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MITTEILUNGEN UBER DIE VERWENDUNG DES EISENBETONS ZU EISENBAHNBRUCKEN IN ITALIEN.
Von Dipl -Ing. G. Escher, Mailand.

In seinem Bericht Uber eine Studienreise nach |Italien Eisenbahnbriicken, ebenfalls Balkenbriicken in Eisenbeton,
(Bauingenieur 1924, S. S05) beschreibt Prof. Probst einige kurze Mitteilungen machen. Es handelt sich dabei, ebenso wie
Eisenbahnbricken an der Linie Ancona—Foggia ldngs des bei den im ,Bauingenieur" beschriebenen Bricken, um Aus-
Adriatischen Meeres. Er erwdhnt sie noch einmal anlaBlich fihrungen der dem Ziblinschen Konzern angehérenden Firma
einer Besprechung der neuen deutschen Bestimmungen fur ,Societd Costruzioni e Fondazioni" in Mailand.
Eisenbeton (Bauingenieur 1925, S. 904). Fragliche Bricken Zunéchst einige Worte allgemeiner Art Uber die hierzu-
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Abb. 1. Bricke Uber den Flutkanal des Marecchia bei Rimmi fir die zweigleisige Hauptbahn Bologna—Rimini.

werden auch von Schéchterle in seiner Besprechung uber die lande Ubliche Berechnungsweise: Grundsatzlich ist eine Be-
Vorschriften fir die Ausfihrung von Bauwerken aus Eisen- anspruchung des Eisens mit 1000 kg'cm2 zugelassen. Nach
beton (Beton und Eisen 1925, Heft n) erwéhnt. Es ist haupt- d“en m Marz 19,25 hgrausg?kqmmenen neuen Bestlmmupgen
sachlich deswegen davon die Rede, weil sie als Beispiele dafar [Ur Eisenbeton ist die zulassige Beanspruchung des Eisens
gelten konnen, daR auch bei einer Beanspruchung des Eisens auf 1200 kg’cm5erhoht worden. Da diese neuen Bestimmungen
von 1000 kg/cm2 die dort in Feldmitte beinahe erreicht wird, auch bei der .Ilzlsenbahnverwaltung angewgndet Wgrdgn, durfte
sich keine Risse gezeigt haben. Da die genannten Bricken augh der e_rhohtt_an Beanspruchung d_es Elseps bei Elsenba_hn-
anscheinend Interesse gefunden haben, mochte ich zu den bricken mchts.lm Wege ”stehen.' E'r_] bestimmter Fall elqer
angefihrten Mitteilungen noch einige erzanzende Bemerkungen be-deutendgn -Elsenbahnbrucke mit dieser Beanspruchung ist
hinzufiigen und anschlieBend daran noch iber einige weitere M allerdings noch nicht bekannt geworden.
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Trotzdem sind die Beanspruchungen des Eisens meistens
weit geringer. Es ist nicht etwa das Bestreben dafir maf3-
gebend, Zugrisse im Beton dadurch verhindern zu wollen;
das geht schon daraus hervor, daf es hier nicht ublich ist
und auch gar nicht verlangt wird, die Zugspannungen des
Betons nachzuweisen. Zuné&chst mdchte ich als Grund dafir,
daR die Spannung im Eisen meistens unter der zuldssigen
Grenze liegt, ansehen, dal} gegen die Verwendung des Eisen-
betons zu Eisenbahnbriicken immer noch eine gewisse Zuriick-
haltung besteht, obwohl gute Beispiele, die sich schon seit
xo und mehr Jahren durchaus bewé&hrt haben, vorhanden
sind. Wenn man sich zu einer Eisenbetonkonstruktion ent-
schlieBt, will man den Sicherheitsgrad hochhalten, um ja
keine ungunstigen Erfahrungen zu machen; vielleicht spielt
auch die Berucksichtigung etwaiger spdaterer VergréRRerung
der Belastungen eine Rolle.

Einen weiteren Grund daflir muf3 man in der Art der Be-
rechnung erblicken. Durch gewisse vereinfachende Annahmen
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Abb. 2.
Briicke Uber den Flutkanal des Marecchia fur die Bahn Bologna—Rimini.
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Abb. 3. Brucke fiur die Linie Bologna—Portomaggiore.
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ergeben sich meistens etwas zu unginstige Werte.
nicht mit dem Lastenzug gerechnet, der aus 3 Lokomotiven
besteht, mit 5 Achsen zu 17 t und 3 Achsen zu 14 t fur den
Tender, sondern mit Belastungsgleichwerten, die eine gleich-
maRig verteilte Last pro Ifd. Meter vorsehen und je nach der
Spannweite abgestuft werden, beginnend mit 34 t/m Dbei
r,00 in bis zu 5,38 t bei 160 m Spannweite. Vergleiche haben
gezeigt, dall die in Deutschland gebrduchliche Art der Berech-
nung mit Einzellasten, Ermittlung der Momente durch Einfluf3-
linien etwas geringere Werte gibt. Was jedoch in ungiinstigem

Es wird
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Da bei der geringen Entfernung der Haupttrdger von einander
auch die Platte nicht ganz ohne verteilende Wirkung bleiben
kann, ist also auch fir den am unginstigsten liegenden Haupt-
trager die Belastung reichlich hoch angenommen.

Der Uubliche StoRzuschlag ist 25%. Vielfach sind auch
bei der Berechnung der Momente gewisse vereinfachende An-
ndherungen im Gebrauch. Statisch komplizierten Systemen
gegenlber, wie mehrstieligen gelenklosen Rahmen, herrscht eine
gewisse 'Zurlckhaltung; nicht etwa, daB man sich scheuen
wiirde, derartige Systeme auszufihren. Im Gegenteil, es gibt
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Sinne viel mehr ausmacht, ist der Umstand, dalR von einer
Verteilung der Last in Querrichtung, also auf die sd&mtlichen
Haupttrdger abgesehen wird. Die von der BahnVerwaltung
far die auf S. 805 im ,Bauingenieur” 1924 abgebildeten Bricken
aufgestellte Berechnung sieht eine Verteilung der Last auf die
Breite von 3 m vor, und jedem Haupttrager wird so viel davon
zugewiesen, als genau uber ihm liegt. Dadurch bekommt nur
ein einziger Tréger die der Rechnung zugrunde liegende Be-
lastung, die benachbarten haben schon weniger, und die &uRersten
Tréager sogar gar nichts zu tragen. Trotzdem erhalten alle 4 Tréger
denselben'Eisenquerschnitt. Es fehlt bei vorliegenden Briucken
allerdings an versteifenden Quertrégern; die Haupttrdger sind
nur durch eine kréaftige Deckenplatte miteinander verbunden.

Abb. 3.
Briicke fiir die Bahnlinie Bologna—Portomaggiore.

derartiger Ausfuhrungen eine ganze Reihe, auch die spéater
beschriebenen Brucken gehdren dazu. Dagegen zieht man vor,
derartige Systeme durch gewisse Vereinfachungen der Berech-
nung zugdnglicher zu machen, indem man z. B. von der starren
Verbindung der Tréager mit den Mittelstitzen absieht und auch
die Verdnderlichkeit des Trédgheitsmomentes unbericksichtigt
laRt. Dadurch ergeben sich fiir die Momente in den Feldmitten
etwas zu glnstige Werte. Wenn also bei derartigen Be-
rechnungen hohe Spannungen im Eisen erscheinen, darf
nicht Udbersehen werden, dalR sie ein gutes Stick ge-
ringer wirden, wenn man die Rechnung auf genauerer
Grundlage (nach den Verfahren von StraBner oder Suter)
durchfihren wurde.
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Abb. 3. Eisenbahnbriicke fir die Linie Bologna—'ortomaggiore
(Damm wahrend der Ausfihrung der ersten Halfte der Bricke).

Der ganzen Frage, ob eine hdhere Beanspruchung des
Eisens zuldssig sei oder nicht, wird hier nicht jene Wichtigkeit
beigelegt wie in Deutschland, und zwar aus einem rein prak-
tischen Grund, der sich auf die Art der Vergebung bezieht.
Wenn die Bahnverwaltung einen Auftrag vergibt auf Grund
eines von ihr selbst aufgestellten Entwurfs, so bilden die Ein-
heitspreise, und zwar getrennt fur Eisen und Beton, die Grund-
lage des Vertragsabschlusses. Der Vertrag erwdhnt meistens
keine Massen-, sondern nur Einheitspreise. Da die Verwaltung
in ihrem Entwurf Wert darauf legt, sicher zu gehen, daher
die Massen reichlich vorzusehen pflegt und der Unternehmer
gar kein Interesse daran hat an Massen einzusparen, weder
an Beton, der bei der Abrechnung nach RaummalR ausgemessen
wird, noch an Eisen, das vor dem Verlegen gewogen wird,
fallt einer der Grunde dahin, dalR die ausfihrende Firma
sich dafir bemiht, mit einem Mindestma von Eisen auszu-
kommen.

Bei den mehrfach erwahnten Bricken in der Nédhe von
Ancona handelt es sich, wie schon Herr Prof. Probst ausgefuhrt
hat, um einen Ersatz der alten Eisenkonstruktion, gleichzeitig
sollten die Brucken auf zwei Gleise verbreitert werden. Noch
einmal zu einer Eisenkonstruktion wollte man nicht greifen,

DE%™Ah e ft 201E~NH

Querschnitt nach Beendigung
der ersten Halfte.

da man in der Ndhe des Meeres mit einem starkeren Rosten als
sonst zu rechnen hatte; in jener Zeit, als man zu dem Umbau
herantrat, mag auch der hohe Preis des Eisens von dessen
Verwendung abgeraten haben. Da fir gemauerte Bogen mit den
Spannweiten der alten Bricke die ndtige Hohe fehlte, entschlof
man sich fir die Ausfihrung in Eisenbeton. Es kamen die durch-
gehenden Balken mit einer dinnen Wand als Mittelstitze
zur Ausfihrung; dadurch konnte auch die Einengung des
DurchfluBprofils auf ein sehr geringes Mall beschrankt werden.
Die Grundungen der Hauptpfeiler waren schon beim Bau
der Bahnlinie im Jahre 1861 fur die zweigleisige Breite aus-
gefihrt worden, so daR beim Umbau nur fiir entsprechende
Grundung der neuen Zwischenpfeiler zu sorgen war. Mit Pfahlen
Zublinscher Bauart erzielte man eine Grindung bis in eine
Tiefe, wo Auskolkungen nicht mehr zu beflurchten waren,
ohne dall dabei die sonst ndtigen Wasserhaltungen und Stein-
schittungen erforderlich gewesen wéaren. Gerade in jenen
Flissen mit ihren plétzlichen Hochwdéssern war das von Be-
deutung. Im ganzen wurden Uber 4800 m Pfahle gerammt.

Wegen konstruktiver Einzelheiten sei auf die frihere Ver-
offentlichung verwiesen; die dort wiedergegebene Zeichnung
der Haupttrager entspricht dem Entwurf der Bahnverwaltung.
Die ausfuhrende Firma hat jedoch unter Beibehaltung des
Querschnitts die Anordnung der Eisen etwas gedndert,
namentlich deren Abbiegungen auf eine gréRere Strecke verteilt.
An dieser Stelle sei auch ein dort unterlaufener Druckfehler
berichtigt. Das Mischungsverhéltnis des Betons war 500
(nicht 300) kg Zement auf 0,50 m3 Sand und 0,80 m3 Kies,
also eine sehr fette Mischung. Es wurde sowohl fur die Pfahle
als auch die aufgehende Betonkonstruktion verwendet. Bei
einer aus dem fur die Pfahle verwendeten Beton entnommenen
Probe (Zement aus der Fabrik Ponte Chiasso) ergaben sich die
Druckfestigkeiten: 269 kg/cm2 nach 7 Tagen und 362 kg/cm2
nach 28 Tagen.
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Abb. 4. Brucke bei Rolo fur die Hauptbahn Modena —Mantova.

Bricke Uber den Flutkanal des Marecchia
bei Rimini fir die zweigleisige Hauptbahn Bologna—
Rimini.

Haufige Uberschwemmungen hatten im Jahre 1869
dazu gefuhrt, zur Abfihrung des Hochwassers einen besonderen
Kanal zu graben, der unter dem bestehenden Eisenbahndamm
hindurchfuhrte. Es entstand eine eiserne Briicke von rd 21 m
Spannweite, Lm Jahre 1908 entschloB sich die Bahnverwaltung,
diese Bricke, die den Anforderungen des stark angewachsenen
Verkehrs nicht mehr entsprach, abzubrechen und durch eine
andere zu ersetzen, die aus drei gemauerten Bdgen von rund
6 m lichter Weite bestand; daflir wurden auch die bestehenden
Widerlager mitbenutzt. Diese neue Bricke hatte nur eine
kurze Lebensdauer, ein aullergewdhnliches Hochwasser rif3
am 20. September 1910 die Bricke mit fort, es blieb nur das
rechte Widerlager stehen. Der Betrieb mulRte sodann ldngere
Zeit durch eine provisorische hdlzerne Bricke aufrecht erhalten
werden, da eine Regelung des FluRlaufes langere Zeit erwogen
und bis zur Entscheidung der Neubau der Bricke zurtuckgestellt
wurde. Sie kam nicht zustande, weshalb die Bahnverwaltung
sich dazu entschlieBen mufRte, an derselben Stelle wieder eine
feste Brucke zu bauen. Wegen der Ndhe des Meeres wurde
von einer Eisenkonstruktion Abstand genommen; die ganze
lichte Weite durch einen einzigen gemauerten Bogen zu Uber-
spannen war ausgeschlossen, da die verfigbare Hohe viel zu
gering war, und eine Bogenbriicke mit mehreren Offnungen
hatte wieder die fruheren unginstigen AbfluRVerhéltnisse
geschaffeh7 auBerdem fur eine tiefere Grundung sehr hohe
Kosten verursacht. Man entschied sich deshalb fir eine Balken-

bricke in Eisenbeton, wie sie in Abb. 1 und 2 abgebildet ist.
Die lichten Weiten sind allerdings gering; 5,73 + 11,08 4
5,73 m. Die Zwischenpfeiler wurden maoglichst dunn gehalten,
es sind nur 40 cm starke glatte Wande.

Bei der Grindung wurde das stehengeblicbene Widerlager
verwendet, im Ubrigen wurden Zublinsche Pfahle gerammt,
mit funfeckigem Querschnitt, 38 cm einbeschriebenem Durch-

messer. Die Ladnge der Pfahle betrug 12— 14 m. Als Belastung
eines Pfahles waren im Entwurf 30 Tonnen angenommen
worden. Waéahrend des Rammens zeigte es sich jedoch, daR

nicht sicher mit dieser Tragfédhigkeit gerechnet werden konnte,
weshalb die Anzahl der Pfahle von urspriunglich 64 auf 102
erhoht wurde. Damit hédngt auch die starke Verbreiterung
der Pfeiler am Fufl zusammen.

DieBricke wurde in zwei Halften hintereinander ausgefihrt.
Die erste Halfte fiur das Gleis gegen das Meer im Sommer
1914. Der Verkehr wurde sodann daribergeleitet und im Frih-
jahr 1915 die zweite Halfte in Angriff genommen.

Die Konstruktion hat sich in jeder Hinsicht bewaéhrt.
Bei einer im Oktober 1920 durch den Schreiber dieser Zeilen
vorgenommenen Besichtigung konnten keinerlei RiBbildungen
oder sonstige Schaden irgendwelcher Art festgestellt werden.
Am 24. Mai 1915 am ersten Tage des Krieges, als die 6ster-
reichisch-ungarische Flotte ihren VorstoR gegen die italienische
Kiste unternahm, wurde die Briicke von einem schweren
Geschol3 getroffen, das den vordersten Tréager in der Nahe des
linken Auflagers durchschlug; da dabei jedoch keine wesent-
lichen Eisen verletzt wurden, konnte die Ausbesserung ohne
Schwierigkeiten vorgenommen werden.
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Briucke an der Linie
Bologna— Porto maggiore.

In der unteren Poebene wurden in den
letzten 15 Jahren weite versumpfte Gebiete
durch groRRzigige Meliorationsanlagen der
Bebauung zugéanglich gemacht. Ein weit ver-
zweigtes Kanalsystem, das zu diesem Zweck
angelegt wurde, war die Veranlassung fur
den Neubau einer groRen Anzahl von Bricken,
darunter mehrerer Eisenbahnbricken.

Eine dieser Brucken wurde in den lJah-
ren 1918 bis 1920 in der N&he von Molinella,
norddstlich von Bologna, fur die eingleisige
Nebenbahn Bologna—Portomaggiore gebaut
(Abb. 3). Es ist ein kontinuierlicher Rahmen
Gber 3 Offnungen mit den Spannweiten 8 + 12
+ 8 m, ohne Gelenke, auch die PfeilerfiiBe
sind starr mit den Pfahlrosten verbunden.

Da der Betrieb nicht unterbrochen werden
konnte, wurde auch diese Bricke in zwei Half-
ten gebaut. Die Gleise wurden zunachst tber
einen provisorischen Damm geleitet, wéhrend-
dessen wurde die halbe Bricke mit zwei Tra-
gern hergestellt, nach deren Vollendung der
Verkehr darauf verlegt und die zweite Hélfte
angebaut. Es lieB sich das durchfuhren, da
in jener Periode der Betrieb mit leichten
Lokomotiven durchgefuhrt wurde, deren Be-
lastung fur die halbe Bricke ebensoviel aus-
machte, wie die fur spateren Verkehr vor-
gesehene schwere Lokomotive fir die ganze
Bricke.

In Verbindung mit dieser Briicke steht eine
zweite, kleinere, fur eine Transportbahn (90 cm
Spur), die an derselben Stelle den Kanal
kreuzt. Das mittlere Stick wurde aus Eisen
ausgefuhrt und ist wegnehmbar, da jedes Jahr
einmal ein Bagger den Kanal zwecks Reinigung
zu durchfahren hat.

Die Grundung geschah durch 11—12 m
lange Eisenbetonpfahlc Ziblinschcr Bauart.
Der Boden besteht in der Hauptsache aus
weichem Lehm, mit Sandschichten ver-
mischt; erst in Tiefen von 8—10 m be-
ginnen harte Lehmschichten, in welchen die
Pfahlspitze den no6tigen Widerstand findet.
Was die Grundungen in jener Gegend er-

Abb. 6.
Briuicke bei Rolo fir die Hauptbahn Modena—Mantova. (Belastungsprobe.)
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Abb. 7. Bricke fur die Bahn Suzzara—Ferrara.

Briicke fir de Bahn Suzzara—Ferrara. (Einzelheiten der Eiseneinlagen)-

Abb. 7.
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Schichten von weichem Torf, .die in
Diese Schichten sind

Schwert, sind dunne
verschiedenen Tiefen eingestreut sind.

oft Ursache ftir seitliches Ausweichen, besonders bei Stiutz-
mauern, die starken seitlichen Druck auszuhalten haben.
Gerade in diesem Boden haben sich die vorher betonierten,

gerammten Pfadhle bewd&hrt, da sie gegen Abscheren groRe
W iderstandsfahigkeit besitzen. Sie werden aus diesem
Grunde den im Boden selbst hergestelltenBetonpféhlen
vorgezogen.

Die beiden noch zu besprechenden Bricken sind erst seit
kurzem im Betrieb, sie wurden in den Jahren 1924/25 gebaut.
Beide dienen zur Uberfihrung iber Sammelkandle zur Ent-
wésserung des Landes, die eine, bei Rolo, fir die ein-
gleisige Hauptbahn Modena — Mantova (Abb. 4. bis 6),
die andere fur die ebenfalls eingleisige Bahn Suzzara—Ferrara
(Abb. 7, S. 358). Die Konstruktion ist dieselbe wie bei den
vorerwdhnten Briicken: gelenkloser Rahmen uber 3 Offnungen,
die Zwischenstutzen als glatte, dinne Wénde ausgebildet. Beide
Bricken wurden auf Ziblinsche Pfahle gegrindet. Von der
Brucke bei Rolo ist zu erwédhnen, daR der Beton gegossen wurde.

KOMMERELLI REIN, WETTBEWERB UM ENTWURFE FUR EINE FESTE STRASSENBRUCKE. DE
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Von allen Brucken, die hier beschrieben wurden, kann
gesagt werden, daR sie bei Belastungsproben und im Betrieb
sich durchaus bewé&hrt haben. RiRbildungen sind nicht fest-
gestellt worden. Bei keiner der Bricken haben sich Setzungen
von Pfeilern oder Widerlagern feststellen lassen, auch infolge
von Warme und Schwindspannungen haben sich keinerlei Ubel-
stdnde gezeigt, obwohl starke Warmeschwankungen Vorkommen.
Langatidauernde Hitze im Sommer ist dort selbstverstédndlich;
in der Poebenc kénnen aber auch wochenlange Kalteperioden
auftreten mit Temperaturen zwischen — 50 und — 10“ C.

Die italienische Bahnverwaltung wird in Zukunft sich nicht
der Erkenntnis verschlieBen kénnen, dall der Eisenbeton grof3e
Vorzige hat, besonders da die Bestrebungen, sich vom Ausland
unabhéngig zu machen, sich immer mehr durchsetzen. Da das
Land arm an einheimischem Eisen ist, dagegen eine gut ent-
wickelte Zementindustric hat, ist damit zu rechnen, daR die
jungsten Verfigungen des derzeitigen Ministerprasidenten,
zu oOffentlichen Bauten maoglichst einheimisches Material zu
verwenden, auch auf diesem Gebiet zur Wirkung kommen
werden.

ENGERER WETTBEWERB UM ENTWURFE FUR EINE FESTE STRASSENBRUCKE

UBER DEN RHEIN

IN KOLN-MULHEIM.

Von Dr.-Ing. Kommereil, Direktor bei der Reichsbahn, Berlin, und Dipl.-Ing. W. Rein, Berlin.

(Fortsetzung von Seite 340.)

8. ,Deutschlands Strom*.
C. H. Jucho, Dortmund, und Reg.- u. Baurat
Dr.-Ing. e.h. VoBB, Kiel, Architekt G. Falck,
Ko6ln, und Siemens-Bauunion, Berlin.

Der Entwurf ,Deutschlands Strom*“ (Abb. 90) &hnelt mit
einem vollwandigecn 250 m weit gespannten Sichelbogen und

Verfasser:
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DeutschlancLs Strom*.

Hauptbogen am Kampfer.

den anschlieBenden, unter der Fahrbahn liegenden kleineren
Offnungen dem bereits besprochenen Entwurf mit dem Kenn-
wort ,Colonia magna“. Auch hier steigern sich die links-
rheinisch beginnenden Offnungen fur funf Betonbogen mit
48,5 bis 67,5 m Stitzweite bis zum Strompfeiler, Uberbricken
in einem kihnen Satz den rechten Stromteil, um dann in zwei
kleineren Offnungen, einem Bogen von etwa 55 m Stitzweite
e und der Uber-
brickung derMil-
\ heimer Freiheit
\ mit 15 m Licht-
f JftR ASSettakto  weite, auszuklin-
gen. Der Uber-
\ gang zum Mdul-
Ja&j \ heimer Ufer st
aus Abb. 91 zu

ersehen.
n Mitder gleichen
Begrindung wie
bei dem Entwurf
,von Ufer zu
Ufer“ machen die
VerfasserdenVor-
schlag,dieSchnell-
bahnfahrbahn
beim ersten Aus-
bau offen zu lassen, um beim zweiten Ausbau nur
die L&ngstrdger einbauen zu mussen und eine Ver-
legung der StraBenbahn und die damit verbundenen
Kosten zu vermeiden. In einer noch weitergehenden
und sehr beachtenswerten Abweichung von den Aus-
schreibungsbedingungen ist die StraBenbahn unmittel-
bar neben den Bordsteinen der FuBwege auf gemein-
samen Konsolen, auflerhalb der Haupttrdger, an-
geordnet, was dem ungestorten FuBgéngerverkehr an
den Haltestellen zugute kommt. Die StraBenbahn
kann dann auf beiden Ufern an das bestehende Netz
unmittelbar angeschlossen werden. — Auch in ver-
kehrstechnischer Hinsicht scheint die Lage der
StraBenbahnglcise auBerhalb der Haupttrager vorteil-
haft zu sein, weil das schnellste Verkehrsmittel in
Zukunft nicht die StraBenbahn, sondern der Kraft-
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wagen sein wird. «— Weitere sehr beachtenswerte bauliche
Vorteile dieser Anordnung liegen in der Verminderung des
Haupttragerabstandes, der Verminderung der Stitzweite und
gunstigerer Lastverteilung fir die Quertrdger und schliel3lich
in der Einschrédnkung der erforderlichen Pfcilerlangen.

Fir die Uberbauten der groBen Strombricke sind voll-
wandige Sichelbdgen mit 34 m Pfeilhdhe und 14,1 m Feld-
weite gewdhlt. Die Haupttragerentfernung betrdgt 20,9 m.
Der kastenférmige, allseitiggeschlossene Querschnitt des Bogens
weist in der Mitte 6 m und an den Kadmpfern (Abb. 92) 2,2 m
Stehblechhéhe auf. Der Querschnitt ist nach bewdahrten
Grundsédtzen durch innere Schotten entsprechend ausgesteift.
Die Zugénglichkeit ist durch Anordnung von Mannléchern
gewédhrleistet (vgl. Abb. 92).

Ein zur Aufnahme der Windkrafte und zur Sicherung der
Bogen gegen Ausknicken erforderlicher, oberer Windverband
(vgl. Abb. 90) ist mit seinen vollwandigcn Riegeln und Streben
so ausgchildet, daR ein klarer Einblick in die Bricke entsteht,
und gibt seine Auflagerkraftc durch steife Endportale (Abb. 93)
auf die von den Pfeilern in die Mittel6ffnung auskragenden
Teile des unteren Verbandes ab. An dieser Stelle ist auch der

Abb. 91. ,Deutschlands Strom*.

zwischen den Hangestdben pendelnd aufgehé&ngte mittlere Teil
des Windverbandes in der Fahrbahn ldngsbeweglich gelagert.

Die Fahrbahn (Abb. 94) weist auBer der einleitend bereits
erwahnten zweckdienlichen Einteilung keine Besonderheiten
auf. Bei 2,76 m Bauhohe betragt die Stehblechhdhe der Quer-
trager 2,25 m. Zur Aufnahme der StraBenbahn und der Ful3-
wege sind sie beiderseits 7,25 m weit ausgekragt. Die Quer-
tragerentfernung stimmt mit dem 14,1 m betragenden Hé&nge-
stangenabstand uberein. Die aus Blechtragern bestehenden
Langstrager sind einschlieBlich der Fahrbahnunterbrechung
aus Abb. 95 zu ersehen. Auch die Zusammenfihrung der unteren
Windverbédnde an der Fahrbahnunterbrechung ist dieser Ab-
bildung zu entnehmen.

Fiir die Uberbauten der Flutbriicken sind Dreigelenkbogen
mit starren Eiseneinlagen nach der Melan-Bauweise angeordnet
(Abb. 96). Das Eisengerippe dient bei dem Einbringen des
Betons als Lehrgeriist und erhélt dadurch eine erwiinschte Vor-
spannung. Es sindvierHaupttrager in 7,1 m Abstand angeordnet.
Die Haupttrager sind bis zu den Pfeilermitten ausgekragt,
um Uber jedem Pfeiler nur eine bewegliche Fugcniberdeckung
ausbilden zu miussen. Die Quertrager zwischen den Haupt-
rippen sind ebenfalls betonumhilite Fachwerktrager (Abb. 97)
und kragen in vollwandiger Ausbildung zur Aufnahme von
FuBweg und StralBenbahn nach beiden Seiten 6 m aus. An
Stelle der Langstrdger und Belageisen ist hier eine Eisenbeton-
plattenbalkendecke als Fahrbahnunterstitzung vorgesehen.

In einem Nebenentwurf (Abb. 98), bei dessen Ausbildung
die gleichen Grunde wie beim Hauptentwurf fir die Abstimmung
der.Verhaltnisse von Strom- und Flutbriicken maRgebend waren,
sind auch fur die Flutbriicken reine Eisenkonstruktionen vor-
gesehen. Bei unverdnderter Beibehaltung der I-lauptdéffnung
sind, unter Verringerung der Bogenzahl auf 3 zwecks Ausnitzung
des hochwertigeren Baustoffes, die Stutzweiten auf 85 bis 105 m
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vergroRert. Die in dem Nebenentwurf auch bei dem Uberbau
des Miulheimer Werftes gleichartig vorgesehene Konstruktion
umfallt drei vollwandige, unter der Fahrbahn angeordnete
Zweigelenkbégen in 10,35 m gegenseitigem Abstand (Abb. 99).
Die Pfeilverhéltnisse der Zweigelenkbtgen werden 1 : 12 bis
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Far die Besichtigung der Bricken und Leitungen sind
unter der Fahrbahn zwei verfahrbare Besichtigungswagen mit
ausschiebbaren BiUhnen und Besichtigungsstegen vorgesehen.
Da die Witterungseinflissc sich bei den grofen Haupttragern
weniger stark geltend machen, wird von der Anordnung unschén

tp *
B/echs/of3 L150'150'181160-160'
Schnittd -d
Anschlufd d. Windverbandes
BkchshR
Blechw M kel 15st.
Schnittsc-a,
Schnittc - ¢
SBI.18st.
L 160-160-17
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Abb. 93. ,Deutschlands Strom“. Endrahmen der groRen Strombriicke.

1:17,3. Die Querschnittausbildung ist aus Abb. 100 zu ersehen.
Die Fahrbahnausbildung der grof3en Strombricke ist im Ubrigen
beibehalten. Fir die Uberbrickung der Hafenbahn und der
Miulheimer Freiheit ist auch hier die Melan-Bauweise des Haupt-
entwurfes beibehalten worden. — Bei dem Nebenentwurf er-
héhen sich die gesamten Baukosten nur um etwa % VvH.

wirkender Besichtigungsstege langs der Bogen abgesehen. —
Fur die groRen Bdgen und die Hangestangen ist Siliziumstahl
als Baustoff gewdahlt, fur alle Ubrigen Teile, der Aus-
schreibung entsprechend, St 48.

Die Herstellung der groBen Bdgen soll so erfolgen, dal die
einzelnen Stehblechwadnde mit ihren Gurtwinkeln und samt-
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lichen Stof3teilen in der Werkstatt z werden,
um die genaue Form des Bogens sicherzustellen. Die Ver-
nietung erfolgt bis auf die vorgesehenen Std3e, einschliellich
des Stehblechlangsstoes.  Die so vorbereiteten Einzelteile
werden dann einer besonderen, an einer Wasserstral3e gelegenen
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aufgestellte Vorbaukrane entnehmen die fertigen Bogenstriche
den Kdhnen und schlieffen so in satzweisem Einbau und Vor-
ricken den mittleren Teil des Bogens von beiden Seitenher. Fur
den Einbau der Ha und Fahrbahnteile ist ein auf der
Fahrbahn laufender Derrick-Kran _vorgesehen. Die grof3en

Norm aler Quertrager

Bausip8
sSSsa Fahrbahnobk
Zweiter Bauabschnitt!
20m
Querschnittin ieldm itte
Neigung i 50
TUL-IUO ST
Bf. «st. bi vji ti
L oy«mtTime»>1th M
r Zweiter Bauabschnitt |
|’ w %o
Abb. 94. ,Deutschlands Strom“. Quertréger der groRen Strombricke.
Fohrbahnléngstrdger
an der FahrbahnUnterbrechung
Jsolienung normale Ausbildung
Bkhb/ech *700-i0
RUICO
W indrerbond an der
Schnellbahnléngstrager (2 Bauabschnitt) Fohrbohnunterbrechung

§ 401D

Abb. 95. ,Deutschlands Strom“.

Werkstatt zugefihrt, dort zu einzelnen vollstandigen Bogen-
stiicken zusammengebaut und vemietet und als fertige Stiicke
in besonders eingerichteten K&éhnen zur Baustelle geschafft.
Fur die Aufstellung der groRen Bogen werden die aul3eren
Telle bis zur frei zu lassenden Schiffahrtsoffnung fest ein-
garistet (Abb. .1,  Z2wei auf den seitlichen Haupttrégerteilen

Fahrbahnunterbrechung der groRen Strombricke.

Haupttréger werden zunéchst als Dreigelenkibbdgen aufgestellt.
Erst nach dem Aufbringen des Gesamteigengewichts werden
die Bogenhélften im Scheitel fest vemietet.

Bis auf den westlichen Strombriickenpfeiler, der mit
Luftdruck gegriindet werden soll, kénnen alle Unterbauten in
offener Baugrube, zum Teil unter Grundwasserabsenkung, und
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Abb. 97. ,Deutschlands Strom*
Quertrager der Flutbricken.
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Abb. 98. .Deutschlands Strom*“. Nebenentwuri.
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Abb, 99. ,Deutschlands Strom“. Flutbriicken fur den Nebenentwurf.

Querschni/f

in derNahe des Kam pfers im Sc/iez/e/
Z/tusbau 1Ausbau m
Abb. 100. ,Deutschlands Strom“. Querschnitt der Flutbriicken des Nebenentwurfes.
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Abb. 101. .,Deutschlands Strom*“. Aufstellung der groBen Strombricke.
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die Gewolbepfeiler, zwischen Spundwénden eingeschlossen, her-
gestellt werden. Der eiserne Senkkasten fur die Druckluftgriun-
dung des westlichen Strompfeilers soll auf einer rheinischenWerft
zusammengebaut, schwimmend nach der Baustelle befdrdert
und dann frei abgesenkt werden, nachdem das Strombett an der
Pfeilerbaustelle durch Baggerungen entsprechend vertieft ist.
Die von den Verfassern angestrebte Betonung der groRen
Stromdéffnung wird bei dem Hauptentwurf infolge der geringe-
ren Stutzweiten der Flutbricken und wegen der Verschieden-
heit der Baustoffe besser erreicht als bei dem Nebenentwurf.
Fraglich bleibt immerhin, wie bereits verschiedentlich be-

v. GRUENEWALDT. SPEICHERARBEIT BElI VERANDERLICHEM GEFALLE.

DER BAUINGENIEUR
1027 HEET 20.

merkt, ob mit dieser Betonung é&sthetische Vorzlge erreicht
werden. Auf alle Félle bildet der Nebenentwurf mit der, bis
auf die auRersten kleinen Offnungen, vollstindig gewahrten
Baustoffeinheit und seinen durchweg kihn gestreckten eisernen
Bogen ein in allen Teilen vorziglich ausgeglichenes Gesamt-
bild, welches die durch die Anordnung eines Strompfeilers
entstandene Unsymmetrie kaum empfinden l4R3t. — Beide
Entwirfe verkdrpern baulich und schdnheitlich befriedigende
Lésungen und haben auch durch das Preisgericht dadurch
Anerkennung gefunden, daR sie in engere Wahl gestellt wurden.
(Fortsetzung folgt.)

BESTIMMUNG DER SPEICHERARBEIT BElI VERANDERLICHEM GEFALLE.

Von Dr.-Ing. Conrad v. Gruenewaldt, Karlsruhe i. H.

Ubersicht. In einem friilheren Aufsatzl) wurde gezeigt, daR
die Benutzung der Arbeitslinie (Arbeit als Funktion des Beckcninhalls)
eine einfache Losung der mit der Speicherung in einem Becken zu-
sammenhéngenden wasser- und energiewirtschaftlichen Probleme
unter Berlcksichtigung des veranderlichen Gefélles er-
moglicht.

Es wurden folgende Aufgaben behandelt:

1. Génzliche Fillung oder Entleerung eines Beckens bei ge-
gebenem ZuflulR zur Erzielung konstanter Leistung in bestimmter
Zeit. Gesucht: diese Leistung und die Beckenentnahme in der je-
weiligen Zeiteinheit.

2. Fullung und Entleerung eines Beckens bei gegebenem Zu-
fluR zur Erzielung einer bestimmten Leistung in einem gegebenen
Zeitraum. Gesucht: die jeweilige Beckenentnahme je Zeiteinheit
sowie die etwa erforderliche Ersatzkraft oder die am Ende des unter-
suchten Zeitraums im Becken nachbleibende Wassermenge.

3. Ermittlung des erforderlichen Inhalts (bzw. der Stauh6he)
eines Beckens an gegebener Stelle zum Ausgleich des Zuflusses zur
Erzielung einer bestimmten Leistung in einem gegebenen Zeitraum.

Die Ldsung dieser Aufgaben kann rein graphisch erfolgen oder
teils graphisch, teils analytisch.

Im folgenden wird gezeigt, dal3 diese Methode sich auch anwenden
1a3t, wenn sich nicht nur die Wasserspiegellage im Becken, sondern
auch die Spiegellage des Unterwassers in Abhangigkeit vom ZufluR
andert.

Das in einem friheren Aufsatzl) beschriebene einfache
Verfahren 1aRt sich nicht nur dann anwenden, wenn die
wechselnde Wasserspiegellage im Becken bertcksichtigt werden
soll (Gefédlle als Funktion des Beckeninhalts), sondern auch
dann, wenn sich aufRerdem der Unterwasserspiegel
in Abhéngigkeit vom ZuflulR &ndert.

Es ist dann wie frither das Spiegelgefédlle im Becken selbst 7.x
eine Funktion des Beckeninhalts

Z = F(V)

und das Gefalle vom BeckenausfluB bis zum Unterwasser 7.
eine Funktion des Zuflusses und damit der Zeit:

F' @ = 0.

Die Speicherarbeit 143t sich nunmehr durch das Integral

z'=

V.
AVi=/(z, + zydV=iz,dV+iz' dV

Yi Vv, v,

ausdriieken.

Der erste Ausdruck fz1d V, der die Arbeit des Speicher-

wassers bis zum BeckenabfluRR ausdriickt, ist eine reine Funktion
*

und entspricht genau dem friheren Integral Jz d V
v,

von \

m Der Bauingenieur 1926, Nr. 1.

— es ist also die Arbeit des Speicherwassers bis zum Becken-
abfluR unabhé&ngig vom zeitlichen Verlauf der Absenkung (bezw.
des Aufstaues).

des Zu-

v
Im Ausdruck JZ'dV ist Z' eine Funktion

\.
flusses und damit auch der Zeit. Ist der ZufluR als Funktion
der Zeit gegeben und die Beziehung zwischen ZufluB und Ge-
falle bekannt, so ist auch Z' fur jede Zeiteinheit gegeben und

Y.
Z'd V wird fir jede einzelne Zeiteinheit bestimmbar.

Die ZufluRBarbeit wird ebenso gefunden wie fruher fur
7 — H (konstant) angegeben, nur, daR jetzt in jeder Zeit-
einheit das entsprechende 7 anzusetzen ist.

In Abb. i"' ist die Bestimmung der gleichméaRigen Leistung
bei voller Entleerung des Beckens und die Ermittlung der
Beckenentnahme alsFunktion derZeit dargestellt (entsprechend
Abb. 22) bei Z' = H).

Beckeninhaltslinie und Arbeitslinie bis zum Becken-
abfluf sind in gleicher Weise dargestellt wie in Abb. 22) nur
ohne Berucksichtigung des Gefdlles vom BeckenabfluR bis
zum Unterwasser. Gegeben sind der ZufluR als Funktion der
Zeit, die Beziehung zwischen ZufluR und Unterwassergefélle5)
daher auch dieses Gefédlle als Funktion der Zeit, entsprechend
dem ZufluR.

Es wird wie friher wieder angenommen, dal3 das Spiegel-
gefélle wahrend einer Zeiteinheit bei ZufluR das gleiche ist wie
ohne ZufluB3.

Die Ordinaten der Speicherarbeitslinie fur die erste
Zeiteinheit sind gleich den Ordinaten der Linie der Speicher-
arbeit bis zum BeckenabfluR + Beckeninhalt mal Unterwasser-
gefalle in der ersten Zeiteinheit (V.Z"), es sind also die Werte
i W.zZj', 2 W.Z2' usw. hinzuzufigen — die Verbindung der
Ordinatenendpunkte ergibt die Linie i — die Linie der
Speicherarbeit in der ersten Zeiteinheit; von dieser Linie aus-
gehend wird nun die Gesamtarbeitslinie ebenso wie friher

bestimmt (Linie I—1). In Punkto ist die ZufluRBarbeit iW x
(16 H 4H) =20 A, in Punkt r i W (5 H+ 4H) = 19A
usfl; zu dem aus der Zeichnung zu entnehmenden Spiegel-

gefalle wird stets das Unterwassergefédlle in der betrachteten
Zeiteinheit hinzugefugt.

Bei der Ermittlung der Arbeitslinie in den restlichen
Zeitabschnitten (2—5) wird gleichfallls wie friher verfahren,
wobei aber noch die Annahme gemacht wird, daR das Unter-
wassergefaile wahrend dieser Zeit gleich ist dem Mittel aus den

5 a, a. O

5 Im folgenden soll das Gefélle vom Wasserspiegel im Becken
bis zum BeckenabfluR kurz als ,Spiegelgefdlle® bezeichnet werden,
das Gefalle vom Beckenabflul? bis zum Unterwasser als ,Unterwasser-

gefélle“.
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Gefallen in den einzelnen Zeiteinheiten; diese Annahme ver-
mehrt die Ungenauigkeit der Konstruktion gegenuber der
in Abb. 2 durchgefiuhrten, es wird daher eine groBere Korrektur
erforderlich werden, wie im ersten Fall (Z' = konstant).

Die Bestimmung der mittleren Leistung erfolgt nun in

derselben Weise rvie im Falle des konstanten Untervvasser-
gefélles.
ie
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In Punkt 2 ist das mittlere Gefélle:
iHU+UL + #1L = 8+ 340)H= .M H,
2

die verarbeitete ZufluBwassermenge:

¢Q = 6,5W,
2
die ZufluRBarbeit also:
65W *n,4 H = 742 A<
die Gesamtarbeit:
46,6 Ad) - 742 A = 121 A usw.

* Nach der umgekehrten Arbeitslinie bis zum Beckenabflu

zuziglich der Arbeit des Speicherwassers bis zum Unterwasser beim
Untenvassergefalle | == 3,4h| mal dem Becken-

inhalt von (2 bis 6), d.i. 4 W.
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Das weitere Verfahren entspricht genau dem friher be-
schriebenen, nur daB fur jede Zeiteinheit die Speicherarbeits-
linie entsprechend dem Unterwassergefdlle neu aufgetragen
wird — es ergeben sich so die Linien 2, 3, 4 und 5. Ebenso ist
bei der Bestimmung der ZufluRBarbeit zu dem aus der Zeichnung
zu entnehmenden Spiegelgefédlle noch das jeweilige Unterwasscr-
geféalle hinzuzufugen.

IV Zufluss
r-l
H’ M
1
123 ¥S
Arbeit
4
10
10
2 3 ¥IS
Beckenfullung
123 YIS //
/ s\ /I
N Betriebswassermenge
tX
/ ¥ ¥TS

T5,
0 GesomtaefdHe
H
0

2 3 HTs
Abb. 2'.

Es zeigt sich, daR nach Ablauf der 5 Zeiteinheiten und Ver-
brauch des Zuflusses (Punkt 5’) noch eine Wassermenge von
1 W im Becken vorhanden ist, die ein Arbeitsvermdgen von
rd 85 A hat.

Es ist also infolge der Ungenauigkeit der Annahmen eine
zu geringe Arbeitsleistung ermittelt worden — sie ist um einen

S “ Al L .
Wert rd. —%—I zu vergrofRern — hier ist sie von 37 A auf 38 A

erhdht worden, doch ist dies schon etwas zu viel, wie aus der
Darstellung ersichtlich ist; der richtige Wert wird etwa be-
37,6 A liegen. Von einer zweiten Wiederholung der Konstruk-

tion ist Abstand genommen worden.

Auf Abb. 2'ist die Beckenfillung bei gegebenem ZufluR
und bei vorgeschriebener bestimmter Leistung dargestellt
(analog Abb. 5 bei Z' — konstant)6). Nach vorstehendem ist

» a. a. O.
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die Konstruktion ohne weiteres verstandlich und bedarf
keiner Erlauterung.

Auf den beiden Abb. i' und 2' sind ferner noch die Becken-
inhalts- und Arbeitslinien sowie die Betriebswassermengen und
Gesamtgcfalle als Funktionen der Zeit dargestellt. Gestrichelt
sind die entsprechenden Werte fir die Annahme eines kon-
stanten Gefélles eingetragen (Schwerpunktsgefdlle im Becken +

mittleres Gefdlle vom BeckenabfluR bis zum Unterwasser).

Bei der konstanten Leistung ist der Unterschied in der
Arbeit sehr gering, die Unterschiede in dem jeweiligen Abflu
— der Betriebswassermenge und der Beckenentnahme dagegen
recht bedeutend.

Bei gegebener Arbeitsleistung (Abb. 2"
schied in den jeweiligen Betriebswassermengen

ist der Unter-
und Ent-

KURZE TECHNISCHE BERICHTE
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nahmen noch groRer, besonders wenn das konstante Gefélle
nach dem Schwerpunkt des gefullten Beckens bestimmt wird;
legt man den Schwerpunkt eines Beckens von 3,7 W Inhalt
zugrunde (entsprechend der tatsachlichen Fullung in dem
betrachteten Zeitraum), so wird der Unterschied geringer,
im Endergebnis sogar nahezu Null, in den Zwischenpunkten
aber immerhin noch recht merkbar (strichpunktierte Linien).

Es wird also bestatigt, daR, wie schon friher bemerkt, bei
vorwiegend energiewirtschaftlichen Untersuchungen die ub-
lichen Verfahren der Gang- und Summenlinien unter Annahme
eines mittleren Gefdlles in der Regel gentigen werden, dagegen
wird es bei mehr wasserwirtschaftlichen Aufgaben von Vorteil
sein, sich des hier entwickelten genaueren Verfahrens zu be-
dienen.

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.

Zur Konstruktion von Staudammen.

Bemerkungen zu den von Prof. Dr.-Ing. Kunze im ,Bauing." 1926,
S. 776 veroffentlichten Vorschléagen.

Von Dipl.-Ing. Rieh. Maudrich, Dortmund.

Von vornherein mochte ich zu den drei zuerst genannten Bau-
weisen bemerken, daf ich es fir ratsam halte, jedweden Einbau eines
Kernes (Eisenbeton, Beton, Steinpackung, Lehm oder Ton) etwa in
der Langsachse der Dammkrone fallen zu lassen, da hierdurch eines-
teils eine wesentliche Erhdhung der Baukosten hervorgerufen wird,
andernteils aber auch die Homogenitdat des Dammes, die von Prof.
Kunze ja auch als &ufRerst wichtig besonders hervorgehoben wird,
verlorengeht. Die alterprobte Bauweise, in der die preuf3ische Wasser-
bauverwaltung seit Jahrzehnten gerade die ausschlieBlich im Auftrag
liegenden Kanalddmme schittet, ist m. E. die unbedingt beste und
zuverlassigste.  Sie vermeidet bei sorgfaltigster Lagenschittung, die
oft noch in niedrigen Schichten eingewalzt wird, adngstlich jede Ein-
lagerung von Fremdkdrpern (Steinen, Mergelsticken usw.) im Damm
und verwendet maoglichst einheitliches, geeignetes Dammgut, das dann
noch oft wasserseitig mit Lehm oder Ton gedichtet wird. Jeder Einbau
eines Kernes in den Damntgibt ein schwache Stelle bei den Schuttungs-
arbeiten, die hierdurch auch an sich verteuert werden. Die wohl
meistens fur die Verdichtung des Dammgutes neben dem Dicht- an
Dichtlegen der hélzernen Schwellen des Kippgleises verwandten Motor-
oder Kleindampfwalzecn kénnen mit ihren R&dern einen immerhin
erheblich breiten beiderseitigen Streifen entlang des Kernes nicht mehr
fassen. Auch wenn diese Stellen dann mit Hand abgestampft werden,
so wird praktisch bei weitem doch nicht das erreicht, wie. bei einer
durchgehenden ungehinderten Einwalzung des Dammes, es sei denn,
dal das Dammgut aus Sand besteht, der eingespult werden kann.

Ich teile voll die von Prof. Kunze ausgesprochenen starken Be-
denken gegen die Bauweise Ambursen & Co., hauptséchlich auch aus
den vorerwéhnten allgemeinen Grinden, halte aber diese Losung, falls
der Luftraum eng gehalten und eventuell noch mit Steinpackung wie
ein Sickerschlitz ausgefullt wird, bei gleichzeitiger Sicherung der
wasserseitigen Bdschung durch eine kréaftige Lehmschiirze — ich be-
merke besonders, daB ich hierbei wirtschaftliche Gesichtspunkte aufer
Betracht lasse — wohl entschieden fur besser, als die Ldsung von Herrn
Dr. Kammuller. Prof. Kunze betont sehr richtig, dal? der Beton
ohne Eiseneinlagen kreuz und quer reif3en wird, so dafl3 sehr wunde
Stellen bloRgelegt werden, zudem auch ein fast durchgehender Luft-
raum von immerhin 1,25 m Stérke vorhanden ist. Bei einem eventl.
Zusammenbruch eines Betongewdlbes werden sicherlich die nur durch
0,40 m starke Zwischenpfeiler getrennten Nachbargewdlbe und mit
ihnen fortlaufend der ganze Sperrdamm zum Einsturz gebracht.
Die bei dieser Losung (2) vorgesehene Tondichtung sitzt zweifelsohne
an der falschen Stelle. Sie gehoért dorthin, wo das Wasser in den Damm
cintritt, an die wasserseitige Bdschung. Wozu auch den ganzen wasser-
seitigen Erdkdrper absichtlich sich mit Wasser séttigen lassen und so
die Gefahr fUr den ganzen Sperrdamm unndtig erh6hen, wenn man
doch mit einer Dichtung arbeitet ? Der geplante senkrechte Tonkern
wird zudem teuer (einseitig einschalen und abstutzen!). AuRerdem
1aRt sich der Ton, nach den bisher Ublichen Verfahren eingebaut, in
den spitzen Kehlen zwischen den Gewdlbekappen kaum einwandfrei
dicht einstampfen. Zudem wird er beim Schwinden auch durchgéangig
vom Beton abtreten, was auch durch eventuell anzuordnende recht-
eckige, im Beton (in diesem Falle zu schwache Abmessungen!) ausge-
sparte Falze, in die der Lehm einbindet, nicht ganz verhindert werden
kann (vgl. dazu Bauwerke mit Lehmkernumhillung am Dortmund-
Ems-lvanal). Trifft dieses Abtreten des Lehms vom Beton mit dem
bei gleichzeitigem Hochfilhren von Dammkérper und Dichtung infolge
des unterschiedlichen Sackens des Damm- und Dichtungsgutes mit
Sicherheit zu erwartenden ZerreiRen der Tondichtung zusammen,
so hat diese ihren Zweck ganzlich verfehlt.

Gegen den einen der Kunzeschen Vorschlage (Abb. 3) habe ich
die allgemein fiur Kerne vorstehend erwéhnten Bedenken. Zudem
bildet sicherlich der Stitz- und Sickerkdrper in der beschriebenen
Zusammensetzung und Ausfuhrungsart m. E. eine grolRe Gefahr fur
einen starker durchlédssigen Damm, dessen Lehmschiirze grofR3ere
Wassermengen durchldlt. Bei der Vorlagcrung von Grobschlag,
Feinschlag, Kies und Sand zu beiden Seiten des Trockenmaucrwcrkes
wird zunachst der Sand und dann der Sand des Kieses durch den
Schotter hindurch in das Trockenmauerwerk und so aus dem Damm
heraus ausgeschwemmt werden, da eine sicher filtrierende Schicht
fehlt. Weitere Dammassen werden den gleichen Weg gehen. Ein Ein-
bau von reinem Filterkies entsprechender Kdrnungen an Stelle des
Feinschlages und des Kieses wird aus Preisricksichten kaum in Frage
kommen. AuRBerdem wird auch bei dieser Lésung die beiderseitige,
die Schittung des Dammkorpers behindernde, verschlechternde und
verteuernde Einschalung mit Abstutzung fur die Filterbaustoffe er-
forderlich (dazu nach dem Erdkdrper zu Uberhdngend ), wenn eine
saubere Arbeit und eine scharfe Trennung von der Dammerde erreicht
werden soll. Unwirtschaftlich ist bei Steinmangcl die Anordnung
einer 0,60 bis 0,80 m Steinschuttung auf dem luftseitigen Teil der
Dammsohle, dazu auch nachteilig, da ein Maximum der Sicherheit fur
den Damm nur erreicht wird, wenn er bei gutem Baugrund moglichst
innig mit letzterem verbunden ist und in seinen untersten Schichten
sozusagen in ihn , hineingewalzt" wird (vgl. dazu das Aufpfliigen der
zu Uberschittenden Dammflachen nach Abhub des Mutterbodens,
z. B. am Lippcseitenkanal). Da im gewachsenen Boden liegend, wirde
ich den untersten Teil des Steinpackungsstutzkdrpers in einen Beton-
trog eingebaut haben, aus dem geschlossene Zementrohrkanéle (eventl.
Eiform und mit Eiseneinlagen) das Sickerwasser nach der Luftseite
hin abfuhren. Die gewéhlten Abmessungen der wasserseitigen Lehm-
schiirze, deren durchgehende, ohne zahlreiche Brechpunkte angeord-
nete Neigung vor allem auch fir die praktische Ausfihrung sehr ge-
eignet sein durfte, halte ich nach meinen Erfahrungen fur etwas reich-
lich stark. Wird die Dichtung zusammenhdngend nach gutem
Absacken des Dammes, das ich als ganz besonders wichtig und fiir
unbedingt erforderlich erachte, vor allem, wenn das Dammgut nicht
einheitlich etwa aus Sand oder Kies, sondern aus verschiedenen und
auch sehr verschiedenartig sackenden Bodenarten besteht, so durfte
m. E. bei sorgféltigster Ausfiihrung der Lehmschirze ein oberes Mal3
von etwa 1,50 mreichlich gentigen, vorausgesetzt, daB flr die Schuttung
des Dammes nicht auRergewdhnlich unguinstige Bodenarten zur Ver-
figung stehen. Am Full des Bdschungspflasters wirde ich noch die
Anordnung einer bis in den Felsen hinabgefuhrten starkeren Herd-
maucr aus moglichst wasserdichtem Beton empfehlen, gegen die sich
das Pflaster abstiitzt. Gleichzeitig wére der Spcrrcnvorboden zwischen
Herdmauer und dem senkrechten Lehmkern der Lehmschiurze (s
Abb. 4, fur 4 gilt das gleiche) bis in den Felsen hinein mit Lehm zu
dichten und abzupflastern, falls der Baugrund nicht ganz dicht und
zuverlassig ist. Letzteres ist wohl anzunehmen, da ein einfacher senk-
rechter Lehmsporn als Sicherung gegen Unterlaufigwerden des Erd-
dammes vorgesehen ist. Noch ein Anschneiden der Wirtschaftlichkeits-
frage des Grobfilterkernes der Abb. 3, der immerhin mitrd. 5 X 20 =
~ ioom3/Ifdm Steinpackung usw. bei Steinmangel am Ort eine recht
teure Arbeit darstellt. Mit diesen Mitteln lieRBe sich schon gut 1/3 des
luftseitigen Teiles des Erddammes als Stutzkdrper in Steinschittung
ausbilden, falls einer Herstellung des Dammes aus einem dichten und
einem durchlassigen Teil an sich gern der Vorzug gegeben werden soll-

Von allen vier Vorschldgen erscheint mir der zweite
Vorschlag von Prof. Kunze (Abb. 4. Seite 776, Jahrg. 1976)
als der fur die Ausfuhrung wohl am besten geeignete,
zumal unter den in der Abhandlung geschilderten
Vorbedingungen m. E. kaum eine bessere Lésung fur
die Konstruktion eines Staudammes gefunden werden
dirfte. Die erste fluchtige Durchsicht aller vier Bauweisen
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lie3 auch bei mir zunéchst beim Entwurf j ein starkes
behagen”, das Gefuhl des Spielens mit dem Feuer, aufkommen,
das aber nach eingehender Prifung einer ganz anderen Beur-
teilung wich. Trotzdem glaube ich, dal3 ich wohl einer der wenigen
Verfechter dieses Vorschlages sein werde, da sich die Mehrzahl
der Fachgenossen — vorzeitig abgeschreckt — wohl fur eine der
anderen Losungen entscheiden wird. Am Vorschlag 4 halte ich folgende
Abédnderungen fir wiinschenswert: Dichtungen mit liegendem Sicker-
schlitz, wie bei 3 nicht gleichzeitig mit dem Hochfihren, sondern als
zusammenhangende Arbeit nach Absacken des Dammkdrpers (einen
Winter Uber!) ausfiihren. Die innere 0,50 m starke Lehmschirze bis
zur Sohle eines im ge-
wachsenen Boden ein-
gebauten, ausbetonierten
Sammelbeckens  (Beton
gewahlt, um die Entwaés-
serungsstrange  sicherer
einbauen und verankern
zu konnen) herabfuhren.
Die Eisenbetonrohricitun-
gen, deren Querschnitt,
nur fur Sickerwasser be-
rechnet, mdoglichst eng-
gehalten werden muf,
sind wasserdicht abge- .
dichtet zu verlegen. Aus -
den wie bei Vorschlag 3
beschriebenen  Griinden,
Weglassen der gesamten
Steinpackung, auf der
Dammsohle zwischen in-
nerer Lehmdichtung und
luitseitigem  Bdschungs-
fuR. Die Ausbildung des
mdglichst cnggehaltcnen.
etwa nicht Gber 0,10 4-
0,30 + 0,30 -f 0,30 + 0,20 = rd. 1,20 m starken Sickerschlitzes wird
ungefahr nach vorstehender Skizze mit Beschreibung empfohlen. Um
Sackungen der auf3eren Lehmschiirze méglichst zu vermeiden, istdieein-
zubauendePacklage besonders sorgfaltig und fest verspannt auszufiihren,
ihre Hohlrdume sind zudem mit Feinsplitt auszufillcn. Die groBen Ab-
messungen der in der Abhandlung mit 1 bis 2 m Starke vorgesehenen
Steinpackung an dieser Stelle kdnnen mit Ricksicht auf den Zweck
(Sickerschlitz!) wohl ohne Bedenken stark eingeschrankt werden.
Die untere, 0,10 m starke Sandschicht soll auch zum Abdecken des
Lehms, die obere, 0,20 m starke als Ubergangsschicht mit verwandt
werden, in die die &ufRere Lehmschirze bei der Ausfuhrung teilweise
hineingepre3t wird. Ich stimme mit Prof. Kunze Uberein, dal gerade
bei der Herstellung der letztgenannten Lehmschiirze A ganz besondere
Sorgfalt aufgewandt werden muf3, von der letzten Endes der volle
Erfolg dieser Bauweise abhdngt. Aus diesem Grunde verweise ich hier
auf mein 1922 patentiertes Lehmdichtungsverfahren in Schiffahrts-
kandlen (unter Wasserzusatz in maschinellem Ruhr- oder Knetwerk
durchgearbeiteter Lehm, der mit PreRluft schichtenweise aufgebracht
und eventuell noch mit Platschen abgekiopft wird). Auf Grund
praktischer Erfahrungen bin ich zu der Uberzeugung gelangt, dal
trocken oder erdfeucht eingestampfter oder eingewalzter Lehm oft
Hohlrdumc und Schichtenbildung zeigt, was bei Anwendung meines
Verfahrens unbedingt.vermieden wird. Die Gefahr, da die Lehm-
schirze bei abgesunkener Sperre von untenher ausdorren und so zu
Schwindri3bildung neigen wirde, beurteile ich in gleicher Weise wie
Prof. Kunze. Ein Schwindri3 schliet sich beim Quellen des Lehms
recht bald, im Gegensatz zu Hohlrdumen im Lehm. Da zudem An-
schluf3 an eine Wasserleitung moglich sein wird, dirfte auch gegebenen-
falls der Einbau einer fur solche Falle in Gang zu setzenden, in den
Filtcrschlitz zwischenderi beiden
Lehmdichtungen entwéssernden
Zerstéduber- oder Berieselungs-
anlage nurganzgeringen Kosten-
aufwand erfordern. Weiterhin
lieRBesich die innere Lehmschiirze
mit Sickerschlitz in ihrem obe-
ren Teile ohne Gefahr fir die
Konstruktion um etwa 2 m
(schrdg gemessen)  verkirzen
(eventuell konnte dafur die
aufere Schiirze A an dieser Stelle
entsprechend  verstarkt wer-
den!), da ein Hochfuhren dieser
Teile bis H. H. W. wohl kaum
erforderlich sein durfte.  Es
wirde so ein gut abgeschlos-
sener Erdkeller entstehen, der
sich bei der durchgehenden
Lelimumhillung dauernd feucht
halten wird. Auch auf diese
"eise wurde sich die Ge-
fahr des Ausdorrens der Lehm-
schirze A verhiten lassen.
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Erwiderung.

Ich freue mich, eine weitgehende Ubereinstimmung meiner
Ansichten mit denen des Herrn Dipl.-Ing. Maudrich zu erkennen
und meinen zweiten Vorschlag als eine gunstige Ldsung der Stau-
dammfrage betrachtet zu sehen. Zu den Einwendungen gegen meinen
ersten Vorschlag (Trockenmauer im Kern) gestatte ich mir noch einige
Bemerkungen anzufitigen. 1. Ich glaube, daf3 sich durch die der Trockcn-
mauer vorgelagerten Kiessandmassen hindurch kein so kraftiger Wasser-
strom entwickeln kann, dal3 die Sandteile ausgewaschen werden, da
ja das ganze unter hoher Last steht. Natlrlich darf der Kiessand-

gewa /zter

-Rohrleitung

a--n,ro bzw. o,:0 m Sand.

b= je 0,30 m Filterkies in Kdérnungen von 4—6 bzw. 3—4 nun.

¢ —0,30 cm starke, dicht gesetzte, von unten und oben her fest
verzwickte Packlage, _L zur Bdschung gesetzt.

Liegender Sickerschlitz zwischen den beiden Lehmschirzen.

kdrper nicht allzu schmal sein. 2. Den Kiessand braucht man nicht im
Schutze einer Schalung einzubringen, sondern man kann ihn gleich-
zeitig mit den Erdmassen einschitten. 3. Auf die Sickerschicht unter
dem Damm wirde ich nicht gern verzichten, da sie von unten auf-
quellendes Wasser abfihrt. Ausfihrungen derartiger Sohlcnentwasse-
rungen sind zahlreich. Das innige Zusammenwalzen von Dammerde und
gewachsenem Boden findet ausreichend auf dem wasserseitigen Damm-
teile statt. Den von Dipl.-Ing. Maudrich vorgeschlagenen Betontrog
unter derTrockenmauer mit Ableitungsrohren halte ich fur zweckmafig.
Der Steinbedarf fur die Trockenmauer ist wohl nicht so erheblich,
wie Herr Dipl.-Ing. Maudrich annimmt; denn die Abbildung stellt
doch einen Querschnitt durch den Damm an seiner hochsten Stelle dar.
Erwé&hnt sei noch, dal im Sinne der Anregungen des Verfassers beim
Bau der Koberbach-Talsperre bei Crimmitschau (Sa.) verfahren
wird. Hier ist der SickerkOrper wegen Steinmangels in eine Reihe
von Ubereinander, aber versetzt angeordneten Trockenmauern.aufge-

I6st worden. Prof. Dr. Kunze, Dresden.

Bau der Martin-Talsperre in Alabama.

Die Martin-Talsperre staut den Tailapoosaflu3, 67 km noérdlich
von Montgomcry (Alabama), fir ein Elektrizitdtswerk zu einem See
von 160 km2 auf, der bei iS m Absenkung 1650 Mill. m5 abgeben
kann. Die Baustelle liegt ro km von der Eisenbahn entfernt und
ist mit ihr durch eine vollspurige Zweigbahn verbunden, die alle
Teile der Bauanlage verbindet und mit einem zweigleisigen Strang
auf Betonpfeilern langs des Sperrnrauerfues auch der Abfuhr der
Grindungsmassen und der Zufuhr der Betonmassen dient. Die Ab-
gelegenheit der Baustelle erforderte die Errichtung von 311 Gebduden

Abb. 1.
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auf 46 aha mit Trink-
wasserversorgung und
Entwasserung und eines
standigen &rztlichen Dien-
stes in einem Kranken-
haus. Ein Steinbruch
unterhalb der Talsperre
mit Backen- und Rund-
brechem lieferte die er-
forderlichen Steinsorten,
Sagewerke der Kraft-
gescllschaft oberhalb der
Sperre fast alles erforder-
liche Bauholz. Alle Bau-
maschinen haben elek-
trischen  Antrieb, mit
Ausnahme der Dampf-
schaufeln, l.okomotiy-
krane und Lokomotiven.
Abb. 2. Ungewdhnlich  ist  die
Anordnung einer hufeisen-

formigen Gegensperrmauer um den starken Abfallboden vor den
12 gewodhnlich benutzten Uberfall6ffnungen, die ein 7 m tiefes Wasser-
polster einschlief3t.

Der Eelsuntergrund ist durch 109 Bohrlécher von 12 m mittlerer

und 20 m groRter Tiefe in zwei Reihen untersucht worden, die bei
geringem Wasserzudrang zu vieren an ein Ablaufrohr angeschlosscn,
bei starkem Wasserzudrang mit Zementmortel vcrfullt und durch
weitere Probel6cher erganzt wurden; der ganze Zemcntverbrauch
hierfur war jedoch nur 240 Sack.

Den Beton lieferten zwei 3-mj|Mischer, die unmittelbar die

Férdenvagen fullten und Sand und Steinschlag aus 9000 und 7500 m5
grofRen Vorratbehéltern erhielten und bis 1800 m* in 24 Stunden
leisteten. Die Verteilung an den Verwendungsstellen besorgten elf
20-Tonnen-Schwenkkrane und drei kleinere Hilfsschwenkkrane (s. Abb.)
Die Krane versetzten auch die Schalungstafeln fir die einfach ge-
formten Bauteile mit groBem Zeitgewinn, wahrend die schwieriger
zu formenden Teile fur sich eingeschalt wurden. Eine Ersparnis von
8,1 % an Beton wurde erzielt durch die Zugabe von 0,75 m3 Grob-
schlag (lose gemessen) von 15 bis 20 cm Stickgréf3e in jeden Beton-
forderkasten unter sorgféltiger Verteilung in der Betonmasse mittels
Schaufeln. 4,3 % an Beton wirden weiter gespart durch das Ein-
bringen groRer Steine zwischen die einzelnen Betonlagcn (s.Abb.).

Das Krafthaus erhalt zunachst drei 45000-PS-Francis-Turbinen

mit lotrechter Achse; eine vierte Turbine gleicher Art ist vorgesehen.
(Nach L. G. Warren, Baulcitungsassistent in Dadeville (Alabama), in
Engineering News-Record vom 30. Dez. 1926, S. 1064—1971 mit

5 Zeichn. und 9 Lichtbild.) N.
PATENTBERICHT.
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Patente 417 161 ; Zus. z. Pat. 417 16¢c. 19. VIII. 25.

strale 90. Schlammfanger fir Sinkkasten. 21. XII. 24.
R 62 899.
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Die Ausgestaltung der Privatgleisanschlisse in bau- und- streng wissenschaftlich entwickelt und abgeleitet, die notigen Schal-

betriebstechnischer Hinsicht. Von Dr.-Ing. Alfred Séllner,
Dresden. Verlag H. Apitz, Berlin SW 61

Der Verfasser begriindet die Notwendigkeit, bau- und betriebs-
technische Untersuchungen, wie sie gegenwartig fir die Deutschen
Reichsbahnen angestellt -werden, auch auf die Privatgleisanschlisse
auszudehnen und diese kleineren Bau- und Betriebsanlagen auf ihre
Wirtschaftlichkeit zu prifen mit dem erheblichen Anteil, den die
Beférderungs- und Umladekosten auf die Preisbildung unserer wirt-
schaftlichen Erzeugnisse ausmachen. Vorteile ausPrivatgleisanschliissen
erwachsen beiden Parteien: der betriebfiilhrenden Stammbalm durch
Entlastung ihrer eigenen Ladeanlagen, durch Férderung des Wagen-
umlaufs und durch erhohte Einnahmen (AnschluBgebiihren), dem
Inhaber des Privatanschluf3gleises (AnschlieRer) durch Beschleunigung
des Fabrikationsganges, besonders aber durch Ersparung von Um-
ladekosten und Vermeidung der Wertminderung des Umschlaggutes.

Die Bedenken der Eisenbahnverwaltung und der Welkbesitzer,
die sich der Anlage von Privatgleisanschlissen entgegenstellen wegen
ungenigender, einen der Teile wenig befriedigenden Lésungen, sollen
nun dadurch ausgeglichen werden, dal die verschiedenartigen An-
spruchen genligenden Anlagen vom Verfasser untersucht und ihre
Vorteile und Nachteile fir beide Parteien nach bau- und betriebs-
technischen Gesichtspunkten behandelt werden.

Der Verfasser gibt Richtlinien an, wie die Privatgleisanschliisse
ohne Gefahrdung des allgemeinen Eisenbahnbetriebes in das Gesamt-
netz der offentlichen Bahnen einzuglicdern sind und wie andererseits
das Gleisnetz auszugestatten ist, um sich im Fertigungsprozel3 des
Werkunternehmens als wirtschaftlich zu erweisen.

mIn erscliopiender Weise werden vom Verfasser im ersten Abschnitt
die Mdoglichkeiten der Abzweigung des Anschlusses auf Bahnhofen
und auf der freien Strecke der Stammbahn, sowie die /Ausbildung
des Gleisplanes mit Rucksicht auf den Betrieb der Stammbalm an
der Hand zahlreicher skizzierter Beispiele untersucht. Kritisch sei
jedoch bemerkt, dal? eine Bahnvenvaitung sich wohl schwer dazu
verstehen wird, einer Anschlu3gleisanlage an einer zweigleisigen ge-
neigten Strecke zuzustimmen unter Verdnderung der Gradiente beider
Hauptgleise durch eine derartige H&aufung von Neigungswechseln,
wie sie der Verfasser in Abb. 9 vorschlagt. Die Ausbildung der Uber-
gabeanlagen, die betriebstechnisch wichtigsten Teile der Werkan-
schlisse, sowie des Anschlusses der Ladestellen und der Ubrigen
Werkbalmgleise findet die gebuhrende Beachtung. Weiterhin unter-
sucht der Verfasser den Gleisplan mit Rulcksicht auf den Betrieb
auf der Werkbahn selbst und den Ladestellen unter kritischer Be-
sprechung der verschiedenen gebréuchlichen Zug- und Schleppmittel,
In einem besonderen Abschnitt wird der Gleisplan im Grundri? mit
Ricksicht auf die technischen Grundlagen des Gleisbaues behandelt.
An der Hand der einschlagenden bestehenden Vorschriften werden
die Mdoglichkeiten der Wahl der wirtschaftlichsten Gleisverbindungcn,
der Spurweite fur die Anschlu3gleise und die Vorteile der Bogen-
gleise mit kleinen. Kruimmungshalbmessern erdrtert. Die Beziehungen
zwischen Gleisplan und Bebauungsplan der Wcrkgrundstiickc werden
im dritten Abschnitt untersucht. Der Verfasser stellt insbesondere
hierbei die EinflUsse fest, welche die Lage der Hochbauten und Lade-
stellen auf den Fertigungsprozeld des Werkunternehmens hat; er gibt
Beispiele, in welcher Weise unter Berucksichtigung der dem Fertigungs-
vorgange eigentiimlichen Umschlageeinrichtungen der Gleisplan an
(len Ladestellen zweckentsprechend zu gestalten und der Betrieb zu
fuhren ist und untersucht die Abhéangigkeit des Werkgleisnetzes
von der Grundstucksform und von der Lage zur Stammbahn. Zum
Schlusse weist der Verfasser auf die Mittel und Wege hin, wie die
AnschluBgleise im Aulri fur die AnschlieRer wirtschaftlich angelegt
werden _koénnen.

Die Abhandlung zeugt von einem eingehenden Studium des
Verfassers mit der Ansohluf3gleisfrage und von seinem ernsten Be-
streben, eine Licke in der Literatur zu schlief3en, die auf diesem Ge-
biete des Eisenbahnwesens vorhanden ist. Die angcstellten Unter-
suchungen, durch zahlreiche Skizzen und Abbildungen erlautert,
sind erschopfend gefihrt und enthalten wertvolle Anregungen fur
den Bau und den Betrieb von Privatgleisanschlissen.

Reichsbahnrat Carl Dref3ler.

Uic elektrischen Maschinen. Einfihrung in ihre Theorie
und Praxis. Von Dr.-Ing. M. Liwschitz, Obering, der Siemens-
Schuckert-Werke. Bd. 24 von Teubncrs Technischen I7itfaden.
Verlag von B. G. Teubner, Leipzig und Berlin 1926. Preis geb.
UM. 14,—.

Werke iber elektrische Maschinen — groRere und Kleinere —
gibt es heute bereits eine reichliche Anzahl, bur ein neues Werk wie
das vorliegende, das diesen Stoff auf 326 Seiten bewaltigt, ist das
Kriterium die Form der Behandlung. Der Verfasser hat mit glick-
lichem Erfolg sein Ziel erreicht, dem Studierenden und jiungeren In-
genieur das Fundament fur das tiefere Eindringen in die Theorie der
elektrischen Maschinen zu geben und ihm den Zusammenhang zwischen
den Vorgéngen in der elektrischen Maschine und den Naturgesetzen
darzutun, dessen Verstandnis ihm erfahrungsgemé&R hauptsachlich
im Anfang Schwierigkeiten bereitet. Ohne zu tief in die Nebener-
scheinungen einzudringen, werden die Vorgange in der Maschine

tungen und Vektorendiagramme gegeben, das charakteristische Ver-
halten bei verschiedenen Arbeitsverhdltnissen in Schaulinien darge-
stellt und zur lebendigeren Anschaulichkeit in 13 photographischen
Tafeln die typischen Ausfiihrungsformen der fertigen Maschine — ineist
in Teile zerlegt — gezeigt. Der Verfasser hat sich sichtlich bemiht, mit
so wenig wie moglich Worten so viel wie mdglich zu geben. Die ersten
Abschnitte enthalten die theoretischen Grundlagen, der dritte behan-
delt den Transformator, der vierte und finfte Wicklungen und in-
duzierte elektromotorische Krafte, die nachsten beiden Asynchron-
und Synchronmaschinen, der achte die Gleichstrommaschine, der
neunte den Einankerumformer und der letzte die Wechselstrom-
kommutatormaschinen. Zu winschen wére nur, dal der kompensierte
und synchronisierte Asynchronmotor, der gerade in neuerer Zeit zur
Vermeidung der Blindstromaufnahme so wichtig geworden ist, auch
in gleicher Weise behandelt worden wéren. Fur den &lteren Fach-
ingenieur, der sich seine Wissenschaft muhevoll zusammensuchen muflte,
ist das Studium des Buches eine Erquickung. Auch der Bauingenieur
wird, besonders wenn er fern von Spezialfirmen sich mit Elektrogene-
ratoren oder -motoren auseinandersetzen muf3, an dem Buch eine wert-
volle Stutze haben, die ihm ohne zu viel Zeitaufwand eine griindliche
Kenntnis vermittelt. Reichsbahnrat Wentzel.

Holz im Hochbau. Ein neuzeitliches Hilfsbuch fir den Entwurf,
die Berechnung und Ausfuhrung zimmermanns- und ingenieur-
méaRiger Holzwerke im Hochbau. Von Ingenieur H. Bronneck.
Mit 415 Abb. und zahlreichen Tafeln. (XVI, 388 S.) Verlag von
Julius Springer in Wien. 1927. Preis geb. KM 22,20. =

Das Werk umfaBt das ganze Gebiet des Holzbaus und gibt
zudem in der Einleitung auch Teile der hierfir notwendigen Festig-
keitslehre und Statik. Ob letzteres in einem Werk wie dem vor-
liegenden am Platze ist, kann zumindest als fraglich bezeichnet
werden. Man sollte in dieser Hinsicht auf die bekannten und allen
zuganglichen Werke uber Festigkeitslehre und Statik der Baukon-
struktionen besser verweisen, als in jedem der Konstruktion vor-
wiegend gewidmeten Werke immer wieder diese Abschnitte selbst
zu behandeln. Auch im wirtschaftlichen Sinne ist eine derartige

Verkirzung mehrfach geboten! Ahnliches gilt auch von den in allen

gleichartigen Buchern sich immer wieder vorfindenden Abschnitten

Uber das Holz selbst, seinen organischen Aufbau Fehler, Krank-

heiten, Holzarten, Festigkeitsprufung,Dauerhaftigkeit,Haltbarmachung

usw. Hier sollte man sich mit ganz kurzen Angaben begnugen.

Im vorliegenden Werke sind nicht weniger als 90 Seiten den statischen

und Materialfragen gewidmet — an und fir sich wertvolle Darle-

gungen. Es folgt dann ein Abschnitt Uber die Holzverbindungen,

Uber einfache und zusammengesetzte Holztrdger, Uber Hé&nge- und

Sprcngwerke und Fachwcrkstrager. Hieran schliet sich ein weiterer

Hauptteil: Berechnung und Ausfihrung holzerner Bauwerkteile —

Holzdecken (einschlieBlich Belastungsangaben nach den preul3ischen

Bestimmungen), Wande, Dacher, Treppen, Hallenbauten,.Holzh&user,

Umbauten und Wiederherstellungsarbeiten und hdlzerne Maste (Hoch-

bau ?). Den Schluf3 bilden Hilfstabellcn. Alles, was das Werk bringt,

ist vollstdndig, gut und klar dargestellt, sowohl Text als auch vor
allem die Abbildungen. Damit steht das Bronnecksche Buch in gleicher

Linie mit den neu erschienenen, den gleichen Gegenstand behan-

delnden Werken von Kersten und Gestesclii. Wer den neuzeitlichen

Holzbau in seiner Anwendung auf den Hochbau kenneniernen oder

sich auf diesem Gebiete bestens fortbilden will, wird das Bronnecksche

Buch mit bestem Nutzen durcharbeiten.

Student und Wirtschaft. Von Duisberg und Schairer.
69 Seiten. Verlag des Vereines deutscher Ingenieure. Berlin.
Der Vorsitzende des Reichsverbandes der Deutschen Industrie
teilt einige seiner vielen Erfahrungen aus seiner Arbeit fur die deutsche
Studentenschaft mit der ihm eigenen Anschaulichkeit und Lebendig-
keit mit und fordert seine Kollegen auf, dem Selbsthilfewiilen, der
sich in vielen erfolgreichen Einrichtungen an unseren Hochschulen
kundgibt, ihre Aufmerksamkeit und Unterstitzung zu leihen. Dabei
nimmt er u. a. Stellung zum Werkstudentcntum, das er durch Er-
ziehung zur Facharbeit, durch Fuhrungen und regelméRige Ver-
setzung in andere Abteilungen, so daf3 der Werkstudent die Gesamtheit
des Betriebes kennen lernen kann, fordern mochte. Wiinschenswert
ist bei der jetzigen Abkehr von Gedanken die wohl in der Not ge-
boren wurden, aber auch nach Uberwmdung der stérksten Periode der
Wirtschafts- und Kulturkrise berechtigt bleiben, daR die Vertiefung
in die mit Warme vorgetragenen Gedankengénge Dr. Schairers, des
Geschaftsfihrers der Wirtschaftshilfe der Deutschen Studentenschaft,
die Herrn Duisberg und einigen anderen deutschen Wirtschaftsfihrern
so viel verdankt, dieser positiven Kulturarbeit weitere Forderer und
Freunde gewdnne. Die Darlehnskasse, die fur altere Studierende den
Studienabschluf? oft erst ermdglicht hat, ist ja nur eine der MaR-
nahmen, die durch Stadrkung des Willens zur Selbsthilfe mithalfen,
da das Chaos der Nachkriegszeit nicht den wissenschaftlichen Nach-
wuchs, auch den lur die technisch-wirtschaftliche Arbeit untergehen
lieB. Aus diesem wie aus anderen Grinden hat der V.D.l. durch
die geschmackvolle Ausgabe der durch Werkarbeitsabbildungen er-
ganzten Berichte sich ein weiteres Verdienst erworben. G.
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Ordentliche Mitgliederversammlung 1927.

Wir; weisen unsere Mitglieder nochmals auf die am Sonnabend, den 28. Mai,

ordentliche Mitgliederversammlung hin.
Ausfuhrliches Programm siehe in der Zeitschrift

Die Untergrundbahnbauten der Strecke Moritzplatz—Her-
mannplatz derUntergrundbahn Neukdlln— Gesundbrunnen.

Auf Beschlul? der Berliner.Stadtverordnetenversammlung soll
der sudliche Teil der im Bau befindlichen Untergrundbahnlinie
Neukdlin—Gesundbrunnen (friher A. E. G.-Bahn) zuerst dem Verkehr
Ubergeben werden. Dieser Abschnitt des Baues befindet sich schon
in einem vorgeschrittenen Zustande. Auf dem Moritzplatz soll spater
die neue Bahn von der Linie Moabit—Treptow gekreuzt werden;
deshalb wurde der Kreuzungsbahnhof gleich mit fertiggestellt. Ecke
Prinzen- und Ritterstrade fuhrt die Bahn aus der Prinzen- in die
RitterstraBe und mufl dabei mehrere Eckh&duser unterfahren. An
dieser Stelle nahm am 3. Mai d. Js. die Besichtigung der Strecke
Moritzplatz Hermannplatz durch die Ortsgruppe Brandenburg der
D. G. f. B. unter Leitung von Herrn Magistratsbaurat Honroth ihren
Anfang.

Die unterfahrenen Hauser sollen auf einen Tunnel gesetzt werden,
der von dem Untergrundbahntunnel vollig unabhéangig ist und jede
andere Grundsticksuberbauung ermdglicht. Es wurden Geschéfts-
haus-Belastungen mit ungiinstigster Pfeilerstellung bei der Berechnung
zugrunde gelegt. Zuerst mussen die Seitenwande des Umhullungs-
tunnels gebaut werden. Sie kénnen nur abschnittweise, zerlegt in
etwa hundert Pfeiler, im Schachtbau ausgefihrt werden und sind
ungefdhr Il m tief. Das Grundwasser steht normal auf 31,00 m
(StraBenoberkante ist etwa 35 m) und mu auf 22,5 m abgesenkt
werden. Die Pumpenstation liegt 10 m unter der Stral3e auf 25,75 m
und ist unter den unterkellerten Hof heruntcrgetricben worden.
FUr die letzten 2 nt dienen besondere kleine Pumpenstationen. Das
Wasser ist nicht ganz fortzubringen, da man sich mit der Schacht-
sohle gerade auf einer Tonschicht befindet. Die ersten Schachte werden
da heruntergetrieben, w6 keine direkten Fundamentdriicke vorhanden
sind, und dann der Beton eingebracht. Gleichzeitig werden Hilfs-
fundamente von nur geringer Tiefe hergestellt. Mittels Trager werden
die Hausfundamente auf die fertigen Fundamente und die Hilfs-
fundamente abgesetzt und dann unter den abgefangenen Fundamenten
die anderen Abschnitte der Scitenwdnde des Umhullungstunnels im
Schachtbau hergestcllit. Die Trager werden unter Vorspannung
durchgezogen, so dal3 beim Absetzen der I-lausfundamente infolge
der Durchbiegung der Trager keine Risse entstehen. Die Ausfihrung
zeitigte bisher keine bemerkenswerten Risse. Die Seitenmauern des
Schutztunnels sind an sich standsicher. Sie bilden das Auflager fur
die 1,303m hohen Blechtréger, die im Abstand von 1,0 nt eingezogen
werden und die Decke des Tunnels tragen sollen. Man rechnet mit einer
Bauzeit von 5—6 Monaten. Durch den Schutztunnel kann dann
der Untergrundbahntunnel hindurchgefuhrt worden.

Der sudliche Abschnitt der neuen Untergrundbahn befindet sich
durchweg im Grundwasser. Die Grundwasserabsenkung geschieht
von tiefliegenden Pumpenstationen aus, die mit Drehstroni und als
Ersatz mit Gleichstrom arbeiten. An jeder Haltung sind etwa 15 bis
20 Brunnen. Sobald die Sohle und die Seitenwande zum guten Teil
fertiggestellt sind, kdnnen einzelne Brunnen aufRer Betrieb gesetzt
werden. Der artesischen Wirkung des Grundwassers beim Hcraus-
ziehen der Brunnen aus der Sohle wirkt man durch vorhergehenden
Einbau von eisernen Brunnentdpfen entgegen, die wasserdicht an die
Betonsohlc des Untergrundbahntunnels angeschlosscn sind und nur
noch durch einen Deckel mit Gummidichtung verschlossen werden
mussen.

Die Baugrube wirde in der bei Untergrundbahnbauten ublichen
Weise hergestcllt. Zuerst werden an der Seite die Rammtréger senk-
recht in den Boden gerammt, dann an diesen oben langs U-Eisen
angenietet, auf die dann Doppel-T-Tréger als Quertrdger in 2 m
Abstand zum Tragen der provisorischen StralBendecke aufgelegt
werden. Auf die Quertrdger werden 16 cm Kanthdlzer und auf diese
die 5 cm starken Buchenbohlen gelegt, die die StralRendecke bilden.
Je nach der GroRe des Auftriebes und nach Vorhanden- oder Nicht-
vorhandensein von Mittelstiitzen wird die Eisenbetonsohle 0,70 bis
1,0 nt stark. Die Seitenwédnde sind etwa 70 cm stark. Als Dichtung
dient eine vierfache Beklebung mit Pappe auf der AuBRenseite des
Tunnels.  Zunéchst wird eine Betonschutzschicht sowohl auf der
Sohle als auch an den Seitenwadnden hergestellt. Diese wird be-
klebt. Die Pappe ist der Trager des Dichtungsmaterials, das erst bei
hohen Temperaturen schmilzt. Nach Fertigstellung der Dichtung
kdngen erst die eigentliche Sohle und die Seitenwénde ausgefuhrt
werden.

in Mannheim stattfindende

.Der Bauingenieur" 1927, Heft 17, Seite 314.

Die Untertunnelungsarbeitcn unter dem zugeschutteten Luisen-
stadtischen Kanal haben noch nicht begonnen. Bekanntlich werden
die geforderten Erdmassen zum Zuschtitten des Kanals verwendet.
Der Tunnel unter dem Landwehrkanal ist schon fertig Die Bau-
arbeiten wurden am 1. September v. Js. von der D. G. f. B. besichtigt
(vgl. ,Bauingenieur" 1926 Heft 44). Die vorgeschriebene Bauzeit
von vier Monaten wurde sogar noch um zwei Wochen unterschritten.
Hier erreicht die Bahn ihre tiefste Stelle. Die Grundwasserabsenkung
macht sich bis zum néachsten Bahnhof bemerkbar.

Am Kottbuser Tor soll ein Umsteigebahnhof zur alten Hochbahn
hergestellt werden. Der Hochbahnhof muR aus diesem Grunde etwas
nach Westen verlegt werden. Die Baugrube der neuen Untergrundbahn
liegt hier unter den Fundamenten der alten Hochbahnbriicke. Die Auf-
lagerlasten der Briicke wurden zundachst durch provisorische Funda-
mente abgefangen. Inzwischen ist die neue weitgespannte Hochbalm-
briicke fertig; die Fundamente dieser Bricke liegen mit ihrem
Boschungswinkel auRerhalb der Baugrube der Untergrundbahn.
Ain Hcrmannplatz in Neukélln wird die Nord-Sud-Bahn gekreuzt.
Der alte Plan des Gemeinschaftsbahnhofes ist aufgegeben worden.
Zwischen den beiden Bahnen wird ein Verbindungsgleis fur betriebliche
Zwecke gebaut; dies fuhrt unter dem geplanten Geschéftshaus (Waren-
haus) am Hermannplatz hindurch, der gleichzeitig mit dem Untergrund-
bahnbau eine grof3zugige Umgestaltung erfahrt. Die Nordscite des
Platzes wurde aus diesem Grunde vollig niedergerissen. Der Platz erhalt
fur jede Fahrtrichtung einen Damm von S m Breite, an der Nord-
seite, an der das grolRe Geschaftshaus gebaut werden soll, einen S m
breiten, an der Sudseite einen 5,50 nt breiten Burgersteig. Die Abstell-
gleise der neuen Untergrundbahn liegen zum Teil unter dem Geschéafts-
haus, das im ErdgescholR die Eingangshalle zu den Bahnhdfen sowohl
der neuen Untergrundbahn als auch der Nord-Siid-Bahn aufnehmen soll.
Mitte dieses Jahres soll schon ein Teil dieses siidlichen Abschnittes
der neuen Bahn dem Verkehr Ubergeben werden.

Nachtrage und Berichtigungen zum Mitgliederverzeichnis
des Jahrbuches der Deutschen Gesellschaft
fir Bauingenieurwesen.
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