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Ludwig Brennecke *{*•
Am 10. April 1931 starb in Buchschlag bei Frankfurt a. M. der Marinc- 

Hafenbaudirektor a. D., Geh. Admiralitatsrat, Sr.=3ng. Brennecke. 
Seine Gattin, mit der er in mehr ais fiinfzigjahriger gliicklicher Ehe ge- 
lebt hatte, war ihm im Tode einige Jahre vorausgegangen.

Im Alter von 88 Jahren ist in Brennecke ein Mann von uns geschieden. 
dessen Name seit bald einem halben Jahrhundert in den Kreisen der Bau- 
ingenieure des In- und Auslandes riihmllch bekannt und hochgeachtet ist.

Ludwig Brennecke, der am 6. Marz 1843 in Leitzkau bei Magdeburg 
geboren war, machte zunachst das Gymnaslum in Stendal durch und 
arbeitete dann in einer Schlosserwerkstatt. Von 
1863 bis 1866 studlerte er an der Gewerbeakademie 
in Berlin Maschinenbau und hórte ncbenher Vor- 
lesungen an der Bauakademie, Bergakademie und 
Universitat. Er beabsichtigte damals, in die Eisen- 
bahnmaschinenmeister-Laufbahn einzutreten, fuhr 
daher 1867 auch 3/4 Jahre auf der Lokomotive.
Seine Vorliebe fiir das Bauingenieurfach wuchs 
jedoch derart, daB er 1867 ganz zu diesem Fache 
iibertrat.

Er tat nacheinander Dienst bei der Berlin- 
Lehrter Bahn, der Berlin-Hamburger Bahnverwal- 
tung und der Kdniglichen Eisenbahndirektion Han- 
nover und war namentlich an den Brtickenbauten 
bei Hamerten und bei Dómitz iiber die Elbe, an 
der Ilmenaubriicke bei Liineburg und an der Etbe- 
briicke bel Lauenburg tatig. In dieser Zeit stieg er 
vom Baufiihrer zum entwerfenden, ausfiihrenden 
und bauleitenden Ingenieur auf und gewann in 
seiner Bau- und Entwurfstatigkelt einen reichen 
Schatz von Wissen und Erfahrungen im Ingenieur- 
bau, namentlich im Grundbau in Senkkasten- und 
Luftdruckgriindungen. Es ist daher nicht zu ver- 
wundern, daB der russische Privatunternehmer,
General-Ingenieur von Struve, der den Bau der 
Alexanderbriicke iiber die Newa in Petersburg iiber- 
nommen hatte und die Schwierigkeiten der Bauaus- 
fiihrung, insbesondere derLuftdruckgrundung, nicht 
meistern konnte, Brennecke fiir die Durchfiihrung dieses Baues Ende 1877 
gewann. Auch nach Fertigstellung des Briickenbaues blieb Brennecke, 
der mit seiner Familie nach Petersburg iibergesiedeit war, noch bei von 
Struve, entwarf Griindungen und Oberbauten fflr mehrere groBe Briicken 
iiber Newa, Dnjepr und Olsa und bearbeitete bulgarische Eisenbahnpiane.

Erst 1881 kehrte Brennecke nach Deutschland zuriick, wo er, nach 
kurzer Tatigkeit ais Privatingenieur, im Friihjahr 1883 Hilfsarbeiter des 
Hafenbau-Dezernates im Reichs-Marine-Amt wurde und die Prufung und 
Aufstellung von Bauentwiirfen, besonders auch fur Luftdruckgrundungen, 
durchfiihrte. In Berlin legte er die Baumeisterpriifung im Bauingenieur
fach ab, zu der er „auf Grund seiner Erfahrungen und vielfachen 
literarlschen Tatigkeit in diesem Fache ausnahmsweise ohne Ablegung 
des Baufiihrerexamens“ zugelassen worden war.

Ais junger Regierungsbaumeister, aber reif an Jahren, reich an Wissen 
und sicher im Konnen, ging er dann zum Bau des Kaiser-Wilhelm-Kanals 
und erhielt dort bald die verantwortungsvolle Stelle ais Vorsteher des 
Technischen Biiros der Kaiserlichen Kanalkommission in Klei.

Damals bedurfte die Kaiserliche Marinę fiir die heranwachsende Kriegs- 
flotte dringend neuer grófier Trockendocks, dereń erste in Kiel gebaut 
werden sollten. Der damalige Marine-Hafenbaudirektor Franzius in Kieł 
berichtete im Marz 1891 an das Reichs-Marine-Amt, dafi fur die Aus- 
arbeitung der EntwUrfe fiir die neuen Trockendocks ein besonders tuchtlger 
Regierungsbaumeister engagiert werden miisse. Franzius sagte: „Ais der 
erfahrenste Baumeister in diesem Gebiet der Technik gilt in Deutschland 
der Regierungsbaumeister Brennecke, welcher eine ganze Anzahl von 
Briickenbauten mit Hilfe von Prefiluftgriindung ausfuhrte . . .  Da ein Bau
meister mit gleicher Erfahrung nicht vorhanden ist, und Brennecke iiberdics 
ais eine sehr tuchtige Arbeitskraft bezeichnet werden darf, so mufi es ais 
ein ganz besonders gliicklicher Umstand angesehen werden, dafi eine solche 
Persónlichkeit gewonnen werden kann." Brennecke wurde fiir diese Arbeiten 
gewonnen; er trat 1891 zum zweiten Małe in den Dienst der Kaiserlichen 
Marinę, diesmal, um ihr bis zu seinem endgiiltigen Ausscheiden aus dem 
Dienste treu zu bleiben. Bis 1895 war er fur den Entwurf der Trockendocks

und sonstige Werfterweiterungspiane auf der Kaiserlichen Werft Kiel tatig, 
wurde dann zur Kaiserlichen Werft Wllhelmshaven versetzt und mit der 
Wahrnehmung der Geschafte des Hafenbaudirektors daselbst zunachst 
beauftragt, 1899 zum Marine-Oberbaurat und Hafenbaudirektor ernannt. 
In die Zeit seiner Leitung des Hafenbauressorts in Wilhelmshaven fiel 
die Planung und Entwurfsbearbeitung sowie ein Teil der Ausfiihrung der 
umfangreichen Erweiterung von Werft und Hafen durch neue Docks, 
dritte Hafeneinfahrt, neue Hafenbecken und das fiir den erwelterten 
Betrieb erforderliche Zubehór. Zu Brenneckes Geschaftsbereich gehorte 

auch die Sorge fur die Zufahrt nach Wilhelmshaven 
von See aus, die dem Einflufi der Sand- und Schlick- 
wanderung an der Kiiste stark unterworfen ist. Ais 
um 1900 Zweifel daran entstanden, dafi in der See- 
zufahrtstrafie nach Wilhelmshavcn stets die erforder
liche Wassertiefe zuveriassiggehalten werden konne, 
und ais im Anschlufi daran die Frage aufgeworfen 
wurde, ob es unter diesen Umstanden iiberhaupt 
richtig sei, einem weiteren Ausbau des Kriegshafens 
Wilhelmshaven naherzutreten, wurde Brennecke 
vom Staatssekretar v. Tirpitz beauftragt, hierzu 
Stellung zu nehmen. Brennecke arbeitete iiber diese 
Frage eine Denkschrift aus, die die Zweifel ais un- 
begriindet nachwies. Die weitere Entwicklung der 
Fahrwasserverhaltnlsse hat ihm recht gegeben.

Die Ausfiihrung der unter seiner Leitung ent- 
worfenen Werft- und Hafenerweiterungsplane hat 
Brennecke nur zum Teil selbst Ieiten kónnen. Schon 
1904 mufite er aus Gesundheitsrucksichten um seine 
Entlassung aus dem Relchsdienst nachsuchen, die 
ihm unter Beilegung des Charakters ais Geh. Admi
ralitatsrat gewahrt wurde. Andere Auszeichnungen 
hatte er schon friiher erhalten.

So erreichte die Tatigkeit Brenneckes fiir die 
Kaiserliche Werft Wilhelmshaven nach kaum zehn- 
jahriger Dauer ihr Ende. In dieser Zeit hatte 
Brennecke dcm von ihm geleiteten Hafenbauressort 
den Stempel selnes Geistes und seiner Tatkraft 

aufgedruckt. Es war eine Freude, unter dieser starken PersOnlichkeit zu 
arbeiten, die niemals kleinlich war, niemals vorgefaBte Melnungen und Urteile 
hatte, jeden seiner Beamten zum HóchstmaB von Lelstungen anzuregen 
wufite, jeden ihm entgegengebrachten neuen Vorschlag sachlich erOrterte, 
ihm, wenn er gut erschien, gern folgte und damit cigenes selbstandiges 
Schaffen seiner Untergebenen fOrderte und dereń Arbeitsfreudigkeit hob.

Der Fachwelt bekannt wurde Brennecke besonders durch seine 
technlsch-literarlsche Tatigkeit. Er schrleb den Abschnitt „Schiffsschleusen" 
im Handbuch der Ingenieurwissenschaften. Zahlrelche Aufsatze von ihm 
iiber Fragen des Grundbaues, namentlich der Luftdruckgrilndung, er- 
schiencn in den technischen Zeitschriften. Aus der eigenen Erfahrung 
und Tatigkeit des Verfassers heraus lebendig geschrieberi, war ihr Inhalt 
unmittelbar praktisch verwertbar fiir den entwerfenden und ausfiihrenden 
Ingenieur. Am bekanntesten geworden, auch im Auslande, ist Brennecke 
durch sein Werk „Der Grundbau", das, 1887 In l.Auflage erschienen, 
in mehrere fremde Sprachen iibersetzt, zu den klassischen Werken der 
Fachliteratur des Ingenieurbaues gehtirt. Zur Zeit erscheint „Der Grundbau" ’) 
in einer von Oberbaudirektor Lohmeyer in Hamburg durchgefiihrten Neu
bearbeitung; auch in der neuen, die jiingste Entwicklung der Griindungs- 
technik beriicksichtigenden Form wird das Werk weiter dahin wirken, daB 
der Name Brennecke unvergessen bleibt. Neben dem Inlande hat sich auch 
das Ausland vielfach an Brennecke gewendet und Ihn zur Entwurfsbearbei
tung grófier Ingenieurbauten und zur Begutachtung schwieriger Fundie- 
rungen herangezogen. — Auch im hohen Alter ist Brennecke von einer 
staunenswerten geistigen und kórperlichen Frische gewesen; noch vor 
Jahresfrist hat er langere Spaziergange machen kOnnen.

Riickschauend aufierte der Achtundachtzigjahrlge, es sei nun Zeit, 
daG er ginge, er konne auf seine Lebenszeit dankbar zuriickblicken.

Ein reiches Leben endete,
Ein ganzer Mann ging von uns.
Ehre seinem Andenken! Rollmann.

!) Im Yerlage von Wilh. Ernst & Sohn.
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Der neue Verteilungsschuppen am Hoithusęnkai im Hamburger Hafen.
Von Bunnies, Erster Baudirektor, Hamburg.Alle Rechte vorbehalten.

Die Regelung des Stiickgutverkehrs im Hamburger Hafen hat neben 
den Kaischuppen, die dem allgemeinen Guterumschlag diencn, einige 
Sonderschuppen erforderlich gemacht, iiber dereń Zweck kurz folgendcs 
gesagt werden mufi.

Der Ausfuhrschuppen I an der Ostseite des Magdeburger Hafens 
dient zur Sammlung von Ausfuhrgut, das mit Schutcn den an Dalben 
liegenden Seeschiffen zugefiihrt oder auch aufienbords auf die am Kai 
liegenden Schiffe verladen wird. Fur den gleichen Zweck wird ais Aus
fuhrschuppen II fortab der weiter unten erwahnte Verteilungsschuppen 
am Kirchenpauerkai benutzt, der bisher dem Verteilungsverkehr diente.

1. Ausfuhrschuppen /
2. » - ■’ ■■ II
3. Samme/schuppen

Abb. 1. Ubersichtsplan des Hamburger Hafens.

Einem anderen Zweck dient der sogenannte Sammelschuppen 
am Westkai des Magdeburger Hafens. In ihm werden von See ein- 
kommende Stiickgiiter, die auf ihrer Weiterbefórderung-mit der Eisenbahn 
noch unter Zollverschlufi bleiben sollen, und die nićht bereits von den 
gewóhnlichen Kaischuppen aus versandt werden kónnen, zu Wagen- 
ladungen zusammengestellt, sei es zur Befórderung nach dem binnen- 
landischen Ausland oder nach deutschen zollfreien Lagern.

Fiir den entgegengesetzten Zweck ist der Verteilungsschuppen 
bestimmt. Hierhin werden die Sammelwagenladungen geleitet, die aus 
dem zollausiandischen Hinterlande eintreffen. Die Wagen gehen unter 
ZollverschluB durch das deutsche Zollinland und erreichen Ohne Zeit- 
verlust durch Zollabfertigung den im Zollausland liegenden Frelhafen 
Hamburg. Von dem Verteilungsschuppen aus werden dic eintreffenden 
Giiter auf die einzelnen Ladestellen fiir die nach allen Richtungen der 
Weit ausstrahlenden iiber 200 Linien des Seeverkehrs durch dje Ham- 
burgische Hafejibahn, durch Fuhrwerk oder Schuten verteilt.

Der elngangs erwahnte friihere Verteilungsschuppen befand sich am 
rechten Elbufer unmittelbar unterhalb derEisenbahn-EIbbriicke am Kirchen
pauerkai. Er hatte eine Grundfiache von 6500 m2 und eine Ladegleis- 
lange fiir 30 Wagen (Abb. 1).

In der Nachkrlegszeit hat der Vcrteilungsverkehr infolge der erheb- 
lichen Zunahme des Elsenbahnverkehrs im Verglelch zur oberelbischen 
FluBschiffahrt in einem solchen Umfange zugenommen, daB der vor- 
handene Schuppen nicht mehr ausreichte. Im Jahre 1913 betrug die

Abb. 2. Querschnitt.

Menge der dem Verteilungsschuppen zugefiihrten Sammelladungen 
42 000 t, sie stieg nach dem Kriege im Jahre 1927 auf 89 000 t, um 1929 
weiter auf fast das Dreifache gegeniiber der Vorkrlegszeit, namlich auf
110 000 t, anzuwachsen.

Da auch besonders infolge der platzbeanspruchenden Zunahme des 
Ausfuhrverkehrs und aus anderen Griinden, auf die an dieser Stelle 
nicht weiter eingegangen werden kann, aller iibrige Schuppenraum auBerst 
beansprucht und eine Erweiterung des vorhandenen Verteilungsschuppens 
nicht móglich war, wurde 1929 der Bau eines neuen Verteilungsschuppens 
beschlossen.

Ais bcstgeeigneter Platz hierfur 
wurde ein unterhalb der Elbbriicken 
am linken Elbufer befindlicher drei- 
eckiger Platz am Hoithusęnkai ge
wahlt (Abb. 1). Da der Verteilungs- 

. schuppen in seiner auBeren Gestalt 
an eine bestimmte GrundriBform 
nicht gebunden war, lieB sich dieser 
Platz In seiner ganzen GróBe aus- 
nutzen. Demgegeniiber wurde der 
Nachteil in Kauf genommen, daB 
der Schuppen, der nur Verbindung 
mit dem FluBschiffverkehr benótigt, 
einen Platz in Anspruch nimmt, 
vor dcm Seeschifftiefe hergestellt 
werden kann. Das konnte man um 
so mehr, ais alle ubrigen Vorbedin- 
gungcn aufs beste erfiillt waren. 
Vor allem hatte der Platz dank 
der neuen Freihafen-Elbbriicke gute 
Verbindung mit der Stadt. Auch 
der AnschluB an die Hafenbahn und 
ihre Einfiihrung in den Schuppen 
lieB sich gut durchfiihren. Westlich 
des Schuppens, zwischen diesem 
und den Freiladegleisen am Holt- 
husenkai, war auBerdem Raum 
genug fiir die nótige Anzahl von 
Abstellgleisen.

Das vorhandene Gelande muBte unter Zuschiittung des vorhandenen
Boothafens zum groBen Teil, wie im Querschnitt Abb. 2 ersichtlich, um
mehrere Meter aufgehóht werden.

Der Schuppen hat trapezfórmigen GrundriB. Seine Grundfiache betragt 
bei den aus Abb. 3 ersichtlichen Hauptabmessungen rd. 14 500 m2. Von 
der Ausbaulinie liegt der Schuppen so weit zuriick, daB das Ufer vor- 
laufig in Bóschung liegenbleiben kann. Einer spateren Verwendung 
dieses Geiandestrelfens ist dadurch nicht vorgegriffen; denn je nach dem 
auftrctenden Bedarf kónnen nach Errichtung einer Kaimauer entweder 
Freiladegleise verlegt, oder es kann auch der Schuppen um etwa 16,50 m 
bis an die Kaimauervorderkante nach Norden verbreitert werden, womit 
etwa 3000 m2 Schuppenraum gewonnen werden wiirde.

In das Innere des Schuppens fiihren vier Eisenbahngleise, die zu je 
zwei Strangen zusammengefaBt sind, und dereń Ladelange fiir 90 Wagen 
ausreicht. Allgemein ist es im Hamburger Hafen nicht iiblich, Gleise in 
die Schuppen zu fiihren; nur der Sammel- und der Verteilungsschuppcn 
bilden mit Riicksicht auf die groBe Bedeutung einer guten Verbindung 
mit der Hafenbahn Ausnahmen. Die ubrigen Schuppen haben nur Gleise 
an den Langsseiten. Den Verkehr iiber die Gleiseinschnitte in dem 
Verteilungsschuppen hinweg ermóglichen je zwei von Hand betriebene 
Klappbiucken. Am Westende sind die zwischen den GleisstrSngen auBer- 
halb des Schuppens sich bildenden Zwickel ais Eisenbahnladebiihnen 
ausgenutzt.

Die Ost- und Siidseite des Schuppens wird begrenzt durch neu- 
angelegte Ladestrafien. Die dort befind- 
lichen Rampen in der Lange von rund 
250 m ermóglichen den Umschlag der 
Giiter auf Landfuhrwerke. AuBerdem ist 
auch an die Siidrampe ein rund 100 m 
langes, eingepflastertes Eisenbahngleis 
herangefiihrt worden. Fiir die Abfuhr 
von Gutem auf dem Wasserwege dienen 
zwei an der Elbe gelegene Lósch- 
brucken. Jedoch ist dieser Verkehr 
gering, da die Verteilung der Giiter zum 
weitaus gróBten Teil durch die Hafen
bahn und Landfuhrwerke geschieht.
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An der Siidostecke des Schup- 
pens ist ein in seiner Grund
fiache etwa 400 m2 grofier Einbau 
angeordnet, der Verwaltungs- 
und Arbeiteraufenthaltsr3ume auf- 
nimmt (Abb. 3 u. 4). Der Ostfiiigel 
des Einbaues ist zweigeschossig, 
wahrend der Siidflugel drei Ge- 
schosse hat.

Der Hallenbau des Schuppens 
ist in grundsatzlich gleicher Weise 
wie bei den sonstigen Kaischuppen 
in Holz ausgefiihrt (Abb. 2 u. 5).
Die Dachbinder sind ais Spreng- 
werke ausgebildet, sie haben in 
den Hauptfeldern iiber den Eisen- 
bahngleisen eine Stiitzweite von 
17,20 m bei einem Binderabstand 
von 8,31 m. Eine gute gleichmaflige Belichtung erhalt 
der Schuppen durch senkrechte Fensterflachen, die in 
die Wand des hochgezogenen Mittelteiles sowie in die 
aufieren Umfassungswande eingebaut sind. Nur in dem 
breiten, Ostlichen Schuppenteil sind Oberlichter zur 
Verwendung gekommen. Die hOlzernen Stiele der Dach
binder werden von eisernen Stiitzen aus C 28 auf- 
genommen, die ihrerseits in BetongrundblOcken ei:. 
gespannt sind. Da fiir die Grundung Holzpfahle vor- 
gesehen waren, mufiten die Betonblócke bis unter die 
Faulnisgrenze hinabgefiihrt werden. Die Stiitzeneinteilung 
ergab sich aus der GrundriCform.

Aus Griinden der Feuersicherheit ist der Schuppen 
durch eine Brandmauer geteilt. Die Óffnungen fiir die 
Eisenbahngleise und Tore sind durch zwei Eisenbeton- 
rahmen iiberbaut; sie kOnnen durch elektrisch be- 
triebene Stahlplatten-Rolladentore verschlossen werden.
Fur die Lagerung geringer Mengen feuergefahrlicher 
Guter sind drei besondere Gruben im Schuppen vor- 
gesehen.

Der In Rampenhóhe liegende Fufiboden ist frei auf dcm aufgefiillten 
Sandboden verlegt, so dafi er die Saulengriindungen nicht beansprucht. 
Im Gegensatze zur bisherigen Ausfuhrungsart, bei der Kiefernbohlen, die 
auf den meist beanspruchten Karrbahnen durch eiserne Bleche geschiitzt 
waren, in Anwendung kamen, sind hier zum ersten Małe fiir den gesamten 
Schuppenfufiboden 5 cm starkę Bohlen aus afrikanischem Bongossiholz 
verwendet worden. Nach den mit Versuchsausfuhrungen gemachtcn Er- 
fahrungen haben diese gegeniiber den Kiefernbohlen eine bedeutend 
langere Lebensdauer; sie sind daher trotz ihres hoheren Preises wirt- 
schaftlicher. Die Aufienrampen sind mit Eisenbetonplatten versehen, dereń 
Abdeckung aus einer 3 cm starken Asphaltschicht besteht.

Die architektonische Durchbildung des Schuppens war im wesentlichen 
durch die Grundrifigestalt bestimmt (Abb. 4). Der an der Siidostecke 
angeordnete Einbau, der den Schuppen iiberragt, gibt dem ganzen Bau
werk seine eigenartige Gliederung. Die fiir die Verblendung des Ein
baues benutzten Unterelbeklinker sowie die Vormauersteine der Schuppen- 
wand-Ausmauerung beleben das Aussehen durch ihre rotblaue Farbę zu- 
sammen mit den buntgestrichenen Holzteilen der Dachiiberstande und

3. GrundriB und Gleisanlagen.

Abb. 4. Ansicht von Siidosten.

Fenster. Verzinkte eiserne Wellblechschiebetore bzw. Drehtore schliefien 
den Schuppen ab.

Neuzeitliche FOrdergerate erleichtern und beschleunigen den Giiter- 
umschlag und erlauben grOfitmOgliche Ausnutzung des Schuppens. Vier 
fahrbare Laufkatzenkrane mit je 1,5 t Tragfahigkeit befinden sich iiber den 
Eisenbahngleisen. Fiinf Wandkrane mit je 3 t Tragfahigkeit und 8 bzw. 
5 m Ausladung dienen zur Abfertigung von Landfuhrwcrken und von 
Eisenbahnwagen an den LadestraBen. Die Verladung von Gutern In 
Wasserfahrzeuge ermOglichen zwei 3-t-Drehkrane auf den LOschbrticken. 
AuBerdem befindet sich ein 3-t-Roilkran auf der Eisenbahn-Freiladerrampe 
am Westende des Schuppens. Zum Wagen der Guter sind im Schuppen 
verteilt drei halbselbsttatige Schaltwaagen zu je 3 t Wiegefahigkeit und
5 Stiick zu je 1 t Wiegefahigkeit eingebaut. Elektrische Spllls mit je 
1000 kg Zugkraft erlauben das Verschieben der Bahnwagen im Innern des 
Schuppens. Die elektrische Lichtanlage ist fiir 25 000 W bemessen; 
viele gut verteilte Brennstellen gewahrleisten uberall einwandfreie, helle 
Beleuchtung. Der Einbau ist mit einer Niedcrdruck-Warmwasserheizung 
und einer Warmwasserbereitungsanlage versehen.

Mit der Bauausfiihrung wurde Anfang Oktober 1929 begonnen. Der

0 50 100 m.
Hov4ev-tttse 1 1 1

Abb.

Abb. 5. Innenansicht des Schuppens (Ostteil). Abb. 6. AufhOhung des Gelandes mit Schutenentleerer.
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Arbeitsplan war dadurch bestimmt, dafi zunachst das Geiande aufgehOht 
werden mufite. Dem aufgebrachten Boden mufite geniigend Zeit zum 
Setzcn gelassen werden, da sonst bei nachtraglichen Rutschungen oder 
Bodenbewegungen, die im Anfang ziemlich heftig auftraten, die Griindungen 
in dem frisch aufgeschiitteten Gelandestreifen in Gefahr gekommen waren. 
Tatsachlich haben sich nach Rammen der Pfahle und Einbau der Saulen 
keine nennenswerten Bodenbewegungen mehr gezeigt. Die erforderlichen 
rd. 90 000 m3 Sandmassen wurden mit Hilfe eines Schutenentleerers, 
dessen durchschnittliche Tagesleistung etwa 1000 m3 betragt, aufgebracht

(Abb. 6). Die Bauausfiihrung ging unbehindert vonstatten, so daB 
der Schuppen Ende 1930 mit einem Kostenaufwand von insgesamt 
rd. 2 200 000 RM einschl. aller Bagger-, BOschungs-, Strafien- und Eisen- 
bahnbauarbeiten fertiggestellt wurde und im Januar 1931 nach Obernahme 
durch die Kaiverwaltung in Betrieb genommen werden konnte.

Der Schuppen wurde ausgefiihrt nach dem Entwurf und unter der 
Bauleitung der Strom- und Hafenbauverwaltung, die seit dem 1. April 1930 
der Deputation fur Handel, Schiffahrt und Gewerbe in Hamburg an- 
gegliedert ist.

Der Vorschlag zeigt eine ahnliche Gestaltung wie die Brucke des II. Preises, 
jedoch sind die Vouten etwas starker und stetlg herabgezogen, wodurch 
iiber den Pfeilern eine relativ groBe Tragerhohe von 7 m entsteht, wahrend 
die Hohe in Mitte der HauptOffnung 4,2 m betragt. Um das Verhaitnis 
der SeitenOffnung zur HauptOffnung, das bei der Bruckenanordnung mit 
je einem WiderlagerkOrper an den Rheinufern von der harmonischen Teilung 
abweicht, zu verbessern, ist die Linienfiihrung im Untergurt der Seiten
Offnung straffer gehalten ais in der MittelOffnung. In asthetischer Beziehung 
kann die Gestaltung der Briickenwideriager und die Verbindung der 
Brucke mit der Rampę bzw. Treppenanlage beanstandet werden. Ab- 
gesehen jedoch von dieser Bemerkung fiigt sich auch dieses Bauwerk mit 
der Natiirlichkeit und Schlichtheit des Baikens gut in das Landschaftsbild 
ein. Die Auskragung der Gehwege ist verhaltnismafiig gering und betragt 
nur rd. 2 m; es entsteht dadurch eine geringere Schattenwirkung, die im 
Vergleich mit dem mit dem II. Preis ausgezeichneten Entwurf die Schlank- 
helt der aufieren Erscheinungsform beeinflufit. Es sind nur zwei ein- 
wandige Haupttrager vorgesehen, die so weit nach auBen geriickt sind, 
dafi die obere Gurtung unmittelbar unter die Gehwegplatte zu liegen 
kommt. Die Verfasser haben dadurch unter Einhaltung einer mOglichst 
giinstigen Nivellette der Strafie eine grofie Konstruktionshohe fiir die 
beiden Haupttrager iiber den Pfeilern.erzielt, um eben noch wirtschaftlich 
mit einwandigen Querschnitten durchzukommen. Die Erzielung eines 
geringen Haupttragergewichtes mag wohl auch bel der Formgebung (Hohe 
iiber den Pfeilern) der Brucke mitbestimmend gewesen sein. Die Gurt- 
brelte ist fiir die ganze Briickeniange gleichmaflig zu 920 mm angenommen. 
Abb. 27 u. 28 zeigen unter anderem die Anordnung des Querschnittes, 
die Fahrbahnplatte und die Art der Oberfiihrung der Rohrleitungen, 
Kabelleitungen usw. Der Quertr3ger ist in der normalen Anordnung ais
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(SchluB aus Heft 20.)

c) V. Preis. Stahlbalkenbriicke mit drei Óffnungen.

Der V. Preis fiel wieder auf eine Stahlbalkenbriicke, die in Abb. 25 (Heft 17, 
S. 244) in der Gesamtansicht und in Abb. 26 (Heft 17, S. 245) mit dem Blick 
gegen das rechte Ufer dargestellt ist. Der Rhein wird durch einen Gerber- 
trager in drei Óffnungen mit Stiitzweiten von 54,4 m, 106,2 m und 54,4 m 
iiberspannt. Die Widerlager sind vollstandig an das Ufer herangeriickt und 
die Oberbrtickung des unteren Rheinweges auf der rechten Seite geschieht 
durch ein selbstandiges Bauwerk in Eisenbeton von 23,1 m lichter Weite.

Vollwandtrager von 1,6 m HOhc und 14 m Stiitzweite (=  Haupttrager- 
abstand) vorgesehen, der durch steife Eckbleche nach unten an die Haupt
trager angeschlossen wird, um eine kraftige Halbrahmenwirkung bzw. 
gute Querverbindung der Haupttrager zu sichern. Ober den Strompfellern 
und den Widerlagern sind besondere Fachwerkquerverbande vorgesehen. 
Ein eigentlicher Windverband in Stahl ist nicht vorhanden; die Fahrbahn
decke, in Eisenbeton, wird ais Hauptwindverband ausgenutzt, und die 
Randlangstrager sind ebenfalls in die Eisenbetonplatte einbezogen, um den

Abb. 27. Normaler 
Querschnitt, Gelenke 
und Yerankerungen.

notigen Querschnitt fiir die Windgurte zu schaffen. Dabei ist das statische 
System der Wlndversteifung in Einklang gebracht mit dem der Haupt
trager. Zweckmafiiger ware es, den Windverband unabhangig von der 
Fahrbahnplatte zu gestalten, da die gewahlte Anordnung nicht ais voll- 
kommener Ersatz eines Windverbandes betrachtet werden kann. Immerhin 
ist diesen Bedenken einigermafien abgeholfen durch einen Hilfswind- 
verband, der fur die Montage notwendig ist und in der Brucke verbleibt

Das Haupttragersystem ist, wie schon eingangs erwahnt, ein Gerber- 
balken mit Gelenken in der MittelOffnung. Die festen Lager sind auf 
beiden Strompfeilern. Die Lager auf den Widerlagern sind beweglich, 
die Auskragung der SeitenOffnungen betragt je 23,6 m. Von den Gelenken 
des In der MittelOffnung eingehangten frei aufliegenden Tragers von 59,0 m 
Stiitzweite ist somit das eine fest und das andere beweglich ausgebildet.

Die Aussteifung des Haupttragerstegbleches zeigt bei diesem Entwurf 
sehr kraftige, in den Quertr3gerebenen beiderseitig angeordnete genietete 
I-Querschnitte in der vol!en Breite der Gurtplatten. Dazwischen sind 
waagerecht ebenfalls beiderseltige Versteifungen vorgesehen, die in Ihrer 
Lage mit dem waagerechten Stofi des Stegbleches zusammenfallen, der 
in seiner Linienfiihrung der Form des Untergurtes angepaflt ist. Diese 
Langsversteifung geschieht durch I-Walztrager, dereń Aufienflansche zum 
grOfiten Teil abgenommen sind (s. Abb. 27 u. 28). Die waagerechten Aus- 
steifungen sind im Bereiche der Strompfeiler doppelscitig, im iibrigen Teil 
nur aufien. Ortliche Aussteifungen in den Stegblechteilen, die der Knick- 
gefahr besonders ausgesetzt sind, sind weiter durch innenliegende senk-
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in  M itte Seitenfftfnung
.SO mm Asphait

Ebene des WindterL Ebene des Wind/erbandes

Abb. 31. Ansicht und Quer- 
schnitte der Briicke.

Oberbau ist fast ausschliefilich St 52 vorgeschlagen. Dieser Briicken- 
vorschlag, dessen Stahliiberbau technisch gut durchdacht ist, aber leider 
asthetisch im Vergle!ch mit ahnlichen Vorschiagen nicht so befriedigt, ist 
der billigste unter den preisgekrónten und den angekauften Entwiirfen.

Schiffahrt ungunstig. (Diese ungiinstige Lage wird noch erschwert durch 
die Stellung der Pfellerachse senkrecht zur Briickenachse.) Die einfache und 
klare Linienfiihrung dieser Brucke, die aus Abb. 29 u. 30 (s. Heft 17, S. 244 
u. 245) hervorgeht, zeigt uber den Strompfeilcrn eine gerlnge Youte, die

rechte C-Eisen hergestellt. Die Briickenlagerung geschieht auf den Wider- 
lagcrn durch druckfeste Pendelstabe mit sattsitzenden Bolzen (s. Abb. 27), 
um ein Schlagen bei Richtungswechsel des Auflagerdruckes zu vermeiden. 
Die Verbindung der Pendel mit den Widerlagern ist imstande, Druck-

Ouerschnitt am Pfeilerauflager

f) Ankauf l.Rang. Eiserne Balkenbriicke mit drei Óffnungen.

Bei diesem ebenfalls guten Entwurf ist, wie beim 1. und II. Preisc, 
ein durchlaufendes Tragwerk benutzt; es sind drei Haupttrager mit Stiitz
weiten von 72,8 m, 106,4 m und 72,8 m yorgesehen. Die rechte Seiten- 
offnung iiberbriickt gleichzeitig den unteren Rheinweg, wodurch eine dem
I. Preis ahnliche Gestaltung der Briicke entstcht, nur mit dem Unter-

A nsicht des festen P fe ile ra u fla g e r

Abb. 28. Querschnitt 
und Ansicht am festen 

Pfeilerauflager.

und Zugkrafte aufzunehmen. Fur das bewegliche Gelenk des Koppel- 
tragers ist ein Stelzenlager nach Abb. 27 vorgeschlagen. Die Pfeiler 
(Pfeilerkopfbreite 3,20 m) stehen senkrecht zur Briickenachse und werden 
mit Hilfe einer zweckmafiigen Druckluftgrundung bis Kote — 14 erstellt. 
Die Griindung der Widerlager kónnte wirtschaftlicher und billiger sein, 
die eisernen Spundwande sind bis Kote — 10 yorgesehen. Die technisch 
konstruktiven Einzelhelten, Bauten und Widerlager weichen indes grund- 
satzlich wenig von dem bisher Besprochenen ab. Ais Baustoff fiir den

SchnittA-B

schiede, daB auf der linken Selte nicht geniigend Platz gcblieben ist, um 
auch die Gleise zum Schlachthof noch durchfiihren zu kOnnen. Der 
rechte Strompfeiler steht zu nahe am Ufer und wirkt dadurch fiir dic

rs-sm-mm 
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jedoch geradlinlg gefiihrt ist und durch eine nach unten gezogene drei- 
eckige Vergrofierung der Haupttrageransicht die Pfeilersteliung betont. Die 
Hóhe der Haupttrager iiber den Pfeilern betragt 6 ni, in Briickenmltte 5,3 m 
und iiber den Widerlagern 3,8 m. Die Konsolen kragen 2,25 m aus.

Die drei Haupttrager sind einwandig konstruiert. Die Fahrbahn
platte ist nach Abb. 31 zweiteilig, d. h. fiir die rechte und fiir die linkę 
Briickenselte getrennt konstruiert. Diese Anordnung wurde gewahlt, um 
den mittleren Haupttrager móglichst hoch legen zu kónnen und ihn 
durch abnehmbare Eisenbetondeckel, die zwischen den beiden Strafien- 
bahngeleisen angeordnet sind, zuganglich zu machen. Die Quertrager 
sind verhaitnismaBig niedrlg, in der Mitte zwischen den Haupttr3gern nach 
unten abgestrebt, so daB durch die Fachwerkwirkung dieser Verstrebungen 
eine gute querversteifende Wirkung erzielt wird. Der Windverband Ist 
nahe der neutralen Achse, bzw. am waagerechten StegblechstoB entlang 
laufend, vorgesehen und damit statisch aufierst zweckmaBig angeordnet. 
Der Querschnittausbildung nach Abb. 31 kann auBerdem noch die Art 
der Verlcgung der Rohrleitungen und Kabel cntnommen werden, sie ist 
jedoch nicht so praktisch wie bei den anderen bisher besprochenen Stahl- 
balkenbriicken. Die Art der Aussteifung der Stegbleche besonders in 
den auf Knicken beanspruchten Teilen ist sehr sorgfaltig untersucht und 
zweckmaBig. Sie ist leichter erzielbar wegen der schon erwahnten Lage 
der Windverbandgurtung in der neutralen Achse des Haupttragers. Die 
einzelnen Aussteifungen bestehen an den Quertrageranschliłssen aus senk- 
recht zum Steg stehenden Blechen, die durch Winkel angeschlossen sind 
(s. Abb. 31). Sonstige Einzelheiten, die Art der Griindung der Pfeiler und 
Widerlager, weichen nicht.wesentlich von den bereits bel anderen Ent- 
wiirfen besprochenen ab. Fiir den Oberbau werden rund 2/3 St 52 und 
v3 St 37 verwendet.

g) Ankauf 2. Rang. Vollwandlge Stahlbalkenbriicke iiber drei 
Offnungen mit einem Versteifungsbogen in der M ittelóffnung.

Die ungiinstigen und unwlrtschaftlichen Stiitzweitenverhaitnisse der 
Seitenóffnungen zur Hauptóffnung (bel Anordnung der Bruckcnwiderlager 
an den Stromufern) waren bei dem in Abb. 32 u. 33 (s. Heft 17, S. 245) dar
gestellten Entwurf Veranlassung, fiir die Mittelóffnung einen Bogen mit Ver- 
steifungstrager zu wahlen. Der Versteifungstr3ger der Mittelóffnung und 
die Haupttrager der Seitenóffnungen bilden einen Gerbertrager von gleicher 
Hóhe, der entsprechend niedrig gehalten werden kann und die Linie der 
Fahrbahn richtig betont. Der Entwurf zeigt deshalb auch die giinstigste

Nivellette der StraBe. Die Stutzweiten der Offnungen be- 
tragen 51,4 m, 115 m und 51,4 m; unter allen eingereichten 
Brucken mit drei Offnungen ist hier die grófite Mittelóffnung, 
Die Oberbriickung des unteren Rheinweges auf der rechten 
Seite geschieht auch hier durch ein selbstandiges Bauwerk 
in Eisenbeton, das den Obergang zur Rampę hersteilt. 
Die Haupttrager, d. h. auch der iiber die Fahrbahn gehende 
Bogen, liegen aufierhalb, ohne die Fahrbahn zu durch- 
stofien. Dadurch ergibt sich ein verhaltnlsmaBlg grofier 
Haupttragerabstand mit entsprechend schweren Quertr3gern. 
Diese, in der letzten Zeit haufig angewandte Briickenform 
ist besonders wirtschaftlich und hat auch im vorliegenden 
Wettbewerb eine sehr geringe Angebotsumme ergeben. 
Asthetisch ist gegen dieses System einzuwenden, dafi eben 
der Bogen die Fahrbahn iiberragt und das Einfiigen in das 
Stadteblld nicht so vollkommen ist wie bel einer unter der 
Fahrbahn liegenden Balkenkonstruktion. Immerhin gewahrt 
auch dieser Entwurf von der Fahrbahn aus nach jeder 
Seite freien, ungehinderten Blick, und auch der Durch- 
blick in der Briickenachse ist ais ruhig zu bezeichnen, da 
zwischen den Bogen kein oberer Windverband, sondern nur 
Querriegel angeordnet sind (s. Abb. 33). Die Verhaltnisse in 
den Abmessungen des Versteifungstragers bzw. der seitllchen 
Haupttrager zu den Bogenhóhen kónnen ais gut bezeichnet 
werden und sind, wie wir spater noch sehen werden, 
statisch und wirtschaftlich richtig ausgenutzt worden. Die 
Hóhe des Bogens betragt im Scheitel 1,75 m (Stegblechhóhe) 
und wird nach dem AnschluB zum Verstelfungstrager zu 
allmahlich um ein weniges gróBer. Die Hangestangen sind 
in Abstanden von 10,6 m (doppelter Quertr3gerabstand) an
geordnet und ergeben mit diesem Mafie eine giinstige Auf- 
teilung der Bruckenansicht. Da keine Konsolen vorhanden 
sind, kommen zur plastischen Gllederung des waagerechten 
Tragers (von auBen gesehen) nur die Schattenwirkung des 
Obergurts und der Aussteifungen in Frage. Letztere sind 
auBen durchweg nur in 10,6 m Abstand angeordnet und 
fallen in der Mittelóffnung mit den Hangestangen zusanimen.

Der Verstcifungstrager der Mittelóffnung kragt um je 
6,3 m in die Seitenóffnungen aus und tragt in diesem Ab- 
stande die Lager fiir die frei aufliegenden Trager (45,1 m 

Stutzweite) der letzteren. Da aus asthetischen Griinden der Bogen eine 
bedeutende Konstruktionshóhe und damit Biegesteifigkeit erhielt, stellt 
die Briickenform ein Mlttelding zwischen einem Bogen mit Zugband und 
einem durch einen biegesteifen Trager versteiften Stabbogen dar. Die 
bei einem reinen Stabbogen sich fur den Versteifungstr3ger ergebenden 
Momente kónnen daher im Verhaitnis der Biegesteifigkeit der beiden 
Konstruktionsteile auf Bogen und Versteifungstrager aufgetellt werden.

Bogen und Versteifungstrager sind einwandige Blechtrager mit 750 mm 
Gurtbreite (Abb. 34). Nur der Obergurt des Bogens ist aus Grunden der 
Quersteiflgkeit mit 1000 mm Breite gewahlt. Der Versteifungstr3ger hat 
eine konstantę Stegblechhóhe von 3 m. Der grofie Haupttragerabstand 
von 18,8 m bedingt vollwandigc Quertrager von betrachtlicher Hóhe 
(2,2 m); der Quertr3gerabstand betragt 5,3 m, auf eine Hangestange 
kommen somit zwei Quertragerlasten. Alle Einzelheiten der Fahrbahn- 
anordnung, der Langstragerausbildung usw. gehen aus der Abbildung 
hervor; die Durchfiihrung der Rohrleitungen usw. lafit sich leicht bewerk- 
stelligen, ohne durch die Stegbleche der Qucrtr3ger stofien zu miissen. 
Immerhin ist die Anordnung bei den anderen Stahlbriicken In dieser 
Beziehung doch noch etwas einfacher, weil mehr Raum vorhanden Ist. 
Da die Haupttrager vollstandig aufien liegen, also auch die Gehwege 
sich Innerhalb der Konstruktion des Bogens bzw. der Hangestangen be- 
finden, mufi aus asthetischen Grunden die Fufiwegplatte um die vo!le 
Konstruktionsbrelte der Haupttrager, d. i. insgesamt um rd. 90 cm ver- 
breitert werden. Das Gelander liegt in der theoretischcn Haupttr3ger- 
ebene. Fiir die Seitenóffnungen ist die vollst3ndig gleiche Anordnung 
des Briickenąuerschnittes gewahlt, es fallen nur Bogen und Hangestangen 
weg. Es entsteht dadurch in den Seitenóffnungen bei Fortfiihrung des 
Gelanders (in der gleichen Ebene wie fiir die Mittelóffnung) praktisch 
eine Verbreiterung der Fufiwege um rd. 40 cm. Die Hangestangen sind 
konstruktiv so breit ausgebildet wie Bogenuntergurt und Versteifungs- 
trager und sind damit in der Lage, zusammen mit dem oberen Querriegel, 
der rahmenartig an die Hangestangen anschliefit, den Bogen seitlich zu 
halten. Der Bogenwindverband failt weg. Die Aussteifungen des Steg- 
bleches der Haupttrager liegen aufien nur in Abstanden von je zwei 
Quertr3gerabst3nden. Alle sonstigen erforderlichen Aussteifungen liegen 
einseitig innen, um architektonisch nicht zu stóren. Besondere Sorgfalt 
ist der Steifigkeit des Stegbleches des gedriickten Bogens zugewandt. 
Hier kommen die lotrechten Aussteifungen aufier den schweren Hange- 
stangenanschliissen selbstredend auBen und innen zur sichtbaren An-
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wendung. Abb. 35 zeigt auBer der Lagerung des Haupttragers die Gelenk- 
konstruktion (festes Gelenk) fiir den AnschluB der SeitenOffnung an den 
Kragarmen der MittelOffnung. Besonders beachtenswert ist ferner der 
Anschlufi des Bogens an den Versteifungstrager. Dieser Anschlufi beruck
sichtigt nicht nur den Obergang der Bogenkrafte in den Versteifungstrager 
bei Einhaltung einer giinstigen asthetischen Form, er mufi auch so aus- 
gefiihrt werden, dafi wahrend der Montage der Obergurt des Versteifungs- 
trSgers frei bleibt, um entsprechend dcm Montageplan, der freien Vorbau 
der Versteifungstrager vorsieht, zur Aufnahme der Schlenen fiir den 
Montagekran dlenen zu kOnnen. Der Windverband ist in HOhe der

Abb. 35. Ansicht des Haupttragers am beweglichen Auflager.

Obergurte der Quertrager angeordnet. Alle konstruktiven Fragen sind 
sorgfaitig studiert und sachgemafi durchgearbeitet. Ais Baustoff ist auch 
bei diesem Entwurf St 52 und St 37 verwendet, fiir letzteren rd. 20°/o 
des gesamten Stahlgewichtes der Oberbauten.

Die Pfeiler (ihre Breite am Kopf betragt ss 2,80 m) sind senkrecht 
zur Briickenachse, was bel einem Bogen notwendig ist, um nicht ein 
Versetzen der uber die Fahrbahn ragenden Bauglieder vornehmen zu 
miissen. Fiir die Griindung der Strompfeiler ist einmal die Griindung 
in offener Baugrube vorgesehen und ais Variante Druckluftgriindung an- 
geboten. Der erstere Vorschlag sieht die Sicherung der Baugrube durch 
Spundwande vor, die bis In den blauen Letten gerammt werden sollen 
und nach Fertigstellung des Pfeilers wieder gezogen werden. Bei den 
Widerlagern blelben dagegen die Spundwande bestehen, um, wie den 
Ausschreibungsbedingungen entsprechend, die Widerlager gegen Unter- 
kolkung zu sichern. Der sehr sorgfaitig durchdachte und beachtenswerte 
Vorschlag fiir die Griindung der Strompfeiler in offener Baugrube zeigt 
aber trotzdem, dafi keine wesentliche Verbilligung gegeniiber der eben
falls angebotenen Druckluftgriindung besteht. Die Ubrigen Einzelheiten 
der baulichen Durchfiihrung des tiefbautechnischen Teiles entsprechen auch 
hier den guten Ausfiihrungen bei den anderen besprochenen Entwiirfen.

9. Zusammenfassung.

Beim Wettbewerb zur Erlangung von Entwiirfen fiir die neue Drei- 
rosenbriicke in Basel handelt es sich um die Oberfiihrung eines breiten 
Verkehrsbandes mit starkem Stadtverkehr iiber einen grofien Strom mit 
Binnenschiffahrt. Der Schiffsverkehr bedingt breite DurchfahrtOffnungen, 
wozu sich im vorliegenden Falle infolge der Nahe des Hafens noch die 
Notwendigkeit ergibt, die Ufer zu beiden Bruckenseiten filr Liegepiatze 
fiir Schiffe in Betracht zu ziehen. Aus dieser Besonderheit kommen fiir 
die Briicke daher nur eine oder drei Óffnungen in Frage. Da die Boden- 
verhaitnisse fiir die Erstellung der Pfeiler und Widerlager giinstlg sind, 
die Griindung somit verhaitnlsmaBlg billig ausgefiihrt werden kann, konnte 
man von vornherein erwarten, dafi Briicken mit drei Óffnungen wirt- 
schaftlicher bzw. billiger sind; diese Briickenform wurde daher auch in 
der iiberwiegenden Zahl angeboten.

Der Verkehr iiber die Briicke fordert, wenn dies dic Stiitzwelten 
einigermafien zulassen, Bauformen, die vol!standig unter der Fahrbahn 
bleiben. Die Haupttrager iiberragen weder seitllch (etwa ais Gelander- 
abschlufi) die Fahrbahn, noch wlrken sie ais Trennglieder zwischen 
eigentlicher Fahrbahn und Fufiwcgen. Die freie Fahrbahn erhOht die 
Oberslchtlichkeit des Verkehrs und gestattet zweckmaBlge, etwa spater 
notwendig werdende Veranderungen in der Verkehrsanordnung. Bei der 
Anwendung der freien Fahrbahn spielt die Forderung nach dem Quer- 
verkehr, der ja gar nicht erwiinscht ist, keine Rolle; die hohen Rand- 
steine zwischen Fahrbahn und Fufiwegen verhindern den Querverkehr 
praktisch ohnedies stark und bilden eine gewisse Sicherheit gegen 
Verkehrsunfalle. — Fur die tragende Fahrbahnplatte ist zweckmafilg Eisen
beton gewahlt; sie liegt bei Stahliiberbau auf dem Fahrbahnrost auf und 
wird bei Eisenbetonausfiihrungen unmittelbar mit dem tragenden Teil der 
Briicke in Verbindung gebracht.

Die Balkenbriicke schiebt bei beiden Bauweisen die Grenze ihrer 
Wlrtschaftllchkeit nach oben, d. h. die Balkenbriicke wird auch bei grOfieren

Stiitzwelten durch die technischen Fortschritte nicht nur mOglich, sondern 
auch billiger ais Bogenformen. Unter schwierigen Verhaitnissen, wie bei 
ungleichen BriickenOffnungen und bei geringen BauhOhen, sind Bogen
formen nur unter Anwendung von ganz besonders geschickten LOsungen 
wettbewerbfahig. Besondere Schwierlgkeiten bietet die Einhaltung einer 
Briickennivellette mit geringer Oberhohung. Die Sufiere Erscheinungs- 
form der angebotenen Bogenbriicken iiber drei Óffnungen waren fast 
durchweg ungiinstiger ais die der Balkenbrilcken, sie wirkten schwerer. 
Hierzu kommt, dafi unter sonst gleichen Verhaltnissen die Balkenbriicken 
entschieden wegen der nur lotrechten Auflagerdriicke einen wesentlich ein- 
facheren und leichter zu erstellenden Unterbau haben und die Erreichung 
des Oberbaues meist besser durchfiihrbar wird.

Die unter den gegebenen Bedingungen auftretenden Schwierlgkeiten 
fiir Eisenbetonbogenbriicken iiber drei Óffnungen regten zu Vorschl3gen 
von Eisenbetonbalkenbriicken an, die teil weise ganz iiberraschende LOsungen 
brachten. Ais statische Tragerform fiir diese Eisenbetonbalken wurden 
sowohl durchgehende ais auch GerbertrSger mit Gelenken in der Mittel- 
offnung versucht. Bei genauer Beriicksichtigung der Lastverteilung unter 
aufierordentlicher Veranderung der Tragheltsmomente ergeben sich noch 
Querschnitte, die konstruktiv bewaitlgt werden kOnnen. Die Montage 
dieser Briicken bedarf indes sicher weitgehender Vorsichtsmafinahmen, 
und es werden Bauausfiihrungen mit solchen Abmessungen, iiber die 
bisher noch keine praktischen Erfahrungen vorliegen, entschieden 
noch manche Schwierlgkeiten zu iiberwlnden geben, schliefilich aber 
dem Eisenbetonbalkenbriickenbau weitere EntwlcklungsmOglichkeiten 
weisen.

Die Erfahrungen der letzten Jahre im Bau von weitgespannten voll- 
wandlgen Stahlbriicken sind am Baseler Wettbewerb ganz besonders zum 
Ausdruck gekommen. Eine grófie Zahl von ausgezeichneten Entwiirfen 
erschwerten den Prelsrichtern die Entscheidung. Wenn auch Im all
gemeinen fur Stahlbalkenbriicken die Ausfuhrungsbedlngungen leicht zu 
nennen sind gegeniiber den Schwierlgkeiten, die sich fiir Eisenbeton er
gaben, so waren auch hier Aufgaben von nicht alltaglichcr Art zu ldscn. 
Auch fiir Stahlbalken ist das Stiitzweitenverhaltnis wenlg wirtschaftlich, 
und die richtige Wahl der TragerhOhe, die Entscheidung iiber die Zahl 
der Haupttrager usw. erfordert richtige Oberlegung. Wegen der giinstigen 
BodenverhaltnIsse iiberwiegt die Anwendung des durchlaufenden Balkens 
gegeniiber dem Gerbertrager. Fachwerkbalkenbrilcken unter der Fahr
bahn (solche mit Haupttragern iiber der Fahrbahn sind fQr breite Straficn- 
briicken schon wegen der schlechten Elnfiigung in das Stadtbild nicht 
zu empfehlen) ergeben keine irgendwie ins Gewicht fallende grOflere 
Wlrtschaftllchkeit ais yollwandlge und mufiten daher ausnahmslos den 
letzteren das Feld raumen. Es zeigt sich, daB der yollwandlge Balken 
noch durchweg mit einwandlgen Querschnltten (2 und 3 Haupttrager) aus- 
kommt. Kastenąuerschnitte kommen wesentlich teurer und sind bedeutend 
umstandlicher in der Behandlung in der Werkstatt und auf der Montage. 
Die Starken der Gurtungen In den hoch beanspruchten Tragertellen er- 
reichen fast bei allen Entwiirfen die fiir gute Nietung gerade noch zu- 
gelassenen MaBe, bzw. bedingen bereits entsprechende Verblndungsmittel. 
Die zum Unterbringen von Rohrleitungen usw. zur Verfugung stehenden 
Raume sind bel Stahlbalkenbriicken besonders ausrelchend und ermOgllchen 
beąueme Zuganglichkeit und Verlegbarkeit. Die praktische Durchfiihrung
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iibertragen werden. Endlich soli das bestehende Mauerwerk móglichst 
wenig gestórt werden.

Die letzte Bedingung hat zur Folgę, dafl fiir die Griindung jegliches 
Sprengen verboten ist; der Ausbruch der Granit- 
massen geschieht mit Preflluftmeifleln. Der senk- 
rechte Teil der bestehenden Mauer wird unter 

Abb. 1 c. Beibehaltung der bisherigen Breite auf die verlangte
Schnitt durch Hohe -f 120 m hochgefiihrt. Da eine etwaige spatere
den Strebe- dritte Erhóhung nicht ratsam wSre, hat die Kommission

pfeiler. vorgeschlagen, das Stauziel in der hOchstzulSssigen
Hóhe -f 122 m festzusetzen; diese Maflnahme hatte 
eine Zunahme des Stauvermógens von 4,585 auf 
5,380 Mili. m3 zur Folgę, und die entstehenden Mehr- 

' N kosten wurden 6 Mili. RM nicht iibersteigen. Durch
v\  Dehnungsfugen (Abb. 1) wird der erhóhte Teil
V  \ der Mauer in 7 m lange Blócke geteilt. In der

\x \ Asphaltnut der Dehnungsfuge ist ein Rohr ein-
----\v \ gebracht, in das spater zur satten Dichtung Dampf

\ y  eingepreflt werden kann. Die Zementmenge des
%  ' / f '’ Betons, wozu englischer Zement und órtllcher Granit-

splittverwendetwird, 
betragt 250 kg/m3.
Die Mauer erhalt
Granitsteinverklei- 

dung. Die auf der 
Mauerkrone entlang- 
fahrenden Krane 
kónnen bis 5 1 Lasten 
heben, entsprechend 
einem Hóchstge- 
wicht der Bordsteine 
von 4 t.

An der Luftseite werden zwischen den Schtitzenóffnungen Beton- 
pfeiler angeordnet, die ebenfalls Granitsteinverkleidung erhalten und zur 
Vermeidung von Temperaturrissen einige Eiseneinlagen bekommen. Das 
Eigentiimliche dieser Strebepfeller beruht auf ihrer Wirkung lediglich 
durch Eigengewicht: es ist nach allen Richtungen sowohl wahrend wie 
nach dcm Bau freie Bewegung gewahrleistet. Dies wird dadurch erreicht, 
dafl zwischen den neuen Pfeilem und dem alten Mauerwerk rostfreie 
Eisenblechtafeln von 7 mm Starkę und etwa 1 X 1,5 m Grofie eingelegt 
werden. Die Tafeln werden von dem schwedischen Avestawerk geliefert, in

Abb. la. 
Schnitt durch 
die Mauer.

\bestehenden Mauerwerh 

[ *113.10

*87.50

I

''■Dehnunasfugt

SDehnunosfugi

. l i i i __________ . i l c r _ __________ o -._____ n _ J _

Abb. Ib. Abb. Id. Abb. 1 e. Schnitt BB
Grundrifl. Schnitt G G der Abb. 1 c.

der Abb. 1 e.

die agyptische Reglerung der Wasserwirtschaft beimiflt, geht daraus hervor, 
dafl fiir die laufenden 10 Jahre 500 Mili. RM allein zu Bewasserungs- 
zwecken bereitgestellt worden sind. Hiervon entfallen etwa 76 Mili. RM 
auf die zweite Erhóhung des Assuandammes.

Auf den Granitfelsen des Assuankataraktes war in den Jahren 1898 
bis 1902 die Talsperre nach dem Entwurf des Altmeisters der neuzeitlichen 
agyptischen Bewasserungskunst, Sir W. Willcocks, erbaut worden. Ent
sprechend seiner Aufgabe, den darunter gelegenen Landereien die sink- 
stoffreichen Fluten des Hochwassers zuzufiihren, ist der Abflufi dieses 
uberlauflosen Bauwerks in zahlreiche schmale Schiitzen aufgeteilt, die zu 
Beginn des Hochwassers geóffnet werden. Erst gegen Ende der Fiut 
wird das Bccken mit dem nunmehr verhaltnismafiig klaren Wasser 
gefullt. Auf diese Weise ist die Talsperre vor der Versandungsgefahr, der 
beispielsweise die algerischen Talsperren in so hohem Mafie ausgesetzt fa i
sind, vollstandig geschiitzt.

Nachdem bereits 1908 bis 1913 das Bauwerk erhóht und erweitert 
worden war — dic lange Bauzeit riihrte davon her, dafi vor der end- 
giiltigen Verbindung des alten und neuen Teils etwaige Setzungen des 
letzteren abgewartet werden sollten —, fafite die agyptische Reglerung \
unter dcm damaligen Generaldirektor der Stauwerke, Ibrahim BeyRIzk, \-
eine nochmalige Erhóhung der Mauer ins Auge. In Anbetracht der 
grofien Verantwortung, die mit einer Gewichtsvergróf3erung des bestehenden \
Mauerwerks verbunden ist, und des monumentalen Charakters des 2 km 
langen und 40 m hohen Bauwerks, von dem Sicherheit, Gesundheit und ; :'\\\ i
Wohlfahrt ganz Ober- und UnterSgyptens abhSngen, war eine Internationale ' \\\
Kommission, bestehend aus den Herren W. Binnie (England), E. Gruner \\*
(Schweiz) und H. Cooper (U. S. A.), berufen worden. Diese hatte die Yvj
Aufgabe, die vorliegenden Entwiirfe zu priifen und gegebenenfalls einen 
neuen Vorschlag vorzulegen.

Das Ergebnis ist im Report of the Internat, techn. Commission 1928 - ; '
niedergelegt1). Der neue Entwurf der Kommission, der dcm Plan von

') Wiedergegeben in Engng., London, Febr. 1929. Abb. 2. Bearbeitung der luftseitigen Lagerflachen fur die Strebepfeller.

solcher Briicken kann sich auf zahlreiche Erfahrungen stiitzen und bietet 
keine Schwierigkeiten. Dabei ist nicht zu tibersehen, dafi Umbau- 
móglichkeiten, sei es bei Anderungen der Verkehrsanordnung, sei es 
bei Verbreiterungen infolge von Verkehrssteigerung, leicht durchzu- 
fiihren sind.

Alles in allem zeigt der Wettbewerb, der eine ungewóhnlich grofie 
Zahl von guten, geistreichen und praktischen Bauvorschl3gen brachte, 
dafi die vollwandige Stahlbalkenbriicke wlrtschaftlich und asthetisch fiir 
die gestellte Bauaufgabe und entsprechend dem derzeitigen Stande der 
Briickenbautechnik die beste und cinfachste Lósung ergab.

Aiie Redue Dje Erhóhung der Assuantalsperre.

Von S>r.=3it8- H. Keller, zur Zeit Assuan.

Die Wasserfiihrung des Nils reicht fiir gewóhnlich aus, um die 
iandwirtschaftlichen Bediirfnisse Agyptens zu befriedigen. Nur in der 
Niederwasserperiode zwischen Marz und Juli ist der Wassermangel fiir 
die Sommeremte empfindlich und zwar namentlich fiir die Baumwolle- 
und Zuckerrohrkulturen, die viel Wasser erfordern. Welche Bedeutung

Sir Murdoch Mac Donald am nachsten kommt, wurde zur Ausfiihrung 
bestimmt. Fiir die neue Verst3rkung waren eine Anzahl Bedingungen 
zu erfullen: Es mufi kiinftig móglich sein, etwaige Risse genau feststellen 
zu kónnen; durch Anordnung von Dehnungsfugen sind Temperaturrisse 
zu vermeidcn, keinesfalls durfen sie vom neuen auf das alte Mauerwerk
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Abb. 3. Grundung der Strebepfeiler des Ostlichen Bauabschnittes.

ihrer Form sind sie im unteren Teil eben, die oberen sind entsprechend 
der Mauer leicht gekriimmt. In Abb. 2 sind die Flachen der kunftlgen 
Strebepfeiler bereits aufgerauht, die Griindungsbaugrube ist groflenteils 
ausgehoben. Da diese GleitflSchen aufierordentlich gleichmafiig und 
sauber bearbeitet werden miissen, was mit Druckluftgerat nicht moglich 
ist, werden die Fiachen mit Handarbeit behandelt. Im allgemeinen hat 
man aus der ansassigen BevOlkerung einen brauchbaren Stamm von 
Arbeitern herangezogen; fiir diese Steinmetzarbeiten werden jedoch 
italienlsche Facharbelter verwendet. Nach einer Untersuchung des ehem. 
Generaldirektors der Stauwerke Buckley fallen die Resultierenden 
auch nach der ErhOhung ins mittlere Drittel der Mauer, so dafi bei einer 
ErhOhung auf Stauzlel -f 120 m auch ohne Wirkung der Strebepfeiler 
die Standfestigkeit gewahrleistet w3re.

An der Westseite befindet sich eine fiinfstufige Schiffschleuse von 
je 90 m Lange und 9 m Breite. Fiir die ErhOhung der Sperre wird ledig- 
lich die oberstc Schleusentreppe entsprechend erhOht und erhalt grOfiere 
und starkere Schiebetore. Von den rd. 150 Auslaufschutzen werden 
zunachst etwa l/a in grOfierem und starkerem Format erneuert.

Fiir Agypten steht die Bewasserungsfrage an erster Stelle, die 
Wasserkraftgewinnung kommt erst hinterher. Obwohl im vorliegenden 
Falle verschiedcne Schwierigkeiten, stark wechselndes Gefalle u. dgl., 
entgegenstehen, ist jedoch spatcr Wasserkraftnutzung in Assuan zur Nitrat- 
gewinnung beabsichtigt.

Im Februar 1929 hatte die agyptische Regierung die Ausfiihrung 
beschlossen und im November die britische Firma Norton-Griffith, die 
im offentlichen Bewerb die weitaus billigste Unternehmung war, mit der 
Bauausfuhrung beauftragt. Ais Bauprogramm hatte die Kommission den 
Vorschlag Sir Murdoch Mac Doiialds, der eine dreljahrige Bauzeit vorsah, 
gutgeheifien.

Anfangs schritt der Bau nur langsam vorwarts, und ais ernstliche 
Schwierigkeiten auftraten, die sogar den Tod des Unternehmers mit sich 
brachten, wurde im Herbst 1930 die ebenfalls britische Unternehmung 
Topham, Jones & Rallton, London, mit der Fortfuhrung des Riesenbaues 
beauftragt. Diese Firma stand zwar bei der urspriinglichen Ausschreibung 
an dritter Stelle, doch war sie bei der zweiten Ausschreibung billlger 
und giinstiger.

Im Bauprogramm spielt naturgemafl das Nil-HW, das das nordiiche 
Flufibett erfiillt, eine wesentliche Rolle. Es kommt also darauf an, dafi 
die unteren Bautelle bei gefullter Sperre und niederem Unterwasserbett her
gestellt werden. Abb. 3 u. 4 zeigen dieses Stadium (Marz 1931). In Abb. 4

sind die Fundamente der 
Ostlichen Strebepfeiler be
reits soweit hochgeftihrt, 
dafi sie aufierhalb des 
Flutbereichs erreichbar 
sind und in diesem Jahr 
vollends hochgefiihrt wer
den konnen. Flufiabwarts 
rechts sind die Pfeiler fur 
die kiinftige Transport- 
briicke zu sehen, auf der 
das Vollspurgleis nach 
dem nachsten Abschnitt 
HW - frei verlegt wird.
1932 kommt die Osthalfte 
daran, und man hofft Ende 
1932 im wesentlichen 
fertig zu werden.

Flufiaufwarts wird der 
Riickstau nach dieser end- 
giiltigen ErhOhung von 
290 bis 350 km zuriick- 
reichen, namlich bis Wadi 
Halfa. Durch einen gliick- 
lichen Zufali werden die Abb. 4. Hochfuhrung der Strebepfeiler, 
in Niedernubien so zahl- im Hintergrunde das Unterwasser des Nils. 
reichen gewaltigen ge-
schichtlichen Steindenkmaier nicht ernstlich bedroht, von der schon 
jetzt bei gefullter Sperre elngetauchten Insel Philae (Abb. 5) abgesehen. 
Die Bausteile hat von Oberwasser Schiffanschlufi von Wadi Halfa, der 
nOrdlichen Endstation der Sudaneisenbahn, vor allem aber unmittelbaren 
Elsenbahnanschlufi an die Oberagyptische Eisenbahn.

Die mit dem Bau zusammenhangenden hydraulischen Fragen, wie 
die Vermeidung von Wirbelbildungen zwischen den Schiitzenoffnungen 
unterhalb der Mauer u. a., werden in der zentralen Wasserbauversuchs- 
anstalt in Deltabarrage an Modellen studiert; dabei wird grOfiter Wert 
auf die praktischen Yersuche durch Bestatlgung In der Natur gelegt.

Abb. 5. Der Philae-Tempel im Staubecken. Zustand Marz 1931.

Die ErhOhung der Assuansperre ist nur einer der gewaltigen Im 
Entstehen begriffenen Bewasserungsbauten und legt beredtes Zeugnis 
von dem unternehmenden Geiste des jungen Konigreichs Agypten ab, 
nicht zuletzt auch von der Tatkraft S. E. Mohamed Bey Osmans, 
des derzeitigen Unterstaatssekretars im Ministerium der Offentl. Arbeiten. 
Die Ortliche Bauieitung ruht in der Hand A. M. Omar Beys, des General
direktors der Talsperren.

Alle Rechte vorbehalten. Die neue Untergrundbahn in Buenos Aires.
Von Dipl.-Ing. Erwin Spitz, Wien, derzeit Buenos Aires.

Buenos Aires, das Zentrum Latein-Amerikas, steht einer Fiille von 
Verkehrsproblemen gegeniiber, dereń Bedeutung durch den ungeheuren 
Strafienverkehr taglich steigt. Mit einer solchen Entwicklung in den 
Nachkriegsjahren hatte man nicht gerechnct und deshalb nicht fur not- 
wendig gefunden, die schmalen Strafien der schachbrcttartig angelegten 
Altstadt zu verbreitcrn und auch diagonale Verbindungen anzulegen. So 
ist die Hauptader von Buenos Aires, die „Corrientes", an manchen Stellen 
nur 8 m brelt, dabei von Strafienbahn befahren, so dafi sich schwere 
Verkehrsstorungen ergeben. Wenn auch die Stadtverwaltung in kurzer 
Zeit manches in der Neugestaltung des Strafienbildes geleistet hat, so

kann sie doch mit dem schnellen Ansteigen des Verkehrs nicht Schritt 
halten.

Der hier behandelte Bau der neuen Untergrundbahn, der F.C.T.C.B.A., 
bei der der Verfasser ais Ingenieur tatig ist, lOste daher allgemelne Be- 
friedigung aus. Zwar gibt es neben Strafienbahn und Autoomnlbuslinlen 
bereits eine Untergrundbahn, namlich durch die „Geopć", erbaut von einer 
deutsch-argentinischen Firma. Diese Bahn befahrt eine Gerade von 
rd. 8 km Lange, ein Bruchteil dessen, was fiir einen geregelten Unter- 
grundbahiwerkehr notwendig ware. Buenos Aires hat durch die extensive 
Bebauung (den zentralen Stadtteil ausgenommen) bei 2‘/2 Mili. Ein-
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1914 ertcilt worden war, muBte durch die Verhaitnisse der Kriegs- und 
Nachkriegszeit mit dem Baubeglnn bis Januar 1929 gewartet werden. 
Unter der Fiihrung nordamerikanischen Bankkapitals wurde eine Aktien- 
gesellschaft mit Dr. Lacroze, dem KonzessionSr, ais Prasidenten ge- 
bildet und die Firma Dwight P. Robinson Ltd., Philadelphia und NewYork, 
mit dem Bau beauftragt.

Eine besondere Aufgabe erhalt die Untergrundbahn durch den Um- 
stand, dafi sie ais Veriangerung der F. C.B.A. gedacht ist, die mit den ihr 
angeschlossenen Linien bis ins Innere Siidamerikas vordringt. Auf diese 
Weise wird ermoglicht, daB die Fernziige bis ins Zentrum der Stadt 
unterirdisch gefiihrt werden. Dadurch war auch die Anfangsstation an 
der Kreuzung der Strafien Triunvirato und Federico Lacroze gegeben. 
Die nahe Lage des Hauptfriedhofes Chacarita, eines bedeutenden Ver- 
kehrszieies, begunstigte diese Wahl.

Die Untergrundbahn zweigt knapp vor der obengenannten Anfangs
station von der Hauptlinie, der mit Dampf betriebenen F.C.B.A. ab und 
fant (Abb. 2) mittels einer Rampę von 37 72°/oo 'n 341 m Lange unter 
Tag zur Anfangsstation. Diese ist mit der Eisenbahnstation gleichen 
Namens durch einen unmittelbaren Abstieg verbunden, der die Fahrgaste 
derjenlgen Oberlandziigc zur Untergrundbahn bringt, die nicht bis ins 
Innerste der Stadt geleitet werden. Von dieser Station lauft sie ostwarts 
unter den StraBen Trlunvirato und Corrientes bis ins Stadtzentrum und 
besitzt elf Stationen, dereń Entfernung, in der Richtung zum Zentrum ab- 
nehmend, zwischen 900 und 600 m schwankt.

Fiir den Bau der Untergrundbahn (Abb. 3) wurden zwei charakteristische 
Bauverfahren benutzt. Wo in den aufieren Bezirken der schwachere Ver- 
kehr und das unterirdische Rohrnetz es gestatteten, wurde im offenen Ein- 
schnitt gearbeitet. Nachdem Strafienbahnlinien umgeleltet und Abwasser- 
kanaie verlegt waren, wurde ein Graben von der erforderlichen Weite 
und Tiefe ausgehoben, wobei leichtere Rohrkonstruktionen behelfsmafiig 
iiber der Baugrube weitergefiihrt wurden. Dieses Verfahren bot, da die 
StraBe in den AuBenbezirken 26 m, die Untergrundbahn dagegen nur 

Central dc B. A., die die Corrientes von Anfang bis Ende durchfahrt. Ihr 9,5 m breit ist, keine besonderen Schwierigkeiten.
Bau wird in zwei Abschnitten durchgefiihrt, von denen der erste von der Bei dieser Konstruktion werden auf durchlaufenden Eisenbeton-
StraBe Federico Lacroze (Abb. 1) bis zur StraBe Callao mit etwa 7 km fundamenten I-Profilrahmen, bestehend aus zwei Seiten-und einer Mittel-
Lange seiner Vollendung entgegensieht, wahrend der zweite Abschnitt, saule mit daruberliegenden Balken in Abstanden von 1,83 m (6 '), auf-
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wohnern eine siebenmal so groBe Flachę ais Wien, wodurch ungeheure mit dessen Bau anschliefiend an den vollendeten ersten Abschnitt be-
Entfernungen entstehen, dereń Bewaltigung wirtschaftlich nur durch die gonnen werden wird, die Bahn 2 km weiter bis ins Herz der AItstadt, in
raschfahrende Untergrundbahn mOglich ist. Einen Schritt zur LOsung ihrer Verlangerung bis zum Hafen bringen wird.
dieses Problems bildet nun die neue Linie der Ferro Carril Terminal Obwohl die Konzession fiir den Bau dieser Untergrundbahn bereits
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Abb. 3.

gefiihrt, die untereinander seitlich und an der Decke durch Monier- 
gewOlbe verbunden sind. Wo unter den Grundwasserspiegel gegangen 
werden muBte, wurde ein durchlaufender Eisenbetonestrich gestampft. 
Die zentraler gelegenen Stadtteile, dichter befahrcn und bebaut und mit 
einer StraBenbrelte von manchmal etwa 9,5 m, erforderten eine Bauweise 
im Tunnel, wobei durch die geeignete Tiefe jedes Zusammentreffen mit 
untenrdischen Leitungen vermieden wurde. Von acht Schachten, nach 
beiden Richtungen ausgehend, wurden auf diese Weise zwei durchlaufende 
benachbarte Tunnel gebohrt und sofort durch einen Doppelbogen mit 
Mittelmauer in Eisenbeton verkleidet. Der Boden aus homogenem, lóB- 
artigem Lehm bot keine Schwierigkeiten im Aushub, erforderte jedoch 
sorgfaitige Zimmerung. Auch hier wurde nur bei Unterschreitung des 
Grundwasserspiegels, wie bei der Untertunnelung des Maldonadobaches, 
ein durchlaufender Bctoncstrich gelegt, sonst wurden nur etwa alle 6 m 
dic parallelen Fundamente durch ein Druckglied verbunden.

Dic Stationen sind 132 m lang, nur die Anfangs- und Endstation 
sind zur Aufnahme der Oberlandzuge entsprechend langer gehalten. 
Diese Haltestcllen sind so wie die angrenzende laufende Strecke gebaut; 
dort, wo die Tagbauweise angewendet wurde, vermitteln vier Treppen die 
Vcrbindung der auBenseitig gelegenen Plattformen mit der StraBe. Die 
groBere Tiefe der Stationen im Tunnel wird durch Elnschaltung eines un
mittelbar unter StraBenhOhe liegenden Zwischengeschosses uberwunden. 
Von dort fiihren zwei Rolltreppen und eine feste Treppe zu der 1,12 m 
iiber S.O. liegenden Plattform.

Der Oberbau hat Normalspur mit 50-kg-Schienen, dic mit Nageln auf 
Quebrachoholzschwellen befestigt sind. Der Dreiphasen-Wechselstrom 
von 13500 V wird im eigenen Krafthause erzeugt, in 3 Unterstationen auf 
575 V gebracht und durch eine dritte Schicne, die auf jeder yierten 
Schwelle gelagert Ist, dem Betriebsmittel zugefuhrt. Die Signalisierung 
Ist selbsttatig auf Blockstrecken und geschieht auf elektropneumatischem 
Wegc.

Dic ganz aus Stahl gebauten Wagen sind von neuester Bauart und 
fassen 47 Sitze; sie werden die Gesamtstrecke in 16 min bewaltigen. Ais 
einige besonders hervorstechende Merkmale vollendeter Ingenieurkunst 
seien genannt: die Unterfahrung der Pazifischen Eisenbahn ohne jedwede 
Betriebsstórung, die Untertunnelung des Maldonadobaches sowie der Bau 
der Stationszwischengeschosse, ohne daB der Verkehr in der iiberaus be- 
lebten CorrientesstraBe nur einen Augenblick unterbrochen wurde.

Einige Angaben iiber den beinahe vollendetcn ersten Bauabschnitt
seien hier angefiihrt:

Gesamtiange des ersten Abschnittcs . 7 159m
in offenem Einschnitt ausgefiihrt . . .  3 133 „
in Tunnelbauweise ausgefiihrt . . . .  3685 „
Lange der Einfahrtrampe......................  341 .
Neigung der Rampę................... 37,5 °/00
sonstige gróBte N e igung ......................  30 °/00
kleinster Krummungshalbmcsser . . . 250 m
Gesamtaushub...................................  531 600 m3

Eisenkonstruktioncn................................... 4 897 t
Bewehrungseisen...........................................4 164 t
Eisenbeton............................................  93 440 m3.

Der zweite Abschnitt der Untergrundbahn, dessen Einzelpiane schon 
vorliegen und dessen Bau sich unmittelbar an den vollendeten ersten 
Abschnitt anschlicfien wird, bietet in seiner Durchfiihrung hochinteressante 
technische Aufgaben. Die zu durchlaufende StraBe schrumpft dort in 
ihrer Breite manchmal bis zu 8 m ein, wahrend die zukiinftige Flucht- 
linie 26 m Breite vorsieht, die auch bereits an einigen Steilen vorhanden 
ist. Ohne sich nun um die bestehenden Gebaude zu kummern, geht dic 
Trasse der „Subterranćo" in schnurgerader Linie ihrer Endstation zu, unter- 
fahrt AuBen- und Hauptmauern, eine Ldsung, die nur der gleichmaBige 
und giinstige Boden durchfiihrbar erscheinen laBt.

Um den fiir den zu bewaltigenden Verkehr notwendigen Wagenpark 
unterzubringen und zu unterhalten, wird abzweigend von der Anfang- 
station eine unterirdlsche Halle angelegt. Dieser Abstellbahnhof wird 
einen Fassungsraum fiir 200 20 m lange Wagen erhalten, die von 
20 parallelen Glelsen aufgenommen werden. Diese Gleise sind beider- 
seitig mit der laufenden Strecke durch Zufahrtglcise verbundcn. Die 
Konstruktion ist ahnlich der der Untergrundbahn im offenen Einschnitt, 
bestehend aus I-Profilen ais Saulen mit dariibergelegten Verbindungs- 
tragern, die unter sich durch Eisenbetongewólbe verbundcn werden.

Wie man sieht, alles in allem ein reiches Programm, das erst un- 
gefahr zur Haifte ausgefiihrt ist, aber nur einen Tell des Netzes unter- 
irdischer Bahnen bildet, das grOBtenteils bereits konzesslonlert und plan
maBig durchgearbeitet ist und Buenos Aires in wenigen Jahreri jene Ver- 
kehrsmOglichkeiten geben wird, die seiner Bedeutung und taglich wachsen- 
den GrOBe angemessen sind.

n.oo

P ro fil in  laufender Strecke
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Fachschrlft f. d. ges. Bauingenieurwesen

Yermischtes.
Technische Hochschule Hannover. Wie bereits in Bautechn. 1930, 

Heft 31, kurz mitgetcilt, wird die Hochschule In den Tagen vom 14. bis 
16. Juni das Fest ihres hundertjahrlgen Bestehens feiern. Ein reichhaltiges 
Programm Ist fflr die Feier vorgesehen. Unter anderem wird am 14. Juni 
die Ausstellung „Hundert Jahre Bauen in Hannover“ im Provinzialmuseum 
eróffnet. Am 16. Juni ab vorm. 1030 Uhr finden Vortr3ge und Besich- 
tlgungen in der Hochschule und in den Neubauten statt. Genaueres 
hieriiber wird noch mitgeteilt. — Anfragen sind zu richten an den „Aus- 
schufi fflr die Hundertjahrfeier der Technischen Hochschule, Hannover, 
Welfengarten 1“.
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Hangebrflcke iiber eine tiefe Talschlucht des Arkansas. Im
Dezember 1929 wurde nach Eng. News-Rec. 1930, Bd. 104, Nr. 23, S. 922, 
die „Royal Gorge-HSngebrflcke" eróffnet, die durch ihre neuartige Kabel- 
verankerung und Montage der Tragkabel bemerkenswert ist.

Die Brucke liegt 320 m iiber der im Jahre 1878 angelegten Denver
& Rio Grandę Western-Eisenbahn, die sich an dieser Stelle zwischen den 
steilen Abhangen des Arkansas wenige Meter iiber dem Hochwasser 
hindurchzieht. Fiir das aus Abb. 1 ersichtliche System der neuen Strafien- 
briicke war keln Versteifungstr3ger vorgesehen. Zur Festlegung der 
Fahrbahn wurden daher die Tragkabel von der Mitte nach den Tflrmen 
zu von 6,40 m auf 8,50 m Abstand gespreizt. Aufierdem erhielt die 
Mittelóffnung unterhalb der Fahrbahn ebenfalls nach den Seiten gespreizte 
Windkabel (Abb. 1). Die Fahrbahn besteht aus einem Holzbohlenbelag 
aus Oregon-Tanne auf stahlernen Langstragern. Seitenwege fflr Fufiganger- 
verkehr sind nicht vorgesehen. — Die Verankerungen der Tragkabel sind 
in etwa 23 m langen, in den Fels eingehauenen Rinnen angeordnet, wo

die Enden der einzelnen 
Kabeldrahte an 100 Stiick, 
lotrecht in dic Sohle der 
Rinne eingesetzten Rohren 
einzeln angeknflpft sind. 
Diese Verankerung wurde 
dann durch Ausfiillen der 
Rlnne mit Beton abgedeckt.

Wegen der Spreizung 
der Tragkabel nach den 
Tiirmen hin war fflr die 
Arbeit des Spinnens ein be
sonders ausgebildeter Lauf- 
kran erforderlich, der In 
seiner Lange oder Stiitz
weite teleskopartig auszieh- 
bar war. Abb. 2 zeigt diesen 
Laufkran in einer Arbeits- 
stellung beim Befestigen 
einer Hangestange (Abb. 2).

Die Brucke ist fflr eine 
bewegliche Einzellast von 
101 und eine gleichm3Big 
verteiltc Belastung von 1350 
kg/lfd. m (900 lb/ft.) berech- 
net. IhrEigengewichtbetragt 
970 kg/lfd. m(6501b/ft.). Zs.Abb. 2.

Einiges vom fertiggemischten Beton aus den Vereinigten Staaten. 
Das Verfahren, den Beton nicht an der Bausteile zu mischen, sondern 
ihn fertiggemischt aus einem fabrlkartigen Betriebe zu bezlehen, ein 
Verfahren, das in Deutschland schon vor langerer Zeit ausgeflbt worden 
ist — Transportbeton Magens —, aber wieder in Vergessenheit geraten 
ist, gewinnt in den Vereinigten Staaten mehr und mehr an Verbreitung. 
Die Vorteiie dieses Verfahrens liegen auf der Hand. Es entlastet die 
Bausteile vom Betriebe des Mischens mit allen seinen Nebenarbeiten. 
Der Dauerbetrleb in der fabrlkartigen Anlage bietet bessere Gewahr fiir 
die Giite des Betons ais der Betrieb an der Bausteile, namentlich wenn 

es sich um kleine und mittlere Baustellen handelt, 
wo es sich nicht wie bei Grofibauten lohnt, Anlagen 
zum Stapeln der Bestandteile des Betons und zum
Mischen in hoher Vollendung zu schaffen, sondern
wo es mehr oder weniger behelfsm3fiig zugehen 
mufi. Voraussetzung fflr erfolgreiche Verwendung 
von fern der Bausteile fabrikmSfiig gemischtem 
Beton ist allerdings grofie Zuveriassigkeit des Liefer- 
werks, doch hat dieses selbst das gróBte Interesse 
daran, sich ais zuverl3ssig zu erweisen, weil es 
sonst seine Auftrage bald verlieren wiirde.

Wie „Concrete", Heft 2, Februar 1930, berichtet, ist neuerdings zu 
dem Beton, der in einer fabrikartigen, ortsfesten Anlage gemischt wird 
noch eine zweite Sorte hinzugetreten, namlich ein Beton, der auf dem 
Wege zur Verwendungsstelle gemischt wird. Der Mischer ist auf einem 
Lastkraftwagen aufgebaut und wird im Lieferwerk beschickt; unterwegs
geht das Mischen vor sich, und der Beton kommt verwendungsfertig an
die Bausteile. Wirtschaftlich durchfflhrbar ist dieses Verfahren nątiirlich 
nur bel kurzeń Entfemungen zwischen dem Lagerort der Bestandteile und 
der Verwendungsstelle. Bei grOfieren Entfemungen wiirde die Zeit, die 
fiir die BefOrderung nótig ist, die Mischzelt zu sehr iibertreffen; der 
Mischer wiirde nur wahrend eines Bruchteils der taglichen Arbeitszeit 
laufen, und das hohe, in ihm angelegte Kapitał wiirde nur einen geringen 
Ertrag bringen. Jedes Fahrzeug mufi bei diesem Verfahren einen Mischer 
haben, und dieser darf keinen zu kleinen Inhalt haben. Ein ortsfester 
Mischer kann aber eine ganze Anzahl Fahrzcuge bedienen, und dereń 
Zahl kann gegen den Weg, den die Fahrzcuge zuriickzulegen haben, also 
auch gegen die Zeit, die sie unterwegs bleiben, so abgestimmt sein, dafi 
der Mischer dauernd lauft und die Wagen dauernd fahren. So ergibt sich 
ein sehr wirtschaftlicher Betrieb, der beim Mischen des Betons auf 
der Fahrt kaum zu erreichen sein dflrfte. Gerade fflr das Mischen von 
Beton unterwegs sollen aber im vergangenen Jahr einige Verbesserungen 
erdacht und eine Anzahl neuer Yorrichtungen auf den Markt gebracht 
worden sein.

Welche Bedeutung der fertiggemischte Beton fiir das Bauwcsen der 
Vereinigten Staaten erlangt hat, geht schon daraus hervor, dafi ein Unter- 
nehmen in Philadelphia im Jahre 1929 gegen 200 000 m3 Beton verkauft 
hat und seine Anlage so vergr0fiert, dafi sie fiir 1930 einer Jahresleistung 
von 300 000 m3 gewachsen ist. Ein seit fiinf Jahren bestehendes Unter- 
nehmen in Indianapolis hat es im Jahre 1929 auf eine Erzeugung von 
38500 m3 Beton gebracht, und aus New York wird berichtet, dafi man im 
Jahre 1929 die Wagen der Lieferwerke fiir Beton in der Nahe fast aller 
grOfieren Baustellen auf der Insel Manhattan sehen konnte, wahrend noch 
vor wenigen Jahren jedes andere Verfahrcn, ais den Beton an der Bau- 
stelle selbst zu mischen, dort kaum bekannt, sicher aber ohne praktische 
Bedeutung war.

Der fertiggemischte Beton mufi nątiirlich nicht immer aus einem 
von dem Bau getrennten Betrieb bezogen werden. Es kann auch zweck- 
mafiig und lohnend sein, fflr einen ausgedehnten Bau mit mehreren Ver- 
wendungsstellen fiir den Beton eine Mischanlage zu errichten und von 
ihr aus den Beton zu verteilen. So ist es z. B. bei einem sich iiber 
60 km erstreckenden Eisenbahnbau gemacht worden, von dem 1929 eine 
28 km lange Teilstreckc hergestellt wurde. Fiir drei getrennt voneinander 
gelegene Brucken iiber den Monongahela- und den Yonghiogheny-Flufi, 
fflr die Ausmauerung eines Tunnels und fiir sonstige kleinere Bauwerke 
waren dabei etwa 48000 mJ Beton herzustellen. Die Mischanlage wurde 
am Ufer des Monongahela-Flusses angelegt, wo die steinigen ZuschlSge 
zum Beton auf dem Wasserwege angefordert werden konnten, wahrend 
der Zement mit der Eisenbahn angeliefert wurde. Es wurden drei Sorten 
Beton hergestellt, fflr die 210, 175 und 140 kg/cm2 Festigkeit vorgeschrieben 
waren. Der Beton wurde in schnellfahrenden Lastwagen auf der Strecke 
verteilt; es vergingen nie mehr ais 45 min zwischen Mischen und Ein- 
bringen des Betons in die Schalung. Anfangs ergaben sich, namentlich 
bei kaltem Wetter, einige Schwierigkeiten, weil der Beton etwas zu steif 
war; sie waren sofort behoben, ais man dem Beton etwas „Celit“, ge- 
mahlene Diatomeenerde, beimengte. Man glaubt, daB die Mehrkosten, 
die die Verteilung des Betons auf die Baustrecke verursacht hat, durch 
Ersparnisse beim einheitlichen Mischbetrieb mehr ais aufgewogen worden 
sind. Wkk.
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