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Alle Rechle vorbehalten.
Die neue Halle 20 der Leipziger Baumesse.

Von C. Kersten, Berlin.

Auf dem Gelande der Technischen Messe in Leipzig ist wieder ein

mal eine neue Grofihalle erstanden, wenn auch zunachst nur in einer 

Teilausfiihrung. Beriicksichtigt man die augenblicklich herrschende schlechte 

Wirtschaftslage, und erwagt man aufierdem die Tatsache, dafi die Leipziger 

Messe auf rein privatwirtschaftlicher Grundlage aufgebaut ist, sich also 

in ganzem Umfange aus eigener Kraft zu erhalten und zu entfalten hat,

Bild wird in gliicklicher Verbindung die Baustoffe Stahl und Glas auf 

Mauerwerkunterbau zeigen.

Die B inder haben eine Stiitzweite von 50,8 m und sind ais Trager 

auf zwei Stutzen, beiderseits fest gelagert, berechnet worden (Abb. 1). 

Sie sind in Vollwandkonstruktion mit 2,8 m grófiter StehblechhOhe aus

gefiihrt und geben der Halle eine ruhige, monumentale Innenwirkung. 

Der Binderabstand betragt 20 m. Es handelt sich hier also um Ausmafie, 

die fiir eine vollwandige Balkenform (also nicht Rahmenform) im Hallen- 

bau noch nie Anwendung gefunden haben. Naturgemafi ist bei einer

Abb. 1. Konstruktion in St 37. Grdfites Widerstandsmoment des Hauptbinders 127 980 cm3. Tragerhohe : Spannweite =  1

Links einer der beiden Schwenkmaste.

so mufi der neue den Belangen der Baumesse dienende Hallenbau ais 

ein untriiglicher Beweis fiir die wirtschaftliche Notwendigkeit und Brauch- 

barkeit des Leipziger Messegedankens angesehen werden. Es kommt 

aber noch ein anderer Punkt hinzu. Die neuen Hallenbauten der letzten 

Jahre sind selbst Ausstellungsgegenstande von grundlegender Bedeutung 

fiir das Studium eines jeden neuzeitllch eingestellten Industriearchitekten 

und Bauingenieurs. Halle 7 brachte vor zwei Jahren Fachwerk-Rahmen- 

binder von Abmessungen, an die man sich bisher im Hallenbau noch 

niemals herangewagt hatte (Abb. 10). Im vergangenen Jahre folgte dann 

die Baumessehalle 19 mit ihren Rautennetz-Balkenbindern, die hier im 

Hallenbau erstmalig zur Ausfiihrung gelangten (Abb. 10). Und nun ist 

durch den Bau der neuen Halle 20 der Beweis erbracht worden, dafi 

selbst bei Stiitzweiten von 50 m die Verwendung einer vollwandigen 

Balkenform (also nicht Rahmenform) weder technischen noch wirtschaft- 

llchen Schwierigkeiten begegnet.

Die Technische Messe Leipzig hat sich in den Nachkriegsjahren zu 

einem unentbehrlichen Faktor in der deutschen Wirtschaft entwickelt. 

Im Vorjahre wurde nun ein Wettbewerb ausgeschrieben, um Piane fiir 

die weitere Ausgestaltung des Messegeiandes zu erhalten. Den ersten 

Preis erhielt Architekt BDA Curt S ch iem ichen , Leipzig. Sein Entwurf 

sieht eine grofie Freifiache fiir die Ausstellung der Baumaschinenindustrie 

in dem von den Hallen 19 und 21 eingeschlossenen Rechteck an der 

Strafie des 18. Oktober vor. Diese beiden Hallen sollen nunmehr durch 

die In Angriff genommene Halle 20 verbunden werden, die das ganze 

Gelande nach Nordosten abschliefit und spaterhin —  langs der Reitzen- 

hainer Strafie — eine Front von 245 m Lange haben wird. Mit dem Bau 

des ersten Teilstuckes von 80 m Lange wurde im Oktober 1929 begonnen 

und dieses Stiick in einer nur viermonatigen Bauzeit fertiggestellt; iiber 

1000 Arbeitern wurde in den Wintermonaten Erwerbsmóglichkeit gegeben. 

Die ganze Halle wird spaterhin 13 000 m’ Grundfiache haben, ihr aufieres

solchen VolIwandausfiihrung das Konstruktionsgewicht ein hóheres. Hatte 

man bei dem Rautennetzwerk der Halle 19 ein Bindergewicht von 

35,4 kg f. 1 m- Hallengrundflache festgestcllt, so mufite bei der neuen 

Vollwandausfiihrung mit einem Gewicht von 62 kg/m2 gerechnet werden. 

Das Gewicht eines jeden Binders betragt 62 t (bei den um 10 m weiter 

gespannten, allerdings in nur 13,2 m Entfernung angeordneten Bindern 

der Halle 19 aber nur 28 t). Die Durchbiegung in Balkenmitte betragt 

Mcm . Bei der vorgenommenen Uberhóhung von 8,5 cm betragt die 

wirkliche Einsenkung unter Beriicksichtigung der grOfiten Belastung nur 

noch 5,5 cm.

Die P fe tten , 20 m weit gespannt, mit 12 t Sttickgewicht, liegen in

7 m Abstand und sind ebenfalls vollwandig ausgefiihrt; StehblechhOhe

1 m (Abb. 7). Sie wurden in ganzer Lange werkstattfertig angeliefert und 

dann mittels leichter Rustmaste eingebaut. Gewicht der Pfetten 39 kg/m2, 

der Sparren (1 16) 13 kg/m2 Grundfiache. PfettenhOhe: Stutzweite =  1 : 20.

Die E indeckung  geschah gemafi Abb. 6 durch eine Steineisenplatte 

aus diinnwandigen, porosen Hohlziegeln nach der Eisag-Bauweise (Eisen

betonbau AG., Berlin W 50). Dic Decke ist 6 cm dick, 2,38 m weit ge

spannt und wiegt 65 kg/m2. Unmittelbar auf die Deckensteine wurde 

Dachpappe ais Unterlage und darauf ais Oberlage eine teerfreie Pappe 

geklebt. Die Eiseneinlagen werden durch Abstandhalter nach Abb. 6 in 

den Langsfugen sicher festgelegt. Die Untersicht der Decke blieb un- 

verputzt, also so, wie sie aus der Schalung kam. Die ausgefiihrte Flachę 

beiauft sich auf rd. 4800 m2 und wurde in der vorgeschriebenen Zeit von 

21 Tagen trotz einer Behinderung durch Frostwetter (etwa 4 Tage) fertig

gestellt.

Die B inde rs tiitze n  sind unten eingespannt und so ausgebildet, dafi 

sie den Winddruck eines ganzen Binderfeldes fiir sich aufnehmen kOnnen. 

Sie treten nach aufien hin betont in Erscheinung, um dic lange Aufienfront 

vor der Gefahr einer gewissen EintOnigkeit zu bewahren. Die Fundamente
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Ęrweiterungerster  Bauabschnift -  60,00m Lange

Abb. 4. Yordach mit Windtrager.

Abb. 2 

Pfetten 

trager

, Grundrifi. 

ais Kontakt- 

ausgebildet.

dieser Stiitzen haben ein AusmaB von 5,30 X  7,40 m (bei 2,50 m Hohe) 

erhalten und sind in Eisenbeton erstellt.

Die massiven Langsw ande  der Halle haben eine Hohe von 5 m 

und sind in 25 cm starkem Mauerwerk zwischen eisernen Saulen aufgefUhrt. 

Diese Saulen iibcrnehmen gleichzeitig die Lasten des in 5 m Hohe 

liegenden Bedienungsganges, von dem aus die darauf gesetzten 12 m 

hohen Glaswilnde geputzt und die in einer HOhe von 16 bis 18 m liegenden 

Liiftungsflugel, immer von HallenfuCboden gerechnet, bedient werden 

kOnnen. AuBerdem sind hier die Licbt- und Kraftleitungen sowie die 

Heizrohre und HeizkOrper untergebracht. Die Halle wird durch eine 

Niederdruckdampfheizung erwarmt, die von den Kesseln in der Bau- 

messehalle 19 gespeist wird. Die Hauptlast des cben erwahnten Be

dienungsganges, wie auch diejenige der groBen Glasflachen wird durch 

die Hangestiitzen des Glasflachenfachwerkes auf die Randpfetten des 

Daches durch ausgekragte Deckentrager iibertragen. In dem Bedienungs- 

gang befinden sich aiso auch L3ngsverbande fiir die Glaswand-Fachwerk- 

konstruktion.
Die Sockelmauer ist ringsherum sowohl an den Langswanden der 

Halle ais auch nach der Kellerseite zu in Eisenbeton ausgefiihrt, und

Abb. 3.

Griindung des Kopfbaues 

mit StrauBpfahlen. Gitter- 

trSger fiir die Frontwand.

licher und fiir die Unterhaltung zweckmaBiger ist, ais die 

entsprechende Losung bei Halle 19. Die senkrechte Ver- 
glasung der Hallenwande ist in kittloser Konstruktion 

nach der Bauweise Univera (Glasdachfabrik Claus Meyn, 

Frankfurt a. M.) ausgefiihrt (Abb. 5). Die Sprossen wurden 

nach der Bearbeitung im Vo!lbade verzinkt. Ais Glas- 

auflager dienen Asbestkordeln. Die Verglasung selbst be

steht aus 6 bis 8 mm starkem Drahtglas; die walzeisernen 

Deckkappen sind verzinkt, wie auch alle sonstigen Blech- 

abdichtungen. Die Rinnen sind aus Armcoblech hergestellt. 

Fiir die Ausfiihrungsarbeiten wurde mit Riicksicht auf die 

kurze Bauzeit eine Torkret-Schnellbauriistung verwendet, 

die sich gut bewahrte.
Fiir die 18,8 m breite und 12,3 m hohe Glaswand 

zwischen Halle 19 und Halle 20 wurden Wema-Rinnen- 

sprossen (J. Ebersp3cher G. m. b. H., EBlingen a. N.) ver- 

wendet. Ais Glasunterlage dient hier Triolinschnur; die Abdeckung der 

Stofifugen geschah durch Deckschienen mit untergelegten Ruberoidstreifen 

(Abb. 5).

Besonders beachtenswert'Waren die R ich tea rbe ite n . Die Balken- 

binder wurden in je vier Teilstucken —  das schwerste wog 17 t —  zur 

Baustelle gebracht und dann zusammengenietet. Das Aufrichten geschah 

unter Zuhilfenahme zweier eiserner Schwenkmaste, die beim Aufziehen 

des fertigen Binders je 31 t zu iiberwinden hatten (Abb. 1 u. 7). Man 

konnte auf diese Weise die einzelnen Binder mit elektrisch betriebenen 

Winden in einer Stunde auf 20 m hochziehen; die Ausladung der Schwenk
maste betrug dabei 5 m. Beim Stellen der Stiitzen, die nur 12 t Gewicht 

haben und 20 m lang sind, konnten die Maste um 10 m ausladen. Es 

ist wohl das erstemal, daB man sich in Deutschland bei einer soichen 

Richtearbeit (62 t Bindergewicht!) der Schwenkmaste bedient hat. Jeden- 

falls besitzen diese Maste eine grofiere Beweglichkeit ais die Standmaste. 

Man war in der Lage, in nur sechs Arbeitstagen das Richten eines Binders 

mit den zugehorigen Stiitzen zu besorgen. Bei Antrieb von Hand waren

12 Mann bei jeder. Windę zum Hochziehen eines Binders notig gewesen; 

man hatte hierzu fiinf Stunden benotigt. Zugunsten der Schwenkmaste 

spricht auch der Umstand, dafi sie, ohne den Standort verandern zu miissen, 

sowohl fiir den Zusammenbau auf ebener Erde, wie auch fiir das eigent-
liche Hochziehen benutzt wer

den konnen.

Der K op fbau  am Nord- 

giebel der Halle iiberragt diese 

und ist in allen Teilen masslv 

errichtet. Das Sockelgeschofi 

besteht hier aus Ziegelmauer- 

werk in 38 cm Starkę. Pfeiler 

in Klinkermauerung dienen zur 

Aufnahme der lotrechten Lasten 

des dariiber befindlichenWand- 

aufbaues in Eisenfachwerk 

(Abb. 9). Die Ausfachung ge

schah auf 12 m HOhe in 25 cm 

starkem Ziegelmauerwerk und 

dariiber auf etwa 5 m Hohe in 

V2 Stein starkem Mauerwerk. 
Die lotrechten Lasten und 

waagerechten Krafte aus den 

Windlasten werden durch ent

sprechend angeordnete Eisen- 

verbande in die Sockelmauern

zwar ais Winkelstiitzmauer in einer Starkę von 35 bis 40 cm. Die Boden- 

beanspruchung ist dabei mit etwa 1,5 kg/cm2 in Rechnung gestellt (Abb. 1).

Die Beleuchtung des Innenraumes geht nur von den 12 m hohen 

G lasbS nde rn  aus und genugt selbst bei trCibem Tagesllcht vollkommen. 

Es will scheinen, wie wenn diese LOsung der Lichtzufuhr, von der 

monumentaleren Rauminnenwirkung ganz abgesehen, einfacher, wirtschaft-

und von dort in die ais Eisenbetonplatten ausgebildeten Fundamente 

geleitet.
Die Griindung des Kopfbaues (durch Dyckerhoff & Widmann AG., 

Leipzig, ausgefiihrt) ist dadurch bemerkenswert, daB hier die Oberbriickung 

einer fiir die Stadtentwasserung wichtigen WOlbschleuse, in 3,30 m Breite 

gemauert, notwendig war. Die Riickwand des Kopfbaues wurde durch
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Ouerschnitt c-d

Ansicht e/nes Hohtsteines

-//tbstandha/ter fur 
die Bemhrungseisen

Abb. 6. Eindeckung mit Steineiscnplatte.

eingcrichtet werden, der dadurch begiinstigt wird, daB er in unmittel- 

barem Zusammenhange mit der eigentlichen Ausstcllungshalle steht, 

von Ausstellern und Besuchern also jedcrzeit schnell erreicht werden 
kann. Da er auBerdem hCher liegt ais die Ausstellungsflache, hat 

man von hier aus einen ausgezelchneten Uberblick iiber den Hallen- 

innenraum.

Abb. 5. Verglasung der 

Hallcnwande mit Rinnen- 

anordnung.

Schleuse durch Einbau eines eisernen Gittertragers auf eine Lange von 

30 m frei tragend ausgebildet. Die Formgebung dieses Tragers, von Eisen- 

hochbau Grohmann & Frosch, Leipzig, ausgefuhrt, ist aus Abb. 3 zu cr- 

sehen. Unter den Auflagern dieses Gittertragers wurden zu beiden Seiten 

der Schleuse Eisenbetonplatten auf Pfahlen gemaB Abb. 3 angeordnet. 

Jede dieser Pfahlgriindungen hat 400 t senkrechte Lasten und den er- 

heblichen Winddruck von je 44 t aufzunehmen. Die Ausfiihrung dieser 

Fundamente, sowie die der Winkelstutzmauern der Halle konnte unter 

Zugrundelegung einer Bodenpressung von etwa 1,5 kg/cm2 in offener Bau

grube vorgenommen werden. Die Herstellung der StrauBpfahle nahm 

insgesamt eine Bauzeit von nur zehn Arbeitstagen in Anspruch.

Der Kopfbau ist unterkellert und die Kellerdecke in Eisenbeton mit 

kreuzweiser Bewehrung der Deckenfelder (5 X  6,10 m Spannweite, fiir 

2000 kg/m2 Nutzlast) ausgefuhrt. Im Erdgeschofi ist ein Entladebahnhof 

vorgesehen. Dieser Bahnhof ist etwa 8 m breit und 16 m lang. Die

Abb. 7. Richtearbeiten mit Schwenkmast, 

Bauzustand am 14. Dezember 1929.

Abb. 9. Auficnansicht der fertigen Halle. Kopfbau mit Vordach 

und sęitlicher Einfahrt in den Entladebahnhof im Erdgeschofi.
Abb. 8.

Innenanslcht der fertigen Halle,

eine 90 cm starkę Eisenbetonplatte abgefangen; die Stutzkrafte wurden 

mit Hilfe von 30 cm starken Ortpfahlen nach Bauweise Straufi zu beiden 

Seiten der Schleuse zur Erde abgeleitet. Ahnliche Konstruktionen wurden 

bereits fiir die Messehalle 9, sowie fiir die neue Eisenbetonrahmenbriicke 

nach dem Messebahnhof von der genannten Bauunternehmung ausgefuhrt. 

Dic Frontwand des Kopfbaues der Halle 20 wurde zur Uberbriickung der

Fuhrwerke mit den Messegiitern kdnnen hier einfahren und ihre Last auf 

eine breite Rampę abgcbcn; zur Erleichterung sind zwei Krane vor- 

gesehen. Der Keller, der sich unmittelbar neben dcm Entladebahnhof 

befindet, dient zum Einstellen von Kisten oder Gutcrn, die auf langcre 

Zeit aufbewahrt werden miissen. Ober der Verladerampe und der Giiter- 

anfahrt kann wahrend der Messe ein 260 m2 grofier Erfrischungsraum
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Abb. 10. H a lle n b a u te n  in B a lken fo rm . mafistablich zusammengcstelit, von der Berliner Halle VII 

(Holzlehrschau) beginnend und mit der gewaltigen, mehr ais dreimal so weit gespannten Halle 7

in Leipzig endigend.

Ein in Eisen ausgefiihrtes Vordach (Abb. 4) ist zum Teil mit Leicht- 

beton und zum Teil mit Glas abgedeckt. Das Vordach vor der grofien 

Glasfront ist zugleich Windtrflger, das Ganze nach Mafigabe der Abb. 9 

eine gliickliche, monumental wirkende Verbindung von Stahl und Glas 
auf Mauerwerkunterbau.

Die ganze Bauanlage der Halle 20 wurde mit einem Kostenaufwand

Nachdem die Tcclmische Messe nun- 

mehr iiber eine stattiiche Reihe vóllig 

verschiedenartiger Stahl- und Eisenbeton- 

halien verfiigt, wiirde es sicher fur die 

Baufachleute von besonderem Werte sein, 

auch einmal einen grófieren Hallenbau in 

ingenieurmafiiger Holzausfiihrung —  viel- 

leicht nach Art der Breslauer Messehalle 

oder der Reithalle in Munster i. W. —  

auf dem Gelande der Messe zu finden.

Der Plan konnte leider aber noch nicht

verwirklicht werden. Und wenn dann noch bei passender Gelegenheit ein 

kleinerer Hallenbau in geschweifiter Stahlausfiihrung hinzukommen wiirde, 

hatte man auf dem Gelande der Technischen Messe Leipzig fiir das 

Gebiet des neuzeitlichen Hallenbaues ein Studienmaterial, dcm Beschauer 

unverkleidet gezeigt, beisammen, wie es in solchem Ausmafi und in
solcher Vlelgestaltigkeit an keinem anderen Orte anzutreffen ist.

Alle Rechle vorbchalten. Die Bodenseefahre Konstanz— Meersburg.
Von Stadt-Oberbaurat Theodor Lutz, Konstanz. 

(Schlufi aus Heft 22.)

Die H e b cv o rr ic h tu n g  hat den Zweck, die Landebriicke den erheb- 

lichen Schwankungen des Bodenseewasserspiegels anzupassen und das 

Briickenende nach der jeweiligen Hohenlagc des Schilfdecks einzuregeln. 

Sie besteht aus zwei kraftig konstruierten Eisenfachwerkstandern von 

6,30 m HOhe, in denen die Bewegungsvorrichtungen untergebracht sind

Abb. 33. Hafenanlage Meersburg. Montage der Landebriicke. 

Rechts der Schwimmbagger, links Loschen des mit Baggergut 

beladetien Motorlastschiffes.

Abb. 34.

Landebriicke in Meersburg wahrend der Montage der Haupttrager.

(Abb. 32a u. 32b). Die zum Schutze der letzteren und des besseren Aus- 

sehens wegen mit pylonenfórmigen Blcchmanteln verkleideten Stander 

ruhen auf einer kraftigen Fufiplatte, die im Betonfundament des Hebe- 

werks durch neun Rundeisen von 1200 mm Lange und 50 mm Durchm. 

fest verankert und mit dem Stander durch Winkelblcche verbunden ist.

Die lotrechte Ver- 

stellung des Auflager- 

tragers wird durch zwei 

flachgangige H ubspin-  

d e 1 n (Ganghtshe 7/s”) von 
136 mm aufierem und 

114 mm Kerndurchmesser 

bewirkt. Die Bronze- 

muttern der Spindeln 

sitzen in kraftigen Stahl- 

gufikórpern, die die beiden 

Enden des Auflagertragers 

tragen. Die Spindeln sind 

in einem oben auf die 

Hebewerkstander aufge- 

setzten Kugeldrucklager 

so aufgehangt, dafi sic 

bei Ubertragung der 

Briickenlast nur auf Zug 

beansprucht werden, und 

demzufolge am Spindelfufi 

ohne krafttibertragende 

Unterstiitzung geftihrt.

Der Antrieb der Hub- 

spindeln geschieht mittels 

zweier Handkurbeln von 

der Briickenfahrbahn aus 

iiber je drei Zahnradvor- 

gelege mit einem Gesamt- 

iibersetzungsverhaltnis 

von 1 :54,5, dem ein Kurbeldruck bei unbelasteter Brucke von 15 kg ent- 

spricht. Es besteht aber die Moglichkeit, den Antrieb des Hubwcrks 

elektrisch einzurichten, falls sich hierfiir spater ein Bediirfnis heraus- 

stellen sollte.

Die Kraftiibertragung geschieht am oberen Ende der Spindeln 

durch ein StirnradvorgeIege, das durch eine stehende Welle mit einem 

Kegelradvorgelege verbunden ist. Dieses erhalt seinen Antrieb durch 

ein mit den Handkurbeln verbundenes weiteres Stirnradvorgelege. 

Die beiden letzteren VorgeIege sitzen auf Schlitten, die in den 

Hebewerkstandern untergebracht und auf den Hubspindeln gefiihrt 

sind (Abb. 32), so dafi sie zwangiaufig den lotrechten Bewegungen 

des Briickenauflagertragers folgen miissen, wodurch die Antriebkurbeln

Abb. 35. Landebriicke in Konstanz-Staad. 

Montage der Quer- und Langstrager mit den 

ais Pylonen ausgebildeten Hebewerkstandern.

von 1,25 Mili. RM in vier Wintermonaten 

fertiggestellt. Entwurf und Bauleitung 

lagen in den Handen von Architekt BDA 

Curt S ch iem ich en , Leipzig. Die Aus- 

fiihrung des Eisenbauwerkes der Halle be- 

sorgtc die Firma E isenbau  R .Patzschke , 

Leipzig. Hoffentlich lafit die Fortfiihrung 

des Bauvorhabens nicht lange auf sich 

warten.
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Abb. 36. Landebriicke in Konstanz-Staad 

nach der Montage der Haupttrager.

sich stets in gleichbleibender Lage zur Briickenfahrbahn befinden. Um 

ein Kanten des Auflagertragers beim Heben und Senken und damit ein 

Kletnmen der Spindeln in den AAuttern zu verhindern, sind die Kurbel- 

wellen durch Gallsche Ketten und eine von diesen angetuebene Ver- 

bindungswelle so miteinander gekuppelt, dafi die Antriebvorrichtungen 

und die Hubspindeln sich in beiden Hebewerkstandern synchron bewegen 

miissen.

Um dic Spindeln nicht fortwahrend den StoBen der Verkehrslasten 

auszusetzen, obwohl sie so bemessen sind, dafi sie die Verkehrslasten 

zu iibertragen vermógen, geschieht die Einsteliung der Briickcn jeweils 

in unbelastetem Zustande. Zur Schonung der beweglichen Teile und Ent- 

lastung der Hubspindeln erschien es zweckmafiig, die Verkehrslasten von 

einer V c rr ie g e lu n g sv o rr ic h tung  aufnehmen zu lassen, die gleich

zeitig eine gute Sicherung gegen unbeabsichtigte oder unberufene Ver- 

stellung der Briickenlage bietet. Diese Verriegelung besteht aus zwei 

auf die Fachwerkstander aufgenieteten Schlieflblechen von 20 mm Starkę, 

die in senkrechten Abstanden von je 220 mm mit Schiitzen versehen 

sind (Abb. 31), in die vier am Auflagertrager waagerecht verschiebbar an

gebrachte Riegel mit je zwei Zahnen eingreifen. Diese Riegel werden 

mittels eines Schneckengetriebes und Handschiiissels (Abb. 32) von der 

Bruckenfahrbahn aus in der Weise betatigt, dafi gleichzeitig alle vier 

Riegel in die Schliefibleche eingreifen miissen.

Den Obergang von der Briicke zum Deck des Fahrschiffs bildet eine

3 m lange, gegen das Schiff sich verjiingende, am Endquertr3ger der Briicke 

befestigte, um eine waagerechte Welle drehbar eingerichtete K lappe. 
Wahrend die Brucken nur von Zeit zu Zeit mit dem wechselnden Wasser

stand eingestellt werden miissen, dient die Briickenklappe zur Herbei- 

fiihrung des Ausgleichs zwischen kleineren Wasserstandschwankungen und 

des jeweiligen Hóhenunterschiedes zwischen „leichter" und „geladener 

Wasserlinie“ des Fahrschiffs. Dic Briickenklappe ist durch zwei Gegen- 

gewichte und zwei von Hand bedienbare Laufgewichte so ausbalanziert, 

dafi sie von einem Mann der Schiffsbesatzung ohne Muhe in ihre Ver- 

kehrslage gebracht werden kann (Abb. 38 u. 39). Der Hóhenunterschied

Abb. 37. Landebriicke in Konstanz-Staad. 

Blick auf die Fahrbahn mit Briickenklappe.

zwischen Klappenóberkante und Schiffsdeck schliefilich wird durch zwei 

bewegliche, 1,15 m lange Keilplatten iiberwunden, die am Ende der 

Briickenklappe angebracht sind und sich mit dieser so auf das Schiffsdeck 

legen, dafi ein glattes, fast stofifreies Ein- und Ausfahren der schwersten 

Wagen stattfinden kann. Die je nach der Briickenstellung mehr oder 

weniger klaffende Óffnung zwischen Widerlageroberkante am Strafien- 

anschlufi und der Bruckenfahrbahn ist durch ein bewcgliches, leicht ge- 

wólbtes geriffeltes Schleppblech iiberdeckt. Ein ahnliches Schleppblech 

ist am Ubergang von der Briicke zur Klappe angebracht.

Der statischen Berechnung der Fahrbriicken und Hubvorrichtungen 

wurden ais Verkehrslasten Menschengedrange von 400 kg/m2 und drei- 

achsige Lastwagen mit 5 t Achsendruck (15 t Gesamtgewicht) mit den 
iiblichen Stofizuschlagen zugrunde gelegt. Das Gesamtgewicht der Eisen

konstruktion der Briicken mit den Hebewerkstandern betragt ohne die 

mechanischen Teiie 96 t.

Die Abb. 31 bis 40 zeigen die Hebewerkvorrichtungen und dic 

Landebriicken wahrend der Montage und in fertigem Zustande, wahrend 

die Konstruktionseinzelheiten aus den Tafeln I, II und III ersichtlich sind.

Die aus Stampfbeton 1 : 7 bestehenden W iderlage r der beiden Fahr- 

briicken und die mit der Oberkante auf + 3,05 m u. K. P. liegenden 

F undam en te  der Hebewerke wurden bei maschineller Wasserhaltung 

zwischen Spundwanden bzw. Fangedammen hergestellt. Wahrend dic 

holzernen Spundwande bei der Briicke in Staad und der Fangedamm am 

Widerlager in Meersburg wieder beseitigt wurden, ist die eiserne Spund

wand des Hebewerkfundaments in Meersburg, die zwecks guter Abdichtung 

der Baugrube in den Molassefelsen eingetrieben werden muBte, was mit 

einer schwimmenden Dampframme geschah (Abb. 41), teilweise stehen- 

geblieben und auf Nicderwasserhohe abgeschnitten worden.

5. Das erste Fahrschiff.

Das von der Bodanw erft in KreBbronn am Bodensee gebaute, aus

den Abb. 42 u. 43 ersichtliche F ah rsch iff, mit dem der Betrieb eróffnet 

wurde, ist ein flaches Eindeckschiff mit einem Deplacement von 100 t

Abb. 38. Die fertige Landebriicke in Konstanz-Staad. Abb. 39. Die fertige Landebriicke in Meersburg.
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Abb. 42. Landung des Fahrschlffes anlafilich der Probebelastung 

in iMeersburg. Nutzlast 68 t.
Abb. 43.

Das Fahrschiff im Hafen von Meersburg.

Abb. 40. Hafenanlage Meersburg. Aufstellen der Hebewerkstander im 

Schutze der Larssenwand. In der Mitte das fertige Briickenwiderlager. 

Links das FOrderband zur Fórderung des Baggerguts.

in unbeladencm und von 142 t in beladenem Zustande. Die Nutzlast, 

dic das Schiff befOrdern kann, hetragt somit 42 t. Das nach den Vor- 

schrlften des Germanischen Lloyds gebaute Schiff hat folgende Ab

messungen: Lange iiber alles 32 m, Lange in der Wasserlinie 26 m, 

Breite 9,00 m (mit Scheuerleisten 9,40 m), Tiefgang leer 1,00 m und be- 

laden 1,20 m, Frelbordhóhe leer 1,20 m und beladen 1,00 m.

Das Schiff ist symmetrisch, d. h. zweibugig gebaut, so dafi es beim 

Landen nicht zu wenden braucht und die Fahrzeuge das Schiff in der 

Einfahrtrichtung wieder verlassen konnen. Angetrieben wird das Fahr

schiff durch zwei im Schiffsrumpf unter Deck aufgestcllte, kompressorlose, 

unmittelbar umsteuerbare Sechszylinder-Dieselmotoren der Motorenwerke 

Mannheim AG. von je 90 PSe Leistung, die ihre Kraft auf vier (auf jeder 

Bugseite je zwei) dreifliiglige Schrauben von 900 mm Durchm. und 

500 Umdrehungen/min iibertragen.

Bel normalen Verhaitnissen betragt die Geschwindigkeit des Schiffes 

etwa 17 km/h. Durch die auf beiden Seiten der Motoren angebrachten 

Kupplungen arbeitet jeder Motor selbstandig auf eine Schraube. Das 

Schiff kann deshalb, ohne dafi der Ftihrer umsteuern mufi, vom Vorwarts- 

auf Ruckwartsgang gebracht werden, wenn die eine Kupplung aus- und 

die andere eingeriickt wird. Versagt eine Schraube, so kann das Schiff 

durch Umsteuern des betreffenden Motors in die entgegengesetzte 

Fahrtrichtung gebracht werden; aufierdem bleibt es auch noch fahr- 

und steuerfahig, wenn eine Maschine ganz ausfallt, so dafi eine 

mehrfache Sicherheit hinsichtiich der Man(jvrierfahigkeit des Schiffes 
vorhanden ist.

Das zur Aufnahme der Fahrzeuge freigehaltene Deck wird von vier 

Aufbauten flankiert, in denen Unterkunftraume fiir Fahrgaste, Dienstraume 

fur das Personal und Aborte untergebracht sind. Auf den beiden in der 

Fahrtrichtung rechts vorn stehenden Aufbauten befindet sich je ein Steuer- 

haus, das mit den erforderlichcn Signal- und Navigationseinrichtungen 

(Maschinentelegraph, Klingelanlage, Kompafi usw.) ausgeriistet ist. Dic 

Bedienung des an jedem Bug angebrachten Ruders geschleht mit Hilfe 

eines Handsteuerrades. Eine elektrische Lichtanlagc, die durch eine mit 

einem kompressorlosen Einzylinder-Dieselmotor von 6 PS gekuppelte 

Dynamomaschine gespeist wird, sorgt fiir die Innen- und Aufienbeleuchtung 

des Schiffes und eine Zentralheizungsanlage fiir die Heizung der Dienst- 

und Fahrgastraume im Winter. Der Lichtmotor lafit sich aufierdem noch 
mit einem Luftkompressor kuppeln, der die Anlafiluftflaschen der Haupt- 

motoren mit Druckluft; versehen [kann, wenn aus irgendeinem Grunde

Abb. 41.

Rammen der Larssenwand zur Umschliefiung des Hebewerkfundaments 

und Herstellung des Fangedammes fiir das Briickenwiderlager.

die Druckluft aus den durch Ladeventile von den Motoren aufgeladencn 

Anlafiluftflaschen entweichen sollte.

6. Die Ergebnisse und Erfahrungen des ersten Betriebsjahres, 
das zweite Fahrschiff.

Im ersten B e tr ie b s ja h r  (1. Oktober 1928 bis 30. September 1929) 

wurden bei s tiin d lichem  Verkehr betórdert: 35 681 Personenkraftwagen,

12 878 Motorrader, 45 302 Fahrrader, 854 grofie Verkehrswagen, 7310 Last- 

kraftwagen, 566 Anhangcwagen, 221 Zugmaschinen, 1 512 Fuhrwerke, 

21 Móbelwagen, 883 Stiick Vieh, 341 129 Personen. Diese Verkehrsziffern 

iibertrafen die kiihnsten Erwartungen und mussen um so mehr ais ein 

gtinstiges Vorzeichen fiir die Weiterentwicklung des Unternehmens ge- 

wertet werden, ais die Zukunft dem Kraftwagen gehOrt, die Bodensee- 

fahre sich in allen Kraftfahrerkreisen und in der Offentlichkeit steigen- 

der Beliebtheit erfreut und deshalb stets wachsenden Zuspruch er

halten wird.

Die E in nahm en  betrugen im ersten Betriebsjahr rd. 229000 RM, 

wahrend die Ausgaben — einschliefilich Verzinsung und Tilgung der Anlage- 

kosten — auf 165 000 RM veranschlagt waren, diesen Betrag im ersten 

Betriebsjahr aber nicht erreichten, weil hier der Posten fiir Verzinsung 

und Tilgung der Anlagekosten noch nicht voll zur Auswirkung kam. 

Bemerkenswert ist bei der Wiirdigung der E ig en w ir ts ch a ft lic h k e lt 

der Bodenseefahrc Konstanz-Meersburg, dafi in den ersten sechs Monaten 

des Geschaftsjahres 1929/30 (1. April 1929 bis 30. September 1929) die 

Einnahmen schon den Betrag erreichten, der im Voranschlag fiir das ganze 

Geschaftsjahr, also bis zum 30. Marz 1930 vorgesehen ist, wahrend sich 

die Ausgaben im ersten Halbjahr im Rahmen des Voranschlags hielten, 

eine vielversprechende Ausslcht fiir die Zukunft, aber auch eine gianzende 

Rechtfertigung der Manner innerhalb der stadtischen Verwaltung von 

Konstanz, die das Unternehmen trotz vieler Widerstande in die Tat 

umsetzten.

Der V erkehr in den Fahrhafen  wickelt sich reibungslos und ohne 

Zeitverlust ab. Die Ent- und Beladung des Fahrschiffs, das neben zahl- 

reichen Fahrgasten haufig 15 und mehr Fahrzeuge an Bord hat, nimmt 

nicht mehr ais 4 bis 5 min und die O berfah rt jc nach den Witterungs- 

verhaitnissen 15 bis 20 min in Anspruch. Sturm und Wellengang, wie 

sie auf dem Bodensee nicht seiten sind, kónnen dem stabil gebauten 

Fahrschiff nichts anhaben; das Schiff liegt auch in starkem Seegang sehr 

ruhig, so dafi die auf Deck stehenden Fahrzeuge nicht einmal festgczurrt
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werden miissen. Die Landung in den Hafen geht auch bei schlechtem 

und unsichtigem Wetter glatt von statten, so daB die Zuveriassigkeit des 

Fahrbetrlebes nichts zu wiinschen tibrig lafit.

Unter den Erfahrungen des ersten Betriebsjahres ist die Tatsache 

besonders hervorstechend, daB der Personenverkehr rd. das Sieben- 

fache der urspriinglichen Schatzung erreichte. In der Annahme, daB die 

Fahre von Personen nur gelegentlich benutzt wiirde, rechnete man vor 

der Betriebsaufnahme mit etwa 50 000 Fahrgasten jahrlich und legte 

deshalb beim Bau des ersten Fahrschiffes auf die Unterbringung der 

Fahrgaste keinen allzugroBen Wert.

Beim zw e iten  F ah rsch iff, das im Friihjahr 1930 in Dienst gestellt 

werden soli und dann zusammen mit dem vorhandenen Schiff einen 

ha lb s tiin d igen  V erkehr ermOglicht, wird fiir die Unterbringung der 

Fahrgaste besser gesorgt sein. Uberhaupt wird das neue Schiff, das 

wiederum der Bodanwerft in KreBbronn in Auftrag gegeben wurde, alle 

Verbesserungen aufweisen, die sich aus den Erfahrungen im bisherigen 

Fahrbetrieb ais wiinschenswert ergeben haben. Das ais Doppeldeck- 

schiff ausgebildete Fahrzeug wird bei einer Lange iiber alles von 42 m, 
einer groBten Breite (ohne Scheuerleisten) von 10 m, einem Tiefgang von

1,05 m in leerem und von 1,35 m in beladenem Zustande und bei einem 

Leerdeplacement von 195 t eine Ladefahigkeit von 80 t aufweisen, aiso 

fast die doppelte Nutzlast befórdern kOnnen wie das vorhandene Schiff. 

Die beiden unmittelbar umsteuerbaren, kompressorlosen Sechszj/linder- 

Dieselmotoren werden zusammen eine Leistung von 360 PSe erhalten und 

dem ebenfalls mit vier Schrauben ausgeriisteten Schiff eine normale 

Geschwindigkeit von etwa 17 km/h geben. Uber dcm zur Aufnahme der 

Fahrzeuge bestimmten, 1,60 m iiber leichter und 1,30 m iiber geladener 

Wasserlinie liegenden Hauptdeck wird ein Oberdeck angebracht, das den 

Kraftwagen Schutz gegen Sonnenbestrahlung wahrend der Uberfahrt bietet 

und den Fahrgasten ais Aufenthaltsraum dient. Auf dem Oberdeck be

finden sich mittschiffs die beiden Steuerhauser. Fiir beąueme Unter

bringung der Fahrgaste bei ungiinstigem Wetter sorgen gediegen aus- 

gestattete, mit reichlicher Sitzgelegenheit versehene Kabinen, die sowohl 

auf dem Oberdeck, ais auch im geraumigen Schiffsrumpf, der von der 

Maschinenanlage nur zum kleinsten Teil in Anspruch genommen wird, 

vorgesehen sind. In Abb. 44 ist das von der Bodanwerft in KreBbronn 

im MaBstabe 1 :30 naturgetreu nach den Pianen angefertigte M o d e li des 

zweiten Fahrschiffes dargestellt.

7. Anlagekosten und Fahrpreise.

Die G esam tan lag eko s te n , zu denen die Stadt Meersburg einen 

festen Beitrag von rd. 37 000 RM geleistet hat, beziffern sich mit dem 

vorhandenen Fahrschiff auf rd. 710 000 RM. Von dieser Summę entfallen 

auf die Landeste lle  Konstanz-Staad 233000, auf die L andeste lle  

M eersburg 335 000 und auf das erste F ah rsch iff und sonstige Aus- 

gaben 142 000 RM. Mit dem bereits in Auftrag gegebencn zweiten Fahr

schiff, das einen Kostenaufwand von rd. 295 000 RM verursachen wird, und 

einigen Erganzungsarbeiten an den Leitwerken wird in der Bodenseefahre 

ein A n lag ekap ita l von etwas iiber e ine r M ill io n  RM festgelegt sein. 

Dieser stattlichen Summę steht aber der Nutzen gegeniiber, der sich 

unmittelbar aus dem zu erzielenden BetriebsiiberschuB, noch mehr aber 

mittelbar durch Belebung des Verkehrs, durch Befruchtung des Geschafts- 

lebens und nicht zuletzt durch Ersparnisse der Kraftfahrer an Betriebstoff, 

Reifenverschleifi und Zeit in recht fuhlbare Erscheinung tritt.

Freilich darf bei Wiirdigung des Erfolgcs, den die Bodenseefahre fiir 

die Stadt Konstanz ais Unternehmerin bedeutet, nicht aufier acht ge- 

lassen werden, dafi der iiber die Fahre gehende starkę Yerkehr noch

Abb. 45. Lebhafter Verkehr in Meersburg im November 1929.

weitere, mittelbare Ausgaben nach sich ziehen wird, so z. B. fiir die Ver- 

breiterung bestehender Zubringerstrafien auf Konstanzer Seite und in einer 

nicht zu fernen Zukunft, in der mit einer erheblichen Verkehrssteigcrung 

gerechnet werden mufi, fur den Ausbau einer neuen rd. 2 km langen 

Umgehungsstrafie, die den Kraftwagenverkehr zur Fahre von bebauten 

Stadtgebieten ablenken und verlorene Steigungen, die heute noch zu 

iiberwinden sind, vermeiden soli. Es darf aber erwartet werden, dafi 

diese, auf beilaufig eine halbe Million RM zu schatzenden Ausgaben durch 

die Vorteile, die mit der Zunahme des Kraftwagenverkehrs im Einzugs- 

gebiet der Fahre, namentlich in Konstanz, verbunden sind, wieder auf- 
gewogen werden und somit der Allgemeinheit, von der sie aufgebracht 

werden miissen, wieder zugute kommen. Uberdies wurde ja diese Fahre 

nicht wie ein beliebiges Privatunternehmen ais ein nur auf gilnstige 

Gewinnmoglichkeiten abgestellter Verkehrsbetrieb ins Leben gerufen, 

sondern ais zeitgemafie und unentbehrliche óffentliche Einrichtung, die 

dem Fortschritt und der wirtschaftlichen Entwicklung dienen soli. Wie 

lebhaft die Fahre auch aufierhalb der sommerlichen Reisezelt, in der in 

diesem Jahre Hochbetrieb herrschte, benutzt wird, zeigt die Aufnahme 

vom ll.November 1929 in Meersburg in Abb. 45.

Nach der vom Stadtrat Konstanz auf Vorschlag der Betriebsleitung, 

die den stadtischen technischen Werken obliegt, erlassenen Fahrpreis- 

ordnung werden fiir die Benutzung der Fahre folgende Fahrpre ise 

erhoben:
Einfache Fahrt 

RM
Hln- und Riickfahrt 

RM

Personenkraftwagen einschliefil. Fiihrer:

5- bis 7-Sitzer................................... 3 — 4,50

3- bis 4-Sitzer................................... 2,50 3,75

2-Sitzer................................... 2,— 3 -
Kleinwagen unter 500 k g .................... 1,50 2,75

Motor- und Fahrrader einschl. Fahrer:

Motorrad............................................. 1 - 1,50

Motorrad mit Beiwagen . . . . 1,50 2,25

F a h r ra d ............................................. — ,50 -.75

Verkehrswagen einschl. Fiihrer:

fiir 8 bis 12 Personen.................... 4,— 6 ,—

fiir 13 bis 18 Personen . . . . 6,— 9 -
fur iiber 18 P e rso ne n .................... •8 ,- 12,—

Lastwagen, Anhangewagen und Zug-

maschinen einschl. Fiihrer lcer oder

beladen:

Lieferwagen bis zu 1,5 t Nutzlast . 3,— 4,50

Lastwagen von 1,5 bis 3 t Nutzlast 4,— 6 —
Lastwagen iiber 3 t Nutzlast. . . 5 — 7,50

Anhangewagen einachsig . . . . 2 - 3,—
Anhangewagen zweiachsig mit Be-

g le itm a n n ................................... 4,— 6 ,—

Zugmaschinen unter 2 t . . . . 2,— 3 -
Zugmaschinen iiber 2 t .................... 3,— 4,50

Fuhrwerke einschl. Fuhrmann:

Einspanner zur BefOrderung land-

wirtschaftlicher Erzeugnisse . . 1 1,50

Zweispanner desgl............................. 1,50 2,25

Einspanner zur BefOrderung sonstiger

W a r e n ........................................ 2,— 3,—
Zweispanner desgl............................. 3 - 4,50

Droschken und Leichtfuhrwerke:

Einspanner ................................... 1,50 2,25

Zw e ispanner.............................. 2,— 3 -
M o b e lw a g e n ................................... 20 ,- —

— ,30 — ,40
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ô/inóaracMe

Waschhaus

Alle Rechte vorbeha!ten. Vom Bau der „Pancevobriicke“ iiber die Donau bei Belgrad.
Von Dipl.-Ing. Max Heinicke, Berlin - Dahlem.

nung der Pfeiler und Senkkasten und die Bestellung und Lieferung 
der ersten Senkkasten. Ober den Umfang der Baustelleneinrichtung 
gibt Abb. 1 in der Bautechn. 1929, Heft 5 und Abb. 1 dieses Auf- 
satzes eine Yorstcllung.

Montage

Abb. 1. Baustelleneinrichtung

Lageplan.

Kahnwrack___
—  ____i

Uber dic „Panccvobriicke“ brachte „Die Bautechnik" bereits Mit- 
teilungen im Jahrgang 1927, Heft 36; 1928, Heft 5; 1929, Heft 53. Die 
folgenden Angaben bilden eine Erganzung hierzu, und zwar unter be
sonderer Beriicksichtigung des tiefbaulichen Teiles, dessen Ausfiihrung 
der Siemens-Bauunion G. m. b. H. Kommanditgesellschaft, Berlin-Siemens-

Abb. 4. Strompfeiler II, 

Ausfiihrungszeichnung.

Fiir die deutschen Meister und Facharbeiter 
wurde auf der Baustelle Wohngelegenhcit in Barackcn 
geschaffen; auch die Angestellten und jugoslawischen 
Arbeiter sind dort teilweise untergebracht. Eine 
Kantine, die in eigener Regie gefiihrt wird, sorgt fiir 

t II.II.W.t75.oo die Speisung des Baupersonals. In Riicksicht auf die
----- aufiergewOhnlich tiefe Griindung der Pfeiler unter

Druckluft ist der Untersuchung und Krankenbehand-
tM.W*moo lung der Caissonarbeiter besondere Aufmerksamkeit 

gewidmet worden durch Einrichtung eines standigen 
iMMtM-00 Arzt- und Sanitatsdienstes und einer eigenen Krankcn- 

baracke.
Die Donaubrucke wird rd. 1500 m lang. Der 

eigentliche Flufi wird durch sieben eiserne halb-
parabelfOrmige Fachwerktrager von je 160 m Stiitz- 
weite tiberbriickt. Auf dem Belgrader Ufer schliefien 
sich fiinf Bogen in Eisenbeton an mit zusammen
etwa 120 m Lange. An der Nordseite war urspriing- 
lich beabsichtigt, die Bahn im Anschlufi an die 
letzte óffnung von 160 m Stiitzweite auf einem Damm 
weiterzufiihren; jedoch hat man sich in Riicksicht auf 
die Abfiihrung des Hochwassers fiir die Anordnung 
von acht FlutOffnungen von insgesamt etwa 250 m 
Lange entschieden. Fiir dic Weiterfiihrung der Bahn 
wurde mafigebend, dafi sich die Regierung inzwischcn 
entschlosscn hatte, das Pancevoried, das von der Bahn 
vor der Einmtindung bei dem Orte Pancevo gekreuzt 
wird, einzudeichen und trockenzulegen. Solange da
mit zu rechnen war, dafi dieses Ried bei Hochwasser 
vo!lstandig iiberschwemmt wird, hatte die Bahn iiber 

das Ried im wesentlichen auf Flutbriicken gefiihrt werden miissen. Mit der 
Eindeichung des Riedes erubrigte sich dies, und man konnte sich deshalb 
darauf beschranken, nur bei der Kreuzung der Bahn mit dem Tamisflufi 
eine Brucke von etwa 80 m Stiitzweite anzuordnen mit daran anschliefienden 
fiinf FlutOffnungen von je 32 m Stiitzweite. Diese FlutOffnungen dienen aber 
nur zur Abfiihrung des Hochwassers der Tamis. In der Reststrecke Inner
halb der eingedeichten Flachę wird ein Damm geschuttct.

stadt, iibertragen ist. —  Das 
Jalir 1927 wurde im we- 
scntlichcn ausgenutzt fiir 
die Einrichtung der Bau
stelle , Vermessungsarbei- 
ten, die Bestellung und 
Anlieferung der Maschinen 
und Gerate, die Berech-

m*.

| f  '? 'F f  'f  ! /
i LH:}j35M 2S st‘H A 5<l,iH2$zs\W Ą 3 t
, i i . .  T

Abb. 2. Brucke iiber die Donau

t  HM.W.+K00

yM.Wf 10.00
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Abb. 5. Einschwimmen des Senkkastens fur Pfeiler II. ' i  ~ ;*r- *

Abb. 2 gibt eine Systemskizze der Briicke iiber die Donau mit den ^  im Bau, Ansicht von Oberstrom.

beiden Landanschiiissen nórdlich bzw. siidlich der Donau. Abb. 3 zeigt
den Entwurf fur die Ausfuhrung der Tamisbrucke mit den fiinf anschiieBenden Die Griindung der Pfeiler geschieht mit Hilfe von eiscrnen Senk-
FlutOffnungen. Abb. 4 zeigt die Abmessungen des Strompfeilers II. kasten (Caissons); diese werden der Reihe nach auf einem besonderen

Im Friihjahr 1928 begann man mit der Absenkung des ersten Pfeilers. Geriist montiert. Nach fertiger Montage werden die Senkkasten mit
Gewahlt wurde der Zwischenpfeiler der ersten zwei Óffnungen von 160 m vier Flaschenziigen angehoben, dic Montagebiihne wird ausgefahren, der
Stutzweite. Fiir die Wahl der
Griindungstiefe war entscheidend, / \ / \ / \ / \ / \ / \ / \  
daB etwa 28 m unter Donaumittel- A ^
wasser eine tragfahige, teilweise ą* //jynw
sehrharteTonschlcht ingeniigender -Mr —  T'
Machtigkeit ansteht, wahrend dic T n V r----
dariiberliegenden Schichten in der 
Hauptsache aus feiticn Sanden be- l-̂ || n 
stehen. Da die Tonschicht mit den
Mitteln der Drucklufttechnik er- *“■ so-w
reicht werden konnte, entschloB 
man sich, die Pfeiler der eigent- 
lichen Hauptbriicke und des siid-
ljchen Landanschlusses auf diese ^  ^  ^  ^
Schicht zugrunden. Fur die Pfeiler ----- mi r y m u ------------------------  | ---Uł

dernflrdlich der Donau anschliefien- hljliii-------- j--------------- lin a m i------- ----------- l ś ---------131---------IŚP------ l i m .
den 8 Mutóffnungen w3re die ¥ 1— ’—  ..
gleiche Griindung mit zu hohen ' Abb. 3. Briicke iiber die Tamis mit fiinf FlutOffnungen, Ubcrsichtzeichnung.

Kosten verbunden gewesen, da
die Tonschicht dort nach dem Ufer zu nicht ansteigt. Man entschied sich Senkkasten zu Wasser gelassen und mit Hilfe von ein oder zwei Schleppern
daher fiir eine Griindung dieser Pfeiler auf Eisenbetonpfahlen unter gleich- zur Pfeilerbaustelle gebracht (Abb. 5).
zeitiger UmschlieBung der Baugrube mit etwa 5 m langen eisernen Spund- Die Senkkasten sind fiir gcwOhnlich 29 m Iang, 12,5 m brelt und
wanden Larssen-Profil 1. Bei dem siidlichen LandanschluB konnte hingegen 7,5 m hoch.

Abb. 6. Senkkasten auf der FluBsohle bei Pfeiler II, Abb. 7. Senkkasten mit Schleusen,

trotz verhaitnismaBig geringer Stutzweite der Óffnungen die Griindung auf Die endgiiltigen Hohen der einzelnen Senkkasten richten sich im
der Tonschicht geschehen, da diese nach dem Ufer zu entsprechend ansteigt. iibrigen nach der voraussicht!ich zu erwartenden Wassertiefe im Zeit-

Im Laufe des Jahres 1928 wurden insgesamt vier Pfeiler unter Druck- punkte der Absenkung. Teilweise sind die Senkkasten mit einer HOhc
luft abgesenkt, und zwar ein Zwischenpfeiler des siidlichen Landanschlusses von 9,50 m ausgefiihrt, hiervon die oberen 2m  entweder in Eisen oder
und die drei ersten Pfeiler der eigentlichen Hauptbriicke (in Abb. 2 be- in Form einer Eisenbetonwand. Das Gewicht des normalen Senkkastens
zeichnet mit A, I, II, 111). betragt etwa 200 t. Die Arbeitskammer hat eine Htihe von 2,50 m. Die

mit Landanschiiissen, Obersichtszeichnung.
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Abb. 9. Pfeiler II im Bau, Ansicht von Unterstrom.

Senkkasten erhalten in den Aufienwanden zur Erleichterung der Ab
senkung einen Anzug von 1: 30.

Abb. 6 bis 9 zeigen die Einrichtung an den Pfeilerbaustellen. Auf 
der Innenseite der beiden Arbeitsgerusthalften laufen zwei eiektrisch

Abb. 11. Pfeiler II nach Fertigstellung.

Schleusen je Pfeiler, und zwar zwei Materialschleuscn 
und einer Personenschleuse, die etwa 25 Mann fafit. 
Die Anordnung einer besonderen Personenschleuse 
hat den Vorzug, dafi bei Schichtwechsel die FOrderung 
auf die Dauer der Ein- bzw. Ausschleusungszeit 
nicht unterbrochen zu werden braucht, was bei den 

hohen Driicken, die bei der Pancevobriicke in Frage kommen (bis 3 at), 
eine Rolle spielt.

Der in der Arbeitskammer gelóste Boden wird mit Kiibeln im 
Gegenbetrieb in die Materiaischleusen gefOrdert, die auf eiektrisch be- 
triebene Forderbander cntleeren, die den Boden in Transportschuten ab- 
kippen. Teilweise geschieht die Bodenforderung auch durch Ausblasen.

Der Beton wird in einer schwimmenden Anlage hergestellt, bestehend 
aus einer 750-1-Mischmaschine, einem Kiessilo und einem elektrischen

Abb. 10. Baukraftwerk, Inneres. Abb. 12. Knochenfunde im Senkkasten vom Pfeiler IV.

Drehkran. Dieser hebt den Kies (Morawakies) aus der Kiesschute in den 
Siło. Das fertige Mischgut wird in Kiibelwagen entleert und durch den
2-t-Kran, der einen entsprechenden Ausleger hat, zur Betonierungsstelle 
gebracht. Auch die Kompressoren sind auf einer schwimmenden Anlage 

untergebracht, und zwar je vier Stiick auf jedem im Bau 
befindlichen Pfeiler mit je 13 m3 Luftansaugung/min. Der 
elektrische Strom fur Licht und Kraftzwecke wird in einem 
eigenen Baukraftwerk erzeugt, in dem vier Dieselmotoren 
von je 160 PS mit unmittelbar gekuppelten Drehstrom- 
generatoren aufgestellt sind. Der hochgespannte Strom 
wird auf besonderen Masten zur Pfeilerbaustelle gefiihrt 
und dort durch einen Transformator in Niederspannungs- 
strom umgewandelt. Abb. 10 zeigt das Innere des Bau- 
kraftwerkes.

Die Pfeiler werden, soweit sie den Eisangriffen aus
gesetzt sind, mit Werksteinen verkleidet, einem Gabbro 
aus dcm Steinbruch bei Visegrad. Abb. 11 zeigt den 
Strompfeiler II nach Fertigstellung.

Pfeiler- und Fundamentbeton werden im Mischungs- 
vcrhaitnis 1 : 8, die Pfeilerkopfplatte und die Auflager- 
Quader in einem solchen von 1 : 4 ausgefuhrt. Die 
sichtbar blcibcnden und vom Wasser umspiilten Flachen 
erhalten einen Vorsatzbeton 1 : 6, die Fundamente im 
iibrigen von Oberkante Senkkasten bis zum Ansatz des 
Vorsatzbetons einen Schutzanstrich. Auflagerąuader und 
Pfeilerkopfplatte sind bewehrt.

Die Bogen des siidlichen Landanschlusses haben eine 
lichte Weite von 21,40 m. Es sind eingespannte Bogen 
bis auf den an Pfeiler I anschlieCenden Bogen, der ais 
Dreigelenkbogen ausgebildet wird, im wesentlichen eine 
Vorsichtsmafinahme gegen unzuiassige Spannungen in 
diesem Bogen, bedingt durch mogliche Verschiebungen

betriebene Portalkrane, von denen der eine (mit 15 t Tragkraft) zum Ver- 
setzen der Druckluftschleusen bei Verlangerung der Schachtrohre dient, 
der andere (mit 2 t Tragkraft) zum Einbringen des Betons. In der Rcgel be- 
finden sich zwei Pfeiler gleichzeltig in Absenkung. Abgesenkt wird mit drei

Abb. 13. Bauzustand Ende 1929.
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des Bogenkampfers in Abhangigkeit von der zeitlich verschiedenen Fertig
stellung des Pfeilers I, des anschliefienden Eisenbetonbogens und des 
eisernen Oberbaues der ersten Offnung von 160 m Stutzweite.

Wie schon erwahnt, ist die Grundungstiefe der Pfeiler dem Verlaufe 
der Tonschicht angepafit. Pfeiler A ist unter Druckluft, die Pfeiler B,
C, D in offener Baugrube mit Spundwandumschliefiung (Larssen-Profil III), 
das Endwidcrlager ebenso, jedoch ohne Spundwandeinfassung, gegriindet. 
Folgende Mischungsverhaitnisse sind gewahlt: Fundamentbeton, Pfeiier- 
beton, Beton iiber den Bogen, Stirnmauerbeton 1 :8 , Bogenbeton 1:4. 
Vorsatzbeton wird nach dem gleichen Grundsatze wie bei den Hauptpfeilern 
angewendet. Dichtung und Entwasserung werden in der tiblichen Weise 
ausgefiihrt.

Gleich den eisernen Oberbauten wird der siidliche Landanschlufi 
zunachst nur im Umfange des voriaufigen Ausbaues ausgefiihrt, also 
zur Oberfiihrung einer eingleisigen Eisenbahn und einer zweispurigen 
StraBe. Im Falle der spateren Erweiterung sollen die Pfeiler beider- 
seits Eisenbetonkonsolen erhalten, auf denen die Fahrbahntafel auf- 
gelagert wird (Walztrager in Beton). Von Pfeiler I an gcht die Bahn von 
der Geraden in eine Kurve mit 300 m Halbmesser iiber. Dement- 
sprechend veriauft die Achse der fiinf Bogen des sudlichen Land- 
anschlusses polygonal.

Beim nordlichen Landanschlufi, der aus acht Offnungen von je 32 m 
Spannweite besteht, wird nur der Unterbau massiv ausgefiihrt, wahrend

die Fahrbahn von 3 m hohen Blechtragern getragen wird. Die spatere 
Erweiterung soli in ahnlicher Weise wie bei der Hauptbrucke folgen.

Die Brucke iiber die Tamis und die anschliefienden Flutóffnungen 
werden nur ftir eingleisigen Betrieb gebaut. Des weiteren kommt hier 
eine Oberfiihrung der Strafie nicht in Frage. Von den insgesamt sieben 
Pfeilern werden drei Stiick mit Druckluft gegriindet, und zwar die beiden 
Endpfeiler der eigentlichen Tamisbriicke (80 m Stutzweite) und das End- 
widerlager der Flutoffnungen. Dic iibrigen vier Pfeiler werden in ahn
licher Weise gegriindet wie die Pfeiler des nórdlichen Landanschlusses, 
nur werden hier etwa 7 m lange Spundwande und etwa 16 m lange 
Pfahle aus Eisenbeton vcrwendet. Der Unterbau wird massiv, der Uber- 
bau in Eisenkonstruktion ausgefiihrt.

Zu erwahnen ist schliefilich noch, dafi auch in geologischer Hinsicht 
bei dcm Bau interessante Feststellungen gemacht wurden. Abb. 12 zeigt 
einen Teil der wahrend der Absenkung des Pfeilers IV in grofier Tiefe 
gemachten Knochenfunde; das Alter dieser Fundę wird auf etwa 
100 000 Jahre geschatzt. Abb. 13 zeigt den Bauzustand Ende 1929. Es 
sind fertiggestellt Endwiderlager und Pfeiler des sudlichen Landanschlusses, 
ferner die Pfeiler I bis V der Hauptbrucke. Im Jahre 1930 sollen folgen 
die Fertigstellung des sudlichen Landanschlusses und Ausfiihrung der 
drei Pfeiler VI bis VIII der Hauptbrucke. Die Restarbeiten, namlich 
nórdlicher Landanschlufi und Tamisbriicke mit Flutoffnungen, werden im 
Jahre 1931 durchgefiihrt.
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lEntwasserungsausIafc

Yermischtes.
wurde das erhalten gebliebene alte Bollwerk an der Ostseite des 
Gebaudes an der Wasserseite durch einen Wellenbrecher aus Beton 
verstarkt, der im Schnitt in Abb. 2 dargestellt ist. Um iiber- 
flutendes Wasser rasch abzufiihren, wurde der Vorplatz vor dem Ge
baude mit einer Reihe von nach dem See hin entwassernden Einfall- 
schachten versehen. Alle Auswaschungen hinter dem Uferschutz wurden 
durch Gertill und Sand ausgefiillt und durch eine Betonpflasterdecke 
abgedeckt. Zs.

Deutscher Asbestzement. Die Deutsche Gesellschaft fiir Bau
ingenieurwesen war von der Deutschen Asbestzement AG. zu einer Be- 
sichtigung ihrer Neubauten in Berlin-Rudow am 2. Mai 1930 eingeladen 
worden. Die am Ufer des Teltow-Kanals entstehenden Fabrikanlagen sind 
nicht nur ais Bauwerk, sondern noch mehr dadurch bemerkenswert, dafi 
nunmehr auch hier die Herstellung des besonders im Auslande bereits 
vielfach angewendeten und bewahrten Asbestzements aufgenommen w ird.. 
Diese Herstellung geschieht etwa folgendermafien: Zement und lang- 
faseriger Asbest werden aus den Vorratskammern entnommen, nach Ge
wicht durch Maschinen, gegebenenfalis unter Beigabe eines Farbstoffes, 
vermischt und mit Wasser yermengt in Riihrbutten eingefullt. Von diesen 
aus gelangt die breiige Masse In eine sogenannte Pappenmaschine und 
in die Rohr- bzw. Kaliberwalzen. Das hierbei verwendete FOrderfilzband 
entzieht u. a. der Masse das iiberschussige Wasser, das durch Pumpen in 
besondere Behaiter zur erneuten Benutzting zuriickgefuhrt wird. Die auf 
den Walzen entstehende Asbestzementhaut wird bei der Róhrenherstellung 
nur abgezogen, fur Platten dagegen aufgeschnitten und abgewickelt, dann 
in Schneidemaschinen auf die gewiinschte Grófie zugeschnitten und 
schliefilich unter hohem Druck geprefit. Nachdem die Erzeugnisse im 
Abbinderaum erharlct sind, werden sie im Lagerraum gestapelt; Rohren 
werden nach etwa dreiwóchentlicher Wasserlagerung einem Probedruck 
unterzogen und dann bis zum Versand gelagert.

Der hier unter der Bezeichnung „Durasbest“ gefertigte Asbestzement 
besitzt bei geringem Raumeinheitsgewicht hohe Druck- und Zugfestigkeiten, 
die mit zunehmendem Alter noch wachsen; er ist feuerbestandig und ferner 
leicht bearbeitbar. Ais fertige Erzeugnisse kommen hauptsachlich in 
Frage: Platten (etwa 4 mm dick) fiir W3nde und Wandverkleidungen so
wie ais Schiefer verschiedener Form fiir Dacheindeckungen und Aufien- 
wande, Wellplatten ais Dachhaut auf Pfetten in etwa 1,15 m Abstand 
sowie Rohre fiir je nach Durchmesser 5 bis 15 atii Betriebsdruck fiir 
Leitungen aller Art.

Die Anordnung der Werkanlagen ist dem Betriebsgange angepafit. 
Der Hauptbau enthalt umfangreiche Lagerraume fiir die Rohstoffe, eine 
Halle fiir die Plattenherstellung, eine grijfiere mit Mittelstiitzenreihe fiir 
die Fertigung der Róhren und dazwischen liegend die Formerei fiir be
sondere Zwecke. Das Gebaude mit Nebenanlagen ist ais Stahlfachwerk 
mit etwa 2000 t Gesamtgewicht ausgebildet. Die teils sattelfórmigen, 
teils sageartigen Hallendacher werden von Fachwerkbindern getragen. 
Die Teilung der Pfetten und Wandriegel ist auf eine Dacheindeckung und 
aufiere Wandverkleidung mit Durasbest eingestellt. Zahlreiche Laufkran- 
anlagen besorgen die Entladung der auf dem Wasserwege oder Eisen- 
bahnanschlufigleis eintreffenden Rohstoffe, die zu den Arbeitsvorg3ngen 
gehórigen Lastfórderungen in den Hallen und die Lagerung und Verladung 
der Fertigwaren. Die Vorratskammern, Behaiter und Mischanlagen sind 
auf Btihnen an den Hallenenden angeordnet. Die Maschinenfundamente, 
Wasserlagerungsbecken und die Klaranlage fiir die in den Teltow-Kanal 
einzufiihrenden Betriebsabwasser sind aus Eisenbeton hergestellt. Das 
Transformatorenhaus, Maschinenhaus und Verwaltungsgeb3ude sind ais 
Ziegelbauten ausgebildet.

Bemerkenswert ist noch die Dachdeckerschule, in der die Deutsche 
Asbestzement AG. die Anwendung ihrer Durasbesterzeugnisse bei ver- 
schiedenartiger Ausbildung von Dacheindeckungen, Bcfestigungsvorrich- 
tungen usw. praktisch vorfiihrt. Dr. R.

Deutsche Gesellschaft ftir Bauingenieurwesen. Donnerstag, den 
12. Juni 1930, 17 Uhr, findet eine B e s ich tig u n g  der neu erbauten  
H ochhaus-Grofigarage Kantstrafie 126/127 statt. Treffpunkt Kant- 
strafie vor der Garage um 17 Uhr. Kurze schriftliche Benachrichtigung 
iiber Teilnahme vorher crwiinscht.

S.Irgy/e St.

Technische Hochschule Darmstadt. Am 21. Juni d. J. findet die 
diesjahrige H aup tve rsam m lung  der V e re in ig u ng  von F reunden  
der Technischen H ochschu le  statt. Sie ist in den Dienst der Zell- 
stoffindustrie und Paoierfabrikation gestellt.

Es werden folgende Vortr3ge gehalten: DirektorClemm, Mannheim, 
spricht iiber „Die Stellung der Zellstoffindustrie in der deutschen Wirt- 
schaftV ®t\=3!ng. M e ltze r, Sebnitz i. Sa., iiber „Die Entwicklung der 
Papierfabrikation in den letzten 25 Jahren unter dem Einflufi wissen- 
schaftlichcr Forschung". AuBerdem halt Prof. L uch tenbe rg , Darmstadt, 
einen Vortrag iiber „Kultur 
und Technik".

An dieser Tagung kon
nen auch friihere Studie- 
rende der Technischen 
Hochschule teilnehmen, 
wenn sie Mitglieder der 
Vereinigung sind. Friihere 
Studierende und andere 
Herren, die noch nicht 
Mitglied sind, wollen sich 
wegen Auskunft und Auf
nahme an Prof. Dr. Ra u 
oder Prof. H. K ayser,
Darmstadt wenden.

Uferschutz am Aqui- 
tania-Gebiłude, Chicago.
In Eng. News - Rec. vom
12. Dezcmber 1929 wird 
iiber Uferschutzbauten fiir 
das am See stehende, 15 
Geschofi hohe Aquitania- 
Gebaude in Chicago berich- 
tet, die nach schweren 
Sturmschaden ausgefiihrt 
wurden. Wie aus dem 
Lageplan Abb. 1 erslchtlich, 
verl3uft das Seeufer dicht 
an der Nordseite des Ge
baudes entlang, wahrend li
sich vor dessen Ostseite 
noch ein Vorplatz fiir den 
Zugang befindet. Dieser 
Platz vor dem Eingang war 
durch die Sturmflut be
schadigt, im besonderen 
mitSandablagerungen iiber- 
deckt. Da das Gebaude 
selbst auf Betonpfahlen 
steht, war es durch die 
Fiut nicht betroffen worden.
Zum Schutze des Ufers 
wurden an einzelnen Stel- 
len eiserne Spundwande, 
wie aus Abb. 1 ersichtlich 
ist, vorgesehen. Ferner

oufgefuHter Boden 

Abb. 1.

^  .......
Ouerschnitt Verstarkung des

alf en Boh/werhes
Abb. 2.
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Patentschau.
Bearbeitet von Regierungsrat Donath.

Verfahren zum Herstellen von eisenbewehrten Stampfmauern in
einzelnen Schichten. (KI. 37a, Nr. *154 211 vom 9.4. 1926, Zusatz zum 
Patent 453 139, von A n ton  Vogt in Miinchen.) Das Verfahren nach dem 
Hauptpatent wird dadurch verbessert, dafi in jede Mauerschicht ais Be- 
wehrung zwei oder mehrere U-Biigel und Drahtgitterstreifen im Abstand 
hintereinander eingelegt werden; hierbei konnen die Biigel gleich groC 
sein und versetzt zueinander liegen oder verschiedene Grofie haben und 
die innere und Sufiere Schalung bilden. Hierdurch wird das Mauerwerk 
entsprechend verstarkt.
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