. DIE BAUTECHNIK

7. Jahrgang BERLIN, 5. April 1929 Heft 15
Ae Rte \dtedm Uber englische Handels- und Fischereihéfen.l
Von Baudirektor Bunnies und Baurat $r.=3ng. Bolle, Hamburg.
Bekannte, mit dem Weltkriege im Zusammenhang stehende Grinde wollen, empfohlen werden kann, seien folgende Schriften genannt: Port

haben es mit sich gebracht, daf in der deutschen bautechnischen Literatur
neuere Verdffentlichungen uber englische Héfen nur spérlich, und wenn,
dann meist in unzureichendem Umfange, zu finden sind. Dieser Umstand

Abb. 1. Plan des Hafens von Southampton.

lieB es den Verfassern gerechtfertigt erscheinen, gelegentliche persdnliche
Eindriicke hafenbautechnischer und -betrieblicher Art, die teils durch
Literaturstudium, teils durch von den betreffenden Hafenverwaltungen
zur Verfligung gestelltes Material — wofir auch an dieser Stelle nochmals
gedankt sei — ergdnzt wurden, in den nachfolgenden Ausfiihrungen wieder-
zugeben. Hieraus ergibt sich, daB es sich keineswegs um erschépfende
Kennzeichnungen oder Beschreibungen der Héafen handeln kann. Viel-
mehr hat es der besondere Zweck der Studienreisen mit sich gebracht,
daB einerseits Verwaltungsfragen und anderseits der Art und Weise, wie
sich der Giterumschlag an den Kais und in den Kaischuppen abspielt,
besondere Beachtung geschenkt wurde, wogegen andere, fiur das Ge-
deihen eines Hafens nicht minder wichtige Gesichtspunkte in den Hinter-
grund treten muBten. In diesem Sinne werden die nachstehenden Be-
schreibungen der Handelshdfen von Southampton, London, Liverpool,
Manchester, Hull und Immingham zu werten sein; besondere Abschnitte
geben kurze Uberblicke iber die Fischereihafen Hull und Grimsby.

Als aufschluBreiches und zusammenfassendes Quellenmaterial, dessen
Studium den Lesern, die tiefer in das Wesen englischer Hafen eindringen

') GemdaB Vereinbarung zwischen den Schriftleitungen erscheint diese
besonders interessante Abhandlung ausnahmsweise in gleicher Ausfihr-
lichkeit auch in der Zeitschrift ,Werft, Reederei, Hafen".

Die Schriftleitung.

Facilities of Great Britain, London 1924; The Development of Harbour
and Dock Engineering von Sir C. R. S. Kirkpatrick, London 1926, und
The Design, Construction and Maintenance of Docks, Wharves and Piers
von F. M. Du-Plat-Taylor, Ernest Beni Limited 1928. Soweit andere,
allgemein zugangliche Veroffentlichungen benutzt wurden oder zur Er-
gédnzung der Darlegungen dienen konnen, sind diese jeweils an den in
Frage kommenden Stellen in Fulnoten angegeben.

Southampton.?)

Southampton ist als Hafen besonders beginstigt infolge seiner durch
die Isle of Wight geschitzten Zufahrten und durch seine besonderen
Tideverhéltnisse. Ohne hier auf die auBerdem umstrittenen Ursachen fir
die letzteren einzugehen, sei nur als fir den Betrieb des Hafens wesent-
lich erwéhnt, daR innerhalb einer Tide zwei Flutwellen nacheinander
auftreten, so daB praktisch das Hochwasser etwa drei Stunden anhélt,
wodurch das Ein- und Ausfahren groBer Schiffe auferordentlich er-

leichtert wird.

Southampton ist ein Handels-
hafen, der von einer Eisenbahngesell-
schaft, der London and South-Western
Railway Company betrieben wird.
Diese (ibernahm 1892 die derzeit vor-
handenen Hafenanlagen von der in
finanzielle Schwierigkeiten geratenen
Southampton Dock Co. und baute
den Hafen weiter aus. Abb. 1 gibt
einen Uberblick Gber die wichtigsten

Abb. 2. Querschnitt durch einen Kaischuppen in Southampton.

Dock- und Kaianlagen Southamptons, die einen Dockhafen (Inner-Dock 1851),
drei offene H&fen (Outer-Dock 1842, Empress-Dock 1890, Ocean-Dock 1912)
und freie Uferstrecken an den FluBarmen Test und Itchen umfassen.
AuBerdem besitzt der Hafen sechs Trockendocks und am Test ein
Schwimmdock, das Schiffe bis zu 60 000 Tonnen aufnehmen kann.3 Von den
Docks interessiert am meisten das Ocean-Dock, das von der Cunard Line
und White Star Line benutzt wird. Es hat eine Léange von 520 m und
eine Breite von 120 m und kann vier der gréBten Liniendampfer gleich-
zeitig aufnehmen; die Wassertiefe betrdgt 12,20 m bei Niedrigwasser.
Charakteristisch fur den Hafenbetrieb dieses Platzes ist der Umschlag
vom Seeschiff auf die Eisenbahn und umgekehrt. Im allgemeinen
(vergl. Abb. 2) ist die Aufteilung der Kaiflachen so, daR sich unmittelbar
am Kai die Krangleise fur die Vollportalkrane und zwei Eisenbahngleise
befinden. Dann folgen die Kaischuppen mit Breiten zwischen 36 und

2 Vergl. O. Franzius: Der Verkehrswasserbau, Berlin 1927, Verlag
von Julius Springer, S. 777. — The Port of Southampton von F. E. W ent-
worth-Sheilds. The Dock and Harbour Authority 1925, Oktober, S. 381
bis 384. — Desgl. von demselben Verfasser, Engineering 1928, S. 800 bis 802.
— Erweiterung des Hafens von Southampton. Werft-Reederei-Hafen 1927,
S. 318 u. 319. — Desgl. Zentralbl. d. Bauverw. 1927, S. 464.

3) Vergl. das 60000-Tonnen-Schwimmdock fir Southampton.
neering 1924, Heft 3051. — Desgl. Schiffbau 1924, Heft 17.
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Abb. 3. Hafenerweiterung in Southampton.
50 m. In den Schuppen selbst liegt immer ein landseitiges Gleis, meist

aber auch noch eins an der Wasserseite. Typisch ist, daB an der Wasser-
seite die Schuppenfubdden in gleicher Ebene mit den Kaikanten liegen,
dann aber nach der Landseite zu bis zur Plattformhdhe der Eisenbahn-
wagen ansteigen. Die ansteigenden FuRbdden dirften besonderen be-
trieblichen Erfordernissen Southamptons angepalt sein, da sich in vielen
anderen Héafen fir die Abfertigung von Fuhrwerken und Eisenbahnwagen
das Vorhandensein von Perrons an der Wasserseite als praktisch er-
wiesen hat; die Anordnung von Eisenbahngleisen in den Schuppen selbst
bedeutet zweifellos eine vermeidbare Verteuerung. Bemerkenswert ist,
dal ebenso wie in Hamburg die Schuppen ausschlieflich zur Sortierung
der Guter dienen. Einige neuere Schuppen in Southampton haben ein
Obergeschof, das aber dann lediglich dem Ein- und Ausschiffen der
Passagiere und ihres Gepédcks dient. Was die Hebezeugausriistung an-
langt, so werden die é&lteren Krane mit Druckwasser, die neueren, die
durchschnittlich 2 t Tragkraft haben, elektrisch betrieben. Fir die Zu-
fihrung der Eisenbahnwagen sind zahlreiche Spills im Gebrauch, die die
Klein-Verschiebearbeit leisten.

Rein bautechnisch durfte interessieren, daB die Saulen der neueren
Schuppen auf Simplex-Pfahlen stehen. Bekanntlich werden bei dieser
Grindungsart geschlossene eiserne Rohren in den Boden getrieben und,
nachdem sie mit Beton gefullt sind, wieder herausgezogen. Der Beton-
kern und die Spitze bleiben im Boden. Die Kaimauern4 des neuesten
Hafens wurden im Trockenen unter Wasserhaltung hergestellt, und zwar
muBte die Sohle fur den Kaimauerschlitz bis zu 23 m unter Kaihohe
ausgehoben werden. Da, wo die Anwendung von Schutzdeichen nicht
moglich war, wurden zunédchst Spundwénde geschlagen und die Zwischen-
raume durch Greifbagger freigemacht; nach S&uberung des Grundes durch
Taucher wurde dann unter Wasser betoniert.

Southampton gilt als einer der fortschrittlichsten Hafen Englands, so
dal es nicht verwunderlich ist, wenn groRziigige Erweiterungen geplant
werden, mit deren Verwirklichung bereits begonnen ist. Die neuen Anlagen
(Abb 3) erstrecken sich auf der Nordwestseite des Test-Flusses, wo eine
Uferfront von 2250 m Lénge ausgebaut werden soll; davon ist ein erster
rd. 1000 m langer Abschnitt, der an die vorhandenen Anlagen anschlief3t,
bereits in Angriff genommen.5 Bei weiterer Verkehrsentwicklung ist der
Bau einer im Abstande von 180 m parallel zu der genannten Uferstrecke
verlaufenden 1500 m langen und 120 m breiten Kaizunge, die Liegeplatze fir
20 Liniendampfer bietet, vorgesehen. Als Zufahrt zu dem neuen Kai wird
eine bei Niedrigwasser 10,50 m tiefe und etwa 150 m breite Rinne aus-
gebaggert, die sich an die bereits nach dem Ocean-Dock gehende anschlief3t.

Heft 15, 5. April 1929.

London.§
Die Hafenanlagcn von London umschlieBen Kkein
zusammenhéngendes Hafengebiet, vielmehr sind dort
die Hafenbecken (Docks) gruppenweise auf einer

Strecke von 42 km in die Ufer der Themse eingebaut.
Die Themse ist verschiedentlich untertunnelt, wobei be-
merkenswert ist, daB man die Niveauunterschiede durch
Anrampungen ausgleicht.

Vor Errichtung der ,Port of London Authority*
waren die Docks Eigentum von drei getrennten Dock-
gesellschaften, die miteinander in Wettbewerb standen-
Die finanzielle Lage der Gesellschaften wurde aber, ob-
wohl man die Geblhren fast bis zur Abschreckung der
Schiffahrt hochgeschraubt hatte, allméhlich so unbefrie-
digend, daB unbedingt notwendige Verbesserungen der
Hafenanlagen unterblieben, wodurch das Ansehen des
Londoner Hafens ernstlich zu leiden drohte. Ehe es dazu

kam, griff aber die britische Regierung, welche die Angelegenheit als
eine nationale ansah, ein, und auf Grund eines Gesetzes wurden 1908
die drei Gesellschaften aufgekauft und die sogenannte ,Port of London
Authority” ins Leben gerufen, auf die samtliche Docks und der Themse-
fluR im Ebbe- und Flutgebiet Gbergingen.

Die ,Port of London Authority”, eine offentliche Verwaltung, setzt
sich aus 29 Mitgliedern zusammen, von denen 18 durch die Interessenten,
die mittel- oder unmittelbar irgendwelche Hafengebihren zahlen, zu
wéhlen sind und 10 durch o6ffentliche Kdrperschaften bezw. die Regierung
abgeordnet werden; die genannten 28 Mitglieder wahlen den ersten Vor-
sitzenden auBerhalb ihres Kreises, so dal insgesamt 29 Personen Zusammen-

kommen. Auf diese Weise entsteht ein Kreis aller am Hafenbetrieb
Beteiligten, eine Mischung aus freien und Behdrden-Vertretern, deren
Befugnisse im einzelnen genau festgelegt sind. Es bestehen acht aus

Mitgliedern gebildete Ausschiisse, und zwar fir allgemeine Angelegen-
heiten, fir Finanzen, fir den Hafen, fir den FluB, fur das Personal, fir
das Material, fur Erhaltungs- und Rechts- und Parlamentfragen. Die
eigentliche Geschaftsleitung hat der General-Manager, dem als Abteilungs-
leiter: Maintenance Engineer, Mechanical Engineer, Marine Engineer, Chief
of Drawing Office, Dock and Warehouse Manager, River Superintendant,
Commercial Manager, Staff Manager, Solicitor, Chief Accounting Officer,
Controller, Land and Estates Manager, Stores Manager, Principal Examiner
und Chief Police Officer unterstellt sind.

Die Authority besorgt nicht nur den Umschlag, sondern {bernimmt
auch alle moglichen Geschéfte, die in anderen Hafen zu den Belangen
der Importeure gehdren; sie sortiert und versichert die Waren in den
Lagerh&usern, |48t Proben ziehen, stellt Waren aus und bereitet sie fir
den Verkauf vor. Gewaltig ist der zur Verfligung stehende Speicherraum,
dessen Fassungsvermdgen sich auf etwa 1 Mill. t belduft.

Ein Vorteil der Behdrdenvertretung ist, daR die ,Port of London
Authority“ die besondere Unterstiitzung der Behdrden genieBt und daher
in der Regel zu niedrigeren Séatzen Geld aufnehmen kann als eine
reine Privatgesellschaft. Wenn man die Erfolge der ,Port of London
Authority”, die unmittelbar nach ihrer Konstitution mit der Vornahme
umfangreicher Erweiterungen und Verbesserungen begann, nach den
Verkehrsergebnissen des Hafens beurteilen will, so muB ihre Tatigkeit
als auBerst fruchtbringend angesprochen werden. Ist doch der Jahres-
schiffsverkehr Londons seit der Ubernahme um rd. 30% gewachsen, und
man hofft in Zukunft auf ein noch beschleunigteres Tempo. Im einzelnen
belief sich der ein- und ausgehende Verkehr*) des Hafens

im Jahre 1909 auf 38 511 000 N.R.T.

Vor dem oben erwahnten bereits in Angriff genommenen Kaiabschnitt wird 1913, 40082000
eine Wassertiefe von 13,7 m hcrgestellt werden, wahrend die umgebende ” 1918 14564 000
Wasserflache zunéchst auf 10,50 m Tiefe gebracht werden soll. Auferordent- 1920, 32759000
lich gunstig fir die Planungen ist, daR hinter den neuen Kaistrecken gentgend » ” 1923, 41215000
Gelande zur Verfiigung steht, wo, abgesehen von den erforderlichen Glcis- ” ” 1924, 45393000
und Bahnhofsanlagen, Industrie- und Wohnviertel untergebracht werden ” 1925, 47065000
konnen. Die vollstandige Durchfihrung des Ausbauprogramms dirfte ” ” 1926, 49278 000
15 bis 20 Jahre in Anspruch nehmen und einen Kostenaufwand von » ” 1927, 52577000

260 Mill. R.-M. verursachen. Um nun auf die Hafenanlagen selbst einzugehen (vergl. Abb. 4), so

liegen, abgesehen von den Surrey-Commercial-Docks auf der Sudseite,

. . . samtliche Becken auf dem Nordufer der Themse. In der Richtung von

9 Ausfuhrliche Angaben Uber Kaimauern vergl. The Quay Walls Gfesten nach Osten sind nachstehende Dockanlagen zu unterscheiden:

Southampton von F. E. Wentworth-Sheilds. The Dock and Harbour

Authority 1926, Februar, S. 122 bis 124.

6) Uber den Bau der Kaimauer vergl. Port of Southampton Topics. The
Dock and Harbour Authority 1928, September, S. 332.

6 Fir die Beschreibung wurden in der Hauptsache benutzt: ,The Port
of London Yesterday and Today“ von D.J. Owen, General Manager bei
der Port of London Authority, London 1927. — Ferner O. Franzius
Der Verkehrswasserbau. Berlin 1927. Verlag von Julius Springer, S. 773

bis 777. — Die Erweiterung des Hafens von London. ,Die Balltechnik“ 1923,
S. 454/455.

St.-Katharine-Docks,
East-India-Dock,

London-Docks, West-India-Dock, Millwall-Dock,
Royal-Victoria-Dock, Royal-Albert-Dock und King-
George-V.-Dock, und etwa 40 km unterhalb die Tilbury-Docks.

Etwas eingehender behandelt werden sollen die nach dem Kriege
entstandenen und 1921 erdffneten Anlagen des King-George-V.-Dock,
das parallel zum Royal-Albert-Dock angelegt und durch eine neue Schleuse
von 244m Lé&nge, 30,5m Breite und Uber 12m Tiefe zugdnglich gemacht

A Nach Werbeschriften der Port of London Authority.
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Abb. 4.

ist. Das King-George-V.-Dock gehdrt ebenso wie die erwahnte Nachbar-
anlage seiner GrundriBanordnung nach zu den in neuerer Zeit hdaufiger
ausgefiihrten langgestreckten Dockanlagen im Gegensadtze zu der gabel-
formigen Anordnung etwa des Royal-Victoria-Docks in London und zu
der am Mersey beliebten Gruppenanordnung.

Am Nordkai des King-George-V.-Docks befinden sich drei
geschossige Schuppen von je 335 m Lénge, deren Querschnitt in Abb. 5
dargestellt ist. Die Zweigeschossigkeit soll Ldschen und Laden an dem-
selben Platze erleichtern, indem in das untere Stockwerk geldscht und
aus dem oberen geladen wird. Die Saulen und Tragdecken der Schuppen
sind aus Eisenbeton, die Décher aus Eisen hergestellt. Im Erdgeschof
betragt die Schuppenbreite 36,57 m und im Obergescho 33,52 m. Die
Anordnung der Eisenbahngleise in der 12,19 m breiten KaistraBe und an
der Landseite ergibt sich aus der Abbildung; ebenso wie wir es schon
in Southampton fanden, ist auch hier nur eine Rampe (3,50 m breit) an
der Landseite vorhanden. Bemerkenswert ist die Kranausristung. Auf

dem Kai laufen die zahlreich in
den englischen Hafen Verwen-
dung findenden Level - Luffing-
Krane mit 3t Hubvermdgen; sie
kénnen bei voller Last einen
Kreis von 18 m und bei etwas

doppel-

Abb. 5. Zweigeschossiger Schuppen
am Nordkai des King-George-V.-Dock
in London.|

Abb. 6. Kaischuppen
am Siudkai des King-George-V.-Dock
in London

das gesamte
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Plan der Londoner Hafenanlagen.

ermafigter Last einen solchen von 20 m Halbmesser beschreiben. Die
Obergeschosse sind auBerdem noch mit je acht elektrischen Laufkatzen-
kranen von 11 Tragfahigkeit ausgeristet. Diese Krane laufen quer durch
die Schuppen und koénnen Giiter von der Kai- und Landseite in das mit
dem ErdgeschoB durch Luken verbundene ObergescholR beférdern.

Die Ausbildung des Sudkais weicht vollig von der des Nordkais ab;
sie ist darauf zugeschnitten, daB am Sidkai vorzugsweise Schiffe ab-
gefertigt werden, die nach ihrer Entladung in ein Trockendock gehen.
Infolgedessen hat man sich hier mit eingeschossigen Schuppen begnigt,
und zwar sind sieben je 161 m lange und 36,57 m breite Bauwerke (Eisen-
fachwerk mit Wellblechdach), deren Querschnittausbildung aus Abb. 6 zu
ersehen ist, vorhanden. Das AuRergewdhnliche des Sudkais liegt aber
darin, daf zu jedem Schuppen eine gleich lange im Abstande von rd. 10 m
parallel zur Kaikante laufende Ladebriicke gehdrt. An den AuRenseiten
dieser 6,7 m breiten in Eisenbeton ausgefiihrten Kaibricken, deren’jede
in ihrer Mitte mit dem Kai durch eine holzerne FuRgéngerbriicke ver-
bunden ist, legen die Seeschiffe an, wahrend die Innenseite FluBfahr-
zeugen Vorbehalten ist Die 3-t-Krane, sechs auf jedem Pier, kénnen nun
die Waren entweder in die der unmittelbaren Weiterbefdrderung dienenden
FluBschiffe oder am Kai absetzen.

In Deutschland, besonders im Hamburger Hafen,
gleiche Betriebsvorgang in der Weise abspielen, daB man die Seeschiffe

abb&dumt. Mit diesem Verfahren ist der Vorteil
verbunden, dal die Seeschiffe nur auf die Breite
der gerade zu beladenden FluRschiffe abgebaumt
zu werden brauchen, wéahrend die beschriebene
Anordnung eine stdndige Einengung des Hafens,

wirde sich der

auch dann, wenn vom Seeschiff unmittelbar auf
den Kai Ubergeladen wird, mit sich bringt.
Ferner brauchen bei unserem Verfahren die

Krane weniger weit zu greifen, da an Stelle
des festliegenden Abstandes zwischen Kai und
Verladebriicke von 10 m nur die tatséchliche
Breite des FluBfahrzeuges zu (Uberbricken ist.
Auch mussen bei der Londoner Anordnung die
am Verbindungssteg, also in der Mitte des
Piers liegenden FluBschiffe so lange mit der
Ausfahrt warten, bis auch die
duReren Fahrzeuge verholt sind.
Was die Anlagekosten anlangt, so
wird durch die Verwendung der
Verladebricken  die Kaimauer
infolge der Mdoglichkeit einer
Bdschung billiger; die weniger
tief gegrindete Kaimauer und
die  Verladebriicke zusammen
werden aber bestimmt wesentlich
teurer.

Bemerkenswert ist, daB das
King-George-V.-Dock ganz im
Trockenen gebaut wurde; die
W asserhaltung scheint bei dem
Trockenaushub keine Schwierig-
keiten gemacht zu haben. Die
Kaimauern sind aus Beton im
Mischungsverhdltnis von 1 Teil
Zement: 8 Teilen Kies, mit einer
Verblendung von 1:4 hergestellt.
Im AnschluB an das Hafenbecken
wurde ein  Trockendock von

50m
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244 m Léange und 11,60 m Tiefe gebaut, das in drei Stunden leer ge-
pumpt werden kann. Alles in allem soll das King-George-V.-Dock etwa
90 Mill. R.-M. gekostet haben.

Hervorgehoben werden sollen noch als charakteristisch fir den
Londoner Hafen die Einrichtungen zum Entladen und Lagern von Gefrier-
fleisch.8) Dieses kommt in Rutschen aus dem Schiff, wird mittels einer
Schlinge gefalt und auf H&ngeschienen, an denen die an Ketten be-
festigten Schlingen aufgehéngt sind, von Hand fortbewegt; die Schienen
haben Weichenverbindungen, so daB das Fleisch nach verschiedenen
Richtungen verfahren werden kann. Es wird entweder in Spezialeisen-
bahnwagen geschafft oder mit Hilfe von Fdérderb&dndern in Kihlh&user
beférdert.

Zum SchluR noch ein paar Worte (ber in den letzten Jahren vor-
genommene Ausbauten sowie in der Ausfuhrung befindliche Erweite-
rungen.

Besonders gut angelassen hat sich im Londoner Hafen die Holzein-
fuhr, die sich wesentlich in den Surrey-Commercial-Docks abspielt. Hier

gt
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laufend durch Erstellung von Kais und Schuppen nnewe
Lagermdglichkeiten geschaffen werden. Weiter ist ein umfangreicher Aus-
bau der West-India- und Millwall-Docks im Gang, nachdem bereits die
Verbindungen der zu dieser Dockgruppe gehérenden Becken untereinander
verbessert worden sind; von Blackwall aus wird ein neuer 179,85 m
langer und 24,40 m breiter Zugang von der Themse her geschaffen.
Berechtigte Klagen sind auch seit ldngerer Zeit bekannt geworden {ber
die mangelhaften Zufahrtstralen zum Royal-Victoria-Dock, die den ge-
waltig gesteigerten An- und Abfuhr-Verkehr nicht mehr reibungslos und
ohne grofRere Zeitverluste bewdltigen konnten. Um die Abfertigung der
Schiffe nicht weiter zu verzégern, mufl hier ein umfangreiches Zubringer-
system von StraBen geschaffen werden, das, da es sich um Erd-, Straken-
und Brickenbauten grofen Stils, sogar um Abbruch von Wohnvierteln
handelt, gewaltige Kosten verursachen wird. (Fortsetzung folgt.)

mussen daher

8 Uber eine neuere Anlage dieser Art in den Royal-Victoria-Docks,
vergl. The Dock and Harbour Authority 1926, Juli, S. 270 bis 275.

Entwurf fir die neue StralRenbriicke Uber die Elbe in Aussig.

Vortrag, gehalten auf der Internationalen Tagung fir Bricken- und Hochbau, von Prof. Dr.-Ing. Jos. Melan, Prag.

Zur Verbindung der Stadt Aussig mit den rechtsufrigen Gemeinden
diente bisher die von der dsterreichischen Nordwestbahn unter Hell wag
1873 erbaute Bricke, die zweigeschossig ein Eisenbahngleis und eine
StraRe von Schreckenstein nach Aussig fuhrt, sich aber schon seit langem
dem Verkehr nicht mehr gewachsen erweist. Es bestehen gerechtfertigte
Bedenken gegen ihre weitere Benutzung fir beide Verkehrswege, da
diese alte Schweileisenbriicke kaum mehr fir den bloRBen Eisenbahn-
verkehr ausreichende Sicherheit bietet.

Abb. 1.

Die Stadt Aussig hat sich daher im Verein mit den umliegenden Ge-
meinden zu dem Bau einer neuen StralBenbriicke Gber die Elbe entschlossen.

Die lebhaft erorterte Frage der Lage dieser neuen Briicke soll hier
nur kurz berlhrt werden. Die &rtlichen Verkehrsverhdltnisse sprachen
fur eine moglichst zentrale Lage zur Stadt Aussig, jedoch ergaben sich
dabei nicht geringe Schwierigkeiten: einerseits durch den die Stadt gegen
den FluB absperrenden Eisenbahndamm, anderseits durch die hohe Hoch-
wasserkote der Elbe. Eine Hochlage der Briicke, die eine Uberfiihrung
der Zufahrtstrale Uber die Eisenbahn ermdglicht hatte, war an dieser
Stelle mit Ricksicht auf den tiefliegenden Stadtteil, in den die Briicke
einzuminden hatte, ausgeschlossen; die Zufahrt zur Bricke muBte hier
die Bahn unterfahren und dann mit einer mdglichst ginstigen Rampen-
steigung sowohl tber die am Vorkai liegenden drei Hafenbahngleise als
auch weiter noch Uber die die Kaimauer um 5,9 m lberragende hochste
Hochwasserlinie gehoben werden. Eine hochliegende hochwasserfreie
Zufahrt zur Bricke hatte sich nur erzielen lassen, wenn diese fluB-
abwaérts an das Stadtende am FuBe des Marienberges verlegt worden
ware, was aber wieder fir die angestrebten Ortsverbindungen weniger
glinstig gewesen ware.

Nachdem sich die Stadt Aussig und die beteiligten Gemeinden auf
Grund genereller Vorentwirfe fiir die erstere Brickenlage entschieden
hatten, wurde mir der Auftrag, dafiir den Entwurf mit werkstattreifen
Planen auszuarbeiten.

Die Erschwernis infolge der Hdéhenverhédltnisse machte sich schon
bei der Durchfahrt unter den vier Bahnhofsgleisen geltend. Die Durch-
fahrt erhielt bei einer Gesamtlichtweite von rd. 16 m drei Offnungen, die
mit einer durchgehenden, aus einbetonierten Walztrdgern gebildeten Platte
Uberdeckt sind. Es war dadurch madglich, ohne Festlegung der Gleis-
und Weichenlage die Konstruktionsstarke auf 80 cm zu beschrédnken und

die fur die Durchfahrt der elektrischen StraBenbahn geforderte Lichthéhe
von 4 m ohne Senkung der StraBe zu gewinnen.

Fiur die Uberbriickung des Stromes war von der Schiffahrt eine
Offnung von rd. 120 m lichter Weite verlangt, wobei auf der Aussiger
Seite der Pfeiler in die Flucht der Kaimauer zu stellen und fluBseitig
ein 1,5 m breiter Treppelweg an dem Pfeiler auf einer ausgekragten
Platte vorbeizufithren war. Es ergab sich so die Anordnung einer Mittel-
o6ffnung von 123,6 m mit beiderseits anschlieBenden Seitendffnungen von

- -30,357-
Grobsand, K/es

Ansicht und GrundriB.

je 30,4 m Stitzweite (Abb. 1). Auf der Aussiger Seite mufBte der Strale eine
Steigung von 1:15 gegeben werden, und zwar reicht diese Steigung
noch 10 m weit in die Hauptéffnung der Bricke, um die geforderte
Durchfahrthéhe von 7 m dber dem hdchsten schiffbaren Wasserstande zu
gewinnen. Vom Ende dieser Rampe ist die Stralennivellette mit ab-
nehmender Steigung bis zur Brickenmitte und dann ebenso abfallend
bis zum jenseitigen Strompfeiler gefuhrt, woran sich die Rampe auf der
Seite von Schreckenstein mit 1:19 Gefélle anschlieft.

Das Tragwerk der Briicke besteht aus einem die Mitteléffnung Uber-
spannenden vollwandigen Bogen mit Zugband, der in die Seitendffnungen
je 12 in lange Kragarme ausstreckt, auf die die den AnschluB an die
Landwiderlager vermittelnden Koppeltrdger, d. s. 18,4 m lange Blech-
balken, gelagert sind (Abb. 2 u. 3). Die Haupttrager liegen in einem Achs-
abstande von 12 m und tragen zwischen sich eine rd. 10 m breite Fahr-
bahn und auferhalb liegende, je 2,5 m breite Gehsteige.

Die Verkehrsbhelastung wurde nach den in der Tschecho - Slowakei
fir StraBenbriicken I. Klasse geltenden Vorschriften angenommen, aufer-
dem aber auch eine Belastung der beiden Stralenbahngleise mit in
10 m Abstand folgenden StralRenbahnzigen in Rechnung gezogen, die
aus je einem zweiachsigen Triebwagen mit 12,5 t Achslast und zwei
Anhédngewagen mit 6,6 t Achslast bestehen. Diese StraRenbahnbelastung
in Verbindung mit Menschengedrdange von 500 kg/m2 auf den freien
Fahrbahnstreifen und den Gehsteigen erwies sich fir alle Teile der
Haupttrdger als die ungunstigste und fir die Querschnittbemessung maR-
gebende.

Als Baustoff ist ein FluBstahl mit mindestens 3000 kg/cm2 Streck-
grenze (Baustahl St 48) in Aussicht genommen; die Beanspruchung konnte
daher um 30% hoher als nach der Brickenverordnung fiir Normalstahl
gewéhlt werden. Sie wurde
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fir die Haupttrdger der  Mittel6ffnungmit 1500 kg/cm2
, Seitendffnungen , 1200
. LFahrbahntrager.. . 1105
angesetzt. Bei Hinzurechnungder Winddruckkréftewurde
der Beanspruchung um 20% zugelassen.
Die Niete wurden auf Abscherung mit 1000 kg/cm2, auf Lochleibungs-
druck mit 2100 kg/cm2 gerechnet.
Der Berechnung auf Knickung wurden
spannungszahlen zugrunde gelegt:

die nachstehenden Knick-

fur 1 = ,4,=10 bis 60 60 bis 100 100

, dk=—3345—6,2t 4323 — 22,5t 20726000 _

Fir die geteilten Stdbe der Windstreben wurde die Knickspannung um
5»,, herabgesetzt.

Die Fahrbahn erhdlt in der Hauptéffnung Holzstéckelpflaster, auf den
beiderseitigen Rampenstrecken Kleinpflaster aus 8 cm hohen Steinen.
Das Pflaster wird von einer durchgehenden, 14,5 cm starken Eisenbeton-
platte getragen, die in der Hauptoffnung unter den Stralenbahngleisen
zwischen die Lé&ngstrdger versenkt, im uUbrigen Teil auf sie gelagert ist.
Fir die Lé&ngstrdger wurden in der Hauptéffnung breitflanschige Peine-
trager gewahlt, um die in der Zugbandachse liegenden Windstreben unter
ihnen durchfiihren zu kénnen (Abb. 4, 5 u. 6).

Die an die Hangestangen des Bogens angeschlossenen Quertrédger
liegen in 5,15 m Abstand; in den funf ersten und letzten Feldern st
dieser Abstand auf 3,86 und 4,51 m verringert. In den Kragarmen und
Koppeltrdgern betrdgt der Quertrdgerabstand 3 m. Die Quertrdgerhdhe
muBte in der Hauptéffnung auf rd. 1 m beschrankt werden, um die
geforderte Durchfahrthéhe von 7 m dber dem héchsten schiffbaren Wasser-
stande einzuhalten. Bei der Querschnittbemessung wurde auf die durch

Aussiger Ufer

Abb. 2.

die Hangestangen lber-
tragenen  wagerechten
Kréfte infolge des seit-
lichen Knickbestrebens
des Bogens wund des
Winddruckes Riicksicht
genommen.

Das Zugband geht
durch Aussparungen in
den Quertrégern frei hin-
durch und ist auf diese
nur aufgelagert, sonst
aber ohne jede Ver-
bindung mit der Fahr-
bahn.  Nur die auf
den Bogen treffenden
Quertrdger 0 und | sind
an ihn fest angeschlos-
sen, es ist aber da-
selbst durch langsver-

schieblichen  AnschluR Abb. 3.

das gesamte

eineSteigel®dry m Pfeilhdhe,

L&ngenschnitt und Grundri des linken Brickenendes.

Bauingenieurwesen.

der Langstrdger an den Quertrdger | die Eintragung der Zugbandkréfte in
die Fahrbahn verhindert.

Die Bogen der Haupttrager haben zur Achse eine Parabel von
ihre lotrechte Querschnittshéhe ist im Scheitel 2,10 m,
in den Kadmpfern 4 m. Das die Kédmpfer verbindende Zugband hat eine
Sprengung von 0,85 m Pfeilhdhe.

Fur die erste Vorberechnung wurde das Tragheitsmoment der Bogen-
querschnitte mit dem Quadrate der Bogenquerschnittshohe verdnderlich
langenommen und der Zugbandquerschnitt mit 0,1 m2 der Bogenquerschnit
im Scheitel mit 0,18 m2 dessen Trédgheitsmoment mit 0,12 m4 eingesetzt.
Hierfur wurden in erster Ndaherung die EinfluBwerte des wagerechten
Schubes und der Kernpunktmomente bestimmt. Letztere wurden dabei
im Abstande Za h von der Bogenachse angenommen. Daraufhin wurde
die vorlaufige Querschnittbemessung und damit die genauere Festlegung
der Kernpunkte vorgenommen. Die danach verbesserten EinfluBwerte des
Schubes und der Momente lieferten die verbesserten Querschnittsgrofen,
unter deren Zugrundelegung schlieRlich die genauere Spannungsberechnung
und die endgultige Querschnittbemessung durchgefiuhrt wurde.

Der Bogen erhielt kastenfdrmigen, unten offenen Querschnitt mit
20 mm starken, 900 mm voneinander abstehenden Stegblechen; letztere
haben einen durchgehenden Lé&ngsstoB und sind daselbst sowie an den
Ré&ndern durch 300 mm breite Bleibleche verstarkt. AuBerdem enthdlt der

@

1353* hochster schiffoarer Wasserstand

1:350.

Langenschnitt in Brickenmitte, | 250.
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Schnittm -m
Schnittd-d
Quertréiger
fit 5020 uio-no-u
Schnitte-e
1P260
irioio s

Querschnitt sechs Winkeleisenpaare, zwei bis drei obere 12 mm starke,
1250 mm breite Gurtplatten und zwei bis vier untere Gurtplattenpaare
von 15 mm Stdrke und 350 mm Breite. Die Brutto-Querschnittsflache

-1250-

BAUTECHNIK, Heft 15 5. April 1929.

2Edkbleche 111013

L13013012 1

Fahrbahn

Hizstockel. Schiadenbeon  Rillenschiene Type2  Hartasphalt

réhrchen

Schnitta-i  Hofslockel Schnitth |

AE 10088

9 Schnitta-a
Obergurt-Draufsicht
BE 21013 ~[T30 13012
SchnitC-C  j
Stehblech 1060121
21010
Schnitt b-b

Abb. 4. Querschnitt in der Hauptdffnung.

_2-4amde 5012

wechselt hiernach zwischen 2619 cm2 im Scheitel und 3297 cm2 im
Kampfer.

An jedem Knotenpunkte, das ist an den AnschluRpunkten der Hénge-
stangen ist ein durchgehender Baustol, so daR die Bogenstiicke auf Feld-
lange in der Werkstétte fertiggestellt werden kdénnen, wobei das schwerste
Stuck rd. 12t wiegen wird. Die StdBe sind alle mdglichst unmittelbar
gedeckt. Die einzelnen Bogenstiicke sind geradkantig mit Ausnahme der
geschweift ausgebildeten Kéampfersticke. Zur Aussteifung des Bogen-
querschnitts dienen mit Mannléchern durchbrochene Querstege und Binde-
bleche zwischen den Untergurthélften.

Hagerbeton

\ r5mm Eisent P26
betonplatte

Abb. 5. Querschnitt durch den Kragarm.
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Das Zugband, das einen gréBten Zug von 1726 t aufzunehmen hat,
besteht entsprechend dem doppelstegigen Bogenquerschnitt aus zwei
Halften, von denen jede aus funf Blechen und vier Winkeleisen zusammen-
gesetzt ist. Der gesamte Nutzquerschnitt ist 1188 cm2 Die beiden Zug-
bandhélften, die im Anschlu®R an den Bogen 90 cm Achsabstand haben,
sind in der Tragermitte, um die Durchbrechungen der mittleren hohen
Héngestangen schmadler halten zu kénnen, auf 40 cm zusammengezogen.

Die Héangestangen, deren jede eine groBte lotrechte Last von 76t
zu tragen hat, haben I-férmigen, aus vier Winkeleisen (100 -150 -15) und
einem Stegblech (840-12) gebildeten Querschnitt. Der AnschluB an den
Bogen ist derart, dal durch Verformung des Bogens in der Bogenebene
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Beziiglich des Knickbestrebens verlangt eine bekannte, in Deutschland
und auch nach den tschechoslowakischen Vorschriften in Anwendung
stehende Regel, daB in den Knotenpunkten des Druckgurtes einer offenen
Briicke eine wagerechte Seitenkraft in Rechnung gebracht wird, die mit
y b der daselbst wirkenden grofRten wagerechten Gurtkraft anzunehmen ist.

Es entspricht dies der Annahme, daB der Gurt Gelenkknoten hat, die
um 720 der Knotenweite seitlich ausknicken. Auf die GréBe der Seiten-
steifigkeit des Gurtes ist dabei keine Ricksicht genommen, vielmehr nur
vorausgesetzt, daB der Gurt bloB auf Knotenweite knicksicher ist. Bei
einem Gurt von groRerer Seitensteifigkeit ist diese Annahme jedenfalls
viel zu ungunstig; man sollte sie daher dahin abdndern, dal man die

nur unwesentliche Momente {bertragen werden. Dagegen muflten die der Aushiegung widerstehende Kraft Vioo H au* eine solche Lange verteilt
wagerechten Seitenkrafte, die vom Winddrucke und aus dem Knick- wirken 1&8t, fir die der Gurt selbst noch eine n-fache Sicherheit gegen
bestreben des Bogens herriihren, bertcksichtigt werden. seitliches Ausknicken besitzt.
Unser Bogen hat im Scheitel eine Quer-
- schnittsflache ,F=2563 cm2 und fiur die lot-
rechte Schwerachse den Tragheitshalbmesser
1250 i=43,15 cm. Die grofite wagerechte Kraft ist
77= 1726 t, die mittlere Beanspruchung somit
0,673 t/cm2  Setzt man diese gleich der zu-
lassigen Knickbeanspruchung bei vierfacher
r I, to.
13nC~~InblzitieZTLnlir Sicherheit sK= V414,323 —0,022 5 «— , 0 er-
. JU L
im.oeo
HP r}
® o @
lo
@ o© 0 o
. 1000
0
0 o© © ©
© © © ©
0 o] 5s
Abb. 7. Verschiebliches — 4 L i
1f00 1800------====-=
Abb. 8. Festes Auflager.



230 DIE BAUTECHNIK,

gibt sich eine Knicklange von 31,3 m. Bei einer Feldweite von 5,15 m
kénnte sonach die seitliche Kraft I/ioo H au” mindestens fiinf Knotenpunkte
verteilt angenommen werden.

Es wurde demnach nebst dem Winddrucke auf den Bogen mit einer
wagerechten Kraft VB0 H = 3,452t am Kopfe einer jeden Hangestange
gerechnet.

Der Querverband besteht aus oberen Querriegeln, die die Bogen
an jeder zweiten Hé&ngestange verbinden, und aus einer unter der Fahr-
bahn gelegenen Windverstrebung. Letztere ist in den Kragarmen und
Koppeltrdgern als K-Fachwerk ausgebildet, in der Mittel6ffnung besteht
sie aus gekreuzten Streben, die nur an die Zugbénder, nicht aber an die
Quertrager angeschlossen sind. Diese stltzen sich gegen die Windknoten-
bleche, wobei die von den Windstreben gekreuzten Quertrdger im Steg
zur Durchfihrung des Knotenbleches geschlitzt sind und dieses Blech
mit Langlochnieten festhalten. Dadurch ist vermieden, daB durch die
Windstreben Zugbandkréfte in die Fahrbahn eingetragen werden.

Die Sicherheit des Bogens gegen seitliches Ausknicken wurde nach den
Formeln von Bleich untersucht. Fiur den Scheitel des Bogens berechnet
sich danach bei vierfacher Sicherheit der erforderliche Rahmenwiderstand
mit A= 35tm. Vorhanden ist bei dem hdchsten Querrahmen mit oberem
Querriegel ein Rahmenwiderstand A = 189 tm, bei dem né&chsten Halb-
rahmen ohne Querriegel A = 55 tm. Die Sicherheit ist somit eine mehr
als vierfache.

Die Auflager der Tréger sind auf dem rechtsufrigen Strompfciler als
feste, auf dem linksufrigen Strompfeiler als Rollen-Kipplager in StahlguR
ausgebildet (Abb. 7 u. 8). Die Koppeltrdger sind auf den Kragarmen
mit Einrollenlagern gelagert.

Das Gewicht der Stahlkonstruktion betragt:
a) Mitteloffnrung und Kragarme.
947,89 1

Bogen mit beiden Kragarmen
Zugband
Héngestangen

Zu Ubertragen 1306,05 t

Ae Rme\atddin  Holz - Dachkonstruktionen

Heft 15, 5. April 1929.

Ubertrag 1306,05 t

Fahrbahntrager .. 339,341
G ehSTRIGE i 78,151
Obere Verstrebung . 48,96 t
Unterer W indverband................. 46,12 t
b) Koppeltrager.
Haupttrdger. o 50,02 t
Fahrbahntradger..... 63,64 1
G ehsSteige e 21,23 t
W indverband 5,35 t
GesamtgewichtBaustahl  1958,86t
Zores-Eisen St 37 40,30 t
Geldander St 37 32,43 t
StahlguB e 40,02 1

Gesamtes Eigengewicht f. 1 Ifd. m fir eineTragwand:

Hauptéffnung 10,90 bis 116t
Kragarme 8,201
Koppeltrager 7,57 t

Fir die Einsenkungen ergab die Rechnung:
Einsenkung infolge der Eigenlast
Tréagermitte 96,2 mm, Kragarm-Ende — 7,76 mm (Hebung).
Grofte Einsenkung infolge der Verkehrslast

Tragermitte 41,1 mm, Kragarm -Ende { _Jg*8 mm (Senkung)

Fir die beiden Strompfeiler ist Luftdruckgrindung in einer Tiefe von
rd. 11 m unter Null vorgesehen. Der Aussiger Pfeiler kommt dabei auf
festen grauen lettigen Mergel, der Schreckensteiner Pfeiler auf Sand- und
Kiesschichten, die den Mergel in groer Méchtigkeit iberlagern, zu stehen.
Die Fundamentbelastung betrdgt abzlglich Reibung rd. 3 kg/cm2

Die Gesamtkosten der Briicke ohne die Rampen und ohne Fahrbahn-
decke sind zu rd. 141/2 Mill. Ke. veranschlagt.

im Bereich der Reichsbahndirektion Koln.

Von Reichsbahn-Oberrat ®r.="ng. Tils, Kdln.
(SchluB aus Heft 14.]

Durch Aufnageln von Bleistreifen wurde eine gute Abdichtung am
AnschluB von Rauchfang und Dunstschlot im Innern erreicht. Bei friheren

Abb. 10. Teilansicht mit Querverband in Bindermitte.

Abb. 11. Belastungsprobe durch Sandsécke.

Ausfihrungen war das Ausstromen von Rauchgasen an dieser StoRstelle
beobachtet worden. Die Dunsthaube lagert an der Austrittstelle aus
der Dachhaut auf einer kraftigen Kranzschwelle. Auch hier wurde in
sorgfaltigster Weise mit Walzblei gedichtet.

Die bei den ersten Ausfihrungen von Lokschuppen gewd&hlte Ab-
steifung der Schlote mit Rundeisen und Spannschléssern hat sich nicht
bewéhrt, da schon nach Ablauf eines Jahres die Spannschldsser so verrostet
waren, daf ein Verstellen und Nachziehen nicht mehr mdglich war. Sie
wurden deshalb, wie Abb. 9 zeigt, mit U-Eisen abgestitzt, die gegen
den Firstaufbau oder bei den weiter abstehenden Schloten am Dach
befestigt sind.

1wO.K.Schienen

Abb. 12. Bindersystem mit Lasten fir Probebelastung.
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Schnitt Knoten Nr. ®
Telleribel Schnitt C-D
Schnittin Binder
Mitte
Eisenbeton
irtv 10t-

Binder - .

Auftager Binderauflager
Dreifach verleimte
N
Untergurt2*21/7° Untergurt2*27/7

Uber dem Rauchfang ist eine bewegliche Drosselklappe eingebaut,
die ganz aus Holz hergestellt ist. Im offenen Zustande wird die Klappe
durch ein Gegengewicht gegen die auRere Schalung angedriickt, so daR
sie im Schlot nicht vorsteht. Mittels einer Zugschnur mit Steilkette an
der Riickwand des Schuppens kann die Klappe geschlossen werden. Das
Gewicht einer vollstandigen Dunsthaube betrdgt etwa 1t.

Alle Rinnen am Schuppen wurden wegen der schlechten Erfahrungen
mit Zinkrinnen als hoélzerne Kastenrinnen mit doppeltem Boden zur Her-
stellung des Gefélles ausgefuhrt. Sie sind mit Pappe wie das Dach aus-
gelegt und werden an jedem Sparrenkopf mit verzinnten Hangeeisen an-
gehéngt. Die Abfallrohre bestehen ganz aus schottischen GuRBrohren.

Um bei der groen Stiitzweite von 28 m nicht nur durch die Abnahme
der aufgelegten Binder in der Werkstétte der Kdlner Holzbau-Werke und
der fertig aufgestellten Binder an Ort und Stelle die GewiBheit zu haben,
dal Berechnung und Ausfihrung alle Bedingungen erfiillen, wurde ein
Belastungsversuch vorgenommen. Es wurden auf einen Binder 272 mit
Sand gefillte Papiersdcke von je 50 kg aufgebracht (Abb. 11 u. 12), die
der rechnerischen Vollbelastung entsprechen. Aufgebracht wurden Dach-
pappe, Rauchabziige, Fenster, Schnee. Winddruck wurde nicht berick-
sichtigt.  An den Knotenpunkten des Untergurtes waren Leunersche
Fihlhebel-Apparate und Biegungszeichner angebracht (Abb. 13 u. 14). Die
etwaige seitliche Ausbiegung des Binder-Untergurtes wurde durch Klopsche
Biegungsmesser beobachtet.

Abb. 15. Ausfiuhrungszeichnung des Lokschuppens Mddrath.

Entsprechend den ,Vorlaufigen Bestimmungen fir die Herstellung
von Holztragwerken® wurde zuerst die Vorbelastung mit 1/3der rechnungs-
maRigen Last (ber den ganzen Binder aufgebracht. Nach V2stiindiger
Lagerung wurde die Probelast entfernt und eine Stunde spater die Vollast
aufgebracht. Als Vergleich wurde, nachdem 1/3 der Last aufgebracht war,
die auftretende Durchbiegung nochmals festgestellt. Die Vollast blieb drei
Stunden liegen und wurde dann zur Erzielung einseitiger Belastung auf der
nach der Drehscheibe zu liegenden Seite 13 der Auflast abgetragen, die
Durchbiegung abgelesen und nach einer weiteren 72 Stunde auch die
Ubrige Last entfernt. Nach etwa drei Stunden, als die Apparate keine
Verédnderung der Durchbiegungen mehr anzeigten, wurde der Versuch
abgebrochen.
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® tdlerdiibe/ 120
® td/erdiibe/1008
ATd/erdibd m# Binder*uersc/>nt
13725 75lg. 1Z50zen
nkDibe/ 1 .
Gclwitt a.~h
1610 2413539019
Kufs/c/rt
O berlicht Grundrif
hupferummahtelle holzsprosse
thtejirgJ
30/zen 160230, D3>
7 .Sl Bd'zm T6pIWYy.
Knoten (3)
Abb. 16. Langs- und Querschnitt der seitlichen Binder in Lok-Ausbesserungshalle Diren.

Das Beobachtungsergebnis ist untenstehend tabellarisch zusammen-
gestellt.
Die rechnerisch ermittelten Durchbiegungswerte wurden nach der

y

Sk's
Arbeitsgleichung Sik — AN p— mit Hilfe der w-Gewichte ermittelt. Auch

diese Werte sind in der Tabelle eingetragen. Ein Vergleich dieser
Durchbiegungswerte ergibt, daB die bestimmungsméaRig zugelassenen
Werte bei weitem nicht erreicht wurden. Die bleibende Durchbiegung
ist sehr gering.

Durchbiegungen des

Binders

von 3t verlangt. Diese Laufkatze dient zum Abheben der Dome und
schwerer Eisenteile der Lokomotiven und mufte in Mitte der 24,33-m-
Binder aufgehdngt werden. Hinzu kam noch die erforderliche Hubhdhe von
6,75 m Uber SO, so daR der Untergurt nicht gerade durchgefiihrt, sondern
noch 1,65 m gesprengt werden mufte. Die Ausfihrung ist in Abb. 15
wiedergegeben. Nur die Querschnitte der Hauptstdbe sind eingetragen.
Das Moment durch die Kranbahn, einschlieflich Kranbahngewicht und
Beriucksichtigung eines StoRfaktors o= 2 mit 6,85 X 0,31 = 2,124 tm st
besonders berucksichtigt. Aufgestellt sind diese Binder noch nicht.

PrObebelastung in

bei mm
s C ¢ Vorbelastung Vollbelastung
n % .
& 5 V3 Last  Last Vs Last VoIIasbtt 'Sthtan' rech- \'/St '—?JSI Last ist abgetragen Bleibende
O35 . . . gebtac - ist ab- -
£0 @ ist auf- ist ab- ist auf- nach nach nerischer getragen nach ! nach nach  Durchbiegung
gebracht getragen gebracht g4 3 std. Wert  eins. &stl. V2 Std. 1 Std. 3 Std. in-mm
| 0 2,68 1,50 2,80 7,98 8,58 21,30 8,52 4,36 4,15 4,15 4,2
1 0 5,16 0,95 5,36 17,97 19,79 34,50 19,38 6,16 5,78 5,79 58
1 0 6,32 0,84 6,93 17,52 24,58 39,30 22,19 7,40 7,11 7,16 7.2
[\ 0 6,04 0,77 6,48 21,35 23,37 36,90 20,47 6,95 6,67 6,67 6,7
\% 0 3,93 0,71 3,44 16,56 18,10 29,40 14,10 5,97 5,86 5,83 58
M\_/tlt 0 1,92 0,96 2,24 7,86 8,84 19,05 7,86 4,00 3,93 3,90 3,9
itte )
s'[]dl. 0,32 0,18 0,43 1,42 1,48 1,28 0,41 0,37 0,37 0,4
Binder r
Mitte |
nprdl. 0,62 0,60 0,73 2,96 3,03 2,96 0,35 0,27 0,27 0,3
Binder r
Dehnuig des Untergurtes in mm
bei 0 0 1+ 03 + 01 + 0.2 + 0,9 + 13 — + 13 + 09 + 0,9 + 0,9
bei VII 0 —20 —28 |—30 |—30 1—31 — —31 — 46 - 4 — 46 _
Seitliche Awusbiegung des Untergurtes in mm
3 0 12 0,8 1.2 12,4 12,1 — 18 1,0 1,0 10
4 0 2,5 4,0 4,0 15,2 15,2 — 15,0 9,7 9,8 9,8

Aus dem Ergebnis der Versuchsbelastung kann geschlossen werden,
daB die Holzkonstruktion alle an sie gestellten Erwartungen nicht nur
erfullt, sondern weit Ubertroffen hat.

Die (Ubrigen ausgefiihrten Lokschuppendacher d&hneln mehr oder
weniger dem vorbeschriebenen. Eine besondere Binderkonstruktion zeigt
jedoch die Ausfiihrung fir den Lokschuppen in Md&drath. Hier war
die Anordnung einer Kranbahn mit Elektro-Laufkatze bei einer Nutzlast

Die an den Lokschuppen Diiren sich anschlieRende Lok-Ausbesse-
rungshalle wurde ebenfalls mit einer Holzkonstruktion (berdacht. Die
Fachwerkbinder haben 17,30 m Stitzweite mit 2,45 m Systemhdhe in der

Mitte. Wegen der Krananlage innerhalb der Lok - Ausbesserungshalle
missen die Auflager 7,70 m uber SO liegen, gegeniiber 510 m im
Lokschuppen. Fir eine gute Beleuchtung der Halle wurde ebenfalls

Sorge getragen. In dem 6 m breiten Firstaufbau wechseln Fenster mit

sar 1
ttoert&e
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Abb. 18. Einstielige Bahnsteig-Uberdachung auf Bahnhof
Bedburg, Erft.
Jalousien ab. Waéhrend diese Fenster im Lokschuppen in Kitt auf

Pitchpine-Sprossen verlegt wurden, wurde hier eine Kkittlose Verglasung
auf Eichenholz-Sprossen mit Kupferabdichtung und Glasdeckschiene nach
Patenten gewdhlt. Die Mansard-Oberlichter gelangten in derselben Weise
zur Ausfihrung.
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In dem 11,23 m breiten Seitenanbau liegen die Binder innerhalb der
Satteloberlichter. Die Pfetten muften als zweiteilige Dibelbalken aus-
gebildet werden.

Abb. 16 zeigt Quer- und L&ngsschnitt der
Abb. 17 die Einsicht in den Anbau. Hier ist die gute Durchleuchtung der
Halle und die Lage des Binders innerhalb des Oberlichts zu beachten.

Versuchsweise sind hier kupferummantelte Sprossen (Patent) gewéhlt
worden. Der Sprossenabstand betrdgt nicht Gber 62 cm.

Im Anschluf an diese Holzdachkonstruktionen sei auch eine einstielige
Bahnsteig-Uberdachung erwihnt, die in Bedburg nach Abb. 18
ausgefihrt wurde. Wegen der feuchten Luft der niederrheinischen Ebene
wurden die Untergurte nicht aus gebogenen geleimten Brettern, sondern
aus einem geraden Vollholz hergestellt. Die Stiele sind auf den Eisen-
betonstitzen eingespannt durch Flacheisen mit Dibeleinlagen.

Der Binderabstand betrdgt 9 m. Die Pfetten sind als Gerberpfetten
ausgebildet. Die Langsaussteifung geschieht durch Kopfbénder, die an
den Stiel sorgfaltig fir Zug und Druck angeschlossen sind.

Binder, sowie Oberlicht.

Wenn man bedenkt, daB die obenerwédhnten, mit groRter Sorgfalt
ausgefuhrten Holzkonstruktionen erheblich billiger als die schweren Eisen-
betonbauten und auch nicht unwesentlich billiger als Eisen in der Aus-
fihrung und Unterhaltung sind, so dirfte beim augenblicklichen Preisstand
in den meisten Féllen die Entscheidung zugunsten der Ausfiuhrung in
Holz ausfallen.

Vermischtes.

Bewerbungen fur die Laufbahn der technischen Reichsbahn-
obersekretdare. In der Behandlung der Gesuche von Bewerbern, die
bei einer Reichsbahndirektion der ehemals preuBisch-hessischen Staats-
eisenbahnen in die Laufbahn der bau- oder maschinentechnischen Reichs-
bahnobersekretdre einzutreten wiinschen, ist kiirzlich eine Anderung in-
sofern eingetreten, als diese Gesuche nicht mehr vom Reichsbahn-Zentral-
amt, sondern von jeder Reichsbahndirektion selbst zu bearbeiten sind. Es
empfiehlt sich daher, die Einstellungsgesuche nicht mehr an das Reichs-
bahn-Zentralamt, sondern unmittelbar an die betreffende Reichsbahndirektion
zu senden. Bewerbung bei mehreren Reichsbahndirektionen ist zulassig.
Das Reichsbahn-Zentralamt hat nur noch uUber die Einstellung der fur
seinen eigenen Geschéftsbereich erforderlichen Bewerber zu entscheiden.
Fir das Jahr 1929 werden maschinentechnische Bewerber nicht mehr an-
genommen. Ginstiger sind die Einstellungsaussichten fur bautechnische
Bewerber, namentlich fur solche tiefbautechnischer Vorbildung.

Technische Tagung ,Wohnungsbauwirtschaft und Wairtschaft-
lichkeit im Bauen® in Berlin. Die von der Reichsforschungsgesellschaft
fur Wirtschaftlichkeit im Bau- und Wohnungswesen e.V. in Gemeinschaft
mit 45 technischen Verbdnden veranstaltete Tagung findet vom 15. bis
17. April 1929 statt.

Montag, den 15. April, 17 Uhr Vollversammlung bei Kroll, Am Platz
der Republik. Dienstag, den 16. April, von 9 bis 13 Uhr und 15 bis
19 Uhr Beratungen der Gruppen 1 bis 5 in der Technischen Hochschule,
Charlottenburg. Von besonderem Belang fir unsere Leser ist die Tages-
ordnung der Gruppe 2 (Baustoffe und Bauweisen im Wohnungs-
bau) mit folgenden Sonderberichten (ab 10,55 Uhr): Ziegelbauweisen,
Reg- u. Baurat Riemer, Dresden; Betonbauweisen, Sr.ng. Pctry,
Obercassel; Holzbauweisen, Direktor Abel, Niesky; Stahlskelettbau,
Direktor Hans Schmuckler, Berlin; Stahlhaut-, Stahllamellen- und Stahl-
rahmenbauweisen, Reg.-Baumeister Hans Spiegel, Dusseldorf; Decken,
Stadtbaurat N osbisch, Frankfurt (Main); (Pause von 13 bis 15 Uhr);
AuBenhaut, Prof. Dr. Siedler, Berlin. Mittwoch, den 17. April, 11 Uhr
Vollversammlung in der Technischen Hochschule, Charlottenburg. Tages-
ordnung u. a. Bericht der Obleute lber das Ergebnis der Gruppen-Beratung.
Anmeldungen (bis zum 3. April) an die Reichsforschungsgesellschaft,
Berlin W9, VoRstraBe 1811.

Bericht Uber die 32. Hauptversammlung des Deutschen Beton-
Vereins vom 7. bis 9. Mérz 1929. (Fortsetzung aus Heft 14.)

Der siebente Vortrag, von Hafenbaudirektor Eckhardt, Wilhelms-
haven, gab einen Uberblick ,,Uber den Hafenbau in Helgoland*.
Die in den Jahren 1908 bis 1915 durchgefiihrten Hafenbauten sollten
eine vor Seegang gesicherte Unterkunft fur die Marine, hauptsédchlich
Torpedoboote, und auferdem einen Fischereischutzhafen schaffen. Da
bei dem felsigen Untergrund einerseits mdglichst wenig Abraumarbeiten
erforderlich werden sollten, anderseits eine Niedrigwassertiefe von 4,5 m
notwendig war, ergab sich die eigenartige Form des Hafens. Er wurde
gebildet aus zwei von der Stdspitze Helgolands auslaufenden Molen von
1535 und 1100 m Lé&nge. Die ersten Molenabschnitte wurden durch
Betonschittung unter Wasser mittels Trichter hergestellt, wobei von
eingerammten eisernen Trégern gestiitzte Eisenbetonplatten als Schalung
dienten. Der obere Teil der Molen wurde im Trockenen zwischen
Uranitquadern betoniert. Bei den groBeren Wassertiefen bis 10 m mufte
der durch den Seegang hervorgerufenen Stérungen wegen ein anderes
Arbeitsverfahren gewdhlt werden. Die Grindung wurde dort durch
8 Senkkasten erzielt, die in ihrem unteren Teile aus mehreren eisernen
Kammern, dariber aus hdlzernem Aufbau bestanden; diese wurden auf

dem Festlande erbaut und erhielten dort eine Bodenbetonschicht, wurden
schwimmend nach der Insel gebracht, daselbst im Innern mit Klinkern
ausgemauert und durch Einfiillen von Wasser abgesenkt. Die einzelnen
Facher wurden nach Auspumpen mit Beton gefillt. In einem Molen-

Abb. 4. Hafen Helgoland. Westmole bei Punkt 1100
durch Sturmflut stark beschédigt.
Abb. 5. Hafen Helgoland. Senkkasten fiir den Ostmolenkopf

im Begriffe, abgesenkt zu werden.
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abschnitt geschah die Griundung derart, daR zwischen den vorher als
Fordergerist dienenden lotrecht gerammten Differdinger I-Tragern etwa 10t
schwere Betonblécke im Verband versetzt wurden. Entsprechend dem
Vorwaértsschreiten des Molenbaues folgte der Ausbau des inneren Hafens.

Hierbei fanden aus Holzfachwerk und Drahtgeflecht hergestellte Kasten,
die mit Bruchsteinen gefullt wurden, weitgehende Verwendung. Gegen
den Angriff des Bohrwurmes sollten Betonschirzen vor den Holzkasten

schiutzen. Der zur Auffiullung des Hafengeldndes erforderliche Boden
wurde meist als Baggersand von der Elbe herangeschafft. Auf dem so
gewonnenen Hafengeldnde kam zunéchst ein mit Dieselmotoren betriebenes
elektrisches Kraftwerk zur Ausfihrung. Infolge des Versailler Diktates
muBten die mit ungeheurem Kostenaufwande errichteten Bauten in den
Jahren 1921 bis 1923 trotz aller berechtigten Einspriche vollkommen
wieder so weit zerstort werden, daf ihre Benutzung auch als Handels-
hafen jetzt unmdoglich geworden ist.]) (Fortsetzung folgt.)

Deutsche Gesellschaft fir Bauingenieurwesen. Am Mittwoch,
den 10. April 1929, 20 Uhr, findet im grofRen Saale des Ingenieurhauses,
Berlin NW7, Friedrich-Ebert-Strale 27, ein Vortrag von N. Kelen,
Privatdozent an der Technischen Hochschule Berlin, Giber ,Bautdtigkeit
in der Sowjet-Union* statt. DerVortragende spricht auf Grund eigener
Beobachtungen. Der Vortrag wird von Lichtbildvorfihrungen begleitet
sein. Eintritt frei, Géste willkommen!

Ein amerikanischer Staudamm. Ein Staudamm, den die New York,
New Haven & Hartford-Eisenbahn im Mianus-FIluR bei Cos Cob im Staate
Connecticut angelegt hat, ist nicht wie andere derartige Bauten wegen
seiner GréRe bemerkenswert, im Gegenteil, er dient nur zur Aufspeicherung
von 65000 m3Wasser, er l6st aber eine eigenartige Aufgabe, namlich die
Trennung von SiB- und Salzwasser. Der Wechsel von Ebbe und Flut
erstreckt sich im Mianus-FluR, einem kleinen Gewasser mit einem Nieder-
schlagsgebiet von nur etwa 75 km2 oberhalb des Staudamms, etwa bis
15 km oberhalb der Stelle, wo der Damm errichtet worden ist. Zum
Betriebe eines etwa 2 km davon, entfernten Kraftwerks, in dem der Strom
fur die etwa 115 km lange, elektrisch betriebene Strecke der Eisenbahn-
gesellschaft erzeugt wird, braucht diese téglich 450 bis 850 m3 Wasser
zur Kesselspeisung, das sie bisher von einem Wasserwerk jener Gegend
beziehen mufRte, wéhrend das Kihlwasser aus dem salzhaltigen Teile der
FluBmiindung gepumpt wurde. Um sich von dem Wasserwerk frei zu machen,
beschlo die Eisenbahngesellschaft, wie die Zeitschrift ,Railway Age“
vom 15. Dezember 1928 berichtet, ihr Kesselwasser aus dem Mianus-FIuB zu
entnehmen, dazu war es aber entweder notig, mit der Entnahmestelle so
weit stromaufwarts zu gehen, bis der EinfluR von Ebbe und Flut nicht mehr
merkbar war, oder zwischen Salz- und Stfwasser einen Damm zu errichten,
iber den wohl das FluBwasser abflieBen, den aber das Seewasser nicht
tberschreiten konnte. Man entschloB sich fur die letztgenannte Ldsung.

Der neue Staudamm st

110 m lang, wovon 75 m
als Uberfall ausgebildet sind.
Er erhebt sich nur 5 m
Uber das FluBbett, greift
aber um etwa dasselbe MaR
in die aus Sand und
Schlamm bestehende FIluB-

sohle ein, um den darunter-
liegenden festen Fels zu er-
reichen. In diesen ist unter
der Mitte des Staudamms
in seiner Langsrichtung ver-
laufend ein 2 bis 25 m
breiter Graben ausgearbeitet,
so dal die Mauer mit einer
Art Sporn im Felsen ver-
ankert ist (Abb. 1). lhr Koér-
per  besteht aus Beton
1:2:4, der nach 28 Tagen
bei der Prifung eine Festig-
keit von 170 bis 210 kg/cm2
aufwies. Auf der Luftseite ist
der Uberfallriicken innerhalb
der Hohe, in der der Wasserstand schwankt, also auf etwa 4,2 m mit
Granitquadern verkleidet, die mit Kupferankern im Beton festgelegt sind
und deren Fugen mit Blei gedichtet sind. Der Staudamm wurde in drei
Teilen hergestellt. Waéhrend des Baues der beiden seitlichen Teile, die
in durch Kofferdimme abgeschlossenen Baugruben errichtet wurden, floB
das Wasser des Flusses durch die offengehaltene Mitte ab. Um diese
Licke schlieBen zu kdénnen, wurde das Wasser durch zwei Rohre von
1,37 m Durchm. Uber einen der Seitenteile geleitet; alle Arbeiten wurden
also im Trockenen ausgefiihrt.

Mit Ricksicht auf den Verwendungszweck des Wassers war es wichtig,
das Salz, das vom Meere her in das FluBbett eingedrungen war, und den
Schlamm, der sich hier abgelagert hatte, zu beseitigen. Zu diesem Zweck
wurde die Sohle des Staubeckens, das eine Flache von 205 ha bedeckt,
sozusagen ausgewaschen. Sobald der Staudamm geschlossen war, wurden
Wasserproben entnommen. Sodann wurde fast taglich das aufgestaute
Wasser abgelassen, und alle zwei bis drei Tage wurden wieder Wasser-
proben entnommen. Nach zwei Monaten wurde das Wasser, was Salz-
,Bautechnik“ verdffent-

9 Dieser Vortrag wird demndchst in der

licht.

gehalt und sonstige Beimengungen anbelangt, als geeignet zur Kessel-
speisung befunden.

Von dem Staudamm zum Kraftwerk fihrt eine 2 km lange GuReisen-
leitung von 40 cm Durchm. Beim Krafthause wird der Tagesbedarf an

Abb. 2.

Wasser in zwei Betonbecken von je 2270 m3Inhalt gespeichert. Da deren
Oberfliche 10,4 m hdoher liegt als die Uberfallkante des Staudamms,
muRte bei diesem ein Pumpwerk errichtet werden, das das Wasser auf
diese Hohe drickt (Abb. 2). WKkK.

Beton u. Eisen, Internationales Organ fir Betonbau (Verlag von
Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin W8). Das am 5. April erscheinende
Heft 7 (1,50 R.-M.) enthalt u. a. folgende Beitrdge: Dr. F. Emperger:
Die Briicke tber die Vlara bei Nemschow. — E. Gaber: Die Léangen-
dnderung des GuBbetons mit und ohne Kalkzusatz durch Schwinden und
Wi itterungseinfliisse.

Personalnachrichten. -«

Deutsches Reich. Reichsbahn-Gesellschaft. Ernannt: zum
Reichsbahnrat: der technische Reichsbahnoberinspektor Seidel, Vorstand
des R. B. A. Olpe, der Reichshahnamtmann Brauns beim R. B. A. Minster 1
und die Reichsbahnbaumeister Brand bei der R. B. D. Kdln, W eiler beim
Reichsbahn-Neubauamt Liegnitz, Streitz bei der R. B. D. Berlin und
Breest beim R. Z. A. in Berlin; — zum Reichsbahnamtmann auf Dienst-
posten von besonderer Bedeutung: der Reichsbahnamtmann Inkofer, Leiter
des Hauptbahnhofs Miinchen; — zum Reichsbahnamtmann: die technischen
Reichsbahnoberinspektoren Haberkamp, Leiter des Bahnbetriebswerks
Langendreer, und Scriba, Hilfsdezernent der R. B. D. Frankfurt (Main),
sowie die Reichsbahnoberinspektoren Littmann, Leiter der Fahrkarten-
ausgabe Stettin Hauptbahnhof, Grimmer, Hauptkassenrendant bei der
R. B. D. Kassel, und Ebeling, Vorstand des Prdsidialbureaus bei der
R. B. D. Hannover, und zum Oberlandmesser auf wichtigeren Dienst-
posten: der Oberlandmesser Licke bei der R. B. D. Essen.

Versetzt: die Reichsbahndirektionsprasidenten von K&B von der
R. B. D. Regensburg zur R. B. D. Minchen, und Koch von der R B.D.
Wirzburg zur R. B. D. Regenshurg, Reichsbahnoberrat Geier, Vorstand
des R. B. A. Braunschweig 1, in gleicher Eigenschaft zum R. B. A. Lieg-
nitz 1, die Reichsbahnrate Blau, Vorstand des R. B. A. Liegnitz 1, in gleicher
Eigenschaft zum R. B. A. Braunschweig 1, Max Miller, Vorstand des
Reichsbahn-Neubauamts Osnabriick, infolge Auflésung dieses Amts zur
R. B. D. Miinster (Westf.), Allinger, bisher bei der R. B. D. Stuttgart, zum
Reichsbahn-Neubauamt Heilbronn, Eitel, bisher beim Reichsbahn-Bauamt
ERlingen, zum Reichshahn-Neubauamt Horb, Wischmann, Vorstand des
R. M. A. Stargard (Pom ), in gleicher Eigenschaft zum R. M. A. Eberswalde
und Wolfframm, bisher bei der R. B. D. Berlin, als Vorstand zum R. M. A
Stargard (Pom.).

Ubertragen: dem Reichsbahndirektionsprasidenten Kaeppel in Nirn-
berg ist neben seinen jetzigen Dienstgeschdften kommissarisch auch die
Leitung der R. B. D. Wiirzburg Ubertragen worden.

Uberwiesen: Reichsbahnrat Eger vom Reichsbahn-Bauamt Ulm zum
R. B. A. Ulm.
Bestellt: Reichsbahnamtmann Gerhard zum Vorstand des Ver-

messungsbureaus bei der R B. D. Stuttgart.

In den Ruhestand getreten: die Reichsbahnamtmaé&nner, Rechnungsrate
Rien, Hilfsdezernent bei der R. B. D. Hannover, und Striesow, Leiter
der Fahrkartenausgabe Stettin Hauptbahnhof.

Gestorben: Reichsbahnrat Wornle bei der R. B. D. Stuttgart.

INHALT: Uber englische Handels- und Fischereihafen. — Entwurf fir die neue StraBen-
bricke tber die Elbe In Aussig. — Holz -Dachkonstruktionen Im Bereich der Reichsbahndirektion
Koéln (SchluB). — Vermischtes: Bewerbungen fir die Laufbahn der technischen Reichshahn-
Obersekretdre. — Technische Tagung ,Wohnungsbauwirtschaft und Wirtschaftlichkeit Im Bauen*
In Berlin. — Bericht Uber die 32. Hauptversammlung des Deutschen Beton-Vereins (Fortsetzung). -
Deutsche Gesellschaft fur Bauingenieurwesen. — Amerikanischer Staudamm. — Beton u. Elsen,
Internationales Organ fur Betonbau. — Personalnachrichten.

Schriftleitung: A. Laskus, Geh. Regierungsrat, Berlin - Friedenau.
Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin
Druck der Buchdruckerei Gebruder Ernst, Berlin.



