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Dieselspuler.

Von Regierungs- und Baurat Hans Koch, Potsdam.

Die Verwaltung der Markischen WasserstraBen hat im Jahre 1926
erstmalig einen Spiler (Schutensauger) in Bau gegeben, bei dem an Stelle
ckr bisher allgemein Ublichen Dampfmaschinenanlage eine Dieselmotoren-
anlage als Kraftquelle dient. Das Gerat wurde von der Ubigau-A.-G.
Schiffswerft, Dresden-Ubigau gebaut und im Herbst 1926 in Betrieb ge-
nommen. Es erhielt den Namen ,,Plaue®“. Nachdem es nunmehr Uber
2wei Jahre im Betrieb erprobt ist und sich dabei, um es vorwegzu-
nehmen, vorziglich bewahrt hat, ist es an der Zeit zu berichten, welche
Grinde zur Wahl des Dieselantriebes gefuhrt haben, welche Gesichts-
punkte fir die Konstruktion im einzelnen maRgebend sind, wie hiernach
des Gerat ausgefihrt worden ist und welche Betriebsergebnisse erzielt
worden sind.

Spuler (Schutensauger)
sind schwimmende Gerate,
die den von Eimerbaggern
in besondere Schuten ge-
baggerten Boden  durch
Zisatlz von Wasser in flus-
sige Form bringen, durch
eine Forderpumpe mit Hilfe

eines Saugrissels aus der 1

Schute  heraussaugen und
mittels einer langen Rohr-
leitung auf die aufzu-
spilende Flache drucken.
Debei betragt die Menge
des Zusatzwassers je nach
At des Bodens im all-
gerreiren das Finf-  bis
Zehnfache desselben, kann
jedochbei besonders schwe-
rem Boden noch wesentlich
sein. Da der Spiler das gesamte Gemisch mehrere Meter hoch
an Land dricken und dabei noch den Widerstand der meist einige hundert
Meter langen Druckrohrleitung Gberwinden muR, betrégt die hierfiur auf-
zuwendende Leistung ein Vielfaches, durchschnittlich fast das Zehnfache
crvon einem Eimerbagger fur den Aushub der gleichen Bodenmenge
aufzunendenden Leistung. Die dadurch bedingte verhaltnismaRig grofle
Maschinenanlage belastet naturgemaf den Baggerbetrieb erheblich.

Abb. 1

Grinde fur die Wahl

Bei Verwendung einer Dampfmaschinenanlage erweist sich unter
diesen Umstéanden besonders nachteilig der starke Personalbedarf fir die
Bedienung groRerer Kesselanlagen sowie fiir die Heranschaffung und
Ubernahme der groRen Brennstoffmengen und ferner die Unwirtschaftlich-
leit der Dampfanlage bei dem durch Schutenwechsel und Umlegen der
Splilleitung unterbrochenen, nachts sogar meist vollkommen ruhenden
Betrieb. Im Vergleich hierzu erfordert eine Dieselmotorenanlage sehr
viel weniger Personal zur Bedienung und Versorgung mit Brennstoff,
auch kann ein unwirtschaftlicher Leerlauf durch voribergehendes Stillsetzen
cbr Motoren nahezu vermieden werden. Die zu erwartende Ersparnis an
Betriebspersonal durch Fortfall der Kesselheizer und Kohlentrimmer kann
bei einem Gerat der nachstehend beschriebenen GréRe mit wenigstens
drei bis vier Mann in Ansatz gebracht werden. Ob auch an Betriebs-
stoffen gespart werden kann, héngt von den jeweiligen Brennstoffpreisen
ab. Eine Ersparnis wird nach den gemachten Betriebserfahrungen hier
eintreten, sobald der Rohdélpreis weniger als das Zehnfache des Kohlen-
preises betragt. Da dieses Preisverhaltnis kaum jemals zuungunsten des
Rohdls ausfallen wird, kann auch in dieser Hinsicht mit einer Wirtschaftlich-
st des Dieselbetriebs bestimmt gerechnet werden. Den Ausschlag fir
> Wahl der Dieselanlage gaben aber die Ersparnis an Bedienungs-
personal und die wesentlich einfachere Brennstoffversorgung.

des Dieselbetriebes.

Gesichtspunkte fir die Konstruktion.
Gesamtanordnung der Maschinenanlage.

D'e Maschinenanlage eines grofReren Spulers umfalt neben der Haupt-
or erpumpe die gleichfalls eine erhebliche Leistung aufweisende Zusatz-

gl mpe’ auer<em Labyrinthpumpe, Lenzpumpe, Schutenverholwinde
augrusselwinde, also eine ganze Anzahl verschiedener Einheiten.

Dieselspler ,,Plaue*

Diese alle durch einzelne Dieselmotoren zu betreiben, kann nicht in
Frage kommen, da dann die Anlage sehr teuer und ihre Bedienung um-
standlich geworden ware. Als Ersatz fur die leichtere Unterteilbarkeit
der Dampfanlage muRte daher die noch glnstigere elektrische Antriebs-
weise herangezogen werden. Anderseits erschien es aber nicht zweck-
maRig, die gesamte Anlage dieselelektrisch auszufihren. Denn der
Elektromotor fir den Antrieb der Foérderpumpe ware wegen der er-
forderlichen geringen Umdrehungszahl sehr schwer und teuer geworden,
auch erschien die Anhaufung so groBer Schwungmassen vor dem im
Betrieb haufig plotzlich festsitzenden Pumpenkreisel nicht wiinschenswert.
Weiterhin hétte dann der Dieselmotor des Generators sehr grofRe Ab-
messungen erhalten, so daR
er wéhrend des Stillstandes
der Hauptpumpen fir die
Stromlieferung nur unter-
geordneter Hilfsmaschinen
unwirtschaftlich geworden
ware. Dagegen lagen gegen
den elektrischen Antrieb
der Zusatzwasserpumpe Be-
denken nicht vor. Um die
Zahl der Dieselmototen
maglichst klein zu halten,
wurde daher diese Pumpe
dem dieselelektrischen An-
trieb zugewiesen.

Aus den vorstehenden
Erwégungen ergab sich als
zweckmaRig, einen grofBen
Dieselmotor, der nur nach
Bedarf in Betrieb genom-
men wird, fir den Antrieb
der Forderpumpe allein aufzustellen und auflerdem ein dieselelektrisches
Aggregat vorzusehen, das samtliche anderen Maschinen mit Hilfe von
Elektromotoren betreibt und daher standig in Betrieb bleibt. Erganzt wird
diese Hauptanlage durch ein Hilfsaggregat zur Lieferung von PreBluft
und Notbeleuchtung.

Forderpumpenaggregat.

Die Verwendung des Dieselmotors als Antriebmaschine fir den
Forderkreisel bedurfte besonders sorgfaltiger Uberlegung. Die Antrieb-
maschine muR die Forderpumpe im rechten Augenblick schnell in Be-
wegung setzen und darf anderseits gegen StoRe im Kreisel oder gar
dessen plotzliches Festklemmen nicht empfindlich sein.  Auch darf sie
nicht gleich bei vorubergehenden Erhdhungen des Drehmoments stehen
bleiben. Diese Anforderungen koénnen der Dieselmaschine nicht ohne
weiteres zugemutet werden. Denn weder schien es ratsam, sich auf das
rechtzeitige und schnelle Anlassen des Dieselmotors unter Last zu ver-
lassen, noch besitzt der Dieselmotor hinsichtlich Drehzahl und Dreh-
moment die fur den Forderkreisel wiinschenswerte Veranderlichkeit. Ein
Ausgleich dieser Méangel muBte daher durch Einfligung einer Rutsch-
kupplung versucht werden und ist in vollem MaRe gegluckt. Diese von
der Schiffswerft Ubigau konstruierte Lamellenkupplung arbeitet als
Trockenkupplung unter Verwendung von Metall- und Juritscheiben, die
bei eingerickter Kupplung durch eine Schraubenfeder aneinander gepreft
werden. Sie gestattet ein schnelles und stof3freies Ein- und Auskuppeln
und gibt bei etwa 30% Uberlastung gleichmé&Rig und sicher nach. Sie
hat sich auch auf Baggern beim Antrieb der Turaswellen vorzuglich be-
wahrt.  Trotzdem schien es angesichts der Bedeutung, die das Einfugen
eines nachgiebigen Elementes fur den Antrieb durch Dieselmotoren hat,
nicht ratsam, sich auf die Rutschkupplung, die damals noch nicht aus-
reichend erprobt war, allein zu verlassen. Zwischen Motor und Kreiswelle
wurde daher noch eine Riementransmission eingeschaltet, die bei etwaigem

Festklemmen der Rutschkupplung StoRe des Forderkreisels auffangen
sollte. Sie hat sich indessen bei Verwendung dieser Rutschkupplung
nicht als notwendig erwiesen und ist bei den folgenden Dieselspuler-

neubauten fortgelassen worden.

Bei Bemessung der Forderpumpanlage bei Dieselmotorantrieb ist zu
beachten, dal die Forderpumpe bei kleinen Hubhoéhen oder geringen
Forderweiten infolge der verringerten manometrischen Forderhéhe eine
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Abb. 2. Férderpumpe.

grofRere Gemischmenge aufnimmt und daher ein gréRBeres Drehmoment
an der Kreiselwelle verlangt, und dal anderseits beim Dieselmotor das
Drehmoment bei normaler Brennstoffzufuhr auch bei verschiedenen Um-
drehungszahlen praktisch gleich groR bleibt. Wird daher der Dieselmotor
so gewdahlt, dal sein Drehmoment bei voller Umdrehungszahl und gréfter
Forderweite und Ho6he dem an der Kreiselwelle erforderlichen Dreh-
moment entspricht, so tritt bei Verringerung der Forderhdhe und Weite
entsprechend dem von der Pumpe bendtigten héheren Drehmoment ein
Abbremsen des Dieselmotors ein. Dies geht so weit, bis eine Umdrehungs-
zahl erreicht ist, bei der das Drehmoment am Forderkreisel nicht hoher
ist, als es vom Dieselmotor hergegeben werden kann. Damit nun bei
diesem Abbremsen des Motors nicht durch seinen selbstwirkenden Um-
drehungsregler eine zu hohe Brennstoffzufuhr und damit eine Uberlastung
des Motors eintritt, mul die Brennstoffzufihrung fir alle Falle auf das
ordentliche HochstmalR begrenzt werden. Soll vermieden werden, dal die
Umdrehungszahl des Motors beim Spilen auf kleine Héhen oder Weiten,
die im Betrieb ja haufig Vorkommen, nicht gar zu stark abfallt, so muB
der Motor im Verhéltnis zum Férderkreisel bei der héchsten mano-
metrischen Forderhéhe einen gewissen UberschuR im Drehmoment auf-
weisen. Im Ubrigen wird trotz der Verringerung der Umdrehungszahl
des Motors die Férdermenge um so groRer, je geringer die manometrische
Forderhohe ist, so daR die Solleistung der Gerdte unter allen Umstanden
gesichert ist.

Der Antriebmotor der Férderpumpe soll nicht leer laufen und wird
daher im Betrieb nur jeweilig vor Beginn des Spulens angelassen. Damit
dies gegebenenfalls schnell geschehen kann, ist ein Motor zu wahlen,
der in jeder Stellung anspringt.

Fur den Spiler ,,Plaue* ist ein 6-Zylinder-M AN-Dieselmotor verwendet
worden.

Dieselelektrische Anlage.

Alle Ubrigen Maschinen, vor allem die Zusatzwasserpumpe, werden
von dem dieselelektrischen Aggregat aus betrieben. Die dazu bendtigte
Leistung ist im allgemeinen etwa halb so grof3, wie sie fir die Forder-

Abb. 4. Dieselelektrischer Maschinensatz.
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Abb. 3. Antriebmotor der Férderpumpe.

pumpe gebraucht wird. Es kann daher hier ein Dieselmotor gleicher
Type mit der halben Zylinderzahl gewahlt werden. Der Dieselantrieb
fir elektrische Generatoren hat sich allgemein vorziglich bewahrt, er
verursacht auch in diesem Falle keine Schwierigkeiten. Das diesel-
elektrische Aggregat wird wahrend der Baggerzeit im allgemeinen ununter-
brochen in Betrieb gehalten, damit fur die Hilfsmaschinen stets Strom
zur Verfigung steht. Es ist daher nicht erforderlich, dal ein Anlassen
des Motors in jeder Stellung maéglich ist.  Als Stromart ist Gleichstrom
gewdahlt worden, weil dieser eine bessere Regelung der Antriebsmotoren
und den AnschluB einer Batterie fur Beleuchtungszwecke ermdglicht.
Die Installation ist zweipolig ausgefiihrt; es sind also beide Leiter gegen
den Schiffskérper isoliert. Fur die Zuverléassigkeit im Betrieb ist von
héchster Wichtigkeit, dal die zur Verwendung kommenden Leitungen und
Armaturen sowie ihre Verlegung so sicher und sorgfaltig wie maglich
ausgefiihrt werden, da sie im Baggerbetrieb &uBeren Angriffen, Feuchtig-
keit und Erschiutterungen in hohem MaRe ausgesetzt sind. Ein Versagen
friher ausgefuhrter elektrischer Anlagen auf Eimerbaggem dirfte auf zu
leichte Ausfihrung zurtckzufihren sein. Die elektrische Anlage ist von
den Siemens-Schuckertwerken ausgefihrt worden.

Zusatzwasserpumpe.

Als Zusatzwasserpumpe ist wegen des elektrischen Antriebes eine
Kreiselpumpe mit hoher Drehzahl angeordnet worden. lhr  Antrieb
geschieht durch einen NebenschluBmotor, der mit der Pumpe unmittelbar
gekuppelt ist. Ein NebenschluBmotor ist gewd&hlt, um das Durchgehen
der Pumpe im Falle des Leerlaufes zu verhindern und die je nach
Beschaffenheit des Baggergutes erforderliche Regelung der Umdrehungs-
zahl und damit der Menge des Zusatzwassers verlustfrei zu erzielen. Dies
wird dadurch erreicht, daR der Motor fur die Umdrehungszahl bemessen
worden ist, die im Betrieb im allgemeinen nicht unterschritten wird, und
daB die erforderliche Erhéhung der Umdrehungszahl durch NebenschluR3-
widerstdande bewirkt wird. Eine Herabsetzung der Umdrehungszahl ist
dann im Bedarfsfélle auch noch durch Hauptstromregelung vorgesehen.

Abb. 5. Hilfsmaschinensatz Lenz- u. Stopfblichsenspulpumpe.
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Hilfsmaschinen.

Von den Ubrigen elektrisch angetriebenen Maschinen ist die Russel-
hubwinde besonders zu erwédhnen. Sie besteht aus einer U{ber dem
Séugrussel aufgehéngten elektrischen Kraftrolle. Eine weitere Kraftrolle
am Lademast dient zum Auf- und Abbauen des Gerates.

Hilfsaggregat.

Das Hilfsaggregat besteht aus einem Kkleinen, von Hand anzuwerfen-
den Dieselmotor, einem Elektromotor, der auch als Dynamomaschine
laufen kann, und einem Luftkompressor, die miteinander durch aus-
rickbare Kupplungen verbunden sind. Das Aggregat hat vor allem den
Zweck, die fir das Anlassen der Dieselmotoren erforderliche PreRluft zu
liefern.  Dies geschieht erstmalig bei Inbetriebnahme des Spilers, wenn
die PreRluftbehdlter den bendtigten Druck nicht mehr haben, durch
Kuppeln des Dieselmotors mit dem Kompressor. Ersterer kann dann
von Hand angeworfen werden und treibt den Kompressor an, wobei der
Elektromotor leer mitlauft. Sobald das Hauptdieselaggregat Strom liefert,
wird der Kompressor durch den Elektromotor betrieben. Dabei ist der
Hillsdieselmotor &usgekuppelt.  Weiterhin kann das Hilfsaggregat zur
Stromerzeugung dienen, wenn die Hauptanlage nicht in Betrieb ist. In
diesem Falle lauft der mit dem Hilfsdiesel gekuppelte Elektromotor als
Dynamomaschine, wéhrend der Kompressor abgekuppelt ist.

He izanléage.

Fir den Betrieb des Gerdtes in der Kkalteren Jahreszeit ist eine
Warmwasserheizung vorgesehen, die auch den Maschinenraum im all-
gemeinen soweit erwarmt, daf die Motoren angelassen werden kénnen.
Zur Sicherheit ist jedoch eine Verbindung der Warmwasserheizung mit
den Kuhlwasserréumen der Hauptmotoren hergestellt. Sie ermdglicht,
daf? das warme Wasser aus der Heizung durch die Motoren flieBen und
lese erwdrmen kann. Dabei kann der Wasserumlauf noch durch eine
Handpumpe beschleunigt werden.

Fuhrerstand.
Die Eigenart des Dieselantriebs und der elektrischen Kraftibertragung
Kommt in der Einrichtung des Fuhrerstandes zum Ausdruck. Der Antriebs-
moor der Forderpumpe kann im Maschinenraum angelassen werden,

das gesamte

Bauingenieur wesen.

Seitenansicht.

Querschnitt.

weil die  Forder-
pumpe erstdurch Ein-
ricken der Rutsch-
kupplung in Be-
wegung gesetzt wird.

Dagegen ist es er-
forderlich, die Um- Abb. 6. Fuhrerstand,
drehungszahl des

Férderpumpenantriebes vom Fihrerstand aus zu regeln. Es geschieht
durch Betétigen eines Hebels, der durch mechanischen Kettenzug auf die
Regelungsvorrichtung am Motor wirkt. Dabei ist darauf zu achten, daB
die Begrenzung der Umdrehungszahl durch die selbsttatige Regelungs-
vorrichtung nicht auBer Wiiksamkeit gesetzt wird. Das Ein- und Ausricken
der Rutschkupplung im Antrieb der Forderpumpe geschieht mit Hilfe von
PreBluft, die in ausreichendem MaRe zur Verfligung steht, leicht, schnell
und stoRfrei. Die zur Steuerung der PreRluft notwendigen Armaturen
sind am Fihrerstand angeordnet. Eine Einwirkung auf das dieselelektrische
Aggregat vom Fuhrerstand aus ist nicht notwendig, da es im allgemeinen
ununterbrochen lauft und selbsttatig auf der erforderlichen Umdrehungs-
zahl gehalten wird. Dagegen muB noch die Steuerung der Zusatzwasser-
pumpe und der Schutenverholwinde am Fihrerstand angeordnet werden.
Da beide Maschinen elektrisch angetrieben werden, verursacht dies keine
Schwierigkeiten.  Die Kraftrolle als Riisselhubwinde hat die Ublichen
Drahtzlige, die am Fuhrerstand in Handgriffe enden. Die sonstigen Ein-
richtungen, wie Wechselklappen und Dusenwinden kdnnen wie bei Dampf-
spllern ausgefuhrt werden. Wenn auch die Einrichtung des Fuhrerstandes
etwas verwickelt erscheint, so ist doch ihre Handhabung auRerordentlich
einfach und sie ermdglicht dem Fihrer, alle Betriebsvorgédnge selbst ein-
zuleiten.
Beschreibung des Gerates.

Die Ausfuhrung des Dieselspulers ,,Plaue® ist aus den Aufnahmen
Abb. 1 bis 6 und den Zeichnungen Abb. 7 ersichtlich. Die wichtigsten
Angaben sind nachstehend zusammengestellt:

1. Hauptangaben: GroBte Arbeitsleistung bei 6m Fdrderhéhe und
500 m Foérderweite je Stunde reiner Arbeitszeit rd. 1200 m3 Gemisch
= 120 m3 trockenes Baggergut bei rd. IOfacher Verdunnung.
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Erbauer: Waggon- und Schiffsbau A.-G. Gorlitz, Abteilung Schiffswerft
Ubigau.
Jahr des Neubaues:
2. Schiffskdérper:
Lange zwischen den Loten 30 m,
Breite Uber den Spanten 6,5 m,
Breite Uber alles 6,7 m,
Seitenhdhe 2,5 m,
Tiefgang mit voller Ausristung 0,9 m,
Unterteilung durch 4 wasserdichte Schotte.
Raumeinteilung: Ein Maschinenraum mit Werkstatt, je ein Wohn- und
ein Schlafraum fiir Baggerfuhrer und Maschinist, ein Mannschaftsraum fur
6 Mann, eine Kiche, zwei Raume fiur Reserveteile und Ketten.
3. Maschinenanlage:
a)Férderpumpe mit Antrieb: Zentrifugalpumpe mit 1300 mm Kreisel-
durchmesser und 250 mm lichter Breite,

Durchmesser des Saugstutzens 375 mm,

Durchmesser des Druckstutzens 350 mm,

Leistung & 1200 m3h bei 300 Umdr./min,

Antriebmotor: 6-Zyl.-MAN-Dieselmotor Type G 6 Vu 36 von 250 PSe
bei 350 Umdr./min,

Kupplung: Ubigau-Lamellenkupplung,

Riemen: Lederhochkantriemen von 600 mm Breite.

b) Dieselelektrisches Aggregat:

Antriebmotor: 3-Zyl.-MAN-Dieselmotor Type G 3 Vu 36 von 116 PSe
bei 325 Umdr./min,

Generator: S.S.W.-Gleichstrom-Compound-Dynamo Type GU320 mit
einer Leistung von 76 kW und 230 V Klemmenspannung,

Motor und Generator unmittelbar gekuppelt auf gemeinsamer Grund-
platte.

€) Zusatzwasserpumpe:

Zentrifugalpumpe: Brodnitz & Seydel, Modell TB 350 mit einer Lei-
stung von « 1200 m3h bei 1000 Umdr./min,

Durchmesser des Saugstutzens 350 mm,

Durchmesser des Druckstutzens 350 mm,

Antriebmotor: NebenschluR - Elektromotor
1000 Umdr./min,

Pumpe und Motor unmittelbar gekuppelt.

d) Hilfsmaschinen:

Stopfbuchsenspilpumpe: Zentrifugalpumpe mit einer Leistung von
10 m3h bei 30 m Forderhdhe; unmittelbar gekuppelt mit Elektro-
motor von 3 PS bei 2000 Umdr./min,

Lenzpumpe: Ausfuihrung wie vor,

Brennstoffpumpe: Ausfuhrung wie vor, jedoch tragbar,

Schutenverholwinde: Einfache Winde mit Stirn- und Schneckenrad-
vorgelege, angetrieben durch Elektro-Hauptstrom-Motor mit schwacher
NebenschluBwicklung von a ;5 PS,

Russelhebewinde: Elektrozug von 1000 kg Tragféhigkeit.

e) Dieselhilfsaggregat:

Motor: I-Zyl.-Colo-Dieselmotor Type Br. 1von 8 PS bei 750 Umdr./min,

Generator: S. S. W.-Gleichstromdynamo Type G. M. 125 mit einer
Leistung von 4,8 kW und 230 V Klemmenspannung,

1926.

von 62,5 PS bei

Ae Rdte \ateden
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Kompressor: 2stufiger Pokorny & Wittekind-Kompressor,

mit einer Leistung von 27,5 m3h und 30 atl.

Alle 3 Maschinen auf gemeinsamer Grundplatte, durch 2 Ausrick-

kupplungen Flender Type 6 W miteinander verbunden.

4, Brennstoff-Ol- und AnlaRluftbehéalter. Brennstoff-Vorrats-
behéalter 4,5 m3Inhalt, Brennstoff-Tagesbehalter 0,7 m3Inhalt, 2 Schmier6l-
Behélter von je 0,5 m3 Inhalt, 2 AnlaRluftflaschen von je 350 1 Inhalt
und 30 atd.

5. Rohrleitungen: Spulrohr-Saugleitung 375 mm 0, Spilrohr-
Druckleitung 350 mm 0, Zusatzwasser-Saugleitung 375 mm 0, Zusatz-
wasser-Druckleitung 350 mm 0, Durchmesser der Spildisen 250 mm,
Querschnitt des Saugkopfes 170-750 mm2

6. Sonstige Einrichtungen: Elektrische Beleuchtung und Warm-
wasserheizung in allen R&aumen, gesamte Schiffsinstallation zweipolig,
220 V Gleichstrom, Leistung des Heizkessels + 15° Raumtemperatur
bei — 5° AulRentemperatur, Ofenheizung auBerdem nur in den Wohn-
raumen.

Type 2SS

Bewéhrung und Wirtschaftlichkeit.

Der Dieselspiler hat sich in seiner bisher zweijahrigen Betriebszeit
vorziglich bewdhrt und die an ihn geknipften Erwartungen nicht nur in
jeder Beziehung erfullt, sondern sogar ubertroffen.

Das Gerat hat in den zwei Jahren 300000 m3 Boden gespult. Zur
Bedienung waren im Interesse einer guten Behandlung des neuartigen
Geréates funf Mann stadndig an Bord, davon zwei im Maschinenraum, ein
Mann am Fihrerstand und zwei Mann an Deck und fiir sonstige Arbeiten.
Die auBerordentlich einfache Betriebsweise des Dieselspiilers wird jedoch
voraussichtlich eine Verringerung der Besatzung auf vier Mann ge-
statten.

Trotz der bisher reichlichen Besatzung ergibt der Vergleich mit einem
etwas grofReren Dampfspiler, der im gleichen Bezirk gearbeitet hat, als
Mittelwert der beiden Betriebsjahre, daR beim Dieselspiler fir die reinen
Betriebskosten (Betriebstoffe und Lo6hne) zum Spilen von 1 m3 Boden
nur etwa 23 der Kosten aufgewendet werden muissen, die beim Dampf-
spuler erforderlich sind. Dabei ist noch nicht bertcksichtigt, daf die
Heranschaffung des Betriebstoffes beim Dieselspller wesentlich einfacher
und billiger ist.

Die Unterhaltungskosten des Gerates lassen nach den bisherigen
Erfahrungen gleichfalls eine Uberlegenheit des Dieselspiilers erwarten.
Hinsichtlich der Diesel- und elektrischen Anlagen sind Schaden, die Instand-
setzungskosten erforderten, bisher Uberhaupt nicht aufgetreten, und die
zur laufenden Wartung der Anlagen aufgewendeten Kosten sind gleichfalls
ganz verschwindend. AbschlieBend darf gesagt werden, daB der Diesel-
spller kleiner und mittlerer GroBe dem gleich groBen Dampfspiler be-
trieblich und wirtschaftlich weit tberlegen ist.

Die vorziiglichen Ergebnisse mit dem vorstehend beschriebenen Gerét
haben dazu gefuhrt, daR die im Jahre 1927 fir die Verwaltung der
Markischen WasserstraBen gebauten drei Spuler etwas kleinerer Leistung
ebenfalls als Dieselspiler ausgefihrt worden sind. Auch diese haben
bisher die gleichen giinstigen Ergebnisse erzielt. Uber diese Gerate und
ihre Besonderheiten, die auf Grund der gewonnenen Erfahrungen ausge-
bildet worden sind, sowie auch Uber die zur Brennstoffversorgung vor-
gesehenen Tankschiffe wird besonders berichtet werden.

Der Wettbewerb fir die Elbebricke bei Tangerminde.

Von Regierungsbaurat Zwach, Stendal.])

Der Elbubergang bei Tangermiinde wird durch eine Féhre hergestellt.
Diese Fahrverbindung entspricht nicht der Verkehrsbedeutung der an-
geschlossenen StraBen, die von Berlin Gber Genthin, Tangermiinde, Stendal
geradeswegs nach Hannover und dem Rhein fihren. Auch behindert sie
die Schiffahrt. Es besteht deshalb bei allen an dieser Verbindung inter-
essierten Kreisen seit Jahren der lebhafte Wunsch, die Fahre durch eine
Briicke zu ersetzen, und das Bestreben, nach Kraften zur Verwirklichung
dieses Planes beizutragen. Im Juni 1928 beschloB der Provinzialausschuf
der Provinz Sachsen, die Tragerschaft fir den Brickenbau zu Uber-
nehmen, und, nachdem von der Provinzialverwaltung ein eigenes Pro-
vinzial-Brickenbauamt mit dem Sitz in Stendal eingerichtet worden war,
folgte am 15. November ein engeres Ausschreiben zur Erlangung von
Entwirfen und Angeboten fur eine Eisenbahn- und StrafRenbriicke uber
die Elbe bei Tangermiinde unter zwolf deutschen Brickenbauanstalten.

Preise wurden nicht ausgesetzt, sondern jeder Teilnehmer sollte als
Entgelt fiir seine Arbeitsleistung einen festen Betrag von 2000 R.-M. er-
halten, falls das Preisgericht den vorgelegten Entwurf als den Bedingungen
entsprechend und gut durchgearbeitet bezeichnete.

3 Fir den Aufsatz ist die Kritik der Entwirfe durch die beiden Vor-

Brufer Geheimrat $r.=3ng. Schaper und Geheimrat Prof. $r.=3ng. Foerster
enutzt worden.

Die Unterlagen fir die Ausschreibung bestanden aus den gedruckten
Ausschreibungsbedingungen mit folgenden Anlagen:

1. Lageplan 1:5000 mit rot eingetragener Bruckenlage,

Teillageplan 1:1000 mit rot eingetragener Brickenlage,
L&ngenprofil 1:2000 mit rot eingetragener Bruckenlage,
Lageplan 1:1000 mit Langennivellement,
. Lichtbilder der Bruckenumgebung,
Schematische Querschnitte 1:100,
. Darstellung der Bohrergebnisse,
. Darstellung der gemittelten Monatswasserstande,
. Stauberechnung,
. Ergebnis der Wasseruntersuchungen,
11. Forderungen der Wasserbauverwaltung.

Fur die Verkehrslasten der Strafle sollte DIN 1072 (StraBenbriicke
Klasse I), fir die der Eisenbahn sollten die Vorschriften fiir Eisenbauwerke
der D.R.G. (Lastenzug G) maRgebend sein.

Weitere Vorschriften betrafen die bauliche Durchbildung der Bricke,
die Gute der Baustoffe u. a. m.

Das fur den jeweiligen Entwurf gewé&hlte Langenprofil brauchte der
Anlage 3 nicht genau zu entsprechen, es muf3te jedoch die dort angegebene
Durchfahrthéhe in der Schiffahrtéffnung eingehalten werden. Ferner war
die Stellung des Pfeilers 1 (am Tangerminder Ufer) so festgelegt, da

=
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die wasserseitige Pfeilerflucht bei Mittelwasser um 2 m Uber die Ufer-
linie vorsprang. Die Stellung des Pfeilers Il (mitten im Strome) war be-
liebig, jedoch muf3te zwischen ihm und dem Pfeiler 1 ein lichter Abstand
wvon mindestens 100 m vorhanden sein, wahrend Pfeiler Il vom Pfeiler |
mindestens 170 m entfernt sein muRBte. Die Zahl und Starke der Flut-
nfeiler ergab sich aus der Bedingung, dal der durch die Bricke ver-
ursachte Stau 5 cm nicht Gberschreiten durfte.

Zu der Zeit, als der Wettbewerb ausgeschrieben wurde, war es noch
nicht sicher, ob es madglich sein wirde, eine Zweigbahn von dem Klein-
bahnhof Fischbeck nach Tangermiinde unter tragbaren Bedingungen her-
zustellen  Und zugleich mit der StraBe Uber die neue Bricke zu Uber-
fuhren, oder ob man sich mit einer StraBenbriicke wirde begniigen
missen. Es wurde deshalb von jedem Bewerber je ein Entwurf fur
eine Eisenbahn- und StraBenbriicke und fur eine StraRenbriicke verlangt.

Statt der so erwarteten 2X 12 Entwirfe gingen am 15. Februar
5 Entwurfe mit 770 Entwurfsticken, darunter 440 Zeichnungen ein.
Diese wurden im Provinzial-Briickenbauamt in Stendal einer ersten Be-
arbeitung und darauf von den Herren Geh. Baurat $r.=3itg. Sch aper
und Geh. Hofrat Prof. $t\=2>ng. Foerster sowie Herrn Oberbaudirektor
Prof. 2)r=3ng. Schumacher einer Vorprifung unterzogen.

Am 26. Marz trat das Preisgericht in Stendal zusammen. Zu Preis-
richtem waren bestimmt:

werr Landeshauptmann Dr. Hubener, Merseburg, Vorsitzender,
Landrat Dr. Bleckwenn, Genthin,
Geh. Hofrat Prof. $r.=2>ng. Foerster, Dresden,
Ministerialdirektor G aehrs, Berlin,
Landesbaurat Grulich, Merseburg,
1. Burgermeister Dr. Knarr, Tangermunde,

, Geh. Baurat Sr.~ng. Schaper, Berlin,

, Landrat Schmidt, Stendal,

, Oberbaudirektor Prof. $r.=3ng. Schumacher, Hamburg,

, Oberburgermeister Dr. Schiitze, Stendal,

, Landesbaurat Seil, Merseburg,

., Ministerialrat Verlohr, Berlin,

, Elbstrombaudirektor $r.=3ng. Zander, Magdeburg,

, Regierungsbaurat Zwach, Stendal;
als Ersatzmanner:

Herr Rittergutspachter Rath, Neuermark,

, 2. Burgermeister Lentz, Tangermunde,

, Gutsbesitzer Vinzelberg, Beikau,

,» Stadtbaurat Kruger, Stendal.

Von den unter 15 Kennworten eingereichten 54 Entwirfen wurde
der Hauptentwurf ,,Ost-W est* einstimmig als der beste bezeichnet und zur
Ausfuhrung vorgeschlagen (Abb. 1). Verfasser sind Louis Eilers, Hannover-
Herrenhausen; August Klénne, Dortmund; Grin & Bilfinger, Mannheim,
und Prof. Vetterlein, Hannover, als klnstlerischer Beirat.

Abb. 1. Entwurf Nr. 11. Kennwort: ,, Ost-West“.

Uber die ganze Briicke zieht sich ein Blechtrager als einheitliches
Band durch, das die Briicke sehr gut zusammenfaRt. Uber dem Strom
und der linken Kleinen Seitendffnung lauft der Blechtréager mit einer Héhe
von 3,5 m uber drei Offnungen durch und ist iiber der Hauptstroméffnung
von 110 m Stitzweite durch einen Stabbogen verstdrkt. Die Stutzweite
der kleineren Stromdéffnung mifRt 63 m. Die Fahrbahn ist so angeordnet,
dal3 die Oberkante des Blechtragers in Gelanderhdhe zu liegen kommt, so
daB ein freier Ausblick gewahrleistet ist (Abb.2u. 3). Der Stabbogen ist durch
Steifrahmen gesichert. Ein oberer Windverband, der das gunstige Bild
des Stabbogens beeintrachtigen wirde, ist somit entbehrlich. Die 22 Blech-
trager der Flutbriicke, die 28,8 m weit gestutzt sind, haben zentrische
Lagerung auf den Pfeilern. Die Kosten betragen rd. 3,8 Mill. R.-M. und
legen somit rd. 0,2 Mill. R.-M. unter dem Durchschnitt. Der Entwurf hat
sehr groBe technische und &sthetische Vorzige. Mit seiner vorbildlich ein-
achen Linienfihrung pafit er sich der flachen Stromlandschaft und dem
mittelalterlichen Stadtebild sehr gut an (Abb. 1).

Ahnliches gilt von dem Nebenentwurf Il, bei dem die Hauptstrom-
0 nun® von einem vollwandigen Zweigelenkbogen mit Zugband uber-
spannt wird, wéhrend die beiden Nachbar6ffnungen von vollwandigen
Kragarmen des Bogentragers Uberbrickt werden (Abb. 5).

Die Nebenentwirfe 1 und Il zeigen fir die Vorlandbricke Eisen-
betonbalken. Diese erscheinen technisch nicht ganz einwandfrei. Fir sie
gilt das spater beim Entwurf ,Schlanke Linie“ Gesagte.

Die Ubrigen Entwirfe sollen in der Reihenfolge besprochen werden,
in der sie fur das Preisgericht aufgehdngt worden waren. Auf die StralRen-
bricken wird im allgemeinen nicht weiter eingegangen, da fur sie sinn-

geman dasselbe gilt wie fur die entsprechenden Eisenbahn- und Stral3en-
bricken.

StromOfinung von S312m Stiitzweite

HutOffnungen von 2,0n stitzweite

Abb. 2 bis 4. Querschnitte durch die Bricke.

»Freier Strom*“; Verfasser: Dyckerhoff& Widmann A.-G.,Wiesbaden-
Biebrich, und Fried. Krupp A.-G., Friedrich-Alfred-Hutte, Rheinhausen.

Der Strom wird von einem 185 m weit gespannten Fachwerk-Sichel-
bogen ohne Zugband mit zwei Gelenken und das Vorland von 15 Eisen-
beton-Dreigelenkbogen, deren Spannweiten von 48 auf 26,6 m abnehmen,
Uberbrickt. Es erscheint nicht unbedenklich, den Schub des groRen

Abb. 5. Entwurf Nr. 11b. Kennwort: , Ost-West“. Nebenentwurf Il
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Bogens von dem schlechten Baugrunde auf der Tangerminder Seite auf-
nehmen zu lassen. Auch werden durch die groRe Stutzweite die Her-
stellungskosten unndétig erhdht. Diese liegen etwa eine halbe Million
Uber dem Durchschnitt und trugen wesentlich dazu bei, daf der Entwurf
aus dem Wettbewerb ausschied, zumal sie sich noch erhéhen, wenn
fur die Flutpfeiler statt der offenen Baugruben mit Boschung 1:1 Spund-
wande in Anwendung kommen und die etwas geringen Griundungstiefen
vergrofert werden.

Der aufler dem Hauptentwurf eingereichte Nebenentwurf unterscheidet

Abb. 7. Entwurf Nr. 2. Kennwort: ,Strenge Linie* sich vom erstcren nur dadurch, dal der groRe Bogen als Vollwandtrager
ausgebildet ist (Abb. 6).

»Strenge Linie“ (Abb. 7); Verfasser: Vereinigte StahlwerkeA.-G.Dort-
munder Union, Dortmund; Siemens-Bauunion G.m.b.H., Berlin-Siemens-
stadt; Hochtief A.-G., Essen-Ruhr, und Architekt $r.=3ng. Oldemeyer,
Hamm, Westfalen.

Der Strom wird von einem in gleicher Héhe dber zwei Offnungen
durchlaufenden Parallel-Fachwerktrager mit fallenden und steigenden
Streben und Hilfspfosten und mit schrédgen Endabschlissen von 129 m
und 64,5 m Stutzweite und das Vorland von 21 vollwandigen, unter der
Fahrbahn liegenden Tragern mit Gelenken von 30,25 m Stutzweite Uber-
brickt. Der Stromiberbau ist schlicht und sachlich, kann sich aber mit

Abb. 9. Entwurf Nr. 4. Kennwort: .Schlanke Linie* Ricksicht auf das schéne Stadtbild nicht mit einem Stabbogen oder voll-
” wandigen Bogen messen.
Der Nebenentwurf unterscheidet sich vom Haupt-
entwurf dadurch, daR die Flutbricke aus 19 Eisen-
betongewdlben von 29,5 m Spannweite besteht.

»Berlin-Kdln“ (Abb. 8); Verfasser: Fried. Krupp
A.-G., Friedrich-Alfred-Hutte, Rheinhausen; Dycker-
hoff & Widmann, Wiesbaden-Biebrich.

Die der Hauptstromoéffnung benachbarten Offnun-
gen werden von anndhernd parallelgurtigen, unter
der Fahrbahn liegenden Fachwerktrégern uberbrickt,
die in die Hauptstromo6ffnung vorkragen und an den

Abb. 6. Entwurf Nr. la. Kennwort: ,Freier Strom“. Nebenentwurf Kragenden einen Fachwerksichelbogen stiitzen. Die
Auflagerpunkte auf den Strompfeilern sind 140 m
voneinander entfernt. Die Enden der Kragarme sind
durch ein Zugband miteinander verbunden. Die Vor-
landbriicke besteht aus 19 parallelgurtigen, unter der
Fahrbahn liegenden Fachwerktrdgern mit Gelenken.
Die Stutzweite dieser Trager milt 32,20 m. Die Ver-
einigung eines Sichelbogens mit Balkentragern in den
Nebenéffnungen ist asthetisch nicht ganz befriedigend.
Auch steht die &ufere Form mit der statischen Wir-
kung insofern in Widerspruch, als der Bogen schein-
bar bis zu den Auflagern durchgefiihrt ist, wahrend
die Gelenke tatsachlich viel héher — etwa in Fahr-
bahnhéhe — liegen.

»Schlanke Linie* (Abb. 9); Verfasser: August
Klénne, Dortmund; Louis Eilers, Hannover-Herren-
hausen; Griun & Bilfinger, Mannheim; Prof. Vetter-
lein, Hannover.

Der Strom wird von einem (ber zwei Off-
nungen durchlaufenden Parallel-Fachwerktrager von
2 X 103,75 m Stitzweite und das Vorland von 17 voll-
wandigen unter der Fahrbahn liegenden Tréagern
Uberbrickt. Der Stromiberbau hat Rhomben-Aus-
fachung mit Hilfspfosten in den Kreuzungspunkten
der Streben; an den Enden ist er in halber Hohe
abgeschragt. Der Stromiberbau ist sachlich und
schlicht, er gibt mit seinen Abschrégungen an den
Enden in Verbindung mit den vollwandigen Tragern
der Flutbricke kein unbefriedigendes Briickenbild,
steht aber mit Riucksicht auf das schone Stadtbild
dem vollwandigen Bogen oder Stabbogen erheblich
nach.

AuBer dem fir die Eisenbahn- und StraBenbriicke
Abb. 11. Entwurf Nr. 5b. Kennwort: ,Vom Rhein zur Mark“. Nebenentwurf Il und d'e_ StraBenbriicke a“fgesm_”te” Haupterjtwurf _'St
noch ein Nebenentwurf fir die StraBenbriicke ein-
gereicht worden, bei dem das Vorland durch Eisen-
betonrahmen mit Kragarmen Uberbrickt ist. Die
Pfeilerentfernung betragt 20 m. Die nur 80 cm
starken, auf Pfahlen gegrindeten Pfeiler zeigen in
ihren Abmessungen und ihrer Grindung Kkonstruk-
tive Schwachen.

L,vVom Rhein zur Mark* (Abb. 10); Verfasser:
Gutehoffnungshiitte Oberhausen A.-G., Oberhausen-
Rheinland; Wayss & Freytag A.-G., Frankfurt-Main,
und Prof. Wacht, Ddusseldorf, als Kkinstlerischer
Beirat.

Abb. 8. Entwurf Nr. 3. Kennwort: ,Berlin—Kodln“.

Abb. 10. Entwurf Nr. 5. Kennwort: ,Vom Rhein zur Mark".

Abb. 12. Entwurf Nr. 6. Kennwort: , Jedem das Seine“.
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Die Hauptstrom6ffnung wird durch einen Parallel-
Fachwerktrager von 103,20 m Stitzweite mit tief-
pgender Fahrbahn Uberbrickt. Daran schlieft sich
ein unter der Fahrbahn liegender Fachwerktrager,
der tber zwei Offnungen mit 68,70 und 49,10 m
Stutzweite durchlauft. In der an der Hauptstrom-
offrung anschlieBenden Offnung ist er Uberall gleich
hoch in der Nachbar6ffnung nimmt die Hohe nach
rechts ab und erreicht am rechten Auflager die Hohe
ser aann folgenden Parallel-Fachwerktrager, mit denen
des Vorland Uberbrickt ist. Dies sind sechs Gruppen
von Tragern, die iber je drei Offnungen durchlaufen.
Der groRBe Stromiberbau mit seinen senkrechten,
harten Endabschlissen beeintréachtigt das Stadtbild
erheblich, auch sieht das Abnehmen der HOhe des
an die Nebenstroméffnung anschlieRenden Uberbaues
nicht gut aus.

Beim Nebenentwurf | ist der Hauptstromiberbau
cer gleiche wie beim Hauptentwurf. Die sich an-
schlieBenden beiden Offnungen werden auch hier mit
uter der Fahrbahn liegenden Fachwerktragern Uber-
brickt, die aber in gleicher Hohe Gber beide Offnungen
durchlaufen.  lhre Stiitzweiten betragen 68,70 und
5725 m. Die Vorlandbriicke besteht aus 18 Eisen-
betongewdlben mit drei Gelenken von 29,06 m 1LWeite.
Die asthetischen Bedenken hinsichtlich des grofen
Stromiiberbaues sind die gleichen wie beim Haupt-
entwurf, auBerdem ergibt die Vereinigung von unter
cbr Fahrbahn liegenden Parallel-Fachwerktragern mit
Gewdlben kein einheitliches Bruckenbild.

Bei Nebenentwurf Il (Abb. 11) wird der Strom
von einem (ber zwei Offnungenin gleicher Hdohe
durchlaufenden, tber der Fahrbahn liegenden Parallel-
Fachwerktrager von 103,20 und 68,80 m Stutzweite
Uberbrickt. Die Vorlandbrucke besteht aus sechs
Gruppen von unter der Fahrbahn liegenden Parallel-
Fachwerktragern, die Gber je drei Offnungen durch-
laufen. Gegen den Stromuberbau sind die gleichen
asthetiscnen Bedenken wie beim Hauptentwurf zu
erheben.

,Jedem das Seine*“ (Abb. 12); Verfasser:
Wayss & Freytag, Frankfurt-Main; Gutehoffnungshitte
Oberhausen A.-G., Oberhausen-Rheinland, und Archi-
tekt Carl Schneider, Hamburg, als kunstlerischer
Beirat.

Die Hauptstromoffnung wird von einem vollwandigen Zweigelenk-
bogen ohne Zugband von 120 m Stitzweite Uberspannt. Im Ubrigen sind
Eisenbetongewdlbe mit drei Gelenken vorgesehen. Die Form des grof3en
Bogens ist nicht sehr befriedigend, er ist an den Kampfern zu hoch. Auch
teilt er mit allen anderen Bogen ohne Zugband den Nachteil, dal der
Bogenschub von dem schlechten Baugrund auf der Tangerminder Seite
aufgenommen werden muR.

Beim Nebenentwurf (Abb. 13) wird der Strom von einem Uber zwei
Offnungen von 103,2 und 68,8 m Stiitzweite in gleicher Hohe durchlaufen-
den Parallel-Fachwerktrager mit fallenden und steigenden Streben und mit
Hilfspfosten Uberbriickt. Die Flutbriicke ist annéhernd dieselbe wie beim
Hauptentwurf. Der groRe Stromiberbau ist zwar sachlich und schlicht, er
kan aber mit Ricksicht auf das schéne Stadtbild in &asthetischer Hinsicht

Abb. 13.

nicht an einen Bogentrager oder einen Stabbogen heranreichen. Ganz

besonders hart wirken die nicht unbedingt notigen Endpfosten.
»Altmark® (Abb. 14); Verfasser: Rudolf Wolle, Leipzig; Mittel-

deutsche Stahlwerke A.-G., Lauchhammer-Werk, Lauchhammer, und

Stadtbaurat a.D. Jir.”~ng
rischer Beirat.

Der Strom wird von einem 170 m weit gespannten vollwandigen
Zweigelenkbogen mit Zugband Uberbrickt. Die Flutbricke besteht aus
0 Eisenbetongewdlben mit drei Gelenken. Der Entwurf muf3te wegen zu
oher Kosten, die etwa Uber ¥2 Mill. R.-M. Uber dem Durchschnitt liegen,
ausscheiden.

Beim Nebenentwurf (Abb. 15) wird der Strom von einem (ber zwei Off-
nungen durchgehenden Flalbparabeltrager von 2 X 125 m Stutzweite Uber-
rickt. Die Flutbriicke ist die gleiche wie beim Hauptentwurf. Die Form des
romibcrbaues ist asthetisch sehr unbefriedigend, da der flachgekrimmte

ergurt auf den Mittelpfeiler keine Ricksicht nimmt. Zudem liegen die
osten erheblich Uber dem Durchschnitt.

»Stahl u. Beton“ (Abb. 16); Verfasser: Rudolf Wolle, Leipzig, in Ver-

n ung mit Prof. ®.=3>ttg. K leinlogel, Darmstadt, und Prof. Meif3ner,
Darmstadt.

efijr. Carl-James Bihring, Leipzig, als kinstle-

Ha 2esem Entwurf ist die ganze Brucke in Eisenbeton geplant. Die
w s romdffnung ist von drei nebeneinanderliegenden eingespannten

Abb. 15.
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Entwurf Nr. 6a. Kennwort: , Jedem das Seine“. Nebenentwurf.

Abb. 14. Entwurf Nr. 7. Kennwort: ,Altmark®.

Entwurf Nr. 7a. Kennwort: , Altmark®“. Nebenentwurf.

Abb. 16. Entwurf Nr. 8. Kennwort: ,Stahl u. Beton*.

fachwerkartigen Bogen von 115 m Stiitzweite tiberspannt. Uber der kleineren
Stromo6ffnung ist ein 59,5 m weit gespannter Dreigelenkbogen angeordnet.
Das Vorland wird von 18 Eisenbetongewdlben, deren jedes vierte ein
Zweigelenkbogen ist, Uberbruckt. Es ist zweifellos sehr schwierig, den
Schub des groBen Bogens auf den schlechten Baugrund am Tangermiinder
Ufer in einwandfreier Weise zu Ubertragen. In dsthetischer Hinsicht geben
die grofRen Bogentrager mit ihren schweren Abmessungen und ihrer fach-
werkartigen Ausbildung, zumal da die drei Bogen in ungleichem Abstanden
voneinander liegen, zu schweren Bedenken Anlal. Auch liegen die Kosten

um mehr als eine Mill. R.-M. Uber dem Durchschnitt.
»270 873 (Abb. 17); Verfasser: Beuchelt & Co., Grinberg i. Schlesien.

Abb. 17. Entwurf Nr. 9. Kennwort: ,,270873“.

Der Strom wird von einem Uber zwei Offnungen von 103,73 m und
84,87 m Stutzweite in gleicher Hohe laufenden Fachwerktréger mit fallenden
und steigenden Streben und Hilfspfosten dberspannt. In der groRen Offnung
befindet sich ein Gerbergelenk. Das Vorland wird von Eisenbeton-Uber-
bauten Gberbrickt. Die Uberbauten der StraBe sind einfache Balken-
briicken mit Gelenken, die der Eisenbahn Rahmentrédger mit Kragarmen
und eingehé&ngten Tragern. Der groBe Stromiberbau ist sachlich, schlicht
und einfach gemacht, befriedigt aber in &sthetischer Beziehung mit Ruck-
sicht auf das nahe Stadtbild nicht véllig. Die Eisenbetoniiberbauten des

Vorlandes sind technisch gut durchgebildet und geben ein befriedigendes
Bruckenbild.
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Abb. 18. Entwurf Nr. 10. Kennwort: ,,Strom frei®.
Abb. 20. Entwurf Nr. 13. Kennwort: ,,Sachlichkeit“.

Beim Nebenentwurf | hat der Stromiberbau Rhomben-
ausfachung mit Hilfspfosten in den Kreuzungspunkten
der Streben erhalten.

Beim Nebenentwurf Il wird die Hauptstrom&éffnung
von einem Fachwerk-Zweigelenkbogen mit Zugband und
112,8 m Stitzband Uberspannt. Der Bogentrdger ragt
18,8m in die kleinere Stromdéffnung vor und stutzt hier
einen 56,4 m langen Fachwerk-Schlepptrager. Die Ver-
einigung von Bogen und Balken in unsymmetrischer Form
ist asthetisch unbefriedigend.

Der Nebenentwurf Il unterscheidet sich vom Hauptentwurf nur da-
durch, da das Vorland von Blechtragern mit Gelenken uUberbrickt ist.

»Strom frei“ (Abb. 18); Verfasser: Grun & Bilfinger A.-G., Mann-
heim; August Klonne, Dortmund; Louis Eilers, Hannover.

Der Stromuberbau ist ein Fachwerk-Zweigelenkbogen von 128 m
Stiitzweite ohne Zugband. Alle anderen Uberbauten sind Eisenbeton-
Dreigelenkbogen, die in zwei Rippen aufgeldst sind. Bezuglich der Auf-
nahme des Bogenschubes durch den schlechten Baugrund am linken Ufer
gilt das schon mehrfach Gesagte. Uberdies ist der Entwurf wegen der
Durchbrechungen in den Stirnwanden der Vorlanduberbauten und der
Fachwerkausbildung des Stromiberbaues asthetisch nicht befriedigend.

»Gleitflug® (Abb. 19); Verfasser: Vereinigte Stahlwerke A.-G., Dort-
munder Union, Dortmund; Siemens-Bauunion G. m. b. H., Berlin-Siemens-
stadt; Hochtief A.-G., Essen-Ruhr; Architekt ®r.=2;ng. Oldem eyer, Hamm
i. Westfalen.

Der Strom wird von einem vollwandigen Zweigelenkbogen mit Zug-
band von 170 m Stutzweite Gberbrickt. Die beiden Nachbaréffnungen
werden von Blechtrdgern Uberspannt, die sich auf Kragarme des Bogen-
tragers stitzen. Die Flutbricke besteht aus 18 Gewdlben von rd. 30 m

Spannweite. Der grofe, unndtig weit gespannte Bogen verteuert die
Bricke erheblich. Die Kosten (U{bersteigen den Durchschnitt um fast
1 Mill. R.-M.

Beim Nebenentwurf wird das Vorland von
Gelenken Uberbrickt.

»Sachlichkeit®* (Abb. 20); Verfasser: Siemens-Bauunion G.m.b.H .,
Berlin-Siemensstadt; Hochtief A.-G., Essen; Vereinigte Stahlwerke A.-G.

16 Blechtragern mit

Alle Rechte Vorbehalten

Die Eigenart der bremischen Hafen besteht einmal in der Uber-
wiegenden Benutzung der Eisenbahn beim Giterumschlag (80°/0) und im

inneren Hafenbetrieb, ferner in dem Vorherrschen von hochwertigen
27,00
Ruch-
ytlH.W *3,60
TNHW1200
v BrhalN.tO,00

Hlai  Abb. 1.
der Uferbdschung an
der Wasserseite des
Kaiserhafens Il 1907.

(1.:400)
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Abb. 19. Entwurf Nr. 12. Kennwort: ,,Gleitllug”

Abb. 21. Entwurf Nr. 14. Kennwort: ,,Mittelpfeiler®

Entwurf Nr. 15. Kennwort: ,Durchlaufendes Tragband*.
Dortmunder Union,
i. Westfalen.

Der Strom wird von einem Uber den Mittelpfeiler abgestuften Parallel-
Fachwerktrager mit einem Gelenk in der Nebendffnung uberbriickt. Die
Stutzweiten betragen 129 und 64,5 m. Die Flutbricke besteht aus
21 Blechtragern mit Gelenken von 30,2 m Stltzweite. Der abgestufte,
unsymmetrische Stromiberbau ist uneinheitlich und haglich. Er ist auler-
dem Uber die linke Stromkante hinausgefihrt und stort das Stadtbild.

Beim Nebenentwurf wird das Vorland von 19 Betongewdlben uberbriickt.

»Mittelpfeiler® (Abb. 21); Verfasser: Mitteldeutsche Stahlwerke
A.-G., Lauchhammerwerk, Lauchhammer; Rudolf Wolle, Leipzig; Prof.
®r.=2,ng. W. Kreis, Dresden, als kunstlerischer Berater.

Der Strom wird von einem (ber zwei Offnungen durchgehenden
Halbparabel-Trager von 2 X105 m Stutzweite Uberbriuckt. Er &hnelt also
dem Nebenentwurf ,,Altmark®, und es gilt sinngem&R das dort Gesagte.

»,Durchlaufendes Tragband*“ (Abb. 22); Verfasser: die gleichen
wie beim Entwurf ,,Mittelpfeiler®.

Der Strom wird von einem versteiften Stabbogen mit vollwandigem
Versteifungstrdger von 140 m Stutzweite und im Anschluf} daran von
einem Blechtrager mit Gelenk von 57 m Stutzweite Uberbrickt. Die
Flutbriicke besteht aus funf Blechtragern auf je vier Stltzen mit je 41 m
Stutzweite. Der Entwurf &hnelt dem zur Ausfihrung vorgeschlagenen
Entwurf ,,Ost-West“, und das dort Gesagte gilt zum Teil auch hier. Es
erscheint jedoch &sthetisch bedenklich, daR der groRe Uberbau iiber die
Stromkante hinausgefuhlt ist. Der Stahlbogen wird dadurch zu méchtig
und beeintréchtigt das Stadtbild.

Dortmund; Architekt ®r.=3ng. Oldemeyer, Hamm

Umschlageinrichtungen in den bremischen Hafen.

Umschlaggttern und schlieBlich in den Fahrwasserverhaltnissen der Unter-
und AuBenweser, die von Natur fir die heutige Seeschiffahrt nicht giinstig

sind.  Um sich im Wettbewerb mit den anderen groRBen Nordseeh&fen
behaupten zu kdénnen, hat Bremen bei dieser Sach-
lage von jeher bedeutende Aufwendungen fir den
Hafenausbau und fiir die Verbesserung der Fahr-
) Soden..- g PN 100
Br.N .t o.00
TlInorm Hofen HW-r.so iT J S&Pfiutler-
60/6¢m ' —i. . TTHK' Hoden
rr--
Bohle S/'SOcm d n ar” randsletne
Pfahle l,0/0,iom*
Abb. 2. Befestigung der Ufer-

Befestigung bdschungen am]!rldnljstriehafen 1909.

wasserverhéltnisse auf sich nehmen mussen. Es ist
berechnet worden, daR nur durch das Vorherrschen
des Eisenbahnumschlags fur Bremen, gegentber



Fachschrift far das gesamte

Drahtretz6*
flaschen-kr¢,
weite Bem *4gfr
vfsoM i
TmEA\
2-2aP2i W
T
tmmmw M
Schiffsring  jjté
(Landfeste)™A
Bremer Null
jgRT ' Betonblock unten 1,1*1,im
Htaiund L1mhoch, 3mJdnhalt
oben Klinkermauerwerk
Abb. 3. Befestigung der Uferbdschung
am Holzhafen 1893. (1400,
Pollerabstand rd. SQ00m
Ankerabstand 3,20 m
\ VAnkerabstand 1,680,
grober Kies
i;ise
fiaj s* \\ C_igJ fe \ Ei-dfeiner Kies
. \_s-6,m H), Qi ° StreckmetallNr. 2 -
Fass Larsen -
Profs> Vi 15
sin ’)1 ' Abb. 4. Eisernes Bollwerk an der Dock-
ridii GO stelle im Werfthafen 1926 mit wage-
iCCJUiii rechtem Schnitt der Larssenwand und
. ihrer Entwasserung, (I:250 u | :100.)
tite.
11*4
LG
fapb
ICE.].k Querschnitt der Hajemauer
eotlii-
Vor*|
o ' S-ato
isgfi® S"£§
31501 1
15xS 7adebuhne§ 4
seS*2 o
ani 4®
aaH*:
gl
kiesfilter
Abb. 5.
Ausbildung -«
der Kaje am Grundrif3 des Pfahlrostes
. mit unterer Eiseneinlage
Freihafen II. 3mdg ~ Erefriiini|!7iMijt
3. Ausbau 1924 Verstarkungspfahle
bis 1928.
(L 400) pundwand ¢5cmst
8/23

Dfh, , Ttrrrt-t~» i lii 1
Pfahlreihe, inaw rnm m ix x xixum w

Bauingenieurwesen.

250 bestehende Hauer
10cmAsphalt O-WOA \ *+2.00 mit Jute u Asphaltumwickelt

Uberbricungseisen 15 TVIKSITIBAW
/  Ansicht ~4 DI
. Verteilungseisen 1?
M~Pfisen 60*in 50cm Abstand
-38

t Abstand der
Pfahjoche 156m

/I JradfahigerSand\

Abb. 7.
mit Verstarkung,

Columbusmauer 1927—1928
(1:400 und 1 :80)

—normale Strecke verstarkte Strecke
AT TT------ 3660 t -

- 150
650—Vv~650~ f-560—|—5m—1—5a>—3—650—I—650—p~650—\—6

H - Hasten— * LarRenbohten -— Basten--—--- — m— |
bohlen Profitll Profitv bohlen ProfitU 1Bohle P rofits
fui r Verankerung
. Ladeblhne  \Schuppen-
-Hrgnschiene \ITTianwiTITITAyorderkarrte

Léangsschnitt der Uberdeckten Fahrtreppe mit Personentunnel
am Freihafen Il. 3. Ausbau 1924.

Vorhafensohle
m -5,00



DIE BAUTECHNIK, Heft 24, 7. Juni 1929.

364
Querschnitt
Schnittdurch
Bugetund Leiter
—=-]100 P—
Hajeschuppen
v Q0-
Brandmauer
AHrangteis
dierhanteisen
25 25,
Hof
Fuhnvke.

Abortgebde.

Lagerplatz

* 34? « 1d5,00 und 230,00

Ladebihne’ . "

afs ru ne -Betriebsraume

Fuhnverhe

Schiebetore
Kranaleis
Hajemauer

Abb. 9. Leiter im Freihafen Il
3. Ausbau 1924. (1:20)

Ansichtdes Bugels

htandteisteneisen Nr. 10

_m itB/ei
vergossen
dierhanteisen
25-25
eingeschlagene Nute im ' fl
Gesenh,um Drehen der éq
Sprosse zu verhindern Zu Abb. 9.

teilchen dicht gesetzt und bewachsen sind. Im Ubrigen sind zum Ufer-
schutz Steinschittungen bis zur Sohle herab (Abb. 3) bezw. bis zu einem
sie stitzenden Buschful verwendet worden.

Spundwande. Fur die Ufer, die dem Verkehr mit kleineren Fahr-
zeugen dienen, sind in grofRerem Umfange Einfassungen aus Spundwéanden
hergestellt. Besonders sind eiserne Spundwéande verwendet, deren be-
kannteste Ausbildungsweise ja auf dem in bremischen Diensten tatig
gewesenen Baurat Larssen zurickgeht. Ein Beispiel gibt die Einfassung
an der Dockstelle im Werfthafen der A.-G. Weser mit 14,8 m Gesamthdhe
(Abb. 4). Der obere 4 m hohe Teil der Einfassung besteht aus I-Tréagern
und Eisenbetonplatten, die tbrige Wand aus Larssenprofil Nr. V.

Kajemauern. Fir die Einfassung der Ufer mit Kajemauern, wie
sie fur den Verkehr der groBen Schiffe notwendig sind, sind die neuesten
Ausbildungen in Bremen (Abb. 5) und in Bremerhafen (Abb. 6 u. 7) wieder-
gegeben. Fiur die Bremer Mauer (Sand) ist kennzeichnend das Fehlen
von Zugpfahlen. Der Schub der Hinterfillung wird durch eine Gruppe
schréger, am hinteren Ende der Rostplatte angreifender Druckpfahle auf-
genommen. Die Rostplatte besteht aus Eisenbeton. Die Pfahle greifen
in sie spannungslos ein. Die Platte weist im hinteren Drittel eine kinstlich
geschwéachte Stelle auf, an der sich ungleichférmige Setzungen unschadlich
auswirken konnen. Die hintere Spundwand ist mit Schlitzen versehen,
die mit Streckmetall Uberzogen sind und sich an einen Kreisfilter an-
lehnen, wodurch der Druck des Grundwassers auf die Spundwand bei
fallendem Hafenwasserstand niedrig gehalten wird. Abb. 6 zeigt eine
neuere Ufermauer in Bremerhafen (Klei). Die Mauer, unter der das freie
Wasser steht, ruht auf einem Bohlenbelag. Sie ist in GuRbeton her-
gestellt, dessen unterer Teil aus Eisenbeton ausgefiihrt ist. Abb. 7 stellt
die Columbusmauer in Bremerhafen mit der nachtréaglich ausgefuhrten
Verstarkung dar. Die Pfahljoche bestehen abwechselnd aus sechs Zug-

Speicher
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a Leitrolle fur Seil bad fest am

hinteren Ende des Ausleger-

fufies.

b Leitrol'e fur Lastseil, am freien
Ende des Seiles bad befestigt,
durch Spannung des Lastseiles
gleitend nach C gedrédngt.

C Drehpunkt des Auslegers
d Fester Endpunkt des Seiles bad.

a', b' Lage der Punkte bei ein-
gezogenem Ausleger.

Abb. 11.
Einziehkran
jangster Bestellung 1927.
(L: 400)

in groBerer Entfernung. Sie sind bei gréBerer Entfernung in billigerem
Gelénde vielfach eingeschossig ausgebildet, weil hierbei die Anlagekosten
bei gleicher Nutzflache nur etwa 60% der einer mehrgeschossigen Aus-
bildung betragen.

Krane. Bei den Kranen entspricht die Tagesdurchschnittleistung etwa
nur der theoretischen Stundenhdchstleistung; die Zahl der Krane und
ihre Hubkraft missen grof sein, damit ein ungestdrter und schneller
Betrieb gewahrleistet ist. Das Bestreben, die Liegepldtze an der Kaje

Bauingenieurwesen.

Abb. 12. Lastbahnen und Gruppierung der Krane mit festem Drehkreis

und der Einziehkrane, (I:zooo.)

durch Steigerung der Umschlaggeschwindigkeit méglichst gut auszunutzen,
hat eine so enge Lage der Krane ergeben, dal Krane mit festem Dreh-
kreis sich behindern wiirden. Die neueste Entwicklungsstufe zeigt daher
Einziehkrane (Abb. 11), die ihre Ausladung von 6 m auf 17 m verandern
kénnen. Abb. 12 14kt erkennen, daB die Zahl der auf die Luken eines
153 m langen Schiffes wirkenden Krane damit von 7 auf 13 gestiegen ist.
Der Antrieb ist neuerdings elektrisch, die Tragkraft 2,5 bis 3 t fur die
Regelkrane und 5t fir einzelne Laufkrane. Man geht mit dem Gedanken
um, die alten Krane mit festem Drehkreis nach und nach in Einziehkrane
umzubauen. Gr.

Vermischtes.

Die Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure findet
in diesem Jahre vom 22. bis 24. Juni in Kdnigsberg statt. Die wissen-
schaftlichen Verhandlungen werden vorwiegend im Zeichen derLand-
und Forstwirtschaft stehen. Die Bedeutung der organischen Produktion
fur Technik und Industrie wird in den beiden grofen Vortragen der
Hauptversammlung .Landwirtschaft* und ,Forstwirtschaft® gewdrdigt
werden. Als Redner sind Exz. von Batocki, Konigsberg, und Ministerial-
direktor Wappes, Munchen, gewonnen worden.

Die Fachsitzungen erstrecken sich auf Landwirtschaftstechnik, Hoiz-
prifung, Betriebstechnik, Vertriebstechnik, Industrielles Rechnungswesen,
Ausbildungswesen und Staubtechnik. Gegenstand der wissenschaftlichen
Beratungen wird vorwiegend das Thema Holz sein und im Rahmen einer
.Lehrschau Holz*“ besonders eingehend behandelt werden. Die Lehr-
schau wird vom 22. Juni bis 7. Juli, sowie vom 11. bis 13. August wahrend
der Deutschen Ostmesse im Hause der Technik in Konigsberg gezeigt
werden.

AnlaBlich des 25 jahrigen Bestehens der Technischen Hochschule
Danzig findet daselbst am 21. Juni vorm. ein Festakt statt, an den sich die
wissenschaftlichen Fachsitzungen tber Verkehrswesen, Wéarmetechnik und
Schweitechnik anschlieBen.

Gleichzeitig findet in Danzig die Jahrestagung der Deutschen
Gesellschaft fuir Bauingenieurwesen statt, und zwar werden zuné&chst
—im Rahmen einer in Gemeinschaft mit dem Verein deutscher Ingenieure
veranstalteten Verkehrstagung — Prof. 3)r.=3ng. Pirath, Stuttgart, Uber
.Verkehrsprobleme der Gegenwart“, Prof. Dr. FaRbender, Berlin, Uber
.Die Hochfrequenztechnik im Dienste der Verkehrssicherung®“ sprechen.
Am Nachmittage des 21. Juni folgen sodann in der Tagung der Deutschen
Gesellschaft fir Bauingenieurwesen Vortrage von Hafenbaurat Z6llner,
Danzig, Uber den ,,Ausbau der Schiewenhorster Weichselmindung®, Stadt-
baurat Sr.=3ng. efjr Kutschke, Konigsberg, uber ,Speicherbauten bei
Hafen“, und Hafenbaudirektor Bruno, Danzig, uber ,Die Anlagen und
Sonderheiten des Danziger Hafens“. Am 22. Juni werden die neuen
Anlagen des Danziger Hafens besichtigt werden. Den AbschluR der
Tagung bildet ein Vortrag von Museumsdirektor Prof. La Baume, Danzig,
Uber ,,Geographie und Geschichte der Weichsel-Nogat-Niederungen* auf
der Albrechtshéhe.

Die Ergebnisse der Reichsforschungs-Tagung, Berlin. Die Tagung,
ifi a™ unter zahlreicher Beteiligung begonnen hatte, trat am
Ib. April in Gruppenberatungen ein und faBte die Ergebnisse dieser Aus-
sprache am 17. April in einer abschlieBenden Vollversammlung zusammen.
Nach einleitenden Darlegungen des Verwaltungsrat-Vorsitzenden, Baurat
Hr £lePert, und nach BegruRBungsworten des Rektors der Technischen
nocnschule:, Prof. Dr. Hamei, erstattete Stadtbaurat Ernst May, Frank-
uta M., einen Kkritischen Bericht Uber das Ergebnis des Wettbewerbs der
k U Im AnschluB hieran berichteten die Obleute Uber die Ergebnisse
der Gruppenberatungen.

R ~'e Jler besonders interessierenden Beratungen der Gruppe Il Uber

Dr~-Ji  UnC" Bauweisen im Wohnungsbau wurden von Prof.
rioa u ii-r zusammengefaBt: Gerade angesichts der Fille der Probleme,
mit a i neuen Baustoffe und Bauweisen und durch deren Wettbewerb

en alten entstanden sind, sei es notwendig, dal Baustoffe und Bau-

weisen in viel gréBerem Umfange als bisher in den Lehrplanen der Tech-
nischen Hochschulen, der Baugewerbeschulen und der Handwerkerschulen
eine Rolle spielen missen. Alle technischen Lehranstalten Deutschlands
héatten die Pflicht und die Mdglichkeit, an den von der RFG verfolgten
Zielen dadurch mitzuarbeiten, dall sie den Nachwuchs auf die Bedeutung

hinweisen, die die Baustoffe und Bauweisen fur die Weiterentwicklung
unserer Bau- und Wohnungskultur haben. Vieles kdnne aber nicht getan
werden, weil die fur die entsprechende Entwicklung dieses Hochschul-

betriebes erforderlichen Mittel nicht zur Verfugung stehen und trotz aller
Bemuhungen bisher nicht bewilligt worden sind. Die RFG muBte naturlich
zunéachst mit ihren Arbeiten sehr in die Breite gehen, und die Tagung hat
gezeigt, dal? dieses Ziel auch erreicht worden ist. Beim Aufbau einer Wissen-
schaft, der Wissenschaft vom verniinftigen, vom wahrhaften und rationellen
Bauen muR aber auch in die Tiefe gegangen werden. Bei der jetzigen
Organisation der RFG erscheint sie jedoch dazu nicht in der Lage, wenn-
gleich ihre innige Verbindung mit den Architekten und den Kreisen der
Bauindustrie, des Bauhandwerks, der Baustoffindustrien und der Verbraucher
fur alle Beteiligten von groBtem Werte ist. Man musse hoffen, dal es der
RFG gelingen werde, die fur sie notwendige Zukunftsentwicklung in die
Tiefe zu gestalten.

Die SchluRfolgerungen, die sich aus den Arbeiten der sechs Gruppen
fur die weitere Tatigkeit der RFG ergeben, wurden von Prof. Dr. Bartning
gezogen. Mit ihrer Tagung sei die RFG an dem Wendepunkte von der
sammelnden und ordnenden Analyse zur schépferischen Synthese angelangt.
Es miBten nunmehr die Arbeitsplane fir weitere methodische Versuche,
vor allem der Arbeitsplan fir die Haselhorster Siedlung der RFG ge-
schaffen werden. Diese Aufgabe hat ein aus Prof. Bartning, Baurat
Lubbert und Prof. Mebes bestehender AusschuB Ubernommen. Eine
begrenzte Zahl ganz bestimmter und wesentlicher Probleme soll heraus-
gestellt und zu klaren Versuchsreihen geordnet werden.

Die Tagung habe die Forderungen und Erwartungen der freien Fach-
welt aufgezeigt und damit zugleich erwiesen, dal die Fachwelt hinter der
Arbeit der RFG und hinter der nun einzuschlagenden Entwicklung ihrer
Arbeit stehe. Die RFG habe die sammelnde und problemstellende Tatig-
keit ihrer Ausschisse unter Benutzung aller auf der Tagung erhaltenen
Anregungen weiter auf das ganze Gebiet zu erstrecken, und sie habe
sie zu konzentrieren auf die kommenden praktischen Versuche an ver-
schiedenen Stellen des Reichs, insbesondere auf die Reichsforschungs-
Siedlung, und sozusagen auf ein Forschungs-Institut; beide seien
voneinander untrennbar. Fur die Reichsforschungs-Siedlung sei der
Arbeitsplan und die Gestalt, fur das Reichsforschungs-Institut sei Arbeits-
plan, Etatplan, innere Konstruktion und wirtschaftlicher Verband alsbald
aufzustellen.

Dieser Plan durfe nicht unter dem Zeichen des Abbaues, sondern er
misse mit dem Mute der Verantwortung aufgebaut werden, denn er be-
deute nichts geringeres als Abbau unwirtschaftlicher Verworrenheit, Abbau
schadlicher Leerldufe, Abbau der Wohnungsnot unseres Volkes. So aber
stelle sich die vielleicht zuweilen schwankend oder unwesentlich er-
scheinende Linie der Arbeit der RFG dar als eine klare ansteigende Linie,
von der empirischen Tatigkeit Gber sammelnde Analyse zur schdpferischen
Synthese, von dem Typen-Ausschul uUber die RFG zur Reichsforschungs-
Siedlung und zum Reichsforschungs-Institut.
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Abb. 1

Bau eines Turmhauses in Minneapolis. In Minneapolis, Minn.,
wird nach einem Bericht in Eng. News-Rec. vom 7. Méarz 1929 ein 137 m
hohes Turmhaus (Foshay Tower) mit 33 Stockwerken erbaut. Das Bauwerk
hat bis zur zweiten Stockwerkdecke eine Grundftache von 27x26,4 m.
Daruber vermindert sich der Querschnitt mit einem Absatz auf 24,4 X 26,4 m.
Von dieser Flache aus verlaufen die AuBenwédnde dann in geringer
Neigung bis zum Dach aufwarts, wo der Querschnitt des Turmhauses
nur noch 17,6 X 19,4m betragt.

Im Innern des Gebé&udes sind vier elektrische Fahrstiihle vorgesehen,
von denen einer bis zum 30. Stockwerk hinauffahrt.

Die Anordnung und Ausbildung der Stiitzen ist aus Abb. 1 ersichtlich.

Zur Aufnahme der Seitenkrafte infolge des Winddruckes sind die
Rahmenwerke mit starken Eckversteifungen versehen. Im unteren Teil
oberhalb der Pfeilergrindung sind Kreuzstreben angeordnet. Die Stutzen
ruhen auf einzelnen, mit einer Eisenkonstruktion ausgertsteten Beton-
pfeilern, die hinab bis zum gewachsenen Fels und in diesen noch etwa
4 m hineinreichen.

Abb. 2 zeigt das im Bau befindliche Gebaude, das im Juli 1928 be-
gonnen wurde und Anfang April d. Js. fertiggestellt sein sollte. Zs.

Berichtigung.
Abb. 23 heiBen:

In der ,,Bautechnik® 1929, Heft 20, S. 316 mufR es in

2PI 2P

links: ME= anstatt Mc

rechts: M F= anstatt Mr.

Personalnachrichten.

Deutsches Reich. Reichsbahn-Gesellschaft. Versetzt: die
Reichsbahnoberrate W ilke, Dezernent (Mitglied) der R. B. D. Breslau, in
gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Erfurt, Andrae, Dezernent (Mitglied) der
R B. D. Oppeln, in gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Kdéln, Zoller, Vor-
stand des R B. A. Breslau 1, als Dezernent (Mitglied) zur R. B. D. Oppeln,
Netzsch, Vorstand des R B. A. Lindau, als Dezernent (Mitglied) zur
R. B. D. Regensburg und Goltdammer, Dezernent (Mitglied) des R.Z.A.
in Berlin, in gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Berlin; die Reichsbahnréte
Emil Hammer, Vorstand des R. B. A. Ludwigslust 1, in gleicher Eigen-
schaft zum R. B. A. Breslau 1, Altenberg, Vorstand des R. B. A. Barten-,
stein, in gleicher Eigenschaft zum R. B. A. Torgau, Hans Lindner, Vor-
stand des R B.A. Torgau, als Dezernent (auftrw.) zur R.B. D. Breslau,
Bettmann, Vorstand des Reichsbahn-Neubauamts Braunschweig, als
Vorstand zum R B. A. Ludwigslust 1, Kretschmar, bisher bei der
R. B. D. Oppeln, zum R. B. A. Beuthen (Oberschles.), Achtelik, bisher
beim R. B. A. Beuthen (Oberschles.), zur R. B. D. Oppeln, Dippel, bisher
beim Reichsbahn-Bauamt Mannheim 2, zum R B. A. Heidelberg 2, Braun-
warth, bisher beim Reichsbahn-Bauamt Heidelberg 2, zum Reichsbahn-
Bauamt Mannheim 2, $r.=3ng. ZinfRer, bisher beim Reichsbahn-Neubauamt
Zwickau (Sa.), zum R Z. A. in Berlin, Eugen Eger, bisher beim R. B. A
Ulm, zur R B. D. Essen, Reinhold Burger, bisher bei der R B. D. Minchen,
zur R B. D. Ludwigshafen (Rhein), Freiherr von Froenau, Vorstand der
Leitungsinspektion Minchen, nach Rosenheim als Vorstand des R. M. A.
und auftragsweiser Leiter des Reichsbahn-Neubauamts fiir den elektrischen
Eisenbahnbetrieb, Bohlig, Werkdirektor des R A.W. Ludwigshafen
(Rhein), als Vorstand zum R. M. A. Munchen 2, Johannes Franke, bisher
beim Reichsbahn-Neubauamt Altenburg, als Vorstand zum bautechhischen
Reichsbahn-Neubauamt Dessau 1, und Echte, bisher beim R. B. A. Pirna,
zum Reichsbahn-Neubauamt Zwickau (Sa.), sowie die Reichsbahnbaumeister
Friedrich Keller, bisher bei der R. B. D. Trier, zur R. B. D. Oppeln Ost
bisher bei der R. B. D. Oppeln, zur R B. D. Trier und Koesters, bisher
bei der R. B. D. Berlin, zum R. A. W. Grunewald.

Ubertragen: dem Reichsbahnrat NoeRke, Vorstand des
Breslau 2, die Geschafte des Vorstands des R. B. A. Breslau 3.
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Abb. 2.

In den Ruhestand getreten: die Reichsbahnamtmanner Harter, Vor-
stand der Giterstation Nirnberg Hauptbahnhof, und Hoffer, Vorstand der
Bahnstation Weiden (Opf.).

Ausgeschieden: Reichsbahnrat Sr.=3ng. Heisterbergk, zuletzt bei
der R. B. D. Dresden.

Gestorben: Reichsbahnoberrat Riedel, Dezernent (Mitglied) der
R. B. D. Elberfeld.
PreuBen. Versetzt: der Regierungs- und Baurat (M.) Rente von der

Wasserbaudirektion in Kénigsberg an die Elbstrombauverwaltung in Magde-
burg, der Regierungsbaurat (W .)Detig (bisher beurl.) nach Niederfinow
(Bezirk des Neubauamts in Eberswalde); ferner ist der Regierungsbaurat
a. W. (M. Lasser von der Elbstrombauverwaltung in Magdeburg nach
Konigsberg i. Pr. versetzt und mit der Verwaltung des Maschinenbauamts
daselbst beauftragt worden.

Der Regierungsbaumeister (W.) Swoboda ist vom Wasserbauamt in
Genthin an das in Rathenow, der Regierungsbaumeister G iesecke vom Vor-
arbeitenamt in Verden a. d. Aller an die Regierung in Stade versetzt worden.

Der Regierungs- und Baurat (W.) Bartels ist auf seinen Antrag aus
dem Staatsdienste entlassen worden.

Wirttemberg. Durch EntschlieBung des Reichsprésidenten ist dem
Regicrungsbaumeister Pietzsch die Stelle eines Regierungsbaurats
bei der Neckarbaudirektion Stuttgart und dem Regierungsbaumeister

Deisinger die Stelle eines Regierungsbaurats bei dem Neckarbauamt
Stuttgart Ubertragen worden.

Bei der im Dezember 1928 bis Februar 1929 abgehaltenen Staats-
prifung im Bauingenieurfach sind die nachstehend aufgefihrten Priflinge
fur befahigt erklart worden:

Josef Auer aus Waldsee, Arthur Bieger aus Stuttgart, Otto Bihl-
meier aus Allmendingen, Oberamt Ehingen, Richard Bitzer aus Tutt-
lingen, Felix Burger aus Stuttgart, Paul DOrr aus Stuttgart-Cannstatt,
Hermann Eipper aus Ludwigsburg, Hans G erstlauer aus Kirchheim u. T,
August Goll aus Eggenstein, Bezirksamt Karlsruhe, Walter Hartmann
aus Stuttgart, Walter Hauser aus Hagelloch, Oberamt Tubingen, Georg
Honold aus Wien, Hans Jorger aus Ulm a. D. Eberhard Lusser aus
Trossingen, Oberamt Tuttlingen, Karl Maier aus Stuttgart, Wilhelm
Merkel aus Stuttgart, Herbert Merkle aus Bohringen, Oberamt Urach,
Hans M Uller aus Stuttgart, Hermann Ostermayer aus StraBburg i. E,
Richard Pantle aus Stuttgart, Robert Pfitzer aus ERlingen, Karl Rieger
aus Nurnberg, Emil Schelle aus Heilboronn a. N., Arthur Schenk aus
Stuttgart, Karl Schlagenhauf aus Bergfelden, Oberamt Sulz, Wilhelm
Schlayer aus Bondorf, Oberamt Herrenberg, Otto Schweizer aus
Nurtingen, Hermann Sorg aus Saulgau, Erwin Spaney aus Marbach a N,
Karl Stietenroth aus Stuttgart, Otto Sudergath aus Glatz in Schlesien,
Hermann W allraff aus Nurnberg, Albert Wimmer aus Kinzelsau. —
Sie haben die Bezeichnung ,,Regierungsbaumeister* erhalten.
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