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is. I DIE BAUTECHNIK
7. Jahrgang BER LIN , 5. April 1929 Heft 1 5

Aue Rechte Vorbehalten. Uber englische Handels- und Fischereihäfen.1
Von B audirektor B unnies und Baurat $r.=3ng. B olle , Ham burg.

Bekannte, m it dem W eltkriege im Z usam m enhang stehende G ründe 
haben es mit sich gebracht, daß in d er deutschen bautechnischen L iteratur 
neuere V eröffentlichungen ü ber englische Häfen nur spärlich, und wenn, 
dann meist in unzureichendem  U m fange, zu finden sind. D ieser U m stand

w ollen, em pfohlen w erden kann, seien folgende Schriften genann t: Port 
Facilities of G reat Britain, London 1924; The D evelopm ent of H arbour 
and Dock E ngineering von Sir C. R. S. K i r k p a t r i c k ,  London 1926, und 
The Design, Construction and M aintenance of Docks, W harves and Piers 
von F. M. D u - P la t - T a y lo r ,  E rnest Beni Lim ited 1928. Sow eit andere, 
allgem ein zugängliche V eröffentlichungen benutz t w urden oder zur Er
gänzung der D arlegungen dienen können, sind diese jew eils an den in 
Frage kom m enden S tellen in Fußnoten angegeben.

Southam pton .2)
Southam pton ist als Hafen besonders begünstig t infolge se iner durch 

die Isle of W ight geschützten  Zufahrten und durch seine besonderen  
T ideverhältnisse. O hne h ier auf die außerdem  um strittenen  Ursachen für 
die letzteren  e inzugehen, sei nur als für den Betrieb des Hafens w esen t
lich erw ähnt, daß innerhalb  e iner Tide zwei F lu tw ellen  nacheinander 
auftre ten , so daß praktisch das H ochw asser etw a drei Stunden anhält, 
w odurch das Ein- und Ausfahren großer Schiffe außerordentlich er

leichtert wird.
Southam pton ist ein H andels

hafen, der von einer E isenbahngesell
schaft, der London and South-W estern 
Railway Com pany be trieb en  wird. 
Diese übernahm  1892 die derzeit vor
handenen H afenanlagen von de r in 
finanzielle Schw ierigkeiten geratenen  
Southam pton Dock Co. und bau te  
den Hafen w eite r aus. Abb. 1 g ib t 
e inen Überblick über die w ichtigsten

Abb. 1. Plan des H afens von Southam pton.

ließ es den Verfassern gerechtfertigt erscheinen, gelegen tliche persönliche 
Eindrücke hafenbautechnischer und -b e trieb licher A rt, d ie  teils durch 
Literaturstudium, teils durch von den betreffenden  H afenverw altungen 
zur Verfügung gestelltes M aterial —  w ofür auch an d ieser Stelle  nochm als 
gedankt sei — ergänzt w urden, in den nachfolgenden A usführungen w ieder
zugeben. Hieraus ergibt sich, daß es sich keinesw egs um erschöpfende 
Kennzeichnungen oder B eschreibungen de r Häfen handeln  kann. V iel
mehr hat es der besondere Zweck d er S tud ienreisen  m it sich gebracht, 
daß einerseits Verw altungsfragen und anderse its  d er Art und  W eise, w ie 
sich der G üterum schlag an den Kais und in den  Kaischuppen abspielt, 
besondere Beachtung geschenkt w urde, w ogegen andere , für das G e
deihen eines Hafens nicht m inder w ichtige G esichtspunkte in den H in ter
grund treten  m ußten. In diesem  Sinne w erden die nachstehenden  Be
schreibungen der H andelshäfen von Sou tham pton , L ondon , L iverpool, 
Manchester, Hull und Immingham zu w erten  se in ; b esondere  A bschnitte 
geben kurze Überblicke über die F ischereihäfen Hull und G rim sby.

Als aufschlußreiches und zusam m enfassendes Q uellenm ateria l, dessen 
Studium den Lesern, die tiefer in das W esen englischer H äfen eindringen

') Gem äß V ereinbarung zwischen den Schriftleitungen erschein t diese 
besonders interessante A bhandlung ausnahm sw eise in g leicher A usführ
lichkeit auch in der Zeitschrift „Werft, Reederei, H afen“.

D ie  S c h r i f t l e i t u n g .

Abb. 2. Q uerschnitt durch einen Kaischuppen in Southam pton.

Dock- und  Kaianlagen Southam ptons, die einen Dockhafen (Inner-Dock 1851), 
drei offene Häfen (Outer-Dock 1842, Empress-Dock 1890, Ocean-Dock 1912) 
und freie U ferstrecken an den Flußarm en Test und Itchen um fassen. 
A ußerdem  besitz t d er Hafen sechs Trockendocks und  am Test ein 
Schwim mdock, das Schiffe bis zu 60 000 Tonnen aufnehm en kann .3) Von den 
Docks in teressiert am m eisten das Ocean-Dock, das von der Cunard Line 
und W hite Star Line b enu tz t wird. Es hat eine Länge von 520 m und 
eine B reite von 120 m und kann v ier der größten L iniendam pfer gleich
zeitig  aufnehm en; die W assertiefe be träg t 12,20 m bei N iedrigw asser.

Charakteristisch für den H afenbetrieb d ieses P latzes ist der U m schlag 
vom  Seeschiff auf die E isenbahn und um gekehrt. Im allgem einen 
(vergl. Abb. 2) ist die A ufteilung d er Kaiflächen so, daß sich unm ittelbar 
am Kai die K rangleise für die V ollportalkrane und zw ei E isenbahngleise 
befinden. Dann folgen die Kaischuppen m it B reiten zw ischen 36 und

2) Vergl. O. F r a n z iu s :  D er V erkehrsw asserbau, Berlin 1927, V erlag 
von Ju lius Springer, S. 777. —  The Port of Southam pton von F. E. W e n t-  
w o r t h - S h e i l d s .  The Dock and H arbour A uthority  1925, O ktober, S. 381 
bis 384. —  Desgl. von dem selben  V erfasser, Engineering  1928, S. 800 b is 802. 
—  E rw eiterung  des H afens von Southam pton. W erft-R eederei-H afen 1927, 
S. 318 u. 319. —  Desgl. Zentralbl. d. B auverw . 1927, S. 464.

3) V ergl. das 6 0 000-T onnen-Schw im m dock für Southam pton. Engi
neering  1924, Heft 3051. —  Desgl. Schiffbau 1924, H eft 17.
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V erfügbares Gelände 
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Abb. 3. H afenerw eiterung in Southam pton.

50 m. In den Schuppen selbst lieg t im m er ein landseitiges G leis, m eist 
aber auch noch eins an der W asserseite. Typisch ist, daß an der W asser
seite die Schuppenfußböden in gleicher Ebene m it den Kaikanten liegen, 
dann aber nach der Landseite zu bis zur Plattform höhe der E isenbahn
w agen ansteigen. Die ansteigenden Fußböden dürften besonderen  b e 
trieblichen Erfordernissen Southam ptons angepaßt sein, da sich in vielen 
anderen Häfen für die A bfertigung von Fuhrw erken und E isenbahnw agen 
das V orhandensein von Perrons an der W asserseite als praktisch e r
w iesen ha t; die A nordnung von E isenbahngleisen in den Schuppen selbst 
b ed eu tet zweifellos eine verm eidbare V erteuerung. B em erkensw ert ist, 
daß ebenso wie in H am burg die Schuppen ausschließlich zur Sortierung 
der G üter dienen. Einige neuere Schuppen in Southam pton haben ein 
O bergeschoß, das aber dann lediglich dem Ein- und Ausschiffen der 
Passagiere und ihres Gepäcks dient. W as die H ebezeugausrüstung an
langt, so w erden die ä lteren  Krane mit Druckwasser, die neueren, die 
durchschnittlich 2 t Tragkraft haben, elektrisch betrieben. Für die Zu
führung der Eisenbahnw agen sind zahlreiche Spills im Gebrauch, die die 
K lein-V erschiebearbeit leisten.

Rein bautechnisch dürfte in teressieren , daß die Säulen der neueren  
Schuppen auf S im plex-P fäh len  stehen. Bekanntlich w erden bei d ieser 
G ründungsart geschlossene eiserne Röhren in den Boden getrieben  und, 
nachdem  sie m it Beton gefüllt sind, w ieder herausgezogen. Der Beton
kern und die Spitze b leiben im Boden. Die K aim auern4) des neuesten  
Hafens w urden im Trockenen un ter W asserhaltung hergestellt, und zwar 
m ußte die Sohle für den K aim auerschlitz bis zu 23 m unter Kaihöhe 
ausgehoben w erden. Da, wo die A nw endung von Schutzdeichen nicht 
möglich war, w urden zunächst Spundw ände geschlagen und die Zw ischen
räum e durch G reifbagger freigem acht; nach Säuberung des G rundes durch 
Taucher wurde dann un ter W asser betoniert.

Southam pton gilt als einer der fortschrittlichsten Häfen Englands, so 
daß es nicht verw underlich ist, wenn großzügige E rw eiterungen geplant 
w erden, m it deren Verw irklichung bereits begonnen ist. Die neuen Anlagen 
(Abb 3) erstrecken sich auf der N ordw estseite des T est-F lusses, wo eine 
U ferfront von 2250 m Länge ausgebaut w erden soll; davon ist ein erster 
rd. 1000 m langer Abschnitt, der an die vorhandenen Anlagen anschließt, 
bereits in Angriff genom m en .5) Bei w eiterer V erkehrsentw icklung ist der 
Bau einer im A bstande von 180 m parallel zu der genannten  Uferstrecke 
verlaufenden 1500 m langen und 120 m breiten  Kaizunge, die L iegeplätze für 
20 L iniendam pfer bietet, vorgesehen. Als Zufahrt zu dem neuen Kai wird 
eine bei N iedrigw asser 10,50 m tiefe und etwa 150 m breite  Rinne aus
gebaggert, die sich an die bereits nach dem Ocean-Dock gehende anschließt. 
Vor dem  oben erw ähnten bereits in Angriff genom m enen Kaiabschnitt wird 
eine W assertiefe von 13,7 m hcrgeste llt w erden, w ährend die um gebende 
W asserfläche zunächst auf 10,50 m Tiefe gebracht w erden soll. A ußerordent
lich günstig  für die Planungen ist, daß h inter den neuen Kaistrecken genügend 
G elände zur V erfügung steht, wo, abgesehen von den erforderlichen Glcis- 
und Bahnhofsanlagen, Industrie- und W ohnviertel untergebracht w erden 
können. Die vollständige Durchführung des A usbauprogram m s dürfte 
15 bis 20 Jahre in Anspruch nehm en und einen Kostenaufw and von 
260 Mill. R.-M. verursachen.

4) Ausführliche A ngaben über Kaim auern vergl. The Q uay W alls of 
Southam pton von F. E. W e n t w o r t h - S h e i l d s .  The Dock and H arbour 
A uthority  1926, Februar, S. 122 bis 124.

6) Ü ber den Bau der Kaim auer vergl. Port of Southam pton Topics. The 
Dock and H arbour A uthority  1928, Septem ber, S. 332.

6) Für die Beschreibung w urden in der Hauptsache b en u tz t: „The Port 
of London Yesterday and T oday“ von D. J. O w e n ,  G eneral M anager bei 
der Port of London Authority, London 1927. —  Ferner O. F r a n z iu s  
Der V erkehrsw asserbau. Berlin 1927. V erlag von Julius Springer, S. 773 
bis 777. —  Die E rw eiterung des Hafens von London. „Die B alltechnik“ 1923,
S. 454/455.

L o n d o n .6)
Die H afenanlagcn von London um schließen kein 

zusam m enhängendes H afengeb iet, v ielm ehr sind dort 
die Hafenbecken (Docks) g ruppenw eise  auf einer 
Strecke von 42 km in die Ufer der Them se eingebaut. 
Die Them se ist verschiedentlich un tertunnelt, wobei be
m erkensw ert ist, daß man die N iveauunterschiede durch 
A nram pungen ausgleicht.

V or E rrichtung der „Port of London Authority“ 
w aren d ie Docks Eigentum  von drei getrennten  Dock
gese llschaften , die m iteinander in W ettbew erb standen- 
Die finanzielle Lage der G esellschaften wurde aber, ob
w ohl man die G ebühren fast bis zur Abschreckung der 
Schiffahrt hochgeschraubt hatte , allm ählich so unbefrie
digend, daß unbedingt notw endige V erbesserungen der 
H afenanlagen un terb lieben, wodurch das Ansehen des 
Londoner Hafens ernstlich zu leiden drohte. Ehe es dazu 

kam, griff aber die britische Regierung, welche die Angelegenheit als 
eine nationale ansah, ein, und auf G rund eines G esetzes wurden 1908 
die drei G esellschaften aufgekauft und die sogenannte „Port of London 
A uthority“ ins Leben gerufen, auf die säm tliche Docks und der Themse
fluß im Ebbe- und F lu tgeb ie t übergingen.

Die „Port of London A uthority“, eine öffentliche Verwaltung, setzt 
sich aus 29 M itgliedern zusam m en, von denen 18 durch die Interessenten, 
die m ittel- oder unm ittelbar irgendw elche H afengebühren zahlen, zu 
w ählen sind und 10 durch öffentliche K örperschaften bezw . die Regierung 
abgeordnet w erden ; die genannten 28 M itg lieder w ählen den ersten Vor
sitzenden außerhalb  ihres Kreises, so daß insgesam t 29 Personen Zusammen
kom m en. Auf diese W eise en ts teh t ein Kreis a ller am Hafenbetrieb 
B eteiligten, eine M ischung aus freien und Behörden-V ertretern, deren 
Befugnisse im einzelnen genau festgeleg t sind. Es bestehen  acht aus 
M itgliedern geb ildete  A usschüsse, und zw ar für allgem eine Angelegen
heiten , für Finanzen, für den Hafen, für den Fluß, für das Personal, für 
das M aterial, für Erhaltungs- und Rechts- und Parlam entfragen. Die 
eigentliche G eschäftsleitung hat der G eneral-M anager, dem  als Abteilungs
le ite r: M aintenance Engineer, M echanical E ngineer, M arine Engineer, Chief 
of Drawing Office, Dock and W arehouse M anager, River Superintendant, 
Com mercial M anager, Staff M anager, Solicitor, Chief Accounting Officer, 
C ontroller, Land and E states M anager, Stores M anager, Principal Examiner 
und Chief Police Officer un terste llt sind.

Die A uthority besorgt nicht nur den Um schlag, sondern übernimmt 
auch alle m öglichen Geschäfte, die in anderen  Häfen zu den Belangen 
der Im porteure gehören ; sie sortiert und versichert die W aren in den 
L agerhäusern, läßt Proben ziehen, ste llt W aren aus und bereite t sie für 
den V erkauf vor. G ew altig  ist der zur V erfügung stehende  Speicherraum, 
dessen  Fassungsverm ögen sich auf etw a 1 Mill. t beläuft.

Ein Vorteil der B ehördenvertre tung  ist, daß die „Port of London 
A uthority“ die besondere  U nterstü tzung  der B ehörden genießt und daher 
in der Regel zu niedrigeren  Sätzen G eld aufnehm en kann als eine 
reine Privatgesellschaft. W enn man die Erfolge der „Port of London 
A uthority“, die unm ittelbar nach ihrer K onstitution m it der Vornahme 
um fangreicher E rw eiterungen und V erbesserungen b egann , nach den 
V erkehrsergebnissen des H afens beu rte ilen  will, so m uß ihre Tätigkeit 
als äußerst fruchtbringend angesprochen w erden. Ist doch der Jahres
schiffsverkehr Londons seit der Ü bernahm e um rd. 3 0 %  gewachsen, und 
man hofft in Zukunft auf ein noch besch leunig teres Tempo. Im einzelnen 
belief sich der ein- und ausgehende Verkehr^) des Hafens 

im Jahre  1909 auf 38 511 000 N. R. T.
1913 „ 40 082 000 „

„ 1918 „ 14 564 000 „
1920 „ 32 759 000 „

„ „ 1923 „ 41 215 000 „
„ „ 1924 „ 45 393 000 „

„ 1925 „ 47 065 000 „
„ „ 1926 „ 49 278 000 „
„ „ 1927 „ 52 577 000 „

Um nun auf die H afenanlagen se lbst e inzugehen (vergl. Abb. 4), so 
liegen, abgesehen  von den Surrey -C om m ercia l-D ocks auf der Südseite, 
säm tliche Becken auf dem  N ordufer der T hem se. In der Richtung von 
W esten nach O sten  sind nachstehende D ockanlagen zu unterscheiden: 
S t.-K atharine-D ocks, L ondon-D ocks, W est-In d ia-D o ck , Millwall-Dock, 
E ast-In d ia-D o ck , R oyal-V ictoria-D ock, R oyal-A lbert-D ock  und King- 
G eorge-V .-D ock , und etw a 40 km unterhalb  die T ilbury-D ocks.

E tw as e ingehender beh an d e lt w erden sollen  die nach dem Kriege 
en tstandenen  und 1921 eröffneten A nlagen des K in g -G e o rg e -V .-D o c k ,  
das parallel zum Royal-Albert-Dock angeleg t und durch eine neue Schleuse 
von 2 44m  L änge, 30 ,5 m  Breite und über 12m  Tiefe zugänglich gemacht

^  Nach W erbeschriften der Port of London A uthority .
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Abb. 4. Plan der Londoner H afenanlagen.

itaH
a.fcL

a  lüg
•Vaifflii 
. . . . . . . .  _

‘St® |fc
'¡a s  P t®

taik.üj
s Ejsk'
'SSüKE

PaaqaliiE

ist. Das King-George-V.-Dock gehört ebenso wie die erw ähnte N achbar
anlage seiner G rundrißanordnung nach zu den in neuerer Zeit häufiger 
ausgeführten langgestreckten Dockanlagen im G egensätze  zu der g abel
förmigen Anordnung etw a des R oyal-V ictoria-D ocks in London und zu 
der am Mersey be lieb ten  G ruppenanordnung.

Am Nordkai des K ing-G eorge-V .-D ocks befinden sich drei doppel- 
geschossige Schuppen von je  335 m L änge, deren  Q uerschnitt in Abb. 5 
dargestellt ist. Die Z w eigeschossigkeit soll Löschen und Laden an dem 
selben Platze e rle ichtern , indem  in das untere  Stockwerk gelöscht und 
aus dem oberen geladen wird. Die Säulen und Tragdecken der Schuppen 
sind aus E isenbeton, die Dächer aus Eisen hergeste llt. Im Erdgeschoß 
beträgt die Schuppenbreite 36,57 m und im O bergeschoß 33,52 m. Die 
Anordnung der E isenbahngleise in der 12,19 m breiten  Kaistraße und an 
der Landseite ergibt sich aus der A bbildung; ebenso w ie wir es schon 
in Southampton fanden, ist auch h ier nur eine Rampe (3,50 m breit) an 
der Landseite vorhanden. B em erkensw ert ist die K ranausrüstung. Auf

dem  Kai laufen die zahlreich in 
den englischen Häfen V erw en
dung  findenden Level - Luffing- 
Krane mit 3 t H ubverm ögen; sie 
können bei vo ller Last einen 
Kreis von 18 m und bei etw as

50 m

erm äßigter Last einen solchen von 20 m H albm esser beschreiben. Die 
Obergeschosse sind außerdem  noch m it je  acht elektrischen Laufkatzen
kranen von 1 1 Tragfähigkeit ausgerüstet. D iese Krane laufen quer durch 
die Schuppen und können G üter von der Kai- und Landseite in das mit 
dem  Erdgeschoß durch Luken verbundene O bergeschoß befördern.

Die A usbildung des Südkais w eicht völlig  von der des Nordkais ab; 
sie ist darauf zugeschnitten , daß am Südkai vorzugsw eise Schiffe ab
gefertig t w erd en , die nach ihrer E ntladung in ein Trockendock gehen. 
Infolgedessen hat m an sich h ier m it eingeschossigen Schuppen begnügt, 
und zwar sind sieben je  161 m lange und 36,57 m breite  Bauw erke (E isen
fachwerk m it W ellblechdach), deren Q uerschnittausbildung aus Abb. 6 zu 
ersehen is t, vorhanden. Das A ußergew öhnliche des Südkais liegt aber 
darin, daß zu jedem  Schuppen eine gleich lange im A bstande von rd. 10 m 
paralle l zur Kaikante laufende Ladebrücke gehört. An den A ußenseiten 
d ieser 6,7 m bre iten  in E isenbeton ausgeführten K aibrücken, d e ren ’ jede 
in ihrer M itte m it dem  Kai durch eine hölzerne Fußgängerbrücke ver
b unden  is t, legen  die Seeschiffe an , w ährend die Innenseite  Flußfahr
zeugen Vorbehalten ist Die 3-t-Krane, sechs auf jedem  Pier, können nun 
die W aren en tw eder in die der unm ittelbaren  W eiterbeförderung dienenden 
Flußschiffe oder am Kai absetzen.

In D eutschland, besonders im H am burger H afen , w ürde sich der 
gleiche B etriebsvorgang in der W eise absp ie len , daß man die Seeschiffe 

abbäum t. Mit diesem  Verfahren ist der Vorteil 
verbunden , daß die Seeschiffe nur auf die Breite 
der gerade zu beladenden  Flußschiffe abgebäum t 
zu w erden b ra u ch e n , w ährend die beschriebene 
A nordnung eine ständige E inengung des Hafens, 
auch dann , w enn vom Seeschiff unm ittelbar auf 
den Kai übergeladen  w ird , m it sich bringt. 
Ferner brauchen bei unserem  Verfahren die 
Krane w eniger w eit zu greifen , da an Stelle 
des festliegenden A bstandes zwischen Kai und 
V erladebrücke von 10 m nur die tatsächliche 
Breite des F lußfahrzeuges zu überbrücken ist. 
Auch m üssen bei der Londoner A nordnung die 
am V erb indungssteg , also in der M itte des 
Piers liegenden  Flußschiffe so lange m it der 

Ausfahrt w arten, bis auch die
Abb. 5. Z w eigeschossiger Schuppen 

am Nordkai des K in g -G eorge-V .-D ock  
in London.|

Abb. 6. Kaischuppen 
am Südkai des K in g -G eo rg e-V .-D o ck

in London
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äußeren Fahrzeuge verho lt sind. 
Was die A nlagekosten anlangt, so 
wird durch die V erw endung der 
V erladebrücken die Kaim auer 
infolge der M öglichkeit einer 
Böschung billiger; die w eniger 
tief g eg ründete  K aim auer und 
die V erladebrücke zusam m en 
w erden aber bestim m t w esentlich 
teurer.

B em erkensw ert ist, daß das 
K in g -G eo rg e-V .-D o ck  ganz im 
Trockenen g ebau t w urde; die 
W asserhaltung scheint bei dem 
Trockenaushub keine Schwierig
keiten  gem acht zu haben. Die 
K aim auern sind aus Beton im 
M ischungsverhältnis von 1 Teil 
Z e m e n t : 8 Teilen K ies, m it einer 
V erb lendung  von 1 :4  hergestellt. 
Im Anschluß an das Hafenbecken 
w urde ein Trockendock von
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244 m Länge und 11,60 m Tiefe g ebau t, das in drei Stunden leer ge 
pum pt w erden kann. Alles in allem soll das K ing-G eorge-V .-D ock etw a 
90 Mill. R.-M. gekostet haben.

H ervorgehoben w erden sollen noch als charakteristisch für den 
Londoner Hafen die Einrichtungen zum Entladen und Lagern von G efrier
fleisch.8) Dieses kom m t in Rutschen aus dem Schiff, wird m ittels einer 
Schlinge gefaßt und auf H ängeschienen, an denen die an Ketten b e 
festigten Schlingen aufgehängt sind, von Hand fortbew egt; die Schienen 
haben W eichenverbindungen, so daß das Fleisch nach verschiedenen 
Richtungen verfahren w erden kann. Es wird entw eder in Spezialeisen
bahnw agen geschafft oder m it Hilfe von Förderbändern in K ühlhäuser 
befördert.

Zum Schluß noch ein paar W orte über in den letzten Jahren vor
genom m ene A usbauten sowie in der A usführung befindliche E rw eite
rungen.

Besonders gu t angelassen hat sich im Londoner Hafen die H olzein
fuhr, die sich wesentlich in den Surrey-Com mercial-Docks abspielt. H ier

m üssen daher laufend durch E rstellung von Kais und Schuppen neue 
Lagerm öglichkeiten geschaffen w erden. W eiter ist ein umfangreicher Aus
bau der W est-India- und M illwall-Docks im Gang, nachdem  bereits die 
V erbindungen der zu d ieser Dockgruppe gehörenden  Becken untereinander 
v erbessert worden sind; von Blackwall aus w ird ein neuer 179,85 m 
langer und 24,40 m bre iter Zugang von de r Them se h er geschaffen. 
B erechtigte Klagen sind auch seit längerer Zeit bekannt geworden über 
die m angelhaften Zufahrtstraßen zum Royal-V ictoria-Dock, die den ge
w altig  gesteigerten  An- und A bfuhr-V erkehr nicht m ehr reibungslos und 
ohne größere Z eitverluste  bew ältigen  konnten. Um die Abfertigung der 
Schiffe nicht w eiter zu verzögern, m uß h ier ein um fangreiches Zubringer
system  von Straßen geschaffen w erden, das, da es sich um Erd-, Straßen- 
und B rückenbauten großen Stils, sogar um Abbruch von Wohnvierteln 
handelt, gew altige Kosten verursachen wird. (Fortsetzung folgt.)

8) Ü ber eine neuere  Anlage dieser Art in den Royal-Victoria-Docks, 
vergl. The Dock and H arbour A uthority  1926, Juli, S. ‘270 bis 275.

a,ten Entwurf für die neue Straßenbrücke über die Elbe in Aussig.
Vortrag, gehalten auf der Internationalen Tagung für Brücken- und H ochbau, von Prof. Dr.-Ing. Jos. M elan, Prag.

Zur V erbindung der Stadt Aussig mit den rechtsufrigen G em einden 
d iente bisher die von der österreichischen N ordw estbahn un ter H e l l  w a g  
1873 erbaute Brücke, die zw eigeschossig ein E isenbahngleis und eine 
Straße von Schreckenstein nach Aussig führt, sich aber schon seit langem  
dem V erkehr nicht m ehr gew achsen erweist. Es bestehen  gerechtfertigte 
Bedenken gegen ihre w eitere B enutzung für beide V erkehrsw ege, da 
diese alte  Schweißeisenbrücke kaum m ehr für den bloßen E isenbahn
verkehr ausreichende Sicherheit bietet.

die für die Durchfahrt der elektrischen S traßenbahn geforderte Lichthöhe 
von 4 m ohne Senkung der Straße zu gew innen.

Für die Ü berbrückung des Strom es war von der Schiffahrt eine 
Ö ffnung von rd. 120 m lich ter W eite verlangt, w obei auf der Aussiger 
Seite der Pfeiler in die Flucht der K aim auer zu stellen  und flußseitig 
ein 1,5 m b re iter T reppelw eg an dem  Pfeiler auf einer ausgekragten 
P latte  vorbeizuführen war. Es ergab sich so die A nordnung einer Mittel
öffnung von 123,6 m mit be iderseits anschließenden Seitenöffnungen von

- -30,357- 
Grobsand, K/es

Abb. 1. Ansicht und Grundriß.

Die Stadt Aussig hat sich daher im Verein mit den um liegenden G e
m einden zu dem Bau einer neuen Straßenbrücke über die Elbe entschlossen.

Die lebhaft erörterte  Frage der Lage dieser neuen Brücke soll hier 
nur kurz berührt w erden. Die örtlichen V erkehrsverhältnisse sprachen 
für eine m öglichst zentrale Lage zur S tadt Aussig, jedoch ergaben sich 
dabei nicht geringe Schw ierigkeiten: einerseits durch den die Stadt gegen 
den Fluß absperrenden E isenbahndam m , anderseits durch die hohe Hoch
w asserkote der Elbe. E ine Hochlage der Brücke, die eine Ü berführung 
der Zufahrtstraße ü b e r  die E isenbahn erm öglicht hätte , war an d ieser 
Stelle m it Rücksicht auf den tiefliegenden S tadtteil, in den die Brücke 
einzum ünden hatte, ausgeschlossen; die Zufahrt zur Brücke m ußte hier 
die Bahn u n te r fa h re n  und dann m it einer m öglichst günstigen  Ram pen
steigung sowohl über die am Vorkai liegenden drei H afenbahngleise als 
auch w eiter noch über die die Kaim auer um 5,9 m überragende höchste 
Hochwasserlinie gehoben w erden. Eine hochliegende hochwasserfreie 
Zufahrt zur Brücke hätte  sich nur erzielen lassen, wenn diese fluß
abwärts an das S tadtende am Fuße des M arienberges verlegt worden 
wäre, was aber w ieder für die angestrebten  O rtsverbindungen w eniger 
günstig  gew esen wäre.

Nachdem  sich die Stadt Aussig und die be te ilig ten  G em einden auf 
G rund genereller Vorentwürfe für die erstere  Brückenlage entschieden 
hatten , w urde mir der Auftrag, dafür den Entwurf m it w erkstattreifen 
Plänen auszuarbeiten.

Die Erschwernis infolge der H öhenverhältn isse m achte sich schon 
bei der Durchfahrt un ter den vier Bahnhofsgleisen geltend. Die Durch
fahrt erh ie lt bei einer G esam tlichtw eite  von rd. 16 m drei Ö ffnungen, die 
mit einer durchgehenden, aus einbetonierten  W alzträgern geb ildeten  P la tte  
überdeckt sind. Es w ar dadurch möglich, ohne Festlegung  der Gleis- 
und W eichenlage die K onstruktionsstärke auf 80 cm zu beschränken und

je 30,4 m S tützw eite  (Abb. 1). Auf der A ussiger Seite m ußte der Straße eine 
S teigung von 1 :1 5  gegeben  w erden, und zw ar reicht diese Steigung 
noch 10 m w eit in die H auptöffnung der B rücke, um die geforderte 
Durchfahrthöhe von 7 m über dem  höchsten schiffbaren W asserstande zu 
gew innen. Vom Ende d ieser Rampe ist die Straßennivellette  mit ab
nehm ender S teigung bis zur B rückenm itte  und dann ebenso abfallend 
bis zum jenseitigen Strom pfeiler geführt, woran sich die Rampe auf der 
Seite von Schreckenstein mit 1 :1 9  Gefälle anschließt.

Das T ragw erk der Brücke b esteh t aus einem  die M ittelöffnung über
spannenden  vollw andigen Bogen m it Zugband, der in die Seitenöffnungen 
je 12 in lange Kragarm e ausstreckt, auf die die den Anschluß an die 
Landw iderlager verm itte lnden  K oppelträger, d. s. 18,4 m lange Blech
balken, gelagert sind (Abb. 2 u. 3). Die H auptträger liegen  in einem Achs
abstande von 12 m und tragen zw ischen sich eine rd. 10 m breite Fahr
bahn und außerhalb liegende, je 2,5 m breite  G ehsteige.

Die V erkehrsbelastung  w urde nach den in der Tschecho - Slowakei 
für Straßenbrücken I. K lasse ge ltenden  V orschriften angenom m en, außer
dem  aber auch eine B elastung der be iden  S traßenbahngleise mit in 
10 m A bstand folgenden Straßenbahnzügen  in R echnung gezogen, die 
aus je  einem  zw eiachsigen T riebw agen m it 12,5 t Achslast und zwei 
A nhängew agen m it 6,6 t Achslast bestehen . D iese Straßenbahnbelastung 
in V erbindung mit M enschengedränge von 500 k g /m 2 auf den freien 
Fahrbahnstreifen und den G ehsteigen  erw ies sich für alle Teile der 
H auptträger als die ungünstigste  und für die Q uerschnittbem essung maß
gebende.

Als Baustoff ist ein F lußstahl mit m indestens 3000 kg/cm 2 Streck
grenze (Baustahl St 48) in Aussicht g enom m en; die B eanspruchung konnte 
daher um 3 0 %  höher als nach der B rückenverordnung für Normalstahl 
gew ählt w erden. Sie wurde



Abb. 2. Längenschnitt und Grundriß des linken Brückenendes. 1:350.

die Hängestangen über
tragenen wagerechten 
Kräfte infolge des seit
lichen Knickbestrebens 
des Bogens und des 
Winddruckes Rücksicht 
genommen.

Das Z u g b a n d  geht 
durch Aussparungen in 

tp-' den Querträgern frei hin- 
¡ö? durch und ist auf diese 

nur aufgelagert, sonst 
aber ohne jede  Ver
bindung mit der Fahr
bahn. Nur die auf 
den Bogen treffenden 
Querträger 0 und I sind 
an ihn fest angeschlos
sen, es ist aber da- 

, 0  selbst durch längsver- 
schieblichen Anschluß Abb. 3. L ängenschnitt in B rückenm itte, l 250.
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für die H auptträger der M ittelöffnung mit 1500 kg/cm 2
„ Seitenöffnungen „ 1200

„ „ F a h r b a h n t r ä g e r ....................................   1105
a n g e s e tz t .  Bei H inzurechnung der W inddruckkräfte w urde eine S teigerung
der Beanspruchung um 2 0 %  zugelassen.

Die Niete w urden auf A bscherung m it 1000 kg/cm 2, auf Lochleibungs
druck mit 2100 kg/cm 2 gerechnet.

Der Berechnung auf Knickung w urden die nachstehenden Knick
spannungszahlen zugrunde geleg t:

für l  =  - 4-  = 1 0  bis 60 60 bis 100 100

, dk =--- 3345 —  6,2 t  4323 — 22,5 t  2 0 7 2 6 0 0 0  _

Für die geteilten Stäbe der W indstreben w urde die K nickspannung um 
5 »/„ herabgesetzt.

Die Fahrbahn erhält in der H auptöffnung H olzstöckelpflaster, auf den 
beiderseitigen Ram penstrecken K leinpflaster aus 8 cm hohen Steinen. 
Das Pflaster wird von einer durchgehenden , 14,5 cm starken E isenbeton
platte getragen, d ie in der H auptöffnung un ter den Straßenbahngleisen  
zwischen die Längsträger versenkt, im übrigen Teil auf sie ge lagert ist. 
Für die Längsträger w urden  in der H auptöffnung breitflanschige Peine
träger gewählt, um die in der Z ugbandachse liegenden W indstreben unter 
ihnen durchführen zu können (Abb. 4, 5 u. 6).

Die an die H ängestangen des Bogens angeschlossenen Q u e r t r ä g e r  
liegen in 5,15 m A bstand; in den fünf ersten  und letzten  Feldern  ist 
dieser Abstand auf 3,86 und 4,51 m verringert. In den Kragarm en und 
Koppelträgern beträg t der Q uerträgerabstand  3 m. Die Q uerträgerhöhe 
mußte in der H auptöffnung auf rd. 1 m beschränk t w erden, um die 
geforderte Durchfahrthöhe von 7 m über dem  höchsten schiffbaren W asser
stande einzuhalten. Bei der Q uerschnittbem essung w urde auf die durch

der Längsträger an den Q uerträger I die E intragung der Z ugbandkräfte in 
die Fahrbahn verhindert.

Die B o g e n  der H auptträger haben zur Achse eine Parabel von
15,5 m Pfeilhöhe, ihre lo trechte Q uerschnittshöhe ist im Scheitel 2,10 m, 
in den Kämpfern 4 m. Das die Käm pfer verb indende Zugband hat eine 
Sprengung von 0,85 m Pfeilhöhe.

Für die erste V orberechnung w urde das T rägheitsm om ent der B ogen
querschnitte  mit dem  Q uadrate der B ogenquerschnittshöhe veränderlich 
langenom m en und der Zugbandquerschnitt m it 0,1 m 2, der Bogenquerschnit 
im Scheitel m it 0,18 m 2, dessen  Trägheitsm om ent m it 0,12 m 4 eingesetzt. 
H ierfür w urden in erster N äherung die E influßw erte des wagerechten 
Schubes und der K ernpunktm om ente bestim m t. Letztere w urden dabei 
im A bstande 1/a h  von der B ogenachse angenom m en. Daraufhin w urde 
die vorläufige Q uerschnittbem essung und dam it die genauere  Festlegung 
der K ernpunkte vorgenom m en. Die danach verbesserten  E influßw erte des 
Schubes und der M om ente lieferten die verbesserten  Q uerschnittsgrößen, 
un ter deren Z ugrundelegung  schließlich die genauere  Spannungsberechnung 
und die endgültige Q uerschnittbem essung durchgeführt wurde.

Der Bogen erh ie lt kastenförm igen, unten  offenen Q uerschnitt m it 
20 mm starken, 900 mm voneinander abstehenden  S tegblechen; letztere 
haben einen durchgehenden Längsstoß und sind daselbst sow ie an den 
Rändern durch 300 mm breite  Bleibleche verstärkt. Außerdem  en thält der

------------------73®-------------------
135.3* höchster schiffbarer Wasserstand

Aussiger Ufer
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Q uerschnitt sechs W inkeleisenpaare, zwei bis drei obere 12 mm starke, 
1250 mm breite  G urtplatten und zwei bis vier untere  G urtp lattenpaare 
von 15 mm Stärke und 350 mm Breite. Die B rutto-Q uerschnittsfläche

-12S0- _2-Lamelle 1250-12

w echselt h iernach zw ischen 2619 cm2 im Scheitel und 3297 cm2 im 
Kämpfer.

An jedem  K notenpunkte, das ist an den A nschlußpunkten der Hänge
stangen ist ein durchgehender Baustoß, so daß die Bogenstücke auf Feld
länge in der W erkstätte  fertiggeste llt w erden können, w obei das schwerste 
Stück rd. 12 t w iegen wird. Die Stöße sind alle m öglichst unmittelbar 
gedeckt. Die einzelnen B ogenstücke sind geradkan tig  mit Ausnahme der 
geschw eift ausgebildeten  Käm pferstücke. Zur Aussteifung des Bogen
querschnitts dienen m it M annlöchern durchbrochene Q uerstege und Binde
bleche zwischen den U ntergurthälften.

T T T\ 1*5 mm Eisen- 
betonplatte

Hagerbeton

-tP26

Abb. 5. Q uerschnitt durch den Kragarm .

Fahrbahn

Schlackenbeton Rillenschiene Type 2 HartasphaltHolzstöckel.

Schnitt m -m

röhrchen
Schnittd-d

Querträger
Schnitt a -ü  Ho/tslöckel̂  Schnitt h l

Schnitt a -a•10

f i t  5020 uio-no-u

Schnitte-e

I/P260

Obergurt-Draufsicht

F1.E. 100-38

ir io io s Fl.E. 10038

BrE. 21013 ~lT30 130-12 
Schnitt c-c jL l30-130-12 I

Stehblech 1050-121

2Eck bleche 111013 21010

Schnitt b-b

Abb. 4. Q uerschnitt in der Hauptöffnung.



F a c h s c h r i f t  für das g e s a m t e  B a u i n g e n i e u r w e s e n . 229

Das Z u g b a n d ,  das e inen größten Zug von 1726 t aufzunehm en hat, 
besteht entsprechend dem  doppelstegigen B ogenquerschnitt aus zwei 
Hälften, von denen jede  aus fünf Blechen und v ier W inkeleisen zusam m en
gesetzt ist. Der gesam te N utzquerschnitt ist 1188 cm 2. Die be iden  Zug
bandhälften, die im Anschluß an den Bogen 90 cm A chsabstand haben, 
sind in der Trägerm itte, um die D urchbrechungen der m ittleren hohen 
Hängestangen schm äler halten  zu können, auf 40 cm zusam m engezogen.

Die H ä n g e s t a n g e n ,  deren  jede eine größte lotrechte Last von 76 t 
zu tragen hat, haben I-förm igen, aus v ier W inkeleisen (100 -150 -15) und 
einem Stegblech (840-12) geb ildeten  Q uerschnitt. Der Anschluß an den 
Bogen ist derart, daß durch V erform ung des Bogens in der B ogenebene 
nur unwesentliche M om ente übertragen w erden. D agegen m ußten die 
wagerechten Seitenkräfte, die vom W inddrucke und aus dem  Knick
bestreben des Bogens herrühren, berücksichtigt w erden.

im.oeo

i 1250

T O r r n t
I J  n C ~ ~ l n b l z i  t ie Z T L n lir

Bezüglich des K nickbestrebens verlangt eine bekannte, in Deutschland 
und  auch nach den tschechoslow akischen Vorschriften in A nw endung 
stehende  Regel, daß in den K notenpunkten des Druckgurtes einer offenen 
Brücke eine w agerechte Seitenkraft in Rechnung gebracht w ird, die m it 
y JOo der daselbst w irkenden größten w agerechten G urtkraft anzunehm en ist.

Es entspricht dies der A nnahm e, daß der G urt G elenkknoten  hat, die 
um 7200 der K notenw eite seitlich ausknicken. Auf die Größe der Seiten
steifigkeit des G urtes ist dabei keine Rücksicht genom m en, v ielm ehr nur 
vorausgesetzt, daß der G urt bloß auf K notenw eite knicksicher ist. Bei 
einem  G urt von größerer Seitensteifigkeit ist diese A nnahm e jedenfalls 
v iel zu ungünstig ; m an sollte sie daher dahin abändern, daß man die 
der A usbiegung w iderstehende Kraft Vioo H  au* eine solche Länge verte ilt 
wirken läßt, für die der G urt selbst noch eine n-fache Sicherheit gegen 
seitliches A usknicken besitzt.

U nser Bogen hat im Scheitel eine Q uer
schnittsfläche ,F = 2 5 6 3  cm2 und für die lo t
rechte Schwerachse den Trägheitshalbm esser 
i  = 4 3 ,1 5  cm. Die größte w agerechte Kraft ist 
7 7 =  1726 t, die m ittlere B eanspruchung som it 
0,673 t/cm 2. Setzt man diese gleich der zu
lässigen K nickbeanspruchung bei vierfacher

J U L

1—i P  r-}

Sicherheit s K =  V4 14,323 —- 0,022 5 • —r  j , so er-
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Abb. 8. Festes Auflager.
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gibt sich eine Knicklänge von 31,3 m. Bei einer Feldw eite  von 5,15 m 
könnte sonach die seitliche Kraft l/ioo H  au  ̂ m indestens fünf K notenpunkte 
verte ilt angenom m en w erden.

Es w urde dem nach nebst dem W inddrucke auf den Bogen mit einer 
w agerechten Kraft V550 H  =  3,452 t am Kopfe einer jeden H ängestange 
gerechnet.

Der Q u e r v e r b a n d  besteh t aus oberen Q uerriegeln, die die Bogen 
an jeder zw eiten H ängestange verbinden, und aus einer un ter der Fahr
bahn gelegenen W indverstrebung. Letztere ist in den Kragarm en und 
K oppelträgern als K-Fachwerk ausgebildet, in der M ittelöffnung besteh t 
sie aus gekreuzten Streben, die nur an die Zugbänder, nicht aber an die 
Q uerträger angeschlossen sind. Diese stützen sich gegen die W indknoten
bleche, wobei die von den W indstreben gekreuzten Q uerträger im Steg 
zur Durchführung des K notenbleches geschlitzt sind und dieses Blech 
m it Langlochnieten festhalten. Dadurch ist verm ieden, daß durch die 
W indstreben Zugbandkräfte in die Fahrbahn eingetragen werden.

Die Sicherheit des Bogens gegen seitliches Ausknicken wurde nach den 
Form eln von B le ic h  untersucht. Für den Scheitel des Bogens berechnet 
sich danach bei vierfacher Sicherheit der erforderliche Rahm enw iderstand 
m it A =  3 5 tm . Vorhanden ist bei dem höchsten Q uerrahm en mit oberem  
Q uerriegel ein R ahm enw iderstand A =  189 tm , bei dem nächsten H alb
rahm en ohne Querriegel A =  55 tm. Die Sicherheit ist som it eine m ehr 
als vierfache.

Die Auflager der Träger sind auf dem rechtsufrigen Strom pfciler als 
feste, auf dem linksufrigen Strom pfeiler als R ollen-K ipplager in Stahlguß 
ausgebildet (Abb. 7 u. 8). Die K oppelträger sind auf den Kragarm en 
mit E inrollenlagern gelagert.

Das Gewicht der Stahlkonstruktion beträg t:
a) M i t t e l ö f f n u n g  u n d  K ra g a rm e .

Bogen mit beiden Kragarm en . . . 947,89 1
Z u g b a n d ................................................... 274,53 1
H ä n g es tan g en .............................................  83,63 t

Zu übertragen 1306,05 t

Ü bertrag  1306,05 t
F a h r b a h n t r ä g e r ........................................  3 3 9 ,3 4 1
G e h s t e ig e ....................................................7 8 ,1 5 1
O bere V e rs tre b u n g .......................  48,96 t
U nterer W in d v e r b a n d .....................46,12 t

b) K o p p e l t r ä g e r .
H a u p t t r ä g e r ...................................  50,02 t
F a h r b a h n t r ä g e r .............................  63,64 1
G e h s t e ig e ............................................ 21,23 t
W in d v e rb a n d ................................... 5,35 t

G esam tgew icht Baustahl 1958,86 t

Zores-Eisen St 37   40,30 t
G eländer St 37   32,43 t
S t a h l g u ß ......................................... 40,02 1

G esam tes E igengew icht f. 1 lfd. m für eine Tragwand:
Hauptöffnung . . . 10,90 bis 11,6 t
Kragarm e . . . .  8 ,2 0 1 
K oppelträger . . . 7,57 t

Für die E insenkungen ergab die Rechnung:
E insenkung infolge der E igenlast 

Trägerm itte 96,2 mm, Kragarm -Ende — 7,76 mm (Hebung).
G rößte E insenkung infolge der V erkehrslast

T rägerm itte  41,1 mm, Kragarm - Ende { _ Jg * §  mm (Senkung)

Für die beiden Strom pfeiler ist Luftdruckgründung in einer Tiefe von 
rd. 11 m un ter Null vorgesehen. Der A ussiger Pfeiler kom m t dabei auf 
festen grauen lettigen  M ergel, der Schreckensteiner Pfeiler auf Sand- und 
Kiesschichten, die den M ergel in großer M ächtigkeit überlagern , zu stehen. 
Die Fundam en tbe lastung  beträgt abzüglich R eibung rd. 3 kg/cm 2.

Die G esam tkosten  der Brücke ohne die Ram pen und ohne Fahrbahn
decke sind zu rd. 14l/2 Mill. Ke. veranschlagt.

R fin
1,1' $  
|,i ' ä

Aue Recme Vorbehalten. Holz - Dachkonstruktionen im Bereich der Reichsbahndirektion Köln.
Von R eichsbahn-O berrat ®r.=^ng. T ils, Köln.

(Schluß aus H eft 14.]

Durch Aufnageln von Bleistreifen w urde eine gute Abdichtung am Ausführungen war das A usström en von Rauchgasen an dieser Stoßstelle
Anschluß von Rauchfang und D unstschlot im Innern erreicht. Bei früheren beobach te t w orden. Die D unsthaube lagert an der Austrittstelle aus ^ ' ";

der D achhaut auf einer kräftigen K ranzschw elle. Auch hier wurde in 
sorgfältigster W eise m it W alzblei gedichtet.

Die bei den  ersten  A usführungen von L okschuppen gewählte Ab
steifung der Schlote mit R undeisen und  Spannschlössern hat sich nicht 
bew ährt, da schon nach Ablauf eines Jah res die Spannschlösser so verrostet 
w aren, daß ein V erstellen  und N achziehen nicht m ehr möglich war. Sie 
w urden desh a lb , wie Abb. 9 zeig t, m it U -E isen  ab g estü tz t, die gegen 
den Firstaufbau oder bei den w eiter abstehenden  Schloten am Dach 
befestigt sind.

Abb. 10. Teilansicht m it Q uerverband in Binderm itte.

1 wO. K. Schienen

Abb. 12. B indersystem  mit Lasten für P robebelastung.Abb. 11. Belastungsprobe durch Sandsäcke.



F a c h s c h r i f t  für das g e s a m t e  B a u i n g e n i e u r w e s e n . 231

Schnitt Knoten Nr. ®

Schnitt C-D
Tellerdübel

Binder
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Schnitt in

Eisenbeton

irtV !0 t-
Bin der - 

Auftager Binderauflager

Dreifach verleimte

  ^
Untergurt 2*21/7^ Untergurt 2*27/7

(H^
i S !

< 5 * t
(H^
0 Ö®1 

leunit

Kl oiaeFi

F
t
X

.S Ji
Über dem Rauchfang ist eine bew egliche D rosselklappe eingebaut, 

die ganz aus Holz hergestellt ist. Im offenen Z ustande wird d ie Klappe 
durch ein Gegengewicht gegen die äußere  Schalung angedrückt, so daß 
sie im Schlot nicht vorsteht. M ittels einer Zugschnur m it S te ilke tte  an 
der Rückwand des Schuppens kann die K lappe geschlossen  w erden. Das 
Gewicht einer vollständigen D unsthaube b e träg t etw a 1 t.

Alle Rinnen am Schuppen wurden w egen der schlechten E rfahrungen 
mit Zinkrinnen als hölzerne K astenrinnen mit doppeltem  B oden zur H er
stellung des Gefälles ausgeführt. Sie sind m it Pappe w ie das Dach aus
gelegt und werden an jedem  Sparrenkopf m it verzinn ten  H ängeeisen  an
gehängt. Die Abfallrohre bestehen  ganz aus schottischen G ußrohren .

Um bei der großen Stützw eite von 28 m nicht nur durch die A bnahm e 
der aufgelegten Binder in der W erkstätte der Kölner H olzbau-W erke und 
der fertig aufgestellten Binder an Ort und Stelle  die G ew ißheit zu haben, 
daß Berechnung und Ausführung alle B edingungen erfüllen, w urde ein 
Belastungsversuch vorgenomm en. Es w urden auf einen B inder 272 mit 
Sand gefüllte Papiersäcke von je 50 kg aufgebracht (Abb. 11 u. 12), die 
der rechnerischen Vollbelastung entsprechen. A ufgebracht w urden  Dach
pappe, Rauchabzüge, Fenster, Schnee. W inddruck w urde nicht berü ck 
sichtigt. An den Knotenpunkten des U ntergurtes w aren  Leunersche 
Fühlhebel-Apparate und Biegungszeichner angebracht (Abb. 13 u. 14). Die 
etwaige seitliche Ausbiegung des Binder-U ntergurtes w urde durch K lopsche 
Biegungsmesser beobachtet.

Abb. 15. A usführungszeichnung des Lokschuppens M ödrath.

E ntsprechend den „Vorläufigen Bestim m ungen für die H erstellung 
von H olztragw erken“ w urde zuerst die V orbelastung m it l/3 der rechnungs
m äßigen Last über den ganzen Binder aufgebracht. Nach V2stündiger 
Lagerung w urde die P robelast en tfernt und  eine  S tunde später die Vollast 
aufgebracht. Als V ergleich w urde, nachdem  l/3 der Last aufgebracht war, 
die auftre tende D urchbiegung nochm als festgestellt. Die V ollast blieb drei 
S tunden liegen und  w urde dann zur E rzielung einseitiger B elastung auf der 
nach der D rehscheibe zu liegenden Seite 1/3 der Auflast abgetragen, die 
D urchbiegung abgelesen  u nd  nach e iner w eiteren  1/2 S tunde auch die 
übrige Last entfernt. Nach etw a drei S tunden, als die Apparate keine 
V eränderung  der D urchbiegungen m ehr anzeigten, w urde der Versuch 
abgebrochen.



232 D I E  B A U T E C H N I K ,  Heft 15, 5. April 1929.

Das B eobachtungsergebnis ist untenstehend  tabellarisch zusam m en
gestellt.

Die rechnerisch erm itte lten  D urchbiegungsw erte w urden nach der 
y Sk s

A rbeitsgleichung Sik  — ^ p —  m it Hilfe der w -G ew ichte erm ittelt. Auch

diese W erte sind in der Tabelle eingetragen. Ein V ergleich d ieser
D urchbiegungsw erte ergibt, daß die bestim m ungsm äßig zugelassenen 
W erte bei weitem  nicht erreicht w urden. Die b leibende D urchbiegung 
ist sehr gering.

von 3 t verlangt. D iese Laufkatze d ien t zum  A bheben der Dome und 
schw erer E isente ile  der Lokom otiven und  m ußte in M itte der 24,33-m- 
Binder aufgehängt w erden. Hinzu kam noch die erforderliche Hubhöhe von 
6,75 m über SO, so daß der U ntergurt nicht gerade durchgeführt, sondern 
noch 1,65 m gesprengt w erden m ußte. Die A usführung ist in Abb. 15 
w iedergegeben. Nur die Q uerschnitte  der H auptstäbe sind eingetragen. 
Das M om ent durch die K ranbahn, einschließlich Kranbahngewicht und 
Berücksichtigung eines Stoßfaktors <p =  2 m it 6,85 X  0,31 =  2,124 tm ist 
besonders berücksichtigt. A ufgestellt sind diese Binder noch nicht.

D u r c h b i e g u n g e n d e s  B i n d e r s  b e i  P  r 0 b e b e 1 a s t u n g  i n m m

s -  c V o r b e l a s t u n g V o l l b e l a s t u n g

s.C3
Ol
£

■u 5, Cfl
O —

■ >  CD
03

V3 Last 
ist auf

gebracht

Last 
ist ab

getragen

Vs Last 
ist auf
gebracht

Vollast 
gebt 

nach 
v 2 Std.

ist auf
acht 

nach 
3 Std.

rech
nerischer

W ert

Vs Last 
ist ab

getragen 
eins. östl.

Last ist abgetragen 

nach ! nach nach 
V2 Std. 1 Std. 3 Std.

Bleibende 
Durchbiegung 

in mm

I 0 2,68 1,50 2,80 7,98 8,58 21,30 8,52 4,36 4,15 4,15 4,2
II 0 5,16 0,95 5,36 17,97 19,79 34,50 19,38 6,16 5,78 5,79 5,8

III 0 6,32 0,84 6,93 17,52 24,58 39,30 22,19 7,40 7,11 7,16 7,2
IV 0 6,04 0,77 6,48 21,35 23,37 36,90 20,47 6,95 6,67 6,67 6,7
V 0 3,93 0,71 3,44 16,56 18,10 29,40 14,10 5,97 5,86 5,83 5,8

VI
M itte

0
)

1,92 0,96 2,24 7,86 8,84 19,05 7,86 4,00 3,93 3,90 3,9

südl.
Binder
Mitte

r
I

0,32 0,18 0,43 1,42 1,48 1,28 0,41 0,37 0,37 0,4

nördl.
Binder r

0,62 0,60 0,73 2,96 

D e h n u

3,03 

i g  d e s U n t e r g

2,96 

u r t e s  i

0,35 

n m m

0,27 0,27 0,3

bei 0 0 1 +  0,3 +  0,1 +  0,2 +  0,9 +  1,3 — +  1.3 +  0.9 +  0,9 +  0,9bei VII 0 — 2,0 — 2,8 | —  3,0 | — 3,0 1 — 3,1 — 

S e i t l i c h e  A u s b i e g u n g  d e s
—  3,1 — 4,6 

U n t e r g u r t e s  i n
- 4 ;6 

m m
—  4,6 —

3 0 1,2 0,8 1.2 12,4 12,1 _ 1,8 1,0 1,0 1,04 0 2,5 4,0 4,0 15,2 15,2 — 15,0 9,7 9,8 9,8

Aus dem Ergebnis der V ersuchsbelastung kann geschlossen w erden, 
daß die Holzkonstruktion alle an sie gestellten  E rw artungen nicht nur 
erfüllt, sondern w eit übertroffen hat.

Die übrigen ausgeführten Lokschuppendächer ähneln m ehr oder 
w eniger dem  vorbeschriebenen. Eine besondere Binderkonstruktion zeigt 
jedoch die A usführung für den L o k s c h u p p e n  in  M ö d r a th .  H ier war 
die Anordnung einer K ranbahn mit Elektro-Laufkatze bei einer N utzlast

Die an den L okschuppen D üren sich ansch ließende L o k -A u s b e s s e 
r u n g s h a l l e  w urde ebenfalls mit e iner H olzkonstruktion  überdacht. Die 
Fachw erkbinder haben 17,30 m Stützw eite  m it 2,45 m System höhe in der 
M itte. W egen der K rananlage innerhalb  der Lok - Ausbesserungshalle 
m üssen die Auflager 7,70 m über SO  liegen, g eg en ü b er 5,10 m im 
Lokschuppen. Für eine gute B eleuchtung d er Halle w urde ebenfalls 
Sorge getragen. In dem  6 m bre iten  F irstaufbau w echseln Fenster mit

i ffjhrend
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Abb. 16. Längs- und Q uerschnitt der seitlichen Binder in L ok-A usbesserungshalle  Düren.
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Abb. 18. E instielige B ahnsteig -Ü berdachung  auf Bahnhof 
Bedburg, Erft.

Jalousien ab. W ährend diese F enster im Lokschuppen in Kitt auf 
Pitchpine-Sprossen verleg t w urden, w urde h ier eine k ittlose V erglasung 
auf Eichenholz-Sprossen m it K upferabdichtung und G lasdeckschiene nach 
Patenten gewählt. Die M ansard-O berlichter gelang ten  in derselben W eise 
zur Ausführung.

In dem  11,23 m b reiten  Seitenanbau liegen die Binder innerhalb  der 
Satteloberlichter. Die Pfetten m ußten als zw eiteilige D übelbalken aus
geb ilde t w erden.

Abb. 16 zeig t Quer- und Längsschnitt der Binder, sowie O berlicht. 
Abb. 17 die Einsicht in den Anbau. H ier ist die gute D urchleuchtung der 
H alle und die Lage des B inders innerhalb  des O berlichts zu beachten .

V ersuchsw eise sind h ier kupferum m antelte  Sprossen (Patent) gew ählt 
w orden. D er Sprossenabstand beträg t nicht über 62 cm.

Im Anschluß an diese H olzdachkonstruktionen sei auch eine einstielige 
B a h n s t e i g - Ü b e r d a c h u n g  erw ähnt, die in Bedburg nach Abb. 18 
ausgeführt w urde. W egen der feuchten Luft der niederrheinischen Ebene 
w urden die U ntergurte nicht aus gebogenen gele im ten  B rettern, sondern 
aus einem  geraden Vollholz hergestellt. Die Stiele  sind auf den Eisen
betonstü tzen  e ingespannt durch F lacheisen m it D übeleinlagen.

Der B inderabstand beträg t 9 m. Die Pfetten sind als G erberpfetten 
ausgebildet. Die Längsaussteifung geschieht durch Kopfbänder, die an 
den Stiel sorgfältig für Zug und Druck angeschlossen sind.

W enn man bedenkt, daß die obenerw ähnten, mit größter Sorgfalt 
ausgeführten H olzkonstruktionen erheblich billiger als die schweren E isen
betonbauten  und auch nicht unw esentlich billiger als Eisen in der Aus
führung und U nterhaltung  sind, so dürfte beim  augenblicklichen Preisstand 
in den m eisten Fällen die E ntscheidung zugunsten der A usführung in 
Holz ausfallen.

Vermischtes.
B ewerbungen für d ie  Laufbahn der tech n isch en  R eich sbah n

obersekretäre. In der B ehandlung der G esuche von B ew erbern, die 
bei einer Reichsbahndirektion der ehem als preußisch-hessischen S taats
eisenbahnen in die Laufbahn d er bau- oder m aschinentechnischen Reichs
bahnobersekretäre e inzutre ten  w ünschen, ist kürzlich eine Ä nderung in
sofern eingetreten, als diese G esuche nicht m ehr vom  Reichsbahn-Zentral
amt, sondern von jeder R eichsbahndirektion selbst zu bearbe iten  sind. Es 
empfiehlt sich daher, die E instellungsgesuche nicht m ehr an das Reichs
bahn-Zentralamt, sondern unm ittelbar an die betreffende Reichsbahndirektion 
zu senden. B ewerbung bei m ehreren  R eichsbahndirektionen ist zulässig. 
Das Reichsbahn-Zentralamt ha t nur noch üb er die E instellung der für 
seinen eigenen G eschäftsbereich erforderlichen B ew erber zu entscheiden. 
Für das Jahr 1929 w erden  m aschinentechnische B ew erber nicht m ehr an
genommen. G ünstiger sind  die E instellungsaussichten für bautechnische 
Bewerber, nam entlich für solche t ie fb au te ch n isc h e r V orbildung.

Technische T agung „W ohnungsbauw irtschaft und W irtschaft
lichkeit im B auen“ in B erlin. Die von der R eichsforschungsgesellschaft 
für W irtschaftlichkeit im Bau- und W ohnungsw esen e .V . in G em einschaft 
mit 45 technischen V erbänden v e ransta lte te  Tagung findet vom  15. bis 
17. April 1929 statt.

Montag, den 15. April, 17 Uhr V ollversam m lung bei Kroll, Am Platz 
der Republik. D ienstag, den 16. A pril, von 9 bis 13 Uhr und 15 bis 
19 Uhr Beratungen der G ruppen 1 bis 5 in der Technischen Hochschule, 
Charlottenburg. Von besonderem  Belang für unsere  Leser ist die T ages
ordnung der Gruppe 2 ( B a u s to f f e  u n d  B a u w e is e n  im  W o h n u n g s 
bau) mit folgenden Sonderberichten (ab 10,55 Uhr): Z iegelbauw eisen , 
Reg.- u. Baurat R i e m e r ,  D resden; B etonbauw eisen , S r .^ n g .  P c t r y ,  
Obercassel; H olzbauw eisen, D irektor A b e l ,  N iesky; S tah lskele ttbau , 
Direktor Hans S c h m u c k l e r ,  Berlin; Stahlhaut-, S tahllam ellen- und Stahl
rahmenbauweisen, Reg.-Baumeister Hans S p i e g e l ,  D üsseldorf; Decken, 
Stadtbaurat N o s b is c h ,  Frankfurt (Main); (Pause von 13 bis 15 Uhr); 
Außenhaut, Prof. Dr. S i e d l e r ,  Berlin. M ittw och, den 17. April, 11 Uhr 
Vollversammlung in der Technischen Hochschule, C harlo ttenburg . T ages
ordnung u. a. Bericht der O bleute über das E rgebnis der G ruppen-B eratung. 
Anmeldungen (bis zum 3. April) an d ie R eichsforschungsgesellschaft, 
Berlin W 9, Voßstraße 1811.

Abb. 4. Hafen H elgoland. W estm ole bei Punkt 1100 
durch Sturm flut stark beschädigt.

Bericht über die 32. H auptversam m lung d es D eu tsch en  B eton- 
Vereins vom 7. bis 9. März 1929. (Fortsetzung aus Heft 14.)

Der siebente Vortrag, von H afenbaudirektor E c k h a r d t ,  W ilhelm s
haven, gab einen Überblick „ Ü b e r  d e n  H a f e n b a u  i n  H e l g o l a n d “. 
Die in den Jahren 1908 bis 1915 durchgeführten  H afenbau ten  sollten  
eine vor Seegang gesicherte U nterkunft für die M arine, hauptsächlich 
Torpedoboote, und außerdem  einen Fischereischutzhafen  schaffen. Da 
bei dem felsigen U ntergrund einerseits m öglichst w enig  A braum arbeiten  
erforderlich w erden sollten, anderseits eine  N iedrigw assertiefe von 4,5 m 
notwendig war, ergab sich die e igenartige Form des H afens. Er w urde 
gebildet aus zwei von der Südspitze H elgolands auslaufenden  M olen von 
1535 und 1100 m Länge. Die ersten M olenabschnitte  w urden  durch 
Betonschüttung un ter W asser m ittels Trichter h e rgeste llt, w obei von 
eingerammten eisernen Trägern gestü tz te  E isenbetonpla tten  als Schalung 
dienten. Der obere Teil der Molen w urde im T rockenen zw ischen 
Uranitquadern betoniert. Bei den größeren W assertiefen bis 10 m m ußte 
der durch den Seegang hervorgerufenen S törungen w egen  ein anderes 
Arbeitsverfahren gew ählt werden. Die G ründung  w urde dort durch 

8 Senkkasten erzielt, die in ihrem unteren  Teile aus m ehreren  eisernen 
Kammern, darüber aus hölzernem  Aufbau b estan d en ; d iese  w urden  auf

Abb. 5. Hafen Helgoland. Senkkasten für den O stm olenkopf 
im Begriffe, abgesenkt zu w erden.

dem  Festlande erbaut und erh ielten  dort eine B odenbetonschicht, w urden 
schw im m end nach der Insel gebracht, daselbst im Innern mit Klinkern 
ausgem auert und  durch Einfüllen von W asser abgesenkt. Die einzelnen 
Fächer w urden  nach A uspum pen m it Beton gefüllt. In einem  M olen-
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abschn itt geschah die G ründung derart, daß zwischen den vorher als 
Fördergerüst d ienenden lotrecht geram m ten D ifferdinger I-T rägern etw a 10 t 
schw ere Betonblöcke im Verband versetzt wurden. Entsprechend dem 
V orw ärtsschreiten des M olenbaues folgte der Ausbau des inneren Hafens. 
H ierbei fanden aus Holzfachwerk und Drahtgeflecht hergestellte  Kasten, 
die m it Bruchsteinen gefüllt wurden, w eitgehende Verw endung. Gegen 
den Angriff des Bohrwurm es sollten B etonschürzen vor den Holzkasten 
schützen. Der zur Auffüllung des H afengeländes erforderliche Boden 
wurde m eist als Baggersand von der E lbe herangeschafft. Auf dem  so 
gew onnenen  Hafengelände kam zunächst ein mit D ieselm otoren betriebenes 
elektrisches Kraftwerk zur Ausführung. Infolge des Versailler D iktates 
m ußten die mit ungeheurem  K ostenaufw ande errichteten Bauten in den 
Jahren  1921 bis 1923 trotz aller berechtigten Einsprüche vollkom m en 
w ieder so weit zerstört w erden, daß ihre B enutzung auch als H andels
hafen jetz t unm öglich gew orden ist.1) (Fortsetzung folgt.)

D eutsche G esellschaft für B au in gen ieu rw esen . Am M ittwoch, 
den 10. April 1929, 20 Uhr, findet im großen Saale des Ingenieurhauses, 
Berlin N W 7, Friedrich-Ebert-Straße 27, ein Vortrag von N. K e l e n ,
Privatdozent an der Technischen Hochschule Berlin, über „ B a u t ä t i g k e i t  
i n  d e r  S o w j e t - U n i o n “ statt. D erV ortragende spricht auf G rund e igener 
Beobachtungen. Der Vortrag wird von Lichtbildvorführungen begleite t 
sein. E intritt frei, Gäste w illkom m en!

Ein am erikan ischer Staudam m . Ein Staudam m , den die New York, 
New H aven & Hartford-Eisenbahn im M ianus-Fluß bei Cos Cob im Staate 
Connecticut angelegt hat, ist nicht wie andere  derartige Bauten w egen 
seiner Größe bem erkensw ert, im G egenteil, er dient nur zur Aufspeicherung 
von 65 000 m 3 W asser, er löst aber eine eigenartige Aufgabe, nämlich die 
Trennung von Süß- und Salzwasser. Der W echsel von Ebbe und Flut 
erstreckt sich im M ianus-Fluß, einem  kleinen G ew ässer mit einem  N ieder
schlagsgebiet von nur etwa 75 km 2 oberhalb des Staudam m s, etw a bis
1,5 km oberhalb der Stelle, wo der Damm errichtet w orden ist. Zum 
Betriebe eines etwa 2 km davon, entfernten Kraftwerks, in dem  der Strom 
für die etwa 115 km lange, elektrisch betriebene Strecke der E isenbahn
gesellschaft erzeugt wird, braucht diese täglich 450 bis 850 m3 W asser 
zur K esselspeisung, das sie bisher von einem  W asserwerk jener G egend 
beziehen mußte, w ährend das Kühlwasser aus dem  salzhaltigen Teile der 
Flußm ündung gepum pt wurde. Um sich von dem  W asserw erk frei zu machen, 
beschloß die E isenbahngesellschaft, wie die Zeitschrift „Railway A ge“ 
vom 15. Dezem ber 1928 berichtet, ihr K esselw asser aus dem  M ianus-Fluß zu 
entnehm en, dazu war es aber entw eder nötig, m it der E ntnahm estelle  so 
w eit strom aufwärts zu gehen, bis der Einfluß von Ebbe und Flut nicht m ehr 
m erkbar war, oder zwischen Salz- und Süßw asser einen Damm zu errichten, 
über den wohl das Flußw asser abfließen, den aber das Seew asser nicht 
überschreiten könnte. Man entschloß sich für die letz tgenannte  Lösung.

Der neue Staudam m  ist 
110 m lang , wovon 75 m 
als Überfall ausgebildet sind.
Er erhebt sich nur 5 m 
über das F lußbett, greift 
aber um etw a dasselbe Maß 
in die aus Sand und 
Schlamm bestehende F luß
sohle ein, um den darunter
liegenden festen Fels zu er
reichen. In diesen ist unter 
der M itte des Staudam m s 
in seiner Längsrichtung ver
laufend ein 2 bis 2,5 m 
breiter Graben ausgearbeitet, 
so daß die M auer mit einer 
Art Sporn im Felsen ver
ankert ist (Abb. 1). Ihr Kör
per besteh t aus Beton 
1 : 2 : 4, der nach 28 Tagen 
bei der Prüfung eine Festig
keit von 170 bis 210 kg/cm 2 
aufwies. Auf der Luftseite ist 
der Uberfallrücken innerhalb 
der Höhe, in der der W asserstand schw ankt, also auf etw a 4,2 m mit 
Granitquadern verkleidet, die mit Kupferankern im Beton festgelegt sind 
und deren Fugen mit Blei gedichtet sind. Der Staudam m  wurde in drei 
Teilen hergestellt. W ährend des Baues der beiden seitlichen Teile, die 
in durch Kofferdämme abgeschlossenen B augruben errichtet w urden, floß 
das W asser des Flusses durch die offengehaltene M itte ab. Um diese 
Lücke schließen zu können, wurde das W asser durch zwei Rohre von 
1,37 m Durchm. über einen der Seitenteile  ge le ite t; alle A rbeiten w urden 
also im Trockenen ausgeführt.

Mit Rücksicht auf den Verwendungszweck des W assers w ar es wichtig, 
das Salz, das vom M eere her in das F lußbett eingedrungen war, und  den 
Schlamm, der sich hier abgelagert hatte, zu beseitigen. Zu diesem  Zweck 
w urde die Sohle des Staubeckens, das eine Fläche von 205 ha bedeckt, 
sozusagen ausgewaschen. Sobald der Staudam m  geschlossen war, w urden 
W asserproben entnom m en. Sodann w urde fast täglich das aufgestaute 
W asser abgelassen, und alle zwei bis drei Tage w urden w ieder W asser
proben entnom m en. Nach zwei M onaten w urde das W asser, was Salz-

Abb. 2.

W asser in zwei B etonbecken von je 2270 m 3 Inhalt gespeichert. Da deren 
O berfläche 10,4 m höher liegt als die Ü berfallkante  des Staudamms, 
m ußte bei diesem  ein Pum pw erk errich te t w erden , das das W asser auf 
diese Höhe drückt (Abb. 2). Wkk.

B eton u. E isen , In tern ation a les O rgan für B etonbau (Verlag von 
W ilhelm Ernst & S o h n , Berlin W 8). Das am 5. April erscheinende 
Heft 7 (1,50 R.-M.) en thä lt u. a. folgende B eiträge: Dr. F. E m p e r g e r :  
Die Brücke über die Vlara bei Nem schow. —  E. G a b e r :  Die Längen
änderung des G ußbetons m it und ohne Kalkzusatz durch Schwinden und 
W itterungseinflüsse.

Personalnachrichten. •
D eu tsch es R eich . R e i c h s b a h n - G e s e l l s c h a f t .  E rnannt: zum

Reichsbahnrat: der technische R eichsbahnoberinspektor S e i d e l ,  Vorstand 
des R. B. A. O lpe, der R eichsbahnam tm ann B r a u n s  beim  R. B. A. Münster 1 
und die R eichsbahnbaum eister B r a n d  bei der R. B. D. Köln, W e ile r  beim 
R eichsbahn-N eubauam t L iegnitz , S t r e i t z  bei der R. B. D. Berlin und 
B r e e s t  beim  R. Z. A. in Berlin; — zum  Reichsbahnam tm ann auf Dienst
posten von besonderer B edeutung: der R eichsbahnam tm ann I n k o f e r ,  Leiter 
des H auptbahnhofs M ünchen; —  zum  R eichsbahnam tm ann: die technischen 
R eichsbahnoberinspektoren H a b e r k a m p ,  L eiter des Bahnbetriebswerks 
L angendreer, und S c r i b a ,  H ilfsdezernent der R. B. D. Frankfurt (Main), 
sowie die R eichsbahnoberinspektoren L i t t m a n n ,  L eiter der Fahrkarten
ausgabe Stettin H auptbahnhof, G r i m m e r ,  H auptkassenrendant bei der 
R. B. D. K assel, und E b e l i n g ,  V orstand des Präsid ialbureaus bei der 
R. B. D. H annover, und zum O berlandm esser auf w ichtigeren Dienst
posten: der O berlandm esser L ü c k e  bei der R. B. D. Essen.

V ersetzt: die  R eichsbahndirektionspräsidenten  v o n  K äß  von der 
R. B. D. R egensburg zur R. B. D. M ünchen, und K o c h  von der R. B. D. 
W ürzburg zur R. B. D. R egensburg, R eichsbahnoberrat G e i e r ,  Vorstand 
des R. B. A. B raunschweig 1, in g leicher E igenschaft zum R. B. A. Lieg
nitz 1, die Reichsbahnräte B l a u ,  V orstand des R. B. A. Liegnitz 1, in gleicher 
Eigenschaft zum R. B. A. Braunschw eig 1, M ax M ü l l e r ,  Vorstand des 
R eichsbahn-N eubauam ts O snabrück, infolge A uflösung dieses Amts zur 
R. B. D. M ünster (Westf.), A l l i n g e r ,  b isher bei der R. B. D. Stuttgart, zum 
R eichsbahn-N eubauam t H eilbronn, E i t e l ,  b isher beim  Reichsbahn-Bauamt 
Eßlingen, zum R eichsbahn-N eubauam t Horb, W i s c h m a n n ,  Vorstand des 
R. M. A. Stargard (Pom ), in g leicher Eigenschaft zum  R. M. A. Eberswalde 
und W o l f f r a m m ,  bisher bei der R. B. D. Berlin, als V orstand zum R. M. A. 
Stargard (Pom.).

Ü bertragen : dem  R eichsbahndirektionspräsidenten  K a e p p e l  in Nürn
b erg  ist neben seinen jetzigen D ienstgeschäften kom m issarisch auch die 
Leitung der R. B. D. W ürzburg übertragen  w orden.

Ü berw iesen: Reichsbahnrat E g e r  vom  R eichsbahn-B auam t Ulm zum 
R. B. A. Ulm.

B estellt: R eichsbahnam tm ann G e r h a r d  zum  V orstand des Ver
m essungsbureaus bei de r R. B. D. S tu ttgart.

In den R uhestand g e tre te n : die R eichsbahnam tm änner, Rechnungsräte 
R i e n ,  H ilfsdezernent bei der R. B. D. H annover, und  S t r i e s o w ,  Leiter 
der Fahrkartenausgabe Stettin  H auptbahnhof.

G esto rben : Reichsbahnrat W ö r n l e  bei der R. B. D. Stuttgart.

IN H A L T : Ü ber eng lische  H andels- und F ischereihäfen . — E ntw urf fü r die  neue Straßen
brücke ü ber die  Elbe In Aussig. — Holz - D achkonstruk tionen  Im Bereich der Reichsbahndirektion 
Köln (Schluß). — V e r m i s c h t e s :  B ew erbungen fü r die  L aufbahn d e r techn ischen  Reichsbahn- 
O bersekretäre. — T echnische Tagung  „W o h n u n g sb au w irtsch aft und W irtschaftlichkeit Im Bauen“ 
In Berlin. —  Bericht über die  32. H auptversam m lung des D eutschen  B eton-V ereins (Fortsetzung). -  
D eutsche G esellschaft für B auingenieurw esen . — A m erikan ischer S taudam m . — Beton u. Elsen, 
In te rnationales O rgan für Betonbau. — P e r s o n a l n a c h r i c h t e n .

gehalt und sonstige B eim engungen anbelangt, als geeignet zur Kessel
speisung befunden.

Von dem  Staudam m  zum  Kraftwerk führt eine 2 km lange Gußeisen
leitung von 40 cm Durchm . Beim K rafthause w ird der Tagesbedarf an

9  D ieser Vortrag wird dem nächst in der „B autechnik“ veröffent
licht.

S chriftleitung: A. L a s k u s ,  Geh. R egierungsrat, Berlin - Friedenau.
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