DIE BAUTECHNIK

3. Jahrgang

Abb. 2. Perspektive. Blick nach Nordwest.

BERLIN, 16. Januar

1925 Heft 3

Links liegt Sydney, rechts die Vorstadt St. Leonards.

Uber einen bemerkenswerten Entwurf vom letzten Wettbewerb fir die Sydney-Briicke.

Alle Rechte Vorbehalten.

Uber die zu erbauende Sydney-Briicke ist in deutschen Fach-
zeitschriften schon viel geschrieben worden, z. B. in der ,,Bautecbnik*
1923, Heft 24 u. 25, 1924 Heft 11 u. 21, und im ,,Bauingenieur” zuletzt
1924, Heft 18. Es dirfte der Mihe wert sein, auch noch einen Enttvurf
etwas genauer kennen zu lernen, der im letzten engeren Wetthewerb
mit um die Palme des Sieges gerungen hat und der nach meiner
persénlichen Meinung dem zur Ausfihrung bestimmten Entwurf in
beinahe jeder Beziehung, aufler der Kostenfrage, uberlegen ist.

Es handelt sich um den Entwurf der Ingenieurfirma Robinson und
Steinman, New York, der im Auftrdge der English Electric Company
of Australia Ltd., Sydney, ausgearbeitet und durch diese Firma zum
Wettbewerb eingereicht worden ist. Herr Dr. D. B. Steinman hat
mich ersucht, Uber diesen Entwurf den deutschen Facbgenossen zu
berichten, was im folgenden in knapper Form geschehen soll.

I. Haupttriigersystem.

Das Haupttragglied ist ein in gemauerten Widerlagern verankertes
Paralleldrahtkabel, versteift durch einen Fachwerktrager, der uUber die
drei Offnungen kontinuierlich durchgeht. Nur in der Mittel6ffnung steht
dieser Versteifungstrdger mit dem Kabel in Verbindung, in den Seiten-
offnungen sind keine H&ngestangen vorhanden. Das bemerkenswerte
Neue an dem gewdhlten System ist nun, daB in der Mittel6ffnung der
Obergurt des Versteifungstragers grofRenteils gespart wird, indem er
auf eine L&nge von 243,8 m mit dem Kabel identisch ist. Obgleich
dieses System schon im technischen Schrifttum andeutungsweise vor-
vorbereitet ist,]) ist es doch, soweit mir bekannt, erstmals von Stein-
mau vollstdndig durchgearbeitet und angewendet worden bei der
gegenwaértig noch im Bau befindlichen Briicke bei Florianopolis in
der Provinz Santa Catharina, Brasilien, die von Robinson und Stein-
man erbaut wird.3

Schnitta-b

Abb. 4. Obergurtknotenpunkt in der Mittel6ffnung.

* z. B.R Sonntag in der Zeitschr. ,Der Eisenbau“ 1911, S. 27C.

2) Eng. News-Rec., Vol. 91, Nr. 15, 1923, S. 592 u. f; u. Vol. 93,
Nr. 20, 1924, S. 778 u. f.

Von Prof. Sr.=3ing. W. Scliachenmoior, Minchen.

Die duRere Erscheinung des beschriebenen Tragsystems hat zwar
eine gewisse Ahnlichkeit mit manchen schon bestehenden Briicken,
z. B. der Gerberschen Friedriohsbriicke tber den Neckar in Mann-
heim oder der StraRenbricke ber den Bahnhof Gesundbrunnen in
Berlin usw. (Abb. 1 u. 2). Jedoch ist es seinem inneren Wesen nach
durchaus verschieden von diesen und bietet auch konstruktive
Schwierigkeiten besonderer Art, indem genietete Fachwerkstdbe an
einem Drahtkabel angescblossen werden missen. Diese Einzelheiten
der Konstruktion sind im Entwurf sehr sorgféltig und geschickt
durchgearbeitet (Abb. 4).

Das Haupttragersystem ist dreifach statisch unbestimmt. S&mt-
liche Auflager des Versteifungstrédgers sind l&ngsverschiebliche Stelzen-
lager. Die wagerechte Festhaltung des ganzen Systems geschieht aus-
schlieflich in den Widerlagern der Kabel. Zur Erreichung vollkommener
statischer Klarheit wére nétig gewesen, die Pylonen als Pendelstiitzen,
d. h. mit FuBgelenken auszubilden, was jedoch nicht geschehen ist
(s. unter Abschn. III).

Es sind zwei Windverbdnde vorgesehen, die dem Verlauf der
beiden Gurtungen des Versteifungstrdgers auf die ganze Briickenldnge

folgen (Abb. 1 u. 2). Die erforderlichen Endquerverbdnde werden
durch kréaftige Portale gebildet.

Il. Hauptabmessungou (ler Brilcke, Bolastungsannnhuien,
Material und zuldssige Spannungen.

Mittel6ffnung 7= 4877 m (1G00") (wie Brooklyn-Briicke)
Pfeil des Kabels f= 549 m (180"

Pfeilverhaltnis 3f

>
Seitenéffnungen  7,= 114,3 m (375)
Hohe des Versteifungstrégers
in Briickenmitte 7= 122 m (400
in den Viertelpunkten =26,7 m (87'6")

an den Pylonen =33,5 m (110"
an den Trégerenden = 152 m (50
Haupttrdgerabstand b= 30,0 m (98'6")
zwei verschiedene Feldweiten ci=11,4m (37'6")
cj= 152 m (507
Pylonenhdhe Uber Steinpfeiler 98 m (322
Nutzbare Breite der Fahrbahn 17,4 m (57" IfAbb 31

Nutzbare Breite der Gehwege 2 x 3,0 m (2x9'l U/a")/
4 Vollbahngleise.

Eigengewicht
Mittel6ffnung 21 000 kg/m (14 100 Ibs/ft) je Tragwand
Seitendffnungen 21 500 kg/m (14 450 Ibs/ft) ,,

Verkehrslast

gleichférmig verteilt auf hoéchstens 335 m (1100") L&nge 8920 kg/m
(6000 Ibs/ft); ohne StofRzuschlag flir die Haupttrager.
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W indbelastung
a) unbeweglich: ~150 kg/m3 (30 Ibs/Q") auf beide Haupttrager
+ Flachenstreifen von der 1,5-fachen Hohe der Fahrbahnkon-
struktion, -f- 223 kg/m (150 Ibs/ft) auf das Gehweggeldnder;
dazu noch
b) fortschreitende Belastung: 446 kg/m (300 Ibs/ft), entsprechend
einem etwa 3 m hohen Verkehrsband, belastet mit 150 kg/m3

Temperaturdnderungen: i 60° Fahrenheit ~;fc 33° C.

Kabel

Umax — 15940 t = 35100000 Ibs je Tragwand und je Kabel

Srnax = 17760 t = 39 100000 Ibs ,, ” w m m

Galvanisierter Stahldraht € = 4,7 mm

Zugfestigkeit........cccc....... @ = 15460 kg/cm3 (220000 Ibs///1 ")

Streckgrenze.......ccee..e. &G =10 530 kg/cm3 (150000 Ibs/Q")

zuléssige Spannung (zul = 5060 kg/cm3 ( 72000 Ibs/JD")
erforderlicher Kabelquerschnitt 1r= 3510 cm2 (5440") je Tragwand
gebildet aus 18 7S8 Drahten; und zwar bilden 308 Dréhte einen Strang,
61 Strénge ein Kabel. Gesamtdurchmesser des fertigen, mit Stahldraht
umwickelten Kabels etwa 76 cm (2934").

Versteifungstrager
FluBstahl von amerikanischer Normalgite,

zuldssige Spannungen
Zug azul = 1265 kg/cm3 (18000 Ibs/Q™) mit Nietabzug

Druck ddzul=71265—5,6- kg/cm2= 718000 — 80 4-" |bs/Q™

hochstens = 985 kg/cm2 (14000 Ibs/Q") ohne Nietabzug.
Grofter Untergurtquerschnitt
F = 3130 cm3 (485 Q") bei Smax= 3240 t (7 135000 Ibs).
Die angegebenen zuldssigen Spannungen werden den beiden Féllen
zugrunde gelegt:

1 Eigengewicht+ Verkehrslast + Temperaturwirkung +  Windlast,

3
2. Eigengewicht+ —Verkehrslast + Temperaturwirkung + Windlast.

I11. Besondere Vorziige des Entwurfs uncli den Angaben
der Verfasser.

Neben einer bedeutenden Gewichtsersparnis durch die Zusammen-
legung des Druckgurtes mit dem Kabel auf halbe Lange der Mittel-
o6ffnung wird noch der Vorteil einer erheblichen Verminderung der
Durchbiegungen unter Verkehrslast erreicht. Diese wird bei un-
gunstigster Stellung der in ihrer Langenausdehnung allerdings auf
335 m (1100") beschréankten Verkehrslast zu 0,39 m = 1,28' angegeben,

was nur der Stutzweite der Mittel6ffnung ausmacht.

Hiermit wére das lange gesuchte ldeal einer Hangebriicke von
grofer Steifigkeit gefunden. Indessen bin ich den angegebenen Zahlen-
werten gegenuber vorerst noch skeptisch, wenn auch ohne weiteres
zuzugeben ist, daB eine gewisse Verringerung der Durchbiegungen
gegeniber einer normalen Hangebricke eintreten muR als Folge der
oben geschilderten besonderen Anordnung in der Mitteléffnung.

Ferner werden betont die geféllige Linienfuhrung und die har-
monische Verschmelzung der &uReren Erscheinung des Kragtragers
bezw. durchlaufenden Trégers mit derjenigen des Hangetrdgers und in
gewissem Sinne auch des Bogens. Jedenfalls zeigt sich in wohltuender
Weise das gesunde Streben nach Erfillung &sthetischer Forderungen
ohne Zuhilfenahme von wesensfremden Formen, Materialien oder
Maskierungen. In diesem Zusammenh&nge muf allerdings auch die
schon oben (Abschn. 1) erwdhnte statische Unklarheit, nadmlich die
flachenhafte Lagerung oder Einspannung des Pylonenfulles né&her
betrachtet werden. Wenn man nachrechnet, um wieviel hierdurch
die Kantenpressungen der Auflagerquadern vergréBRert werden, wenn
der Pylonenkopf sich hin und her bewegt, so findet man

aus Temperaturiinderung er= " 12 kg/cm3 und
aus Verkehrslast . cr= % 31 kg/cm3

zusammen <7=+ 43 kg/om-’ (611 Ibs/Q").

Selbst wenn man von der Biegungsbeanspruchung der Pylone
ganz absieht, wirde es sich jedenfalls empfehlen, diese hohen zusétz-
lichen Kantenpressungen der Quadern zu vermeiden, indem man den
PylonenfulR beispielsweise auf einem System von radial gestellten
Stelzen lagern wirde. Es féllt dann auch das Bedenken Steinmans
weg, das er ungefahr mit den Worten ausdriickte, er sei gegen Pendel-
stlitzen nicht nur wegen der damit verbundenen Gefahr bei der Auf-
stellung, sondern auch aus einem dsthetischen Grunde. Er glaube
nicht, daB es den Eindruck der Sicherheit erwecke, wenn man ,,einen
Turm auf einer Spitze balanzieren sieht”. Demgegeniber muf darauf hin-

gewiesen werden, daf
es in Wahrheit niemals
ein Punkt oder eine
Spitze, sondern immer
eine wenn auch kleine
Flache ist, worauf der
Pylonenstander  ruht,
selbst dann, wenn wie
bei der Kdélner Hange-
bricke kugelhauben-
férmige Lager ange-
wendet werden. Bei
Anwendung radialer
Stelzenlagerung findet
die Beriihrung sogar in
zahlreichen nach einem
Zylinder angeordneten
schmalen Flachenstrei-
fen statt, und jedes,
auch das asthetische
Bedenken ist durchaus
unbegriindet.

V.

Von Interesse schei-
nen mir auch die Aus-
fhrungen Steinmans
Zu sein, mit denen er
fir die Héangebricken,
und unter diesen fir
die Kabelbriicken bei
groBen  Spannweiten
eintritt.  Jene Sitze
seien daher auszug-
weise  hier  wieder-
gegeben.

Die Kabelhénge-
briioke ist die sicherste
aller bekannten Brik-
kenarten. Die Ge-
fahren der Gerliste
oder des Freivorbaues
sowie des Aufziehens
von Einhé&ngetrédgern
fallen alle weg. Vor-
herrschend ist im
ganzen Bauwerk die
Zugspannung. Daher
entfallt die Gefahr
des Ausknickens von
Druckgliedern. Das
Kabel als Haupttrag-
glied besitzt eine reich-
liche Festigkeitsreserve
und ist aullerdem in
jedem einzelnen sei-
ner feinen Bestandteile
einer Prifung unter-
zogen worden.  Bei
anderen Bauwerken
kann das Versagen
eines einzigen Fach-
werkstabes den Ein-
sturz herbeifiihren; bei
der Hangebricke da-
gegen bleibt die Ubrige
Konstruktion beinahe
unberiihrt davon. Die
tiefe Schwerpunktlage
des gesamten Systems
und die tiefe Lage der
Resultierenden aller
Windlasten  ergeben
hohe Stabilitat. Der
unmittelbare  Kréafte-
verlauf vom Lastan-
griff bis zum Wider-
lager, das Vorherrschen
reiner  Zugspannung
und endlich die héchste
Festigkeit des Stahles
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Abb. 1 Léngsansicht ud Grundri® der Sydney-Bricke.

Draufsicht mit oberem Wind verband.

Fabrbahngerippe mit unterem Windverband. Reohts:

Links:
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in Form von Kabel-
draht bewirken, daR
die Hé&ngebriicke von
gewissen  Stiitzweiten
ab auch wirtschaftlich
Uberlegen ist. Dazu
kommen die dstheti-
schen Werte, die in
dem Zusammenwirken
der selbstverstandlich
erscheinenden Ketten-
linie, der schlanken
Pylonen und der méch-
tigen, abschlielenden
Widerlager liegen und
von keinem anderen
Briickensystem erreicht
werden. Endlich wer-
den hervorgehoben die
leichte und einfache
Aufstellung, die kurze
Bauzeit und die gerin-

Abb. 3. Querschnitt der Briicke,
etwa bei «= -(5)» der Mittel6ffnung.

Das Gesamtgewicht
des Entwurfs fur Syd-
ney wird zu 46108 t
und der Preis zu
54 Mill. £ angegeben,
einschlieBlich  Wider-
lager,  Pfeiler und
Rampenbriicken.  Die
Entwurfsverfasser ha-
ben sich die denkbar
grofite Milhe gegeben,
gemal dem Verlangen
der australischen Re-
gierung nach Mdoglich-
keit jede Beihilfe von
auBerhalb zu vermei-
den und die im Lande
Australien verfligbaren
Baustoffe, Hilfsmittel
und Arbeitskrafte in
groftem Umfange her-

gen spdateren Unterhal- anzuziehen. Es wird
tungskosten. Keine angegeben, dal nur
Spur von Rost ist je- 12,5% der Bausumme
mals in einem aus ins Ausland  gehen
galvanisiertem Draht wiirden fiir Material,

zusammengesetzten Arbeit, auch die der
Kabel und ebenso- .- Ingenieure, und See-
wenig in einem mit NXXXXXXXXXT IXXXX>4 XXXXXNXXXXXXXXX frachten.

Draht umwickelten Ka-
bel gefunden worden.
Das groRe, dem Kabel
eigene  Federungsver-
mdgen bewirkt Unemp-
findlichkeit gegen stol3-
weise Belastungen.
Héngebriicken mit Ka-
beln sind auch die
denkbar sicherste Kon-
struktion gegen Erd-
beben, ZusammenstoRe
und feindliche An-
griffe.

Alle Rechte vorbehalteD.

Der Hafen von Havre a. d. Seine ist nach dem von Marseille der
bedeutendste Seehafen von Frankreich. Tabelle | zeigt den Verkehr
der franzosischen Héafen im Jahre 1921, Tabelle Il die Verkehrs-
entwicklung des Hafens von Havre von 1913 bis 1923. Das Grindungs-
jahr des Hafens ist 1517.

Nachdem 1830 das Becken de la Barre et du Commerce ausge-
hoben war, wurde der Bau des Beckens Vauban und des Beckens
de FEure unter Napoleon Ill. ausgefiihrt, und zwischen 1880 und
1890 wurde das sog. Freycinetprogramm verwirklicht: Bau des Beckens
Beilot und des Beckens Tancarville. Neue Arbeiten zur Vertiefung
der Hafeneinfahrt fanden 1895 statt, und am 11. Februar 1909J) wurde
ein Programm zur VergréBerung des Hafens von Havre angenommen,
das den Bau langer Kais, zweier Flutbecken und eines Docks fir
Schiffe von 300 m Lénge umfalte.

Der Ubersichtsplan Abb. 1 14Bt erkennen, was bis 1910 aus-
gefihrt war. Nun traten aber die groBen Schiffe ,Lusitania®,
»Mauretania®, ,,Olympic®, ,Titanic“, ,Bismarck®, ,,Vaterland®, ,,Impe-

') Néheres in den ,Annales des Ponts et Chausse'es* 1910 I,
S. 238 der ,,Mém. et documents” und im ,,Génie civil“ vom 15. und
22. Januar 1910, Nr. 15 und 16, vom 29. Juni 1912, Nr. 9 und vom
22. Dezember 1917, Nr. 25.

Die beiden Ent-
wurfsverfasser Robin-
son und Steinman be-
sitzen auf dem Ge-
biete der Kabelbriicken
reiche Erfahrungen und
haben zurzeit u. a
zwei groRe Werke im
Bau: die Briicke in
Florianopolis, Bra-
silien, mit 1= 340 m
und die Briicke bei
Philadelphia tber den
Delaware mit = 532m.

Die VergroRerungsbauten des Hafens von Havre.

rator”“ usw. in Erscheinung, die in den bisherigen Hafenbecken und
Docks nicht unterzubringen waren. Ja selbst fir die franzdsischen
Schiffe ,France” von 209 m und ,Paris“ von 235 m Lé&nge war in

(t7075)

Abb. 2.

ganz Frankreich kein Dock vorhanden. Auch die erst 1910 verbesserte
Einfahrt (Bau der Floridaschleuse) geniigte nur den Ozeandampfern
alten Typs.



28 DIE BAUTECHNIK, Heft3, 16. Januar 1925.

wife\V
Rodelt!
GKOO
; kg
7
DE SEINE

Die groflen neuen Dampfer mufiten an einem einstweiligen Kai
vor der erwdhnten Schleuse anlegen. Dazu kam, daB der Verkehr
New York—Havre Kais von etwa 1000 m erforderte, an denen gleich-
zeitig drei groRe Uberseedampfer anlegen konnten.

Tabelle I.
Verkehr in den Haupth&fen Frankreichs im Jahre 1921.
- Verhéltnis-
jo Gsf::t Durch- maRiger Anteil
itts- am Werte des
;iot?ot— 1000 t derWaren \fvcehr;”'tetst Seeverkehrs
Waren (Milionen ! von Frankreich
Gehalt (Franken) in Hundert-
Franken) teilen

AuBenhandel (Einfuhr)

Marseille........... 6624 3133 3748
Havre........ 3622 2309 5006
Diinkirchen . . . 1417 1668 1771
Bordeaux . . . . 1512 2093 1565
Rouen............. 1808 4 345 1302
andere Héafen. . 12331 7 669 3448
zus. fur die Hafen
zus. Uber die Land-
grenzen ...........
Im ganzen fir
Frankreich . . . — 43003 30101
AuBenhandel (Ausfuhr)
Marseille........... 5824 1 650 4439
Havre............ 3049 721 4854
Dinkirchen . . . 1156 669 280
Bordeaux . . .. 1073 999 1326
Rouen .............. 409 469 300
andere Héafen. . 10124 2176 3707

zus. fur die Hafen
zus. Uber dieLand-
grenzen ...........

Im ganzen fur
Frankreich . . .

NN
el—? scﬁt?/?Jﬁtf
Strandbodan

%

Um den vorhandenen Bedirfnissen zu ge-
nigen, wurden durch Gesetz vom 11. Februar 1909
ein neues grofRes Flutbecken und ein neuer Vor-
hafen zum Bau bestimmt. Auch der Kai von
1000 m Lange wurde bewilligt, sowie ein Dock von
312 m nutzbarer Lange mit 38 m breiter Offnung.

Die Arbeiten wurden in drei Losen aus-
geschrieben; die Ausfihrung wurde der Firma
Schneider & Cie., Vigner und Michel-Schmidt Gber-
tragen, die sich fur das 2. und 3. Los mit der
Firma Hersent verband. Die Arbeiten umfalten:

1 Los:

1. Ausbau der Sid-Ost-Mole auf 3145 m und
der Ost-Mole auf 860 m;

2. Bau zweier Einfahrt-Molen im neuen Vor-
hafen;

3. Bau zweier Kais im Flottbecken;

4. Abtragung der einstweiligen Mauer, die den
jetzigen Vorhafen im Sudwesten begrenzt;

5. Aushebung einer Fahrrinne von 300 m
Breite bis zur Hohenmarke —6 m im neuen Vor-
hafen ;

6. Verwendung des Abraumes und des Bagger-
gutes zum Bau von Kais im Flutbecken und zur
Herstellung der nétigen Scbutzbauten.

2. Los:
1. Vorbereitende Arbeiten, Beseitigung der vor-
handenen Bauten;
2. Bau des Flutkais auf 827 m einschl. der Aus-
hebung einer Fahrrinne von 75 m Breite bis zur Hohenmarke — 12 m
vor diesem Kai;
3. Verwendung des Abraumes fir Kais.

3. Los:

1. Niederlegung des Eure-Forts und der Bekronung der Mole
Saint-Jean;

2. Bau des Docks;

3. Bau des Restes der Ost-Mole, 410 m;

4. Bau der 173 fehlenden Meter des Flutkais;

5. Verwendung des Abraumes fur Kaibauten.

Die Molen im Mauerwerk, die das Flutbecken im Suden begrenzen,
sind 1921 fertiggestellt. Die einstweilige Ost-Mole besteht aus einem
Erddamm, der von Bohlwénden begrenzt wird.

Die das Flutbecken begrenzenden D&mme sind in der in Abb. 2
dargestellten Bauweise ausgefiihrt. Der Unterbau besteht aus Schiitt-
steinen. Es sind drei verschiedene Steingrofen verwendet. Uber dem
geschichteten Teil liegen zwei Reihen schwerer Blocke; die erste Reihe

Tabelle II.
Verkehr im Hafen von Havre.

Schiffe (gea'ﬁgf{} und mit Giter-Bowogung

AuBenhandel

Jahre Ein- u. Ausfuhr zusammen

Zahl Gesamt-

der Schiffe Tonnengehalt Einfuhr

Ausfuhr Zusammen

besteht aus Beton-
blocken von 2,50 m
Hoéhe und 80 t Ge-

ch  wicht, die zweite
\sfsire  aus Mauerwerk-
blocken von 2 m
Hoéhe und 601 Ge-
wicht. Darauf folgt

eine massive Mauer
mitgeneigter Wand.

Der Kai Joannes-

Couvert oder Flut-

kai, der die Nord-

HEnia>
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i 'Motore
Querschnitt durch das Dock

Schiffe bis zu 300 m Lé&nge, 37 m Breite und 13 m Tiefgang auf-
nehmen. Der Drempel am Eingang liegt hei Marke —8 m, so da*
bei einer Mindestwassertiefe von +5,25 m im Flottbecken ein Spiel-
raum von 0,25 m flr Schiffe mit dem hdchstzuldssigen Tiefgang bleibt
Eine spétere Verldngerung um 50 m ist vorgesehen. Damit wirde
Havre das groRte Dock der Welt erhalten.

Vergleichsweise seien folgende Zahlen angefiihrt:

Dock in Cherbourg 250 X 36 m
" ,, Brest 250 X 36 ,,
. ,, Toulon 312 X 38 ,,
. »Southampton 268 X 30,50 m
" , Portsmouth 281 X 31,50 ,,
" ,» Liverpool 320 X 36,50 ,,
. ,, Belfast 304 X 33,80 ,\ in Vorbereitung
" ,» Glasgow 310 X 36,50 ,,I

. ,,Bremerhaven 260 X 34,50 ,,
Hugo Mduller.

AeRdte\aldden j)je neuere Entwicklung des italienischen Talsperrenbaues.

»Die Bautechnik® hat bereits im Jahrgange 1924, Heft 29, auszugs-
weiso eine von Bonomi veroffentlichte Ubersicht Uber die Entwick-
lung des Talsperrenbaues in Italien gebracht, der im wesentlichen das
Werk der letzten Jahre ist und durch die Verschiedenheit der je-
weiligen Verhdltnisse eine Mannigfaltigkeit der Ausfiihrungen gezeitigt
hat, die sein Studium fur jeden Talsperrenbauer unerldBlich macht.

der franzdsischen Fachleute, die noch in ihren neuen Bestimmungen fir
Berechnung und Ausfiihrung von Staumauern vom 19. Oktober 19231
an dem uberlieferten Typ der Schwergewichtmauer mit Dreiecksquer-
schnitt festhalten zu missen glauben.

Immerhin stehen natirlich auch in Italien zahlreiche sogenannte
Schwergewichtmauem, von denen die Abb. 1 bis 3 eine Auswahl

n jms.ca)
a o j2333.00)
""" 9%(237B.00)
Q@@
(233700
Ampollino I. Gabiet.

Abb. 1 Corrongiu. S T A8 —
Lago d’Elio Brasimone |.

In ,Annali dei Lavori Pubblici“ 1924, Heft 9, bringt N. Mangia-
galli neben einer allgemeinen Wirdigung der Ursachen fiir den
groen Umfang und den hohen Stand des italienischen Talsperren-
baues eine Ubersicht der einzelnen Ausfiihrungen und Bauarten, die
an Hand zahlreicher Mauerquerschnitte von der ersten, 1866 erbauten
Corrongiu-Staumauer von 21,50 m Héhe und 1 Mill. m3 Stauinhalt
bis zu der ihrer Vollendung entgegengehenden gewaltigen Tirso-Tal-
sperre von fast 70 m Hohe, 26 km L&nge und 460 Mill. m3 Inhalt
fuhrt.

Die erstaunliche Vielseitigkeit der italienischen Bauten steht hier-
nach in bemerkenwertem Gegensdtze zu der abwartenden Haltung

wiedergeben: Es sind dies zundchst die bereits genannte Cor-
rongiu-Mauer (Abb. 1), deren nach der Wasserseite zu ab-
getreppter Querschnitt sich bei den &ndern hierher gehdrigen
Mauern nicht mehr wiederholt; alsdann die einander ahnlichen d’Elio-,
Ampollino I-, Brasimone I- und Gabiet-Mauern (Abb. 2a bis d),
deren Querschnitt ein fast rechtwinkliges Dreieck mit nach der
Wasserseite kaum aus der Senkrechten geneigten Kathete bildet.
Beiderseitig durch gebrochene Linien begrenzt, wenn auch im wesent-
lichen ebenfalls von dem in Frankreich geforderten Dreiecksquer-

# Vergl. ,Die Bautechnik* 1924, Heft 35 u. 36.
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Der Neuban, Halbmonatsschrift fir Baukunst, VII. Jahrgang der
Zeitschrift Die Volkswohnung. (Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn,
Berlin W 66.) Das am 10. Januar ausgegebene Heft i (1 R.-M.) ent-
halt u. a. folgende Beitrdge: Walter Curt Behrendt: Zum Bau-
problem der Zeit. Stadbaurat Berg: Das stddtische Wasserkraftwerk
an der Suderoder in Breslau. Architekt J. J. P. Oud: Wohnungsbau
des Auslandes.

Betriebsaufnahme bei der Mittleren Isar. Die GroRwasserkraft-
anlagen der Mittleren lIsar sind in ihrem ersten Ausbau nun so weit
vollendet, daB in zwei Krafthdusern, Finsing und Aufkirchen, im
Dezember 1924 mit der Energie-Erzeugung begonnen werden konnte.
Damit ist auch die Lieferung der Wasserkraft-Elektrizitdt an das
Bayernwerk aufgenommen worden. Das dritte der zum ersten Aus-
bau gehdrigen drei Krafthduser, Eitting, dirfte bis zum Friihjahr 1925

ebenfalls mit dem Betrieb einsetzen kénnen, so dafl die Gesamtanlagen
des ersten Ausbaues in absehbarer Zeit zum Vollbetriebe werden {ber-
gehen konnen.

Handelt es sich also vorerst auch nur
Betriebsaufnahme, so kiindet die Nachricht
weiteren Schritt zur Vollendung der wohl derzeit groRzligigsten
Wasserkraft-Unternehmung auf deutschem Boden. Die wirtschaft-
liche Bedeutung der Betriebsaufnahme der Mittleren Isar nach
5Véjahriger Bauzeit liegt darin, daR die Mittlere Isar im Drei-
verbénde der staatlichen GroRkraftwerke (Walchenseewerk — Mittlere
Isar — Bayernwerk) eine der Hauptsiulen darstellt, auf der sich
die Bayerische Landes-Energieversorgung aufbaut. Bereits im ersten
Ausbhau der Mittleren Isar beziffert sich die jahrliche Stromerzeugung
auf 350 Mill. kWh.

um eine teilweise
hiervon doch einen
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Der Vollausbau sieht eine L&nge des Werkkanals vom Isarwehr
bei Oberféhring bis zum Ausgleichweiher bei Moosburg von 53,7 km
mit vier eingebauten Kraftstufen vor:

bei Finsing (Nutzgefélle li zwischen 12,3 und 85 m, i. M. 11,0 m)

Aufkirchen (h= 26,3 bis 26,6 m, i. M. 26,4 m)

Eitting (h= 24,9 bis 26,1 m, i. M. 25,3 m)

Pfrombach (A= 20,1 bis 221 m, i. M. 21,1 m)

Der erste Ausbau mit seinen bereits genannten drei Kraftstufen
hat eine Kanallange von 38,9 km und ein Nutzgefdlle von insgesamt
62,7 m. In seiner Anfangsstrecke ist der Kanal fur eine Wasserfiihrung
von 150 m3Sek. bemessen; unterhalb des Kraftwerkes Finsing ist er
auf eine solche von 125 m3Sek. berechnet. Seine Wasserspiegelbreite
schwankt zwischen 23 und 34 m, seine Wassertiefe zwischen 4,5 und
7m. Solange der Vollausbau nicht durchgefuhrt ist, wird das Wasser
durch einen seitlichen Abstecher vom Kanal, den unterhalb des Kraft-
hauses Eitting abzweigenden 5,6 lom langen Semptflutkanal, zur lIsar
zurlickgeleitet.

Der Inbetriebsetzung ist eine sorgféltige Erprobung der Anlagen
vorausgegangen. Das bei Oberfohring erbaute Isarwehr, das die Isar um
4,45 m Uber M. W. staut, hat schon gelegentlich der groen Hochwasser
zu Beginn des Jahres 1924 die Probe seiner Widerstandskraft glanzend
bestanden. In den letzten Wochen galt es, den Werkkanal auf seine
Wasserhaltung zu erproben. Die am 2. November 1924 eingeleitete
Fullung des Kanals wurde unter sorgféltigerBeobachtung tglich umécm
gesteigert, wobei durch das Wasser eine allmdhliche Dichtung der
mit Betonauskleidung versehenen Innenbdschung bewirkt wurde.
Trotz der groRen Lange des Kanals und trotzdem dieser auf weite
Strecken mit seinem Wasserspiegel Uber dem Geldnde liegt, haben
sich die Anlagen voll bewéhrt. Auch die Erprobung der neuen Kraft-
maschinen (die Turbinen wurden von der Firma Fritz Neumeyer A.-G.,
Miinchen-Freimann, geliefert) hat gute Ergebnisse gezeitigt.

Es bleibt zu wiinschen, dal es die wirtschaftlichen Verhaltnisse
ermdglichen, dem ersten Ausbau unmittelbar den Vollausbau der
Mittleren Isar folgen zu lassen. Dieser umschlie3t noch die Schaffung
eines 7 km langen und 1 km breiten Speicherweihers von 34,7
Mill. m3 Gesamtfassungsraum zwischen Isarwehr und Kraftwerk
Finsing, eine 14,8 km lange Schluflstrecke des Werkkanals nebst dem
vierten Kraftwerk Pfrombach sowie den Bau eines Ausgleichweihers
hinter dem untersten Kraftwerk vor dem Kanalauslauf zur Isar. Der
Umstand, da die hierzu nétigen Baugelder bisher nicht mit der
winschenswerten Leichtigkeit zu beschaffen waren, darf keinesfalls
auf eine dauernde Verstummelung des so groRzligigen Unternehmens
hinauslaufen, zumal gerade die noch fehlende Speicherfédhigkeit der
Mittleren Isar einen wesentlichen Teil ihrer hohen wirtschaftlichen
Bedeutung fiir die Energierversorgung Bayerns ausmacht. Mdt.

Ausbesserung einer guBeisernen Bogenbrlicke. Bei La Voulte
stdlich von Lyon kreuzt die Eisenbahn zwischen Livron und Privas die
Rhone auf einer alten guReisernen Bogenbriicke mit fiinf Offnungen
von je 55 m Spannweite. Die Briicke stammt aus dem Jahre 1861
und war im Laufe der Zeit in einen Zustand geraten, der Bedenken
erregte. Die gulleisernen Bogenteile hatten Spriinge bekommen, was
auf die allzu groRRe Steifigkeit der ebenfalls guBeisernen Querverbande
zurickgefihrt wird. Der Verkehr (ber die Briicke war daher nur
noch mit Einschrdnkungen mdglich. Schon vor dem Kriege war ein
Neubau geplant, bei dem der Bogen durch einen neuzeitlichen Balken-
trdger ersetzt werden sollte, der Krieg verhinderte aber die Aus-
fuhrung. Nach dem Kriege waren die Mittel fir einen Neubau nicht
aufzubringen, und man entschlo sich daher zu einer Ausbesserung
der Briicke, bei einem Bauwerk so veralteter Bauart ein eigenartiger
Gedanke, der auch in eigenartiger Weise durchgefiihrt worden ist.
Man hat die bestehende Briicke teils durch Einhillen in Beton, teils
durch Hinzufligen von Stahlgliedern verstérkt.

Die Bruckenglieder mit Spriingen und namentlich auch die guR-
eisernen Querverbdnde zwischen den Haupttrdgern wurden gegen
stahlerne Fachwerkteile ausgewechselt. An anderen Stellen wurden
Rund- und Formeisen eingelegt und in Beton eingehillt. Um dabei
die notige Haftfestigkeit des Betons zu erzielen, wurden die Eisenteile
vorher mit einem Sandstrahlgebldse abgeputzt. An anderen Stellen
wurden die gesprungenen Teile durch Lichtbogenschweifung aus-
gebessert. Dieses Verfahren wurde namentlich auch bei den Gelander-
pfosten angewendet; diese wiesen Risse auf, denen auf andere Weise
schwer beizukommen gewesen wdre. Bei den Instandsetzungsarbeiten
wurde Uberdies das Gleis um etwa 60 cm gehoben, und die seitlichen
FuBwege muBten diese Bewegung mitmachen. Infolgedessen muften
auch die Gelédnder um das gleiche Mal? aufgehtht werden, und auch
hierzu wurde das SchweilRverfahren angewendet, indem man auf die
Pfosten Aufsatzstiicke aufschweifite, die durch eine Handleiste ver-
bunden wurden.

Die Briicke hat &uRerlich ihr altes Bild behalten. Sie wurde nach
Beendigung der Instandsetzungsarbeiten durch Befahren mit drei

zusammengekuppelten Lokomotiven der Bauart 2 C1, den schwersten,
die es in Frankreich gibt, mit einer Geschwindigkeit von 45 km/Std.
befahren, ohne daR unerwiinschte Bewegungen auftraten. Die Ge-
schwindigkeit war allerdings nicht grofl, es kommt aber auch im
Betriebe keine hdhere vor, weil die Ziige wegen der Ndhe des Bahn-
hofs La Voulte beim Befahren der Briicke bereits gebremst sind. —
Die Kosten der Aufbesserung haben 2 Mill. Fr. betragen. WKK.

Scliienenbefestigung auf Betousclnvcllen. Eine einfache, leicht
losbare und sichere Befestigung von Schienen auf Eisenbetonschwellen
verwendet die Bangor Railway & Electric Company in Bangor,
Me. (U.S. A). Wie wir der Zeitschrift ,Electr. Ry. Journ.” vom
8. November 1924 entnehmen, ruhen die Schienen unmittelbar auf
dem Beton der Schwelle, deren Querschnitt demjenigen hdlzerner
Schwellen entspricht und nach Abb. 1 eine Aussparung zur Aufnahme

Abb. 2.

der aus zwei Teilen bestehenden Klemmbolzen besitzt. Gestalt und
Verwendung der Klemmbolzenteilc sind aus der Abbildung ohne
weiteres ersichtlich: der auBere, kleinere Bolzenteil driickt beim Ein-
treiben die beiden Nasen des innern oben und unten fest gegen Schiene
und Schwelle; sitzen beide Teile gehorig fest, so werden sie durch
einen in die oben sichtbare runde Offnung eingefilhrten Haltestift
verbunden. Der &ufere Eindruck der Verbindung geht aus Abb. 2
hervor; der Bericht hebt ihr gefélliges Aussehen und ihre der Ublichen
Schienenbefestigung auf Holzschwellen in nichts nachstehende Sicher-
heit hervor. Ki.

Rélironbahn flr die Post in London. Mit der Auftragerteilung
zur Fertigstellung einer R6hrenbahn fir den Postdienst in London hat
ein neuer, bemerkenswerter Abschnitt des Untergrundbabuwesens be-
gonnen. Die wichtigste Neuerung des Planes ist die Abschaffung aller
Zugbegleitmannschaft und die rein mechanische Steuerung der Zige.

Die Anfange des Entwurfs gehen Uber zehn Jahre zuriick. Die
Zwischenzeit ist ausgefillt gewesen mit zahlreichen Versuchen auf
einer Probebahn in Woolwich Uber die zweckméRigste Spurweite,
Steigung, Krimmung und andere bauliche Dinge sowie mit der Er-
probung der vorgeschlagenen Betriebsmittel. Der endglltige Entwurf
der Post war deshalb auch in Einzelheiten schon baureif, die Aus-
schreibung hat keinerlei wesentliche Anderungsvorschldge erbracht.
Den Zuschlag hat die English Electric Company erhalten.
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Die Tunnelrdhre selbst ist schon geraume Zeit fertig. Fir die
Ausbauarbeiten fehlten jedoch die Mittel. Die Gesamtldnge der Unter-
grundbahn, die sich in Ostwestrichtung von Whitechapel bis Padding-
ton erstreckt, betrdgt nach einem Berichte der Times Engg. Supple-
ment vom 20. September 1924 6\2 engl. Meilen, rd. 104 km. Die
Abbildung zeigt den GrundriB in Beziehung zu einigen bemerkens-
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werten Stellen des- Stadtplanes von London. Beildufig sei erwdéhnt,
dall sich das Gebiet zwischen Hyde Park und Regents Park etwa mit
Charlottenburg vergleichen 1a8t, also noch ein sehr lebhaftes Verkehrs-
gebiet darstellt.

Beim Bau der Tunnel sind keine besonderen Schwierigkeiten auf-
getreten. Die mittlere Tiefe der Tunnelréhren unter Oberflache schwankt
zwischen 21 und 24 m.  An mehreren Stellen muBten die anderen
Tiefbahnen noch unterfahren werden. Die Stationen sind im Plane
angegeben. Es sind im ganzen acht. Die Tunnelréhre hat einen Kreis-
querschnitt von 9 engl. FuR = 2,75 m 1 W. In den Stationen ist der
Querschnitt im allgemeinen auf 7,60 m erweitert. An einer Stelle ist
ein Inselbahnsteig vorgesehen. Auf drei Stationen (den mittleren im
Plan) ist auf kinftige Erweiterung und Einfuhrung von Zweiglinien
Ricksicht genommen worden. Dabei wirden auch zwei Unter-
fahrungen der Themse in Frage kommen. Die Postbahn wird durch-
weg zweigleisig und besitzt 0,61 m Spur.

Als Betriebskraft dient Elektrizitat, die als Drehstrom von 6300 V
mit 50 Perioden geliefert und zum Bahnbetriebe und zum Betriebe
von Aufzigen, Kippern, Liftung und Beleuchtung in Gleichstrom um-
gewandelt wird. Als Betriebsmittel werden zundchst 90 Stiick eiserne
Motorwagen beschafft, die in Ziigen oder einzeln laufen und je 500 kg
Nutzlast tragen kénnen. Die Wagen sind zweiachsig mit 3,2 m Rad-
stand und haben 4,1 m Lénge, Uber die Puffer gemessen, 1,5 m Hohe
und 0,9 m Breite. In der Mittelstation Mount Pleasant ist eine Wagen-
halle vorgesehen worden.

Der Antrieb der Wagen geschieht elektrisch. Jeder Wagen ist
mit zwei Gleichstrommotoren ausgerustet. Der Stom wird mittels
dritter Schiene zugefiihrt, die in einzelne, voneinander isolierte
Strecken unterteilt ist. Die Spannung kann so abgestuft werden, daR
die Wagengeschwindigkeit etwa 24 und 56 km/Std. betrdgt. Die
stromzufiihrende Schiene kann auf den Stationen vom Fahrleiter
stromlos gemacht werden. Im (brigen werden die einzelnen Ab-
schnitte selbsttétig stromlos gemacht, sobald ein Zug den riickliegenden
Abschnitt verlat. Der vorwaértsliegende Abschnitt wird gleichzeitig
eingeschaltet. Zwischen zwei Ziigen liegt stets ein stromloser Abschnitt
als Sicherungsstrecke.

Alle Umformeranlagen sind zur Sicherheit doppelt beschafft
worden.

Gefahren werden konnen zwei Arten von Zigen: durchlaufende
und solche, die an allen Stationen halten. Fir beide Zugarten sind be-
stimmte Schaltarten vorgesehen, so dal3 die Fahrleiter auf den Stationen
nicht im einzelnen mitwirken missen. Die jeweilige ortliche Lage
eines Zuges und die Anzeige, ob der Zug durchlaufen oder halten soll,
wird dem Bediensteten durch Leuchtzeichen auf einem Plane bekannt
gegeben. Hierauf fihrt dieser bestimmte einfache Schaltgriffe aus und
braucht sich dann um den Zug im einzelnen nicht mehr zu kimmern.
Alles weitere besorgt der Zug dann selbst. Das Zugsicherungsver-
fahren entspricht in den Grundzigen dem Signalsystem auf manchen
Hauptbahnen, nur mit dem Unterschiede, da an Stelle der Signale
Schalter bedient werden zur Zufiihrung von Strom in gewisse Strecken-
abschnitte.

Um einen Zug auf einer Station zum Halten zu bringen, folgt auf
die stromfuhrenden Tunnelabschnitte, auf denen er etwa mit 54 km/Std.
Geschwindigkeit fahrt, ein stromloser Abschnitt, so daR die Geschwindig-
keit herabgeht. Darauf folgt eine Stromstrecke fiir 13 km/Std. und
darauf der stromlose Stationsabschnitt. Durch selbsttdtige Bremsung
kommt hier der Zug zum Stehen. Halten und Anfahren werden aufRer-
dem durch Neigung der Strecke vor und hinter der Station unterstitzt.
Durchfahrende Ziige passieren die Stationen mit etwa 13 km stundlicher
Geschwindigkeit. Zum Anfahren eines Zuges wird der vom Zuge
besetzte Gleisabschnitt unter Spannung von 440 V gesetzt. Das Be-
tahren von Zweiggleisen geschieht in der entsprechenden Weise.

Die Anlagen zur Weiterbeforderung und Behandlung rler Post-
guter auf den Stationen sind weitestgehend maschinell eingerichtet
worden. Aufziige, Forderb&nder, Rutschen, Kipper usw. bilden die
Verbindung mit den Postdmtern. Alles wird elektrisch betrieben.
Die Leistung der neuen Postbahn ist bei einem Zweiminutenverkehr
zundchst auf 45t Postguter in einer Stunde berechnet. Fir kiinftige
Erweiterungen ist reichlich Sorge getragen worden. Glésel.

Die Deutsche Gesellschaft fiir Bauingenieurwesen, Ortsgruppe
Brandenburg, veranstaltet eine Vortragsreihe iber ,,Neuerungen im
Eisenbau®. Das Programm ist folgendes:

1 Montag, den 26. Januar 1925, Herr Dipl.-Ing. Rein vom
Deutschen Eisenbau-Verband (ber ,,Neuere Versuchsergebnisse im
Eisenbau*.

2. Montag, den 2. Februar 1925, Herr Direktor Erlinghagen
von der Friedrich-Alfred-Hitte, Rheinhausen, uber ,,Bemerkungen
zur Geschichte des Werkstoffes flr Eisenbauten und die neueren
Bestrebungen betreffend die Verwendung eines hochwertigen Bau-
stahls*.

3. Montag, den 9. Februar 1925, Herr Oberingenieur Becher von
der Maschinenfabrik Augsburg-Nurnberg-Gustavsburg uber ,,Neuere
Eisenwasserbauten auf dem Gebiete des Wehrbaues®.

4. Montag, den 16. Februar 1925, Herr Oberingenieur Schelle-
wald von der Brickenbauanstalt C. H. Jucho, Dortmund, Uber ,,Neuere
Montage-Methoden im Eisenbau*.

Sémtliche Vortrége finden in der Technischen Hochschule zu Char-
lottenburg, Saal 358, von 6'/j Uhr ab statt und werden durch Licht-
bilder unterstutzt. Nach den Vortrdgen findet eine Aussprache statt.

Eintrittskarten zur Deckung der Unkosten fur Mitglieder 0,50 R.-M.
fur Nicht-Mitglieder 1 R.-M. und fiir Studierende 0,20 R.-M. fiir jeden,
Vortrag am Eingang des Saales oder vorher heim Pfértner der Tech-
nischen Hochschule und bei der Geschéftstelle der Deutschen Gesell-
schaft fur Bauingenieurwesen, Berlin NW 7, SommerstraRe 4a.

Patentschau.
Bearbeitet vom Regierungsrat D onath.

Vorfahren zum Auskleidon von Bauwerken mit Beton. (KI. 5¢,
Nr. 388285, v. 3. 4. 1921, Dr.-Ing. Max Pernt in Wien und August
W olfsholz in Berlin-Schdneberg). Um Druckstollen, Brunnen und
ahnliche unter innerem Uberdruck stehende Bauwerke mit Beton aus-
zukleiden, wird die aufgebrachte, noch frische Betonschicht unter
einen gleichen oder hdheren Druck als den spéter im Bauwerk herr-
schenden Arbeitsdruck gesetzt, wodurch die Auskleidung fugenlos,
drucksicher und dauernd von Rissen freibleibend gestaltet wird.
Man benutzt eine Schalung mit aufweitbaren Wénden, die auf einer
zweiten Schalung ruht und gegen die &uBere Schalung abgediclite-
wird, so daB ein Ringraum zwischen den beiden Schalungen ent-
steht. Nun wird der Hohlraum zwischen duRerer Schalung und den
Gebirgswanden durch Beton oder Mértel ausgefullt, sodann werden
die aus Luftschlauchen bestehenden Dich-
tungsringe aufgepumpt, und der Druck-
raum wird unter so hohen Luft- oder
Wasserdruck gesetzt, dal er dem kinftigen
Wasserdruck im Druckstollen mindestens
gleichkommt.  Infolge dieses Druckes auf
die &uBere Schalung gibt diese samt der
Liderung nach und drickt den frisch ein-
gebracliten Beton gegen die Gebirgswéande.
Man |48t den Beton einige Zeit unter
diesem Druck. stehen und entfernt nach
dem Aufhoren des Druckes auf Dichtungsringe und Druckraum die
innere Schalung, wahrend man die &uBere Schalung erst spater ab-

nimmt oder sie dauernd im Stollen oder dergl. sitzen laBt.

Personalnaclirichteu.

Deutsches Reich. Reichsbahn - Gesellschaft. Versetzt sind:
die Reichsbahnoberrate W iskott, Dusseldorf, als Mitglied zur R. B. D.
Essen und Fehling, Essen, als Mitglied zur R. B. D. Berlin; die Reichs-
bahnréte Dr. jur. Henning, Stralsund, zur 1t. B. D. Schwerin (Meckl.),
Warnke, Uelzen, zur R. B. D. Kbonigsberg (Pr.), Marenbach,
Schwerin (Meckl.), als Mitglied zur R. B. D. Trier, Kimmerten, Stutt-
gart, als Vorstand zum Verkehrsamt Rottweil, Fahrner, Brigge
(Westf.), als Vorstand zum Betriebsamt Wesel, Lenth, Simmern, als
Vorstand zum Betriebsamt Lauterbach (Hess.), Geier, Disseldorf, zur
Oberbetriebsleitung West in Essen, Pfennings, Kdéln-Deutz, als Vor-
stand zur Bauabteilung Koln, 2)r.=3u3- Haase, Kd&ln, zum Betriebs-
amt 1 KéIn-Deutz, Garben, Hirschberg (Scbles.), als Leiter einer Ab-
teilung zum Ausbesserungswerk Halle (Saale), Sautter, Ravensburg,
zur R. B. D. Stuttgart, Kett, Hall, zur Bauinspektion Ravensburg,
Donath, Fléha, als Vorstand zum Bauamt Il Leipzig, Kriiger,
Leipzig, als Vorstand zum Bauamt Fl6ha, Zillinger, Leipzig, zum Bau-
amt Pirna und Kretzschmar, Bautzen, zum Neubauamt Ebersbach.

Ubertragen ist: den Reichsbahnraten Brunner, Potsdam, die
Stellung als Werkdirektor beim Ausbesserungswerk Potsdam, Schéafer,
Cottbus, die Stellung als Werkdirektor und Fortlage, Cottbus, die
Stellung als Leiter einer Abteilung beim Ausbesserungswerk Cottbus.

inwaLT: Uber einen bemerkenswerten Entwurl vom letzten W ettbewerb
ir die Sydney-Briicke. — Die VergroRerungshauten des Hafens von Havre. —
Die neuere Entwicklung des Italienischen Talsperrenbaues. —Vermischtes:
Inhalt von Der Neubau, Halbmonatsschrift fir Baukunst, VII. Jahrgang der
Zeitschrift Die Volkswohnung. — Betriebsaufuahme boi der Mittleren Isar. —
Ausbesserung einer guReisernen Bogenbricke. — Schienenbefestigung auf Beton-
schwellen. — Roéhrenbahn fir die I'ost in London. — Deutscho Gesellschaft
fur Bauingenieurwesen, Ortsgruppe Brandenburg. — Patontschau. — Per-
sonalnachrichteu. !
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