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Alle Rechte Vorbehalten. Über Tore und Schützen für Schiffsschleusen.
Von O berregierungsbaurat L oebe ll, Berlin.

(N achtrag zu dem  gleichnam igen A ufsatz in H eft 4.)

Abb. 2.

D as in dem erw ähnten A ufsatz gew ählte Beispiel eines H ubtores 
m it e ingebauten  R ohrschützen ergib t bei größeren W assertiefen ein 
rech t hohes Torgew icht. In  solchen Fällen sind T o re  m i t  e in g e 
b a u t e n  R o l l k e i l s c h ü t z e n  in der H erstellung billiger.

D ie Abb. 1 u. 2 zeigen ein H ub to r fü r das Ober- und  U nterbaup t 
e iner Schleuse. D as durch die — m ittels Rollkeilschützen verschließ
baren  — sechs Toröffnungen ström ende W asser w ird  durch eine unten  
am  T or angebaute  eiserne H aube zu den im D rem pelunterbau  vor
handenen  Füllscbächten geleitet, gelangt un ter den D rem pel und  dann 
dürch  ein aus Betonpfeilern gebildetes B eruhigungsgitter (wie nach 
Abb. 8, S. 37 d. Bl.) in  die Schleusenkam m er. Man kann nach
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Abb. 3 die erw ähnte  H aube auch aus E isenbeton in  V erbindung m it dem 
D rem pel herstelien. In  diesem  Falle w ird  das T or in der H erstellung 
einfacher, aber je  nach  der Größe der Schützen um  1,5 bis 2 m höher.

Um die Energie des aus den Schützen des U ntertores (Abb. 2) 
ausström enden W assers unschädlich zu m achen, is t es zweckmäßig, 
die Schützen au f die ganze T orbreite zu  verteilen. In  Abb. 2 sind 
daher sechs Schutzen vorgesehen, deren S tänder nach A rt des er
w ähnten  B eruhigungsgitters am  O berhaupt w irken u n d  die aus
ström ende W asserm asse in  sechs Teile zerlegen. Bei größeren Gefällen

können diese sechs W asserstrahlen  nach  A bb. 2 durch  außen ange
sch raubte Leitschaufeln in  einer oder m ehreren  Staffeln noch weiter 
der Höhe nach u n te rte ilt w erden, bis die gew ünschte Beruhigung des 
W assers erzielt w ird.

Im  allgem einen w ird  m an auch bei den neueren Sohleusenbauten 
ohne diese Leitschaufeln auskom m en, m indestens aber w ird  e in e  
Staffel solcher V erteilungsschaufeln genügen, d a  in R ücksicht auf den 
U m fang der W ellenbildungen in den K analhaltungen größere Wasser
m engen als 40 m3/Sek. kaum  abgelassen w erden.

Alle Rechte Vorbehalten. Weiteres über die Hudson-Brücke in New York.
V on S r.=3itg . O tto F . T h e im er, New York.*)

ln  d e r „B autechnik“ 1924, H eft 40 vom 16. S ep tem ber is t ein 
A ufsatz von Prof. S r .= 3 H3- W. S c h a c h e n m e i e r ,  M ünchen, ü ber 
einen neuen E n tw urf fü r  eine IIudson-B rücke in  New Y ork erschienen. 
D ieses B auvorhaben h a t wegen seiner hervorragenden  Größe von 
A nfang an  die A ufm erksam keit der B rückeningenieure aller L änder 
au f  sich gezogen. D er A ufsatz von S chacbenm eier g eh t in die Einzel
heiten  der K onstruk tion  der K abel, Pylonen und  V ersteifungsträger 
ein und g lau b t, eine w issenschaftlich un d  w irtschaftlich  einw and
freie Lösung der A ufgabe gefunden zu haben. B esonders v e r
g le ich t e r  seine E rgebnisse m it dem  E n tw u rf  von L i n d e n t h a l ,  
d er in  seinen allgem einen Zügen der F achw elt ja  bek an n t ist. 
Die E inzelheiten seines E ntw urfs h a t  L inden thal b isher n ich t ver
öffentlicht, d a  er gem äß seiner G ew ohnheit diese vor dem  B au n ich t 
bekann tg ib t.

Es is t deshalb  von B edeutung, den E n tw ick lungsgang  un d  die 
B ehaup tungen  D r. Schachenm eiers über seinen E n tw u rf zu verfolgen 
und  ein w enig zu beleuchten . B evor jedoch  d a rü b er e tw as gesagt 
w ird , dü rfte  es an g eb rach t sein, au f die geschichtliche. E n tw ick lung  
des H udson -ß rückenp lans ku rz  einzugehen.

G oschlchtp des H u d so n -B rilck en p lan s.
D ie N o tw end igkeit e iner Brücke über den H udson in  New York 

m achte  sich  vor dem  A usbau d e r E isenbahnen n ich t besonders füh l
bar. Die großen F äh rboo te , die von einem  U fer zum  ändern  
kreuzen, en tsp rachen  völlig den A nforderungen jen e r Zeit. Als aber 
der V erkehr au f den den K on tinen t du rchquerenden  E isenbahnen, 
die (m it A usnahm e der New Y ork C entral R. 1t.) alle von der 
W estseite des Iludsonflusses ih ren  A usgang n ah m en , ste tig  tm- 
w uchs, m achte sich d ie F o rderung  einer rascheren  Ü berquerung des 
Flusses geltend.

Dies fü h rte  zu den im  Ja h re  1878 begonnenen V ersuchen, 
den  Fluß m it T unnel zu un terfah ren . Deren Bau m ußte  jedoch  
m ehrere  Male un terb rochen  w erden ; e rs t 30 Jah re  sp ä te r w urden  
diese V ersuche m it Erfolg gekrönt. F ü r D am pflokom otiven  und  
ihre schw efelhaltigen R auchgase schienen solche T unnel n ich t ge
eignet zu se in , und  deshalb  begann im  Ja h re  1887 die Pennsy l
van ia  R. R ., eine der g röß ten  E isenbahngesellschaften  A m erikas, 
die Ü berquerung  des Flusses m itte ls  e iner B rücke in  E rw ägung 
zu  ziehen.

Die ersten  ernstlichen  U ntersuchungen  zu r Ü berb rückung  des 
H udsonflusses w urden  im  A ufträge d ieser B ahngeseilschaft 1886 
b is 1887 durch  G ustav  L i n d e n t h a l  u n d  Sam uel R e a  (den je tz igen  
P räs id en ten  der P ennsy lvania  R. R.) g em ach t, zu  jen e r Zeit ju n g e  
Ingenieure. Sie füh rten  zu dem  Schlüsse, daß  eine B rücke w ohl 
m öglich se i, diese ab er in  e iner einzigen Öffnung den F luß über
spannen  m üsse, abgesehen davon , daß die R egierung der Ver
e in ig ten  S taa ten  innerhalb  d e r K aifluchtlin ien  keinerlei B rücken
pfeiler g e s ta tten  w ürde. E s ga lt also: en tw eder T unnel oder eine 
w eitgespannte  B rücke.

D er H udson is t m ehr als d o p p e lt so b re it als der E as t R iver, 
u n d  der P lan  einer B rücke von der doppe lten  Spannw eite  der 
B rooklyn-Brücke, der g röß ten  jen e r Zeit, erschien  vielen Ingen ieu ren  
v o re rst als undu rch füh rbar. Doch m it den  w achsenden  K enntn issen  
a u f  dem  G ebiete des B rückenbaues w urde  es bald k lar, daß die von 
L inden tha l schou im  Jah re  1887 vorgesch lagenen  P län e  fü r eine 
solche Brücke völlig au sfüh rbar sind, und  so erlangte  d ieser E n tw u rf 
p rak tisch e  F orm en.

Die N orth  R iver B ridge C om pany e rh ie lt h ie rfü r vom  K ongreß 
einen  staa tlichen  F reib rief. Im  Ja h re  1892 w urden  der R egierung 
P län e  fü r eine B rücke, von der 23. S traße in  New Y ork h inüber nach 
H oboken, vorgelegt un d  von ih r genehm igt. D er Bau sollte  sogleich 
in  A ngriff genom m en w erden; doch fü h rte  d ieser d ie  G esellschaft in

*) A ssistent im  K oustruk tionsbureau  von D r. G ustav  L in  d e n - 
t h a l ,  New York.

P rozesse w egen der E n teignung  von G rund  und  Boden für die nötigen 
Z ufahrtw ege. D iese R ech tsstre itigkeiten  m ußten bis zum  Obersten 
G erich tshof d e r V ereinigten S taa ten  durchgefockten  w erden, der der 
G esellschaft das E nte ignungsrech t für G rundeigen tum  zum  Zwecke 
der A nlage der B rücke endgültig  bestä tig te .

Es schien nun  der W eg für den  unverzüglichen B au dieser 
B rücke geebnet, u n d  er w äre  auch  ausgeführt w orden, w enn nicht 
die F inanzkrise  des Jah res  1893, die fa s t alle E isenbahugesellschaften 
der New Jersey-Seite zum  B an k ero tt b rach te , es unm öglich gemacht 
h ä tte , die F inanzierung des U nternehm ens durchzuführen . D as ge
sam te G eschäftsleben, einschließlich des der E isenbahnen , e r l it t große 
E inbuße, u n d  es d auerte  sechs b is a ch t Jah re , bis sich die Lage 
w ieder gebessert h a tte .

In  der Zw ischenzeit m ach te  die e lek trische Z ugförderung auf 
E isenbahnen  solche F o rtsch ritte , daß  d e r T unnel w ieder in  den 
V ordergrund  rück te . D er P ennsy lvania  R. R., die an  sich b ere it war, 
die F üh ru n g  im  Ban e iner B rücke ü b e r den H udson zu überuebm en, 
w a r es n ich t m öglich, die anderen  E isenbahnen zu gem einsam er Be
nu tzung  und F inanzierung  zu vereinen. Sie en tschloß sich daher, 
n ich t länger zu w arten  u n d  fü r eigenen G ebrauch und  eigene Rech
nung  die Z ufahrt nach  M anhattan  und  Long Is lan d  zu erreichen, und 
zw ar durch zwei T unnel u n te r  dem  H udson u n d  M anhattan  und 
durch  v ier T unnel u n te r dem  E a s t River.

D ies bedeu te te  eine zeitw eise Z urückstellung  des Hudson-B rücken
un ternehm ens. Inzw ischen m ach te  sich aber der A uto- un d  Kraft
w agenverkehr in  solchem  M aße geltend, daß  fü r diesen allein, unab
hängig  von den E isenbahnen, neuerd ings die F orderung  nach  eiuer 
B rücke über den H udson erw uchs. Es w urden  in den  S taa ten  New 
Y ork und New Jersey  B rücken- und  Tuunelkom m issionen geschaffen, 
u n d  eine A nzahl von P länen  sowohl für B rücken als auch  fü r Tunnel 
w u rd e  ausgearbeite t. So en ts tanden  im  Laufe d e r letzten  30 Jahre 
für die H udson-B rücke neben L inden thals P lan  n ich t w eniger als acht 
verschiedene, du rchgearbeile te  E utw ürfe  von erfahrenen  Ingenieuren, 
d a ru n te r auch  eine K ettenb rücke  m it vier T ragw änden . Es besteht 
also kein  Mangel an g u t au sgedach ten  P länen . A ber bislang, hat 
L inden tha ls  E n tw u rf die einzige A ussich t a u f  V erw irklichung. Das 
U nternehm en is t au f P riv a tk ap ita l angew iesen, das von den Einnahmen 
der B rücke getilg t w erden m uß. Öffentliches K apital für den Bau 
der B rücke is t w egen gesetzlicher Schw ierigkeiten n ic h t erhältlich. 
Es w erden zw ar aus öffentlichen G eldern zwei T unnel e rbau t, die 
a b e r n u r dem  S traß en v erk eh r d ienen sollen. Sie sind  am  Fuße der 
K anal-S traße angelegt und  führen  h in ü b er nach  Jersey  City. Ihr 
Bau d ü rf te  1926 vollendet sein. Sie können jedoch  n u r  v ier Verkehrs
linien fassen u n d  w erden von vielen Seiten als eine A rt Versuch an
gesehen, denn es m uß ers t gezeigt w erden, ob ausreichende Lüftungs
m öglichkeiten  vorhanden  sind.

U nterdessen h a t d ie P ennsy lvan ia  R. R. ih re  T unnel, die lediglich 
dem  durchgehenden  P ersonenverkeh r d ienen, fertiggestellt. Die 
H udson and  M anhattan  R. R. e rb au te  v ie r k leinere  Tunnelröhren 
für O rtsverkehr. D iese sechs L in ien , im  Verein m it den Fähr- 
boo ten , b ieten  die einzigen gegenw ärtigen Ü berquerungsm öglich
keiten  des iludsonflusses. Sie sind  unzure ichend  und  besonders 
in  den M orgen- un d  A bendstunden  (rush  hours) außerordentlich 
s ta rk  überfüllt.

W ährend  dieses Z eitraum es h a t der E as t R iver fün f B rücken und 
14 T unnel erhalten , so daß je tz t  m ehr als die halbe Bevölkerung von 
New York sich in Long Is lan d  in  an n ehm barer E ntfernung  angesiedelt 
h a t. Es is t allgem ein bekann t, daß New Y ork einen A uslaß nach 
N ew  Jersey  b rauch t, wo genügend  R aum  zur E ntw icklung von Sied
lungen fü r W ohn-, G eschäfts- und  Fabrikzw ecke vorhanden ist. Die 
Brücke, die nun  an der 57. S traß e  vorgeschlagen ist, w ird einen 
solchen A uslaß b ieten . Sie w ird  die großen V erkehrsproblem e für 
d ie  S traßen von New Y ork durch  D ezentralisation  d e r Bevölkerung 
m it einem  Schlage lösen, un d  New Jersey  w ird  ebenso zugänglich 
gem acht w erden, w ie Brooklyn und  Q ueensborough durch  d ie Brücken 
über den  E ast River.
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Besprechung des Entwurfes von D r. Scliachenmeier.
W as nun  den E n tw u rf Dr. Schachenm eiers anbetrifft, fü r den 

er besondere G üte und  S icherheit beansp ruch t, so erschein t es zw eck
mäßig, ihn der Reihenfolge nach  zu beleuchten , w ie er ihn  selber 
vorführt. Folgende B esprechung g ib t im  w esen tlichen  die A nsichten 
L indenthals w ieder, w ie er sie dem  V erfasser dieses A ufsatzes m it
geteilt hat.

S p a n n w e i t e n .  Für den E n tw urf n im m t Schachenm eier w ill
kürlich  eine größere E n tfe rn u n g  zw ischen den  W iderlagern  oder V er
ankerungen au  als L inden tha l (L. 6-120 '=  1958,1 m, Sch. 6 561 '= 2000  m). 
Die M ittelspannw eite w ird  ferner um  rd . 700 ' (rd. 210 m) größer ge
w ählt (L. 3 2 4 0 '=  988,2 m , Sch. 3 9 3 7 '=  1200 m). D iese E inteilung 
ist n ich t s ta tth a ft, weil die Lage d e r T ürm e und  V erankerungen 
durch örtliche V erhältn isse festgelegt ist. S chachenm eier h ä tte  sich 
an diese T atsachen  halten  sollen, w enngleich er seine A usteilung 
durch die V erteilung  der B iegungsm om ente im  V ersteifungsträger 
begründet.

F a h r b a h n e n .  Schachenm eier leg t die F ah rb ah n en  fü r S traßen  
und E isenbahnen  in  -vier S tockw erke übere inander. Es m uß auch 
hier b e to n t w erden , daß die V erm ehrung  d e r S tockw erke von zwei

auf vier w egen der örtlichen  V erhältn isse unzulässig  is t. D enn die 
V erm ehrung w ürde erfo rdern , daß  an  beiden  E nden  d e r B rücke drei 
Stockw erke u n te r das G elände geführt w erden. Bis je tz t haben  alle 
Studien ü b e r diese B rücke n u r  e in e  F ah rb ah n  vorgesehen. Auch 
L iudenthals E n tw ürfe  en th ie lten  n ie  m eh r als zw ei S tockw erke fü r 
Fahrzeuge. D as is t das Ä ußerste , w as an beiden  U fern den  örtlichen  
V erhältnissen noch an g ep aß t w erden  kann . D ie geringste L iclithöhe 
über dem  Fluß in B rückenm itte  is t au f  175' (53,4 m) festgesetzt. Die 
F ahrbahnoberkan te  in  Schachenm eiers E n tw u rf w ürde dem nach um  
58' (17,7 m) höher über den F lu ß  zu liegen kom m en als in L inden
thals P lan . W enn nun  dasselbe Gefalle fü r die B rückenauffahrten  
von 2,83%  beibeha lten  w ird , w ie L inden tha l es vorsieht, so m üßte 
Schachenm eiers B rücke au f  der New Y orker Seite eine um  2000' (610 m) 
längere R am pe erhalten , d ie b is in  d ie M itte  von M anhattan  h inein 
reichen w ürde  (vergl. A bb.). D a der B augrund  ohne G ebäude einen 
W ert von 40 b is 200 $  fü r 1 Q uadratfuß darste llt, so w ürde  som it 
diese V erlängerung der Z ufahrten  allein  schon w eitere  30 000 000 $ 
kosten. Um ab er die B rücken ram pen  von dem selben Punk te 
beginnen zu lassen w ie in  L indenthals E n tw u rf (d. h. von der 
Kreuzung der 9. A venue und  57. S traß e ), m üß te  d ie  Steigung 
8%  betragen, w as offensichtlich fü r W agen- u n d  B ahnverkehr aus
geschlossen ist.

E in w eiterer U m stand, der berücksich tig t w erden  m uß, is t der, 
daß die A uffah rt m it v ier S tockw erken  eine R eihe d e r von N ord 
nach Süd laufenden S traßenzüge sperren  w ürde. Es is t dem nach 
die ganze Anlage nach  Schachenm eier au f w illkürliche und unm ögliche 
A nnahm en gegründet u n d  unausführbar. D iese örtlichen  U m stände 
können ausw ärtigen  Ingen ieuren  n ich t g u t b ek an n t sein. D eshalb 
ist ein E n tw urf fü r eine solche B rücke ohne eingehende örtliche V or
studien ohne p rak tisch en  W ert.

V orerst kom m en ab er noch andere  F ragen in  B etrach t. L inden
thals P lan  s ieh t eine einheitliche F ah rb ah n  von 235 ' (71,7 m) fü r 
20 W agenreihen (einschließlich zw eier P rom enaden) vor. D ie H och
flut des W agenverkehrs w echselt m orgens und abends ih re  R ichtung 
und kann sich au f  e iner einheitlichen , b re iten  F ah rb ah n  unb eh in d ert 
nach B edarf au sb re iten  un d  verengen. D ies is t au f  ge trenn ten  
hahrbahnen , ob sie n u n  nebeneinander oder, wie in  Schachenm eiers 
Entwurf, übere inander gelegt sind, in  dem selben M aße n ich t möglich.

99%  des S traßenverkehrs geschehen heu te  m it M otorbetrieb . Die 
durch unvollkom m ene V erbrennung en tstehenden  giftigen Gase 
w erden au f e iner freien, offenen F ah rbahn  vom  W inde le ich t ab 
getrieben . In  S chachenm eiers P lan  h a t das obere D eck bloß Raum 
fü r 12 L inien, im  zw eiten S tockw erk  fü r 8 w eitere  L inien nebenein
ander. Die G ase der A utos u n d  M otorw agen könn ten  im  zw eiten 
S tockw erk  nach der Seite h in  n u r schw or entw eichen. D ie E rfahrung  
h a t gelehrt, daß  u n te r den H ochbahnen  u n d  im  u n te ren  S tockw erk 
der E ast R iver-Brücken die A uspuffgase an  nebligen Tagen sich 
schw adenw eise zw ischen den oberen D ecken un d  den  Seitenw änden  
ansam m eln  un d  n u r langsam  abziehen. Es m uß n a tü rlich  das Be
streben  des Ingen ieu rs sein, solche Ü belstäude zu verm eiden, da 
sie gesundheitsschädlich  sind.

W as w eite r die E isenbahnlin ien  anbetrifft, so sin d  diese n ich t für 
D am pflokom otiven  bestim m t, w ie Scbachenm eier ann im m t, sondern  
das Gesetz sch re ib t schon lange vor, daß alle B ahnen im  W eichbilde 
d e r S tad t n u r  elektrisch  b e trieb en  w erden  dürfen.

V e r s t e i f u n g s t r ä g e r .  Schachenm eier w äh lt aus längst erkannten  
w irtsch a ftlich en , G ründen fü r seinen E n tw u rf die K om bination  von 
D rah tkabeln  u n d  V ersteifungsträgern , be ide  aus besonders hochw erti
gem  W erkstoff m it hohen zulässigen Inanspruchnahm en  gedacht, um  das 
E isengew icht au f einen M indestbetrag  zu beschränken . D iese K om bi
na tion  tr i t t  in  w irksam ster F orm  d an n  auf, w enn  die V ersteifungs
träg e r du rch lau fend  d u rch  die T ürm e g efüh rt w erden, um  die B iegungs
m om ente in  den T rägern  zw ischen den T ürm en zu verm indern . 
G erberträger sind  ja  a u f  dieselbe A bsich t gestellt, n u r  sind  sie n ich t 
so s te if un d  w irtschaftlich  w ie durch lau fende T räger. D iese Idee 
liegt dem  E n tw urf einer H udson-B rücke zugrunde, den M o r is o n ,  
e iner der b ed eu tendsten  B rückeningenieure se iner Zeit, schon vor

30 Jah ren  ausgearbe ite t hat.
D a solche T räger aus w irt

schaftlichen  G ründen  eine Höhe 
von ‘/io bis Vs0 d e r Spannw eite  
erhalten  (in Schachenm eiers 
E n tw u rf 93,5 ' (28,5 m ) =  V45 L.), 
so m üssen die oberen G urtun
gen m it deren  Q uerversteifung 
die F ah rb ah n  w eit überragen- 
Um aber die ganze B reite der 
F ah rs traß e  in  eine Höhe legen 
zu können  un d  dabe i das Ge
w ich t der Q uerträger niedrig
zu e rh a lten , m üßten en tw eder 

drei oder v ier T ragw ände gew ählt w erden  (wie dies auch w irklich
in  einigen der schon erw ähn ten  E ntw ürfe  geschehen is t) , oder es
m üßten , w enn n u r  zw ei T ragw ände vorhanden  sind, die Q uerträger 
m it einem  M indestgew icht k o n stru ie r t w erden. D ies h a t uuu 
L inden thal in  seinem  E n tw ü rfe  in  orig ineller W eise g e tan , indem  
er für seine Q uerkonstruk tion  einen V ierendeelschen R ahm enträger 
gew äh lt ha t. D ieser T räger w ieg t, nach  du rchgearbeite ten  P länen  
b e rechne t, 530000 engl. P fund  (240 t) u n d  n ich t, w ie Schachen
m eier an g ib t, 400 t. E r is t n ic h t aus teu rem  N ickelstah l, sondern 
aus hochw ertigem , ab er 40 %  billigerem  K ohlenstoffstahl gew ählt.

D er e rw ähn te  E n tw u rf von M orison, den  er im  O ktober 1896 in 
einem  V ortrage der A m erican Society o f Civil Engineers vorgeführt 
h a t, is t m it d e r d a ran  geknüpften  A ussprache, die von e tw a einem  
halben  D utzend  d e r dam als hervo rragendsten  B rückeningenieure ge
fü h r t w urde, in  den  „T ransactions“ d ieser G esellschaft, B and  XXXVI, 
en tha lten . M orison ha t, w ie gesagt, schon  dam als erkann t, daß der 
du rch lau fende V ersteifungsträger dem  G erberträger u n bed ing t vorzu
ziehen is t, w enngleich die B erechnung d e r S pannungen  sich w eit 
um ständ licher gesta lte t. A uch h a t  er die langen H ängeseile nahe 
den Pylonen als überflüssig  w eggelassen. Schachenm eiers E n tw u rf 
h a t also, w as die A nordnung  d e r lo trech ten  V ersteifung anbelangt, 
n ich ts N eues aufzuw eisen. A llerd ings kann  ihm  n ich t der V orw urf 
gem acht w erden , daß seine S tud ie  von ungenügender B elesenheit 
in  d e r einschlägigen am erikan ischen  F ach lite ra tu r zeug t, denn 
infolge des K rieges is t  diese ausländischen  Ingenieuren  n ich t 
le ich t zugänglich. W äre  aber obiger V ortrag  in B etrach t gezogen 
w o rd en , so h ä tte  er sicherlich den  vorliegenden E n tw u rf w esentlich 
beeinflußt.

T r a g k a b e l .  V or allem  aber w äre in  dem  H erstellungsverfahren 
fü r die D rah tkabe l ein anderer W eg eingeschlagen w orden. M orison 
w äh lt z. B. auch  Kabel, die, ähnlich  w ie nach  Schachenm eier, aus 
einzelnen D rah tlitzen  bestehen , nach einem  bestim m ten  V erfahren 
aus gew undenen D räh ten  hergestellt. Diese D rahtlitzen  sollten  in  
der D rah tfab rik  au f  genaueste  L änge geb rach t w erden . Jedes E nde 
dieser L itzen  sollte m it Sockeln versehen w erden, deren B efestigung 
in  den T ürm en  un d  V eran k eru n g ea  geDau beschrieben ist. M orison 
leg te  notw endigerw eise großes G ew icht au f die D ehnungszahl solcher 
D rah tlitzen , die denn  auch  viel g rößer is t als die von D rahtlitzeu  m it



ä s s D iE  B A U T E C H N IK , Heft 22, 22. Mai 1925.

P ara lle ld räh ten . D a von d e r D ehnungszahl u n d  den zulässigen In 
anspruchnahm en  die D urchb iegung  der K abel abhäng t und som it auch 
die D urchbiegung der V ersteifungsträger, deren  Q uerschnittsbeinessung 
und  G ew icht, so sah er vor, daß die D rah tlitzeu  w ährend  der H er
ste llung  zwei Tage lang  b eständ ig  einer S pannung  ausgesetzt sein  
sollten, die ungefäh r 20%  größer is t als die jem als in  den L itzen 
au ftre tende H öchstspannung. E rs t dann  sollten sie zu r B austelle 
tra n sp o rtie r t u n d  e ingehängt w erden . M orison w ußte  natürlich , w as 
Schachenm eier n ich t zu w issen schein t, daß  an  der B a u s t e l l e  fü r 
die H erstellung solcher Seile ke in  P la tz  vorhanden  is t, sondern  daß 
diese von an d erw ärts  herb e ig eb rach t w erden  m üssen. F erner w ußte 
er auch, daß  das G ew icht un d  die L änge der D rah tlitzen  besch rän k t 
is t du rch  die T ransportm ög lichkeiten  der B ahnen. D ie Trom m eln, 
au f  die diese D rah tlitzen  aufgew ickelt w erden  m üssen, dürfen  die 
Höhe des L ich traum profils d e r E isenbahnen  n ich t übersch re iten . 
D iese N o tw endigkeit b estim m te  M orison auch, seine K abel n ich t von 
einer V erankerung  zu r anderen  durch laufen  zu lassen, sondern  sie 
an  den T ürm en zu durchschneiden  un d  d a  zu befestigen. D ieselbe 
B eschränkung w ü rd e  na tü rlich  auch fü r Schachenm eiers P län e  gelten. 
D adurch  allein fä llt schon die angenom m ene B illigkeit seines V er
fah rens fü r die H erstellung  d e r D rah tkabel fort.

D azu kom m t noch ein an d e re r U m stand, der deu tlich  aus M orisons 
B elastungs- un d  Z erreißproben  hervorgeh t. E s is t n ich t erw iesen, 
daß  d ie T ragfäh igkeit eines D rah tseils oder D rah tkabe ls gleich der 
Sum m e d e r T ragfäh igkeiten  der einzelnen D räh te  is t, sondern  um  
10 bis 2 5 %  geringer, selbst fü r P ara lle ld rah tk ab e l m it Endsclilingen- 
befestigung. Es h a t sich ferner gezeigt, daß  fü r K abel m it Sockel
befestigung die schw ächste  S telle in diesem  P u n k te  liegt und  daß 
solche A rt von B efestigung w om öglich zu verm eiden  ist.

W eiterh in  s ind  die großen B iegungsspannungen in den  zylin
drischen, fes t zusam m engepreß ten  K abeln über den T urm auflagerungen  
in  B etrach t zu ziehen. E ine V erbiegung von einem  G rad w ürde am  
T urm e in einem  solchen m assiven K abel die P aserspannungen  bis 
zu r B ruchgrenze rücken. F ü r die A bm inderung  d ieser überm äßigen 
B eanspruchungen g ib t es n u r ein M itte l: die D räh te  oder L itzen für 
eine passende L änge (200 b is 300 ' oder 60 bis 100 m) im  geraden Teile 
des K abels vo r der A uflagerung  n ich t zusam m enzupressen, dam it 
diese au fe inander gleiten un d  sich den L ängenänderungen  w äh rend  
der B iegung anpassen  können. D ies is t auch ve re in b a r m it dem  
schon erw ähn ten  W eglassen d e r langen H ängeseile nahe den Türm en, 
die infolge d e r L ängenänderungen  durch  T em pera tu r u n d  V er
keh rs last ohnehin  n ic h t voll au sgenu tz t w erden  können . A ller
dings w erden  durch  diese losen , n ich t zusam m engepreß ten  D räh te  
im  K abel andere  Ü belstände gezeitig t, au f  d ie sp ä te r noch h in 
gew iesen w erden w ird.

Schachenm eiers E n tw u rf zielt, w ie gesagt, au f  g rö ß te  E rsparn is 
im  Eisengew icht h in , du rch  V erw endung von hochw ertigem  W erk
stoff, jedoch  ohne w eitere  B erücksich tigung  von H erstellungs- und  
M ontagekosten. A uch über diesen P u n k t g ib t M orisons S tud ie  w ert
vollen A ufschluß, sow ie auch  sp ä te re  V orträge von L inden thal und  
deren  A ussprache, ebenfalls veröffen tlich t in  den angeführten  „T rans
ac tions“ d e r Am. Soc. o f C. E., Bd. L, D ezem ber 1905.

L inden tha l geh t in  se inem  E n tw u rf von  einer ganz anderen  Idee 
aus. E r  h a t längst den Satz v e rtre ten , daß  von verschiedenen E n t
w ürfen  fü r B rücken derjenige der beste is t, der bei zum indest gleichen 
K osten  das g rüß te  E igengew icht besitzt, w obei vo rausgese tz t w ird , 
daß  alle anderen  B edingungen g leichw ertig  e ingeha lten  w erden. 
D. h. also, w enn fü r eine große B rücke eine K onstruk tion  aus m inder
w ertigerem  Eisen, z. B. e ine B ogenbrücke aus G ußeisen m it den ge
ringen  zulässigen B eanspruchungen , d ie fü r solches M ateria l gelten, 
u n d  dem  daraus hervorgehenden  großen E igengew icht, d ie  b i l l i g s t e  
is t, so w äre  diese allen anderen  E n tw ürfen  vorzuziehen. D ieselbe 
Regel g ilt na tü rlich  auch fü r S tein- u n d  B etonbrücken . D enn bei 
jed e r B rücke i s t  das V erhältn is der E inheitsspännungen  u n te r  der 
b leibenden zu jenen  u n te r d e r bew eglichen L ast d e r  eigentliche 
In d ex  d e r S teifigkeit u n d  D auerhaftigkeit d e r K onstruk tion . Je  
g rößer dieses V erhältn is, desto  k le iner die D urchbiegungen und  
Schw ankungen, desto  größer die D auerhaftigkeit.

W ird  das geringe G ew icht der K on stru k tio n  aber durch  Ver
w endung hochw ertigen S tahls m it hohen  zulässigen B eanspruchungen 
in  einem  so rg fä ltig  du rchdach ten  System  erw irk t, so is t d am it noch 
im m er n ic h t gesagt, daß dieses das beste  is t. W enn nun  ein solches 
System  teu re r is t als ein schw ereres , sonst jed o ch  gleichw ertiges 
T ragw erk, un d  w enn das le tz tere  zudem  so ausgeb ildet ist, daß es 
wegen geringer Schw ierigkeiten  der M ontage schneller u n d  billiger 
au sgefüh rt w erden  kan n , so ste llt diese B rücke das bessere und  
dauerhafte re  B auw erk  d a r  und  is t deshalb  vorzuziehen.

D a M orisons und  Schachenm eiers S tud ien  a u f  dem selben Ver- 
.steifungssystem  beruhen, so is t zu dem  eben G esagten ein Vergleich der 
E isengew ichte der au fgehängteu  K o n struk tionen  d e r M ittelüffnungen 
■für die L ängeneinheit von besonderer B edeutung.

G e w ic h te M orison 
3200' (976 m)

Schachenm eier 
3937' (1200 m)

a) H aup tkabe l:
Zulässige B eanspruchungen:

M. 59 000 lb s /o "  (4150 kg /cm 2) 
Sch. 113 800 lb s /o "  (8000 kg/cm 2)

11000 lbs/ft 
(16 350 kg/m )

24 000 lbs/ft 
(35 600 kg/ra)

b) V ersteifungsträger, Quer- u. 
L ängsträger, W indversteifung 
und  H ängeseile:

Zulässige B eansp ruchungen :
M. 9000 b is 17 000 lb s /o "  

(630 bis 1200 kg/cm 3)
Sch. 30 000 bis 45 000 lb s /o "  

(2080 bis 3200 kg/cm 3)

25 000 lbs/ft 
(37 100 kg/m )

64 500 lbs/ft 
(96 400 kg/m)

E isengew icht 36 000 lb s /ft 
(53 450 kg/m )

88 500 lbs/ft 
(132 000 kg/m)

c) T ragfäh igkeit:
Fahrbahndecke  . . . 3000 lb s/ft 

(4500 kg/m)
16 000 lbs/ft 

(24 000 kg/m )

V erkehrslast . . . . 11 000 lbs/ft 
(16 350 kg/m )

40 000 lbs/ft 
(60 000 kg/m)

zusam m en 14 000 lb s /ft 
(20 850 kg/m )

56 000 lbs/ft 
(84 000 kg/m)

D a Schachenm eiers S pannw eite  um  17%  größer is t als die von 
Morison, so sind  se ine  G ew ichte fü r die K abel und  die lo trech te  und 
w agerech te  V ersteifung en tsp rechend  abzum indern . A nderseits aber 
b esitz t Schachenm eiers E n tw u rf die v ierfache T ragfäh igkeit wie der 
von M orison, a llerd ings m it d o p p e lt so hohen B eanspruchungen, so 
daß sich schließlich obige Z ahlen in  runden  W erten  w ie folgt ergeben:

G e w i c h te M orison 
3200' (976 m)

Schachenm eier 
3937' (1200 m)

a) H auptkabel: 22 000 lbs/ft 
(32 700 kg/m )

21 000 lbs/ft 
(31 000 kg/m)

b) V ersteifungsträger usw .: 50000 lb s/ft 
(74 300 kg/m )

60 000 lbs/ft 
(89 000 kg/m)

Eisengew icht . . . . 72 000 lbs/ft 
(107 000 kg/m )

81 000 lbs/ft 
(120 000 kg/m)

c) T ragfäh igkeit: 56 000 lb s/ft 
(84 000 kg/m)

56 000 lbs/ft 
(84 000 kg/m)

G esam tlastf.d . lau fend .F uß  u. M eter 128 000 lbs/ft 
(191 000 kg/m )

137 000 lbs/ft 
(204 000 kg/m)

D er U nterschied  im  E isengew icht be träg t also im  ganzen 12,5%, 
w as teilw eise durch  d ie überm äßige W indverschnü rung  in  Schachen
m eiers E n tw u rf e rk lä rt ist. Sein P lan  ste llt also n ich t, w ie behaupte t 
w ird , eine unerre ich te  w irtschaftliche L ösung dar. Zudem  is t Schachen
m eier in  den einfachen E inzelheiten u n d  den w eitsich tigen  H erstellungs
und  A ufbauverfahren  schon vor 30 Jah ren  von M orison sicherlich über
troffen w orden. E s sei nebenbei noch erw ähn t, daß P endelstu tzen  mit 
fester S a tte lau flag eru n g , w ie sie Schachenm eier vorsch läg t, gefähr
lichen exzentrischen D rücken ausgesetzt sind, die von unsym m etrischen 
W inkeländerungen  in  den K abeln herrühren . Jedenfalls m üß te  eine 
zw eckm äßige S tü tzen k o u stru k tio n  eine solche G efahr verm eiden.

N un is t zu  berücksich tigen , daß große B eanspruchungen große 
D urchbiegungen  hervorru fen . In  M orisons E n tw u rf sind  diese D urch
biegungen von der V erkehrslast in  den  V ierte lpunk teu  au f  3,5' 
(1,07 m ) beschränk t. Bei doppe lten  B eanspruchungen  w ürden  diese 
jedoch  m indestens 7 ' (2,14 m) u n d  die W inkeländerungen  der Kabel 
an  den T ürm en  gegen 2 G rad betragen . H ierdurch  en tstehen  daselbst 
in den fes t zusam m engepreß ten  K abelschäften  die gefährlichen 
B iegungsspannungen.

D a d ie  äußers ten  F aserspannungen  m it der d ritten  P o tenz  des 
K abeldurchm essers anw achsen, so m üß te  m an , um  d iese zu verringern, 
die großen K abel von  5 ,6 ' (1,7 m) in  k leinere von e tw a  15" (38cm) 
zerteilen . D as w ä ren  dem nach  fü r jed e  T ragw and  40 K abel. Die 
p rak tisch e  U nm öglichkeit e iner solchen A nlage is t zu offenbar, um 
sie besonders be tonen  zu m üssen. E s is t nu r, w ie schon früher er
w ähn t, d e r andere A usw eg m öglich: näm lich  die D räh te  oder Litzen 
fü r eine gew isse L änge n ah e  den  S tü tzen  n ich t zusam m enzupressen. 
A ber w ie d ie E rfah rung  leh rt, is t es dann  unverm eidlich , daß  sich in
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diesen losen S tellen  der K abel m it der Z eit sauer reag ierende F euchtig 
keit durch K ondensation  aus d e r L u ft ansam m elt. Gegen das E in
dringen von L uft sch ü tz t keine w asserd ich te  K abelhülle. Die au ß er
ordentlich große O berfläche der T ausende von D rähten  is t im  Laufe 
der Zeit de r G efahr des K ostens ausgesetzt, tro tz  Z inküberzuges und  
Farbenschutzes, der, w enn er einm al angegriffen ist, an den inneren, 
unzugänglichen Stellen n ich t e rn eu ert w erden  .kann.

Diese B edenken u n d  and ere  n ich t m inder tr iftig e  G ründe haben  
L indenthal v e ran laß t, von den D rah tk ab e ln  abzusehen  u n d  K etten  
aus geschm iedetem  S tah l vorzuziehen. Bis je tz t besitz t n u r  A m erika 
die W erkstä tten  u n d  die no tw endigen B etriebserfahrungen , fü r die 
H erstellung g roßer A ugenstäbe. D iese lassen sich  m it völliger S icher
heit u n d  G enauigkeit herste ilen , so daß alle S täbe im  K abel gleich
mäßige S pannung  erhalten . D em gegenüber sind  die S pannungen  in 
den T ausenden  von D räh ten  oder L itzen zusam m engepreß ter K abel 
niemals ganz gleichartig , als Folge von unverm eid lichen  T em p era tu r
un terschieden w ährend  der H erstellung  in  Sonne, S chatten  u n d  W ind. 
Um diesem  U m stande R echnung zu  trag en , so llte  die Z ugfestigkeit 
der D rah tkabe l vorsichtigerw eise 10%  bis 25%  n ied riger angenom m en 
werden, als jen e  der G esam tsum m e der zusam m engepreß ten  D rähte.

W i n d v e r s t e i f u n g .  W as n u n  die W indversteifung in  S chachen
meiers System  anbetrifft, so b es teh t keine N otw endigkeit fü r eine 
besondere V erschnürung der B rücke, selbst w enn  das V erhältn is der 
F ah rbahnbre ite  zur Spannw eite  1 :4 0  is t, w ie in  seinem  E ntw urf. 
Leichte H ängebrücken  un d  S tege w erden allerd ings h ie  u n d  da  durch  
seitliche, in  d ie  Ufer verankerte  Seile gegen W inddruck  geschützt. 
Ohne solche V orsich t könn te  ein stä rk e re r W ind  eine leichte H änge
brücke zum  Schw anken u n d  sogar zum  Ü berk ippen  bringen. A ber 
bei großen, schw eren H ängebrücken  is t das E igengew ich t so ü b e r
wiegend, daß  es an  un d  fü r sich dem  W inde einen  großen  W ider
stand gegen B ew egungen en tgegensetzt, w ie d ie E rfah ru n g  m it den ‘ 
großen H ängebrücken in  A m erika leh rt. D ie Brooklyn - B rücke, 86 ' 
(26,23 m) bre it, b esitz t u n te r  der F ah rb ah n  sogenannte  S turm kabel, 
die von den W iderlagern  zu den T ürm en u n d  zw ischen den T ürm en 
parabolisch an g eo rd n e t sind  u n d  als w agerech te  H ängeversteifung 
wirken sollen. O bw ohl d iese B rücke schon ü b e r 40 Ja h re  besteh t, 
hat m an noch n ich t bem erk t, daß d iese S tu rm kabel vom  stärksten  
W inde jem als gespann t w urden . Sie hängen  W in ter un d  Som m er 
schlaff un d  spannungslos u n te r der F ah rb ah n . Es h a t w iederho lt 
Stürme von solcher G ew alt gegeben, daß  F ußgänger au f  d e r B rücke 
gegen die seitlichen  G itte r gesch leudert w urden . Man sollte m einen, 
daß u n te r diesen U m ständen der H au p tw iders tand  gegen W inddruck  
von den S tu rm k ab e ln  u n te r d e r F ah rb ah n  gele iste t w ürde. A ber 
dies is t n ich t der F all. D ie Seitensteifigkeit d e r F ah rb ah n  in  Ver
bindung m it dem  b loßen E igengew icht u n d  d e r T räg h e it der hängen
den K onstruk tion  erw eisen sich  als vollkom m en ausreichend  gegen 
heftige Schw ankungen im  s tä rk s ten  W inde.

Man h a t d ah e r bei den nachfolgenden größeren  D rah tseilb rücken  
in A m erika die S turm seile  ü b e rh au p t w eggelassen. Die Q uerverstei
fung u n te r d e r F ah rb ah n  w ird  als völlig h in re ichend  be trach te t. Bei 
sehr starkem  W inde is t zw ar eine geringe, langsam e Schw ingung zu 
bemerken, die ab er durchaus keine gefährlichen S pannungen  auslöst 
und den V erkehr in ke iner W eise gefährdet. Vor kurzem  is t  eine 
Hängebrücke von 1632' (498 m) S pannw eite  ü b e r den  H udson 
50 Meilen nörd lich  von N ew  York (B ear M ouutains) fertiggestellt uu d  
in Betrieb genom m en w orden. D iese B rücke h a t eine B reite  von 55 ' 
(16,8 m), also w eniger als V30 d er S pannw eite , un d  bes itz t n u r die 
übliche einfache W indverste ifung  zw ischen den  T rägern .

W as fü r diese B rücken gilt, g ilt noch  viel m eh r fü r eine schw ere 
U äugekonstruktionvon d e r doppelten  S pannw eite  der Brooklyn-Brücke. 
Her schon öfter erw ähn te  V ortrag  von M orison u n d  die darauffo lgende 
Aussprache besprechen  auch die F rage der W indverste ifung  sehr ein
gehend. A m erikan ische Ingen ieu re  haben  keinen M angel an  A ngaben 
über W inddruck  u n d  h ab en  deshalb  keine fälschen V orstellungen 
über dessen W ichtigkeit u n d  ü b er die G efahr, die e r  fü r eine B rücke, 
deren Seitensteifigkeit zn gering w äre, b ringen  könn te . A ber es w ird  
anerkannt, daß ein g roßer U nterschied  besteh t zw ischen der W irkung  
des W inddruckes au f  H ängebrücken  und  au f  andere  B rückengattungen .

Die H ängebrücke is t das einzige System , das im m er im  s’tab ilen  
Gleichgewicht ist. A lle anderen  B rücken, ob sic nun  B alken- oder 
Bogenbrücken sind , befinden sich  im  lab ilen  G leichgew icht. D ieser 
Umstand is t von g roßer W ich tigkeit, w ie L inden tha l in  seinen V er
gleichen von H ängebrücken m it B alken- oder B ogenbrücken w ieder
holt be ton t ha t. Bei einer H ängebrücke k an n  so lange n ich ts ge
schehen, als die T ürm e, die K abel u n d  die V erankerungen w ider
standsfähig genug sind. A nders is t es bei B rückensystem en m it 
labilem G leichgew icht. E in  einziger überan sp ru ch te r S tab  k an n  d o rt 
durch Zusam m enknicken das ganze B auw erk zum  E instu rz  bringen.

Eine ungenügende W indversteifung bei den Brücken m it labilem 
Gleichgewicht ist daher eine gefährliche Sache, w ährend sie bei einer 
Hängebrücke, deren Auflager höher liegen als der Schwerpunkt des

ganzen System s, unbedenklich  erscheint. D enn d e r schlim m ste Fall, 
d e r be i e iner so lchen B rücke e in tre ten  kann , is t  der, daß sie sich 
seitlich u n te r d e r W irkung  des W inddruckes ein w enig ausbiegt. 
B evor ab er die schw ere Masse in  B ew egung kom m t, m uß d e r D ruck  
eine geraum e Z eit lang  s te tig  w irken , um  ih re  T räghe it zu überw inden. 
Die E rfah rung  leh rt, daß  solche A usbiegungen, w ie gesagt, allm ählich 
u n d  langsam  e in tre ten  und  so gering ausfallen, daß  sie den V erkehr n ich t 
stö ren . Viel eher kann  es sich ereignen, daß E isenbahnzüge von den 
Gleisen geschleudert w erden , als daß  eine schw ere und  einigerm aßen 
steife H ängebrücke ins W anken  kom m t. E s is t eine d e r w ertvollsten  
E igenschaften  des H ängebrückensystem s, daß es fü r Seitensteifigkeit 
gegen W indd ruck  m it geringerem  M ateria lau fw ands höhere Sicherheit 
b ie te t als jedes andere  System.

W ie die G urtungen  der V ersteifungsträger auch  fü r W ind träger 
au sgenu tz t w erden  können, h a t M orison beschrieben , u n d  sein V er
fah ren  erschein t vollkom m en ausreichend . In  L inden thals E n tw u rf 
is t das V erhältn is d e r F ah rb ah n b re ite  (2 3 5 '= 7 1 ,7  m) zur H a u p t
spannw eite  (3240' =  988,2 m) w ie 1 :1 3 . D ie W indverbände liegen 
un te rha lb  der oberen u n d  un teren  F ah rbahn  u n d  sind  m it geringstem  
M ateria laufw ande außero rden tlich  s ta rk  und  steif. D aß Schachen
m eiers überm äßige W indverste ifung  unnö tig  und  überflüssig ist, kann 
aus dem  vorstehenden  le ich t entnom m en w erden . J a , es könn te  
durch  seinen V orsch lag  gerade das G egenteil von dem  ein tre ten , 
w as b eabsich tig t w ird . D enn  das ganze G ew irr von w agerechten  
un d  schrägen K abeln b ie te t dem  W ind  neue A ngriffsflächen. N euere 
aerodynam ische U ntersuchungen  haben  gezeigt, daß auch  dünne K abel 
W indfänger sind. Ganz abgesehen m öge w erden  von den schw er
w iegenden ästhetischen  B edenken, d ie sich b e i d e r S chrägdurchsich t 
einer solchen B rücke ergeben w ürden.

K o s t e n v e r g l e i c h .  F ü r  den V ergleich des vorliegenden E n t
w urfes m it L inden tha ls  G irlandensystcm  m üß te  v o re rst das G ewicht 
der Gleise und d e r F ah rbahn , das S chachenm eier m it 16 000 lbs/ft 
(24 000 lcg/m) bem iß t, au f 25 000 lb s /ft (37 200 kg/m ) erh ö h t w erden. 
L in d en th a l e rach te t die F ah rb ah n en  fü r S traßenverkeh r in  S chachen
m eiers E n tw u rf als viel zu  leicht. E s h a t  sich a u f  den E ast-R iver- 
B rücken gezeigt, daß diese s tä rk e r und  schw erer k o n stru ie rt w erden 
m üssen, um  fo rtw äh rende  kostspielige u n d  stö rende  A usbesserungen 
zu verm eiden. F ü r d ie um  9000 lb s /ft schw erere  F ah rb ahnkonstruk tion  
m üßten  die T ragfähigkeiten un d  die E isengew ichte sow ohl in Mori- 
sons als auch in  Schachenm eiers E n tw u rf um  rd . 16%  verg rößert 
w erden , also au f  84 000 lb s /ft (125 000 kg/m ) bezw. 94000 lbs/ft 
(140000 kg/'m). D as G esam tgew icht w ird  sonach  fü r M orison 
93 000 lb s/ft (138 400 kg,/m) u n d  fü r Schachenm eier 103 000 lb s/ft 
(153 400 kg/m ).

Die P re ise  fü r M orisons E n tw urf vor 30 Jah ren  sin d  h eu te  längst 
überho lt. Sein P reis von 6 C ents fü r 1 P fund  (53 Pf./kg) des D ra h t
kabels h ab en  sich  se ither verdreifach t. D enn d e r  je tz ige  P reis der 
D rah tkabe l der im  B au befind lichen  D elaw are-B rücke in  P h ilade lph ia  
be träg t 18 C ents fü r 1 P fu n d  (1,59 M ark/kg). Sein P reis fü r N ickelstah l 
h a t sich  inzw ischen ve rd o p p e lt u n d  w ürde  je tz t 12 C ents fü r 1 P fund  
(1,06 M ark/kg) betragen. D er gew öhnliche K ohlenstoffstahl jedoch h a t 
eine geringere P re iserhöhung  erfahren, näm lich  von 4 au f n u r  6 C ents 
fü r 1 P fu n d  (35 au f  53 Pf./kg).

F ü r das E isengew icht von 84 000 lbs/ft (125 000 kg/m ) (M orison) er
geben sich d ie K osten zu  10500$ /f t (138000 M ark/m ) und  fü r 94000 lbs/ft 
(140000 kg/m ) (Schachenm eier) zu 11 750 iS/ft (154000 M ark/m ). F ü r 
einen d u rchgearbe ite ten  E n tw u rf e iner D rah tkabe lb rücke  aus hoch
w ertigem  K ohlenstoffstahl m it v ier T ragw änden  und  m it um  4 0 %  
höheren  B eanspruchungen  als nach  M orison ergab sich das schw ebende 
E isengew icht d e r H auptöffnung  zu 113 100 lbs/ft (168 000 kg /m ) und  der 
K ostenbetrag  zu  11 240 S /ft (147 500 M ark/m ), w obei F ahrbahngew ich t 
und bew egliche L ast w ie vorh in  zu 25 000 lb s/ft (37 200 kg/m ) an 
genom m en w urden .

D em gegenüber h a t L indenthals G irlandenbrücke (hochw ertiger 
K ohlenstoffstahl, d er b illiger is t  als N ickelstahl) fü r d ie  große S pann 
w eite  ein E isengew icht von  100 000 lb s /ft (149 000 kg/m), und  die 
veransch lag ten  K osten  betragen  n u r 8500 S /ft (111 500 M ark/m ), Fabr- 
bahngew iclit und  bew egliche L ast genau  so wie vorh in . K urz gefaßt 
is t L inden tha ls  E n tw urf, au f  derselben G rundlage der T ragfäh igkeit 
w ie alle anderen  oben angeführten  E n tw ü rfe , um  25%  billiger fü r 
das schw ebende E isengew icht u n d  um  20%  billiger fü r das gesam te 
M etallgew icht in  d e r B rücke, als d e r nächstb illige  E ntw urf. Zudem  
sind  die D urchbiegungen der G irlandenkette  n u r  ha lb  so groß wie 
fü r D rah tkabel.

Allgemeine Grundzilge des Liudentlialscheu Entwurfes.
L in d en th a l legt großes G ew icht a u f  geringe U nterhaltungskosten  

d e r B rücke, besonders au f V erringerung des E isenanstriches, der bei 
den  e rhöh ten  L öhnen den d re ifachen .B etrag  e rfo rdern  w ürde  als vor 
30 Jah ren . Bei der G irlandenbrücke sollen die K etten  durch  ßronze- 
oder D uralum inhüllen  geschü tzt w erden , groß genug, um  der ganzen

0
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A bb. 10a. U ferm auer im  Zollhafen Düsseldorf.

Abb. 10b, 11a und  12a.
Spundbohlen  der 

G rü n  u. B i l f i n g e r  A.-G. 
m it doppelseitiger, ha lb 

kreisförm iger N u t

L änge nach den  Z ugang -von A rbeitern  und  P rüfungsbeam ten  zu ge
sta tten . G leichzeitig w ürde  d ie Hülle die A ugenstäbe in  den K abeln 
gegen ungleichm äßige E rw ärm ung  durch  S onnenbestrah lung  schützen. 
Diese allein  könn te , w enn n ich t derartige  V orsorge getroffen w ird , 
an  sonnigen Tagen in  den b estrah lten  u n d  im  S chatten  liegenden 
Seiten der K etten  oder D rah tkabe l S pannungsun tersch iede von über 
15%  hervorrufen .

Das S tah lgerüst jedes T urm es b e s teh t aus a c h t s ta rk  verstreb ten  
Säulen, die von einem  fre istehenden  G ehäuse aus dünnem  M auer
w erk gegen R osten und  sonstige W itterungseinflüsse geschützt w erden. 
D iese M auerhülle kann  arch itek ton isch  vo rte ilhaft ausgeb ildet w erden, 
w obei ih re  K osten  noch im m er geringer sind  als der kap ita lisie rte  
jäh rlich e  K ostenbetrag  des A nstriches des E isenturm es.

D er M outageplan fü r die G irlandenbrücke kann  so ausgebildet 
und  system atis iert w erden , daß die M ontage der K abel seh r verein
fach t w ird . Jedes K abel b esteh t aus zwei (und  nicht, w ie anfänglich 
gedacht, aus drei) übereinanderliegendeu  K etten . Die e rs ten  beiden 
S täbe d e r oberen K ette  w erden  von höher liegenden D rah tse ilen  aus 
von einer V erankerung  zur anderen  au fgehäng t u n d  se lb sttragend  
gem acht. D ie E inzelheiten der K etten  und  deren A ufhängung  an 
den  S tü tzen  und ih re  B efestigung in  den V erankerungen sin d  solcher 
A rt, daß alle folgenden A ugenstäbe in jedem  Felde eingefügt w erden 
können, so daß die M ontage aller a ch t K etten  von beiden Seiten 
der T ürm e und  V erankerungen gleichzeitig  an vielen S tellen s ta t t 
linden kann. Die M ontagegruppen können nach  Beginn d e r A rbeit 
von 16 au f  32, 64 und m ehr g leichzeitig  a rb e iten d e  G ruppen  ver
m ehrt w erden. B edingung jedoch  is t, daß alle A ugenstäbe u n d  alles 
andere  K ettenm ateria l fü r d ie M ontage an  O rt un d  S telle fertig  b e re it 
ist, um  jed e  V erzögerung zu verm eiden.

L inden thals E n tw u rf b ie te t im  Vergleich m it allen anderen  b is
her vorgeschlagenen E n tw ü rfen  im  großen und ganzen w egen seiner 
E infachheit u n d  schnelleren  A usführbarkeit, w egen des höheren  R ost
schutzes un d  der d araus folgenden größeren D au e rh a ftig k e it, die

sich au f  Ja h rh u n d e rte  ausdehnen  kö n n te , d ie g röß ten  V orteile bei 
geringsten  K osten.

D ie B rücke könn te  n u r noch so le ich ter u n d  b illiger gestaltet 
w erden, w enn an  S telle der geschm iedeten  A ugenstäbc K ettenglieder 
aus hochw ertigem  S tah ld rah t verw endet -werden w ürden . E s w ar 
dies auch  L inden tbals u rsp rüng licher P lan . A ber d ie S teigerung der 
A rbeitslöhne u n d  M ateria lkosten  w ar seitdem  solcher A rt, daß  die 
D rah tketteng lieder schließlich teu re r zu stehen  kam en als gleich
w ertige A ugenstäbe aus geschm iedetem  S tahl.

Dr. Sohachenm eiers A nnahm e, daß der Bau der H udson-Brücke 
durch  M angel an  geeigneten P länen  verzögert w erde, is t n ich t be
gründet. A ußer dem  L inden thalschen  E n tw ürfe  lieg t noch ein anderer 
P lan  vor, näm lich  fü r eine B rücke zw ischen F t. Lee und  der 178. Straße, 
au  einer S telle, wo d e r H udson-Fluß durch  eine vorsp ringende Felsen- 
zünge sich a u f  3600' (1100 m) verengt. D a ab e r diese B rückenstelle 
über 6 M eilen (10 km ) vom  Z entrum  des G eschäfts- und B ahnverkehrs 
en tfe rn t is t, is t h ier b loß  eine Ü berbrückung  von S traßenverkeh r vor
gesehen. D ie Schw ierigkeiten , die zu überw inden  sind  un d  über
w unden  w erden, sind  n ic h t technischer, sondern  w irtschaftlicher Art. 
D am it dem  zu e rw arten d en  außero rden tlich  großen V erkehr m öglichst 
n iedrige B rückenzölle au ferleg t -werden können , d a rf  d e r Zinsfuß für 
das nötige B aukap ita l eine gew isse G renze n ich t überschreiten . Der 
A bfluß hochverzinsten  am erikan ischen  Geldes nach  E u ropa  h a t  zeit
w eise den Zinsfuß in  diesem  L ande fü r größere B auuuternehm ungen 
über das N orm alm aß gehoben, so daß  n ich t n u r  das Iludson-B rücken- 
un ternehm en , sondern  auch andere , seh r no tw end ig  gew ordene 
B auten , w ie z. B. die E n d bahnhö fe  der G roßbahnen, sich noch ge
du lden  m üssen, bis der no rm ale  Avirtschaftlichc und  finanzielle Zu
s tan d  Avieder e ingetre ten  ist. U nd h ierfü r is t die beste A ussicht in 
n ah er Z eit v o rhanden .1)

•) E ine E rw iderung  von Prof. ® r.=3ng. S c h a c h e n m e i e r  auf 
diese Z uschrift fo lg t in  H eft 23.

Alle Rechte Vorbehalten. Eisenbetonspundwände. /
Von Ingenieur A. K itte l, B e rlin ./ \  

(F ortsetzung aus H eft 20.)
A bb. 10 bis 12 zeigen Spundbohlen für die U ferm auer im  Zollhafen 

D üsseldorf (1905 b is 1907), die O stoderschleuse (1912 b is 1913) und  
die W estoderschleuse (1912 bis 1915) zu H ohensaaten.

Bei der letztgenannten  (Abb. 12 b) bestehen die Schleusen
m auern  aus einer 4 m  breiten, 0,55 m  ü b er NW  au f einem E isen
betonpfah lrost angeordneten  w agerechten E isenbetonplatte , au f der 
die in N eigung 1 :1  von P la ttenvorderkan te  bis zum  P lanum  an 
steigende 5,45 m hohe E rdauffüllung laste t. D ie u n te r N W  liegende 
U ferböschung is t flacher und  reich t bis zur H in terkan te  der P latte . 
H ier b ilde t die vorstehend besprochene E isenbetonspundw and von 4 m 
R am m tiefe auf der linken, 5 m  au f der rechten  Seite den A bschluß 
au f eine G esam tlänge von 230 m ; der Boden bestand  aus Sand und 
Kies m it größeren Steinen.

D ie bei der Ost- und  die bei der W estoderschleuse verw endeten, 
e inander sehr ähnlichen Bohlen haben  — bei 
einem  B ügelabstande von 15 cm — n ich t nu r 
verschieden geform te U m fangsbügel, sondern 
auch D iagonalbew ehrung; die Einzelheiten 
dazu gehen aus den A bbildungen hervor.

A llgem ein is t für die A usführung der G rü n  & B i l f i n g e r  A.-G- 
zu sagen, daß nach  M aßgabe der örtlichen V erhältnisse bei den 
einzelnen A usführungen die Spundw ände en tw eder vom  Festlande aus 
m ittels längs fah rbarer R am m en geschlagen w urden (D anzig und  Ruhr
ort) oder von besonderen R am m gerüsten  aus (D üsseldorf Zollhafen 
un d  Petroleum hafen, O derschleusen H ohensaaten). D ie ins Meer vor
getriebenen Spundw ände für die Seeflugstationen N orderney u n d  Borkum 
w urden  außerhalb  der T idebew egung vom  Festland  aus geram m t; 
im  T idegebiet dagegen w urden die R am m en entw eder au f Ramm gerüste 
gesetzt oder au f besondere U nterw agen, die der U ferneigung angepaßt 
w aren und  au f Gleisen au f dem  S trande liefen, so daß sie vo r der 
F lu t zurückgezogen w erden konnten. Teilweise w urde das Rammen 
noch u n te rs tü tz t du rch  E inspülen  der Spundbohlen, wie z. B. im 
Petroleum bafen D üsseldorf u n d  in  Borkum .

Abb. 10b. Zollhafen Düsseldorf.

Abb. 12a. W estoder-Schleuse H ohensaaten.

Abb. 11
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b. Q uerschnitt. H in terer A bschluß 
durch E isenbetonspundw ände.

A bb. 11b. O stoder-Schleuse H ohensaaten.
Rammen der Pfähle vom  R am m gerüst aus und  K appen der P fah l 

und Spundw andköpfe für das A ufbetonieren des Holms.

c. A ufnahm e im  fertigen Zustande.
Abb. 12b u. c. W estoder-Schleuse H ohensaaten

\  a. Q uerschnitt
f  der U ferm auer.

,-6.0

0,20.;

1*19-', ¿WZyyt r '1*19 

______
3*26

b. B ohlenquerschnitt.

L Z Q 1 X 2 = 5 ^ ] - - V
~ L....—¿ta? ■. ■ -

d. Bohlenlängssohnitt durch die P la tte . Be-wehrung des Kopfes 
u n d  der Spitze.

A bb. 13e. U ferm auer der K aiserlichen W erft Danzig. 
V erladen der fertigen Spundbohlen.

c B ohlenlängsschnitt durch den Steg.

Abb. 13a bis d. U ferm auer der K aiserlichen W erft Danzig.
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N ut und  F eder 
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A bb. 14. U ferm auer im H afen von Flensburg.
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Abb. 15. Einzelheiten der Spundw andausführung  im  Hafen 
von Flensburg.

A bb. 16. U ferm auer im  Hafen von Flensburg. 
R ückansicht der ausgeschalten Uferm auer.
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bei 4,60 m L ä n g e ......................................................=  103,55 kg
(also 22,51 kg für 1 lfd. m).

D as Gewicht eines .Schuhes be träg t . . . . . — 22,80 „
M ithin das G esam teisengew icht eines Pfahls . .. =  126,35 kg.

E inen von dem üblichen rechteckigen abw eichenden Querschnitt 
zeigt die 580 m lange und  9,80 m hohe S pundw and  m it Holm und 
Z uganker für die U ferm auer der K aiserlichen W erft D anzig, die 1917 
bis 1918 aus T-förm igen E isenbetonbohlen hergestellt w urde, deren Ab
m essungen u n d  Bew ehrung aus Abb. 13b bis d hervorgehen. D ie letztere 
besteh t aus 4 R.-E. 19 m m  für die P la tte  u n d  w echselt fü r den Steg 
je  nach der B eanspruchung. Abb. 13 e zeigt das V erladen der fertigen 
Bohlen.
Bei einem  M om ent auf 1 m  W a n d ........................=  18,00 m t

ist das M om ent au f die P fa h lb re ite ...................=  12,60 m t

f  ez — 3 R.-E. 26 m m  2 R.-E. 19 m m  =  15,93 -f- 5,67 - 21,60 cm 2
f  ed =  4 R.-E. 19 m m .................................................. =  11,34 „

fez +  fe d . . . . =  32,94 cm-’

7z =  65 cm ; az = 6  cm ; ad — 4,5 cm ; 5 =  65 cm
b d* +  2 a fez (h — a) +  2 fed ad

x ~  o . , , 0— 77---- , > ----------- ■ • . • =  18 cm2 b d +  2 a ( fcz +  fe  d)

y = x - i +  6 v * - d ) ...........................................=  12’4 0 c m

C>h =  Mx
7  j x ---------------------— ------------------— ---------- =  32 kg/cm 2
( *  -  y  J d b V + n [ f ez ( h - a -  a )2 +  fed (x -  ad) 2] 

ft — a — x
Gez = n f f b  — ...........................................=  1100 kg/cm 2

<fed = n ( f b  ~ ~ ........................................... • • =  361 kg/cm 3.

Die rd . 460 m lange U ferm auer F lensburg, die einen wesentlichen 
Teil des B auprogram m s für diesen Hafen bildet, w urde im Jah re  1921 
durch die N iederlassung H am burg der W a y s s  & F r e y t a g  A.-G. nach 
A bb. 14 bis 16 als E isenbetonspundw and ausgeführt, die in  Neigung 
1 :1 0  in  den aus Sand u n d  Ton bestehenden U ntergrund gerammt 
w orden ist.

Zur A ufnahm e der V erankerungskräfte  der Spundw and  und  zur 
A ufnahm e eines Teils der A uflast w urde eine Reihe von Pfahljochen 
angeordnet, deren Pfähle in  N eigung 1 :4  geschlagen w urden. Die 
K apphöhe der Bohlen w urde etw as über N W  angenom m en und es 
dadurch  erm öglicht, bei dem  w enig w echselnden W asserstande der 
Ostsee die an O rt u n d  Stelle auszuführenden E isenbetonarbeiten  ohne 
W asserhaltung fertigzustellen.

Bei der B erechnung w urden  folgende A nnahm en gem acht: 
zur Feststellung des E rddrucks für H in terfü llungsm aterial

über K ote — 0,25: y  =  1,60 t/m 3; p =  3 5 ° ;, J  =  20° 
u n te r K ote — 0,25: y =  1,80 t/m 3; p =  3 0°; < f= 2 0 ° . 

V erkehrslast au f und  h in te r der M auer: 1,60 t/m 2 =  1 m  Erdüber
schüttung.

F ü r H interfü llung u n te r W asser w urde der A uftrieb voll in  Abzug 
gebrach t: y  =  1,8 — 1,0 =  0,8 t/m 3.

Von dem  errechneten  E rdd ruck  w urden  n u r die wagerechten 
K om ponenten in B etrach t gezogen. D erjenige E rddruck , der von der 
über Kote -f- 0,05 liegenden E rde sam t A uf last herrührt, w urde nur 
zu 50%  au f die S pundw and w irkend angenom m en, da  er teilweise 
von der Pfahljochreihe aufgenom m en w ird  und  erst in größerer Tiefe 
zur W irkung  kom m t.

Die der Q uerschnittsbem essung zugrunde gelegten Momente 
w urden so erm itte lt, daß die Spundw and als T räger aufgefaßt wurde, 
der im  S chn ittpunk t der Spundw andachse m it der Achse der wage
rech ten  E isenbetonp la tte  des A ufbaues voll e ingespannt is t und  ein
m al im  A ngriffspunkte des passiven E rddrucks frei d rehbar gelagert, 
das andere Mal als s ta rr  e ingespannt angenom m en w urde. Die aus 
diesen beiden Fällen erhaltenen M om ente w urden  erm ittelt und 
nebst der von der A uflast herrührenden  N orm alkraft zur Bemessung 
verw endet.

Die Pfahlböcke sind  berechnet für die ■wagerechten K räfte, her
rührend  vom  A nkerzug der S pundw and  u n d  dem  E rdd ruck  im  Auf
bau, u n d  fü r die lo trech ten  K räfte, herrührend  vom G ewicht des 
A ufbaues sam t A uflast, und  fü r die durch  das E inspannm om ent der 
Spundw and  im  A ufbau  en tstehenden lo trech ten  K räfte an den Auf
lagern der R ippen.

D urch Zusam m ensetzen der angreifenden K räfte u n d  Zerlegen der 
R esultierenden nach R ichtung der Pfähle erhält m an  die maßgebenden 
Zug- und  D ruckkräfte. (Schluß folgt.)
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Vermischtes.
Botou u. E ise n , In te rn a tio n a le s  O rgan  fü r  B etonbau  (Verlag 

von Wilhelm E rnst & Sohn, Berlin W  66). D as am  20. Mai ausgegebene 
Heft 10 en thält u .a .  folgende B eiträge: K ä m m e r :  Mtlller-Breslau t -  — 
Prof. ®r.«3'U9- A. K le in l o g e l :  F ertigkonstruk tionen  aus E isenbeton. 
— D ipl.-Ing. L. K a r m a n :  H ilfstafeln zur B erechnung von durch
laufenden T rägern  ü b e r ungleiche Öffnungen. — S)r.=Sltg. A. G e s s n e r :  
Über die E rh ärtu n g  von Beton bei niedrigen T em peraturen  über dem 
Nullpunkt.

W ettbew erb  fü r  d ie  F r ie d r ic h -E b o r t-B r ttc k e  ü b e r  den  N eckar 
in M annheim . D er m itten  durch  die S tad t M annheim  führende 
Neckar w ird  heu te  von zwei S traßenbrücken  ü b erspann t, von denen 
die älteste, die „F riedrichsbrücke“, ein eiserner G erberträger m it drei 
Gurten und m it un tenliegender F ah rbahn , die H aup tverkehrsstraße 
überführt, w ährend  die näher dem Rhein zu gelegene „Jungbuscb- 
brüoke“ die H afengebiete längs des Rheins und  des N eckars m itein 
ander verbindet und  vor etw a 25 Jahren  als Brücke m it oben
liegender Fahrbahn  teils aus Eisen, teils als M assivbau errich te t w urde.

Entsprechend der im m er m ehr nach Osten vorgerückten S tad t
erweiterung w urde je tz t vom  B ürgerausschuß nach zw ölfjähriger 
Vorarbeit ein allgem einer W ettbew erb  für den E n tw urf einer d ritten  
Straßenbrücke über den N eckar in  der V erlängerung der R enzstraße 
ausgeschrieben.

Die Lage der B rückenachse is t genau  bestim m t und  auch die 
Höhenlage der B rückenfahrbahn im Aufriß eindeutig  festgelegt. 
Die allgemeinen W ettbew erbsbedingungen lassen volle F reiheit 
in der W ahl der Baustoffe u n d  in der A usbildung des H au p ttrag 
werkes, so daß sow ohl E ntw ürfe m it un tenliegender als auch m it 
obenliegender F ah rbahn  als Eisen- und  als M assivbau zu erw arten  
sind. Im  einzelnen is t angegeben, daß die G esam tentfernung der 
beiden E nd w iderlagerfluchten m indestens 196 m u n d  die E ntfernung  
der beiden F lußpfeiler m indestens 80 m betragen  m uß. D er n ich t 
zu tief liegende ü n te rg ru n d  besteh t aus tragfähigen Sand- und  K ies
schichten, so daß n u r eine m assive B etongründung  zugelassen, eine 
Pfahlgründung aber ausgeschlossen ist. Bei den Pfeilern w ird
5,5 kg/cm2, bei den W iderlagern  4,5 kg/cm 2 als größte B odenpressung 
zugelassen, w ährend  die S tü tzm auern  für eine B odenpressung von 
nur 2,5 kg/cm 2 zu entw erfen sind. Die F ah rbahnb re ite  der Brücke 
soll zwischen den R andsteinen 11,10 m , die B reite eines jeden  der 
beiden Gehwege 3,50 m betragen. Bei un tenliegender F ah rbahn  ist 
neben jedem  H au p tträg er ein Schutzstreifen von m indestens 0,60 m 
Breite vorzusehen. In der F ah rbahnm itte  sollen zwei schm alspurige 
Straßenbahngleise m it 3,10 m G leisabstand angeordnet w erden, auf 
denen auch die Personen- u n d  G üterzüge der Oberrhein. E isenbabn- 
gesellscbaft verkehren w erden. A uf die N otw endigkeit einer sorg
fältigen E ntw ässerung  der F ah rbahn  wie auch der R illenschienen 
wird besonders hingewiesen.

Auf der B rücke m üssen überfüh rt w erden drei W asser- u n d  zwei 
Gasleitungsrohre sowie 12 S tarkstrom kabel, w elch letztere in  einem 
bekriechbaren R aum  von m indestens 1,10 m Höhe u n d  1 m Breite 
untergebracht w erden sollen. Die R ohre sollen unabhängig  von den 
Längsbewegungen der B rücke au f Rollen gelagert w erden.

Als V erkehrslast is t vorgeschrieben:
a) für die F ah rb ah n ;

1. ein L astenzug der O berrhein. E isenbahngesellschaft: drei 
Lokom otiven m it zwei Achsen von je  11 t  A chsdruck 
h in tereinander, daran  anschließend eine unbeschränkte 
A nzahl von G üterw agen m it zwei Achsen von je  8 t  
A chsdruck;

2. eine D am pfw alze von 25 t  D ienstgew icht;
3. ein schw erster W  agen m it zwei Achsen von je  121 A chsdruck ;
4. au f den freibleibenden Flächen der F ah rbahn  M enschen

gedränge von 500 kg /m 2;
b) für die Gehwege: M enschengedränge von 550 kg/m 2;
c) W indlasten : W inddruck  fü r die B erechnung der W indver

bände is t m it 250 kg/m 3 au f die in B etrach t kom m enden 
getroffenen F lächen anzunehm en. Im  übrigen is t der W ind
druck bei be laste ter B rücke m it 150, bei unbelaste ter Brücke 
m it 250 kg/m 3 getroffener Fläche einzuführen.

Für die statische B erechnung u n d  die zulässigen B eanspruchungen 
aller Teile der E isenkonstruk tion  sind die V orschriften für E isenbau
werke der D eutschen Reichsbahn vom F eb ruar 1925 m aßgebend. F ü r 
E isenbetonkonstruktionen gelten die dem nächst erscheinenden neuen 
Bestimmungen.

Erfreulicherweise h a t m an sich m it R ücksicht au f die U m gebung 
dazu durchgerungen, säm tliche Sichtflächen der Pfeiler und  W iderlager 
nicht in Beton, sondern  in N atu rste in  herzustellen , w obei für die 
Pfeilersockel bis zu einer gewissen Höhe G ran it vorgeschrieben ist.

D a die S tad t sich erst sehr sp ä t zu dem  A usschreiben ent
schlossen h a t und  anderseits der B au m it g röß ter B eschleunigung 
begonnen w erden so ll, is t für die E n tw urfbearheitung  n u r die kurze 
Zeit von zwei M onaten gew ährt w orden , die bereits am  29. Mai 
abläuft.

D as ganze B auw erk soll in einfachen, gefälligen Form en gehalten 
w erden und  sich in  das L andschaftsbild  g u t einfügen. Denjenigen 
U nternehm ungen, die in der Lage sind, die gesam ten B auarbeiten  zu 
übernehm en, s teh t es frei, ein bindendes A ngebot einzureichen, w obei 
für E isenüberbauten  F lußstah l (St 37) und  auch hochw ertiger B au
stah l (St 48) anzubie ten  ist. D ie Preise des A ngebotes können fest 
oder g leitend abgegeben w erden. G leichzeitig m it dem  A ngebot w ird 
ein ausführliches B auprogram m  verlangt, in  dem  die B auzeit etw a 
au f IV3 Jah re  zu bem essen ist. Die B ew erber bleiben b is zum  1. D e
zem ber 1925 an  ih r A ngebot gebunden.

D a unsere heim ischen T iefbaufirm en un d  Ingenieurbureaus in der 
letzten  Zeit keine allzu große B au tä tigkeit entfalten  konnten, is t es 
zu begrüßen, daß ihnen  in  dem  W ettbew erb  für die d ritte  N eckar
brücke in M annheim , die zu E hren des im  nahen H eidelberg ruhenden 
ersten  R eichspräsidenten den N am en F ried rich -E b ert-B rü ck e  er
halten  so ll, eine G elegenheit geboten  w ird , ihre K räfte in der E n t
w urfsbearbeitung  einer neuzeitlichen, g roßstäd tischen  S traßenbrücke 
zu  messen. D ie vier Preise, die von 8000 R.-M. bis au f 3000 R.-M. 
abgestuft sind, erscheinen allerdings etw as bescheiden in der Höhe, 
allein die S tad tverw altung  h a t in  A ussicht gestellt, bei der A us
arbeitung  der baureifen  P läne den B earbeiter des der A usführung zu
grunde gelegten E ntw urfs heranzuziehen. D er W ettbew erb w ird  
sicher eine Reihe von bedeutenden E ntw ürfen  zutage fördern, u n d  
der sicher zu erw artende W etts tre it zw ischen E isenbau  un d  M assivbau 
w ird  in vielfacher H insicht lehrreich w erden. G a b  er.

T echn ische  H ochschule  A achen. Die W ürde eines D oktor- 
Ingenieurs ehrenhalber is t verliehen w orden dem  B erg ra t, H ü tten 
ingenieur R itter Max v. G u tm a n n ,  W ien , in A nerkennung seiner 
hervorragenden V erdienste auf dem  Gebiete des E isenhüttenw esens.

U n te rg ru n d b a h n  B e rlin s . Im  Ju n i d. J. soll nach der „G erm ania“ 
der zw eite B ahnsteig des zukünftigen U m steigebahnhofs Belle-Alliance- 
S traße seiner B estim m ung übergeben w erden.

D er T unnel der w eiteren Strecke w ird  zunäohst b is zum  zu
künftigen Bahnhofe K reuzberg fertiggestellt w erden . D ieser B ahnhof 
w ird  an  die Ecke B elle-A lliance-Straße—D reibundstraße zu liegen 
kom m en. W eiter südlich von der D reibundstraße w ird  noch zunächst 
ein e tw a 300 m langes S tück gleichzeitig vollendet w erden : H ier w ird 
sich der südliche A bstell- und  W endebahnhof befinden. D ieses T unnel
stück  verläuft n ich t m ehr u n te r der M itte der B erliner S traße , sondern 
nach Osten ausbiegend, au f dem  G elände des Tem pelhofer Feldes. 
Bis zum  B ahnhof T em pelhof w ird  der zukünftige Tunnel neben der 
B erliner S traße liegen, weil hier ein billigeres Bauen des T unnel
körpers m öglich is t; denn kein K abel u n d  kein A bflußrohr b rau ch t 
dabei verlegt zu w erden.

Die B auarbeiten  für die W eiterführuug der Tem pelhofer Strecke 
der N ordsüdbahn w erden ers t nach  der E röffnung des Bahnhofs 
K reuzberg in Angriff genom m en. V orgesehen sind  insgesam t folgende 
U ntergrundbahnhöfe: K reuzberg, Flughafen, R ingbahnhof Tempelhof, 
D orfstraße u n d  T eltow kanal. Mit der Eröffnung dieser B ahnhöfe ist 
jedoch n ich t vor dem  H erbst 1926 zu rechnen, w äh rend  der Bahnhof 
K reuzberg schon im Ju n i dieses Jah res dem  V erkehr übergeben 
w erden soll.

Gleichzeitig m it der F ertigstellung dieses Bahnhofes w ird  auch die 
Strecke H asenheide — H erm annp la tz  — R a th au s— N eukölln-Bergstraße 
dem  V erkehr übergeben w erden. Zwischen dem  H erm annplatz  u n d  
dem  B ahnhof B ergstraße w ar der Tunnel bereits im  R ohbau vollendet. 
E tw a 150 m w eit südöstlich  vom  B ahnhof H erm annplatz  m ußte er 
nochm als um gebau t u n d  tiefergelegt w erden. Z urzeit ist m an in  der 
B erliner S traße in  dem  von dem U m bau n ich t berührten  Teil des 
Tunnels an der A rbeit, die Innenarbeiten  zu vollenden, die Bahnsteige 
anzulegen und die W ände zu verputzen.

D as letzte Stück des N ordsüdbahntunnels, am  B ahnhof Neukölln, 
w ird  ers t im  Ju n i oder im Ju li in  A rbeit genom m en. F ü r diesen 
S treckenabschn itt is t noch der ganze Tunnel von A nfang an  aus
zuschachten. P lanm äßig  soll der B ahnhof Südring  durch einen Tunnel 
m it dem  R ingbahnhof verbunden  w erden. Südlich vom  Bahnhof 
Neukölln w ird  zudem  eine U m form erstation  und  ein großer Abstell- 
bahnhof m it den zugehörigen S tellw erkanlagen errich tet w erden.

H ie E rn e n e ru u g  d e r  W a te rlo o -B rü ck e  b e i B e ttw s-y -C o ed  in 
C arnarvonshire, G rafschaft W ales, is t ein bem erkensw ertes Beispiel 
der sich in E n g lan d  zurzeit m ehrenden U m bauten  und  V erstärkungen 
von S traßenbrücken infolge der zunehm enden B eanspruchung, nam ent-
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A bb. 1. G esam tansicht der Brücke.

A bb. 2. L ängenschnitt durch eine Bogenhälfte nach  der V erstärkung. 

Q i / e r s c h n / f t  A  -  A f

V erstärkungsarbeiten  w ieder aufgestellte B rückengeländer unverändert, 
so daß die nach  einer D ienstzeit von annähernd  110 Jah ren  nunmehr 
den A nforderungen des zeitgem äßen V erkehrs w ieder gewachsene 
B rücke äußerlich ih r altes A ussehen voll bew ahrt ha t. Ki.

D ie S tu d ien g o so llsc lia ft fü r  A u to m o b ils tra ß e n b a u 1) h a t alsbald 
nach ih rer G ründung im  O ktober 1924 ihre A rbeiten aufgenommen. 
Die in der II. V orstandssitzung am  19. D ezem ber 1924 festgelegte 
Satzung sieht einen V o r s t a n d  von 27 Personen vor, der durch eigene 
Zuw ahl au f 30 Personen ergänzt w erden kann. E r setzt sich zu
sam m en au s  V ertretern  von W issenschaft (4), von bau- un d  unter
haltungspflichtigen V erbänden sow ie B eam ten der Bauverwal
tungen (8), von N utznießern (5), von M ateriallieferanten (4) und Bau
ausführenden (6).

Bei B esetzung des V orstandes und  der A rbeitsausschüsse sind mög
lichst alle Teile des.R eiohes berücksichtig t wohden. F ü r das laufende 
G eschäftsjahr bilden die H erren  Geh. Reg.-Rat Prof. S)r.=3n S- Brix, 
C harlo ttenburg , Geh. R eg.-R at Prof. O tz e n ,  H annover, und  Baurat 
®r.=3ug. R i e p e r t ,  C harlottenburg, den geschäftsführenden Vorstand, 
und  O beringenieur K i r o h b e r g  ist G eschäftsführer. Die Geschäftstelle 
befindet sich C harlo ttenburg , K nesebeckstraße 74.

E in  o f f i z i e l l e s  O rg a n  h a t die Studiengesellschaft nicht, viel
m ehr soll die Fachpresse gleichm äßig durch  B erichte bedient und 
auch gelegentlich ein m ündlicher M einungsaustausch m it den Ver
tre te rn  der Fach- und  Tagespresse herbeigeführt w erden.

Die erste M i t g l i e d e r v e r s a m m l u n g  soll w ährend  der Verkehrs
ausstellung  in M ünchen stattfinden .

Es bestehen zurzeit folgende 14 A r b e i t s a u s s c h ü s s e :  Engerer 
P lanungsausschuß , S tad ts traß en , L andstraßen , H ygiene, Verkehrs
regelung, S teinpflasterstraßen , A spha ltstraßen , T eerstraßen , Beton
straßen, A ndere S traßenkonstruk tionen , S traßenbaum aschinen, Auto
m obiltechnik, Bereifung, G esetzgebung u n d  F inanzierung.

Um die A rbeitsgebiete der A usschüsse zu um grenzen, wurden 
R ichtlinien aufgestellt, au f G rund deren die A usschüsse zunächst 
A rbeitsprogram m e festlegten.

D er „ E n g e r e  P l a n u n g s a u s s c h u ß “ teilte sein Arbeitsgebiet 
folgenderm aßen ein:

1. W irtschaftliches V erhältnis zw ischen Schienenw egen und  Kraft
w agenstraßen,

2. E n tw urf eines K raftw agenverkehrsnetzes für D eutschland,
3. G estaltung von K raftw agenverkehrsbändern ,
4. G estaltung von K raftw agenstraßen, die auch anderen  Verkehrs

arten  dienen, sowie allm ähliches A usbauprogram m ,

9  Vergl. „Die B autechnik“ 1925, Heft 10, S. 116.

3.

A b b . 4.

lieh auch durch den K raftw agenverkehr.1) Die Brücke is t 1815 — also 
im Jah re  der Schlacht von W aterloo — erbaut, w oran die Inschrift 
an  der A ußenseite: „Dieser Bogen w urde im  gleichen Ja h r  erbau t, in  
dem  die Schlacht bei W aterloo erfochten w urde“ noch je tz t erinnert; 
sie ist ein W erk des bekann ten  englischen B rückenbauers T e l f o r d ,  
h a t eine lichte W eite von rd . 32 m  u n d  besteh t aus drei inneren und  
zwei äußeren gußeisernen Bogen, von denen die letzteren  die aus
kragenden Gehwege tragen (Abb. 1 bis 4).

D as Bedürfnis nach ausreichender V erstärkung  ha tte  sich zw ar 
schon im Jah re  1911 bem erkbar gem acht, doch w urden  die erforder
lichen A rbeiten endgültig  erst 1922 in  Angriff genom m en und  im 
folgenden Ja h r  vollendet.

N achdem  zunächst die W iderlager durch eine starke S tam pfbeton
m auer v e rs tä rk t w aren, w urde nach  A bb. 2 an  den B ogenkäm pfern 
zur besseren D ruckübertragung  ein m it dem  alten  M auerw erk gu t 
verzahnter E isenbetonbalken angeordnet un d  die drei inneren Bogen 
sowie die Q uerträger und  die F ah rbahnstü tzen  m it E isenbeton um 
m antelt. A lsdann w urde die E isenbetonplatte  der B rückentafel auf
gebrach t, deren Gehwege etw a 1,2 m  über die unverändert gelassenen 
u nd  n u r an der Innenseite durch  einen 15 cm hohen E isenbeton
balken  verstärk ten  äußeren Bogen ausgekrag t sind, d a  es sich als 
w ünschensw ert herausgestellt hatte , auch  die B reite der B rücke zu 
vergrößern; dazu sind  zu r besseren V ersteifung die Q uerträger an 
den W iderlagern  ebenfalls au f die neue Breite der G ehw egplatte aus
gekragt. Ebenso wie die äußeren Bogen blieb auch das nach  den

l) Vergl. „Die B autechnik“ 1925, Heft 21, S. 283.

(
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5. E inführung  der K raftw agenstraßen in  die S tadt- 
und  L andplanung ,

G. Festsetzung , D urchführung  u n d  Betrieb von 
K raftw agen S traßen.

D er A usschuß „ S t a d t s t r a ß e n “ n im m t seine 
U ntersuchungen nach  v ier G esichtspunkten auf:
1. P lanung u n d  B au , 2. N ebenanlagen, 3. B etrieb,
4. Auswahl der B efestigungsarten.

D er A usschuß „ L a n d s t r a ß e n “ h a t, um  eine 
Grundlage für seine A rbeiten zu gew innen, zunächst Be
richterstatter zur P rüfung  folgender Fragen bestim m t:

1. W elche M ißstände haben  sich durch  den zu
nehm enden A utom obilverkehr auf den L and
straßen  ergeben?

2. W eiche M ittel können dagegen in  straßenbau- 
technischer B eziehung angew endet w erden?

D er A usschuß „ H y g ie n e “ h a t sich zu r A ufgabe 
gemacht:

1. B ekäm pfung des S taubes u n d  der Schm utz
bildung,

2. B ekäm pfung des Geräusches,
3. Sorge für E rha ltung  reiner Luft.
D er Ausschuß „ V e r k e h r s r e g e l u n g “ bestim m te

zunächst drei Referate:
1. G eschw indigkeit, B elastung, Bereifung,
2. F ahrbahnbre ite , V erkehrsdichte, K lassifizierung 

der S traßen,
3. V erkehrsregelung, insbesondere verkehrspolizei

liche Bestim m ungen.
Der Ausschuß „ S t e i n p f l a s t e r s t r a ß e n “ führt zunächst einen 

schriftlichen M einungsaustausch u n te r seinen M itgliedern herbei.
Der Ausschuß „ A s p h a l t s t r a ß e n “ setzte vier U nterausschüsse ein: 

1. S tam pfasphalt, 2. G ußasphalt, 3. W alzasphalt, 4 A sphaltschotter. 
Er m achte ferner fü r die A sphaltstrecke der V ersuchsstraße B raun
schweig den V orschlag zw eier A usführungsarten , die beide zur A n
wendung kom m en sollen:

1. A sphaltbeton, heiß verarbeite t,
2. A sphaltschotter im  T ränk  verfahren (A sphaltm acadam ), A sphalt 

heiß verarbeitet.
Der Ausschuß „ T e e r s t r a ß e n “ m it d re i U nterausschüssen v e r

sendet an die S täd te , P rovinzialverw altungen und  die in  B etrach t 
kommende Industrie  Fragebogen, um  ein einw andfreies M aterial ü b e r 
vorhandene T eerstraßen un d  deren B ew ährung zu erhalten.

Der Ausschuß „ B e t o n s t r a ß e n “ beschädig te  sich bereits m it der 
praktischen A usführung der S traßen. D ie B etonstrecke der V ersuchs
straße B raunschw eig w ird  nach  dem  V orschläge des A usschusses aus- 
geführt. Sie w ird  nach  dem  Z w eiscüichten-V erfahren hergestellt, 
erhält eine E isenbew ehrung, eine m ittlere Längsfuge und Querfugen 
in 6 m A bstand.

Der A usschuß „ A n d e r e  S t r a ß e n k o n s t r u k t i o n e n  “, der alle 
Straßenbefestigungsarten bearbeitet, die n ich t in  das G ebiet d e r vo r
genannten A usschüsse fallen, w ählte drei U nterausschüsse, u n d  zw ar 
für K linkerpflaster, H olzpflaster u n d  Sclilackensteinpflaster.

Der A usschuß „ G e s e tz g e b u n g  u n d  F i n a n z i e r u n g “ beschäf
tigte sich in zwei S itzungen m it der „V erordnung über die E rhebung 
von Vorausleistungen für die W egeunterhaltung“, die inzw ischen durch 
das bekanntgew ordene M indener U rteil fü r rech tsungültig  e rk lä rt 
worden ist, und  stellte  „R ichtlinien für die F inanzierung der W ege
lasten“ au f,d ie  unterscheiden zw ischen a l l g e m e i n e n  W e g e a b g a b e n  
(Kraftfahrzeugsteuer, e rw eitert für alle Personen- und  Lastw agen), b e 
s o n d e re n  W e g e a b g a b e n  (tonnenkilom etrisch  gestaffelter Tarif) un d  
a u ß e r o r d e n t l i c h e n  R e ic h s -  u n d  S t a a t s z u s c h ü s s e n  für Neu- 
und größere U m bauten.

Die N utzbarm achung der E rfahrungen  des A uslandes w ird  durch 
S tu d ie n r e i s e n  in die Wege geleitet. Ü ber die Ende O ktober 1924 
unternommene Reise nach  E n g la n d  liegt der B ericht bereits vor. 
Kürzlich gingen einige M itglieder zum  S tädtekongreß nach A m e r ik a .  
Die Reise g ilt ebenfalls m it als V eranstaltung  der Studiengesell
schaft. E ine Reise nach  der S c h w e iz  u n d  O b e r i t a l i e n  is t in 
Vorbereitung.

N euartige E in rich tu n g en  zum  G leisum bau . D ie in den neben
stehenden A bbildungen gezeigten E inrichtungen zum  G leisum bau be
stehen aus einem selbstfahrenden L okom otiv -D am pfkran  m it ver
stellbarem A usleger von 3,5 t  T ragkraft bei 10,5 m A usladung, einem  
Chaspflug und  einem  Schotterpflug. Sie sind  nach  der Z. d. V. d. I. 
vom 28. März 1925 E rzeugnis der M annheim er M aschinenfabrik 
Hohr & Federhaff und  w aren auch au f der E isenbahntechnischen 
Ausstellung in  Seddin 1924 zu sehen.

Vor dem Beginn des U m baues w ird  durch eine Lokom otive auf 
dem um zubauenden Gleis ein G raspflug entlanggezogen. D ieser zieht

seitlich der Schw ellen zwei G räben, w obei G ras un d  U nkrau t en tfern t, 
die E rde zur Seite gew orfen un d  der Schotter seitlich der Schwellen 
gelockert w ird , w as das A usheben der Joche aus dem  B ett etw as 
erleichtert.

A lsdann w erden m it dem K ran etw a v ier bis fünf Joche aus dem  
B e tt ausgehoben, zu r Seite gelegt oder verladen, die Lokom otive m it 
dem  K ran gekuppelt und  der lenkbare Schotterpflug an einem  etw a 
70 m langen Seil m it einer F ahrgeschw indigkeit von 0,8 b is 1 m/Sek. 
ü b e r das freigelegte B ett gezogen, das h ierdurch  vertie ft un d  geebnet 
w ird  zum W iederauflegen der neuen  Schienenfache (Abb. 1). Die 
E indringtiefe des Schotterpfluges is t du rch  veränderliche G ew ichts
belastung  zu regeln , ferner du rch  drei in der H öhe m it W indw erk 
verstellbare bereitgehaltene Rollen. M it den Rollen kann auch dieser 
P flug so hoch gehoben w erden , daß er über H indernisse au f der 
Strecke, die das B ett durchqueren , w ie K anäle, G estänge u n d  dergl., 
auf den Rollen fahrend, hinw eggezogen w erden kann.

Abb. 2. Schotterpflug zum  Vertiefen u n d  Ebnen des freigelegten
Bettes.

D er K ran n im m t nun  w ieder die nächsten  vier Joche heraus, und  
der gleiche V organg w ird  w iederho lt, b is  die ganze um zubauende 
Strecke zum  Auflegen der neuen Joche bereit ist. D iese seitlich der 
Strecke lagernden Joche w erden w ieder m it dem  K ran aufgenom m en, 
der sie dann  in um gekehrter F ah rtrich tung  vor sich her leg t und  sich 
auch au f dem vorläufig noch n ich t un terstop ften  Gleis fortbew egen 
kann (Abb. 2). Is t ein zw eiter K ran vorhanden, so kann das A uflegen 
der neuen Joche auch  sofort nach dem  A usheben der ersten  vier bis 
fünf Joche, nachdem  der Schotterpflug diese S trecke geebnet ba t, be
ginnen. D as A nfahren und  Lagern ■ der neu  einzubauenden Joche 
rich te t sich nach  den vorliegenden V erhältn issen  und  kann schon 
längere Zeit vor dem  Beginn des U m baues in  Zeiten w eniger d ichter 
Zugfolge vorbere ite t w erden.

Bei U m bau ten  auf V erschiebebahnhöfen, wo vorübergehend  
m ehrere Gleise zu r V erfügung stehen , a rbe ite t der K ran au f dem 
N achbargleis des um zubauenden  Gleises u n d  en tn im m t die Schienen-
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joche unm itte lbar dem  W agen. Ebenso können die herausgenom m enen 
Schienenjoche unm itte lbar au f E isenbahnw agen verladen werden.

Die E rsparnisse an A rbeit, Zeit und  M annschaften sind  bedeutend; 
die K osten w erden als halb so hoch wie beim U m bau von H and  be
zeichnet.

D er U n iv e rsa l-D ro lilau fk rau . A uf den letzten  Leipziger und  
K ölner Messen w urde ein neuartiges Förderm itte l, der sogenannte 
U niversal-D rehlaufkran, zum  ersten  Male in  D eutschland öffentlich 
vorgeführt. D ieser K ran, im A uslande eine n ich t m ehr unbekannte 
E rscheinung und  nam entlich  in E ngland  in vielen A usführungen im 
Betriebe, is t überall d o rt noch anw endbar, wo wegen knapper R aum 
verhältnisse andere E inrichtungen nich t angew andt w erden können, 
u n d  soll nach A ngabe der H ersteller ach t bis zehn von H and betriebene 
K rane ersetzen. Die T ransportkosten  sind  naturgem äß bedeutend 
niedriger als bei H andbetrieb . B enutzt w ird der Kran hauptsächlich 
in  M aschinenfabriken, L agerhäusern, beim  G üterverkehr zwischen 
Schuppen und  B ahn oder Schiff, au f Lagerplätzen, in  Mühlen, 
B rauereien, Textil- und  P apierfabriken, chemischen F abriken usw.

D er vorgeführte, in der Abb. dargestellte  K ran h a t je  nach  der 
A usladung  500 bis 1000 kg T ragkraft. Alle Bewegungen w erden durch  
A kkum ulatoren-B etrieb erzielt, w odurch der K ran unabhäng ig  von 
jeglicher Strom zuführung durch  K abel oder Schleifleitungen ist. Zwecks 
W iederaufladung läß t sich die A kkum ulatoreu-B atterie vom  K ran  en t
fernen und  gegen eine frische B atterie  ausw echseln, so daß es n ich t 
no tw endig  ist, den K ran bis zu r Ladestelle zu fahren. D ie außer
ordentlich  bew egliche M aschine läß t sich m it dem  F ührersitz  voll und  
rasch  im Kreise drehen, u n d  zw ar liegt hierbei die L ast ste ts im  Ge
sichtsfelde des Führers. E ine eigenartige A usbildung des Fahrgestelles 
e rlau b t seineV erw endung auch au f welligem oder ansteigendem  Gelände.

H ersteller des K ranes is t die Lauehham m er-R heinm etall-A ktien- 
gesellschaft, Berlin N W  6, die auch das alleinige A usführungsrecht für 
D eutsch land  besitzt.

V I. R e ich en b e rg e r M osse vom 15. b is  21. A ugust 1925. Die bis
herige E inteilung der R eichenberger Messe in 19 W arengruppen  w ird  
in  diesem  Jah re  durch  A ngliederung einer Sonderm esse für w irtschaft
liche B etriebsführung erw eitert w erden. Im  Zusam m enhänge m it 
dieser Sonderm esse w ird  eine B e t r i e b s w i r t s c h a f t l i c h e  T a g u n g  
veransta lte t, bei der von F achm ännern  V orträge ü ber nachfolgende 
G egenstände gehalten w erden sollen: 1. Periodische P rü fung  der W irt
schaftlichkeit der Betriebe, 2. W ert und D urchführung der fortlaufenden 
B etriebskontrolle, 3. W ahl un d  A usnutzung der Brennstoffe, 4. A us
nu tzung  der Baustoffe, 5. K upplung von Heiz- u n d  K raftbetrieben,
6. V erw ertung von K raft- nn d  W ärm eüberschüssen, 7. A nw endung und  
A usnutzung  von B aum aschinen, R üstungen und  W erkzeugen und  
8. Psychotechnik in Industrie , H andel und  Gewerbe.

D eu tsche  E isen b ah n b au tcu  in  R u ß lan d . Die russische Regierung 
beabsich tig t nach der „G erm ania“, nunm ehr den P lan  einer E isenbahn 
zw ischen Sibirien u n d  dem  W eißen Meer durchzuführen, nachdem  
in den letzten  Jah ren  das russische E isenbahnw esen eine erhebliche 
B esserung erfahren hat. Die A bsicht ist, von der S tad t Petropaw low sk 
einen Schienenstrang vom  U ral nach der Teschkayabai im  W eißen Meer 
errichten  zu lassen. D ie B auarbeiten  sollen von einem  russisch- 
deut-chen Industrie-K onzern übernom m en w erden, dem, wie die „Tim es“ 
berichten , die rheinisch-westfälische E isenindustrie u n te r F üh rung  von 
K rupp  angehört. Diese B ahn is t deshalb besonders beachtensw ert,

weil das V orkom m en von 01 in  dem betreffenden Gebiete festgestellt 
worden is t und  die S tandard  Oil Com pany bereits ih r Interesse an 
dem  P lan  bekundet ha tte . D er P lan  der E isenbahnbauten  geh t auf 
das Ja h r  1919 zurück, aber dam als konnten die P läne n ich t zur 
D urchführung gelangen, weil die politischen V erhältnisse in  Rußland 
zu unsicher w aren un d  sich n iem and fand, der zu  dem günstigen 
E rgebnis der B auten Z utrauen  gehab t hä tte . Bei den ungeheuren 
K osten, die dieser E isenbahnbau  beansprucht — es handelt sich um 
rd . eine M illiarde G oldm ark —, sind  vor allen D ingen sichere Ver
hältnisse nötig, um die R en tab ilitä t zu gew ährleisten. Inzwischen 
haben  sich aber die politischen V erhältnisse in  R ußland gefestigt, so 
daß auch die am erikanischen ö lk re ise  dem P lan  n ähertra ten  und vor 
anderthalb  Jah ren  Fachleute nach  dem  Gebiet schickten, die die Öl
verhältnisse des E rdbodens un tersuchen sollten. Die Ergebnisse 
schienen günstig  zu sein, denn die S tandard  Oil Com pany erklärte 
sich bereit, das U nternehm en m it Geld zu un terstü tzen . U nter diesen 
U m ständen haben  auch  die deutschen Industriekreise  ihre Bedenken 
fallengelassen und  sind  der V erw irklichung des P lanes nähergetreten. 
Die V erhandlungen sollen bereits w eit gediehen sein un d  einen so 
günstigen V erlauf genom m en haben, daß m an von der Beteiligung 
der A m erikaner an  dem  U nternehm en abseheu zu können g laub t und 
das ganze W erk m it eigenen M itteln durchführen will. Endgültige 
Beschlüsse sind aber noch n ich t gefaßt w orden, insbesondere is t eine 
Konzession noch n ich t e rte ilt w orden, da  bei einem so großen Unter
nehm en die Prüfung  u n d  V orarbeiten geraum e Zeit in  A nspruch  nehmen.
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