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Die Kanalisierung der Lahn und das Lahnkraftwerk Cramberg.
Von Regierungsbaurat Ernst Goldsticker, Diez a. d. Lahn.

. Geschichtliches.

Die Lahn ist seit alters her durch eine Reihe fester Wehre angestaut,
die in den fruheren Jahrhunderten von den vielfachen geistlichen und
weltlichen Machthabern im Lahngebiet zum Betreiben von Miihlen,
Hammerwerken u. dgl. angelegt wurden; war doch die Wasserkraft die
einzige nachhaltige Kraft, die den vergangenen Geschlechtern zu Gebote
stand. Durch dic Anstauungen wurde zugleich auch Schiffahrt ermog-
lichtt. An den Wehren muBten jedoch
die Gtitcr entweder umgeladen werden
oder die Fahrzeuge glitten iiber Ein-
schnitte hinab, wahrend die stromauf
fahrenden auf den Rutschen mit Hilfe
von ,,Haspeln oder ahnlichen Maschinen"
hinaufgezogen wurden. Es bedeuletc
daher eine wesentliche Verbesserung des
Lahnschiffahrtweges, ais in den 50er
Jahren des vorigen Jahrhunderts auf
Grund von Vereinbarting zwischen den
Uferstaaten PreuBen, Hessen und Nassau
neben den Wehren Schleusen in Seiten-
kanalen angelegt wurden. Die noch
bestehenden Schleusen, die bei 53 m
Breite und 32,6 m Kammeriange Schiffen
bis 5,25 m Breite und 34,2 m Lange
die Durchfahrt gestatteten, haben meist
mit  Marmorwerksteinen  verblendcte
Haupt- und Kammermauern und hdlzerne
Stemmtorc.

Trotz der seit 1859 auf der rd. 142 km
langen FluBstrecke von GieBen bis
zum Rhein, von der heute rd. 137 km
preuBisch sind, vorhandenen 20 Schleusen
(Abb. 1) war der Lahnschiffahrtweg un-
vollkommen. Die Wehre iiberstauten den
FluBlauf nicht auf seiner ganzen Lange,
so dafi zwischen einzelnen Hailungen
noch Strecken mit frelem Gefalle be-
standen, auf denen bei kleineren
Zufliissen nur geringe Wassertiefen
vorhandcn waren. GréBere Ladetiefen
waren daher nur bei den gelegent-
lichen, zeitlich unsicheren Anschwellun-
gen der Lahn mdglich. Es sollte zwar
auf den ungestauten Strecken durch
Regulierung eine Mindestwassertiefe von
3 FuB preufi. = 94 cm herbeigefiihrt werden;
erreicht.

Der geschilderte Zustand der Lahnschiffahrtstrafie geniigte naturgemafi
nicht mehr, ais der industrielle Aufschwung Deutschlands eine immer
regelmafiigere Beforderung der Giiter forderte, wie sie die inzwischen
entstandene Eisenbahn gewahrleistete. Es begann ein Rennen zwischen
Bahn und Schiffahrt um die Frachten, nachdem in den 60er Jahren ent-
lang der Lahn die Eisenbahn GieBen—Koblenz und besonders nachdem
die Strecke GieBeri—Deutz ausgebaut war, die nach dem rheinisch-
westfaiischen Absatzgebiete der Lahngiiter eine erhebliche Abkiirzung
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dies wurde aber nicht

bot. Die Schiffahrt wurde mit der Zeit immer weniger lohnend, so
dafi diese in den 90er Jahren des vorigen Jahrhunderts ganz zum Er-
liegen kam.

Zu dem notwendigen Ausbau der Lahnschiffahrtstrafie kam es auch
nicht, ais die Interessenten sich 1903 zu dem Lahnkanalverein zusammen-
taten und durch diesen eine rege Werbetatigkeit entfalteten. Zwar wurde
1879 bis 1882 von der preufiischen Wasserbauverwaltung zur Umgehung
einer Stromschnelle noch eine weitere Stau- und Schleusenanlage bei
Kalkofen errichtet und in den Jahren 1905 und 1906 den auf der véllig
kanalisierten unteren Lahn von Bad Ems bis zum Rhein vorhandcnen
fiinf Schleusen unterhalb je eine hélzerne Schleuse hinzugefiigt, und zwar
wird bei Niedrigwasser jede altere Schleuse mit der entsprcchenden

jiingeren gckuppelt bctriebcn. Auf der genannten, jedoch nur 13 km
langen Strecke konnten dadurch Fahrzeuge mit 1,50 bis 1,60 m Tiefgang
geschleust und gefahren werden, oberhalb Bad Ems blieb jedoch der
Schiffahrtwcg unfertig.

Der Ausbau der Lahn verzégerte sich besonders auch dadurch, daB
lange die Frage umstritten war, welche SchiffsgroBe diesem Ausbau zu-
grunde zu legcn sei. Immer grOfiere Fahrzeuge wurden auf den deutschen
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Wasserstrafien in den Dienst gestellt, und es lag nahe, diesen soweit wie
mOglich auch den Zugang zur Lahn zu verschaffen. So wurden im Laufe
der Jahre Piane aufgestellt fiir einen Ausbau fiir 300-, 400-, 600- und
1000-t-Fahrzeuge. Die an der Lahn vorhandenen Schleusen reichten
jedoch héchstens fiir 190- bis 200-t-Schiffe aus. Es waren also fiir die
grOfieren Fahrzeuge nicht nur die fehlenden Stau- und Schleusenanlagen
zu schaffen, sondern die vorhandenen zahlreichen Schleusen umzubauen
oder durch neue zu ersetzen gewesen. Die Untersuchungen zeigten
jedoch, daB mit zunehmender SchiffsgroBe die Kosten fiir den ent-
sprechenden Ausbau bedeutend zunahmen, vicl schneller ais die mit
der griiBcren Ladefahigkeit verbundenen Vorteile. Die Lahn ist ein
sehr gewundener FluB, meist in einem engen Felstal verlaufend, in dem

fast nur der Raum fiir die drei Verkehrswcge — Eisenbahn-, Wasser-
und Landweg — vorhanden ist, so daB die mit der zunehmenden Schiffs-
lange immer mehr erforderliche Abflachung der scharfen Kriimmungen

kaum oder nur unter groBem technischen und geldlichen Aufwand mo6g-
lich gewesen ware.

So konnte nur der Gedanke verfolgt werden, die Lahn unter Er-
haltung der schon bestehenden und unbenutzt daliegenden Kanalisierungs-
anlagen auszubauen und damit Fahrzeugen von etwa 190 bis 200 t Lade-
fahigkeit standig den Verkehr, soweit es die Natur einer Wasserstrafie
erlaubt, zu ermOglichen.
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II. Die wirlschaftlichen Verhaitnisse,

Das Lahngebiet ist reich an Bodenschatzen, die fiir die Wasser-
verfrachtung in Frage kommen. Schon friih bildete sich zur Gewinnung
und Ausnutzung der Bodenschatze eine bodenstandige Industrie, die mit
der Entwicklung der Verkehrs\vege eine nur rein Ortliche Bedeutung bald
verlor und sich in den grofien volks\virtschaftlichen Rahmen eingliederte.

Der seit Jahrhunderten an der Lahn ansassige Bergbau férdert in
der Hauptsache Eisenerze (Rot- und manganhaltiger Brauneisenstein), dann
aber auch Blei-, Zinkerze und Siiberbiende.

Auf den die Lahn links begleitenden Hdhenziigen des Taunus, be-
sonders aber auf den Hdhen des rechtseitigen Westerwaldes, besteht eine
bedeutende Steinbruchindustrie. Die grofien Basaltlager des Westerwaldes
gehéren zu den erglebigstcn und besten Deutschlands. Ein besonders
umfangreiches Vorkommen bildet sodann der Kalkstein, der fiir die Ver-
wendung in der Mdrtel-, Schwemmstein- und chemischen Industrie, vor
allem auch ais Zuschlag in der Hilttenindustrie zur Verwendung kommt,
abgesehen von den ais Marmor verwendeten Abarten. Grofie Bedeutung
hat auch die Tonindustrie (feuerfeste Tone) des Westerwaldes. Aufierdem
sind Kaolin, Quarzit, Ziegelsteine, Kies usw. zu verfrachten. Hingewiesen
sei auch auf die bedeutende Mineralwassergewinnung (Ems, Fachingen),
deren Erzeugnisse ebenfalls fiir den Wasserweg in Frage kommen. Ais
Bergfrachten sind dem Lahnwirtschaftsgebiet an Massengiitern besonders
Kohle, Koks, Zement u. dgl. zuzufuhren.

I1l. Der Ausbau unterhalb Steeden.

Dcm Ziel der Beendigung der schon zum grOfieren Teil durch-
gefiihrten Kanalisierung kam man erst in der Nachkriegszeit naher, ais
der Ausbau der Wasserkraft an der Lahnschlelfe bei Cramberg in den
Jahren 1925 bis 1927 durchgefiihrt wurde. Wie Abb. 2 zeigt, beschreibt
die Lahn um den welt nach Nordwesten vorspringenden, von dem Ort
Cramberg gekrOnten HOhenzug herum einen etwa 6,8 km langen Bogen,
der sich bis auf etwa 610 m wieder schliefit. Mit Durchtunnelung des
Hohenriickens an dieser engsten Stelle und Weiterziehen des Staues des
rd. 1km weiter oberhalb gelegenen Wehres bei Balduinstein bis dahin
durch Errichtung einer neuen Stauanlage (Cramberg) liefi sich ein Gefalle
bis 8,57 m erzielen. Um zu vermeiden, dafi durch das abgezogene Be-
triebswasser einen grofien Teil des Jahres hindurch die Cramberger
Schleifc trocken liegen wurde, wurde 5 km weiter unterhalb, das ist 1,8 km
oberhalb des Kraftwerkes, eine weitere Stau- und Schleusenanlage (Scheidt)
errichtet und damit eine Gefailstrecke von insgesamt 7,8 km Lange aus-
geschaltet. Nunmehr waren fiir den vOlllgen Ausbau der zunachst in
Frage kommenden rd. 67 km Lahnstrecke unterhalb Steeden (oberhalb
Limburg) nur noch zwei Gefallstrecken zu beseitigen sowie die Stau-
wirkung einiger der schon bestehenden festen Wehre zu verbessern.
Unter dem Druck der Erwerbslosigkeit im Lahngebiet und in dem Be-
streben, derschwerdarniederliegenden Lahnindustrie vortellhafte Transport-
mOglichkeiten zu verschaffen, wurde daraufhin in den Jahren 1926 bis
1928 die Yollkanalisierung der Lahn unterhalb Steeden durchgefiihrt,
und zwar

1 durch den Einbau einer Stau- und Schleusenanlage bei

zwischen den Stauwehren Limburg und Cramberg,

2. von zwei Stau- und Schleusenanlagen bei Nassau und Dausenau

zwischen den Staustufen Hollerich und Bad Ems,

3. durch Erhéhen der bestehenden Wehre zu Kalkofen und Hollerich und

4. durch Baggerungen.
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Es sind damit unterhalb des Ortes Steeden 13 Staustufen mit einer
durchschnittlichen Lange der einzelnen Haltungen von 5 km vorhanden.
Das durchschnittliche Gefalle der hydrostatischen Stauhéhen betragt 4,5 m,
fiir eine Staustufe das grOfite 5,5 m (Kalkofen), das kleinste 2,1 m.

Die Lahn ist unterhalb der preufiisch-hessischen Grenze Wasserlauf
I. Ordnung. Das Reich hat, nachdem ihm das Recht der Wasserkraft-
ausnutzung verllehen war, die Ausfiihrung des Kraftwerks Cramberg,
sowie der Staustufen und der Schiffahrtanlagen bei Cramberg und Scheidt
der neu gegriindeten Lahnkraftwerke" AG. ubertragen und dieser auf die
Dauer von 70 Jahren die Ausnutzung der in dem Kraftwerk zu ge-
winnenden Energie iiberlassen, wahrend die genannten Anlagen selbst
Eigentum des Reiches sind. Die Lahnkraftwerke AG. ist verpflichtet.
das Baukapital im Laufe von 70 Jahren durch jahrliche Tilgungsraten
abzutragen. Nach Ablauf von 50 Jahren ist ferner fur jede nutzbar
abgegebene kWh an das Reich der Wert von 0,2 kg Fettnufikohle IV frei
Niederlahnstein vierteljahrlich nachtraglich zu entrichten. Die Einnahmen
hat das Reich fiir die Verbesserung und den weiteren Ausbau der Lahn-
wasserstrafie zu verwenden.

Die Lahnkraftwerke AG. hat den Betrieb des Kraftwerkes der Main-
kraftwerke AG. (M.K.W.) ubertragen, die den aus der Wasserkraft ge-
wonnenen Strom ihrem Versorgungsnetze, das den grOfiten Teil des
Regierungsbezirks Wiesbaden umfafit, zuzufuhren und fur die 6ffentliche
Elektrizitatsversorgung zu verwenden hat. Die M.K.W. haben die vor-
genannten Kapitalkosten und die gesamten Betriebskosten zu tragen.

An der Lahnkraftwerke AG. sind betelligt:

1. PreuBen mit 26°/0,

2. der Bezirksverband Wiesbaden,

Lahngebietes, mit 44°/0»

3. die Elektrizitats-Aktien-Gesellschaft vorm. W. Lahmeyer & Co.,
Frankfurt a. M., und die Mainkraftwerke AG., Frankfurt a. M.-
Héchst, mit 30% des Aktienkapitals.

Der weitere Ausbau der Lahn, also die unter Ill. genannten Aus-
fiihrungen, wurden von dem Bezirksverband Wiesbaden, den Kreisen
und Stadten des Lahngebietes mit Hilfe der wertschaffenden Erwerbs-
losenfiirsorge finanziert, wahrend die Reichswasserstrafienverwaltung, in
deren Eigentum die neuen Anlagen iibergehen, die Kosten fiir deren
Betrieb und Unterhaltung ubemommen hat.

Seit der Fertigstellung des Ausbaues (1. Januar 1929) erhebt das
Reich auf der ausgebauten Lahnstrecke ab Steeden eine Befahrungs-
abgabe, die in erster Linie dazu dient, fur die Finanztrager der Lahn-
kanalislerung die Baukostcn zu verzinsen und mit mindestens 1% jahrlich
zu tilgen.

zehn Krelse und zwei Stadte des

IV. Die Stau- und Schleusenanlagen.

Die neuen Stauwehre sind im Gegensatze zu den alten ais beweg-
liche hergestellt. Die Wehre bestehen aus zwei gleich weiten Offnungen,
derenn Schwellen in Hohe der Flufisohlen liegen und deren LichtmaBe so
bestimmt sind, dafi das Hochwasserabflufiprofil nicht eingeschrankt wird.
Nur bei Scheidt konnte ein Anstau von 25 cm zugelassen werden. Die.
einzelnen Offnungen haben lichte Weiten von 18 bis 24,5 m erhalten.

Die Stauziele wurden so bemessen, dafi die angrenzenden Landereien,
Keller usw. nicht unter zu hohem Grundwasserstand lelden, anderseits
aber so hoch gewahlt, dafi die Baggerungen, die erhebliche Schwierig-
keiten boten, auf ein Mindestmafi beschrankt wurden.

Der Stau von Cramberg wurde in Hohe des Sommerstaues der altem
zu beseitigenden Wehranlage bei dem Orte Balduinstein, der zum Teit
unterhalb des Wehres lag, festgelegt mit Rucksicht auf die oberhalb-
gelegenen Fachinger Mineralquellen. Es wurde bisher das feste Wehr
in Balduinstein jeden Sommer (ahnilch wie auch das Wehr bei Bad Ems)
durch einen abnehmbaren Bohlenaufsatz erhéht, da erfahrungsgemafi-
hierbei die Beschafienhelt (Alkalinitat) und die Schiittung der Quellen
viel gleichmafiiger ist ais bei dem geringeren Stau. Dieser bisherige
Sommerstau wird nun dauernd durch das neue Wehr Cramberg gehalten
und damit ein gunstiger Einflufi auf den Fachinger Mineralbrunnen bewirkt.
Der veriangerte. Stau machte im Orte Balduinstein die Abdichtung der
tiefer gelegenen Keller sowie die Isolierung des aufgehenden Mauerwerks-
einiger GehOfte erforderlich.

Das alte Wehr Balduinstein,
grofie Rolle gespielt hat,
fltissig.

Das Sturzbett der neuen Wehre ist durch eine Betonplatte gebildet,
die ein Wasserpolster von mindestens 1,8 m aufweist. Die FluBsohle ist,
in den meisten Fallen auBerst fest, so dafi wesentliche Kolkungen kaum.
zu erwarten sind.

Die Schleusen wurden in unmittelbarcr Vcrbindung mit den Wehreir
hergestellt (Abb. 3). Es war kaum mOglich, die Schleusen in Seitenkanalen
zu erbauen, da im Vorlande meist der Platz fiir diese nicht vorhanden
oder der Verlust des Nutzgelandes nicht zu vertreten war. Auch hatte
der Aushub der Kanale in dem festen Untergrund unverhaitnismafiig
hohe Kosten verursacht.

das in der Geschichte Nassaus eine
wurde beseitigt, die Schleuse wurde iiber-
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Abb. 3.

Die Schleusen haben bei 6 m Breite und 33 m Kammerlange etwas
reichlichere Abmessungen ais die alten Lahnschleusen. Die Kammcr-
wande sind senkrecht, abgesehen von Cramberg und Scheidt, wo die
landseltigen Kammerbegrenzungen in Abstellung auf die seinerzelt be-
stehenden Verhaltnisse aus einer mit Betonplatten abgedecktcn BOschung
1:1,5 bestehen. Die Wassertiefe auf den Drempeln und in den Kammern
betragt mindestens 2 m. Die Schleusen sind nicht hochwasserfrei an-
gelegt. Das Fiillen und Entleeren geschieht durch Umiaufe in den
Hauptem von 1m2Querschnitt, die mit Gleitschiitzen verschlossen werden.
Nur die Schleuse Scheidt wird durch Schulze im Untertor entleert. Die
Schleusen werden durch eiserne Stemmtore geschlossen, Tor- und Schiitz—-
antrieb geschieht mit Hand.

Die Wehre und Schleusen sind unter Verwendung von Hochofen-
zement in Zementbeton, In Diez und Dausenau in TraBzementbeton
hergestellt. Die Bauwerke wurden ferner mit einem wasserdichten Ver-
putz 1:2 versehen.

Der Bau der Wehr- und Schleusenanlagen wurde in zwei Halften
innerhalb der aus Larssenwanden hergestellten Baugruben ausgefiihrt.

Bei der Trockenlegung der Baugruben fiir die Wehr- und Schleusen-

anlagen Dausenau zeigten sich Mineralwasserauftriebe und Gasblaschen
aufsteigender Kohlensaure, ais der Wasserspiegel etwa | m iiber Griin-
dungssohle abgesenkt war. Dausenau befindet sich in 2,4 km Entfernung
von dem Quellengebiet von Bad Ems. Um den Griindungsbeton gegen
die Angiiffe der aggressiven Kohlensaure zu schutzen, sind die Baugruben
zunachst mit einer Isolierschicht versehen worden. Das von unten auf-
dringende Wasser wurde durch Dranagerohre zum Pumpensumpf ab-
geleitet und die Baugrubensohlen mit einer 5 cm starken Sandschicht
abgeglichen. Auf den so trockengelegten Sohlen wurde eine Klinker-
flachschicht in MOrtel verlegt. Auf die Oberflache dieser Schicht wurde
eine weitere Bitumenschlcht von 1cm Starke gebracht und darauf eine
zweite Klinkerlage aber-
mals in Bitumen verlegt.
Auf diesen Schutzkérper
von 14 cm Starke wurde
dann der Griindungsbeton
gebracht, und zwar ais
TraBzementbeton im GuB-
verfahren, wahrend bei den
sonstigen Bauten Stampf-
beton hergestellt wurde.

Die Wasserkrafte an den neuen Stauanlagen wurden nicht ausgebaut.
Die Lahnkraftwerke AG. ist aber verpflichtet, weitere Kraftwerke her-
zustellen mit der MaBgabe, daB bis zum I.April 1940 die Kraftwerke in
Kalkofen (bis 5,5 m Gefaile), Nassau (bis 3,8 m) und Dausenau (bis 4,0 m)
fertiggestellt sein miissen, sofern der Nachweis ihrer Ausbauwiirdigkeit
erbracht ist.
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Abb. 5.

Die zehn Offnungen der fiinf neuen Lahnwehre, die Héhen von
4,0 bis 6,57 m haben, werden mit Rollschiitzen verschlossen (Abb. 4 u. 5).
Zur Feinregelung, zum Ablassen kleinerer Anschwellungen und zum Ab-
lassen von Treibsel haben die Rollschiitze 1 m hohe Aufsatzklappen
erhalten, die mit einer torsionssteifen Welle drehbar auf den Rollschiitzen
gelagert sind. Es braucht also der HauptverschluBkérper nur bei den
starkeren Lahnanschwellungen bewegt zu werden. Der dabei unter dem
Schutz auftretende SchuBstrahl wird dann unter gerlngem Gefaile gebildet
und findet unten ein starkeres Wasscrpoister vor. Durch den iiberfallendcn
Strahl wird seine Wirkung weiter gemildert.

In Cramberg und Scheidt sind die Aufsatzklappen in der Mitte noch
einmal unterteilt, so daB jede Klappenhaifte fiir sich bewegt werden
kann. Auf diese Weise ist noch cln besseres Abfilhren der Schwcmmsel
ermoglicht.

Ais Huborgane fiir diese Verschlusse in Cramberg und Scheidt dlenen
M. A. N.-Laschenketten, die beiderseits an das Schutz mittels Hubstangen
angreifen, an denen je ein Hebel mit der Klappe verbunden ist. Durch
einfaches Nachlassen bzw. Anziehen der Huborgane wird das Umlegen
bzw. Aufrichten der Klappe bewerkstelligt. Soli z. B. die rechte Klappen-
haiftc umgelegt werden, so wird die linke Hubkette durch Umlegen
eines Hcbels verriegelt und das Windwerk im Senksinne bewegt. Die
rechte Hubkette mit Hubstangen und der daran befestigte Hebel wandert
nach unten, und die Klappenhaifte legt sieli um, die linke Hubkette ist
jedoch durch den Riegel festgehalten und muB sich oberhalb des Riegels
seitlich in einer Schlaufe aufhangen, so dafi keine Bewegung auf die
Klappe iibertragen wird. Weiter wird nach dem Umlegen beider Klappen
das untere RollschiUz mit der Klappe gekuppelt und beim Anheben das
Schutz mit umgelegter Klappe hochgezogen. Dies geschieht dadurch,
daB beim Erreichen der waagerechten Klappenlage beiderseits ein Riegel
in die Hubstange selbsttatig einklinkt. Soli also bei Hochwasser der
gesamte Versch!luB aus dem DurchfluBprofil entfernt werden, so braucht
die gelegte Klappe nicht erst gegen das anlaufende Wasser in Stau-
stellung gebracht zu werden. Will man die gelegte Klappe wieder auf-
richten, entkuppeln, so Ist das Windwerk etwas weiter zu senken, bis
die Klappe ihre Endlage erreicht hat. In diesem Augenblick klinken
die beiden Riegel wieder selbsttatig aus der Klappe heraus, so daB
beim Bewegen des Windwerks im Hebensinne die Klappe sich wieder
aufrichtet.

An den Wehrcn zu Diez, Nassau und Dausenau sind die Auf-
satzklappen ungeteilt, und der Antrieb geschieht dort mittels Zahn-
stangen mit Triebstockverzahnung, durch die bei etwaigen Hemmungcn
wahrend des Senkens des Schiitzes ein Druck auf dieses ausgeiibt
werden kann.

Die VerschlQsse werden von den auf den Mittelpfeilern befindlichen
Windwerken aus angetrieben, indem eine Welle durch Zahnradubertragung
die Mitte der Verbindungswelle antreibt. In der Héchststellung der Ver-
schlilsse schalten sich die Motoren selbsttatig aus. Fur Notfaile ist Hand-
antrieb yorgesehen.

Die Sohlendichtung des Schiitzes geschieht mittels einer Holzleiste,
die Seitendichtung durch Holzleisten auf federnden Blechen, die Dichtung
zwischen Schutz und Klappe durch Federbleche mit Gummibelag.

Die Drehstrommotoren haben 10 bis 12 PS, 45 Minuten Leistung,
« = 960 fur 380/220 V. Jeder der Antriebmotoren der einen Offnung
kann auf den VerschluB der anderen Wehréffnung umgeschaltet
werden.

Die Hubgeschwindigkeiten bei
etwa 0,10 bis 0,12 m/min.

dem motorischen Antrieb betragen
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Abb. 7.

V. Die WehrerhOhungen Kalkofen und Hollerich.

Um die Stauwirkung der bei Kalkofen und Hollerich bereits
bestehenden festen Wehre zu verbessern, wurden diese mittels Waizen
von 2,09 bzw. 2,05 m Hohe beweglich erhéht.

Das alte Wehr bei Kalkofen hat einen bogenférmigen GrundriB mit
einem Halbmesser von 75 m. Das Wehr zu Hollerich durchzleht schrag
den Lahnlauf. Beide Wehre sind durch starke Quadern abgedeckte Stein-
kérper.

Oberhalb der beiden Wehre, die wegen ihrer Gestaltung bzw. wegen
ihrer Beschaffenheit nicht ohne weiteres zur Erhéhung geeignet waren,
wurde ein Betonkérper bis zur HOhc des bestehenden massiven Wehr-
riickens elngebracht und auf diesen die Waizen gelagert (Abb. 6). Durch
je einen Zwischenpfeiler wurden an jeder der beiden Stauanlagen zwei
Hauptéffnungen gebildet, die von den Waizen verschlossen werden, und
zwar in Kalkofen mit je 32,50 m, in Hollerich mit je 41,50 m lichter
Weite. Die Waizen haben einen Durchmesser von 1,20 m, da zunachst
nur eine Erhéhung von 1,50 m vorgesehen war. Die weitere Erh6hung
wurde dann durch ein nachtraglich aufgebrachtes Stauschild hergestelit.
Bei dem im Vergleich zu der groBen Lange nur geringen Walzendurch-
messer wurde noch jede Haupt6ffnung aus statischen Riicksichten durch
einen weiteren Zwischenpfeiler unterteilt und die Waizen auf diesen
gestutzt und gefiihrt, so daB sie ais Balken auf drei Stiitzen wirken (Abb. 7).

Jede Walzc bewegt sich an beiden Enden in senkrechten Zahn-
stangen, wird aber nur an einem Ende durch die Hubkctte angetrieben,
wahrend sich an dem anderen Ende eine Seilfiihrung befindet. Fiir die
Begrenzung der Walzenhé6chststellung dient ein Endausschalter, der aber
erst nach dem Oberfahren der Endlage in Tatigkeit tritt.

V1. Die Baggerungen.

Die gestauten FluBstrccken waren durch Baggerungen auf mindestens
12 m Sohlenbreite und 1,80 m Tiefe unter dem hydrostatischen Stau des
fur sie maBgeblichen Wehres zu bringen. Der das rhainische Schicfer-
gebirge durchziehende FluBlauf ist fast iiberall durch Fels (Tonschiefer,
Grauwacke) oder festgelagerte Gerélimassen gebildet. Die Erosion macht
in diesem harten Untergrunde nur sehr geringe Fortschritte, und die
Geschiebefiihrung beschrankt sich auf die Weiterbewegung des aus dem
oberen FluBlauf und von den steil abfallenden Gebirgsbachen des Taunus
und Westerwaldes zugefiihrten Geroélles. Nicht immer war die FluBsohle
durch Baggerungen ohne weiteres zu vertlefen, es mufiten vlelfach Spreng-
stoffe zur Lockerung des Untergrundes zu Hilfe genommen werden.
Hierzu wurden fast durchweg Ladungen von 5 bis 10 kg Ammongelatine
genommen, wobei die einzeinen Ladungen flach auf die Sohle gelegt
und mit groBen Steinen beschwert wurden. An besonders schwierigen
Stellen wurde dazu tibergegangen, die Sprengladungen gruppenweise anzu-
setzen und eine gréfiere Anzahl von Schiissen gleichzeitig elektrisch zu
ziinden. Stellenweise wurden auch neben gréBeren Steinen Vertiefungen
gebaggert und die Steine In diese hineingedriickt.

VIl. Das Kraftwerk Cramberg.

Bis zur Stauanlage Cramberg ist das Niederschlagsgebiet der Lahn
rd. 5270 km2 groB. Die Wasserfuhrung schwankt zwischen 5 und
1090 m3sek. Die in dem Kraftwerk zur Auswertung kommenden
Wassermengen bis etwa 60 m3sek sind durchschnittlich 86 Tage, also
annahernd 3 Monate im Jahr vorhanden.

Das Gefaile zwischen den hydrostatischen Stauhéhen von Cramberg
und Kalkofen betragt 8,57 m, dieses geht bei Hochwasser herunter auf
etwa 2,12 m, da dem druckfreien Zulaufstollen das Wasser auch bei Hoch-
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wasser nur mit der normalen Stauh6he zugefiihrt wird. Es werden durch-
schnittlich 14 Mili. kWh/Jahr in dem Laufwerk erzeugt werden.

Der 610 m lange Stollen, an dessen unterem Ende sich das Kraft-
werk befindet, hat einen Querschnitt von rd. 34 m2 er zweigt fast senk-
recht gleich oberhalb des neuen Wehres Cramberg aus der Lahn ab.
Hinter dem Einlaufrechen befinden sich zwei je zweiteilige Rollschiitz—-
verschliisse, durch die der Zulauf geregelt und der Stollen gegebenenfalls
ganz abgeschlossen werden kann. Die Verschliisse haben 5,65 m Hoéhe
und je 5,4 m lichte Weite und elektrischen Antrieb.

Der Stollen ist mit hartgebrannten Klinkern ausgekleidet.

Vor dem Kraftwerk (Abb. 8 u. 9) weitet sich der Zulaufstollen, und
das Betriebswasser wird durch eine Feinrechenanlage den drei Turbinen
durch Betonspiralen zugefiihrt. Dic Leistung jeder Turbine betragt rund
1600 PS, die Umdrehungszahl 125/min.

Fiir den AbschluB der einzeinen Turbinenzulaufe sind drei schmied-
eiserne Rollschiitze fiir je 6 m lichte DurchfluBweite und 5,3 m Héhe
vorgesehen. Jede Schiitztafel ist mittels Stahlseils und Rolle an dem
oberen Ende der Kolbenstange eines Oldruck-Servomotors aufgehangt,
dessen Druckzylinder durch eine Leitung mit einer elektrisch angetriebenen
Rohrdruckpumpe in Verbindung steht.

Ist der Turbineneinlauf geschlossen, also die Schiitztafel herunter-
gelassen, so ist der Druckzylinder Icer und die Oldruckleitung ohne
Spannung. Soli die Schiitztafel gehoben werden, so wird das Ol durch
die Oldruckpumpe unter den Kolben des Servomotors geprefit und die
Schiitztafel von dem hochgehenden Kolben mitgenommen. Beim Schliefien
der Turbinenéffnung wird durch Umsteuerung des elektrisch angetriebenen
Steuerventils der OlablaBhahn geodffnet, so dafi das Ol im Zylinder des
Servomotors drucklos und durch das Schwergewicht des herabfallenden
Schiitzes durch die Riicklaufleitung in den Olbehalter zuriickgedriickt wird.
Die Schliefizeit betragt nur 30 sek, wobei die herabfallende Schiitztafel
durch das Olpolster im Zylinder gebremst wird. Die Steuerventile sind
so eingerichtet, dafi die Schiitztafel in jeder beliebigen Stellung fest-
gehalten werden kann. Diese steht aufierdem in Verbindung mit dem
Regler der Turbine, der bei einem Durchgehen der Turbinen so einwirkt,
daB der Ablafihalin sich selbsttatig Offnet und die Schiitztafel sich sodami
von selbst herabbewegt. An der Schalttafel im Maschinenraum und auflen
am Kraftwerk sind Schalter zur Bedienung der elektrisch betriebenen
Steuerventile angebracht, so dafi die Schiitzverschliisse von innen und
aufien bedient werden koénnen. Unmittelbar vor jedem Servomotor be-
findet sich an der Innenseite der Maschinenhauswand auch eine Hand-
6ldruckpumpe mit besonderer Zuleitung und besonderem Olbehalter,
durch die jede Schiitztafel fiir sich bei einem Versagen der elektrischen
Oldruckpumpe und der Hauptzuleitung bedient werden kann.

Vor den Turblneneiniaufen ist noch ein mit einem Schutz verschliefi-
barer Grundablafi, um die Ablagerungen vor den Turbinenkammern
wegspiilen und den ganzen Stollen entleeren zu kénnen, sowie eine
selbsttatig wirkende Saughebcranlage zur Abfiihrung des Betriebwassers
aufierhalb der Turbinen vorgesehen. Dieser Saugiiberfall ist insofern
beachtenswert, ais der Raum, der fiir ihn zur Verfiigung stand, aufier-
ordentlich knapp war und die Gefallhbhen stark schwanken. Da bei
héheren Wasserstanden der Heber schwer anspringen wiirde, ist noch ein
Hilfsheber vorgesehen, der ein héher gelegenes Auslaufbecken hat.

Der Hilfsheber hat die Aufgabe, den Hauptheber bei dem kleihen
Gefaile zum Anspringen zu bringen. Um dabei den Hilfsheber zu unter-
stiitzen, ist ein Entluftungsventil nach dem Patent von Dr. Werner Heyn
(s. Bautechn. 1931, Heft 3, S. 36) angeordnet, das den Zweck hat, aus dem
Raum hinter der Hilfstauchkante im geeigneten Augenblick Luft abzulassen.
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Abb. 8.

Die Oberfallkrone des Hilfshebers ist nach dem Patent von
®r.=3ng. Fritz Heyn zlckzackférmig hergestellt, um statt 0,9 m 2,32 m
Breite zu erzielen, so dafi der Oberfallstrahl 2,6 mai *o breit wird.

Die Regelung des An- und Abspringens des Saugiiberfalls geschieht
durch eine Hilfssaugschnauze. Wahrend die Schnauzen des Haupt- und
des Hilfshebers in den normalen Oberwasserspiegel 0,57 m eintauchen, liegt
die Hilfssaugschnauze 0,03 m hoéher ais der Oberwasserspiegel. Die Hilfs-
saugschnauze, ein Patent von Sr.=2>ng. Fritz Heyn, bringt den Saug-
iiberfall bel einer hochsten Oberstauung von 0,05 m zum Anspringen,
und zum Abspringen, wenn der Oberwasserspiegel wieder auf das normale
Mafi zuriickgegangen ist.

Bei der geringen Breite, die nur zur Verfugung stand, war es notig,
die Saugschnauze und die Oberfallkrone des Haupthebers schrag anzu-
ordnen, um die erforderlieche Leistungsfahigkeit zu erzielen.

Die drei Turbinen sind regelbare Francis-Turbinen mit stehender
Welle in unmittelbarer Kupplung mit Schirmgeneratoren (Abb. 10). Die
Alle Rechte Yorbehalten. Dle Brucke “ber den

1. Allgemeines.

Die Stadt Sydney hat eine bebaute Flache von 1800 km2 wovon
360 km2 offene Bauweise enthalten. Von den 1,3 Miii. Einwohnern lebt
mehr ais die Halfte infolge fehlender Transportmoglichkeiten nach dem
nérdlichen Hafenufer auf der Sildseite (Abb. 1). Legt man die bisherige
Zunahme der Bevf>lkerung auch weiterhln zugrunde, so ergibt sich, dafi
in etwa 25 Jahren mit der doppelten Einwohnerzahl gerechnet werden mufi.
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Abb. 9.

stehende Anordnung (mit senkrechter Achse) kam schon allein aus rein
baulichen Griinden in Betracht, da der Platz fur das Kraftwerk aufierst
beschrankt war; er mufite aus dem Felshang herausgesprengt werden
(s. Abb. 4). Die Generatoren kamen dabei ohne weiteres iiber Hoch-
wasser zu liegen, so dafi besondere Mafinahmen hiergegen nicht erforder-
lich waren. Die Leistung der Generatoren betragt je 1650 kVA bel
10000 V, 50 Perloden und 125 Drehzahl. Der erzeugte Strom wird mit
der Maschinenspannung dem Umspannwerk Holzappel der Mainkraftwerke
zugefiihrt.
VI1Il. Die BauausfOhrung.

Die Entwurfsbearbeitung und die Herstellung des Kraftwerks Cram-
berg und der zu diesem gehoérlgen Stau- und Schleusenanlagen Cramberg
und Scheidt lag in Handen der Generalunternehmung Elektrizltats-AG.
vorm. W. Lahmeyer & Co., Frankfurt a. M. Die Bauausfiihrung der Stau-
und Schleusenanlage Cramberg sowie des Zulaufstollens wurde durch
die Firma Ph. Holzmann, Frankfurt a. M., besorgt, die des Kraftwerks
und der Stau- und Schleusenanlage Scheidt durch die Firma Dycker-
hoff & Widmann, Wiesbaden-Biebrich. Zwei der Turbinen lieferte die
Firma J. M. Voith, Heidenhelm, die dritte die Firma Escher, Wyss & Co.,
Ravensburg, die fiir alle drei Turbinen die Regler lieferte. Die Wehr-
verschlusse und die Zulaufverschliisse zum Stollen lieferte und baute die
Maschinenfabrik Augsburg-Ntirnberg (MAN) ein, die hydraulischen Ver-
schliisse vor dem Turbinenzulauf die Firma J. M. Voith, Heidenheim,
die Schleusentore und Umlaufschutze das Elsenwerk Louis Eilers, Han-
nover-Herrenhausen, die elektrische Ausriistung des Kraftwerks die Emag
Elektrizltats-AG., Frankfurt a. M. Die Generatoren wurden von den
Siemens-Schuckertwerken eingebaut.

Die weiteren Kanallsierungsarbelten wurden von der Reichswasser-

strafienverwaltung (Rhelnstrombauverwaltung) durchgefiihrt. Die Her-
stellung der Stau- und Schleusenanlagen Dlez, Nassau und Dausenau
mit den dazugehérilgen Baggerungen war den Firmen Holzmann,

Polensky & Zéllner in Arbeitsgemeinschaft mit Dyckerhoff & Widmann
und der Firma Redemann, Dilsseldorf, iibertragen. Die Arbeiten fiir
die Wehrerhéhungen Kalkofen und Hollerich mit Baggerungen fiihrte
die Deutsche Tiefbaugeselischaft, Wiesbaden, aus. Die Verschliisse der
ftinf Wehre lieferte die MAN, die Schleusentore die Firma Gauhc,
Gockel & Co., Oberlahnstein, die Umlaufvcrschliisse Louis Eilers, Han-
nover- Herrenhausen.

Die ortliche Bauleitung und Entwurfsbearbeitung lag in den Handen
des Verfassers.

Hafen von Sydney.)

damallgen Preisausschreiben gewann die M. A. N. den ersten Preis. Zur
endgiiltigen Ausschreibung einer Brucke nach der nérdlichen Hafen-
seite im Jahre 1924 aber waren von sechs Firmen 20 verschiedene Vor-
schlage elngereicht worden. Hangebriicken wurden wegen ihrer ge-
ringeren Steifigkeit gegeniiber Eisenbahnverkehr, Kragbrticken wegen
ihres, nach Ansicht des Schledsgerichts wenlger guten Aussehens zu-
gunsten einer Bogenbriicke ausgeschleden, obgleich die Aufstellung einer
Bogenbriicke voraussichtlich schwieriger ais eine der beiden vorgenannten

Bereits vor dem Kriege wurden Verkehrsverbesserungen durch i A
Schaffung einer Flufi-Ober- oder -Unterfuhrung vorgeschlagen; bei dem Brilckentragwerke ist.
Zur Ausfiihrung wurde einer der sleben Vorschlage von Dorman Long Co.
) Nach Engng. 1927 vom 20. Mai, 1928 vom 20. April, 1930 voninit 4,22 Mili. £ Baukosten angenommen, der einen Zweigelenkbogen

18. u. 25. April und 31. Oktober.

in der Haupt6ffnung vorsah (Abb. 2). Mit der Bauleitung beauftragte die



Abb. 1. Lageplan.

Regicrung von Neu-Siid-Wales Dr. J. J. C. Bradfield. Der giinstige felsige
Baugrund ist zur Aufnahme des Bogenschubes besonders geeignet. Die
Herstellung des Stahls, entweder ganz oder zum grofien Teil in Australien,
splelte bei der Entscheidung gleichfalls eine grofie Rolle. Die Gesamt-
kosten einschllefilich Landerwerb sind auf 5,75 Mili. £ geschatzt worden.

Im Jahre 1925 konnte der Bau der Brucke begonnen werden. Mit
ihrer 502,90 m weit gespannten Haupt6ffnung stellt sie, nSchst der
Kill-van-Kull-Brttcke? bel New York, zur Zeit die gr6fite Bogenbriicke
der Weit dar. Der Bruckenquerschnitt weist eine 17,4 m breite, sechs-
spurlge Fahrbahn auf, die durch je zwei Schnellbahnglelse und je einen
3 m breiten Fufiweg begrenzt wird (Abb. 3). Ihre Gesamtbreile betragt
48,8 m. Die Brucke kOnnen in einer Stunde 168 Schneilbahnziige,
6000 Fahrzeuge und 4000 Fufiganger iiberfahren. Die beiden Rampen-
neigungen betragen 1:40, das dazwischenliegende parabolische Mittel-
stiick hat eine Lange von 180 m. Die Gesamtausdehnung der Briicke
einschllefilich Rampen betragt rd. 1150 m. Fiir die Schiffahrt ergibt sich
eine lichte Durchfahrthéhe von 52,6 m. Das einzubauende Gesamtstahl-
gewlcht betragt iiber 50 000 t, wovon 37 000 t allein auf die Mittel6ffnung
entfallen.

Ais Verkehrslast sind 17,81je Ifd. m Brucke angenommen, ais gréfite
Windgeschwindigkelt 100 m/sek (d. s. rd. 1000 kg/m2Winddruck!) und ais
héchster Temperaturunterschied 65°. Die grofite Durchbiegung im Scheitel
infolge der Yollast betragt 10 cm, infolge von Warmeschwankungen 17,8 cm.

2. HauptOffnung.

Die Haupt6ffnung besteht aus den beiden 502,90 m weit ge-
spannten Zweigelenkfachwerkbogen. Der zur Verwendung gelangende
Slliziumbaustahl enthalt 0,35% Kohlenstoff, 0,2%Silizium und 0,9%
Mangan. Seine Bruchfestigkeit betragt 5950 kg/cm2, die Streckgrenze
3360 kg/cm2, die Dehnung 22% auf 20,3 cm Lange.

Fiir die Ausbildung der Querschnitte ist kennzelchnend, dafi die gréfiten
zur Verwendung kommenden Winkeleisen den Querschnitl 305-305-32 mm
haben, die Knotenbleche bis 54 mm dick sind und die Niete bis zu
37 mm Durchm. bel einer gréfiten Lange von 305 mm aufweisen.

Der Abstand der Haupttrager betragt 30 m und ihre Pfeilh6he bis
Mitte Untergurt 107 m. Die Ho6he des Fachwerktr3gers steigt von 18,30 m
in Briickenmittc auf 57,30 m iiber den Endpfosten an. Der Obergurt
liegt 133,50 m iiber Mittelwasser. Jeder Haupttrager setzt sich aus
28 Fachwerkfeldern mit nach der Mitte zu fallenden Schragen zusammen.
Ein Flachverband ist sowohl in der Ebene des Ober-, wie auch des
Unteigurts vorgesehen. Die Héhe des Untergurts betragt in Briicken-
mitte 1,22 m und wachst bis zu den Gelenken auf 251 m an. Seine
Breite betragt durchgangig 3,35 m; er erhait einen Querschnitt von
6800 cm2 in Briickenmitte und von 18000 cm2 an den Auflagern.

2 Bautechn. 1929, Heft 48, und 1930, Heft 34.
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Abb. 3. Brucken-
querschnitt an den
Abschlufibauten der Haupt6éffnung.

Die Hohe des Obergurtes betragt 1,02 m, abgesehen von den End-
feldern, wo seine Hohe sich auf 1,68 m vergrofiert, um die Riickhaltkabei
fur die Aufsteilung befestigen zu kOnnen; seine Breite ist ebenfalls 3,35 m.

Die Lager der Haupt6ffnung zur Aufnahme des 190001 be-
tragenden Bogenschubes bieten bemerkenswerte Einzelheiten (Abb. 4).
Um die 24 Verankerungsbolzen von 114 cm O in der richtigen Lage
elnbetonleren zu kénnen, Ist zunBchst ein besonderer Eisenfachwerkrahmen
aufgestellt worden (Abb. 5).

/Insicht ocnnnr
Abb. 4. Gelenk am Widerlager.

Der Unterbau des Lagers selbst von 7,31 6,4 m Querschnittfiache
ist unter 45° geneigt und besteht aus sechs Gufistahlblécken, die wahrend
der Aufsteilung von einem weiteren Stahlgeriist, das kurz vor dem Ein-
bringen des Betons entfernt wurde, abgefangen werden mufite (Abb. 6).

Das Gesamtgewicht des Lagers betragt 300 t, keiner der Einzelteiie
jedoch mehr ais 32 t. Die sechs untersten GuBstahlkérper wiegen je
25t, haben einen Querschnitt von 6,4+2,22 m und werden durch die
24 Ankerbolzen gehalten. In der Langsrichtung werden die einzelnen
Gufikérper mit Hilfe von Bolzen (10 cm 0) aneinandergeschraubt. Zwei
trapezftirmige, 28,96 m hohe, unten 7,31 m, oben 4,27 m breite geschmiedete
Stahlplatten iibertragen den Auflagerdruck auf das Gelenk. Jede der
24 cm dicken Platten wiegt 32 t und wird durch Schraubenbolzen an den
unteren Gufistahlblécken und den oberen Schmiedestahllagerschalen von
201 Gewicht befestigt. Zehn GuBstahlplatten von je 3 1 dienen zur
Langsaussteifung, nehmen aber keine Normalkrafte auf.
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Abb. 5. Yerankerungsbolzen fur das Gelenk am Widerlager.

Der Schmiedestahlgelenkbolzen hat eine Lange von 4,16 m und
36,8 cm 0. Er liegt 4,25 m oberhalb der Grundplatte. Die abschliefiende
Lagerschale aus Schmiedestahl oberhalb des Bolzens besitzt vier Anschlufl-
rlppen zur Befestigung des Bogenfachwerks. Zwei Begrenzungsplatten
von 1,07 m Durchm. und 14 cm Dicke an den Bolzenenden halten die
Sattelteilc in lhrer yorgeschriebenen Lage (vgl. Abb. 4).

3. Widerlager.

Die beiden grofien Abschlufibauten sind innen hohl und haben
einen unteren Querschnitt von 68-49,4 m. Sie bestehen aus 1,68 m
dicken Betonwdnden mit Granitverkleidung und 1,22 m dicken inneren
Langsversteifungsw3nden (Abb. 7 u. 8). Oberhalb der Fahrbahn lésen sie
sich In zwei seitliche Einzeltiirme mit torartigen Offnungen fiir das auBere
Schnellbahngleis und die Fufiwege auf. Der obere Turmauerschnitt
betragt 18,9-8,5 m. Die 87 m hohen Aufbauten dienen zur Gewichts-
vermehrung, ais Auflager fur die Riickhaltkabel wahrend der Aufstellung
und schliefilich auch aus Schénheltsgriinden ais Abschlufi des Haupt-
bogens. Der betonte Abstand zwischen Hauptbogenwiderlager und dem
aufsteigenden Turm soli die Abgabe des Auflagerdrucks am Fuflpunkte
der Aufbauten klar erkcnnen lassen.
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Abb. 6. Aufstellung der Lagerstiihle fiir das Gelenk am Widerlager.

héchste Beanspruchung betragt dort elnschlleBlich Ncbenspannungen
70 kg/cm2  Die Bewehrung zur Verteilung des Bogenschubes besteht
aus einem Netzwerk von 32 mm O in etwa 15cm Abstand in beiden
Richtungen.

Das GieBen des Fundamentbetons geschah in 12,20 m langen Ein-
heiten von sechseckigem Querschnitt, also auf die volle Widerlagerbreite,
und zwar in stebentagigen Zeitabschnitten, um die Schwindspannungen
tunlichst zu yerkleinern.

Die insgesamt erforderlichen Tiefbauarbeiten betrugen 77 000 m3 Fels-
und 27 000 m3 Bodenaushub; die Widerlager enthielten 94 000 m3 Beton
und 15000 m3 Granitmauerwerk.

4. Seitenéffnungen.

Von den fiinf Seiten6ffnungen (vgl. Abb. 2) auf dem siidlichen Ufer
haben vier eine Spannweite von 53,2 m, die fiinfte 72,6 m. Die fiinf
Seitenijffnungen des nérdlichen Ufers liegen in einer Kriimmung von
434 m Halbmesser und haben auf der Ostseite 52,75 m, auf der West-
seite 49,3 m Spannweite. Die unter der Fahrbahn angeordneten Haupt-
trager in 30 m Abstand bestehen aus einem Fachwerk von 9,05 bzw.
8,9 m Feldweite mit steigenden und fallenden Schragen.

Der gréfie Gurtguerschnitt betragt 2450 cm-. Die

1,52 m hohen, doppelwandigen Quertrager sind auf dem

Obergurt, die L3ngstr3ger wiederum auf  den Quertr3gern

gelagert. Ein Flachverband liegt in der Ebene der

Obergurte mit lotrechten Verbanden an den Auflagern und

.8i  jedem Knotenpunkt. Das tiefer liegende Auflager jedes

HaupttrSgers ist ais festes, das hohere jeweils ais beweg-
liches Lager ausgebildet.

Fiir samtliche Seitenéffnungen wurde gewod6hnlicher
| Baustahl verwendet.

— N Die Pfeiler im Granitmauerwerk haben einen oberen
Querschnltt von 90,51 «8,23 m undliegen ineinem  Ab-
stande von 30 m winkelrecht zur Briickenachse.

5. Aufstellung.
Die Errichtung der Seiten6ffnung mit Hilfe von

Abb. 8. Querschnitt. 23-t-Derricks bot keine Besonderheiten und wurde bereits

| Bogen- Abb. 7 u. 8. im Jahre 1928 beendet.
Abb. 7. | whffager t, 108 Abschlufibauten der Haupto6ffnung. Die Aufstellung der Hauptéffnung (Abb. 9), die
Ansicht. —4 die Hauptschwierigkeit des ganzen Brtickenbaues bildete,

Zur Aufnahme des Bogenschubes dienen jedoch in erster Linie
die in Abb. 7 u. 8 eingezeichneten, machtigen Betonblécke, die durch
diese  Aufbauten v¢>llig verdeckt werden,was demobenangegebenen
Grundsatze der klar erkennbaren Kraftiibertragung wohlkaum entspricht.

Die unbewehrten Betonblécke zur Aufnahme des Bogenschubes
haben einen Querschnltt von 27,4-12,2 m. lhre Unterkante liegt 18 m
unter MW und etwa 7,62 m tief im anstehenden Sandstein. Die gréflte
Bodenpressung betragt rd. 14 kg/cm2 Der Beton besteht Im allgemeinen
aus 4 Teilen Granitschotter, 134 Teilen Sand und 1 Teil Zement und
erreichte nach 28 Tagen eine Druckfestigkelt von 238 kg/cm2 Im oberen
Teil ist ein festerer Beton mit einem Mischungsverhaitnis 1:1V*«3 und
einer Druckfestigkeit nach28Tagen von 300 kg/cm2yorgesehen. Unmittelbar
unter den Auflagern war die Zusammensetzung des bewehrten Betons
21/4:3i : 1 und ergab nach 28 Tagen 490 kg/cm2 Druckfestigkeit. Die

sei jedoch genauer beschrieben. Sie geschah durch eine

riickwartige Verbindung der beiden Bogenhalften im gewachsenen
Felsen.

Bemerkenswert sind die dazu erforderlichen 128 Riickhaltkabel,

die, am oberenEnde des Endpfostens befestigt (acht Reihen von je
16 Strangen), am landseitigen Ende des Widerlagers nochmals gestiitzt
und an ihrem unteren Ende hinter einem Betonumlenklager in einem

Kabelkanal des Felsbodens verankert werden.

Der Im Grundrifi U-férmige Kabelkanal von 7,5-1,8 m Querschnitt
im massiven Sandstein, der den Gesamtzug von rd. 16000 t aufnehmen
mufi, hat eine Neigung von 45° und nimmt die in Form einer Schleife
angeordneten 366 m langen Verankerungskabel auf. Unmittelbar vor dem
Sandsteinblock befindet sich ein Umlenksattel aus Beton, in den die
Kabel mit Hilfe von 128 Rohren eingefiihrt werden. Innerhalb des
Fundamentblocks sind die Kabel auf Wellblechunterlagen angeordnet.
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Jedes Kabel von 73 mm O besteht aus 217 Einzeldrahten; der
mittelste Draht hat einen Durchmesser von 5 mm, die iibrigen 4 mm.
Die Bruchfestigkeit betragt 360 t, die GrOfitlast rd. 125t. Alle Kabel
enden in glockenformigen Kabelmuffen, die mit einer VerguBrnasse aus
86% Blei, 11% Antimon und 3% Zinn ausgegossen werden.

Die Aufstellung der Hauptdffnung geschah frei vorkragend von beiden
Seiten aus mit Hilfe von 110-t-Kranen bei einer Ausladung von rd. 14 m
und 3,8 m/min Hubgeschwindigkeit oder 60 t bei 7,6 m/min Hub-
geschwindigkéit. Aufierdem sind auf dem 30 m breiten, mit zweiachsigen
Drehgestelleri versehenen Untergestell des Hauptkrans ein Lasthaken von
18 t Tragkraft (Hubgeschwindigkeit 7,6 m/min), ein Wippmast von 5t und
auf der Riickseite zwei weitere Wippmaste von je 2,5t Tragkraft vor-
gesehen. Das Gesamtgewicht dieser Krane, die zunachst auf den Enden

Abb. 9.

der SeitenCSffnungen aufgestellt wurden und beim Vorbau auf dem Ober-
gurt der Hauptéffnung liefen, betrug 605 t.

Nach Aufstellung der Endpfosten mit einem kurzen Stiick des Unter-
gurts auf den Auflagern wurde eine Absteifung durch einen behelfsmafiigen
SchrSgstab landeinwSrts gegen das Widerlager vorgenommen. Dieser
SchrSgstab ist durch zwei Bolzen von 25,4 cm O am riickwSrts verlangerten
Knotenblech des Endpfostens befestigt (Abb. 10 u. 11).

Die ZugkrSfte werden zunachst behelfsmafiig durch acht Kabel auf-
genommen, die etwas oberhalb des SchrSgstabanschlusses an zwei lotrecht
iibereinander liegenden Bolzen von 229cm O und 1m Lange mittels
U-férmig gebogener Rundelsen von 25,9 m Lange befestigt sind (Abb. 12).
Die behelfsmafiigen Kabelanschliisse lassen zunachst den Raum fiir die
Rampe frei, die zum Vorfahren des Aufstellungskranes auf den Obergurt
des Hauptbogens erforderlich ist. Sie wurden spater entfernt und durch
die endgultige Kabelvcrankerung ersetzt, sobald der Aufstellungskran in
das erste Hauptbogenfeld vorgeriickt war. Die Kabel erhielten eine
Vorspannung von 7000 kg/cm2 um vor aliem in Yerbindung mit den

/msicht von 4-A

Ansicht
Abb. 10. Behelfsmafiiger Kabelanschlufi am Bogen.
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Schragstaben die kurzen Krag-
enden gegen Seitenkrafte abzu-
steiferi. Die Schragstabe wurden
nach Fertigstellung der ersten
Kragarmhalfte ausgebaut.

Da die Kabel im Grundrifi
seitlich des ersten Rampenpfeilers
etwas aufierhalb der Obergurt-
achse in den Kabelkanal eingefiihrt werden muBten, erforderte die
zwischen den landseitigen Enden der ersten Obergurtstabe gelegene
Querversteifung eine erheblicheVerstarkung, um die zusatzlichen Zug-
spannungenwahrend derAufstellung des Hauptbogens ubertragen zu
kOnnen.

Nach Aufstellung des ersten Feldes der Hauptbogen mit Hilfe eines
schwimmenden Derrlcks, Vorriicken des Montagekrans auf den ersten
Obergurtstab und Befestigung eines Teils der endgiiltigen Riick-
haltekabel konnten dic weiteren Felder vorgestreckt werden. Die
Befestigung der Kabel in ihrer endgiiltigen Lage geschah mit Hilfe
von acht iibereinanderliegenden Bolzen von 30 cm 0O und 1,80 m
LSnge am unteren, kabelseitigen Ende und zwei Bolzen von 68,5 cm 0
und 1,85 m Lange am Ende des Obergurtstabes (Abb. 13 u. 14). Die
fiinf  sichfacherartig verbreiternden, durch zwei Bolzen am Obergurt
gelenkig angeschlossenen Knotenbleche von 6,25 m Lange dienten gleich-
zeltlg zur Aufnahme der Winden zum Nachspannen der Kabel. Erst nach-
dem bis zum siebenten Felde vorgestreckt war, befanden sich samtliche

128 Ruckhaltkabel in
ihrer endgiiltigen Lage
(Abb. 15).

Die erforderliche
Spannung In den ein-
zelnen Riickhaltkabeln
wurde durch Messung
der Eigenschwingung
der 400 m langen, frei
durchhangenden Kabel-
enden zwischen unterem

Kabelsattel und oberer
Befestigung dauernd
uberwacht. Die Abhan-

gigkeit zwischen Eigen-
schwingungszahl und er-
forderlicher  Spannung
war vorher errechnet
worden. Ebenso wurden
die Spannungen in den
Gurtstaben laufend ver-
folgt. Dazu mufiten die
Abstande von zwei, in
der Werkstatt in 50 cm
Entfernung in jeden

Gurtstab eingesetzten

Mefibolzen wahrend des

Schnitt B-B ganzen Bauvorganges

nachgemessen werden,

Abb. 11. BehelfsmafiigerKabelanschlufi und zwar soli dabei

am Bogen. eine Genauigkeit von
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Abb. 12. Behelfsmafiiger Kabelanschlufi
am landseitigen Ende des ersten Obergurtstabes.

1/4000 mm erreicht worden sein. Abb. 16 zeigt den Vorbau bis zum
zwolften Feld.

Nach Vorstrecken bis zum 13. Felde wurde zunachst Schr8ge und
Untergurt des 14. Feldes ausgekragt. Der Zug an den Verankerungs-
kabeln betrug in diesem Bauzustande insgesamt 27 400 t, der Druck auf
die Hauptbogenauflager 17700 1 Um die allmahlich anwachsenden

Eigengewlchtsparfnungen auszugleichen, mufite jeder Pfosten, am oberen

Ansicht
Abb. 17.
Mittelgelenk
im Untergurt.
Hangestange

1001 Druckirasserpresse

Abb. 18. Mittelgelenk im Untergurt.

Ende um 76 cm landeinwSrts gegen die Lotrechte versetzt, eingebaut werden.
Der Abstand zwischen den beiden Kragenden ist bei normaler Temperatur
auf 0,76 m berechnet worden und soli bei HOchsttemperatur sich auf
0,63 m verringern, bei niedrigster Temperatur 1,29 m nicht iiberschreiten.

Bernhard, Die Brucke iiber den Hafen von Sydney
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Abb. 13.
Endgiiltige Kabelverankerung.

Der Zusammenschlufi wurde erzielt durch abschnittweises, lang-
sames Nachlassen der Riickhaltekabel, und zwar derart, dafi zunachst ein
im Untergurt yorgesehenes Gelenk (Abb. 17 u. 18) zum Tragen kommt, der
Binder also ais Dreigelenkbogen wirkt. Zwei Stahlbolzen von je 1,24 m

SchnittD-D

Abb. 14. Endgiililge Kabelverankerung. Querschnitt.

Abb. 15. Endgiiltiger Kabelanschlufi am landseitigen Ende

des ersten Obergurtstabes.

Lange und 20 cm 0 sind in Schmiedestahllagerschalen, von denen je eine
Haifte am Kragarmteil bef$stigt ist (Abb. 19), zur Aufnahme der Normal-
krafte vorgesehen. Zum Ausrichten in seitlicher Richtung dient ein
guadratischer, vorn pyramldenférmig zugespltzter Bolzen von 2525 cm



142

Bernhard, Die Brucke iiber den Hafen von Sydney

Abb. 16. Bauzustand nach Vorbau bis zum 12. Feldc

Abb. 19. Untergurtmittelgelenk am Kragarmende
fertig montiert.
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Abb. 21.
Mittelgelenk
im Obergurt.
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dufsicht Schnitt durch Stabachse

Abb, 22. Mittelgelenk im Obergurt.
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Abb. 20.
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Querschnitt und 2,23 m Lange (Abb. 20), der durch
eine Druckwasserpresse zwischen den beiden Gelenk-
bolzen vorgedruckt werden kann.

Das Absenken der beiden Bogenhalften
nahm acht Tage in Anspruch. Der endgiiltige Zu-
sammenschluB war wegen der erheblichen Temperatur-
schwankungen zwischen Tag und Nacht besonders
schwierig. Die melsten Arbeiten wurden daher nachts
durchgefiihrt.  Am 18. August 1930 um 10 Uhr abends
beruhrten sich die Lagerschalen auf dem Mittelbolzen.
Erst 20 Tage spater waren die Riickhaltekabel s3mt-
lich entlastet und konnten ausgebaut werden.

Nach Befestigung des Untergurtgelenkes muB
nun der Dreigelenkbogen in einen Zweigelenk-

Untergurt mit Mittelgelenk und Bolzen

zum Ausrichten in seitlicher Richtung in der Werkstatt.

Abb. 23.
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bogen endgiiltig ver\vandelt werden. Zunachst wurden der zweiteilige
Mittelpfosten und die dazugehdrigen Obcrgurtstabe aufgestellt. Die
Obergurtstabe enden in zwei in einem Abstande von 0,63 m sich lot-
recht gegeniiberstehendcn, 38 mm dicken Platten, Dazwischen sind vier
Schmiedcstahllagerschalen und zwei Stahlbolzen von je 25 cm 0O vor-
gesehen (Abb. 21 u. 22), die nach Auseinanderpressen der beiden End-
plattcn mit Hilfe von vicr 850-t-Druckwasserpressen eingebaut werden
kOnnen (Abb. 23 u. 24). Der fehlende Zwischenraum wird durch genau
nach Ortlichem AufmaB gefraste Futterplatten zwischen Schmiedestahl-
sattel und Endplatte ausgeglichen.

Abb. 25. Pressen im Obergurt fertlg eingebaut.

Am 8. September 1930 war die Temperatur, dic an 24 Stellen der
Haupttrager gemessen wurde, annahernd glcichmaBig und betrug rd. 15°.
Mit Hilfe der Pressen, die insgesamt je Haupttrager 3250 t Druck aus-
iibten und die Trager um rd. 13 cm auseinanderpreBten, konnte der
Obergurt angeschlossen werden (Abb 25).

Ferner wurden die beiden Teile des Mittclpfostens und Unter- sowie
Obergurt durch Gurtplattcn verbunden, die jedoch nur zur Aufnahme
von Nebenspannungen, insbesondere Wind- und Temperaturschwankungen
dienen.

Das Tragwerk bleibt fiir die
bogen mit Bolzengelenk
feldes.

Zuletzt sind die Hangestangen und Quertr3ger von den Kriech-
kranen auf ihrem Landeinwartsgange cingehangt worden. Die Kriech-
krane konnten abgebaut, die 25-t-Krane zum Einbau der Fahrbahn weiter—
verwendet werden. — Dann muBten noch die Turmaufbauten der
Widerlager hochgefiihrt werden.

Hauptkrafte ein
im Ober-

Zweigelenk-
und Untergurt des Mittel-
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Vergleichende Zusammenstellung der zur Zeit grOfiten Bogen-

brflcken: Sydney und Kill van Kuli.
Sydney Kill van Kuli
Tragwerk e Zweigelenkbogen Zweigclenkbogen
Sllizium € 0,35%0 Al
Werkstoff o Si 0,2
stalli win 0’9 \! thholsfri co ’35 _ 0’4 .
i Mangan* Mn 15,,
stahl
Stahlgewicht 33500 t 14 500 t
Lichte Hohe 52,6 m 45,7 m
Lichte Weite 488 410 .
traflenbreite 17,40 12 ,,
Fchnellbahn . vier Gleise zwei Gleise
(spfitcrer Ausbau)
zwei je 3 'm ij
bahn !/Fuflwege. ! ZV(VjS'teJreAulsng)m
Abstand.. . 30 m 225 m
Felderzahl......ccooooeeennenn. 28 . 40
HOhe in Briickenmitte 18,30 m 11 ,
Hohe am Endpfosten 57,23 . 21 N
Spannweite ... 502,90 . 503,55 ,,
Pfeilhdhe.....covveveenns 107 m 8
Untergurt
HOhe in Briickenmitte . 1,22 m 2.08 m
Querschnitt in Briickenmitte : 6 800 cm2 3740 cm2
Haupt- Hohe am Gelenk 251 m 2.08 m
trager Querschnitt am Gelenk 18 000 cm2 6320 cm2
Breite...ooooeeeieeeiiiiiiiieeeeeeeee 3,35 m 1.60 m
Obergurt
Hohe (Endfeld ausgen.) 1,02 ,, 1,22 .
Hohe im Endfeld . 1,68 ,, 1,22
Breite..oooooiieeeeeiiieee s 335 1.60 ,,
GrOBter Winkel 305 «305 « 32’mm 200 -200-25 mm
Dickstes Knotenblech 5,4 cm 3.8 cm
GroBter N ie t...ccocoeeenee 30,5cmlg; 3,7cm0i 35cm Ig; 3cm O
Gelenkbolzen......ccoeen. 4,16m 1g;36,8cm0j 549 m Ig; 38 cm O
Widerlager.......cooceeenne 68 49,4 m 41,0 «33,0 ni
Grundung....ccceeevveennen Massiver Sandstein Porphyr und Diabas

Januar 1925
18. August 1930

November 1929
4. Oktober 1930

Beginn der Aufstellung
Ende der Aufstellung

Die in der vorstehenden Zusammenstellung wiedergegebenen Zahlcn
der beiden fast gleichweit gespannten GroBbriicken, der soeben be-
schriebenen, sowie der Kill-van-Kull-Briicke bei New York, ergeben einen
bemerkenswerten Vergleich der neuesten Fachwerkbogenbriicken.

Zieht man zu diesem Vergleich nun auch noch die drei 186,40 m
weit gespannten Eisenbetonbogen der Briicke zwischen Plougastel und
Brest (s. Z. d. Vvdl 1931, 14. Febr.) mit hinzu, so zelgt sich, daB besonders
das Jahr 1930 bedeutsame Fortschritte im Bau von weitgespannten Bogen-
briicken zu verzeichnen hat. — Die Entwicklung der Bogenbriicken ist
jedenfalls noch keineswegs abgeschlosscn, sowohl was den Vergleich mit
anderen Tragwerken, insbesondere Hange- oder Balkenbriicken, ais auch
den Baustoff, Stahl oder Beton, betrifft. Rud. Bernhard.

Yermischtes.

Gebflhrenordnung der Architekten und Ingenieure fOr Ab-
sch&tzungen. Der AGO.-AusschuB hat unterm 1. Januar 1931 eine GO.
fiir Abschatzung industrieller Betriebsanlagen herausgegeben,
die im Verlage von Julius Springer erschienen ist (Preis 0,40 RM). Die
neue GO. ubernimmt unverandert die bisherige GO. fiir Abschatzung
industrieller Betriebseinrichtungen vom 1 Januar 1928 und fiigt einen
besonderen Abschnitt iiber Abschatzung von Gebauden und Grund-
stiicken hinzu, iiber die die GO. der Architekten vom 1 Juli 1926 und
die GO. der Ingenieure vom 1. Juli 1927 schon kurze Angabcn enthielten,
die sich aber ais nicht ausreichend erwiesen haben.

In der neuen GO. wird unterschieden zwischen genau en Schatzungen
(sog. Vortaxen im Sinne der Vorschriften der in Deutschland zugelassenen
Feuerversicherungcn) mit Ortlicher Aufnahme, Aufstellung von Zeichnungen,
Massenberechnungen, und deniiblichen iiberschlagllchen AbschStzungen
nach m: umbauten Raumes, m3 bebauter Flache unter Benutzung vor-
handener Zeichnungen. m Fur diese iiberschiaglichen Abschatzungen
ist der bisherige Satz von 1°/@ festgehalten, aber nur fur Schatzungen
nach dem heutigen Werte, wahrend bei Schatzungen nach dem Vor-
kriegswerte sich die Gebtihr auf 1,5 °/00 erhOht. Bei den genauen Taxcn
ist die Gebtihr dagegen abgestuft. Sie betragt bis 50 000 RM 330 RM (d. h.
rd. 6,6°/co) ur,d sinkt bei 1 Mili. RM auf 3000 (d. h. 3°/00). Von 1 bis
10 Mili. RM fallt die Gebiihr um Vio%o fiir )ede Million.

Die Abschnitte C der GO. der Architekten bzw. der Ingenieure
werden bei Neudruck mit dem Abschnitt iiber iiberschlagliche Taxen
(die die Regel bilden) dieser neuen GO. in Ubereinstimmung gebracht,
bei genauen Taxen kOnnen die Architekten dagegen selbstvcrstandlich
ebenfalls nach dcm betreffenden Abschnitt der GO. fiir industrielle Be-
triebsanlagen rechnen. F Eiselen.

KunststraBe Porsanger—Karasjok. In Norwegen wird eine Kunst-
straBe von Porsanger nach der Lappenstadt Karasjok angelegt. Der Bau
ist jetzt bis zum Igjl-Javre (Nachtsee) vorgeschritten. Man rechnet damit,
die Reststrecke vom Nachtsee bis Karasjok in etwa zwei Jahren fertlg-
zustellen. Nach Beendigung dieses Baues wird man mit dem Auto auf
guter Chaussee die 250 km lange Strecke von Hammcrfest nach Karasjok
in 4 bis 5 Stunden fahren kOnnen. Diese Chaussee, die wohl die nOrd-
lichste der Weit ist, hat dadurch erheblich an Bedeutung gewonnen, daB
im Gebirge in der Nahe von Karasjok betrachtliche Goldadern gefunden
worden sind, die groBe Hoffnungen erweckt haben und nur durch An-
lage einer guten StraBenverbindung mit der Kiiste ausgebeutet werden
kOnnen. N. B.

Foérderung von trockenem Zement mittels Pumpe. Diese in Amerika
aufgekommene FOrderart]) (DRP.) fOrdert auf Baustellen usw. den zur
Betonerzeugung nOtigen Zement in einem geschlossenen Rohrsystem von
der Lagerstclle zur Mischmaschine oder vom Fahrzeug (Wagen, Schiff)
zur Lagerstelle. Auf dem FOrderwege, der eine betrachtliche Lange haben
kann, sind FOrdergutverluste, die bei der iiblichen Verpackung des Zemcntes
in Papiersacken leicht entstehen, unmOglich. In der gewOhnlichen
Ausfiihrungsform gelangt der Zement durch einen Trichter in die Pumpe.
Der Hauptteil der Pumpe ist eine in einem Gehause rasch umlaufende
Schnecke, die das FOrdergut vorw3rts treibt. Um die innere Reibung
zwischen den staubférmigen Zementteilchen aufzuheben, wird am Ende
der Schnecke in einem Kompressor crzeugte Druckluft von geringem Ober-
druck durch eine grOflere Anzahl feiner Diisen in das FOrdergut eingedriickt.
Der glcichmaBig wirkende Druck der Schnecke bewegt das durch die

% Fuller Co. (Claud. Peters, Hamburg).
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Fahrbare Pumpe zur Férderung von Zementstaub.

Luft aufgelockerte Fordergut in den Rohrleitungen. In die Leitung lassen
sich Abzweigventile einschalten, so dafi auch abwechselnd nach mehreren
Stellen geférdert werden kann. Ausgefiihrte Anlagen haben bei 200 mm
Rohrdurchmesser Leistungen bis zu 180 t/h Zement. Die Férderiange einer
Anlage bctrSgt 300 m. Fiir Baustellen glbt es eine besondere Ausfuhrung
der Pumpe ohne Aufgabetrichter (s. Abb.), die auf einem kleinen Gestell
verfahrbar ist und bis an einen Zementhaufen herangefiihrt wird. Die
Aufnahme des Zementes durch die Pumpe geschieht durch die von
einem Motor unmittelbar angetriebene Schnecke, die nur einseitig gelagert
ist. Am Ende der Schnecke dreht sich eine waagerecht liegende Zubringer-
scheibe, die in den aufzunehmenden Zement greift und ihn durch die
Drehung vor das Ende der Schnecke oder vor das Schneckengehause
schleudert, so dafi er wie bei der ortsfesten Anlage in die Férderleitung
gedriickt wird. Der Zement flieBt zunachst durch einen beweglichen Schlauch
und dann durch die fest verlegten Rohre. Druckluft und elektrische
Energie werden durch bewegliche Leitungen =zugefiihrt. Die kleinere
Pumpe Jeistet fiir gewodhniich 15 und héchstens 17 t/h Zement. Auf
einer Baustelle wurden mit einer solchen Pumpe 30 000 FaB Zement ent-
laden, ohne dafi Irgendwelche Stérungen auftraten. Die gr6Bere Pumpe,
die eine Leistung von 20 bis 25 t/h Zement hat, arbeitet sich selbst-
tatig in den geschiitteten Zement hinein. Vom Antriebmotor kénnen
beide Rader gleichzcitlg oder getrennt fiir sich angetrieben werden, so
daB der Bedienungsmann auch Kurvcnfahrt einstelien kann.

Die Betriebskosten betragen fiir ein FaB Zement 6 bis 7 Rpf (0,40 RM/t),
wobei entsprechend einer Leistung von 15 bis 17 t/h ein Gesamtlelstungs-
bedarf der Pumpe und des Kompressors von 20 PS zugrunde gelegt ist.
Der Arbeitslohn fiir den Bedienungsmann ist mit 2,10 RM/h und 1 kWh
mit 0,08 RM eingesetzt. R.

Priifung und Zulassung neuer Baustoffe und Bauweisen. Neue
Baustoffe und Bauweisen miissen bekanntlich, ehe sle in die Praxis ein-
gefiihrt werden diirfen, sich einer amtlichen Priifung und Begutachtung
unterziehen; hierdurch soli nicht nur der Nachweis ihrer Eigcnschaften
erbracht, sondern auch auf Grund der Versuchsergebnisse festgelegt
werden, unter welchen technischen Bedingungen sie praktlsch verwcrtet
werden diirfen. Die Auswertung der melst in den Materialpriifanstalten
vorgenommenen Versuche und die Bescheinigung der Zulassungen geschah
bisher im allgemeinen durch die 6rtlichen BaupolizeibehOrden. Diese Zu-
lassungsbescheinigungen haben aber jeweils nur fiir den eng begrenzten
Amtsbereich der betr. Baupolizeibehérde Giiitigkeit. Wird also die praktische
Einfiihrung einer Neuerung etwa fiir groBere Landesteile beabsichtigt, so
wurde der Erfinder oder Antragsteller seinen Antrag bei zahlreichen
Stellen einreichen miissen. Hierbei ergeben sich aber erfahrungsgemafi
erhebliche MiBstande: Die Kosten fiir Versuche, die Gebiihren fiir Priifung
und Zulassung sind wiederholt aufzubringen; der gesamte Zeit- und
Arbeitsaufwand ist bedeutend und birgt doch einen groBen Teil Leerlauf-
arbeit in sich; schlieBlich wird die Auswertung der Versuchsergebnisse
an den einzelnen Stellen verschieden gehandhabt, und daher weichen
auch oft die ortlichen Zulassungsbedingungen merklich voneinander ab.
Das bedIingt neben der Unsicherheit nicht nur eine schwere Belastung
der Industrie, sondern kann auch die weltere Entwicklung gefahrden.

Aus diesen Griinden ist sowohl in technischer wie auch in wirtschaft-
licher Hinsicht eine Verelnheitlichung in der Priifung und baupolizeilichen
Zulassung neuer Baustoffe und Bauweisen dringend erforderlich. Ver-
schiedene amtliche Stellen haben sich zwar bereits fiir eine Regelung in
diesem Sinne eingesetzt, aber die praktische Auswirkung laBt auch jetzt
noch vielfach sehr zu wiinschen iibrig. So hat der PreuB. Minister fiir
Volkswohlfahrt im ErlaB vom 16. Mai 1929 — I[I. C. 1170/29 — unter
Hinweis auf Tell B, §20 der Eisenbetonbestimmungen vcm September 1925
betont, daB Antrage auf Zulassung neuer Bauweisen fiir ebene Stein-
decken an die Staatliche Priifungsstelle fiir statische Berechnungen in
Berlin (also nicht an die értlichen BaupolizeibehOrden) zur Begutachtung
und Feststellung der Zulassungsbedingungen einzureichen sind. Damit
auch eine Einheitlichkeit bei der Zulassung gewahrleistet ist, haben die
BaupolizeibehOrden die bei ihnen eingehenden Antrage dieser Art der
Staatlichen Prufungsstelle zuzuleiten. Der PreuB. Minister fiir Volks-
wohlfahrt hat diesen ErlaB unter dem 4. Juli 1930 — II. 6200. 31. 5. — =
allgemein auf die Zulassung samtlicher neuen Bauweisen fiirwWohnungs-

‘) Vgl. Volkswohlfahrt 1930, Heft 14, Sp. 610/611.

Yermischtes — Personalnachrichten
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und Industriebau, und zwar in statischer, materialtechnischer und feuer-
polizeilicher Hinsicht, ausgedehnt. Die Zulassungsbescheinigung darf
danach kiinftig nur von der Staatlichen Prufungsstelle fiir stalische Be-
rechnungen ausgestellt werden. Es bleibt den 6rtlichen Baupolizei-
behérden allerdings unbenommen, iiber die Zulassungsbescheinigung hinaus-
gehende Forderungen zu stellen, die keine grundsatzlichen Fragen
betreffen und im Einzelfalle durch besondere Ortliche Verhaitnisse usw.
bei dem jeweiligen Bauvorhaben geboten sind. Der Deutsche AusschuB
fiir Eisenbeton hat in dem Entwurf der neuen Bestimmungen 1931 fiir alle
Verbundkonstruktioncn einen gleichartigen Standpunkt eingenommen.

Nach diesen ubereinstimmenden, erfahrungsgemafi vielfach jedoch
noch nicht ausreichend beachteten Vorschriften ist also fiir die Zulassung
usw. z. B. in PreuBen nunmehr ausschliefilich die Staatliche Priifungsstelle
fiir statische Berechnungen, Berlin, zustandig. Die Bezeichnung dieser
Behoérde hat allerdings mehrfach schon zu irrigen Auffassungen Anlafi
gegeben und ware mit Riicksicht auf den erweiterten Aufgabenkreis zweck-
mafiig zu andern.

Da nun eine solche Vereinheitlichung bei der Zulassung neuer Bau-
weisen usw. fiir die Antragsteller und die Industrie teilweise betrachtliche
Vorteile mit sich bringt, ist es nicht unbillig, zu fordern, dafi die
Zuiassungsantrage und die zugehérigen Unterlagen in der Regel erst von
einer sachkundigen Stelle vorbearbeitet werden sollen, um dadurch
einerseits eine beschleunigte Durchfiihrung des Verfahrens, anderselts eine
im allgemeinen Interesse wiinschenswerte Entlastung der Behérde zu
ermoglichen.  Fiir die Vorbereitung und Mitwirkung bei der Zulassung
karne vor allem ein von der betreffenden Prufungsstelle zugelassener
treuhanderisch arbeitender beratender Ingenieur in Frage.

Um die jetzt vielfach noch bestehenden Unstimmigkeiten usw. zu
beseitigen, muBte schlieBlich geférdert werden, dafi auch die von den
Erfindern, Lieferwerken od. dgl. herausgegebenen Tabellenwerke und
sonstigen Berechnungshilfsmittel fiir neue oder bereits bestehende Bau-
weisen usw. in gleichem Sinne einer Priifung und Begutachtung durch
die Staatliche Prufungsstelle zu unterziehen sind, denn nur durch ein-
wandfreie und den Vorschriften genau entsprechende Unterlagen und An-
gaben kann die Aufstellung und baupolizeiliche Priifung der Festigkeits—
berechnungen fiir Bauausfiihrungen wirklich vereinfacht und abgekiirzt
werden. S)r.=3ng. Roli.

Berichtigungen. In Heft 8. S. 104 ist die Abb. 4 um etwa 35° nach
rechts zu drehen, so daB die Linie G, senkrecht zur Schriftlinie steht;
die Abb. 6 ist um etwa 15° nach links zu drehen. Ferner muB es in
dem gleichen Aufsatze auf S. 103, linke Sp., in der letzten Zeile des
4. Absatzes an Stelle von ,Heft 55“ heiflen: ,Heft 23“.

Personalnachrichten.

Deutsches Reich. Reichsbahn-Gesellschaft. Zum Relchsbahn-
assessor sind ernannt: die Gerichtsassessoren Dr. jur. Kreft bei der
R. B. D. Trier, Grohnert bei der R. B. D. Oppeln und Dr. jur. Jasch-
kowitz bei der R. B. D. Altona.

Versetzt sind: die Reichsbahnoberrate Zilcken, Dezernent (Mitglied)
der R. B. D. Halle (Saale), in gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Altona,
Wilhelm Fréhlich, Dezernent (Mitglied) der R. B. D. Osten in Frank-
furt (Oder), in gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Berlin, von Schelling,
Vorstand des Betriebsamts Kempten (Allgau), ais Dezernent (Mitglied)
zur R. B. D. Augsburg und Johann Hennch, Dezernent (Mitglied) der
R. B. D. Niirnberg, in gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Miinchen, die
Reichsbahnrate Kallenbach, Vorstand des Betriebsamts Stendal2, ais
Vorstand zum Betriebsamt Burgsteinfurt, Ehrenberg, Vorstand des Neu-
bauamts Kuschten, zur R. B. D. Osten In Frankfurt (Oder), Grafe, Vor-
stand des Maschinenamts Limburg (Lahn), zum Abnahmeamt KOIn mit
Dienstort Frankfurt (Main), Miihlhausen, bisher bei der R. B. D. Mainz,
ais Vorstand zum Maschinenamt Insterburg und Karl Spangenberg,
Vorstand des Verkehrsamts Magdeburg 2, ais Vorstand zum Verkehrsamt
Harburg-Wilhelmsburg, der Relchsbahnbaumeister Triebel, bisher beim
Neubauamt Halle (Saale), zum Betriebsamt Leipzig 1 sowie der Reichsbahn-
assessor Dr. jur. Mafl, bisher bei der R. B. D. KéIn, zur R. B D. Hannover.

Oberwiesen ist der Reichsbahnoberrat von Beck von der R. B. D.
Berlin zur Hauptverwaltung.

Auszeichnung: dem Reichsbahnoberrat Usbeck in Breslau ist von
der Technischen Hochschule Breslau die Wiirde eines Doktor-Ingenieurs
ehrenhalber verliehen worden.

In den Ruhestand sind getreten: der Reichsbahnrat Sem m, Vorstand
der Verkehrskontrollel in Kempten (Allgau), und die Reichsbahnamtmanner
Reiter, Leiter einer Abteilung beim Ausbesserungswerk Berlin, Werner
Muller, Vorsteher der Fahrkarten- und Gepackabfertigung Magdeburg
Hauptbahnhof, Thon, Hauptkassenrendant bel der R. B. D. Osten in
Frankfurt (Oder), und Gailer bei der R. B. D. Miinchen.

Gestorben sind: der Reichsbahndirektor Morhart, Mitglied der
Gruppenverwaltung Bayern und Vorstand des Zentral-Tarifamts in Miinchen,
der Reichsbahnoberrat Rusche, Werkdirektor des Ausbesserungswerks
Neumiinster, und die Reichsbahnamtmanner Johann Baumann, Vorstcher
des Verschiebebahnhofs Tempelhof, und Stelzmann, Vorsteher des
oberen Bahnhofs in Reichenbach (Vogtl.).
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