DIE BAUTECHNIK

6. Jahrgang

Alle Rechte Vorbehalten.

Auf Einladung der Bauverwaltung des grofRen Stauwerkes im Dnjepr
bei Kitschkas in der N&he von Alexandrowsk an der Bahnlinie Moskau—
Sewastopol besuchte ich im Oktober d. J. Moskau und die Baustelle bei
Kitschkas, um ein Gutachten (ber die allgemeine Anordnung und die

baulichen Einzel-
heiten der Entwiirfe
zweiergroRer Dnjepr-
Briicken, deren Bau
das Stauwerk bei
Kitschkas notig
macht, zu erstatten.
Die dabei und ge-
legentlich der Reise
sonst noch gewonne-
nen technischen Ein-
dricke dirften von
allgemeinem  Inter-
esse sein.

I. Bau des Stau-
werkes im Dnjepr.

Der Dnjepr ist
in der Nahe von
Alexandrowsk in-
folge einer groReren
Anzahl von Strom-
schnellen nicht
schiffbar. Der Bau
des Stauwerkes bei
Kitschkas soll diesen
Ubelstand  beheben
und eine Kraftquelle
zur Erzeugung elek-
trischer Energie
schaffen. Neben der
Staumauer wird eine
dreistufige  Schleu-
sentreppe den Schiffs-
verkehr zwischen
Ober- und Unter-
wasser  vermitteln.

Die Staumauer, die eine grofte Ho6he von 42 m erhalten wird, wird eine
so groRe Wassermenge aufstauen, da beim ersten Ausbau der Turbinen-
anlage im Jahre 1Milliarde kWh und beim weiteren Ausbau der Turbinen-
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Abb. 1 Alte Eisenbahn- und StraRenbriicke (iber den Dnjepr.
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Briicken sind im Gange.

Heft 52

Wasserkraft soll zur Versorgung der umliegenden Dorfer und Stédte
elektrischem Licht und zum Betriebe neu
zu errichtender industrieller Anlagen wie
eines Aluminiumwerkes, eines Stickstoffwerkes, eines Ferromanganwerkes

und  verschiedener
chemischer  Werke
dienen.

Die jetzt vorhan-
dene  zweigeschos-
sige Eisenbahn- und
StraBenbriicke (ber
den Dnjepr (Abb. 1),
die eine Ausleger-
bricke Ist und in
der  Mittel6ffnung
eine Stiitzweite von
190 m hat, kommt
in den Stau hinein
und muB durch zwei
neue, zweigeschos-
sige Eisenbahn- und
StraBenbriicken ber
den alten und neuen
Dnjepr ersetzt wer-
den. Von diesen
Briicken wird gleich
noch  eingehender
die Rede sein.

Der Bau der
ganzen  Stauanlage
wird 200 Millionen
Rubel kosten; sie
soll im Jahre 1932
fertig sein. Die Bau-
arbeiten haben Im
Méarz 1927 begonnen
und sind schon weit
fortgeschritten.  Im
Bau sind die Griin-
dungen der Schleu-
sentreppe, der Stau-

mauer und der FluRpfeiler der Briicke Gber den neuen Dnjepr begriffen.
Auch die Arbeiten fir die Widerlager und fur die Landpfeiler beider
Der Untergrund besteht (berall aus Granit-

anlage im Jahre bis zu 2 Milliarden kWh unter Zuhilfenahme einer Warme- ~ fels; dieser ist im neuen Dnjepr von einer geringen und im alten

kraftanlage in der wasserdrmeren Jahreszeit gewonnen werden.

Abb. 2.

Die Dnjepr von einer hohen Kiesschicht wberlagert.

Griindung der Staumauer.

Die Staumauer, die
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Uber eine im FluB liegende Insel gefuhrt wird, wird in drei Teilen
zwischen Fangeddmmen gegriindet (Abb. 2). Die Fangeddmme sind aus
rechtwinklig zueinander verlegten Balken mit dazwischengelegten Steinen
(Abb. 2) und aus vor diese Steinkasten gestellten eisernen Spundwénden
gebildet. Um diese Spundwénde, die an und fir sich schon ziemlich
wasserdicht sind, zu halten und um vollstdndige Wasserdichtigkeit
zu erzielen, ist vor den Spundwénden Sand angespilt. Die Fange-
ddmme haben sich gut bewéhrt. Die Baugrube ist, wie auch aus Abb. 2
zu erkennen, so gut wie trocken. Eine kleine Pumpenanlage geniigt, um
die Sohle ganz trockenzulegen. Die Abb. 2 zeigt den Bauzustand des
Felsaushubes in der Baugrube. Vor dem Einbringen der Steinkasten wird
die FluBsohle genau gepeilt. Die untere Begrenzung der einzelnen Stein-
kasten wurde den Peilergebnissen entsprechend ausgebildet. Die Kasten
wurden schwimmend an die Stelle ihrer Verwendung gebracht und dann
durch Einbringen der Steine versenkt. Die Staumauer, die nach einem
Kreisbogen gekrimmt ist, wird nach einem von amerikanischen Ingenieuren
vorgeschlagenen Verfahren mit Kranen, deren Bahn auf einzelnen schlanken
Betonpfeilern ruht, hochgefilhrt. Die Betonpfeiler werden im Verlauf des
Baues in die Staumauer einbetoniert. Der eine Teil der Zwischenrdume
zwischen den Betonpfeilern dient dem Wasser zum DurchfluB, der andere
Teil wird vorn durch eiserne Schiitze geschlossen, in deren Schutz die
Staumauer an dieser Stelle hochgefiihrt wird. Beide Bauzustdnde wechseln
stufenweise ab.

Die Einrichtung der Baustelle erfordert natirlich ganz gewaltige
Anlagen. Ein groRes massives Verwaltungsgebdude wurde errichtet. Fiir die
8000 am Bau beschaftigten Arbeiter und ihre Familien wurden gute Wohn-
hduser gebaut. Zur Wohnkolonie gehéren auch eine grofle Kochanstalt,
ein Badehaus, ein Krankenhaus, eine Schule, ein Kino und sogar ein

Abb. 3. Bockgerust
fur die Fangeddmme.

ADD. 4.
Bockgerust fur die Fangeddmme.
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Theater, in dem Bihnen-
kiinstler aus den gréReren,
in nicht zu weiter Ent-
fernung liegenden Stadten
Ofter spielen.

Der Bau der Staumauer
und der Schleusentreppe
erfordert 1 Mill. m3 Beton.
Fur Herstellung dieser ge-
waltigen Masse von Beton
sind auf jedem Ufer je
eine Brecher- und Beton-
mischanlage errichtet. Der
Entwurf fur diese Anlagen
stammt von den Firmen
Siemens-Bauunion in Berlin
und Fried. Krupp, Gruson-
werk, in Magdeburg. Die
Maschinen fiur die Brecher-
anlage sind von der an
zweiter Stelle genannten
Firma geliefert worden.
Jede der beiden Brecher-
anlagen enthalt einen Grof3-
backenbrecher zum Vor-
brechen der auf der Bau-
stelle gewonnenen Granit-
felsstiicke, zwei Kegel-
brecher zum weiteren Zer-
kleinern der vorgebrochenen
Stiicke und vier Nach-
brecher zum Zerkleinern
des Uberlaufes aus den
Siebtrommeln. Zu jedem
der vier Nachbrecher ge-
hort eine Walzenmiihle,
die Granitsand herstellt.
Schotter und Sand kommen
auf Gummibandern, die in
einem Uberdeckten Verbin-
dungsbau zwischen Brecher-
anlage und Betonmisch-
anlage laufen, in Silos ober-
halb der Betonmischmaschi-
nen und aus diesen in die
selbsttdtigen Wagen. In
diese wird auch der Zement
durch Schnecken beférdert.
Aus den selbsttatigen Wagen
fallen die Zuschlagstoffe
in die Betonmischmaschi-
nen, von denen auf jedem
Ufer fiinf vorhanden sind.
Beide Mischanlagen liefern
zusammen am Tage 2000 m3

Welches Mischungs-
verhaltnis der Beton
der Staumauer er-
halten soll, steht noch
nicht endgultig fest.
Die Versuche dar-
Gber sind noch im
Gange. Man wird
vielleicht einen Teil
des Granitsandes

Abb. 5.
Bockgerist fur den leichten Fangedamm.

7. Dezember 1928.
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durch Natursand aus dem Schwarzen Meer ersetzen.

Auch will man versuchen, die Wasserdichtigkeit des
Betons durch einen Zusatz von Ton zu erhdhen.

Zur Durchfiihrung dieser Versuche und zur Vor-
nahme der laufenden Untersuchung des Zementes, der
Zuschlagstoffe und des Betons selbst ist ein groRes
musterglltiges Laboratorium eingerichtet worden, das
mit allen neuzeitlichen Prifgerdten und -maschinell
ausgerlstet ist. Die ganze Einrichtung dieses Labora-
toriums ist von der Ton-Industrie in Berlin geliefert
worden. Die russischen Ingenieure haben sich erfreu-
licherweise flr den Bau der groRen Staumauer in
richtiger Erkenntnis der Wichtigkeit wissenschaftlicher
Behandlung der Betonbauten die Bestrebungen und
Forschungsergebnisse der deutschen Betonindustrie in
weitgehendem MaRe zunutze gemacht.

Zur Versorgung der Baustelle mit elektrischer
Kraft und mit Licht dient ein Kraftwerk mit zwei
Dampfturbinen, zu denen spéter noch eine hinzutreten
soll.  Zur Erzeugung der Druckluft fiir den Betrieb der
Steinbohrer ist auf jedem Ufer eine Kompressorenanlage
mit einer Leistung von 120 m3Min. vorhanden. Zur
Erzeugung fllssiger Luft zum Sprengen dient auf jedem
Ufer je eine Anlage, die stundlich 25 kg flissige Luft
liefert. In einer groBen Ausbesserungswerkstatt, in der
400 Arbeiter beschéftigt sind, werden alle Kleineren
Installationsarbeiten und alle Ausbesserungsarbeiten aus-
gefiihrt. Die Baustelle verfiigt ferner Uber einen grof3en
Holzlagerplatz und (ber ein S&gewerk. Dal zu einer
so groBen Baustelle umfangreiche Eisenbahnanlagen
gehdren, braucht kaum erwadhnt zu werden.

Die Bauverwaltung fihrt alle Arbeiten in eigener
Regie aus. Fur fast alle Arbeiten ist das Akkordsystem
eingefuhrt.  Im Durchschnitt verdienen die Arbeiter
4 Rubel in einer Arbeitsschicht. Es wird an den ver-
schiedenen Arbeitsstellen in einer,
zwei oder auch in drei Schichten
gearbeitet.

Die FluBpfeiler der Bricke
Uber den neuen Dnjepr werden
innerhalb  eigenartiger  Fange-
damme in trockener Baugrube auf
dem Fels gegrindet. Die Fange-
ddmme werden von dreieckigen
8 m hohen Bockgerlsten gebildet
(Abb. 3 u. 4), deren AuBenseiten
mit einer doppelten Brettlage be-
kleidet sind. Gegen die Brett-
wénde wird Sand geschittet. Die
in der Abb. 3 in hoher Lage dar-
gestellten umklappbaren Anker A
werden vor dem Einbringen der
Sandschittung  umgekiappt, um
die Bdcke vor dem Verschieben
durch den Erd- und Wasserdruck zu schiitzen. Die
Bocke werden am Lande hergestellt, auf hdlzernen
Rollen zu Wasser gelassen, schwimmend an Ort und
Stelle gebracht und dort durch Ballast von Steinen auf
die von der Kiesliberlagerung befreite und mit Steinen
wagerecht abgeglichene FluBsohle versenkt. Um die
Sandschuttung einbringen zu koénnen, wird stromauf-
warts vor dem Pfeiler durch einen spitzwinkligen leichten
Fangedamm ruhiges Wasser hergestellt. Dieser leichte
Fangedamm wird auch aus hdlzernen Bdcken (Abb. 5)

gebildet, die ebenfalls am Lande hergestellt,
schwimmend an ihre Verwendungsstelle geschafft
und dort mit Steinballast versenkt werden. Vor den

Bocken werden schlieflich zwischen Zangen Bohlen eingebracht (Abb. 5).

Die Briicke Uber den neuen Dnjepr hat zwei linkseitige Flutoffnungen
von 70 m Stutzweite, drei Strom&ffnungen von 140 m Stitzweite und eine
rechtseitige Nebendffnung von 56 m Stltzweite. Die Nebendffnungen
werden von Parallelfachwerktrdgern und die Stroméffnungen von Sichel-
bogenfachwerktrdgern berbriickt (Abb. 6). Der Abstand der Mitten der
Bogentrager milt 9,7 m. Die StraRenfahrbahn liegt unter der Elsenbahn-
fahrbahn. Die erstere liegt etwas tber dem Scheitel der unteren Bogen-
gurtungen, die letztere etwas Uber dem Scheitel der oberen Bogen-
gurtungen. An Windverbanden sind vorhanden: Erstens ein Windverband
in der Ebene der Eisenbahnfahrbahn in dem oben in Abb. 6 dargestellten
Umfange mit zwei Gelenken und sechs Auflagerstellen A, B, C,D, Eu. F,
an denen die wagerechten Auflagerkrafte durch Portale an die Bogenwind-

fir das gesamte
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Abb. 7. Eisenbahnfahrbahn.

verbande abgegeben werden. Zweitens an beiden
Enden der Strombriicke auBerhalb des Wind-
verbandes der Eisenbahnfahrbahn kurze Wind-
verbédnde in der Ebene der StraBenfahrbahn in
dem aus Abb. 6 zu ersehenden Umfange. Der
Gbrige Teil der Stralenfahrbahn ist durch Quer-
rahmen an die Bogenwindverbénde angeschlossen.
Im (brigen bildet die StraBenfahrbahntafel an
und fir sich schon einen steifen wagerechten
Verband. Drittens in der Flache der Untergurte
der Bogentrdger je ein Windverband. Die Bogen-
obergurte sind durch Querrahmen und Portale
an die Windverbénde angeschlossen. — Die Pfeil-
héhe der Bogenuntergurte mit 26,85 m, die Hohe
des Bogentrdgers in der Mitte 7,5 m.

Die Léngstrager der Eisenbahn- und StraRenfahrbahn sind zentrisch
auf den Quertrdgern gelagert (Abb. 7 u. 8). Jedes Lé&ngstragerpaar der
Eisenbahnfahrbahn (Abb. 7) bildet mit den beiderseitigen FuRsteigkonsolen
einen Uberbau fiir sich. Die Schienen ruhen auf eisernen Querschwellen,
die mit den Langstragern vernietet sind. Die eigentliche Fahrbahn und
die FuBsteigkonsolen sind mit eisernen Blechen, die durch Quergefalle in
Langsrinnen entwéssern, wasserdicht abgedeckt. Die Fahrbahntafel der
StraRenfahrbahn wird von Belageisen mit Betonausflilung, die Fahrbahn-
decke aus einer unteren Schicht Stampfasphalt und einer oberen Schicht
GuRasphalt gebildet. Es steht aber noch nicht endgiltig fest, ob nicht
an Stelle der Asphaltschichten Kleinpflaster gewahlt wird.

Die Briicke Uber den alten Dnjepr (Abb. 9) Uberspannt den Strom
in einer Offnung mit einem Bogensichelfachwerktrager von 224 m Spann-
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Abb. 9. Briicke lber den alten Dnjepr.
weite. Die Pfeilhbhe der Bogenuntergurtung mit 29 m und die Hohe

des Bogentriigers in der Mitte 9 m. Die Lage der beiden Fahrbahnen
zu dem Bogentrdger ist fast dieselbe wie bei der Briicke Uber den neuen
Dnjepr. Beiderseits der Bogenwideriager werden die Fahrbahnen auf eine
Lange von je 100 m von eisernen Querrahmen getragen, die den gleichen
Abstand wie die Stander lber den Bogentrdgern haben. Zur Ubertragung
der Windkréfte auf die Widerlager dienen ein Windverband in der Flache
der unteren Bogengurtungen (Abb. 9, unten) und Querrahmen, die in den
Ebenen der sich gegeniuberliegenden Pfosten liegen und vom Bogen-
windverband bis zur Eisenbahnfahrbahn reichen (in der Ansicht des
Bogentragers ebenso wie die Windverbande gestrichelt dargestellt). AufRer-
dem sind noch in der Ebene der Eisenbahnfahrbahn ein leichter, von
Anfang bis zu Ende der Briicke durchgehender wagerechter Verband und
in der Ebene der StraBenfahrbahn zwei von den Briickenenden bis zum
Bogentrdger reichende leichte Verbdnde vorgesehen. Diese Verbénde
sind aber so leicht gehalten, daf sie fur die Aufnahme der Windkrafte
nicht in Frage kommen. Sie dienen vielmehr nur dazu, die Schwingungen
der Fahrbahnen zu dampfen.

In der letzten Zeit waren an den maRgebenden Stellen in Moskau
Zweifel an der Standsicherheit der Briicken gegen Umkippen durch wage-
rechte Kréfte und an genlgender Steifigkeit in der Querrichtung ent-
standen. Angesehene Ingenieure rieten, zur Erhéhung der Standsicherheit
gegen Umkippen und der seitlichen Steifigkeit die Bogentrdger nicht in
senkrechten, sondern in geneigten Ebenen anzuordnen. Es gelang aber
unter Beistand des Verfassers, diese Bedenken zu zerstreuen und die
malkgebenden Stellen von der genigenden Standsicherheit und Seiten-
steifigkeit zu Uberzeugen. Die Standsicherheit des grofen Bogentrégers
Uber den alten Dnjepr durch den Winddruck betrdgt fur den unginstigsten
Fall, daB die Briicke leer ist und vorldufig nur fiir ein Eisenbahngleis
die Fahrbahn eingebaut wird, 1,6. Das Verhdltnis der Breite des Bogen-
windverbandes zu seiner Stutzweite ist 1:21, ein Verhaltnis, das z.B.
auch die neueren Eisenbahnbriicken uber den Rhein aufweisen. Die
groRte statische seitliche Ausbiegung des Bogenwindverbandes bei un-
belasteter Briicke und einem Winddruck von 250 kg/m2 mif3t 9,4 cm, also
nur 1/2400 der Stutzweite. Der Kopf des hdchsten Querrahmens biegt
sich ohne Berlcksichtigung der ddmpfenden Wirkung des leichten Fahr-
bahnwlindverbandes bei einem Winddruck von 250 kg/m2 1,25 cm aus.
Der Bogenwindverband und die Querrahmen sind auch noch dynamisch
auf Schwingungen untersucht worden. Der gréfite Schwingungsausschlag
des Bogenwindverbandes betrdgt unter der doppelten Wirkung der Seiten-
krafte zweier schweren Lokomotiven und bei der kritischen Geschwindig-
keit von 10 km/Std. nicht ganz 1cm. Der grofite dynamische Ausschlag
des Kopfes des hdochsten Querrahmens betrdgt unter der verdoppelten
Wirkung der Seitenkrafte einer schweren Lokomotive und bei der kri-
tischen Geschwindigkeit von 27 km/Std. 1,5 cm.

Die Bogentrdger der Briicke Uber den neuen Dnjepr besitzen in dem
oben erlduterten ungiinstigen Falle 1,4 fache Sicherheit gegen Umkippen
durch Wind. Die grofte statische seitliche Ausbiegung des Bogenwind-
verbandes betrdgt bei unbelasteter Briicke und einem Winddruck von
250 kg/m2 8 cm und seine grofite dynamische Ausbiegung unter den ver-
doppelten Seitenkréften zweier schweren Lokomotiven bei einer kritischen
Geschwindigkeit von 10 km/Std. 1,5 cm.

Beide Briicken sollen in Si-Stahl oder in einem in bezug auf die
Festigkeitseigenschaften gleichen, aber durch einen Kupferzusatz rost-
sichereren Stahl ausgefiihrt werden, In einem Ministerrat ist neulich in
Moskau beschlossen worden, die gesamte Stahllieferung fir beide Bricken
und die Lieferung und Aufstellung der Bricke uber den alten Dnjepr an
deutsche Werke zu vergeben.

Die oberste Leitung des Baues des groRen Stauwerkes liegt in den
Hénden des Herrn Chefingenieurs Winter in Moskau und die Ortliche
Bauleitung in den Héanden des Herrn Oberingenieurs Wedenejeff.
Herr Professor Streletzky von der Technischen Hochschule Moskau ist
beratender Ingenieur fur den Entwurf der neuen Dnjeprbriicken. Als
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Zeichen der neuen Zeit darf viel-
leicht erwahnt werden, dal die Gattin
des Herrn Oberingenieurs W edene-
jeff Dipl.-Ing. der Elektrotechnik ist,
als solcher beim Bau des Stauwerkes
angestellt ist und den Bau der elek-
trischen Maschinen und Einrichtungen
leitet.

1. Arbeiten
des Technischen Komitees
des Verkehrskommissariats.)
Die  Brlckenprifungstelle in

Kiew, die im Nebenamt von dem be-
kannten Professor des Briickenbaues
an der Technischen Hochschule in
Kiew, Patton, geleitet wird, hat
gegenwaértig als Sonderaufgabe die
genaue Untersuchung der Forménderungen und Spannungen einer 15 m
weit gespannten Fachwerkbricke (Abb. 10) unter ruhenden Einzellasten
von 2 X 50t. Der eine der beiden Haupttrdger hat doppelwandige, der
andere einwandige Gurtungen. Die Fiillstdbe, die den Gurtquerschnitten
entsprechend ausgebildet sind, sind mit groBen zylindrischen Bolzen
gelenkig in den Knotenpunkten angeschlossen. Daneben sind aber auch
in den Knotenpunkten zum Anschluf der Streben Niet- oder Schrauben-
lécher vorhanden, in die Niete oder Schrauben eingezogen werden
kénnen, so dal? alle drei Arten der Anschlisse untersucht werden konnen.
Der eine Léangstragerstrang liegt durchlaufend auf den Quertrdgern, der

Abb. 10. Versuchstrager.

andere zwischen den Quertrdgern, Uber deren Oberkanten hinweg benach-
barte Langstrdger durch Platten miteinander verbunden sind. Es kdnnen
also auch zwei Arten von Langstrédgerlagerungen miteinander verglichen
werden. Der Fachwerktrdger ruht auf einem mit Schienen bewehrten
Betontrdger. An den Kopfen der aus diesem Trdger herausragenden
Schienen (Abb. 10) greifen Haken an, die oben an Uber den L&ngstrdgern
befindlichen Querbalken befestigt sind. Zwischen Querbalken und L&ngs-
trager werden Druckwasser-Pressen zur Erzeugung der Belastung ein-
gebaut. Die Brickenprifungsstelle in Kiew hat in der letzten Zeit eine
umfangreiche eingehende Untersuchung verschiedener ausgeflihrter Fach-
werktrager abgeschlossen. Es wurden durch Messung der Spannungen
unter Eisenbahnziigen die empirischen EinfluBlinien der Haupt- und
Nebenspannungen von Standerfachwerken, Streberifachwerken mit Pfosten,
Fachwerken mit Unterteilung, Fachwerken mit K-férmig angeordneten
Streben und doppelten Fachwerken ermittelt und mit den theoretischen
EinfluRlinien verglichen. Es ergab sich, dal die empirischen EinfluRlinien
durchweg kleiner als die theoretischen sind, daB beide Einflulinien
aber &hnliche Gestalt haben und dafl die Nebenfachwerke mit Pfosten
und die Fachwerke mit Unterteilung in den Untergurtungen groRe Neben-
spannungen zeigen.

Die Briickenprifungsstelle in Moskau hat gegenwartig die Sonderauf-
gabe, eine besonders fir die Versuche im Zuge einer nicht im Betriebe be-
findlichen Eisenbahn erbauten Strebenfachwerkbriicke von 22 m Stltzweite
statisch und dynamisch unter Lokomotivlasten eingehend zu untersuchen.

Die Brickenprifungsstelle in Leningrad untersucht gegenwértig im
Programm der Feststellung des dynamischen Einflusses der Betriebsmittel
auf die Eisenbahnbriicken fir den Internationalen Eisenbahnverband den
EinfluR der verschiedenen Fahrbahnarten (Holzschwellen, Eisenschwellen,
offene Fahrbahn, Durchfihrung des Schottenbettes auf eiserner Fahrbahn-

9 Vergl. ,Die Bautechnik* 1927, S. 808.
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tafel und auf Eisenbeton) auf die GroRe der dynamischen Beanspruchung
der Briicken.

Ii den drei genannten Brickenprifungsstellen, die nur mit den
wissenschaftlichen Untersuchungen der Briicken zu tun haben, sind
je auBer dem Leiter finf Ingenieure beschéftigt. Das Verkehrskommissariat
wendet fur die Untersuchungen jéhrlich 100000 Rubel auf. Ein nach-
ahmenswertes Beispiel!

Aus den Arbeiten des technischen Komitees des Verkehrskommissariats,
aus den Berechnungen fir die oben erlauterten Dnjeprbriicken und aus
den Studienarbeiten an den Technischen Hochschulen habe ich den
Eindruck gewonnen, daf in der Sowjetunion die Studierenden des Bau-
ingenieurfaches in der Schwingungslehre aufBerordentlich gut vorgebildet
werden und dal die in der Praxis stehenden Brickeningenieure ihre
guten Kenntnisse in der Schwingungslehre sehr nutzbringend fir die
dynamischen Untersuchungen der Bricken verwenden. M. E. haben die
Brickeningenicure in Deutschland allen Grund, in dieser Hinsicht dem
Beispiel der russischen Fachgenossen zu folgen.

Il. Moskauer Wohnhausbauten.
In Moskau herrscht infolge des stdndigen Zuzuges nach dieser Stadt
grofle Wohnungsnot. Die stadtische Verwaltung ist nach Kréften bemiiht,
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dieser Not zu steuern. In den letzten Jahren sind jéhrlich 70 Millionen
Rubel fiir Wohnhausbauten in Moskau aufgewendet worden. Die neuen
Wohnh&user enthalten drei bis vier Stockwerke mit Zwei- und Drei-
zimmerwohnungen, zu denen noch Kiche und Bad gehdren und die
zentral beheizt werden. 1 m3 umbauten Raumes kostet 30 Rubel. Die
Miete fir eine Dreizimmerwohnung betrdgt monatlich 30 Rubel, aus-
schlieBlich der Heizung. Die Wohnh&user werden von den Vereini-
gungen der einzelnen Berufsstdnde gebaut. 80 °/0 der Baukosten gibt
die staatliche Wohnhausbaubank als verzinsliches Darlehn den Ver-
einigungen; den Rest der Baukosten missen die Vereinigungen selbst
aufbringen.

IV. Russische Stahlwerke.

In Dnjepropetrowsk, friher Jekaterinoslav, hatte Ich Gelegenheit,
mich davon zu (berzeugen, daf die dortigen grofen Stahlwerke zum
allergroBten Teil in vollem Betriebe sind und daf eine neue grofle Halle
aufgestellt wird. Die Erze fir diese Stahlwerke kommen aus der
Westukraine, die Kohlen aus dem Dongebiet. Die Stahlwerke wenden

den neuen deutschen hochwertigen Stdhlen groBe Aufmerksamkeit
zu und sind bemiht, sie in einwandfreier Beschaffenheit selbst zu
erzeugen.

Betriebserfahrungen mit dem selbsttatigen hydraulischen Dachwehr Patent Huber und Lutz.

Alle Rechte Vorbehalten.

In der ,Bautechnik® 1927, Heft 21, bringt Dipl.-Ing. Huber eine
Abhandlung Uber das hydraulische Dachwehr, Patent Huber und Lutz, in
bezug auf dessen Eignung bei Frost und zur Eisabfuhr. Aus den
Erfahrungen des Betriebes heraus sollen hierzu einige Beobachtungen
mitgeteilt werden, besonders weil verschiedene Vorschldge Uber die Hand-
habung des Wehres im Winter nicht als zweckmaRig anerkannt werden
kdnnen.

«Schalthaus
Stdnschiittunff
Krafthaus\
(1-3Y= Turbinen)
Staubecken

nydrau/isebes > [ilte

Uae/nve/rr
Leitwerk

&P MalEjL-T O
Schteuse Unterhaupt

Abb. 1. Kraftwerk Gr.-Wohnsdorf. Grundri der Anlage.

Die Wahl des Systems eines selbsttatig wirkenden Wehres héngt u. a.
von der Stauhohe, von dem mit dem Aufstau in erster Linie zu ver-
folgenden Zweck, von der Haufigkeit des Eintritts der Betdtigung, von
der Geschiebemenge und -art, den Temperatur- und Eisverhdltnissen und
der mehr oder weniger guten Beaufsichtigung, der Mdglichkeit des Kraft-
antriebes und nicht zuletzt von den Kosten, der Lebensdauer und der
Sicherheit ab. Je nach dem Uberwiegen der einen oder anderen Forderung
wird die Wahl verschieden ausfallen koénnen. Aus diesen Erwdagungen
heraus hat die Ostpreulenwerk-A.-G. in den Jahren 1922/23 in ihrem Lauf-
kraftwerk Gr.-Wohnsdorf an der Alle, das dem Ausgleich des oberhalb

Von Reg.-Baumeister a. D. Ludwig, Konigsberg (Pr.)

liegenden Spitzenkraftwerkes Friedland dient, zwei hydraulische Dach-
wehre von je 15,75 m Spannweite bei 2,05 m Stauhéhe von der Firma
Huber & Lutz einbauen lassen, die auf einem in aufgeltster Bauweise
errichteten Betonunterbau stehen, so dal das Wehr eine Gesamtstauhdhe
von rd. 5 m bei Mittelwasser erzeugt (s. Lageplan Abb. 1 und Schnitt Abb. 2).
Die abzuftihrenden Wassermengen sind bei Mittelwasser 32 m3Sek., bei
katastrophalen Hochwasser 500 m3Sek., die allerdings konzessionsgemaf
mit 1,70 m Normalstauliberschreitung abgefiihrt werden dirfen.

Wehreinrichtung.

Der Staukdrper wird durch zwei um wagerechte Achsen drehbare
Klappen (Eisenfachwerk mit Holzauflage) gebildet und steht bei VVerbindung
des Dachraumes mit dem Oberwasser in Staustellung oder ist bei Unter-
brechung dieser Verbindung umgelegt.

Abb. 3. Schnitt durch die Regelungskammer.

Die zur zwangweisen oder selbsttitigen Bedienung notwendigen Ein-
richtungen werden in die Regelungskammer eines Pfeilers eingebaut,
dessen Schnitt Abb. 3 zeigt. Die Kammer steht durch einen mit Rechen
versehenen Kanal mit dem Oberwasser in Verbindung. Sollen die Klappen
in Staustellung gehen, so wird das Oberwasser Uber Drosselklappe b (offen
bei leerem Schwimmerschacht) durch Offnung a in den Dachraum gelassen.
Schiitz d ist hierbei so eingestellt, daf der von ihm abh&ngige Innenwasser-
stand gerade geniligt, um das Wasser bis dicht unter die Berthrungslinie
beider Klappen ansteigen zu lassen. Weiteres Steigen des Oberwassers
bewirkt Uberfall (iber Schiitz d in den Schwimmerschacht; der Schwimmer ¢
hebt sich und schlieBt infolge der Hebelwirkung Uber Zylinderschiitz e als
Stiitzpunkt die Drosselklappe b teilweise. Sollte der Oberwasserspiegel
des Stauraumes noch weiter bis Vollstau steigen, so flhrt ein in dieser
Hohe liegender Uberlauf weiteres Wasser in dem Schwimmerschacht und
bewirkt volliges SchlieRen von b\ die geschlossene Drosselklappe wirkt
nun als Stitzpunkt des Hebels, und der steigende Schwimmer zieht das
Zylinderschitz, so daR sich der Dachraum langsam so weit leert, bis das
Oberwasser auf das zulassige Stauziel gesunken ist; eine kleine Offnung
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Es muR jedoch m. E. — im Gegen-
sitze zu den AuRerungen in der ,Bau-
technik* 1927, Heft 21 — verlangt werden,
dal auch die Oberklappe einschlieBlich
ihrer Dichtung leicht zu unterhalten
ist; denn im Falle dichter Unterklappe,
aber zu groRer Undichtigkeit oder gar
der Beschddigung der Oberklappe bleibt
zwar das Wehr fest aufgerichtet, ist
aber nicht umzulegen, sobald die Un-
dichtigkeiten der Oberklappe groRer
sind als der AbfluR durch Regelungs-
und Spllschacht zum Unterwasser. Die
Erneuerung der Dichtungen und des
Holzbelages ist jedoch schnell, zuverlassig
und ohne Lebensgefahr bei ldngeren
Wehren kaum mit dem empfohlenen,
aufgelegten  Klebekasten auszufihren,
sondern nur im Schutze von Damm-
balkennotverschliissen  zwischen  Los-
standern; um fir diese Auflagerung zu
haben, sollte man feste, wenn auch
leichte Uberbauten auch beim Dach-
wehr vorsehen. Wie notig solche Ein-
richtungen sind, mdoge folgender Unfall
beweisen, dessen Ursache nur in einem
kleinen, leicht vermeidbaren Ausfiihrungs-
fehler des Gr.-Wohnsdorfer Dachwehres
begrundet lag, der aber wiedergegeben
werden soll, um é&hnliche Unfélle an

Unterwasser,

Stemschiittung

Abb. 2. Kraftwerk Gr.-Wohnsdorf.

im Schwimmerschacht sorgt fur dessen langsame Entleerung, um ihn fiir
das néchste Spiel bereitzustellen. Jede bestimmte Stellung von d sichert
selbsttitig einen bestimmten Oberwasserstand. Zwangbetdtigung des
Wehres ist durch Verstellung von Schiitz d jederzeit mdéglich, und besonders
schnelles Umlegen des Wehres durch Ziehen eines Spllschiitzes zwischen
Dachraum und Unterwasser; Es ist hier die heute gebrduchliche Form
der Regelungskammer beschrieben, wahrend in Gr.-Wohnsdorf noch an
Stelle des Schwimmers ein Zylinder eingebaut ist, in dem sich ein Kolben
unter dem Druck eines verstellbaren, auf Stauziel gesicherten Uberlaufes
wie der Schwimmer bewegt. Die Schwimmeranordnung bedeutet jedoch
zweifellos wegen ihrer leichteren Bewegungsmdoglichkeit und des Fort-
falles zufalliger Hemmungen an den Dichtungen des Zylinders einen
Fortschritt.

Betriebserfahrungen mit dem Wehr in Gr.-Wohnsdorf.

a) In normalen frostfreien Zeiten ist die Beweglichkeit der beiden
15,75 m langen Wehre in bezug auf Schnelligkeit und Genauigkeit tber-
raschend gut. Das Wehr gehorcht folgsam den von einem Mann aus-
zufiihrenden Bewegungen; Aufrichten und Umlegen ist in je 2 Minuten
unter Zuhilfenahme des Spulschutzes auszufiihren; auch die selbsttétige
Sicherstellung des Stauzieles ist einwandfrei, und die Wasserverluste sind
bei guter Instandhaltung der Dichtungen an der Unterklappe sehr gering.
Als Dichtungsleder ist nach unseren Erfahrungen Chromleder besser geeignet
und haltbarer als das sonst festere lohgegerbte Leder. Die Unterwasser-
dichtungen sind seit Anfang 1924 bis Ende 1928 zweimal, die Ober-
wasserdichtungen einmal ausgewechselt worden.

Abb. 4. Ansicht des abgestiitzten Wehres.

Schnitt durch das Dachwehr.

anderen Anlagen kinftig auszuschlieRen.
Die Oberklappe eines Wehrfeldes war
zur Vornahme von Instandsetzungsarbeiten
gemaR Abb. 4 abgesteift, die Unterklappe umgelegt. Die Steifen stiitzen
hierbei die Oberklappe an den oberen Enden der eisernen Pfosten des Fach-
werkes ab, die zu diesem Zweck aus der Konstruktion herausragen; leider
aber in Gr.-Wohnsdorf nur etwa 7 cm, d. h. auf etwa halbe Steifenstarke,
so dall diese zwar exzentrisch belastet, aber fiir Normalverhaltnisse nicht
Uberbeansprucht waren, In der Unfallnacht war jedoch lebhafter Wellen-
gang, die Steifen wurden von dem uberspritzenden Wasser véllig durch-
néalt, somit biegsamer, knickten vermutlich aus, rutschten dann ab, die
Oberklappe fiel nieder, das Wasser aus dem 4,5 Mill. m3 fassenden Stau-
becken stiirzte hinterdrein (80 m3Sek.).  Glucklicherweise gelang es
trotzdem sofort, das Wehr wieder aufzurichten, weil die Unterklappe
fast unversehrt geblieben war.

Das Gr.-Wohnsdorfer Wehr ist mit einem Bedienungssteg, der auch
dem o&ffentlichen Verkehr dient, sowie mit oberwasserseitigem Damm-
balkenverschlufl versehen, dessen Losstander lhr oberes Auflager am
Steg haben.

Nach Einsetzen der Dammbalken und erneutem Absteifen des Wehres
zeigte sich das Bild von Abb. 5. Die Eisenkonstruktion der Oberwasser-
klappe ist teilweise stark verbogen, an einer Stelle gebrochen, der
Bohlenbelag zum Teil zerstdrt. DaB sich das Wehr trotzdem sofort wieder
aufrichten lieB, gereicht ihm zur Ehre. Nachtraglich wurden selbst-
verstindlich die Stitzflachen der Steifen, also die Pfostenenden, verlangert

Abb. 5. Ansicht des beschadigten Wehres.
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und gleichzeitig Vorrichtungen zur sicheren Aufhdngung der Oberklappe
an den Steg im Interesse der Sicherheit von Menschen und Wehr
geschaffen.

Bei dieser Gelegenheit mdge noch angeregt werden, die Eisen-
konstruktion der Klappen etwas kréftiger zu halten. Wir haben diese an
verschiedenen Stellen nachtréglich verstarkt, insbesondere den Untergurt
der Oberklappe; auch die zur Léngssteifigkeit notwendigen Diagonalen
sind bei dieser Gelegenheit in jedes Fachwerkfeld eingebaut worden,
wéhrend bisher nur jedes zweite Feld mit Diagonalen ausgerlstet war.
Die Mehrkosten fiir solche Verstdrkungen spielen, wenn die'se sofort bei
Lieferung ausgefuhrt werden, im Vergleich zu den gesamten Wehrbau-
kosten keine Rolle.

Eine solche Instandsetzung des Wehres wdre ohne Stauabsenkung
mit Klebekasten wohl kaum mdglich gewesen. Man sollte also auf einen
Steg mit DammbalkenverschluB m. E. nicht verzichten. Bei mehrfeldrigen
Wehren ist die leichte Zugénglichkeit der Mittelpfeiler, in denen sich
gewdhnlich die Spilschachte befinden, ohnehin erwinscht.

b) Nun zu der Frage der Bewdhrung bei Frost und Eisgang. 55

Ein bewegliches Wehr soll nicht einfrieren oder doch zum mindesten an
seinen Bewegungsteilen leicht eisfrei zu halten sein, ferner soll es dem
Eis eine mdglichst ungehinderte Abfuhr gestatten, d. h. groRe Felder frei-
geben. Die vier Forderungen, die Herr Oberbaurat Geisse in der
»Bautechnik* 1926, Heft 55, hierfur aufgestellt hat, erscheinen sehr zweck-
mé&Rig und werden von dem hydraulischen Dachwehr bei richtiger Hand-
habung und Ausbildung der Regelungskammer m. E. voll erfiillt.

Gegen Beschadigung durch EisstoRe ist das stehende Wehr infolge
seiner hydraulischen Bremsung wenig empfindlich; bei grofem Eisandrang
legen sich die Klappen selbsttétig teilweise um und geben dem Eis freien
Durchgang.

Die Abfuhr selbst ist durch die groBen einbaufreien Wehrfelder
leicht mdglich, gleichzeitig sind hierbei die Bewegungsvorrichtungen in
der Regelungskammer des Pfeilers vor jeder Beschadigung geschutzt. Die
Regelungskammer ist natlrlich zwecks Vermeidung von Eisbildung im
Schwimmerschacht zu uberbauen und fir den Winter auf tiber 0° C heizbar
einzurichten.

Die Beflrchtung, daBR bewegliche mit unbeweglichen
Teilen zusammenfrieren, kann zunéchst nur fir die UmriBlinien der
Unterklappe bestehen; bei tief liegenden Wehren scheidet auch noch die
unter Wasser liegende Drehachse aus. Wie ist der Vereisungsgefahr nun
zu begegnen? Ob die Seitendichtungen mit den von Huber empfohlenen
heizbaren Kanalen zu schiitzen sind, erscheint mir zweifelhaft. In
Gr.-Wohnsdorf sind solche Kandle zwar vorgesehen, aber nie geheizt
worden, weil hierin keine Sicherung erblickt wurde. Auch den Vorschlag
Hubers, das Innenwasser im Dachraum tiefer zu halten als die Oberkante
der Unterwasserklappe, um Wasser von den Beriihrungsstellen beider
Klappen fernzuhalten, erachte ich fir unzweckmé&Big, denn das Ober-
wasser vor dem Wehr muR eisfrei gehalten werden, um die Bewegung
zu ermdglichen, so daf bei Vollstau immer Spritzer und Wellen (ber die
Oberklappe an die Beriihrungslinie gelangen und diese vereisen konnen.

Auch der Vorschlag Hubers, den Dachraum zur Vermeidung der Ver-
eisung zu entleeren und zu verriegeln, erscheint mir nicht empfehlenswert.
Denn erstens wdre in diesem Falle das Wehr nicht mehr selbsttatig, und
zweitens wirde dieses Verfahren bei hochliegenden Wehren aus den oben-
genannten Grinden auch leicht zur Vereisung der Unterklappendrehachse
fuhren.

Das Bestreben, zur Verhitung des Vereisens Wasser von den Bc-
wegungsteilen fernzuhalten, halte ich fir grundséatzlich falsch. Nach
den sich uUber mehrere Winter erstreckenden Gr.-Wohnsdorfer Erfahrungen
wird jede Vereisung bis zu Temperaturen von — 20° C bestimmt verhitet,
wenn man den Innenwasserstand so hélt, daf durch die Beriihrungslinie
der Ober- und Unterklappe stdndig ein dinner Wasserstrahl austritt, der
die ganze Flache der Unterklappe einschlieBlich der Dichtung mit Wasser
Uber 0° C aus der Tiefe berieselt. Die erforderliche Wassermenge wurde
in Gr.-Wohnsdorf zu 3,5 1/Sek. f. 1 Ifd. m Wehrklappe gemessen, bei deren
schrdger Hohe von 3,5 m, also fir 1 m2 Wehrklappe zu 1,0 I/Sek. Das
bedeutet in Gr.-Wohnsdorf bei 5 m Geféalle einen Energieverlust von
10-31,5-0,0035-5,0 = 5,5 PS, also fur 1Stunde etwa einen Betrag von
15 Pf. oder fir 1m2 Unterklappenflache und je 1m Gefélle einen Verlust
von 0,01 PS. Mit diesem Kkleinen, sehr billigen Kunstgriff kann also nach
den hier bis —20° C vorliegenden Erfahrungen die Vereisungsgefahr als
Uberwunden gelten. Dabei sind in Gr.-Wohnsdorf die nebenstehend an-
gegebenen mittleren Tagestemperaturen (Mittel aus 4 Ablesungen fiir 1Tag)
beobachtet worden. Die Beobachtungen sind nur fir die Tage mit einem
Mittelwert unter — 10° C wiedergegeben; auferdem ist zu beachten, dal
die jeweils tiefsten Nachttemperaturen noch um einige Grade niedriger
waren und trotzdem véllige Eisfreiheit des Wehres erzielt wurde.

Wenn auch hier mittlere Tagestemperaturen unter — 20° C nicht
beobachtet wurden, so ist doch anzunehmen, daB bei dieser Betriebsweise
auch noch tiefere Temperaturen unschadlich sein werden, wenn die Zu-
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Mittl. Temp. Mittl. Temp.
Datum in°c Datum in °C
1926 1927
11. Januar -1 23. Februar — 10
2. —1 8. Dezember -10
3., — 14 12. 1
2., — 1 16. —nu
22. ” —1u 17. — 19
22. Dezember — 13 18. —20
. — 14 19. — 18
24. —1n 20. — 1
1927 1928
20. Januar — 10 4. Januar —n
19. Februar —10 4. Februar -12
20. —1n 5. — 14
21 — 16 20. 10
" — 2

fuhrung des Innenwassers aus gentgend grofRer Tiefe des Staubeckens
geschieht; in Gr.-Wohnsdorf liegt die Zulauf-Oberkante 1,5 m, die Unter-
kante 3,0 m unter Normalstau. Auch das Einfrieren des Dachraumes
selbst ist damit fur mitteleuropdische Verhdltnisse ausgeschlossen.

Unter diesen Umstidnden erscheint also die von Herrn Oberbaurat
Geisse geforderte Ausbildung der Bewegungsvorrichtung beweglicher
Wehre in solcher Stdrke, dal etwa eingefrorene Teile mit Gewalt los-
gerissen werden konnen, fur das Dachwehr unndtig.

¢) Eine Forderung sollte jedoch noch an die Ausbildung des hydrau-
lischen Dachwehres gestellt werden, um es bei Aufkommen von Grund-
eis in Schlammform, sogenanntem Schlammeis, betriebsfahig zu halten,
wenn auch die gleichen Naturereignisse fir jedes bewegliche Wehr
gleichermaBen gefdhrlich sind. Ohne geeignete Hilfsvorrichtungen ist
ndmlich in solchen Féllen eine gewisse Gefahr fir die Regelung un-
verkennbar, da der Eisschlamm beim Auftreffen auf kalte eiserne Gegen-
stdnde oft erstarrt. Das Schlammeis tritt wie auch anderes Grundeis
bekanntlich bei plétzlich eintretenden klaren Frostndchten auf, wenn das
Staubecken keine gegen Ausstrahlung schiitzende Eisdecke trégt, die man
deshalb auch vor Wasserkraftanlagen nach Mdglichkeit erhélt. In einem
Falle des Antreibens von Schlammeis — es war noch vor der Zeit der
Berieselung der Unterklappe und diese leicht an den Seiten angefroren -
wurden in Gr.-Wohnsdorf binnen kurzem die Turbinenrechen, der Rechen
vor dem Zulauf zum Regelungsschacht und die obere Verbindung zwischen
Oberwasser und Regelungsschacht versetzt. Da auch das eiserne Segment-
wehr am Oberhaupt der Schiffahrtschleuse eingefroren war, horte zwang-
laufig plotzlich jede Betatigungsmoglichkeit der Wehranlage auf. Der
Stau stieg weiter an, indes der Dachraum langsam entleert wurde, ohne
daB sich sofort das hydraulische Wehr umlegte, bis schlieRlich der Uber-
druck so weit stieg, daf er das Wehr ganz umlegte. Kurze Zeit darauf
aber gelang es auch gliicklicherweise der Bedienungsmannschaft, dem
Regelungsschacht wieder Wasser zuzufiihren und das Wehr wieder auf-
zurichten, wobei auch die Stromung das am Einlauf angesetzte Schlamm-
eis mitgenommen haben mag.

Zur Verhiutung solcher Zwischenfélle, d. h. der Vereisung des Zulaufs,
durfte es also zweckmalRig sein:

entweder den Rechen am Zulaufkanal elektrisch heizbar einzurichten,
denn es sollen hierzu ja schon Bruchteile eines Grades an Temperatur-
unterschied geniigen, um eine Festsetzung des Schlammeises zu ver-
hindern,

oder aber neben dem normalen, mit Rechen verschlossenen Zulauf
eine zweite unvergitterte, aber mit hdlzernem Schutz verschlossene
Offnung mit Dammbalkenverschlu® vorzusehen, die aus méglichst groRer
Tiefe schlammeisfreies Wasser zum Regulierschacht fiihrt, die aber nur im
Falle der Not benutzt werden soll. Hierbei sollte der Abzweig aus dem
Oberwasser mdglichst an einer solchen Stelle des Bauwerkes liegen, an
der bei umgelegtem Wehr starke Strémung herrscht.

d) Beobachtungen mit Geschiebe konnten in dem Flachlandfluf
der Alle bei Gr.-Wohnsdorf nicht gemacht werden, um so mehr, als in
dem Staubecken auch bei Hochwasser vor dem Wehr nur geringe Wasser-
geschwindigkeiten herrschen.

Leistungsfahigkeit des Wehres.

Das Gr.-Wohnsdorfer bereits an der schiffbaren Alle gelegene Stauwerk
dient als Ausgleichweiher fiir das oberhalb liegende Spitzenkraftwerk Fried-
land, muB also dem Unterlauf die natirlichen ZufluBmengen ohne Riick-
sicht auf etwaige Speicherung oder Absenkung in einer der beiden Stau-
stufen ungeéndert laufend zufiuhren. Soweit diese Regelung bei hdheren
Wasserfuhrungen (etwa (ber doppeltem Mittelwasser) nicht mehr durch
die Turbinen allein geschehen kann, hat das bewegliche Wehr diese Auf-
gabe durch Zwangbetatigung zu erflllen. Zwecks genauer Durchfiihrung
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Abb. 6°-
Abb. 6a. AbfluBmengen bei verschiedenen Ober- und Unter- Abb. 6b.

wasserstanden und vollig umgelegten Klappen. Anwendungs-
bereich: bei vollkommenem und unvollkommenem Uberfall.

Abb. 6.

dieser MaRnahme ist das Wehrmodell im FluRbaulaboratorium der Tech-
nischen Hochschule Karlsruhe geeicht worden. Das aufgenommene Dia-
gramm gemaR Abb. 6a erméglicht, die Uberfallmenge auf 31,5 m Breite
bei vollig umgelegten Klappen fiir jeden Ober- und Unterwasserstand zu
bestimmen; wie sich aus dem wagerechten Verlauf der Kurven links
von AB ergibt, nimmt die Uberfallmenge bei einem bestimmten Ober-
wasserstand und bei allméhlicher Abnahme des Unterwasserstandes nur
bis zu einer bestimmten Grenze zu, ein weiteres Fallen des Unterwassers
bleibt aber ohne EinfluR. Diese Erscheinung h&ngt nach Prof. Rehbock
von den sich &ndernden AbfluBbildern des uberfallenden Strahles und
von der Erreichung der Wellengeschwindigkeit v —~gt an einem seiner
Querschnitte ab.

Falls die fir einen bestimmten Ober- und Unterwasserstand aus dem
Diagramm ermittelten Wassermengen zwischen der Ordinatenachse und
der Linie AB liegen, kdnnen die AbfluBmengen sofort auf der Kurve CDE
abgelesen werden; so ist z. B. fir Oberwasser auf+ 13,0 NN und Unter-
wasser auf + 11,0 NN die Uberfallmenge Q=230 m3Sek. auf 31,5 m
Breite.

Fur Stellungen der Wehrklappe zwischen Ordinate +12,50 NN und
villig umgelegtem Zustande auf Ordinate +10,45 NN sind die Uberfall-
mengen am Gr.-Wohnsdorfer Wehr fiir verschiedene Oberwasserstande
aus Abb. 6b zu entnehmen, die gilt, solange vollkommener Uberfall
herrscht, In diesem Diagramm sind nur die Punkte 1 bis 8 und a bis rfbei
Oberwasserstanden + 12,50 NN durch Modellversuch des Karlsruher FluR-
baulaboratoriums bestimmt. Die Anfangs- und Endpunkte der Gbrigen
Kurven sind aus Abb. 6 a ermittelt und ihre Verbindungslinien der durch
Modellversuch bestimmten Kurve fiir Oberwasser auf + 12,50 NN angepalit.
Beispiel: OW+12.0NN, Klappenoberkante + 11,0NN, Q = 56,0 m3Sek.
auf 31,5 m Breite.

Zwecks Beobachtung der Lage der Uberfallkante ist auf der Ober-
klappe ein mit ihr beweglicher Aufsatzpegel neben dem Pfeiler eingebaut.
Die Praxis hat sehr gute Ubereinstimmung mit den Modellversuchs-
ergebnissen gezeigt, wie die Kontrolle durch einen 3 km fluRab liegenden
Pegel mit zugehoriger Wassermengenkurve ergab. Das so geeichte Wehr
gestattet also, auch die gréfRten Hochwassermengen zutreffend zu messen,
die durch Flugelmessungen nur schwer festzustellen wéren. Die fur
Gr.-Wohnsdorf geltenden Uberfallmengen gemaR Abb. 6a u. 6b dirfen
nicht ohne weiteres auf andere Anlagen (bertragen werden, weil die
Strahlform (getauchter oder gewellter Strahl) und damit die Uberfallmenge
nicht nur vom Gefélle und der Unterwassertiefe, sondern auch von der
Form, Rauhigkeit und Ausbildung des Sturzbettes, z. B. dem Einbau von
Grundschwellen, abhéngig ist. Jedes Wehr sollte also zweckmdRig im

und teilweise umgelegten Klappen.

7. Dezember 1928.

AbfluBmengen bei verschiedenen Ober- und Unterwasserstanden
Anwendungsbereich: nur fir voll-
kommenen Uberfall.

OesamtabfluBmengen Uber beide Wehrfelder auf 31,5 m Breite.

Modell geeicht werden, wenn die Kenntnis der Uberfallmengen er-
winscht ist.
Sturzbettausbildung.

Die Sturzbettausbildung eines Wehres ist stets dann mit den geringsten
Kosten mdglich, wenn das Uberfallende Wasser nicht als getauchter Strahl
die Sohle trifft, sondern als gewellter Strahl an der Oberflache des Unter-
wassers mit unterlagernder, am Wehrful auflandender Grundwalze zum
Abflul gebracht werden kann; inwieweit dies mdglich ist, hangt natirlich
von der Wassermenge, dem Geféalle, der Unterwassertiefe und der Sturz-
bettausbildung ab, liegt also nicht in unserer Hand. Immerhin erscheinen
beziiglich der Kolkgefahr in diesem Punkte Uberfallwehre, also auch das

Abb. 7. AbfluBbilder.

Im vorderen Wehrfeld getauchter Strahl. — Im hinteren Webrfeld gewellter Strahl.

hydraulische Dachwehr, solchen mit Wasseraustritt an der Sohle tberlegen,®
sofern nicht ohnehin unter dem beweglichen Wehrteil noch ein gréRerer
Absturz liegt; denn das Freiwasser wird wenigstens beim Ablassen grofer
Wassermengen, bei héheren Unterwasserstdnden meist mit dem unschéd-
lichen gewellten Strahl abflieRen. Ein praktisches Beispiel flr den gewellten
und getauchten Strahl zeigt Abb. 7 des Wehres Gr.-Wohnsdorf. Im vor-
deren Wehrfeld flieBen bei vollig umgelegtem Wehr 67,5 m3 mit getauchtem
Strahl ab, wahrend das hintere Wehrfeld mit Wehroberkante auf + 11,39 NN
bei 27,5 m3Sek. Abflul den gewellten Strahl zeigt; das Oberwasser stand
hierbei auf+ 12,30 NN, das Unterwasser auf +10,38 NN.
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Abb. 8a. MutmaBliches Abflulbild bei'getauchtem Strahl.
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Abb. 8b. MutmaRliches Abflubild bei gewelltem Strahl.

Die AbfluRverhdltnisse im Sturzbett beider Felder werden sich hierbei
etwa gemdlR den Skizzen Abb. 8 eingestellt haben.

Die verschiedenartige Klappenstellung beider Felder geschah nur zu
Demonstrationszwecken. Derselbe Gesamtabflu® lieB sich némlich bei
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gleichmé&Riger Verteilung uber beide Felder noch mit dem gewellten
Strahl bewerkstelligen, und zwar mit Wehroberkante auf + 10,95 NN. Zur
Vermeidung von kolkenden Wasserwalzen mit lotrechter Achse im Unter-
wasser sollte man bei Freilauf stets das Wehr auf ganze Breite Uber-
stromen lassen, und diese Forderung ist mit dem hydraulischen Dachwehr
wegen der einfachen Bedienung, die auch bei zwei Feldern von einer
Stelle aus stattfindet, sehr leicht mdglich.

Es sei noch erwéhnt, dal im Sturzbett eine Rehbocksche Zahnschwelle
eingebaut ist — leider, ohne ihre Lage vorher durch Modellversuch zu
bestimmen —, die sich als recht wirksam erwiesen hat, wenn sie auch,
wie bei spdteren Versuchen festgestelit, etwas zu nahe am Wehrkdrper
sitzt.

Schlu3folgerung.

Mit den kleinen, hier vorgeschiagenen Verbesserungen und bei Ein-
haltung der fiir den Winter angeregten Betriebsweise mul} das hydraulische
Dachwehr fir die in Gr.-Wohnsdorf vorliegenden Verhéltnisse als ein sehr
befriedigendes, selbsttatiges Wehrsystem angesprochen werden; es ist leicht
und schnell mit einfachsten mechanischen Mitteln zu bedienen, zuverl&ssig
selbsttatig und in einfacher Weise vor den gefiirchteten Vereisungen zu
schutzen und daher als recht betriebsicher zu bezeichnen.

Selbsttatige Signalanlagen fir die Sicherung von Zugfahrten.

Von Ingenieur K. Becker, Darmstadt.

Bei den selbsttatigen Signalanlagen fiir die Sicherung von Zugfahrten
Ubernimmt der fahrende Zug seine Sicherung selbst, indem er mit Hilfe
von technischen Einrichtungen auf die Signalstellerei unmittelbar einwirkt
und damit nachfolgende Ziige in entsprechendem Blockabstande halt.
Mit Ausnahme der Vereinigten Staaten von Nordamerika beschrankt sich
die Auswertung der selbsttatigen Signalsysteme bis jetzt noch vorwiegend
auf Stadtschnellbahnen und Untergrundbahnen. Bei ihnen ist ein regel-
rechter Betrieb ohne selbsttdtige Signalanlagen kaum mehr denkbar, da
hier, wie beispielsweise bei der neuerdings auf Schnellbahnbetrieb umge-
stellten Berliner Stadtbahn, mit 50 km/Std. Grundgeschwindigkeit und
90 Sek. Zugfolgezeit mit handbedienten Signalen und Blockeinrichtungen
nicht durchzukommen ware.

Abb. 1 Selbsttatige Signalanlage fiir Dampfbahnen.

Man unterscheidet rein selbsttitige Betriebe und halbselbsttatige Be-
triebe. Bei ersteren zeigen die Signale im Gegensédtze zu den fur Signal-
anlagen allgemein geltenden Grundsdtzen in der Grundstellung Fahrt
statt Halt. Dieses Signalsystem hat auch die Berliner Stadtbahn an-
gewandt. Bei ihm werden samtliche Einrichtungen fiir die selbsttatige
Zugsicherung elektrisch betrieben, so daR Blockwaérter auf der Strecke
entbehrlich sind. Féhrt ein Zug in einen Streckenabschnitt ein, so stellt
er das Blocksignal selbst elektrisch auf Halt und halt es in dieser Stellung
fest, bis er den Blockabstand gerdumt hat. Hiernach geht das Signal
selbsttatig wieder auf Fahrt.

Bei halbselbsttitigen Betrieben wt rden mit Ricksicht auf Weichen
die Signale vom Zuge auf Halt, aber vom Wadarter auf Fahrt gestellt.
Bei ihnen ist Halt die Grundstellung.

Abb. 1 u. 2 zeigen die bauliche Anordnung einer selbsttatigen Signal-
anlage mit elektrischen Gleisstromkreisen, die wegen ihrer Einfachheit
und Betriebsicherheit vielfach verwendet wird. Es bedeuten: A Gleis-
abschnitt, B Blockabschnitt, F Fahrrichtung, G Gleistransformator, / iso-
lierter Schienensto, K Selbstanschlufkontakt, P Impedanzverbinder,

R1 Relais einphasig, R2 Relais zweiphasig, S Schutzstrecke, Sp Speise-
leitung fir den Signalstrom, T Relaistransformator.

In welchem Umfange die verschiedenen Hilfseinrichtungen anzuwenden
sind, ist von den Bedingungen abhdngig, die das Signalsystem erfillen
soll. Insbesondere kommt in Betracht, ob Dampf oder Elektrizitat als
Antriebskraft der Ziige benutzt wird, ob Form- oder Lichtsignale in Frage
kommen, ob selbsttitiges Halten der Zuge bei Fahrverbot durch An-
wendung von Fahrsperren verlangt wird, wie grofl die Verkehrsdichte
der Strecke ist, ob eine oder beide Fahrschienen den Blockstrecken
dienstbar gemacht werden konnen oder ob bei elektrischen Bahnen eine
oder beide Schienen zur Rickleitung des Bahnbetriebstromes verwendet
werden sollen.

Fir den Betrieb einer selbsttitigen Signalanlage wird die Strecke
wie bisher in einzelne Blockabschnitte eingeteilt, die durch Blocksignale
begrenzt werden. Hierbei wird der Stromkreis des Blocksignals durch
ein am Ende des Gleisabschnittes fur die Einfahrt aufgestelltes Relais ge-
steuert, dem ein Gleistransformator, der am anderen Ende des Abschnittes
fur die Ausfahrt angeschaltet ist, Wechselstrom von 3 bis 5V Spannung
zufihrt.

Die Relais konnen sowohl auf der freien Strecke, als auch in einem
Stellwerkgebdude des néchstgelegenen Bahnhofs untergebracht werden.
Letztere Anordnung wird haufig bevorzugt, weil sie eine gute Uber-
wachung der Einrichtung von einer Stelle aus ermdglicht, erfordert aber
langere Leitungen. Die hierdurch entstehenden Mehrkosten sucht man
durch Verminderung der Leitungsquerschnitte auszugleichen, was sich er-
reichen 1&4Rt, wenn man die Gleisphasen der Relais nicht unmittelbar an
die Fahrschienen, sondern an die Sekundarwicklung eines kleinen Trans-
formators — Relaistransformator — legt und dessen Wicklung fir den
Primérstrom an beide Schienen des Gleises schaltet.

Sobald ein Zug mit seiner ersten Achse in eine Blockstrecke mit
selbsttdtigem Signalsystem einféhrt, sinkt die Spannung des Betriebstromes
zwischen den Fahrschienen auf Null, was zur Folge hat, dal der Elektro-
magnet des Relaisankers stromlos wird, unter dem Einfllisse seines Ge-
wichtes abfallt und damit auch den Stromkreis fir die Fahrstellung des
zugehorigen Signals unterbricht. Durch diese Unterbrechung des Kuppel-
stromes féllt bei Formsignalen der Signalfligel auf Halt zuriick, bei Licht-
signalen erlischt das griine Licht. AuRerdem werden beim Abfallen des
Ankers Kontakte geschlossen, die bei Formsignalen die Ruckstellung
ihres Antriebes herbeifiihren und gleichzeitig die Stromkreise fir die
néchste Fahrterlaubnis vorbereiten. Bei Lichtsignalen eriibrigt sich die
Verwendung eines besonderen Kontaktes, weil bei ihnen der Strom so
gefiihrt ist, daB bei Abschaltung der griinen Lampe rotes Licht ohne
weiteres erscheint. Diese Vorgénge wiederholen sich bei den Stell-
einrichtungen des néchsten Gleisabschnittes, sobald er von der ersten
Achse eines Zuges beriihrt wird.

Das Relais eines vom Zuge besetzten Gleisabschnittes erhdlt wieder
Strom, nachdem dieser Abschnitt gerdumt ist und das nédchste Block-
signal seine Haltlage wieder eingenommen hat. Solange ein Zug zwei
angrenzende Blockabschnitte Uberbriickt, wobei er den Gleisstrom beider
Abschnitte kurz schlieft, ist er durch zwei Signale gedeckt.

Um Stérungen durch ungewolltes Ausldsen der Blockrelais infolge
von Induktionseinwirkungen, wie sie auf den mit Wechselstrom betriebenen
Bahnen auftreten koénnen, zu verhindern, bildet man die Relais dieser
Strecken fur Zweiphasenstrom aus und richtet ihre Schaltung so ein, daf
ihre Sekundarwicklung schon erregt wird, sobald ein Zug mit seiner ersten
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Achse eintrifft und das Signal
des nachsten Blockabschnittes
auf Halt fallt. Ein Dreh-
moment durch Erregung auch
der ersten Wicklung des Relais
kann jedoch erst eintreten,
wenn der Zug den Gleis-
abschnitt vollstdndig verlassen
und damit den Kurzschluf® des
Gleisstromes (iber die Schienen
aufgehoben hat. Die Sekun-
darwicklung erhélt also zu-
nachst von dem Transformator
des néchsten Gleisabschnittes
wieder Strom, der fiir die Er-
regung der zweiten Wicklung
des Relais eine Periodenzahl
besitzt, die von der des Bahn-
stromes wesentlich verschieden
ist, wodurch Induktionswirkun-
gen ferngehalten werden.

Um auflerdem auf beson-
ders langen Blockstrecken Span-
nungsabfélle in den Schienen

Abb. 3. Gleisabschnitte
mit Impedanzverbinder.
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ohne Vermehrung des Kraftstromes zu verhindern, verwendet man zwei
Relais, die einander Ubereinstimmend arbeiten, und schaltet sie an beiden
Enden des Blockabschnittes an, wahrend man den Strom der Mitte dieses
Abschnittes zufihrt.

Zur Rickleitung des Bahnstromes bei selbsttatigen Signalanlagen be-
dient man sich auf elektrisch betriebenen Bahnen gewdhnlich beider
Schienen. Die Trennstellen der Gleisabschnitte werden dann durch
Impedanzverbinder P (Abb. 3) uberbriickt, denen die Aufgabe zuféllt, den
Signalstrom (Wechselstrom) abzudrosseln, aber den Bahnstrom durch-
zulassen.

Um bei Uberwachung der Gleisbesetzung sowie bei Einstellung und
Auflésung der Fahrstralen den Beamten eines Bahnhofs eine sténdige
Uberprifung zu erméglichen, ob die einzelnen Gleise frei oder besetzt
sind, werden transparente Gleistafeln verwendet und im Dienstraum des
Fahrdienstleiters oder im Stellwerk aufgestellt. Die Gleistafel gibt ein
Bild der Gleis- und Weichenanlagen sowie der Stellung der Signale.
Auf ihr sind die Gleise als breites Band dargestellt. Durch elektrische
Lampen, die hinter der Tafel sitzen, werden die Signalzeichen, Weichen
und Gleisabschnitte mattweil} erleuchtet, solange der betreffende Gleis-
abschnitt frei ist. Die Lampen eines freien Gleisabschnittes erléschen,
sobald er besetzt ist. Der besetzte Gleisabschnitt ist auf der Tafel un-
beleuchtet. Die Gleistafel ermdglicht es somit dem Beamten, die Be-
wegung der Zige innerhalb seines Dienstbezirks zu verfolgen und zu
uberwachen.

Zur Frage der Abdichtung von Bauwerken.

Von techn. Reichsbahn-Oberinspektor Sahling, Altona.

In letzter Zeit ist hdufig darauf hingewiesen worden, wie wichtig es
ist, Bauwerke, namentlich Gewdlbe und Decken aus einbetonierten Walz-
trégern, gegen von oben eindringende Feuchtigkeit zu schiitzen, In der
Praxis scheint aber die einwandfreie Ausfiihrung der Abdichtung schwierig
zu sein, denn selbst unter neueren Bauwerken findet man zahlreiche, die
Einflisse eingedrungener Feuchtigkeit zeigen.

Man darf wohl annehmen, daR heute — im Gegensétze zu friiher, wo
sicher oft aus falscher Sparsamkeit nicht erstklassige Isoliermittel verwendet
worden sind — nur das beste Material zu Abdichtungszwecken gewéhlt
wird. VorschriftsgemaB wird dieses in mehreren untereinander, aber nicht
mit dem Gewdlbe bezw. der Decke selbst verklebten Schichten auf-
gebracht und dann noch durch eine Ziegelflachschicht oder neuerdings
durch eine Betonhaut mit Drahteinlage geschiitzt.

Wenn trotzdem sich noch so viele Schdden infolge eindringender
Feuchtigkeit zeigen, so liegt dies wohl oft daran, dal die bisher Ubliche
Ausflhrungsweise, die Isolierschicht an den Innenseiten der Stirnmauern
hochzuziehen und in den Beton oder das Mauerwerk einbinden bezw.
unter die Abdeckplatten fassen zu lassen, nicht geniigenden Schutz bietet.
Anscheinend 16st sich die Isolierschicht mit der Zeit doch etwas infolge
ihres ,,Arbeitens”, das Wasser dringt allméhlich in die Fuge ein und tritt
an der Untersicht der Decke bezw. Gewdlbe wieder zutage.

Um diesem Ubelstande abzuhelfen, empfiehlt sich die in Abb. 1 ge-
zeigte Ausfuhrungsweise. Die Abdeckplatte hat nicht allein auBen, sondern
auch innen eine Wassernase; unter letztere wird die Isolierschicht hoch-
gezogen. Die Feuchtigkeit muB an der Wassernase abtropfen' und kann
nicht unter die lIsolierung gelangen. Die dargestellte Befestigung des
Geldnders macht das An- oder Durchbohren der Deckplatten entbehrlich.
Bei dieser bisher gebréuchlichen Ausfihrung kann das Wasser durch die

Locher zur Aufnahme der Geldnderpfosten in den Beton eindringen.
Bei Tunneln unter Bahnsteigen ware die Abdichtung sinngemal etwa nach
Abb. 2 auszufihren.
Einen Abschluf der Abdichtung, der insofern dem der Abb. 1 &hnelt,
als die Isolierschicht gleichfalls unter die ettvas iiberkragende Deckplatte
/Isphatt

hochgezogen wird, sehen die ,,Besonderen Bedingungen fir die Ausfiuhrung
von Briickenabdichtungsarbeiten* der Reichsbahndirektion Dresden unter
Ziffer 21 (Abb. 3 auf Zeichnung Anl. 2) vor. Bei dieser Ausfuhrungsweise
ist jedoch zu befiirchten, daf infolge der Kapillarwirkung das Wasser sich
allméhlich einen Weg bahnen und unter die Isolierung dringen wird, weil
die Nase fehlt, die das Wasser zum Abtropfen zwingt.

Vermischtes.

Beton u. Eisen, Internationales Organ fur Betonbau (Verlag von
Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin W8). Das am 5. Dezember erschienene
Heft 23 (1,50 R.-M.) enthdlt u. a. folgende Beitrdge: Georg Torda, leitender
Ingenieur der Cie. Francaise d’Entreprises: Ausfiihrung einer unterirdischen
Versuchsstation fur Flugzeugmotoren. — Oberbaurat Dr. Fritz Emperger:
Eisenbetonschwellen. — Dr. techn. Ing. R. Genttner: Der Eisenbeton-
Trégerrost. (Auszug aus der Doktordissertation an der Deutschen Tech-
nischen Hochschule in Prag.) — Prof. ®r.=3ng. A. Kleinlogel: Die Ver-
edelung der Zuschlagstoffe. — Prof. 3)r=Igng. Gehler: Bericht tber die
Il. Internationale Tagung fur Briicken- und Hochbau in Wien,

J. Melan 75 Jahre alt. Am 18. November vollendete der riihmlich
bekannte Brickenbauer Professor Dr.-Ing. ehr. Josef Melan in Prag
sein  75. Lebensjahr. Er Ubt noch heute an der Deutschen Tech-
nischen Hochschule Prag im vollen Umfange seine Lehrtdtigkeit aus; ein
Nachfolger ist fur ihn bisher nicht berufen worden. Es zeugt fir seine
bewunderungswirdige Rustigkeit, dal er trotz der starken Belastung durch
sein Lehramt auch noch auBeramtlich rege arbeitet und schafft. So hat
er erst vor kurzem den umfangreichen Entwurf fir die geplante Elbebriicke
in AuBig fertiggestellt, worlber in der ,,Bautechnik* demnéchst ein Aufsatz
aus seiner Feder erscheinen wird.

Herbsttagung der Deutschen Gesellschaft fir Bauingenieurwesen
am 12. November. Prof. ®i\=3Sng. Kdgler aus Freiberg i. Sa. sprach
uber die ,Mitarbeit der Praxis bei der Baugrundforschung*.
Er ging davon aus, dal es sich bei der Untersuchung des Baugrundes
um ganz andere Aufgaben handele, als bei der Untersuchung der Bau-
stoffe. Im Gegensédtze zu diesen sei der Baugrund bodenstandig, man
konne ihn daher nicht fur den besonderen Fall aussuchen, sondern misse
ihn hinnehmen, wie er sei. Wie er wirklich beschaffen sei, sei aber sehr
schwer festzustellen, da bei der Entnahme von Proben sich Zusammen-
hang und Eigenschaften des Bodens verdnderten. Anderseits sei die
Beschaffenheit der einzelnen Bodenarten, inshesondere ihr Verhalten unter
der Last von Bauwerken so auferordentlich verschieden, daB es bisher
noch nicht einmal gelungen sei, eindeutige Bezeichnungen der Boden-
arten einzufuhren, geschweige denn eine brauchbare Eingliederung der
verschiedenen Arten, die es gestatte, auf Grund einfacher, von der Praxis
anwendbarer Feststellung kennzeichnender Eigenschaften das gesamte
Verhalten der betreffenden Bodenart vorauszusagen. Hierzu komme, daf}
der Baugrund aus den verschiedensten Bodenschichtungen bestehe, deren
Zusammenwirken erst das Verhalten des Baugrundes unter der Last
ergebe. Unsere Kenntnisse Uber den Baugrund seien deshalb tberraschend
gering, da man bei der Unubersichtlichkeit des Gebietes eindeutig fest-
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gelegte Erfahrungen nur in verhéltnismaRig geringem Umfange besitze.
Zur Erweiterung dieser Kenntnisse sei es daher zuerst erforderlich, ein-
heitliche Gesichtspunkte zu schaffen, nach denen man die Einzelerfahrungen
festlegen konne. Das bedeute die Einfihrung einheitlicher Bezeichnungen
der Bodenarten, einheitlicher Untersuchungsverfahren fiir Baustelle und
Versuchsanstalt und insbesondere einheitlicher Vorschriften fiir Probe-
belastungen. Erst dann sei eine wirklich fruchtbringende Baugrund-
forschung unter weitester Mitarbeit der Bauausfiihrenden sichergestellt.
Der von der Deutschen Gesellschaft fir Bauingenieurwesen ins Leben
gerufene Ausschuf fir Baugrundforschung erstrebe in Zusammenarbeit
mit den dbrigen Forschungsstellen Deutschlands und des Auslandes, diese
Grundlagen fir die weitere Forschung zu schaffen, gleichzeitig schon
jetzt alle Einzelerfahrungen zu sammeln und so auf breitester Grundlage
weiterzubauen. Der Vortragende bat darum, dalR schon heute die Bau-
ausfuhrenden alle Anregungen zu Versuchen (ber den Baugrund mdglichst
aufnehmen und die Versuche in Zusammenarbeit mit den berufenen
Forschungsstellen ausfiihren mdéchten, damit die Ergebnisse nicht nur dem
Einzelfalle, sondern auch der Allgemeinheit dienstbar gemacht werden
kénnten. Er betonte, dal die vorherige Beratung durch diese Stellen
notig sei, damit die Versuche so angeordnet und durchgefihrt wirden,
daB sie voll ausgewertet werden konnten. Insbesondere bezeichnete er
es als dringend winschenswert, dall Baubehdrden, Bauherren und Bau-
unternehmer moglichst oft Probebelastungen im Einvernehmen mit den
Forschungsstellen durchfiihrten.

AnschlieBend sprach Geh. Regierungsrat Prof. S)r.=3itg. Hertwig von
der Technischen Hochschule Berlin tber den ,Stand der wissen-
schaftlichen Baugrundforschung®. Er beschrankte gleich zu Beginn
sein Thema darauf, eine Ubersicht Uber die deutschen Forschungsstatten zu
geben, in denen Baugrundfragen behandelt werden. Vor dem Kriege seien
nur die wissenschaftlich einfach liegenden Fragen der Erddruck- und Bau-
grundlehre behandelt worden, hauptséchlich der Erddruck auf Stiitzmauern
und auf krumme Flachen und die Eindringung von Bauwerken in den Bau-
grund. Diese Fragen seien im wesentlichen von deutschen Forschern bear-
beitet worden, er nannte als grundlegendes Werk den ,,Erddruck auf Stitz-
mauern® von Ml ler-Breslau (1906). Im Jahre 1913 seien in Amerika und
Schweden Ausschisse fur Baugrundforschung eingesetzt worden. Erst gegen
Ende des Krieges habe man bei uns die Boden- und Baugrundforschung um-
fassender in Angriff genommen. Besonders hatten auf diesem Gebiete die
Versuchsanstalten der Technischen Hochschule Berlin (M uller-Breslau),
miie VVersuchsanstalt fir Wasserbau und Schiffbau in Berlin (Krey), die Ver-
suchsanstalt der Technischen Hochschule Hannover (Franzius) und die
mder Bergakademie Freiberg i. Sa. (Kdgler)gearbeitet. Von einschneidender
Bedeutung sei das Erscheinen des Werkes von Terzaghi Uber ,Erdbau-
mechanik auf bodenphysikalischer Grundlage“ im Jahre 1925 (Leipzig und
AVien, Verlag Franz Deuticke) gewesen. Man wird dem Redner zustimmen
konnen, dalR dieses Werk wegweisend fiir die weitere Baugrundforschung
ist und noch lange eine Fundgrube fir sie bleiben wird. Terzaghi hat
als erster in einem geschlossenen Werk die Lehre von dem statischen
Verhalten des Bodens (,,die Erdbaumechanik®) aufgebaut auf der wissen-
schaftlich-physikalischen Untersuchung des Bodens. Bis zu ihm hatte man
eigentlich nur eine fur kohésionslosen Sand geltende Erddrucklehre auf-
gestellt und durch Versuche gestiitzt. Er hat als erster das Gebiet der
kolloidreichen, wasserhaltigen Boden in Angriff genommen und grund-
legende Erkenntnisse gewonnen. Das Erscheinen des Terzaghischen Buches
traf zusammen mit einigen gréferen Unféallen im Erdbau; der Vortragende
meinte, seitdem sei die Baugrundforschung sozusagen Mode geworden.
Zundchst habe die Deutsche Gesellschaft fir Bauingenieurwesen den
schon oben erwdhnten ,,Ausschull fiir Baugrundforschung" eingesetzt, und
vor kurzem erst sei vom Reichsverkehrsminister, von der Deutschen Reichs-
bahngesellschaft und dem PreuRischen Minister fiir Wissenschaft die
»Deutsche Forschungsgesellschaft fir Bodenmechanik® ins Leben gerufen
worden), die eine der Berliner Technischen Hochschule angegliederte
Forschungsstelle betreibe. Aufgabe des Ausschusses und der Gesellschaft
sei es, die bisherigen Erfahrungen zu sammeln und auszuwerten und neue
durch Versuche zu schaffen. Dabei wirden sie den Zusammenhang
zwischen den Bauausfiihrenden und den Versuchsanstalten hersteilen und
dafir sorgen missen, dal mdglichst alle Boden- und Baugrundunter-
suchungen wissenschaftlicher Art nur noch in Verbindung mit den
Forschungsstellen ausgefiihrt wirden. Der Vortragende unterstrich die
Ausfiihrungen des Vorredners, wie wichtig es fir die Nutzbarmachung
der Versuche sei, einheitliche Bezeichnungen der Bodenarten und ein-
heitliche Verfahren fiir die Versuche und besonders die Probebelastungen
einzufihren. Weiter misse eine enge Fihlung aller deutschen Forschungs-
stellen hergestellt werden, um Doppelarbeit zu vermeiden und eine gegen-
seitige Ergdnzung und Nachpriifung der Arbeiten zu sichern. Die Auf-
gabe sei wegen der grofen Verschiedenartigkeit der Bodenarten und der
dadurch bedingten ungleichen Versuchsergebnisse sehr schwer, es kdnne
aber nur durch eine Unsumme von Kileinarbeit ein Erfolg erzielt werden.

Zum Schluf gab Regierungsbaurat Ehrenberg eine Ubersicht uber
die Tatigkeit der Versuchsanstalt fiir Wasserbau und Schiffbau in Berlin
auf dem Gebiete des Erdbaues und der Bodenkunde. Wiederholt kam in
den Vortrdgen des Abends zum Ausdruck, welch groBen Verlust die
Boden- und Baugrundforschung durch den viel zu frihen Tod des ver-
dienstvollen bisherigen Leiters der Anstalt, des Oberbaurats SOx=5Stg cijr.
Krey, des Verfassers des bekannten Werkes ,,Erddruck, Erdwiderstand
und Tragfahigkeit des Baugrundes“? erlitten hat. Lo.

# ,.Die Bautechnik* 1928, Heft 48, S. 714.
2 3. Auflage, Berlin 1926, Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn.
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Die 9. Tagung fur wirtschaftliches Bauen am 27. und 28. Sep-
tember 1928 in Miinchen wurde durch den Vorsitzenden des Ausschusses,
Regierungsbaurat Stegemann, Leipzig, durch einen Vortrag uber ,,Die
innere Erneuerung der Technik im Hochbau® eroffnet. Der
Redner beklagte, dall im Gegensdtze zu allen Schwesterzweigen der
Technik hier ein Stillstand vorliege, vielleicht begriindet damit, daBR im
Hochbau die Aufgabenstellung durch Jahrhunderte die gleiche geblieben
sei. Der neuzeitlich denkende Bauwirtschaftler dirfe den Wohnungsbau
nicht nur vom Standpunkte der Konstruktion und der damit verbundenen
Ersparnismdglichkeit ansehen, sondern unter dem Gesichtswinkel der im
Gebrauch einfachen und damit wirtschaftlichen Wohnung. Man komme
50 zum Einfamilienhaus. Dieses sei bisher félschlich auf den statischen
Voraussetzungen des MehrgeschofRhauses aufgebaut worden, weniger aus
Griinden der Tragféhigkeit als im Hinblick auf die warmewirtschaftlichen
Erfordernisse. Neuere Versuche fuhrten zu der Trennung des Tragwerks
von dem wetterschiitzenden Teil. Die bisherigen Arbeiten zur Schaffung
neuer Baustoffe und Bauarten haben aber folgerichtig zu einer neuen
Einstellung der Techniker ubergeleitet. Mit allen Mitteln wird heute
angestrebt, die neuesten Errungenschaften fir den Wohnungsbau auszu-
nutzen.

Der nachste Redner, Architekt Hofherr, Berlin, behandelte den
Rohstoff Ton, seine Entstehung, seine Eigenschaften und sein Verhalten
bis zur Fertigstellung des gebrannten Ziegels, weiter die vom Standpunkte
des Verbrauchers und Erzeugers au einen wirtschaftlichen Baustein zu
stellenden Forderungen. Mit der Rationalisierung der Arbeit auf der Bau-
stelle misse die Rationalisierung der Ziegelbetriebe durchgefiihrt werden.
Die Wirtschaftlichkeit einer Bauweise zwinge dazu, den Mittelweg zwischen
' Kapitalaufwendung und Lebensdauer eines Geb&udes zu finden. Die
Bauweisen, die nach kurzer Zeit Wiederinstandsetzungsarbeiten bedingen,
eseien nicht als wirtschaftlich anzusprechen. Der Anteil der Maurerarbeiten
an den Gesamtbaukosten sei von entscheidendem EinfluB.
stein werde auch in Zukunft seine Stellung unter
behaupten.

Prof. Graf, Stuttgart, teilte in seinem Vortrag ,,Holz und Holz-
verbindungen fir den Wohnungsbau“ Ergebnisse seiner Forscher-
tatigkeit, namentlich neuermittelte Festigkeitszahlen mit.J)

Prof. Sr.=3>ng. Soeder, Kassel, sprach eingehend uber den reinen
Holzbau, den Fachwerkbau, die Holzbalkendecken und den Ausbau des
Daches. Er erwies sich dabei als ein Bauklnstler, der fur kinstlerische
Aufgaben technisch berechtigte Lésungen zu finden versteht.

Prof. Sr.=3ng. J. Siedler, Berlin, sprach tUber Beton und Eisen
und die verschiedenen Abarten des Betons. Er ging auf die Grinde ein,
die das Aufkommen der neuen Baustoffe veranlalt haben und die auch
ihre weitere Verbreitung beglinstigen werden. Die neuzeitliche Hauswand
habe gleichzeitig vielen Anspriichen zu genugen; sie soll standsicher und
dauerhaft sein, sie soll Schutz vor Kalte, Wind und Hitze gewéhren, sie
soll schalldicht sein. Es komme darauf an, Baustoffe zu finden, die ohne
unndétigen Aufwand gleichzeitig allen diesen Anspriichen gerecht werden.
Bimsbeton, Schlackenbeton und Gasbeton, vielleicht auch noch der Zellen-
beton seien derartige Baustoffe. Siedler ging dann weiter auf das reine
Stahlhaus und den Stahlskelettbau ein. Besonders der letztere, bei dem
das Hausgeriist mit Bims- und Aerokretbeton usw. eingehullt wird, gewinne
immer mehr an Bedeutung.

In einem inhaltreichen Vortrage erorterte Privatdozent 3)r.=3ng. Reiher,
Minchen, die Baustoffe des Kleinwohnungsbaues in ihrer Wertung hin-
sichtlich der Warme- und der Schallsicherheit. Er gab dabei auf
beiden in Frage kommenden Forschungsgebieten neuere Versuchergebnisse
bekannt, die einen deutlichen Einblick in die recht verwickelten Verhalt-
nisse und Einflisse gewdhren. .

Endlich gab Prof. Dr. Georg Garbotz, Berlin, einen Uberblick Uber
,Die Baumaschinen und ihre technischen wie wirtschaftlichen
Anwendungsmaoglichkeiten auf mittleren und GroRBbaustellen®.
Er schloB mit der Bemerkung, daR die Kenntnis der wirtschaftlichen
Grundlagen fur den Einsatz von Maschinen im Hochbau noch verhdltnis-
maRig beschriankt sei. Es werde also Aufgabe der hierfir in Frage
kommenden Korperschaften und Forschungsinstitute sein mussen, die
ndtige Aufklarung zu schaffen, um den Gefahren einer sonst leicht ein-
tretenden Ubermechanisierung zu begegnen.

Der wissenschaftliche Teil der Tagung schlo mit einem Vortrage des
Ministerialrats Poeverlein Uber die Versuchssiedlung des Reichspost-
ministeriums in Munchen, in der unter Mitwirkung der Reichsforschungs-
gese(;lschaft die verschiedensten Bauweisen fiir Kleinwohnungen erprobt
werden.

Die Leitung der Veranstaltung hatte es verstanden, eine inhaltreiche
Folge von Vortrdgen zu bieten, so dafl die gesamte Tagung wie bisher

Der Ziegel-
den Baustoffen

jedesmal eine Steigerung gegen das vorhergehende Jahr bedeutete. Die
néchste Tagung soll in Karlsruhe stattfinden. WKK.
Abwasserreinigungsanlage fur die Stadt Flint, Mich. In der

Stadt Flint, Mich., ist nach Berichten in Eng. News-Rec. vom 6. und
20. September 1928 kiirzlich eine im Oktober 1928 begonnene Abwasser-
reinigungsanlage in ihrem ersten Abschnitt fertiggestellt worden. Die
Anlage setzt sich zusammen aus Gruppen von Imhoff-Behdltern.

Flint war urspriinglich eine kleine Stadt, hat sich aber in den letzten
20 Jahren zu einer bedeutenden Industriestadt von 142 000 Einwohnern
entwickelt.  Die Hauptindustriezweige sind auf den Kraftwagenbau
gerichtet. Demzufolge sind die Abwésser vorwiegend von Olen und
Fetten, sowie von Laugen und Sduren verunreinigt. Wenn auch der

J) Vergl. ,Die Bautechnik* 1928, Heft 15 u. 30.
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Abb. 1

wesentlichste Teil dieser Stoffe innerhalb der Fabrikbetriebe selbst ab-
gefangen wird, so wurde doch eine besondere Reinigungsanlage fur die
Abwdésser notwendig. Die Abwadsser werden durch die neue Anlage
hindurch nach dem Flint-FIuR abgeleitet.

Der GrundriB der neuen Anlage ist in Abb. 1 dargestellt, aus der
auch der fertiggestellte sowie der noch geplante Teil ersichtlich ist.

Die Konstruktion und Ausfuhrung der Imhoff-Behdlter wird in Eng.
News-Rec. vom 20. September 1928 erldutert. Die Anlage besteht aus
vier Tankgruppen, die aus 18 sechseckigen Zellen zusammengesetzt sind
(Abb. 2). Ein Schnitt durch zwei Imhoff-Zellen der duReren Umgrenzung
ist in Abb. 3 dargestellt. Der Bau der Zellen wurde in drei Abschnitten

Abb. 3.

ausgefuhrt. Diese bestanden in der Herstellung der Sohle, der Wande
und der Abdeckungskonstruktion. Die Betonierung wurde mittels wieder-
verwendbarer Schalformen durchgefiihrt, die von einem groflen Schwenk-
kran versetzt wurden (Abb. 4). Der gleiche Kran diente auch zum Ver-
teilen des Mischgutes auf die Arbeitsstellen. Die Arbeit des Kranes
wurde von einer zentralen Stelle mittels Telephonverbindungen geleitet,
so dal’ sich trotz der grofRen Flachenausdehnung der Baustelle ein stetiger
und geregelter Arbeitsgang ergab. Die Ausfuhrung der dinnen Eisenbeton-
wénde der Zellen erforderte eine sehr sorgféltige Zentrierung der Innen-
und AufBenschalungen. Die Betonmischungen wurden den verschieden
beanspruchten Bauteilen angepalit. Ein grofRer Teil der Sohlenkonstruktion
muflite wéhrend des Winters unter Verwendung von erwédrmtem Misch-
wasser ausgefiihrt werden. Der Hauptunternehmer bei den Ausfiihrungs-
arbeiten war die W. E. Wood Company von Detroit und Flint, Mich.  Zs.

Patentschau.
Bearbeitet von Regierungsrat Donath.

Fangdamm nach Art eines Nadelwehres und Verfahren zu seiner
Herstellung. (KI. 84a, Nr. 451 794 vom 11.9. 1924, von Karl Schén in
Wirzburg.) Die Stutzpfosten a, b des aus untereinander verbundenen

lieft 52,

7. Dezember 1928.

Gerlistbocken bestehenden Fangdammes werden mit Hilfe von in den
Pfosten gefiihrten, sie in ganzer L&nge durchdringenden Zugbolzen o,
deren FulRende nach Artvon Keilmauerdibeln ausgebildet ist, in Bohrungen
des Bodens verankert. Die Stutzpfosten a und b bestehen aus je zwei
U-Eisen; an der oberen Halfte des

Pfostens ist ein Z-Eisen d angenietet,

gegen das die Strebe ¢ abgestutzt

wird. Die Strebe c ist am unteren

Ende des Pfostens b gelenkig be-

festigt und trdgt am anderen Ende

mittels Schrauben h ein Holzg, um

r# bei unebenem Boden die verénder-

j B liehe Lénge der Streckee ausgleichen

- zu konnen. Oben sind L&ngswinkel-

eisen i, die den Querstab k tragen,

mittels Klemmschrauben an den

Pfosten befestigt. Die Stiitzpfosten

sind durch Holzbalken r verbunden,

die an jeder Befestigungsstelle durch

U-Eisen s gefalt sind, an deren

Schenkeln  Klemmplatten t  ange-

schraubt sind, die zur Fihrung und

Befestigung an den Pfosten dienen.

Die Pfostensind untenmit Winkeln u ausgerlstet zum Anbringen von
Holzstreben. Zur Herstellung des Fangdammes werden an den bereits
stehenden Geristbocken Flhrungsrahmen, um das Mall des Abstandes
der aufeinanderfolgendenGeriustbécke auskragend, befestigt und die
Stutzpfosten als Fihrung fir den Bohrer zur Herstellung des Bohrloches

im Boden verwendet.

Personalnachrichten.

Preuen. Der Hafen-Oberbaurat Georg Schmidt aus Danzig ist
zum preuBischen Regierungs- und Baurat (W.) wiederernannt und der
Verwaltung der Markischen WasserstraBen in Potsdam zur Dienstleistung
Uberwiesen worden.

Versetzt sind: die Regierungsbaurdte (W.) ®r.=3ng. Groth vom
Wasserbauamt Il in Minden i. Westf. als Vorstand an das Wasserbauamt
in Berlin, Strasburger vom Wasserbauamt in Tilsit als Vorstand an das
Wasserbauamt Il in Minden i. Westf., Lahrs vom Wasserbauamt in
Minster i. Westf. nach Tilsit zur Verwaltung des Wasserbauamts, 35r.=3ng.
Bauer vom Kanalbauamt in Neuhaldensleben an das Wasserbauamt in
Minster i. Westf.

Die Staatsprifung hat bestanden der Regierungsbaufiihrer Werner
Koch (Eisenbahn- und Stralenbaufach).
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