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Die Umgehungsstralle bei Penig i. Sa.

Von Oberregierungsbaurat Petrich in Dresden und Regierungsbaumeister Fichtner in Penig.

Die Reitzenhainer Staatsstralle — genannt nach dem Erzgebirgsdorfe
an der sachsisch-béhmischen Grenze — gehdrte bis zum Aufkommen der
Eisenbahn zu den Hauptverkehrsadern Deutschlands fir den Verkehr aus
Mitteldeutschland Giber Leipzig und Chemnitz nach Prag. Heute hat die
Teilstrecke von Zschopau (stddstlich Chemnitz) bis zur Landesgrenze nur
noch geringe Geltung; dagegen hat die rd. 80 km lange Teilstrecke
2wischen  Leipzig und
Chermitz wegen der wirt-
schaftlichen Beziehungen
dieser Stadte zueinander
wieder erhohte Verkehrs-
bedeutung erhalten. Das
beweist auch der Um-
stand, daf® von 1925 ab
wiederholt Antrage auf
Erbauung einer Nurauto-
strafle zwischen Leipzig
ud Chemnitz  gestellt
worden sind. Wenn auch
die séchsische Stralien-
bauverwaltung bei ihrer
bekannten Einstellung zur
Frae der Nurautostrafien
dieser Forderung zunachst
nicht Rechnung tragen
konnte, so hat sie doch
vorausschauend ein  Aus-
bauprogramm  fur  die
Stral®e aufgestellt, da die
Durchfahrt  durch  eine
ganze Zahl Orte, beson-
cbrs durch die Stadte
Penig und Frohburg, vom
Standpunkte  der  Ver-
kehrssicherheit  sehr zu
wiinschen 1&3t.  An zwei
Stellen, in Penig und
Gestewitz  (ndrdlich von
Bormg), ist der Ausbau
bereits im Gange; die
Beseitigung eines weite-
ren groRen  Gefahren-
punktes in Langenleuba-
Oberhain, unweit der
sachsisch-thiringischen
Grenze, ist fur 1929 vor-
gesehen.

Die Umgehungsstrae bei Penig, die sich durch bemerkenswerte
Neuerungen bei StralRenkreuzungen und durch eine Zahl interessanter
Bauverke auszeichnet, soll nachstehend genauer behandelt werden.

1Zinnberig
Abb. 1

1. Der jetzige Zustand und die Planung.

Die Reitzenhainer StraBe tritt von Chemnitz her etwa bei km 54,7
in die bebaute Lage von Penig, fuhrt durch den Stadtkern mit stellen-
weise sehr engen und steilen Strecken und rechtwinkligen Abknickungen,
Uberschreitet die Zwickauer Mulde in einer den heutigen Verkehrslasten
nicht mehr gewachsenen eisernen Briicke von 42 m Stitzweite und kreuzt
kurz vor Verlassen der bebauten Lage zwei Eisenbahnlinien in Schienen-
hohe. Die grofiten Verkehrshindernisse bilden die in Abb. 3 dargestellte
Ede mit nur 6 m Verkehrsbreite, die besonders den Autobussen schon
wiederholt zum Verhéngnis geworden ist, und die beiden Eisenbahn-
kreuzungen, diese vor allem wegen des unliebsamen Aufenthalts beim
Rangieren der Zige im Bahnhofsbereiche. AuBerdem kommen durch
en Bau der UmgehungsstraBe noch gegen 15 unibersichtliche StraBen-
kreuzungen und -krimmungen in Wegfall.

Der Léngszug der bestehenden StraRe ist dagegen, im ganzen ge-
nommen, nicht besonders ungiinstig, wie Abb. 2 zeigt, wenngleich auch
mr auf kurze Strecke Steigungen bis 1:11 Vorkommen. Die alte StraRe

Grundplan mit Umgehungsstralie.

liegt beim Muldenlbergange auf rd. 205m Uber NN und steigt beider-
seits bis auf etwa 280 m Uber NN an.

Zur Verbesserung der Verhdaltnisse héatte man zunédchst an einige
StralRendurchbriiche und Verbreiterungen im Stadtkerne denken kénnen,
deren Kosten in der Hauptsache von der Stadtgemeinde Penig hétten
getragen werden mussen, da diese die DurchgangstraBe in der bebauten
Lage zu unterhalten hat. Auch dann wére aber ein Neubau der Mulden-
briicke erforderlich geworden, da die jetzige Briicke nur Lasten bis zu
10 t aufnehmen kann. Die Gesamtkosten wdaren nach roher Schatzung
hoher geworden, als der Bau der Umgehungsstrale kostet. Eine Be-
seitigung der verkehrsgefahrlichen schienengleichen Eisenbahnkreuzungen
ware an der jetzigen
Stelle Uberdies wegen der
Bebauung und der Bahn-
hofsanlage technisch nicht
durchfiihrbar gewesen. So
entschlo man sich, um
den  Durchgangsverkehr
aus der Stadt heraus-
zunehmen , zu einer
groflen Umgehungsstralie
unter Vermeidung jeder
bebauten Lage. Trotzdem
wird natiirlich die Stadt-
gemeinde Penig wegen
des verbleibenden Orts-
verkehrs darauf bedacht
sein mussen, die grofiten
Verkehrshindernisse  im
Stadtkerne zu beseitigen;
doch wird das in der
Hauptsache bei Erneue-
rung von Gebauden ge-
schehen kénnen.

Die neue Umgehungs-
straBe ist in Abb. 1 u. 2
im Grundrisse und L&ngs-
schnitte dargestellt. Sie
wird 4640 m lang und
damit 110 m kirzer als
die bisherige Durchgangs-
straBe. Der Muldenuber-
gang zwischen Baustation
24 + 70 und 25 + 90 teilt
die Verlegungsstrecke in
zwei anndhernd gleich
lange Teilstrecken.

Die sudwestliche Umgehung der Stadt ergibt sich fast zwanglaufig
aus den Geléndeverhaltnissen: Unterhalb (6stlich) der Stadt tritt die Mulde
in das mittelséchsische Granulitgebirge ein und bildet einen etwa 70 m
tiefen Taleinschnitt mit steilen H&ngen und zum Teil fast senkrechten
Felswénden. Dagegen féllt oberhalb der Stadt der rechte Talhang ver-
héltnismaRig sanft zum Flusse ab und kann linksufrig das zwischen den
Hohen tief eingeschnittene Tal des Markersdorfer Baches zum Anstieg
benutzt werden. Da dem Kraftwagen Steigungen von 5°/0 keine Schwierig-
keiten bieten, konnte ohne Bedenken durch einen mdglichst niedrigen
Talubergang an Kosten fur das Bruckenbauwerk gespart werden. Aufer-
dem ergab sich an der gewéhlten Stelle — rd. 1 km oberhalb des alten
Muldeniberganges — eine besonders ginstige Kreuzungsmoglichkeit mit
den im Muldentale entlangfuhrenden Verkehrswegen, zwei Gemeinde-
straBen und der eingleisigen Muldentalbahn (Eisenbahnlinie Glauchau-
Wurzen). Da der mittlere Wasserspiegel der Mulde auf + 203,50 m
Uber NN, der mittlere Hochwasserspiegel auf 205,20 m Uber NN und die
GemeindestraBen auf + 206,20 und + 207,30 m dber NN liegen, die
Bahnstrecke dagegen auf hohem Damme mit SO auf + 219,16 m Uber NN
im Tale entlangfihrt, gelang eine schienenfreie Kreuzung unter der
Eisenbahn hindurch unter Uberbriickung der Mulde und der beiden an
dieser Stelle dicht an das Hochflutgebiet des Flusses herantretenden
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Abb. 2. Léangsschnitt der Umgehungsstralie
und der bestehenden Staatsstrale.

GemeindestraBen. Unter Beachtung der vorgeschriebenen lichten Durch-  hergestellt — teils Parallelrampen, teils Rundlinge — derart, daR die

fahrthohe von 4,50 m ergab sich fur den FluRibergang eine Stralenhdhe
von i. M. - 213,50 m dber NN, etwa 9 m héher als der bisherige
Ubergang.

Die Trassierung der beiderseits an den Talibergang anschliefenden
Strecken geschah ebenso wie die Festlegung des StraBenquerschnitts
unter Beriicksichtigung des neuzeitlichen Schnellverkehrs mit einer Hochst-
steigung von 1:20. Grundsatzlich wurde eine madglichst gestreckte
Linienflhrung ohne allzu groRe Rucksicht auf die Erdbewegungen ange-
strebt. Wichtige Verkehrswege durfen nicht in gleicher Héhe, weniger
wichtige (Feldwege) nur innerhalb der Dammstrecken in StralRengleiche
gekreuzt werden. Die Anschliisse werden durch besondere Rampenanlagen

Fahrtrichtungen auf der Umgehungsstrae nicht gekreuzt werden. AuRer-
dem wurde fur die Baudurchfiihrung in jedem Bauabschnitte fir sich ein
Ausgleich zwischen Abtrag- uud Auftragmassen angestrebt, um die Strecken
gesondert und vor allem unabh&ngig von dem Muldenbriickenbau und
dem Durchbruche des Eisenbahndammes ausfiihren zu kénnen.

Uben die Linienfilhrung im einzelnen folgendes: Die Umgehungs-
straBe zweigt 2 km sidostlich der Stadtmitte bei km 55,8 in geradliniger
Verlangerung von der Reitzenhainer Staatsstrale ab, die hier auf + 277,19 m
Uber NN liegt, und fuhrt mit wechselnder Steigung in nordwestlicher
Richtung nach dem Tal der Mulde herab mit einem Mindesthalbmesser
von 400 m. Wahrend das Baulos | (rechts der Mulde) keine besonderen
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Abb. 3. Besonders unbersichtliche Stelle im Stadtinnern.

Schwierigkeiten in Planung und Baudurchfiihrung bot und auch keine
bemerkenswerten Einzelheiten aufweist, gestalteten sich die Arbeiten links
cbr Mulde, im Baulose I, bedeutend schwieriger und kostspieliger (zu
vergl. Langsschnitt): Nach Unterfahrung des Eisenbahndammes verlauft
die Trasse zunéchst im Tale des Markersdorfer Baches nach Nordwesten
weiter, zundchst mit 1:28, spater 1:20 ansteigend, durchschneidet in
tiefem Einschnitte den westlichen Auslaufer des Kellerberges und gewinnt
dam geradlinig fortschreitend bei Baustation 39 den Hoéhenzug an der
Staatsstral3e Rochlitz—Waldenburg, die in schwachem Gegengeféalle unter-
fahren wird; bei Baustation 46 + 40 auf + 266,34 m Uber NN gewinnt
damn die StraBe den AnschluB an die Reitzenhainer StaatsstralBe bei
km53,280. Damit ist zugleich die Wasserscheide zwischen Mulde und
PleiRe Uberschritten.

Nordwestlich von Penig hatte man auf eine Verkiirzung der neuen
Strale zukommen kénnen durch Heranriicken des Anschlusses an den
alten Landgasthof ,.Zum Zeisig“, wo sich die Reitzenhainer Staatsstralle
und die StaatsstraBe Rochlitz—Waldenburg kreuzen. Wegen der schlechten
Verkehrsiibersicht an dieser Stelle entschloR man sich jedoch, die Kreu-
zung mit der UmgehungstraRe nicht in StralRengleiche vorzunchmen; das
erforderte aber wegen der Geldndeverhaltnisse eine Verdriuckung der Um-
gehungsstral’e um 350m westlich vom ,,Zeisig“. Die taglichen Verkehrs-
grolRen an dieser Stelle sind nach der allerdings weit Uberholten Zahlung
1924/25 fur die Reitzenhainer StraBe 550 bis 750 t1), fur die Stralle
Rochlitz—Waldenburg etwa 300 t.

Die gestreckte Linienfihrung hat im zweiten Teile von Baulos | und
im Baulose Il fur eine Strale unverhaltnismaBig bedeutende Erdarbeiten
mit hohen Dd&mmen und tiefen Einschnitten (bis 10 m Héhe) zur Folge.
We bemerkt, wird die straBengleiche Kreuzung von Feldwegen in den
Dammstrecken zugelassen; doch ist die Zahl der Kreuzungstellen durch
Anlage geeigneter Parallelwege weitgehend verringert worden. Im Ubrigen
sind in Baulos | zwei, in Baulos Il sieben Verkehrswege mit Hilfe von Bau-
werken Uber- oder unterfiihrt worden, worlber unten Néheres gesagt wird.

Die StralRenbreite ist nach der auf der Reitzenhainer Staatsstrale
zwischen Leipzig und Chemnitz vorhandenen Breite zu 10 m gewéhit
worden, wovon vorlaufig 7 m mit Packlager (22 cm) und Klarschlag (15 cm)
versteint werden sollen. Letzterer wird, wie in Sachsen ublich, in zwei

D Nach den bisherigen Ergebnissen der Zahlung 1928/29 dirften die
Zahlen auf das Doppelte bis Dreifache gestiegen sein.
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Abb. 5.

Abb. 4. Steinbruchwegunterfihrung bei Baustation 26 -f 50.

zeitlich getrennten Lagen aufgebracht; die zweite Lage erhélt Innentrankung
mit Kaltasphalt, da sich die sofortige Aufbringung einer hochwertigen
Decke, wie Kleinpflaster, wegen der hohen D&mme verbietet. Die Strafle
ist vorlaufig nur fir zwei Verkehrspuren vorgesehen, was auch genigen
wird, da ein Anbau an der StraBe nach Mdglichkeit fern gehalten werden
soll. Dieser wird sich auch schon wegen der hohen Damme und tiefen
Einschnitte und wegen des haufigen Wechsels zwischen beiden verbieten.
Eine etwaige spdtere Verbreiterung soll dadurch erleichtert werden, dal
die Uberfilhrungen der Umgehungsstrale 12 m Gesamtbreite und die
Unterfihrungen 12 m L.W. erhalten. Ein spéaterer Ausbau fir vier Verkehr-
spuren ist also unschwer durchfuhrbar.

2. Die Bauausfuihrung.

Die ersten generellen Vorarbeiten wurden 1924/25 im Auftrage der
Stadt Penig von W agner-Poltrock, Architekt fir Stadtebau in Chemnitz,
und im Auftrage der séchsischen StraBenbauverwaltung vom StralRen- und
Wasserbauamt Chemnitz durchgefihrt; sie sahen bereits eine Linien-
fuhrung sudwestlich der Stadt vor. Zunéchst war wegen der beschrankten
verfugbaren Planmittel nur an eine Festlegung der Umgehungsstrafle in
der Landesplanung gedacht. Nach der im Herbste 1925 einsetzenden
groRBen Erwerbslosigkeit nahm die Planung aber bald greifbare Gestalt
an, und es wurde im Winter 1925/26 von der sédchsischen StralRenbau-
direktion eine baureife Planung zunachst fur die Teilstrecke rechts der
Mulde (Baulos I) aufgestellt. Nach AbschluB der Verhandlungen mit der
Stadt Penig und dem Bezirksverbande Rochlitz wegen deren Leistungen
(unentgeltliche Landhergabe und Baubeitrag) ordnete das Finanzministerium
im Mai 1926 die Inangriffnahme des Baues an, und es wurde mit den
Erdarbeiten in Baulos | von der Firma Adolf Gruhl in Dresden im
August 1926 begonnen. Sie wurden im Handbetrieb (abgesehen von der
maschinellen Beférderung) als Notstandsarbeit ausgefihrt und brachten
durchschnittlich 100 Erwerbslosen (Hochstbelegschaft 150 Mann) Beschafti-
gung. Im Sommer 1927 waren die Erdarbeiten in einem AusmafRe von rd.
50000 m3im wesentlichen beendet. Neben lehmigen und kiesigen Massen
traten in den tiefen Einschnitten vielfach tonige und mergelige Durch-
lagerungen mit einzelnen verwitterten Felsbénken (Rotliegendes) auf;
der Arbeitsfortgang litt zeitweise sehr unter der nassen Witterung. Die
weitere Fertigstellung des Bauloses | — Aufbringen der Versteinung —
zog sich wegen Riickgangs der Erwerbslosigkeit bis zum Frihjahr 1928 hin.

Die Baudurchfihrung war inzwischen vom November 1926 ab, da
noch weitere groRe Stralenbauten im Bezirke Chemnitz eingeleitet waren,
dem Neubauamte Chemnitz Ubertragen worden, das in Gemeinschaft mit
der ortlichen Baudienststelle Penig die weiteren speziellen Entwirfe fir

nach Rochlitz
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Kreuzungsbauwerk der beiden Staatsstralen.
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die Muldenbricke und das Baulos Il (links der Mulde) aufstellte. Die
Erdarbeiten hierfir — rd. 85000 m3 davon 25000 m3 Felsen — wurden
im Juni 1927 von der Firma Berndt S6hne in Dresden aufgenommen,
zungchst ebenfalls im Handbetriebe mit Erwerbslosen. Nach Wieder-
belebung der Wirtschaft und nach dem starken Rickgénge der Erwerbs-
losigkeit wurde vom Frihjahr 1928 an der Unternehmerfirma die weitere
Massengewinnung auf maschinellem Wege gestattet. Der eingesetzte,
auf Raupen laufende I-m3Loffelbagger mit 50-PS-Junkers-Rohélmotor hat
sich i. a. auch in schwerem Boden gut bewdhrt. Wegen der auflerordent-
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liechen Verschiedenheit der gewonnenen
Massen und der schwankenden Forder-
weiten (200 bis 1500 m) liegt die Tages-

leistung des Baggers zwischen 150 und
500 m3

Rampenverbindung
zwischen beiden Staatsstraflen.
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Im unteren Teile des Bauloses Il traten die Kontaktgesteine des
mittelsdachsischen Granulitgebirges, vorwiegend Granitgneis, Uberlagert
von Quarzit und Glimmerschiefer, zutage. Entgegen der urspringlichen
Erwartung konnten trotzdem nur sehr wenig brauchbare Baustoffe fir
Bauwerke und StralRenversteinung ausgehalten werden, da die Glimmer-
schieferzone in groBe Tiefe hinab vollstandig verwittert ist; doch kam
dieser Umstand dem Baufortschritte zustatten. Der unterste, bis zu
10 m tiefe Einschnitt zwischen Baustation 30 und 31 mit rd. 23000 ms
Massen verlief fast vollig in der beschriebenen Schieferzone.

Im Ubrigen wechselten auch in diesem Baulose lehmige und tonige
Massen mit feinem weiBem Diluvialsande, der hier in Gruben abgebaut
und hauptsachlich als Formsand in GielRereien verwendet wird. Dieses
Material war allein zur Dammschiuttung ungeeignet; soweit es die Wirt-
schaftlichkeit des Baubetriebes gestattete, wurde es mit anderen Massen

vermischt eingebaut, im dbrigen in einem Ausmafe von

6000 m3 seitlich abgelagert. Stellenweise litt der Arbeits-

fortgang sehr unter starkem Wasserandrang, der zu um-
( fangreichen Pflaster- und Drainierungsarbeiten zwang.

Der Markersdorfer Bach, der von der neuen Strafle
zweimal gekreuzt wird, war bereits zu Beginn der Arbeiten
auf die linke StralRenseite verlegt und hierbei bis 3,50 m tief
in den Felsen eingesprengt worden. Das alte Bachbett
wurde, um das Sickerwasser und verschiedene Quellen ab-
zufuhren, mit einer Sickerleitung aus einer 1,00 m breiten
und 0,60 m hohen Steinpackung ausgesetzt.

Die Beendigung der Erdarbeiten und der restlichen
Arbeiten, wie Kantenschutz, Baumpflanzung und Schnee-
schutzhecken, und die Ubergabe der UmgehungstraRe an den
Verkehr ist im zeitigen Sommer 1929 zu erwarten.

Die kleineren Bauwerke (Unterfihrungen von Wirt-
schaftswegen, Steinbruchzufahrten u. dergl.) sind durchweg
als Wélbbricken in Bruchsteinmauerwerk von den Unter-
nehmern fur die Erdarbeiten, im Rahmen des Fortschreitens
dieser Arbeiten, mit ausgefihrt worden und bieten nichts
Bemerkenswertes. Bei der Steinbruchwegunterfiihrung bei

Baustation 26 + 40 konnte durch Aufsetzen des Gewdlbes auf die natirliche
Felswand des Steinbruches das eine Widerlager gespart werden (Abb. 4).

noch Rochfiz

3. GroRere Bauwerke.
a) Kreuzungsbauwerk
mit der StaatsstraBe Rochlitz—Waldenburg.
Die Kreuzungstelle mit der Uberfiihrten Staatsstrale Rochlitz—Walden-
burg ist so gewdahlt worden, dall deren Langszug nicht wesentlich ver-
schlechtert wird. Das Kreuzungsbauwerk ist als Eisenbetonplattenbalken

257595

Abb. 7.
Rampenverbindungen
bei Baustation 29.

(durchlaufender Trager Uber zwei Mittelstitzen als Pendelsaulen) aus-
gebildet; die Ansichtflaichen sind in Muschelkalk geputzt und scharriert.
An sich hatte die Mittelé6ffnung auch fir eine spatere Verbreiterung der
Brucke auf 12 m (vier Verkehrspuren) und ihre Herrichtung als Nurauto-
strale gentigt. Da aber nach der Ausschreibung die gewahlte Form nur
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wenig teurer wurde als eine Briicke mit nur einer Offnung (wegen der
hohen Kosten fir Widerlager und Flugelmauern), wurde der Bricke mit
dei Offnungen der Vorzug gegeben. Dadurch wird die gegenseitige
Durchsicht von der Umgehungsstrale nach den Auffahrt- und Abfahrt-
rampen der StaatsstralBe Rochlitz—Waldenburg wesentlich verbessert. Das
Bauwerk iSt in Abb. 5 dargestellt. Die nutzbare Breite ist zu 10 m
gewahlt (jetzige Normalbreite der Uberfihrten Strafe 8 m).

Die Rampen (Abb. 6) sind als Rundlinge mit 25 m innerem (Kleinst-)
Halbmesser und Steigungen von 1:21 und 1:18 ausgebildet. Fur die
unterfiihrte Reitzenhainer Staatsstrafle ist strenge Richtungstrennung vor-
gesehen, fur die Uberfuhrte Staatsstrale Rochlitz—Waldenburg dagegen
nicht, da diese an Verkehrsbedeutung dauernd zuriickstehen wird, und da
kei ihr eine gute Verkehrsibersicht durch ihre natirliche Hochlage ge-
wéhrleistet ist. Man kommt so mit zwei Rampen aus, von denen die
Westrampe im Damme, die Ostrampe im Einschnitte liegt. Ein geordneter
\erkehr wird durch gute Beschilderung der Ein- und Ausfahrten erreicht

werden.
Des Kreuzungsbauwerk wurde nach Freilegung des StraBencinschnittes

imApril und Mai 1928 in nur 6wdchiger Bauzeit von der Gesellschaft
fir Beton- und Eisenbetonbau m. b. H. in Lichtenstein-Kallenberg aus-
gefihrt.  Der Verkehr auf der Uberfihrten StraBe wurde wéhrend der
Bazeit auf einem Hilfswege aus Eisenbahnschwellen von 200 m Lé&nge
aufrechterhalten. Die Kosten fiir das Kreuzungsbauwerk nebst Rampen
betragen rd. 95000 R.-M.; sie sind nicht voll dem Hauptzwecke der Ver-
kehrstrennung zwischen beiden StaatsstraBen anzulasten: Zur Erzielung
eines gefalligen Langszuges der UmgehungsstraBe und eines Massen-
ausgleiches war an der Kreuzungsstelle ohne Einschnitt nicht auszukommen.
Bei Zulassung straBengleicher Kreuzung hétte man die Staatsstrale
Rochlitz— Waldenburg auf betrachtliche Lange absenken miussen; auch

hatten dann beide Straen an der Kreuzungsstelle im Einschnitte gelegen,
was unbedingt zu vermeiden war.

b) Kreuzungsbauwerk mit der Gemeindestralle
M arkersdorf-Penig.

Die Umgehungsstrale und die Gemeindestrale kreuzen sich bei
Baustation 29 am oberen Talausgange des Markersdorfer Baches an un-
tbersichtlicher Stelle. Es wurde daher um so mehr eine Uberfiihrung der
GemeindestraBe vorgesehen, als deren L&ngszug durch die Hochlegung
verbessert wird und Massen fiir die Rampenschiittungen verfiugbar waren.
Dabei wurde auch dem Wunsche der Stadt Penig Rechnung getragen,
die Umgehungsstralle in der Richtung von und nach Leipzig mit dem
Bahnhofe Penig durch zwei Rampen zu verbinden, die wegen der beengten
Lage der Strale in dem Tale als Schragrampen angelegt wurden. Infolge
der sehr spitzwinkligen Einflihrung erhalten sie maRige Steigungen von
27 %0 und 37 °/00. Da sie nur in einer Richtung befahren werden (Abb. 7),
wurde ihre Breite auf 4,5 m beschréankt. Auf der Umgehungsstrale ist
auch bei dieser Kreuzung die Richtungstrennung fir den Verkehr streng
durchgefuhrt. Fur einen Anschlu® vom Bahnhofe Penig nach Chemnitz
und umgekehrt bestand kein grofRes Bedirfnis; er ware technisch schwierig
geworden und héatte wesentliche Kosten verursacht.

Ein Vergleich der Schragrampen mit den Rundrampen unter a) zeigt,
daB erstere billiger werden und vor allem weniger Landflache bean-
spruchen. Dafur haben aber die Rundrampen den Vorteil, daf sie von
beiden StraBen in beiden Richtungen benutzt werden kénnen. Als Nach-
teile der Rundlinge kénnte man den kleinen Halbmesser und die betrdcht-
liche Steigung anfiihren; das zwingt aber gerade die Fahrzeuge zu einer
erwiinschten ErmaRigung der Geschwindigkeit beim Einfahren in die
beiden zu verbindenden Stralen. (SchluR folgt.)

Bruch des Untertores der stdlichen Schleuse Kersdorf des Oder-Spree-Kanals
Alle Rechte Vorbehalten. am 10 AUgUSt 1928

Von Regierungs- und Baurat Ehrenberg, Potsdam, und Regierungsbaurat Braun, Furstenwalde.

1. Verlauf des Unfalls.

Der Unfall geschah am 10. August gegen 153 Uhr, als ein Dampfer
(Lange 18,83 m, Breite 4,30 m, Tiefgang 1,44 m, Maschinenstarke 110 PS)
zugleich mit einem beladenen Berliner MaRkahn (46 m lang, 6,6 m breit)
wvon 335 1 Ladefahigkeit die sudliche alte Schleuse Kersdorf (nutzbare
Lénge= 59 m, nutzbare Breite = 8,45, Fall = rd. 3 m) in der Richtung zu
Berg verlassen wollte. Oberwasser stand normal auf + 40,82 NN, Unter-
wasser auflergewohnlich niedrig auf + 37,72 NN (Mittelwasser + 38,09).
Die Kammer war gefullt und das Obertor (Klapptor) niedergelegt. Der
Denpfer hatte den vor ihm liegenden Kahn, um die Ausfahrt zu be-
schleunigen, zundchst eine kurze Strecke langsam vorwarts geschoben,
wobei er ihn achtern an Backbord angefallt hatte, so daR er teilweise
zwischen diesem und der Kammerwand fuhr. Kurz vor dem Oberhaupt
hatte der Dampfer dann abgestoppt, um den Kahn allein das engere
Oberhaupt durchfahren zu lassen.

In dem Augenblick, als der Kahn sich mit seinem Steuer gerade (Uber
dem Oberdrempel befand, l0ste sich plétzlich die kammerseitige Kante der
nordlichen Stemmsaule des Untertores in Form eines mehrere Meter langen
Splitters von der Saule los. Unmittelbar danach schlugen beide Fligel des
Untertores mit einem heftigen Krach nach dem Unterwasser zu auf, und das
Wesser stromte mit groBer Gewalt aus der Kammer nach dem Unterwasser

Abb. 1. Lage der Fahrzeuge nach dem Unfall. Die obere Notdichtung
ist eingebracht. Der Wasserstand in der Schleuse steht auf Unterwasser.

hinaus und vom Oberwasser her in die Kammer hinein. Dadurch wurde
der Kahn wieder in die Schleuse zurickgerissen, so dafl er mit dem
Vorderteil auf den Oberdrempel, mit dem Heck auf den Schleusenboden
aufschlug und etwa in der Mitte seiner L&nge eingedrickt und auch etwas
verwunden wurde (Abb. 1). Auch klemmte der Kahn dabei den neben
ihm befindlichen Dampfer derart ein, dal beide Fahrzeuge weder vor-
noch rickwérts und auch mit ansteigendem Wasser nicht wieder auf-
schwimmen konnten. Der Besatzung des Dampfers gelang es jedoch
noch, das Feuer herauszureiBen und den Dampf abzublasen, ehe sie den
Dampfer verlieB, so dal die Gefahr einer Explosion beseitigt war. Da-
gegen mufBte die Besatzung des Kahnes von dem Versuch, den Kahn
durch Ausbringen einer Stahltrosse am Absacken zu verhindern, abstehen,
um sich in Sicherheit zu bringen.

2. Befund nach dem Unfall.

Der Zustand des Untertores nach dem Unfall ist aus Abb. 2 ersicht-
lich. Beide Flugel hingen danach auch nach dem Aufschlagen noch in
den Halslagern. Die Schlagsdule des Nordflugels war von unten bis oben
in der Langsrichtung abgesplittert (Abb. 2 u. 7), im Ubrigen aber nicht
gebrochen; die des Sudflugels war etwa 1,50 m tUber dem Drempelanschlag

Abb. 2. Das Untertor nach dem Unfall, vom Unterwasser aus
gesehen. Hinter dem Tor die untere Abdichtung.
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gebrochen und im unteren Teil ebenfalls abgesplittert. Die Wendeséaule
des Nordfluigels war an der Stelle des obersten Riegeleingriffes gebrochen,
und zwar augenscheinlich durch das Aufschlagen des Schwenkbaumes
gegen die Windensaulen des Schitzantriebes, wobei auch der Schwenk-
baum stark verbogen und der oberste Riegel ebenfalls gebrochen wurde.
Auch der untere Lagerschuh war bei diesem Flugel abgebrochen; beim
Sudfligel hatte sich die Wendesdule tber dem Spurlagerschuh um 90°
gedreht, ohne zu brechen. Der Schwenkbaum war auch hier verbogen,
aber ohne daR der obere Riegel dadurch in Mitleidenschaft gezogen
wurde. Abgesehen von diesen Beschadigungen waren beide Flugel voll-
kommen unversehrt geblieben, besonders auch hinsichtlich der Ubrigen
Riegel und des Verbandes.

3. BehelfsméaRige Abdammung der Schleuse
am Unterhaupt.

Um weiteren Schaden zu vermeiden, wurde sofort versucht, das
Wasser abzudammen, und insbesondere das Leerlaufen der Scheitelhaltung
zu verhindern. Hierzu die Dammbalken des Oberhauptnotverschlusses
einzubringen, verbot sich deshalb, weil der Kahn mit seiner Spitze der-
artig ungunstig in die Ebene der oberen Dammbalken hineinragte, daf

Abb. 3. Vordersteven des Kahnes auf dem Oberdrempel aufsitzend,
mit oberem NotverschluB, vom Oberwasser aus gesehen.

die Benutzung dieses Verschlusses zundchst unmdglich war. Anderseits
erleichterte die Lage des Kahnes die Absperrung der Kammer insofern,
als er einen groRen Teil des Oberhauptquerschnittes versperrte und da-
durch den Wasserzustrom erheblich einschrénkte. Es blieb also nur Ubrig,
die Abdammung der Schleuse am Unterhaupt vorzunehmen, obwohl ein
solches Beginnen in Anbetracht des hier, bei gefiullter Schleuse auf-
tretenden groBen Wasserdruckes mit den gréfiten Schwierigkeiten ver-
bunden war.

In der Tat wurde denn auch schon nach Einbringen einiger Balken
in den oberwasserseitigen Dammbalkenverschlu des Unterhaupts infolge
des Ansteigens des Wassers in der Kammer die Stromung bald so stark
und die durch den Strémungsdruck auf die Dammbalken erzeugte Reibung
gegen ihren Anschlag so groR3, daB es nicht gelang, die Balken bis auf
die Sohle hinabzutreiben. Vielmehr blieb unter der Balkenwand eine
Offnung von etwa 60 cm Hohe offen, die durch senkrechte hinter die
Dammbalkenwand gestellte, 8 cm starke Bohlen unter Zuhilfenahme von
Sandsédcken geschlossen werden mufite.  Ferner stellte es sich als not-
wendig heraus, die ganze Wand wahrend ihrer Hochfihrung stark nach
dem Unterwasser zu abzusteifen, weil die Dammbalken dem grof3en
Wasserdruck unméglich gewachsen waren. Die leeren Wendenischen der
herausgebrochenen Tore gaben dabei gute Stitzpunkte fur die Steifen ab.

4. Erfolg der behelfsméaRigen Abdammung.

Die Arbeiten nahmen die ganze Nacht vom 10. zum 11. August in
Anspruch, hatten aber den Erfolg, daR am 11. August morgens mit dem
Bergen der Kahnladung begonnen und die Gefahr fir die Scheitelhaltung
als vorlaufig behoben angesehen werden konnte. Immerhin betrug der
gesamte, durch den Torbruch hervorgerufene Wasserabfall in der Scheitel-
haltung um diese Zeit schon 40 cm, obwohl unmittelbar nach Eintritt des
Unfalls auch die Speisepumpen in Neuhaus und Firstenberg sofort in
Gang gesetzt waren, um das Absinken des Wasserspiegels tunlichst zu
verzogern. Viel Schaden hétte ubrigens auch durch ein noch etwas
weiteres Absinken des Wasserstandes nicht angerichtet werden konnen,
da die bei Kersdorf und Firstenberg liegenden Fahrzeuge mittlerweile
im Unterwasser dieser Schleusen in Sicherheit gebracht waren und die
Ubrige Haltung von Schiffen frei war. Der Schiffahrtverkehr wurde am
12. August morgens zunachst mit einer Einschrankung des Tiefganges
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auf 1,50 m wieder aufgenommen, am 14. August konnte auch diese Be-
schrankung wieder aufgehoben werden.

5. Einbringen eines Notverschlusses am Oberhaupt.

Es kam nun darauf an, die immerhin stark behelfsméaftige Abddmmung
am Unterhaupt mdoglichst bald durch einen zuverlassigen NotverschluR am
Oberhaupt zu ersetzen. Hierzu wurde vor der Stirnmauer des Oberhauptes
dicht unter dem hier nach oben ragenden Bug des Kahnes, ein eiserner
Trager gewissermaBen als Nadellehne aufgehéngt, darunter auf der Kanal-
sohle ein gleicher Trager als Fulllehne fur die Nadeln verlegt. Sodann
wurden seitlich des Kahnes gewdhnliche hdlzerne Nadeln eingebracht,
unter seinem Bug dagegen starke Bohlen, die in ihrem oberen
Teil dem SpantenriB des Kahnes entsprechend ausgeschnitten wurden
(Abb. 3). Die verbleibenden Fugen wurden in der Ublichen Weise ge-
dichtet.

Am 13. August waren auch diese Arbeiten beendet, und das Wasser
in der Schleuse konnte nunmehr langsam auf Unterwasser gesenkt und
damit der UnterhauptverschluR entlastet werden. Abb. 4 zeigt den Zu-
stand bei angespanntem, und Abb. 1 den bei abgesenktem Wasser. Zwei
Tage spater, am 15. August, konnte an die Bergung des Restes der Ladung

Abb. 4. Ansicht bei gefullter Kammer nach Setzen

des unteren Notverschlusses.

und der Fahrzeuge herangetreten werden, nachdem die aufgetriebenen
Stucke schon friher beseitigt waren.

Die Ladung bestand in der Hauptsache aus Ol in Fassern und Mehl
in Sacken.

6. Bergung der beschadigten Fahrzeuge.

Der Dampfer, der &uBerlich nur einige Einbeulungen oberhalb der
Wasserlinie auf der Steuerbordseite zeigte, wurde zunéchst aus seiner
eingeklemmten Lage befreit und dann mit Hilfe schwerer, Uber die
Schleusenkammer gestreckter Tréger und starker Hebespindeln angehoben.
Es stellte sich heraus, daR er vollkommen schwimmfahig war und ohne
weiteres hinter dem Kahn in der Schleusenkammer untergebracht werden
konnte.

Der Kahn, dessen vorderer Teil nach dem Gesagten einen Bestand-
teil des oberen Notvcrschlusses bildete (Abb. 3), wurde an dieser Stelle
kraftig unterfangen, um zu vermeiden, dal er sich auf die Nadeln auf-
setzte. Hierauf wurde die Schleuse vollstandig leer gepumpt und der
Rest der Ladung geborgen. Sodann wurde das Hinterteil des Kahnes
zum Einbau eines Notschotts gerade gelegt, nachdem seine beiden Seiten-
wande an der Knickstelle durchgeschnitten waren, um dem hinteren, fir
sich abzuschottenden Teil gegeniiber dem vorderen eine gewisse Be-
weglichkeit zu geben und dadurch das Aufschwimmen des Kahnes zu
erleichtern. Als bewegliches Verbindungsstiick verblieb der unversehrt
gebliebene hdlzerne Boden, als Notschott fur das Hinterstiick diente eine
mit Segeltuch gedichtete Bohlwand. Nunmehr wurde die Schleusenkammer
langsam geflllt und gleichzeitig das Vorderteil des Kahnes in der Nahe
der Knickstelle durch Ketten angehoben; der hintere Teil schwamm dabei
von selbst mit auf. Die Hebung ging auf diese Weise ohne Zwischen-
falle vonstatten, und Dampfer und Kahn konnten am 23. August abends
schwimmend die Schleuse nach dem Oberwasser zu verlassen und in
diesem Zustande fortgeschleppt werden.

7. Unterhaltungszustand des Tores.

Die Tore sind beim Bau der Schleuse im Jahre 1905 in der ublichen
Weise aus Kiefernholz hergestellt und vor dem Unfall zum letzten Male
bei der Trockenlegung der Schleuse im Jahre 1925 untersucht worden.
Dabei wurden Wende- und Schlagsdulen sowie die Riegel noch in ver-
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haltnismagig gutem Zustande, nur die Bohlenbeklcidung etwas schadhaft
befunden. Es wurde aber angenommen, daR dieses Tor nach dem Auf-
bringen eines zweiten Bohlenbelags noch weitere 5 bis 10 Jahre den
Anforderungen des Betriebes gewachsen sein wirde. Abb. 5, die wenige
Wochen vor dem Unfall aufgenommen wurde, und vor allem Abb. 6 aus
cem Jahre 1926 lassen nichts irgendwie Bedenkliches am Aussehen des
Tores erkennen.  Letztere Aufnahme wurde hergestellt, als ein Dampfer
n sidlichen Torfligel angefahren hatte und dabei das Halslager
gebrochen war. Der Flugel selbst war bei diesem Vorfall vollstandig
unversehrt  geblieben und der Nordfliigel Uberhaupt nicht berihrt
WOrden.

Auch jetzt, wo man die Tore an Land genau untersuchen kann, macht
ihr Holz, abgesehen von dem obersten Riegel und dem oberen Teile der
wendesaule des nordlichen Fligels, im allgemeinen keineswegs einen ab-
gangigen Eindruck. Die genannten Teile sind allerdings morsch. Eine
wesentliche Bedeutung fir die Standsicherheit des geschlossenen Tores
kam ihnen aber kaum beigemessen werden, da sie nur bei gedffnetem
Tor nennenswerte Kréfte aufzunehmen haben.

Abb. 5. Ansicht des Untertores von der Kammer aus,
wenige Wochen vor dem Unfall.

8. Mégliche Ursachen des Torbruches.
Bemerkenswerter dirfte es sein, dall die Schlagsdule des nérdlichen
Torfligels an ihren Bruchstellen eine Starke der Jahresringe zeigt, die

Querschnitte
durch die Schiagsau/e

Schleusentor nach dem Bruch

eom Oberwasser aus
Schl. Obh.*07,32

030

normale Schiiel3stellung abnormal/e Schliel3stellung

Abb. 7. Darstellung der Torlage sowie der typischsten Querschnitte
der zerstérten Wendeséulen.

weit Uber das MaR hinausgeht, das einem normal gewachsenen Stamme
zukommt. Es handelt sich hier zweifellos um schnellwiichsiges Holz,
essen loser Zellenaufbau beim Zutritt von Wasser nicht unerheblichen
Veranderungen ausgesetzt ist. Ein solches Holz hat im nassen Zustande

eine viel geringere Widerstandsfahigkeit als im trockenen, und seine
Jahresringe konnen bei dem Wechsel von Nasse wund Trockenheit
Quellungen und Schrumpfungen erleiden, durch die der Zusammenhang
zwischen diesen Ringen fast vollkommen gelést und seine Schubfestigkeit
ganz erheblich verringert wird.

Besonders nachteilig muf? es bei einem solchen, ohnehin zu Lé&ngs-
rissen neigenden Holze ferner wirken, wenn, wie auf Abb. 2 zu sehen
ist, die Bolzen zur Befestigung der Bohlen stellenweise genau, und in
ganz geringem Abstande voneinander, in der Ebene liegen, in cier auch
die Zapfenlocher der Riegel enden. Durch diese Haufung der Befestigungs-
teile im gleichen Lé&ngsschnitt wird die Rissebildung zweifellos gefordert,
und es ist nicht zu verkennen, daf hierin eine gewisse Schwéche der
Schlagsaule gelegen hat. Immerhin ist diese Art der Verzimmerung
ziemlich haufig ohne jeden Nachteil ausgefihrt und wiirde fir sich allein
kaum eine Gefahrdung des Tores bedeuten.

Weiter muRR es sich aber bei einem solchen Holz mit vermindertem
Schubwiderstand besonders ungiinstig auswirken, wenn sich, was in der
Praxis nicht selten vorkommt und auch kaum zu verhindern ist, die Schlag-

Abb. 6. Aufnahme des Untertores aus dem Jahre 1926. Das obere
Halslager des linken Fligels (auf dem Bilde rechts) war infolge An-
fahrens gebrochen, daher hangt der Flugel geneigt.

saulen nicht voll und achsial gegeneinanderlegen, sondern, wie in Abb. 7
dargestellt, versetzt, sei es, dall der eine Fligel durch irgend ein Hinder-
nis am vollen Zuschlagen gehemmt wird, sei es, daR er beim SchlieRen
voreilt und daB dann etwa ein Schiefhangen oder Klemmen der Fligel den
anderen hindert, seine Schluf3stellung einzunehmen. H&ufig gleicht der beim
Fullen der Kammer zunehmende Wasserdruck diese Fehlstellung sehr bald
wieder aus. Tut er das aber nicht, so wird die abscherende Seitenkraft des
Stemmdrucks naturgemaR ganz erheblich erhdht, und es kann dann — zumal
bei ungewdhnlich unglinstigen Wasserstanden, wie sie im vorliegenden Falle
herrschten — sehr wohl kommen, daf? ein ohnehin weniger widerstands-
fahiges Holz dieser Beanspruchung nicht gewachsen ist, und daB die Uber-
mafRig beanspruchte Kante der Stemmsaule einfach abgeschoren wird.

Etwas ahnliches scheint auch im vorliegenden Falle vorgekommen zu
sein. Darauf deutet einmal Abb. 5, die die oben gekennzeichnete un-
glnstige SchlieRstellung der Torfligel deutlich erkennen lakt. Darauf
deutet aber noch mehr die eidliche Aussage des Schleusengehilfen, der
sich bei dem Unfall in der Nahe des Untertores befand und deutlich
gesehen haben will, dal vor dem Aufschlagen des Untertores ein mehrere
Meter langer Splitter von der einen Stemmsaule absprang. Der Splitter
selbst hat nachher begreiflicherweise nicht mehr gefunden werden kdnnen,
er istwohldurch das durch die Kammer stromende Wasser sofort fluRR-
abwarts getrieben worden. Die Stemmséule des ndrdlichen Fligels lagt
aber hieruber keinen Zweifel.

Es darf daher in der Tat wohl angenommen werden, daf}

a) die Torflugel beim SchlieBen der Tore aus irgend einem Grunde
nicht ganz die richtige SchlieBstellung eingenommen hatten und
dal infolgedessen der Stemmdruck des einen Fligels exzentrisch
und stark abscherend aufdie Stemmsédule des anderen wirkte;

b) daR die so uUbermalig beanspruchte Stemmsaule aus schnell-
wichsigem, zu Léngsrissen neigendem Holz hergestellt und in einem
Langsschnitt durch die Befestigungsbolzen der Bohlenverkleidung
des Flugels stark geschwécht war;
dal unter dem Zusammenwirken der unter a) und b) genannten
Umstande ein wesentlicher Teil der siudlichen Stemmséaule ab-
gequetscht wurde, so dal beide Torflugel ihren Halt gegeneinander
verloren und durchschlugen.

C
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Alle Rechte Vorbehalten.

Unter dieser Uberschrift sind in der ,Wasserwirtschaft“ 1929,
Heft 5, von ®r.=3ng. Wittmann uber die Ausbauplane fir die Rhein-
strecke StraRburg—Basel Mitteilungen gemacht, die das lebhafte Interesse
weiterer Kreise erregen diurften und daher nachstehend auszugweise
wiedergegeben werden sollen. Vorweg sei bemerkt, dal der seit 25 Jahren
deutscherseits bearbeitete Plan des Rheinkraftwerks Kembs nunmehr
auf Grund der Bestimmungen von Versailles durch Frankreich zur
Ausfiihrung gebracht wird. Neben dem Kraftwerk wird aber eine grofle,
von der ,,Zentralkommission fir die Rheinschiffahrt* verlangte
Schleusenanlage ausgefiihrt werden, um die Rheinschiffahrt Gber den
schiffbaren Werkkanal von Kembs nach Basel zu ermdglichen. Auf die

Anlage des Kraftwerks Kembs soll hier nicht im einzelnen ein-
iGuterbahnhaf
St Lous -
Hihninger,
Neudorfe
Badischem AMAPN/—A
wiiter
JOemhihnmL
Stauende\A \\f /)
Badischer/Personenbtrf.
Brsfelden* )
Falmarain
Abb. 1.

gegangen werden, sie ist in der ,,Zeitschrift fir Binnenschiffahrt*
1925, Heft 7, eingehend beschrieben. Das Werk, das ortlich durch die
Felsenschwelle von Istein und wirtschaftlich durch den grolRen Energie-
gewinn begriindet ist, wird in funf bis sechs Jahren in Betrieb kommen
(Abb. 1).

Fraglich ist nur, ob der Unterkanal des Kraftwerks wieder in den
Rhein eingeleitet und der Strom selbst von da ab durch Kanalisierung
oder Niederwasserregulierung fur die GrofRschiffahrt ausgebaut wird, oder
ob der Unterkanal von Kembs als oberste Haltung eines linksufrigen
Seitenkanals mitnoch
acht Schleusenstufen
bis StraBburg hin ver-
langert werden soll.
Von der wahrend
des Krieges vom
Oberbaurat Kupfer-
schmidt badischer-
seits bearbeiteten
Vollkanalisierung hat
man Abstand genom-
men, da die Schweiz
auf dem ,Freien
Rhein* bestand, und
so ist dann von der
Badischen Rhein-
stromverwaltung im
Auftréage der Schweiz
ein Niederwasser-
regulierungsplan auf-
gestellt worden, der
auf der Internatio-
nalen Ausstel-
lung far Binnen-
schiffahrt und

W asserkraft-

nutzung zu Basel
1926 ausgestellt war.
Der Entwurf hat der
Zentralkommission
fur die Rheinschiff- r(
fahrt zur Prifung
Vorgelegen und ist
von ihr genehmigt
worden. Gleichzeitig
hatte auch Frank-
reich seinen Entwurf
eines  Seitenkanals
als ,,Grand Canal
d’Alsace* ausge-
stellt und der Zentralkommission zur Genehmigung eingereicht. Diese
beiden Lésungen fur die Weiterfihrung der Rheinschiffahrt bis zum Kraft-
werk Kembs sollen nachstehend kurz besprochen werden.
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|5 Querschnittim Scheitelpunkt

Querschnitte derRegulierung

Abb. 2. Querschnitte der Regulierung.

I. Die Niederwasserregulierung des Rheins
zwischen StralRburg und Basel.

Der Regulierungsentwurf ist vom Oberbaurat SpieR nach &hnlichen
Grundsatzen aufgestellt worden, wie sie sich bei der ausgefihrten
Regulierung der Strecke Sondernheim —StraBburg bewéhrt haben.
Die Lénge der zu regulierenden Strecke betragt 115 km, sie endet vor
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und Mannheim.

der Felsenschwelle von Istein im Unterkanal des Kraftwerks Kembs
dessen Oberkanal dann, wie erwéhnt, weiterhin bis Basel fir die Schiffahrt
benutzt werden soll. Der Rhein hat bei Istein ein Spiegelgefélle
von 1:1000, das sich weiter unterhalb verflacht. Infolge der Regulierung
wird ein Fahrwasser von 75 m Breite und 2 m Tiefe auch bei NW zu
erwarten sein. Fur die Bauausfihrung sind elf Jahre vorgesehen, wobei
jedoch schon nach sechs bis sieben Jahren ein geregeltes Fahrwasser sich
bilden wird. Die gesamten Baukosten sind nach einem Voranschlage
vom November 1924 auf 49,5 Mill. R.-M. berechnet worden, mithin auf
430000 R.-M./km.

Den Regulierungswerken — Buhnen, Grundschwellen und Leit-
werke in den Konkaven — fallt nicht nur die Aufgabe zu, das NW zusammen-

Kembs

Kleinkembs

Der Rhein zwischen Basel und Kembs.

zufassen, sondern auch die fortwéhrende Tieferbettung aufzuhalten und
weiteren Erosionen unterhalb Weisweil vorzubeugen. Zuné&chst ist der
Einbau von Grundschwellen in Abstanden von 60 m in den Kolken vor-
gesehen und der weitere Einbau von Grundschwellen Vorbehalten, wo
und wie weit die Sohlengestaltung es erfordert. Man will mdglichst
flache, in den Ho&henunterschieden ausgeglichene Querschnitte erzielen,
um damit die bei der notwendigen Schlédngelung der Linienfiihrung ein-
tretende Wechselwirkung zwischen vertiefendem Kolk und sich aufhdhendem
Ubergangquerschnitt soweit als mdglich zu vermindern.

Buhne m it Abdeckung durch Steinpflaster

Ree Wed

Buhne m it Abdeckung durch Drahtsenkwurst

Reg W

Grundschwelle

Querschnitte derRegulierungswerke

Abb. 3. Querschnitte der Regulierungswerke.

In den Ubergangquerschnitten (Abb. 2) sind beiderseits Béschungs-
neigungen von 1:15 vorgesehen. In den Scheitelquerschnitten wird die
vorhandene Uferbéschung 1:2 auf 1:3 umgebaut und durch ein Leitwerk
rasch in noch flachere Bdschungen Ubergefuihrt. Im Scheitel der Konvexen
betragt die Boschung des gegeniberliegenden Bauwerks 1:20. An Stelle
der jetzt im unregulierten Laufe Uber 100 schwankenden Zahl der Uber-
génge sind planmaRig 86 Ubergange vorgesehen. Als Bauelemente der
Buhnen, Grundschwellen und Leitwerke sollen die unterhalb Sondernheim
bewdhrten Senkwirste dienen (Abb. 3), aber, der grofReren Wasser-
geschwindigkeit entsprechend, mit schwereren Fillungen und flacheren
Neigungen der stromabwérts gelegenen Seite.

Bis alle zwischenstaatlichen Verhandlungen erledigt und die Kredite
in den Parlamenten genehmigt sind, wird noch mancher Tropfen Wasser
den Rhein hinunterflieBen! Doch ist man in deutschen Kreisen zu-
versichtlich und hofft in absehbarer Zeit das Regulierungswerk ausfiihren
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arkonnen, um den wber StraBburg hinaus nach Basel . . Lehmschl
ud dem Bodensee zustrebenden Verkehr dem Rhein ntguruasabseenrungs-

zu erhalten und ihn nicht auf einen linksrheinischen

Seitenkanal abgeleitet zu sehen.

Il. Der linksrheinische Seitenkanal StraBburg—Basel.

Der Gesamtentwurf dieses Kanals, von dem die
eingangs bereits erwédhnte Staustufe Kembs nur den
Adfang bildet, sieht in km 4 der badischen Uferteilung
im Rhein ein bewegliches Wehr vor mit drei Offnungen
von 30 m und drei Offnungen von 17,5m Lichtweite,
dbs den NW-Spiegel auf + 244 m NN halten soll. Am linken Ufer, kurz
oberhalb dieses Wehres (Abb. 1) zweigt der Kanal ab, dessen erste
Heltung durch das Rheinwerk Kembs abgeschlossen wird.

Dann folgen noch acht Haltungen mit acht Kraftwerken und den
zugehdrigen Schleusenanlagen bis zur Einmindung in die neu geplanten
Hafenanlagen oberhalb StraRburg. Das Gesamtgefalle betragt 127 m, die
Gesamtlénge miBt 114 km, das Bruttogefélle der Stufen stellt sich durch-
schnittlich auf 13 m. Bei NW soll dem Kanal die gesamte Wasserfiihrung
des Rheins von 900 m3sek bis auf 50 m3sek zugefihrt werden. Dieser
geringe Rest der Wassermenge soll dem {ber 200 m breiten Strom zur
Reinhaltung des Bettes und zur Erhaltung des Fischbestandes belassen
werden. Bei niederen Standen kann dann von einer Schiffahrt nicht mehr
die Rede sein, bei hoéheren Stdnden wird dann der Rheinlauf lediglich
aur Hochwasserabfihrung dienen.  Fir den Energiegewinn wird eine
Wasserfuhrung von 850 m3sek in Anspruch genommen. Mit dieser
Wassermenge  und dem Gesamtgeféalle von 127 m ergibt sich fir alle
neun Stufen eine Rohleistung von 800 000 PS.

Die ,,Zentralkommission fur die Rheinschiffahrt* hat diesen
Seitenkanal zwar grundsétzlich genehmigt, jedoch mit schweren Auflagen
im Interesse  der Schiffahrt belastet.  So sollen an jeder Staustufe
2wei Schleusen von 185 m und 100 m Kammerlange bei 25 m Torweite
eingebaut und fur die eine Schleuse eine spatere Verlangerung auf 270 m
vorgesehen werden. Als Zugange zu den Schleusen sind im Ober- und
Unterwasser grofle Vorhafen anzuordnen. Wo eine Betonierung der
Kanalsohle behufs Dichtung notwendig wird, sollder Beton mit einer
starken Lage von Sand und Kies Uberdeckt werden, um den Schiffen
Uberall ein sicheres Ankern zu ermdglichen. In jeder Haltung sollen
2wei grofle Wendebecken angeordnet werden. Als zuldssige Wasser-
geschwindigkeit in den Kandlen hatte der Entwurf 1,2 m/sek vorgesehen,
in den Verhandlungen ist jedoch, dank dem energischen Eintreten der
deutschen Vertretung, fur den bisher allein genehmigten Werkkanal von
Kembs die mittlere Geschwindigkeit auf 0,70 m/sek herabgesetzt worden.
Es hat sich danach der in Abb. 4 dargestellte, auferordentlich groRe
Wasserquerschnitt von 1200 m2 ergeben, der an Breite und Tiefe einem
Seekanal entspricht. Zum Vergleich ist auch der Querschnitt des Rheins
bei Kembs in Abb. 4 dargestellt. Die Kosten fur den Einbau des Rhein-
wehres mit allen Nebenanlagen werden vom franzésischen Staat getragen,
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Pflasterung

Querschnitte des Kembser Werkkanals und des Rheins bei Kembs.

die zur Ausnutzung der Wasserkréfte gegrindete Gesellschaft hat nur die
Kosten des Kraftwerkes mit den Werkkandlen zu Ubernehmen. Bezlglich
Deutschlands ist die Gesellschaft von allen Zahlungen enthoben, die
Frankreich gemaR Artikel 358 des Friedensdiktates an Deutschland ab-
zufuhren hétte. Dagegen ist die Gesellschaft verpflichtet, jederzeit auf
Verlangen des Staates elektrischen Strom an Deutschland abzugeben, der
dann wie eine Lieferung an den franzésischen Staat berechnet werden soll.
Wie bereits erwéhnt, hat die Zentralkommission sowohl die Nieder-
wasserregulierung des Rheins als auch die Ausfuhrung des Seitenkanals
nach StralBburg unter bestimmten Bedingungen genehmigt. Es bleibt
aber den beteiligten Uferstaaten Uberlassen, welchen Entwurf sie zur
Ausfihrung bringen wollen. Die Streitfrage ist damit also keineswegs
gelost. Der eine Plan schliet jedenfalls den anderen vollstandig aus.
Frankreich legt nach wie vor Wert auf seine 800000 PS, die der
elsassischen Industrie und dem Osten des Landes zugefiihrt werden sollen.
An einer gesicherten und ungehinderten Weiterfiihrung der GrofRschiffahrt
Uber StraBburg, den drittgroten franzoésischen Binnenhafen, hinaus ist
Frankreich im Gegensétze zur Schweiz, Deutschland und Holland, wenig
gelegen. Dementsprechend betrachten die Franzosen die Kembser Stufe
als den ersten entscheidenden Schritt zur Ausfuhrung des ganzen ,,Grand
Canal d’Alsace®. Inzwischen werden sich aber bei der Ausfuhrung des
Kembser Werkkanals, dessen Spiegel teilweise bis 9 m Uber dem durch-
lassigen Gelande liegt, so ungeheure Schwierigkeiten und Kosten fir die
kinstliche Dichtung des Kanalbettes ergeben, dal? den Franzosen vielleicht
die Lust vergehen wird, die weiteren Staustufen auszubauen. Ein Damm-
bruch wiirde unabsehbare Folgen haben.l) Die schweizerischen Kreise
sehen in der Kembser Stufe die letzte Haltung der zu kanalisierenden
Rheinstrecke Basel—Bodensee und rechnen damit, dal3 in funf bis sechs
Jahren mit der Fertigstellung von Kembs auch die Regulierung Stralburg—
Istein (Kembs), wenigstens in ihrem ersten Anbau, durchgefihrt und
dadurch Basel an die GroBRschiffahrtstrale des Rheins angeschlossen
sein wird. M. Contag.

X Am 24 Marz d. J. haben die Vertreter Deutschlands und der Schweiz
den Vertrag Uber die Rheinregulierung abgeschlossen, wonach an den
rd. 50 Mill. R.-M. betragenden Kosten Deutschland mit 40%. die Schweiz
mit 60 % beteiligt sein wird.

Vermischtes.

Die neuen Kihlanlagen des Hafens von Le Havre. Nach einem
Beucht in Le Génie Civil 1928, Nr. 23, v. 9. Juni, sollen die Anlagen
156000 t stdamerikanisches Gefrierfleisch und 30 000 t brasilianisches
Gefrierfleisch, Butter, Eier u. dergl. aufnehmen koénnen. Die Anlagen sind

GrundriR

Abb. 1.

. ainem Aufwande von 6 Mill. Frk. auf dem Kai Joannes Couvert
r.pil®,fn Hafenbecken (Bellot u. Marée) errichtet worden. Auf dem

- s'°k e'ne a”™e Mauer, die nur unter groBen Kosten
damm ese. S* werden kdnnen. Im Ubrigen besteht der Boden aus Erd-
en, Lehmstellen und sandigem Schlamm. Die alte Mauer wurde

als Fundament fir eine Trégerreine verwendet. Neben der Mauer, auf
einer Seite wurden vier Reihen Fundamentplatten (EFF’G) von je
19 Stuck vorgesehen (Abb. 1), deren Flache zwischen 10 und 24,5 m2
schwankt.  lhrer Berechnung wurde eine gleichméaRige Belastung von
0,8 kg/cm2 zugrunde gelegt. Der gegenseitige Abstand der Reihen
betrégt 5,28 m.

Auf der alten Mauer selbst sind ebenso 19 Fundamentplatten an-
geordnet. Auf der anderen Seite der Mauer sind drei Reihen Fundament-
platten (A, B, C) in Abstdnden von 6,67, 6,67 und 8,445 m angeordnet. Die
Fundamentplatten der Reihen EFF’G ruhen unmittelbar auf dem alten
Erdreich, die der Reihen A, B, C auf eingerammten Eisenbetonpféhlen
auf (Abb. 2).

a/ter Oamm

Abb. 2. Schnitt durch die Fundierung.

Jede Fundamentplattenreihe umfaf3t 19 Stick. In der Reihe A sind
74 Pfahle, in der Reihe B 99 und in der Reihe C 93 Pfahle eingeschlagen.
Davon sind in Reihe A 8, in Reihe B 13 und in Reihe C 6 komprimiert. In
Reihe A sind fir eine Fundamentplatte je vier Pfahle vorgesehen, nur
die duBerste Gruppe besteht aus drei Pfahlen. Reihe B hat Gruppen von
je funf und sechs Pféahlen, Reihe C solche von finf Pfahlen. In beiden
Reihen ruhen die auBeren Fundamentplatten auf je vier Pfahlen auf. Die
Rammtiefe schwankt zwischen 5,7 u. 9,5 m. Die Tragsdulen sind durch
in der Langsrichtung des Gebaudes liegende Balken miteinander ver-
bunden. Rechtwinklig dazu angeordnete Trager tragen die Decken.
Rechts und links von den auf den Fundamentplatten des alten Dammes
ruhenden Tragsaulen sind die Langstrager und die Deckentrager in die
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Tragsaulen eingelassen, wahrend sie bei den mit dem alten Damm auf-
ruhenden Tragsdulen auf Konsolen aufliegen, die an den Tragsdulen an-
geordnet sind (Abb. 3).

Der Boden der Kiuhl-
rdume des Erdgeschosses
besteht aus einer 70 cm
starken  Schlackenschicht,
auf der eine 10 cm starke
Schlackenbetonschicht auf-
gebracht ist. Auf sie folgt
eine 20 cm starke Kork-
schicht, auf der eine 10 cm
starke  Granitbetonschicht
liegt. Die Auflenwénde des
Erdgeschosses bestehen aus
zwei Reihen Hohlziegeln
von 16 cm Starke und einer
innenliegenden Reihe von
Rippensteinen, die auf der
Nordseite durch eine, mit
der Sid- und Westseite
durch zwei Korkschichten
etrennt sind (Abb. 4). f
g Die Deck((en bes)tehen Schnitta-b =
aus einer 9 cm starken Abb. 4. Einzelheiten der Isolation.
Betonschicht, auf der zwi-
schen ErdgeschoR und erstem Stock eine Korkschicht von 12 cm auf
der Nordseite und 18 cm auf der Sudseite liegt, die einen 8 cm starken
BetonfuBboden tragt. Zwischen erstem und zweitem Stock ist die Kork-
schicht nur 12 cm stark, wahrend die Decke des zweiten Stocks eine
24 cm starke Isolierschicht besitzt. Die Trennwande der einzelnen Kiuhl-
rdaume bestehen aus Hohlziegeln mit einer Korkschicht. Die Wé&nde der
Gange sind mit Kork verkleidet, auf den eine Zementschicht aufgebracht

"»mIN r-i” "

a Aufziige, b Empfangstische, ¢ Elevatoren,

Abb. 5.

d Transformatoren,

Lageplan.

e Verdampfer. / Wage.

ist.  Der Versandraum hat einen 8 cm starken BetonfuBboden, und die
AulRenwande bestehen aus 16 cm starken Hohlsteinen. Die AuBenwéande
der Stockwerke bestehen aus einer 6 c¢cm starken Schicht von glatten
Steinen, einer 16 bis 18 cm starken Korkschicht und einer 16 cm starken
Hohlsteinschicht. Um zu verhiten, da die Zwischenwande sich senken,
sind im Abstande von etwa 1 m in die Korkschicht der FuRbdden Beton-
wirfel eingelassen, auf denen die Wande aufruhen. Das ganze Gebaude
hat eine Grundflache von 92X44 m. Im ErdgeschoR sind lediglich zwei
Kuhlrdume untergebracht, wéhrend der Ubrige Teil als Versandraum dient,
In ihn minden die Aufzige und Forderbédnder und die drei Eisenbahn-
gleise. Die Kuhlraume des Erdgeschosses sind 29,65X15,50 m grofl und
durch eine Kihlkammer von 15,5X4,6 m getrennt, in der die in den
Kuhlrdumen umgewalzte Luft gekuhlt wird (Abb. 5).

12. Juli 1929.

Im ersten und
zweiten Stock sind
je sechs Kuhlraume,
davon liegen zwei'
Uber denen des Erd-
geschosses und vier
Uber den Gleisen.
Die  &auReren der
vier Kuhlrdume sind
20,45 x 21m,die mitt-
leren 24,80 X 21 m,
zwischen ihnen liegt

a Aufziige b Elevatoren, ¢ Transportbahnen in der Mitte eine
' . ‘ . ‘ Luftkihlkammer, In
Abb. 6. Schnitt durch ein Stockwerk. der Mitte lauft ein
5,6
der die an denEnden rechts und links liegenden Sortierplatze ver-

bindet. Die Hohe der Obergeschosse schwankt zwischen 3,25 und 3,55 m
je nach der Starke der Isolierschicht (Abb. 6).

Die maschinelle Anlage weist gegenuber den ublichen Ammoniak-
kélteanlagen keine bemerkenswerten Einzelheiten auf. Schm.

Betriebserfahrungen vomHudson-River-Automobiltunnel. Der
Hollandtunnel zwischen New York und New Jersey hat in seinem ersten
Betriebsjahre nach Eng. News-Rec. 1928, S. 942 u.f. einen Verkehr von
81/2 Mill. Fahrzeugen bewaltigt, das ist nicht unerheblich mehr, als voraus-
geschatzt war. 55 °/0 dieses Verkehrs haben schon vor Ausfihrung des
Tunnels bestanden und bis dahin die Fahren zur Uberquerung des Hudson
benutzt, die restlichen 45 °/o dagegen sind neuer Verkehr, der sich bereits
im ersten Betriebsjahre des Tunnels infolge der durch diesen geschaffenen
bequemeren Verbindung hat entwickeln konnen. Dabei wurden fur die
Benutzung des Tunnels ungefahr dieselben Abgabesatze erhoben wie auf den
Fahren. Die Einnahmen des ersten Betriebsjahres betrugen 4,7 Mill. Dollar
und nach Abzug der Betriebskosten 3,3 Mill. Dollar. Sie weisen eine
stetige Zunahme auf, da der Verkehr im ganzen standig wachst und da ferner
der Anteil des Lastkraftwagenverkehrs, der verhaltnismaRig hohere Verkehrs-
abgaben zu tragen hat, gegeniiber dem Personenwagenverkehr in noch
starkerer Zunahme begriffen ist. Nach diesen glinstigen wirtschaftlichen
Erfahrungen des ersten Betriebsjahres ist zu erwarten, dal die Tilgung
des Anlagekapitals von 48,4 Mill. Dollar sich viel schneller wird durch-
flhren lassen, als bei der Finanzierung, der ein Tilgungszeitraum von
20 Jahren zugrunde gelegen hat, angenommen worden ist.

Die Einrichtungen des Tunnels, Uber die in der ,,Bautechnik® 1928,
Heft 32, S. 464, berichtet worden ist, haben sich im Betriebe als zweck-
mafRig und ausreichend erwiesen. Der Verkehr des ersten Betriebsjahres,
der etwa die Halfte der fur 1934 erwarteten grofRten Leistungsféhigkeit des
Tunnels betragen hat, ist ohne ernstliche Verkehrsunféalle und Stockungen
abgewickelt worden. Dieses glinstige Betriebsergebnis bei einer besonders
an Sonn- und Feiertagen zeitweise sehr dichten Fahrzeugfolge ist zum
wesentlichen auf die sehr reichlichen Abmessungen der Zu- und Abfahrt-
platze, die vollstdndige Trennung der Verkehrsrichtungen voneinander, die
Zerlegung der Tunnelfahrbahn in zwei durch eine weile Linie gegen-
einander abgegrenzte Fahrbahnstreifen und vor allem auf eine aufer-
ordentlich strenge Verkehrsregelung mit zentraler, alle technischen und
polizeilichen Organe jederzeit beherrschender Leitung zurlckzufihren.
In jeder Tunnelréhre versehen 8 stationdre Beamte und 2 weitere Beamte
auf Motorradern die Uberwachung. Bei Pannen wird mit Hilfe eines
gelben Lichtsignals der gesamte Verkehr auf die eine Fahrbahnseite ber-
geleitet und die andere Seite fir Hilfsfahrzeuge freigegeben, die damit in
kirzester Zeit zur Stelle sein koénnen. Uber 2000 Fahrzeuge muBten in
dieser Weise abgeschleppt werden. Kleinere Fahrzeugbrénde konnten
immer mit Handldschern geldscht werden.
langer als5 Minuten gedauert. Da im Dienst auf den Vorplatzen die
gleiche Zahl von Beamten téatig war wie im Tunnel, konnte ein regelméaRig
zweistindiger Wechsel zwischen ihnen vorgenommen werden. Irgendwelche
Erkrankungen durch den Aufenthalt im Tunnel sind nicht eingetreten.

Die Entluftungsanlagen, die von vornherein fir den Vollbetrieb
bemessen worden waren, konnten in Anbetracht des vorlaufig nur die
Halfte hiervon betragenden Verkehrs und in Anbetracht dessen, daR der
Lastkraftwagenanteil statt 80 °/o vorerst nur 22 °/o betrug, mit starker
Drosselung betrieben werden. Der zuldssige CO-Gehalt konnte trotzdem
von 4 auf
Grenzwert wurde nur selten und auf nicht langer als 5 Minuten erreicht.
Die groRte zugefuhrte Menge Frischluft betrug 80000 m3min. Die
Betriebsbeobachtungen bestétigten die Annahmen, die fir die Bemessung
der Entluftungsanlagen auf Grund von Versuchen gemacht worden waren.
Der elektrische Energiebedarf hat 0,0211 Dollar fur den Wagen erfordert.
Infolge der Fahrzeugbewegung entwickelte sich im Innern des Tunnels
eine Langsbewegung der Luft, die fir 1000 Fahrzeuge/h in einer Richtung
eine Geschwindigkeit von etwa 16 km/h bei einer etwa 3mal so groRen
Fahrgeschwindigkeit aufwies und zu einem von den Entwurfsannahmen
abweichenden Frischluftbedarf fur die einzelnen Tunnelstrecken fihrte.
Bei Untersuchung der Abluftkandle sind explosionsgeféhrliche Gas-
gemische nirgends festgestellt worden. Die Temperatur im Tunnel war
ausgeglichener als die AuBentemperaturen, wenn auch die &uRersten Grenz-
werte nicht viel voneinander abwichen. Dichter AuRennebel Ubertrug sich
auch auf das Tunnelinnere, wenn auch mit geringerer Dichte. Die Messungen
in den Strallen der New Yorker City haben ergeben, daR der CO-Gehalt der
Luft dort bis 1,7 Teile auf 10 000 betrégt, die atmosphdarischen Bedingungen
im Innern des Tunnels waren also nicht schlechter als In der Stadt.

In keinem Fall hat dieStort

2142 Teile fur 10000 Teile Luft herabgesetzt werden.Dieser
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Die Sorgfalt, mit der die Pflastcrbahn und die Bekleidung der Tunnel-
winde ausgefuihrt waren, hat sich durch das Ausbleiben von Beschadigungen
bezahlt gemacht. Infolge der Auskleidung mit ausgesuchten Kacheln
konnte die wochentliche Reinigung mit einer Spezialmaschine in kirzester
Teit geschehen. Die Beleuchtung des Tunnels mit 150 Wattlampen in
6 m Abstand in versenkten Nischen zeigte keine Blendung. An den Ein-
fahrten mulSte die Zahl der brennenden Lampen am Tage vermehrt, in der
Necht verringert werden, um einen allmahlichen Ubergang zur AuRenlicht-
starke herzustellen.

Der Tunnel hat sich im Sommer als vollstandig wasserdicht erwiesen.
ImWinter traten infolge der Kontraktion einige Undichtigkeiten unbedeuten-

den Umfangs auf. Die lotrechten Bewegungen der Tunnclréhre im Silt
waren gering (bis 1) und hérten im zweiten Halbjahr ganz auf. Dagegen
konnten seitliche Bewegungen bis zu 4" beobachtet werden. Gr.

Umbau einer Zollbrucke unter Aufrechterhaltung des Verkehrs.
Bei dem Umbau der Zollbriicke Uber den Susquehanna-FluB, die im Zuge
cer Uber die Forster-Insel fuhrenden LandstraBe liegt, war nach einem
Bericht in Eng. News-Rec. vom 26. Juni 1928 eine bemerkenswerte Bau-
ausfuhrung erforderlich. Die alte, auf Vollwandtragern ruhende StrafRen-
bricke Uberquerte die beiden FluBarme seitlich der Insel je mit 16 Off-
nungen. Sie war im Jahre 1904 dem Verkehr {bergeben worden und
stand an der gleichen Stelle verschiedener vorangegangener Bricken-
konstruktionen, von denen die &lteste aus dem Jahre 1816 herrihrte.

Abb. 1.

Die alte Vollwandtragerbricke (Abb. 1) hatte eine Breite von 6,2 m
2wischen den Trédgerachsen und stromaufwérts einen ausladenden Ful-
weg von etwa 2,4 m. Der Abstand zwischen den Achsen der Sandstein-
pfeiler betrug in dem 6&stlichen FluBarm etwa 24,8 m und in dem west-
lichen 27 m. Im Jahre 1905 wurde diese Bricke von 246400 Fahrzeugen
benutzt; im Jahre 1920 war die Verkehrsziffer bereits auf 1000 000 Fahr-
zeuge gestiegen. Demzufolge ergab sich die Notwendigkeit der Ver-
breiterung der Bricke, die unter Verwertung der alten Konstruktion aus-
gefihrt wurde. Es wurden die Uber den dstlichen FluRarm fihrenden
Briickenteile fiir die Verbreiterung der westlichen Seite benutzt, wahrend die
ostliche Halfte durch neue, entsprechend breite Betonbogen ersetzt wurde.

Die alten Pfeiler muten zur Aufnahme einer Briicke von doppelter
Breite erweitert bezw. von den neuen Briickenpfeilern von einer erweiterten
Sohle umschlossen werden. Da der Verkehr wahrend der ganzen Bau-
ausfihrung unbehindert aufrechterhalten werden sollte, so mufite auf
der Ostseite zunachst eine Langshélfte der neuen Betonbogen betriebs-
fertig ausgefiihrt werden, bevor die eisernen alten Brickenteile nach der
Westseite Ubergefihrt werden konnten. Hierzu war zunachst auch eine
Seitenverschiebung der alten Bricke auf der Ostseite erforderlich, die auf
den verbreiterten Strompfeilern unter Aufrechterhaltung des Verkehrs vor-
genommen werden mufte.

Die neue Briicke sollte einen Fahrweg von etwa 12,5 m Breite Uber
den ostlichen FluBarm und Uber die Insel ergeben, wahrend die An-
fugung auf der Westseite zwei Fahrwege von je 55 m fir jede Verkehrs-
richtung bieten sollte. Die Anfligung der alten Stahlbriickentrager ge-
schah so, daR die vorhandenen FuBstege nach auflen, also zu beiden
Seiten des neuen Bauwerks fielen.

Im westlichen Strombett konnten die vorhandenen Pfeiler auf ein-
fache Weise stromabwarts in Beton verbreitert und zur Aufnahme der zu
Uberfuhrenden alten Briickenkonstruktion von der Ostseite fertig her-
gerichtet werden. An der 0stlichen Seite muf3te die
Mittelachse jedoch um etwa 1,67 m stromaufwaérts verlegt
werden (Abb. 2). Die alten Pfeiler wurden daher von der
neuen Konstruktion vollstandig umschlossen, die jedoch
wegen der vorlaufigen Verschiebung der alten Stahlbriicke
nur abschnittweise fir die Aufnahme der Betonbogen
hergestellt werden konnten.

Abb. 2.

das gesamte Bauingenieurwesen.
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Auf der ostlichen Seite wurden nach der Verschiebung der alten
Stahlbriicke die stromaufwarts gerichteten Teile der Pfeiler hochgefuhrt.
Durch diese Verschiebung ruckte der seitliche FuRRweg in die Mitte der
neuen Pfeiler. Um die Dehnungsfugen zwischen den aufeinanderfolgenden
16 Brickendffnungen zwecks Aufrechterhaltung des Verkehrs bei der Ver-
schiebung nicht zu beschadigen, muflite die ganze L&nge der alten Ost-
lichen Bricke zugleich schrittweise verschoben werden. Zu diesem
Zwecke wurde die Briicke zunachst gehoben und auf lange Gleitplatten
aufgesetzt. Dann wurden nach Abb. 3 an den Auflagern Winden angesetzt,
die von dem Fuflsteg aus zugénglich waren. Auf ein gegebenes Zeichen
wurden alle Winden zu gleicher Zeit und mit gleichmaRigem Vorschub
in Téatigkeit gesetzt. Auf diese Weise konnte die Verschiebung in finf
Tagen bei unbehindertem Verkehr beendigt werden.

Abb. 4.

Die stromaufwarts gelegene Halfte der neuen Betonbogenbriicke konnte
nun in Angriff genommen werden. Fir die Forderung des Betons wurde
auf dem Seitenweg ein Transportgleis verlegt, mit dem der Beton von
dem auf der Insel aufgestellten Mischer nach den einzelnen Bogen ge-
schafft wurde. Von den Loren mufite das Gut dann mittels eines ver-
schiebbaren Schwenkkranes zur Verwendungsstelle gefordert werden.

Nach Vollendung der stromaufwarts gelegenen Briickenhalfte fir die
Ubernahme des Verkehrs wurden die alten Briickenteile nach dem west-
lichen FluBarm auf besonderen Gerlsten gefloRt (Abb. 4) und mit dem
Seitenweg nach der Stromseite hin auf die verbreiterten Pfeiler verlegt.
Auf diesem Teile der Brucke mufite der Beton Uber den im Betrieb be-
findlichen Fahrweg mittels des verschiebbaren Kranes gehoben werden.
Zur Sicherung des Verkehrs wurde hier ein fahrbares Schutzgerist an-
gewendet, dessen Bohlenabdeckung als Schutzdach uber die von dem
Kran gefédhrdeten Stellen des Fahrweges diente.

Abb. 5.

Die Lehrbogen fur die Betonbogen bestanden aus sichelférmigen
stahlernen Fachwerktragern mit oberer Verschalung. Sie wurden eben-
falls auf Schwimmgeristen in die zu betonierenden Offnungen eingefahren
und an den Pfeilern befestigt, wie aus Abb. 5 ersichtlich ist. Der Beton
hatte bei dem Mischungsverhdltnis 1:2:4 eine Mindestdruckfestigkeit
von 140 kg/cm2 nach 28 Tagen. Die einzelnen Teile der Bogen wurden
in mehreren Abschnitten betoniert und von jedem besondere Betonproben
entnommen. Ferner wurden in den Beton Rohre zur Einbringung von
Thermometern eingelegt, um die Abbindetemperaturen mit der Luft-
temperatur laufend vergleichen zu kdnnen. Zs.
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Technische Hochschule Karlsruhe. Der ordentl. Professor der
Ingenieurwissenschaft, $)r.s3ng. Emil Probst, Karlsruhe, ist von der
American Academy of Science and Arts in Boston zum auswartigen Ehren-
mitgliede ernannt worden.

Ludwig Prandtl Inhaber der crashof-Denkmiinze. Auf der
68. Hauptversammlung des Vereins deutscher Ingenieure in Konigs-
berg (Pr.) (21. bis 24. Juni) ist dem bekannten Forscher und Hochschul-
lehrer Dr. phil. ®r.=3ng. efjr. Ludwig Prandtl, ordentl. Professor an der
Universitat Goéttingen, die goldene Grashof-Denkmiinze verliehen worden.
Der Verein deutscher Ingenieure ehrt mit dieser Auszeichnung die bleiben-
den Verdienste Prandtls um die Entwicklung der Strémungslehre und um
die Lehre von Elastizitdit und Festigkeit, die er durch seine tiefschiirfen-
den wissenschaftlichen Arbeiten richtunggebend beeinflult hat. Die Luft-
fahrtwissenschaft dankt ihm ihre bedeutendsten Erkenntnisse.

Errichtung einer Anstalt fur Schall- und Warmetechnik an der
Technischen Hochschule Stuttgart. Am 1 Juni d. J. hat die als selbst-
tatige Abteilung der Materialprifungsanstalt der Technischen Hochschule
angegliederte neue Anstalt ihre Tatigkeit aufgenommen. Zu ihren der-
zeitigen Hauptaufgaben gehoren:

a) auf schalltechnischem Gebiete: Untersuchung Uber die
Ausbreitung und Wirkung der von Fahrzeugen hervorgerufenen Erschitte-
rungen auf StraBen, Maschinen und Gebauden; schwingungstechnische
Untersuchungen des Baugrundes, EinfluR der Fundierung von Gebdauden;
Schall-und Erschutterungsschutz von Baukonstruktionsteilen; Schallsicher-
heit von Gas-, Wasser- und Heizleitungen, Heiz- und Luftungskanalen;
Gerausche von Arbeits- und Kraftmaschinen jeder Art, Raumakustik.

b) Warmetechnik: Feststellung der Warmeschutzeigenschaften der
verschiedenen Bau- und Isolierstoffe und der aus ihnen hergestellten Bau-
konstruktionsteile im Laboratorium und an fertigen Gebauden; Warme-
austauschvorgénge an technischen Warmeaustauschapparaten, Wirkungs-
weise und Wirkungsgrade.

c) sonstige Aufgaben: Gegenuberstellung und Wertung der ver-
schiedenen Heizanlagen: Wirkungsgrade, Strahlung der Heizanlagen;
Wasserdurchlassigkeit der Baustoffe; Atmung der Wande, Fragen der
Beleuchtung im Hausbau, Einflu® der Witterung (Frost, Nasse usw.) auf
die Lebensdauer der Baustoffe.

Die Tatigkeit der Anstalt wird sich erstrecken auf gutachtliche Unter-
suchungen und Berichte; beratende Tatigkeit und Aufklarungstétigkeit
durch Veroéffentlichungen, Vortrage und Lehrkurse. — Die Schaffung dieser
Schall- und warmetechnischen Zentralstelle 148t es winschenswert er-
scheinen, daRB alle in Frage kommenden Beobachtungen, Anregungen, Erfah-
rungen und Anstdnde der Praxis der neuen Anstalt zugeleitet werden.

Verkehrstagung Danzig 1929. Der Verein deutscher Ingenieure hat
im Rahmen seiner diesjahrigen (68.) Hauptversammlung den Fragen des
Verkehrswesens einen breiteren Raum gegeben, indem er die Fachleute
dieses Gebietes zu einer in Verbindung mit der Deutschen Gesellschaft
fur Bauingenieurwesen einberufenen Verkehrstagung nach Danzig einlud.

In der Sitzung am 21. Juni unter dem Vorsitz von Geh. Baurat Prof.
$r=2>ng. de Thierry und Oberingenieur, Dipl.-Ing. Wolff, Hamburg,
hielt zunachst Prof. ®r.=3ng. Pirath, Stuttgart, einen Vortrag Uber die
»Vverkehrsprobleme der Gegenwart“. Er verwies auf die drei Neu-
erscheinungen, die eine starke Dynamik im Verkehrswesen der Gegen-
wart erzeugt haben: den Kraftwagen, den Energietransport in Leitungen
und den Luftverkehr. Eine Planwirtschaft im Sinn einer Zuweisung des
Verkehrs an das geeignetste Verkehrsmittel kann dabei nicht in Frage
kommen, da es eine ungesunde Zwangsbewirtschaftung von Energien
bedeuten wiirde, wohl aber sei die Schaffung gesunder Wettbewerbs-
grundlagen notwendig. Je ausschlaggebender dieser Wettbewerb die Ver-
kehrswirtschaft beeinfluRt, um so wichtiger sei es, dal VerkehrsWissen-
schaftler und Ingenieure der Eigenart der neuen sowie den Entwicklungs-
maoglichkeiten der alten Verkehrsmittel derart Rechnung tragen, dal sie
vorausschauend die Gesamtentwicklung im Verkehrswesen fordern. Im
gleichen Male, in dem der Anteil der Verkehrsmittel an den Beziehungen
im Weltverkehr steigt, wird die Behandlung von Verkehrsfragen eine An-
gelegenheit internationaler Zusammenarbeit zwischen Landern und Erdteilen.

Alsdann wandte sich Prof. ®r.=3ng. FalRbender, Berlin, den Auf-
gaben der Hochfrequenztechnik im Dienste der Verkehrs-
sicherung zu.

Nordamerikanische Unterwassertunnel. In den né&chsten 2 bis
5 Jahren werden nach der ,,The New York Times“vom 25. 3. und 2. 12. 28
in den Vereinigten Staaten verschiedene neue Unterwassertunnel dem
Verkehr Ubergeben werden konnen, nachdem die guten Erfahrungen mit
dem Hollandtunnel gezeigt haben, daf® ein Unterwassertunnel zur Ldsung
des Verkehrsproblems unter Buchten, Flissen usw. beitragt.

Ein grofler Unterwassertunnel wird unter dem Hafen von Oakland
in Kalifornien gebaut, um die Stddte Oakland und Alameda miteinander
zu verbinden. Der Tunnel ist 1320 m lang, und der innere Durchmesser
betragt 11,2 m, das sind 2,8 m mehr als beim Hollandtunnel. Er wird
zwei StralRenbahnspuren aufnehmen, und stiindlich werden 2000 Kraftfahr-
zeuge durchgelassen werden koénnen. Zum ersten Male hat man hier
die Einzelteile im voraus fertiggestellt. Die Tunnelrdhre besteht aus
12 Segmenten von je 61 m Lange im Gewicht von je 50001 Nach
Fertigstellung der Zufahrten wurden die Segmente aus Beton und Stahl
an Ort und Stelle gebracht und abgesenkt. Die Luft wird von Ge-
bauden an jedem Ende des Tunnels zugefiihrt, in denen Ventilatoren
mit 4,8 m3sek Leistung aufgestellt sind, die von 100-PS-Motoren an-
getrieben werden. Die frische Luft gelangt in Rohrleitungen, die unter-
halb der 0,9 m breiten Birgersteige an beiden Seiten des Tunnels an-
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geordnet sind. Die verbrauchte Luft entweicht durch besonders angeordnete
Spalten, deren Offnung geregelt werden kann.

Die Stadt Detroit begann mit dem Bau eines langen Fahrzeugtunnels
unter dem Detroitflu? vom Geschéftsviertel dieser Stadt nach Windsor
in Ontario. Die Kosten wurden auf 15 Mill. $ veranschlagt, und die Fertig-
stellung wird fur 1930 erwartet. Der Tunnel ist 1600 m lang, davon
werden 900 m unterhalb des Wassers gefuhrt. Die Fahrbahn wird 14,4 m
breit und kann drei Verkehrsreihen aufnehmen. Der Durchmesser betragt
im Mittel 11,8 m. Stundlich werden 1500 Kraftfahrzeuge aufgenommen
werden. Die Beliftung wird nach den beim Hollandtunnel gewonnenen
Erfahrungen durchgefihrt und die Luft alle 1,5 Minuten erneuert werden

Die Stadt Albany plant einen Tunnel unter dem Hudsonfluf® zur
Verbindung mit Rensselaer. Dieser Tunnel von 261 m Lénge wird
5 Mill. $ erfordern. Die Zufahrtstralen werden aus spiralformig aus-
gebildeten Rampen bestehen. Wu.

Personalnachrichten.

Deutsches Reich. Reichsbahn-Gesellschaft. Versetzt: Direktor
bei der Reichsbahn Professor Lohmann, Dezernent (Mitglied) der R B. D.
Osten in Frankfurt (Oder), in gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Berlin, die
Reichsbahnoberrate Scheunemann, Dezernent (Mitglied) der R B. D
Oppeln, in gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Elberfeld, Rosien, Vorstand
des R B. A. Gleiwitz, als Dezernent (Mitglied) zur R B. D. Oppeln, Kleist,
Vorstand des R. B. A. Kistrin, als Dezernent (Mitglied) zur R B. D. Osten in
Frankfurt (Oder) und Krehmer, Dezernent (Mitglied) bei der Oberbetriebs-
leitung Sud in Wirzburg, in gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Schwerin, die
Reichsbahnrate Rettberg, Vorstand des R B. A. Hagen (Westf.) 2, in
gleicher Eigenschaft zum R. B. A. Rheine, Turcke, Vorstand des R B. A
Marienburg, in gleicher Eigenschaft zum R. B. A. Schwiebus, Matthaeas,
Vorstand des R. B. A. Rheine, in gleicher Eigenschaft zum R B A
Gleiwitz, Koester, Vorstand des R B. A. Stolp (Pom.), in gleicher Eigen-
schaft zum R. B. A. Kustrin, Schindler, Vorstand des R. B. A. Schwiebus,
in gleicher Eigenschaft zum R B. A Marienburg, Fricke, Vorstand des
Reichsbahn-Neubauamts Rheine, in gleicher Eigenschaft zum R B. A
Hagen (Westf.) 2, Arthur M uller, Vorstand des Reichsbahn-Neubauamts
Minster (Westf.), in gleicher Eigenschaft zum R. B. A. Stolp (Pom),
Stark, bisher beim R. B. A. Bremen 2, als Vorstand zum Reichsbahn-
Neubauamt Rheine, Krall, Leiter einer Abteilung beim R A W. Darm-
stadt Lokomotivwerk, als Vorstand zum R. M. A. Offenburg, Hirn, Leiter
einer Abteilung beim R A. W. Trier, als Vorstand zum R M. A. Konstanz,
Hermann Kempf, bisher beim R. Z. A. in Berlin, als Abnahmebeamter
nach Hannover, Rudolf Lange, bisher bei der R B. D. Erfurt, als Leiter
einer Abteilung zum R. A. W. Darmstadt Lokomotivwerk, Otto Ginther,
bisher beim R. Z. A. in Berlin, zur R B. D. Erfurt, Nuf3, Vorstand des
R M. A. Konstanz, als Vorstand zum maschinentechnischen Bureau der
R B. D. Karlsruhe, Nagel, Vorstand des maschinentechnischen Bureaus
der R B. D. Karlsruhe, als Vorstand zum R. M. A. Freiburg (Breisgau),
Dr. jur. Trierenberg, Dezernent (Mitglied) der R B. D. Osten in Frank-
furt (Oder), in gleicher Eigenschaft zur R B. D. Elberfeld, Jochmann,
Vorstand des R. V. A. Erfurt, in gleicher Eigenschaft zum R. V. A. Dusseldorf,
Mantey, Vorstand des R V. A. Allenstein, zur Hauptverwaltung in Berlin,
Fritz Kempf, bisher bei der R. B. D. Konigsberg (Pr.), als Vorstand zum R.V.A.
Dessau, Dr. jur. Karl Koch, Vorstand des R. V. A. Insterburg, in gleicher
Eigenschaft zum R V. A. Aschersleben, Dr. jur. Ebisch, bisher bei der
R. B. D. Oppeln, als Vorstand zum R. V. A. Allenstein und Hildebrand,
Vorstand des R. V. A. Ulzen, in gleicher Eigenschaft zum R V. A Erfurt,
der Reichsbahnassessor Dr. jur. Wersche, bisher bei der R B. D. Osten
in Frankfurt (Oder), zur R. B. D. Frankfurt (Main), sowie die Reichsbahn-
baumeister Wenk, bisher bei der R. B. D. Magdeburg, zur R. B. D. Osten
in Frankfurt (Oder), v. Sturmfeder, Leiter einer Abteilung beim R A W
Paderborn Hauptbahnhof, in gleicher Eigenschaft zum R A. W. Berlin-
Grunewald, Ludwig, bisher beim R M. A. Kdln, als Leiter einer Abtei’
lung zum R. A. W. Trier und Walter Koch, Leiter einer Abteilung beim
R. A. W. Berlin-Grunewald, zum R. Z. A. in Berlin.

Bestellt: Reichsbahnrat Zins er in Minster (Westf.) zum Vorstand des
dortigen Reichsbahn-Neubauamts.

In den Ruhestand getreten: Reichsbahnoberrat Gétter, Dezernent
(Mitglied) der R. B. D. Berlin, Reichsbahnrat Vorhdlzer, Vorstand des
Reichsbahn-Bauamts Rosenheim, und die Reichsbahnamtménner Nilse,
Vorstand des maschinentechnischen Bureaus des R. Z. A. in Berlin,
Schade, Vorstand der Bahnmeisterei Gera 1, M aiwald, technischer Be-
triebskontrolleur bei der R B. D. Mainz, Wagener, Vorstand des Per-
sonalbureaus der R B. D. Trier, Rubenbauer bei der R B. D. Minchen
und Raupp, Leiter der Guterabfertigung Mannheim.

PreuRen. Die Staatsprifung haben bestanden: die Regierungs-
baufihrer Gerhard Forster, Paul Kréger, Horst-Heinrich Sommer
(Wasser- und StralRenbaufach).

Baden. Der Regierungsbaurat Robert Pfisterer bei der Wasser- und
StraBenbaudirektion ist planmé&Rig angestellt worden.
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