
schléagliche Ermittlung die Formel

EA==GIl+~.IWh}'a

verwendet werden kann. Ferner kann fur das Ge-
wicht der beiden Windwerke G13= 0,12 E und fir
das Gewicht der beiden Hubketten Gu = 0,087 E s"
gesetzt werden (SK= Hohe von Mitte Schiitze bis
Ritzel).

Vorstehende Tabelle (S. 625) fur die Eigen-
gewichte einer Schutze als VerschluBRkdrper mit
gleich grofRer VerschluBflache, jedoch verschiedenen
Hohen wund Lé&ngen (s. Abb. 3, 4 u.5), IlaRt im
Vergleich mit der Walze erkennen, daB das Eigen-
gewicht der Schutze bei grofen VerschluBhohen
etwas groBer wird als das einer richtig kon-
struierten Walze, weil die hohen Staudricke das
Gewicht der nicht einfachen Auflagerung der
Schiitze ungunstig beeinflussen. Dagegen wird bei
gleicher VerschluBflache und niederer Hohe, infolge
der kleineren Auflagerdricke und der besseren
Ausnutzungsmoglichkeit der Haupttréager, die
Schitze bedeutend wirtschaftlicher als die Walze,
Bei einem starken FluRgefalle, das bei Hochwasser
wegen der grofRen Schleppkraft Geschiebeabfuhr
und Sohlenangriffe zeigt, empfiehlt es sich unter
Umstanden, mit der festen Wehrschwelle {ber
die FluBsohle zu gehen, um auf diese Weise einen
kinstlichen Wasserabsturz mit Energievernichtung
im Bereich der befestigten Wehrsohle herbeizu-

fuhren (s. Abb. 10). In diesem Falle wird oft eine
fur die Ausfuhrung von Schitzen gunstige niedere
VerschluBhohe erreicht. Die Konstruktionshéhe
der Schutzenriegel wéhle man nicht unter
L+5h
bergmemidtungsprismen

~j-riicireie

Ui des
Waluimehres,

Hinsichtlich der Kosten beim Vergleich der beweglichen Wehr-
verschlisse ist zu beachten, daR der durchschnittliche Einheitspreis je t
Gewicht des VerschluBkérpers einschlielflich des maschinellen und elek-
trischen Teils zur Zeit fur Schitzen etwa 620 RM betragt, wahrend er
fur Walzen, wegen des leichteren Windwerkes, zu 580 RM anzunehmen ist.

Wenn auch die gewdhnliche Schitze einen Nachteil gegentber der
Walze dadurch hat, daB der zu ihrem Betrieb notwendige Rollenwagen samt
Laufrollen, sowie auch der tiefliegende untere Schutzenriegel der Rost-

Mindeskférke der
Uisdertremmnd™

Resdmmmei-

hergiei/ernichter
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gefahr, der Festsetzung und Verschmutzung durch Geschwemmsel und
der Vereisung mehr ausgesetzt sind als der Zahnkranz, die Zahnstange
und der untere Stauschild der Walze, so darf man doch nicht Gbersehen,
daB die Verwendung von Schitzen namentlich in baulicher Beziehung
grofRe wirtschaftliche Vorteile bringt. Zunéchst ist es die doppelstrangige
Aufhangung der Schiitze an den beiden Schiutzenenden, die zur Folge
hat, daR die Windwerke nur das halbe Schiutzengewicht + Zuschlag fur
Reibung und Vereisung zu heben haben, wéahrend bei der Walze in der
Regel das 0,75 fache Eigengewicht zu heben ist. Allerdings wird das
Gesamtgewicht der beiden Schitzenwindwerke verhé&ltnismaRig etwas
groBer als das des Windwerks der einseitig angetriebenen' Walze, doch
hat die Zweiteilung des Antriebes der Schiutze die glnstige Wirkung,
daB durch die kleinere Entwicklungsldnge der Windwerke an der Gesamt-
ldange und durch die kleineren Nischentiefen auch an der Starke der
Wehrpfeiler wesentlich gespart werden kann. Um dies vor Augen zu
fuhren, ist in Abb. 11 Ansicht, Grundrif und Schnitt des Strompfeilers
eines Walzenwehres und in Abb. 12 der Strompfeiler eines Schitzen-
wehres mit eingezeichnetem UmriB des Pfeilers des Walzenwehres dar-
gestellt. Die baulichen Ersparnisse bei der Ausfuhrung eines Schutzen-
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wehres mit den Abmessungen nach Abb. 3 ergeben sich gegenuber
einem Walzenwehr zu:
Wehrschwelle 4,8 1,6-69 = 530 m3
Aufgehender Beton 4(4,8- 4,0 16,50) = 1260 |,
Aufgehender Beton 4(16 -16,5- 0,45)— 480 ,

zusammen =2270 m3 Beton.

16,5 = AusgleichmaR.

Aus vorstehenden Untersuchungen laRt sich folgendes zusammen-
fassen:

Bel der Lage des HHW unter oder wenig Uber dem Stauziel ist fur
die Wahl der Abmessungen der VerschluBkorper des Stauwehres ge-
wohnlich eine Tiefenentwicklung zu empfehlen. Sind die VerschluB-
héhen groBer als 6 m, so erhdlt man mit groRen Zylinderdurchmessern
wirtschaftliche Walzenkonstruktionen.

Steht die HHW-Linie weit Uber dem Stauziel, so Ist fur die Ver-
schluBflache eine Weitenentwicklung vorteilhafter. Sind die VerschluB-
héhen kleiner als 6 m, dann verwende man aus wirtschaftlichen Grinden

moglichst Schiutzen, die auch billigere Wehrpfeiler erfordern.

AeRdtevatdetn Hydro-Erdbauverfahren beim Bau von Autobahn- und Erddammen.

Von Reg.-Baumeister a. D. ®r.=3«g.

In friheren Arbeitenl)2 habe ich den Nachweis versucht, dal Hydro-
erdbauverfahren, d. h. Bauverfahren, die die bislang .trocken* betriebenen
Verfahren durch Wasserzusatz teils ganz, teils bei einzelnen oder gar nur
einer Teiloperation des Erdbaues (L6sen und Laden — Verfahren — Ein-
bauen) .naB*“ betreiben, haufig, und zwar unter den angefihrten Be-
dingungen, den Trockenerdbauverfahren wirtschaftlich tGberlegen sind. Im
folgenden soll nun noch gezeigt werden, daB diese Hydroerdbauverfahren
sich fur den Bau setzungssicherer Dadmme, wie sie fur die Auto-
bahnen hauptsachlich verlangt werden missen, ganz besonders eignen.
ich davon aus, daB zum .Losen
Da es nun wegen der

In meinen friheren Arbeiten ging
und Laden® nur Bagger zu verwenden
winschenswerten Beschaftigung mdglichst vieler Erwerbsloser erstrebens-

seien.

wert ist, diese MaBnahmen auch von Hand durchzufihren, sei kurz be-
schrieben, in welcher Form dies durchzufihren ist.
Bei den .fahrbaren Spulvorrichtungen“® kann man im Halbkreise

um den Ladetrichter des Spulgerdtes herum mehrere Forderbander an-
setzen, an denen jeweils bis zu sechs Arbeiter laden kdénnen. Bei einer
Ladeleistung von 2,5 m3 Sand/h eines Arbeiters liefert dann ein Fo&rder-
band 15 m3h. Statt z. B. eines Greifers von 1 m3 Greiferkorbinhalt, der
bei etwa 90 Spielen und 60% Fullungsgrad rd. 50 bis 60 m3h leistet,
muRten zur Erzielung der gleichen Leistung 3 bis 4 Fdorderbander Ver-
wendung finden. Der Leistung eines 2-m3Greifers mit etwa 60 «2,0- 0,75
= 90 m3Stundenleistung entsprache mithin die stattliche Zahl von sechs
Forderbandern, die auf einen Ladetrichter zu arbeiten héatten. Die Ver-
wendung so vieler Forderbédnder ist nur moglich bei Seitenentnahmen mit
groBeren Abtragsquerschnitten, dagegen durfte bei Abtrdgen in der Trasse
selber ein Ansetzen von sechs Forderbédndern die Ho6chstzahl bei erheb-
lichen Einschnitten sein.

Ferner kommt die Anwendung
Betracht. Hierbei sind zwei Fé&lle zu unterscheiden.
einmal gleich nach dem .Ldsen“ angeordnet werden, wenn z. B. bei einer
groBeren Seitenentnahme, die hoher als die Einbaustelle gelegen ist, der

.ortsfester Spulvorrichtungen*2 in
Die Anlage kann

.Transport“ infolge nur geringer oder uUberhaupt keiner Pumpkosten am
wirtschaftlichsten durch .Spilen® vorzunehmen wére. In diesem Falle
geschieht das .Ldsen* wund das erste .Laden® von Hand in Kkleine
600-mm-spurige Aggregate, gebildet aus Lokomotiven von 10 PS und

Muldenkippern von 0,75 m3Inhalt. Die Fahrtlange betragt hierbei hdchstens
ein paar hundert Meter. Mit derartigen Aggregaten kann man in der
Stunde bei leichtem Boden ganz gut 3 bis 4 Zuge erzielen, d. h. bei
zehn Wagen 25 bis 30 m¥h. Bei solchen ortsfesten Vorkippen kénnen
eine ganze Reihe derartiger Handladeschachte auf eine einzige Vorkippe
arbeiten. Letztere muB natirlich entsprechend der Zugfolge in der Lange
bemessen werden. Selbstverstdndlich kann man auch groéReres Gerat, bis
zu 900-mm-Spur verwenden, und zwar vor allem dann, wenn es sich um
groBe Mengen handelt und ein solches Gerat gerade frei ist, sei es in
wirtschaftlicher Nahe oder gar auf der Baustelle selber und in dhnlichen
Fallen.

Falls kein naturliches Gefalle, vielmehr sogar erhebliche Steigungen
zwischen Entnahme und Einbau vorhanden sind, kann es dann erforder-
lich sein, daB der Einbau .nafR* vorzunehmen ist, wenn zwecks Erzielung
hoéherer standfester Damme der Boden gesplilt werden soll. Dann wird die
ortsfeste Spulkippe in der Hohenlage so angeordnet, daB sie hoher liegt

Bautechn. 1933, Heft 50 u. 51.
durch

[) Zill, Studie zu einem Hydro-Erdbau.
2 Zill, Der Bau von Schiffahrtkandlen

Bautechn. 1932, Heft 19.

Zill, Bad Oeynhausen.

als die hochste Einbauhohe. Bis zu diesem Punkte ist dann der Boden
mittels Rollbahnen zu verfahren.

Alle Spulverfahren eignen sich am besten fiur kohé&slonslose Boden-
arten (Sand) und ergeben dann den Vorteil des setzungssichersien Ein-

baues, der durch .statische Verfahren® lange nicht in dem Grade mdoglich ist.

1. Bedingungen fur die Anwendung.

Zunachst soll gezeigt werden, unter welchen Bedingungen uberhaupt
Spulverfahren beim Einbauen mdéglich sind.

a) Auftragsquerschnitte.

Nicht jede Auftragsform eignet sich fur das Einsptilen von Boden.
In erster Linie muB es sich um verhéltnisméaRig groBe Querschnitte
handeln. Am geeignetsten erscheinen Seitenablagerungen, Dad&mme von
Schiffahrtkanélen, Talsperrendamme, Autostralendamme, gréfRere Deiche
mit Sandkern sowie Rampenanschittungen erheblichen AusmafBes. Es
sind allerdings auch schon Kanalseltendamme von nur 10 m2 Querschnitt
aber mittels NaBRbaggers, der den bestehenden alten
auf das 600-t-Profil zu verbreitern hatte.

gespllt worden,
Hunte-Ems-Kanal

b) Wasserbeschaffung und Vorflut.

Eine Hauptbedingung fir den Einbau von Boden mittels Spilens ist
das Vorhandensein zureichender und nicht zu kostspieliger Spulwasser-
Belm Spilen von Anhdhen herunter ist es dann, wenn oberhalb
mit naturlichem Gefalle kein Wasser zu gewinnen ist, erforderlich, das
Spulwasser von unten herauf auf die Anhdéhe zu pumpen. Wenn es sich
dann um verhaltnismaRig groRe Hohenunterschiede oder Langen handelt,
durften die Kosten fur das Pumpen so hoch ausfallen, daRf aus wirtschaft-
lichen Grunden uGberhaupt von einem Spulverfahren abzusehen Ist. In
diesen Féallen empfiehlt es sich aber, die Hydrologie der Anhdhe genau
zu studieren und festzustellen, ob es moglich ist, durch Anlegen und
Betreiben wvon GrofRbrunnen (3 bis 4 m Durchm.) Grundwasser in ge-
ntugender Menge und auf die beabsichtigte Dauer zu entnehmen.

Einbau
Vorflut.

mengen.

mittels Spulen ist das
Naturliche Vorflut ist

Die zweite Vorbedingung fir den

Vorhandensein einer zureichenden

vorhanden, wenn die Ablagerungsflache in der N&he zureichender Vor-
fluter liegt. GroBere geschlossene Wasserflachen, die leicht erreicht
werden konnen, wirden ebenfalls eine naturliche Vorflut ergeben, wenn

die Oberflache so groB ist, daB die naturliche Verdunstung ein weiteres
Ansteigen des Wasserspiegels verhindert oder von diesem Wasserbecken
aus eine Vorflut innerhalb des anschlieBenden Grundwasserstromes vor-
handen ist, d. h. wenn das Grundwasser Gefalle nach einem groReren Vor-
fluter zu hat. Besondere Kosten wirden entstehen, wenn es erforderlich
ist, bei groBeren Langen das Wasser fortzupumpen bzw. es zur Entnahme-
stelle wieder zurlckzupumpen. In diesem Falle durfen aber keine
Steigungen zu Uberwinden sein, da diese derartige Kosten verursachen,
daB in der Regel dann von einem Spulen abzusehen ist.

Das Entwassern der losen Bodenarten macht keine besonderen
und es genigt, wenn auBerhalb der Spulddmme kleine
Gréaben angelegt werden, die das Wasser fassen und zum Vorfluler ab-
fiuhren. Haben wir es dagegen mit bindlgen Bodenarten zu tun, bei
denen die Versicherungsziffer sehr groB ist, so kann es erforderlich sein,

sogar von oben abzuleiten und gar Filterkdérper einzubauen.

Schwierigkeiten,

das Wasser

HochmoorgebietMan kann sich auch dadurch helfen, verschiedene, abwechselnd zu be-

schickende Absetzbecken zu schaffen.
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¢ Geeignete Bodenarten.

Bei der Beurteilung der Boden hinsichtlich der Maglichkeit des
Spulens sind beim Einbau zwei Gruppen zu unterscheiden.

Alle losen wie gemischt bindigen Bdden lassen sich in die Seiten-
ablagerungen (Uberschissiger Boden) spilen, denn es handelt sich
hier um Ablagerungen, die keine technischen Zwecke zu erfiillen haben.
Es kommen in Frage Ablagerungen in Seen, alten FluRarmen oder zwischen
Spuildelchen gesetzt, auf Parzellen geringerer Kultur oder auch z B. bei
FuR- oder Vorfluterverbreiterungen auf den begleitenden Ufern. Von
hier aus werden dann die Bodenmengen im letzten Falle spéter haufig
von den Anliegern im Laufe der Jahre entnommen, um sie fur die Kulti-
vierung, zur Herstellung von Wegen usw. zu verbrauchen. Bei allen
diesen Ablagerungen, die keine technischen Zwecke erfullen sollen,
interessiert eigentlich nur das Sackmal? oder der unterlagerte Boden be-
ziglich seiner Standfestigkeit. Wéhrend bei den losen kohésionslosen
Boden diese Mal3e festliegen, ist bei den bindigen Boden, besonders bei
Moor- und Dargbdden Vorsicht geboten. Hier kénnen Rutschungen und Auf-
guellungen leicht auftreten, wenn z. B. eine zu hohe Auflast gewghlt wurde.

Wéhrend beim reinen Moor- und Darghdden, wo Kolloid- und Hydrat-
wasser in derartigem Umfange auftreten, dal? durch kleineren mechanischen
Druck dieses Wasser nicht abgegeben wird, entsteht beim sogenannten
Gubbel durch mechanischen Druck aus demin der Hauptsache Uberwiegenden
wenig starren kapillaren System des gewachsenen Sttickes ein bewegliches
kapillares System, und aus Wabenwasser entsteht Schwarmmwasser.

Je nach der Zusammensetzung und dem Auftreten und Chberwiegen
bzw ZurUcktreten der verschiedenen Wasserformen des Moor- und Darg-
bodens in seinen einzelnen Horizonten ist nun auch die Wirkung der
Auflast verschieden. Bei reinem humidsen Moor- und Dargbdden tritt
durch die Auflast kein Quellen und ZerflieRen, sondern schliefilich ein
ZerreiBen ein, das z B. die Ursache der Rutschung der Boschungen
bildet. Wird beim darghaltigen Schlick dagegen das hier Uberwiegende
Okklusionswasser in Wabenforjn sowie das Kapillarwasser durch den Druck
freigemacht, d h. wenn aus Wabenwasser Schwamnwasser entsteht, so
schwemmen die festen Bestandteile durch den Uberdruck der Auflast fort.

Die zweite Gruppe beim Einbau bilden die Anschiittungen, die
als Bauteile technischen Zwecken zu dienen haben. Bel den
meisten solcher Bauteile mui3 darauf gesehen werden, dal3 sie nicht nach-
tréglichen Bewegungen — sei es durch Setzen oder sonstige Unnstande —
ausgesetzt sind, so immer bei den Talsperren- und Kanalddmnen sowie den
Erdkorpern fur Autostral3en, da hier elastische Beanspruchungen der starren
StralRendecken, z B. aus Beton, auf jeden Fall vermieden werden miissen.

Hierbei gibt es zwei Wege, um dieses Ziel zu erreichen: einmal die
Verwendung einer geeigneten Bodenart und zweitens die Armendung
besonderer Malnahmen, die ein spateres Setzen verhindern. Eigentlich
sollte man bei der Herstellung von Danmmen nur wasserdurchlassige und
unldsliche Bodenarten, wie Sand und Kies, wahlen, gegebenenfalls noch
eine Mischung aus wetterbestandigen Gesteinsbrocken mit Sand, der ein-
zuschlédmmen ist. In diesem Falle ist soviel Sand beizumischen, da3 die
Hohlrdume der Gesteinshbrockenschiittung mindestens vollsténdig von Sand
ausgefullt werden.

Fur Sand und Kies, also durchlassigen und im Wasser unléslichen
Boden, ist das beste Mittel zur Verdichtung die Anwendung des ,Ein
spulens* oder ,,Einsumpfens™ dieses Bodens. Die dichteste Lagerung der
Korper geschieht durch das Einspllen, und 2war meistens mittels Spul-
kippen. Bis zur Damkippe wird hierbei die Masse in trockenem Zustande
mittels Rollbahnbetrieb angefordert, erst dort wird mit Hilfe eines Wasser-
strahlers der Boden eingebaut. Derartige Spulkippen wurden z B. beim
ersten Dammlose des Mittellandkanals beim Elbelibergang und beim
ersten Lose der Il Fahrt des Dortmund-Ems-Kanals bei Olfen mit
bestem Erfolge angewendet. Des Spilwasser wurde hier durch Rohr-
stutzen zugesetzt, die alle 4 m von der Hauptleitung abzweigten. Beim
2weiten Lose der enndhnten Dammstrecke des Mittellandkanals geschieht
der Zusatz as einem einzigen Rohrstutzen, der von einem aus einem
Rohrsystem  beschickten fahrbaren \Wasservorratswagen aus gleichméliig
das ganze Gut bearbeitet. Hierbei wird das Nachschaufeln der stehen-
bleibenden Bodengrate zwischen den festen Rohrstutzen des élteren Ver-
fahrens vermieden, und es werden gleichmélRige Bdschungen erzielt.
Selbstverstandlich ist das Einspilen mittels des nach dem Hydroerdbau-
verfahren gewonnenen und geforderten Bodens, der allerdings erheblich
starker verdinnt ist, in seiner Wirkung mindestens ebensogut, eben in-
folge des grofieren Wasserzusatzes.

d) Das ,,Einsumpfen*.

Man wendet auch wohl nur des .Einsumpfen' an, wenn \Wasser-
knappheit besteht oder ausreichende Vorflut fehlt. Hierbei wird der ge-
schiittete Boden durch Errichtung kleiner Démme In sogenannte Sumpf-
felder eingeteilt, und diese werden mit Wasser Uberflutet. Je nach Boden-
art bedarf men dazu des Ein- oder seltener Mehrfache an Wasser der
Menge des einzusumpfenden Bodens. Auch hiermit kann eine vollig aus-
reichende Verdichtung erzielt werden. In diesem Falle kommt die A

Hydro-Erdbauverfahren beim Bau von Autobahn-
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wendung des Hydro-Erdbauverfahrens nattirlich dann in Betracht, wenn an
der Gewinnungstelle kein Wassermangel besteht, mithin dann sogar
statt des ,Einsumpfens™ das ,Einspllen gewahlt werden kann. Selbst-
verstandlich scheiden aber diese Verfahren aus, wenn keine gentigende
Vorflut vorhanden ist.

e) Nicht spulfahige Bodenarten,

Enthélt aber der Boden in groRerem Umfange wasserlésliche Bestand-
teile, wie Lehm, Ton u. dgl., so scheidet fur die Verdichtung ein nasses
Verfahren aus. Hier kann nur Stampfen und Walzen zum Ziele fihren.
Also wird nen in diesem Falle auch von der Armwendung eines Hydro-
erdbauverfahrens absehen, es sei denn, dal} die Vorteile beim Gewinnen
und Fordern so grof3 sind, dal3 die Anlage einer Vorkippe vorteilhaft ist,
auf der der gespulte Boden zundchst zwecks Abgabe seines Splilwassers
vorgetrocknet wird.  Von hier aus mu3 er dann freilich trocken, d h
mittels Rollbahnen, Forderbénder o. dgl., eingebaut werden.

Il. Die Vorgange beim Verdichten des Bodens.
Auler den physikalischen Einflissen miissen auch die chemischen,
in erster Linie die kolloidchemischen Vorgénge betrachtet werden.

a) Die physikalischen Einflisse.

Uber die &dufleren Krafte hat Terzaghi eingehende Versuche
durchgefihrt und berichtet3,

Auler der PrefRbarkeit und Durchléssigkeit unterscheidet
Terzaghi noch zwischen Prel3barkeit und Elastizitdt. Nur von der
Pref3barkeit und Durchlassigkeit héngen die Setzungen des Bodens ab,
und 2ner von der Prelbarkeit die .Grofe und von der Durchléssigkeit
die Geschwindigkeit.

Pref3barkeit und Elastizitdt des Bodens aber héngen weder von der
KorngroRe noch von der Gleichformigkeit der Kormer, noch mit dem
Kolloidgehalt zusammen, sondern sind lediglich durch den Gehalt an
schuppenformigen Bestandteilen bedingt.

Die Geschwindigkeit, mit der die Zusammenpressung vonstatten
geht, hangt, wenn die Poren nicht mit Luft, sondern mit Wasser gefullt
sind, von der Durchléssigkeit des Bodens ab, und da diese von der
Korngrolie abhéngig, hangt die Geschwindigkeit der Zusammenpressung
wvon der KorngrolRe ab.

PreBbéare Boden ergeben daher beim Einspulen keine
festen Erdkorper. Hier versagt das Einspilen, und es missen
statische Verdichtungsverfahren angewendet werden.  Uberwiegt hingegen
bei Mischbden in der groberen Phase das Material ohne PreRbarkeit,
so kann doch mit Erfolg eingespiilt baw: geschlammt werden, da in
diesem Falle sich das grobe Material zuerst absetzt und das feste
Geflige bildet, wéhrend das schuppenformige, feinere Material sich damn
erst bedeutend spéter in den verbleibenden Poren absetzt.

Fur Klassifikationszwecke findet Terzaghi den Konsolidierungs-
koeffizienten C, der der DurchlassigkeitszifferTR gerade pro-
portional ist und sich fir die verschiedenen natUrlichen Boden zwischen
den Grenzen 0,001 (sehr plastische Tone) und 500 und mehr (sehr feine
Sande) bewegt. Sie ist also eine sehr charakteristische Ziffer
fur die vorherige Entscheidung der Menge bzw. der Zeit-
dauer des erforderlichen Wasserzusatzes beim Einspulen
oder Einschlammen der verschiedenen Bodenarten.

Auler diesen dulleren Kréften, die eine Rauménderung herbeifiinren,
kommen bei den sehr feinkdrnigen Boden, wie Ton und Lehm, auch noch
solche in Frage, die durch Anderungen des Wassergehalts hervor-
gerufen werden. Diese Boden schrumpfen, wenn sie der Luft
werden, weil des Porenwasser verdunstet, und sie schwellen, wenn sie
vom Wasser Uberflutet werden.

Die Ursache dieser beiden Erscheinungen liegt in der Oberflachen-
spannung des in den Kapillaren enthaltenen Wassers. Die Oberflachen-
spannung prefit den Boden wie eine duflere Kraft zusammen und ver-
schwindet wieder, wobei sich der Boden wieder ausdehnt, wenn cer
Boden von Wasser Uberflutet wird.

Wenn die Verdunstung des Wassers immer weiter fortschreitet, so
zerféllt das feine Material wieder zu Pulver, wie z. B. beim feinsten
Sande. Dagegen wird die Kohésion des tonigen Bodens immer grofier,
je weiter die Verdunstung fortschreitet. Die Ursache liegt darin, dal3 des
in sehr feinen Spalten (kleiner als 0,001 mm) enthaltene Wasser nicht
mehr die Eigenschaften normalen Wassers hat, sondern bedeutend hdhere
Viskositét, héhere Oberflachenspannung zeigt.  Es verdunstet nicht, selbst
dann nicht, wenn es Uber 100° C erhitzt wird. \Wir haben es also nit
sogenanntem Hydratwasser zu tun.

Gewisse feinkdrnige Boden haben die Eigenschaft, einen Teil ihrer
Kohasion zu behalten, auch wenn sie nach dem Austrocknen unter Wasser
gebracht werden. Diese Erscheinung ist den zwischen den Bodenkormem

A Bierbaumer, Sammelbericht Uber die neueren Arbeiten Prof.

Dr. '?erza his auf dem Gebiete des Fundieru und des StralRenbau-
%EItSChI‘Ift Geologie und Bauwesen 1929, Bd. I, Heft 1
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wirkenden Nehkréften (Nullreibung) zuzuschreiben, die erhebliche Scher-
festigkeiten ergeben konnen.

Trocknet feinkorniges Material von fllssiger Konsistenz aus, so geht
es durch alle Konsistenzformen hindurch, ndmlich vom flissigen in den
plastischen und von diesem in den festen Zustand. Des Material wird
immer konsistenter. (Konsistenz bedeutet den Widerstand gegen Flief3en!)
Der letztere Zustand ist von besonderer Wichtigkeit fUr die Tragfahig-
keit des Bodens. Aber aus diesen Verdnderungen der Konsistenzformen
folgt, dald derartige Boden niemals gleichméRig feste Untergrund- noch
feste Damrschiittuugen ergeben, vielmehr infolge von Niederschlagen,
feuchter Luft usw. ,,arbeiten”. Fir Autostral3endémme mit starken Decken
eignen sie sich nicht. \Wohl kdnren sie aber fur andere Danmre, je
nach 2weck, in Frage kommen.

b) Chemische Vorgéange.

Auller diesen Eigenschaften der Boden, die auf des Verhalten der
Boden unter dem Einflisse der auf sie einwirkenden physikalischen
Kréfte beruhen, und die erstmalig von Terzaghl ausgearbeitet wurden,
spielen auch noch chemische, und zwar hauptsichlich kolloidchemische
Vorgénge eine Rolle, die auch fir den Erdbau wichtig sind.

Die Bodenbeschaffenheit héngt einmal vom Dispersitétsgrade ab.
Der Anteil der Komer unter 2,« Durchimesser, also der Rohton, mecht die
kapillare Wasserbewegung in dieser Phase sehr langsam  Bei Kom-
durchmessern von 2 « bis 20 < und kompakter Lagerung, also Schiuff und
Staub, ist die kapillare Wasserbewegung schon gut. Der Feinsand mit
Teilchendurchmessern von 20,« bis 200/< ist durch gut wasserhaltende
Kapillaren ausgezeichnet, die eine gute Wasserfuhrung, d h. zweckméilig
rasche Zur bzw. Abfuhr von Wasser vermitteln.  Der Grobsand mit Korm-
grofien von 200 u bis 2 mm hat zu grobe Kapillaren, um das Wasser zu
halten. Hieraus ersieht men, da3 die Wirkungsweise des Spui-
bzw. Schldam mwassers bei der Verdichtung der Bdden bei
Dammschittungen eine doppelte ist Grob- und Feinsand mit
Teilchendurchmessern von 2 nmbis 200 /; werden durch die mechanische
Wirkung des herabfailenden Wassers fest gelagert, wéhrend sich
die feineren Bestandteile erst viel spéter, nach dem Einstellen des
Sptilens, infolge kapillarer Wasserbewegung absetzen.

Auch die Koagulierungs- und Dispergierungserscheinungen
missen betrachtet werden, da sich ndmlich gezeigt hat, dal3 dieselben
«Cesetze, die das Dispersitatsgleichgewicht fur die kolloiden Systenme
unter 0,1/; bestimmen, quantitativ abgestuft auch fir die viel groberen
Zerteilungen, wie sie die Boden darstellen, geltenq. Durch Zusatz eines

G. Wiegner, Boden und Bodenbildung in kolloidchemischer Be-
o %Xeeden ud Leipzig 1929. b

trachtung, S. 14ff. Theod. Steinkopf.
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Salzes, wie Kaliunchlorid, tritt eine Teilchenvergroberung des ganzen
Systens ein derart, dald zundchst die feinsten Teile zusammengeflockt
werden. Der Boden aus Ton, Schluff und Feinsand gemischt, wird zu
einem Gemische aus Schluff und Sand, bei weiterem Zusatz von Kalium:
chlorid entsteht eine Zerteilung, die nur noch, physikalisch gesprochen,
Feinsand enthélt.

Salzreiche Boden sind nach den Versuchen von Hilgard9 inmmer
grober und komiger als salzarme.  Unmgekehrt ninnt der Boden wieder
seine urspriingliche Zerteilung an, wenn das Salz allméhlich wieder aus-
gewaschen wird

Das ,,Dichtschlammen’ von Boden ist nur zu einem Teile
auf die rein mechanische Wirkung des herabfailenden Wassers
zurtckzufuhren, die physikalische Hauptwirkung wird durch
DispersitatsvergroRerung infolge Wegwaschcns aller Salze
herbeigefuhrt. Also ergibt sich aus dieser dem Bauingenieur wenig
gelaufigen Tatsache, dald Dauer und Menge des Spul- oder Sumpf-
wasserzusatzes dann von grofler Bedeutung sind, wenn des Weg-
waschen von Salzen in Frage komnt.

ll.  Schluf3folgerung.

Die bisherigen Erfahrungen beim Verdichten von Danmmen beim
Bau der Autobahnen haben ergeben, dal3 Kipphthen von nehr als 50 bis
60 cm bei den schweren Stampfgeréten (2-t-Fallgewicht bei 1 bis 2 mFall-
hdhe) und solche von 20 bis 30 cm bei den leichteren Gerdten nicht an-
gebracht erscheinen.  Bei den Spiil- und Surmpfverfahren dagegen wurden
mit gutem Erfolge Kipphdhen wvon bis zu 2 m Hohe angewendet, und
2wer beim Bau der hohen Kanaldémme des Mittellandkanals westlich des
Elbetiberganges sowie der der Il. Fahrt des Dortmund-Errs-Kanals bei Olfen.

Einer der noch wichtigeren Vorziige bedeutet aber die Moglichkeit
hinreichender Kontrolle (bei der Vornahme der Verdichtung.  \Wéhrend
men in der Lage ist, die als auskdmmlich vorher festgestellte Wasser-
menge genau beim Einbau durch Einbau eines Zahlers zu messen, Ist
eine genauere GleichméRigkeit bei den statischen Verfahren kaum zu
erreichen.  Eine Kontrolle des Fuhrers des Gerdtes auf gewissenhaftes
Arbeiten ist auch kaum durchftinrbar.

Uber die wirtschaftlichen Vorteile gegenUber Trockenbauverfahren
habe ich in nmeinen beiden friiheren Arbeiten§ ndheres gebracht und darf
wohl auf diese verweisen. Ich weise ferner hin auf meine Arbeit ,,Uber
Sptilstromung®, die wohl erstmals Uber die Vorgange beim Spilen von
Boden ndheres mitteilt?).

E W Hilgard, Solls. New York 1914, The Macmillan Co.
s. FuBnote 1 und 2

Zill, Uber Spllstromung. Bautechn. 1935, Heft 19,

Vermischtes.

Bemerkenswerte Ausfuhrungen neuzeitlicher Holzbauten, in
Ergdnzung dieses Aufsatzes in der Bautechn. 1935 Heft 40, S. 533ff.
zeigt (zu N 7, Abb. 34 u 35 auf S. 535) nachstehende Abbildung die

Aufstellung der Haupthalle auf der Weltausstellung Brissel 1935.  Die
Binder und Glttel en wurden von der Siemens-Bauunion in der ihr
patentierten Gelenkbauwelse) hergestellt; die einzelnen Bauteile wurden
vorher in Deutschland zugerichtet. Dr. Gesteschi.

Sporthalle In Chicago. Eng. News-Rec. 1935, Bd. 144, Nr. 22 vom
30. MEi, S. 761, berichtet Uber den Bau der neuen Sporthalle in Chicago,
die durch eine kurze Bauzeit und durch die Verwendung von schweren
stahlernen Walztragern fiir die Uberspannung des Hauptraunes bemerkens-
wert ist. Das_ganze Bauwerk hat eine Grundflache von 95 X 160 m die
Haupthalle mit” der Arena Uberdeckt eine Fldche von 60 X 95 m  An
den Seiten stofen z2wei ige FHuigelbauten in Eisenbetonkonstruktion
an, in denen sich Versammlungsrdume befinden (Abb. 1).

Die 60 m frei nten Zweigelenkbogenbinder der Haupthalle
tragen das Dach m%es([;i%n stufenf('jrm%%n Ringplatze und einen Teil der

Decken in_den n, die sich zwischen  der Haupthalle und den
seitlichen Fugelbauten befinden. Diese Fliigelbauten in Eisenbeton sind
ebenfalls aus igelenkrahmen gebildet, deren Querschub an den Enden

durch die gegenseitig verankerten Enddecken aufgenommen wird (Abb. 2).
Fir die Berechnung des stdhlernen Binders (Abb. 3) wurde unter

rundelegung einer Dreigelenkbogerwirku Eigengewicht der
%En%er ei[';esgchrll.g Pfetten u‘c?e ren mit Aurs]gnahrre degr agL%\I%agenden
Triblnen in Ansatz gebracht. Hir die restlichen stdndigen Belastungen,

sowie fir die Verkehrslasten und fir Schnee-, Wind- und Temperatur-
eanspruchungen wurde eine Zweigelenkbogenwirkung angenommen. |
diesen Annahmen bei der recht zu werden, war im Scheitel
ein Gelenk vorgesehen, dessen r%ng erst spéter durch Vernietung
des Scheitelsto wfgehoben wurde. — Eine weitere  Anordnung_zur
Sicherung der beabsichtigten Wirkung war durch Nachstellen von™ Zug-
stangen 2wischen den Ful3gelenken des Bogens vorgesehen.
Bermerkenswert fur die Ausbildung des Stahlbinders ist zunéchst die
Fulplatte, die aus einem Guistiick wvon 80 X 80 cm Grundflache ud
1 om Dicke besteht. Die haben 82 cm Durchm  Sie sind
durch Verbolzung an den Fud’ des Stahlbinders angeschlossen.  Ferner
ist der Anschlu® der Kragarme fir die Galerie zu erwéhnen (s. Abb. 3).

9 Vgl. Bautechn. 1928, Heft 25, S. 334.



Vermischtes — Patentschau — Personalnachrichten

Crign

rix{“'i'w
, 1
LILJJpuUL

NTTTTIT. 1

DIE BAUTECHNIK
fachschrlit f. d. ges. Baulngenlcurwcsen

181 BF1
1aJAM u Li
FF timttt'
I 1 inkii B
- - SchnittA-A
LyJi. 11 -i Schnitt? -8 SchnittC-C
eine Querwand 2 an+
gcordnet, die mitden - = - = - jv*
Seiterwénden  der |8
Kammer eine Vor-
kammer 3 bildet. K
Beim Heben des
Tores-/stUrzt das ein- agIM
stromende Wasserin -~ -
freiem Falle gegen \/iXif 1 s - —
dle Quervand 2 Und
stromtdann durch die AVl X 1o
mrchIMUn?(ani
in die Schleusen o5 n 1
mer. Die Quervand )
hat einen Vorsprung 7 zum Ablenken des einstiirzen-
den Wassers einen weiteren \orsprung s,
der bei anstel m
Wasser die Bildung von
StV\:i_rbeln und Gegedgr
romungen  in
Hotsted Vorkam_ngr%r Unstigt.
stake  Um  die Vo rer
so kurz wie miglich
st — zu halten, ist ~die
SchnittA ~A Wand 9 Schleu-
senoberhauptes ent-
sprechend der Form
Vorsprungs 7 unter-
schnitten. Die Sohle 10
der Vorkammer ist ge-
entiber der Schleusen-
rsohle  vertieft,
so dafd eine Schwelle 11
ebildet wird, die den
hlenstrom nach
hin ablenkt ud In
einen Deckenstrom ver-
Abb. 3. Abb. 1 wandelt.

Diese haben am Anschlu3punkt eine Hohe von 18 m; das Kragmoment
wird in der Zugzone durch acht Bolzen von 3,5 cm Durchm aufgenommen,

wahrend an der Druckzone Verstarku inkel vorgesehen sind.  Die

Stfi\hlfb?tgen, von deren jeder 84t wiegt, wurden in je vier Sticken an-
iefert.

® Die Einzelheiten der Eisenbetonbinder fur die Nebenhallen sind

Abb. 2 zu ersehen. Z.

Patentschau.

Kammerschleuse mit Vorkammer zur Vernichtung der lebendigen
Kraft des am Kammerschleusenoberhaupt einflielenden Wassers.
Kl. 84b, Nr. 593845 wvom 18 11. 1930 von 3r.Qng Emil Burkhardt
fn Stuttgart; Zusatz zum Patent 452 846Y)). zu vermeiden, dal’ Uber
dem Sohlenraum eine Deckwalze entsteht, die ein Gefélle des Wasser-
spiegels in der Kammer nach dem Oberhaupt zu verursacht, wodurch
die In der Kammer wvertduten Schiffe einer starken Sogkraft unter-
liegen, wird die Rickwend der Vorkammer unterschnitten, und am
oberen Ende der Schleusenkammer wird unmittelbar vor der Aus-
stromdffnung der Vorkammer eine Grundschwelle oder Sohlenstufe
angeordnet,  In der Schleusenkammer 1 ist vor dem Schleusenoberhaupt

'Y Vgl. Bautechn. 1929, Heft 6, S. 88.

Personalnachrichten.

Preulen. \ersetzt: die Regierungsbaurdte Knoke wvom \Wasser-
bauamt Duisburg-Meiderich zur Wasserbaudirektion Minster, Bodenschatz
vom Kanalbauamt Bernburg zum Wasserbauamt Minden |; der Regierungs-
baumeister Jurgen Albrecht vom Wasserbauamt Minden 1 zum Wasser-
bauamt Verden.

Ermannt:  zu Regierungs- und Bauréten die Regierungsbaurdte Schule-
mann bei der O%?rstroﬁ%auverv\altung in Breslau Bgr‘nsj Straat bei der
Wasserbaudirektion Minster.

Unter Wiederaufnahme in den Staatsdienst Uberwiesen: die&ggieru gs-
baurmeister Hans Wemer Koch dem Wasserbauamt Hoya Grub-
Ineie r dem Wasserbauamt Duisburg-Meiderich.
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