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Abb. 3. Querschnitt. Abb. 4. Stirnansicht am Industriegleis.

Abb. Ansicht.

aiic Rechie yorbci,alten. Dje neue Fieischmarkthalle in Linz a. d. Donau.
Von Stadtbaudirektor Dipl.-Ing. C. Kiihne, Reg.-Baumeister.

Die vollig unzulanglichen Behelfe ' fur die Abhaltung des Fleisch- Die Haile ist ais Bogenbinderhalle von 15 m Scheitelhohe mit 5 m
marktes in Linz veranlaGten die Stadtver\valtung, nachdem schon im Binderentfernung in Holz konstruiert; sechs Doppel-Dreigelenkblnder-
Jahre 1912 ein Entwurf fiir eine Fieischmarkthalle ausgearbeitet worden bogen tragen die ais GittertrSger ausgebildeten Pfetten und diese wiederum
war, endlich im Jahre 1928 einen neuen Entwurf aufstellen und danach Sparren, Schalung und Barusindach.

die neue Halle errichten zu lassen.
Wegen der betrachtlich hóheren Kosten 

wurde von Eisen und Beton ais Konstruktions- 
stoff abgesehen, und man entschlofi sich aus 
Ersparnisgriinden zu einer Holzkonstruktion fiir 
die Oberspannung der Halle, wahrend selbst- 
redend die erfordcrlichen raumabschlieBenden 
Bauelemente enlweder in Mauerwerk oder in 
Beton ausgefuhrt wurden.

Im August 1928 wurde mit dcm Neubau auf 
der noch zum Schlachthof gehorenden Baufiache 
an der HolzstraBe begonnen und bereits Ende 
November 1929 die Halle dem Betriebe iiber- 
geben. Sie hat bei 90,40 m Lange eine Breite 
von 34,30 m und besitzt ein FiachenausmaB von 
3100 m2. Getrennt durch den in der Langsachse 
durchlaufenden doppelgleisigen, 3,60 m breiten, 
mit Rollwagen befahrbaren Bedienungsgang sind 
120 Fleischstande im AusmaBe von je 3 x 6 m  
aufgeteilt, und 12 Waagen dienen zur Gewichts- 
bestimmung von Schlachtvieh.

Durch den der Halle vorgelagerten erd- 
geschossigen Btirotrakt, der die Kassenraume,
Raume fiir Fleischhauer und Lohnschiachter, die 
Direktionskanzlei usw. enthalt, fiihrt der Haupt- 
eingang in die Halle an der straflenseitig ge- 
legenen Stirnwand.

Hinter der gegentiberliegenden Stirnwand 
liegt das Industriegleis; es kCnnen Lasten jeder 
Art unmittelbar von der Rampę auf gleicher Ebene 
in die Eisenbahnwagen verladen werden.

Jede LSngswand hat sechs zweifliiglige Tore;
Bedienungsgange fiir die Fleischstande laufen von 
Tor zu Tor quer durch die Halle. Beiderseits an 
den Langswanden 5 m stiitzenlos frei vorspringende 
Schutzdacher sichern den Fieischhauern beim Aufladen des Schlacht-

viehes bei schlechtem Wetter und bei Sonnenschein die ungestorte Arbeit. 
Die Einfahrten zu diesen Unterstandflachen liegen seitlich des Biiro- 
traktes in den AbschluBmauern und sind ais Rundbogentore ausgebildet.

Abb. 2. GrundriB.

Wie die wahrend der Arbeit aufgenommenen Abb. 6, 8 u. 9 zeigen, 
wurde die gesamte Holzkonstruktion von Anfang bis zum Ende in allen 
Einzelheiten auf der Baustelle selbst zugerlchtet aus Kanthólzern mit 
10/15 cm Ouerschnitt und Brettern von 3 cm Dicke (s. auch Abb. 7 u. 10 
sowie Abb. 3, Ansicht der Binderhalfte).

Im Bogenscheitel stofien die Binder mit der AnschluBfHiche (Hirn- 
fiache) wegen der Ausbildung des Gelenkes nicht Fugę auf Fugę zu-
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Abb. 9. Abb. 10. Abb. 11.

Abb. 5. Stirnansicht mit Haupteingang. Abb. 7.

sammen, sondern zeigen 
offene, 1 bis 2 cm breite 
Fugen ais Spielraum. 
In halber Hć>he dieser 
Scheitelfuge sitzt ein an 
den Langsseitenfiachen 
konvex bearbeiteter 
Eichenklotz, gegen den 
sich von beiden Seiten 
der halbe Binder stiitzt.

Die Verbundkon- 
struktion am Scheitel 
besteht aus beiderseits 
angebolzten Doppel- 
Eichenzangen, auf die 
die First - Gitterpfette 
aufgelagert ist.

Der Steg der Binder 
besteht aus einer dop- 
pelten Lage kreuzweise 
iibereinander genagel- 
ter, 3 cm dicker, un- 
gehobelter Bretter, wah
rend Ober- und Unter
gurt diesen Steg beider- 

Abb. 6. seits des Steges um
vier Lagen Bretter von

3 cm Dicke und 15 cm Hohe verst3rken. Ais Abschlufi dient jeweils 
ein 3/30 cm in Bogenform laufender leicht eingeschnittener, auf- 
genagelter Laden.

Obergurt und Unter
gurt werden in gewissen 
Abstanden beiderseits 
durch 10 X 15 cm starkę 
Konstruktionshólzer, die 
gegenseitig verbolzt 
werden, ausgesteift.

Da es unter Be- 
achtung der Hoch wasser- 
kote der Donau wegen 
der Oberschwemmungs- 
gefahr nicht mOglich war, 
den BinderfuS bis zur 
Oberkante des Hallen- 
fuBbodens herunterzu- 
fiihren, erhielt jeder Bin
der einen eisernen Schuh 
von 6 mm Blechdicke, 
worin der aus unterein- 
ander verbolzten Eichen- 
kanthOlzern bestehende 
Binderfufi auf einem 
eingestampften Eisen- 
betonblock sitzt.

Die Unterseite des 
kastenformigen Schuhes Abb. 8.
ist flachig aufgebogen,
und am tiefsten Punkte liegt eine Offnung zur Aufnahme des Gelenk- 
bolzens von 60 mm Durchm. — Der Schuh wiederum ruht auf einer 
eisernen Auflagerplatte, die mit Rippen eingreift in den darunter-
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liegenden, 50 cm Seitenkanten 
grofien Wiirfel aus umschnurtem 
Beton im Mischungsverhaitnis 1:4; 
dieser wiederum ist eingelegt in den 
Fundamentkern, der im Mischungs- 
verhaitnis 1 : 8 betoniert wurde 
wegen der ungunstigen Bodenver- 
haitnisse.

Sollte unvorhergesehenerweise 
das Hochwasser dennoch iiber die 
gewćihnliche Kote steigen, so kann 
es aus dem den Schuh umgebenden 
Hohlraum absickern durch ein in gro
ben Schotter eingelegtes Sickerrohr.

Zur Aufnahme der waagerechten 
Schubkrafte dient ais Zugschliefie 
ein einbetoniertes 1 14, das an die 
Eisenschuhe angelascht ist. Die 
Konstruktion der seitlich ausladen- 
den Unterstanddacher ist aus dcm 
Querschnitt ohne weiteres erkenn- 
bar, ebenso die bewehrte, mit 
Dehnungsfugen versehene Piattenbaikendecke des Fufibodens.

Die in diesen Betonboden eingelassenen Normalprofiie tragen durch

Laschen quer verbundene C-Eisen, 
an die die verzinnten 3780 Fleisch- 
haken angeschraubt sind. — Der 
Fufiboden wurde mit Klinkerplatten 
belegt. Die Wande sind auf 2 m 
Hohe verkacbelt und die Holz- 
und Eisenkonstruktión sowie die 
Wande farbig gestrichen.

Die Beiichtung geschieht eines- 
teils durch senkrcchte seitliche 
Fenster, die die Form von durch- 
laufenden Bandern haben, andern- 
teils durch ein aufgesetztes Ober- 
licht in Eisenkonstruktion nach 
Bauweise Eberspacher.

Die Baukosten beiiefen sich 
insgesamt fiir alle Arbeiten auf 
rd. 900000 Schiiling. Der Entwurf 
stammt vom Verfasser, wahrend 
die Einzelheiten im Bauamte aus- 
gearbeitet wurden.

Den Bau fiihrte die Firma 
G. A. Wayss, Filiale Linz, in bezug auf Beton-, Maurer- und Putzarbeiten 
aus, die Hoizkonstruktion die Firma Franz Schaffer, Linz.

Abb. 12.

Die Auswechslung zweier Oberbauten des Markischen Viaduktes in Breslau.
amc Rcchic yorbchaitcn. Von Reichsbahnrat Schoyack, Breslau.

Die Auswechslung von eisernen Eisenbahnbriicken durch die beiden 
im Jahre 1927 bei der Reichsbahn in Dienst gestellten auf den Gleisen 
fahrbaren 60-t-Krane stellt heute kein auBergewóhnliches Ereignis mehr 
dar, da bereits eine groBe Zahl von Bruckenauswechslungcn damit er- 
folgreich durchgefiihrt worden ist. Im voriiegenden Faile durfte diese 
Arbeit aber infolge der besonderen Umstande, die hierbei mitgesprochen 
haben, weitergehendes Interesse beanspruchen. Es handelt sich hierbei 
um die m. W. langste Brucke, die bis jetzt mit diesen Kranen in einer 
Betriebspause ausgewechselt worden ist, wobei die Kranpratzen nicht, 
wie gewOhnlich, auf dem anschlieBenden BahnkOrper, sondern zwischen 
den verhaltnismaBig schwachen danebenliegenden Oberbauten abgefangen 
und die neue Brucke von weit her herangeschafft werden muBte.

Abb. 1. Obersichtsplan.

Lage der Bausteile.

Zur Auswechslung waren die im Zuge der Strecke Breslau—Korsenz 
gelegenen Oberbauten 2 utid 3 des an der Markischen StraBe in Breslau 
gelegenen 160 m langen Viaduktes, der 17 Offnungen uberbriickt, vor- 
gesehen (Abb. 1 u. 2). Auf der nach der Stadtseite zu gelegenen Pfeiler- 
reihe ruhen die eingleisigen Oberbauten der Strecke Breslau—Ols und

Breslau—Korsenz, auf der anderen die der Umgehungsbahn Brockau— 
POpelwitz. In der Olfnung 1 liegt die Markische StraBe, in der Óffnung 2 
befinden sich die Gleise der Strecke Breslau (FreiburgerBahnhof)—Mochbern, 
in den Offnungen 3 und den folgenden die Gleise des Ausbesserungs- 
werkes Breslau und dic Strlegauer Strafie.

Zustand der alten .Briicke.

Die beiden zur Auswechslung vorgesehencn Oberbauten hatten eine 
Stutzweite von 19,25 und 15,24 m. Sie waren aus Schweifieisen her
gestellt und im Jahre 1870 In Betrieb genommen. Infolge des Lokomotiv- 
rauches der unter der Brucke verkehrenden Zuge waren die Oberbauten 
sehr stark verrostet. Die Gurtplatten der Haupt- und Langstrager, dereń 
Niete zu weit von der AuBenkante entfernt safien, waren teilweise bis 
zu 10 mm durch Rost aufgebogen und an anderen Stellen infolge von 
Walzfehlern bis auf 1 m Lange seitlich gespalten.

Abb. 2. Markischer Yiadukt.

Eine Verst3rkung kam unter diesen Umstanden nicht in Frage, viel- 
mehr mufite die Briicke vollstandig neu beschafft werden. Einzelne 
Lager waren gesprungen, die Lagersteine waren lose. Das alte Ziegel- 
mauerwerk der Pfeiler war sehr schadhaft und zeigte an mehreren Stellen 
tiefgehende Risse.

Erneuerung der Pfeiler.

Zunachst muBten die Pfeiler I, II und 111, und zwar auf die ganze 
Breite erneuert werden, da auch unter dem Gleis Breslau—Ols dieselben 
Schaden und ZerstOrungen aufgetreten waren. Begonnen wurde an dem 
am starksten gerissenen Pfeiler II, der fast bis auf GelandehOhe abgetragen 
werden muBte. Die auf ihm ruhenden Oberbauten wurden durch Holz- 
bOcke unterfangen und durch eichene Holzkeile angetrleben. Dic Grund- 
schwelle war infolge des schlechten und nachgiebigen Untergrundes 
besonders sorgfaltig aus I-Tragern und U-Eisen ausgebildet und zum Teil 
auf dem unteren Pfeilerabsatz abgestiitzt (Abb. 3).

Der untere Teil wurde in Beton im Mischungsverhaltnis 1 :2,2:3,3, 
der obere Teil in Eisenbeton mit hochwertigem Zement im Mischungs-
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verhaitnis 1:2:2 neu hergestellt. Ais Zuschlagstoff wurde schleslscher 
Granitsplitt und Oder-Kiessand verwendet. Die Druckfestigkeit betrug 
nach fiinf Tagen bereits 280 kg/cm2.

Unter dem Gleis Breslau—Korsenz wurden zunachst Eichenklotzlager 
eingebaut, da die alten eisernen Lager auf dem umgebauten Pfeiler nicht 
mehr verwendet werden konnten. Auch fiir, die spatere Auswechslung 
erschien diese Anordnung zweckmafiiger, da das Ausrichten und Einbauen 
der neuen Briicke bei Nacht auf den sechs endgiiltigen Lagern viel Zeit 
erfordert hatte. Die Lagerplatten des Gleises Breslau—Ols wurden mit 
Tonerdeschmelzzement untergossen, der nach zwei Tagen eine Festigkeit 
von 488 kg/cm2 erreichte.

war wegen der schwierigen und beschrankten órtlichen Verhaltnisse nicht 
móglich, es mufite deshalb der Nachtell des weiten Transportes in Kauf 
genommen werden.

An Stelle der zwei alten Uberbauten war nur ein einziger Uberbau 
mit durchgehenden Blechtragern angeordnet worden, die ais Balken auf 
drei Stutzen ausgebildet waren und dereń Lange 35,6 m betragt. Diese 
Lósung war gewahlt worden, um die Hóhe der Haupttrager móglichst 
gering halten zu kónnen, da infolge der anschliefienden und daneben- 
liegenden anderen Uberbauten fiir starkere Abmessungen kein Spielraum 
mehr zur Vcrfiigung stand. Die Durchbildung der Brucke ist aus Abb. 4 
ersichtlich. Ais Materiał wurde St 37 mit Kupferzusatz gewahlt. Die

Abb. 3. Abfangung am Pfeiler II.

Die alten Uberbauten wurden unter Verwcndung von Druckwasser- 
Kopfwinden wahrend einer Betriebspause ohne Schwierigkeiten auf die 
Lager abgcsctzt.

Unter Verwendung der am Pfeiler II frei gewordenen Bócke wurden 
nunmehr die Uberbauten iiber den Pfeifern I und III abgefangen und die 
Erneuerungsarbeiten in derselben Weise, wie bereits beschrleben, durch- 
gefiihrt.

Bau und Verladung der neuen Brucke.

Inzwischen war auf Bahnhof Pópelwitz mit dem Zusammensetzen 
und Vernieten der neuen Briicke begonnen worden. Ein anderer, naher 
gclegcner und geeigneterer Platz war nicht vorhanden. Die Einbaustelle 
selbst lag inmitten der anderen Uberbauten aufierst ungiinstig. Ein seit- 
liches Zusammenbauen und nachheriges Einschieben des neuen Uberbaues

a t/es Ziegelm auerw erk 

Abb. 4. Neue Brucke. Querschnitt.

Briicke ist fiir den Lastenzug N berechnet. Sie wurde auf ihrem Lagerplalz 
in Pópelwitz vollkommen fertig einschl. des Oberbaues hergestellt, so dafi 
nachher nur noch die Schienenpafistiicke einzubauen waren.

Fiir die Verladung der 80 t schweren Brucke waren zwei SS-Wagen 
besonders hergerichtct worden, da andere geeignete Wagen nicht vor- 
handen waren. Der neue Uberbau mufite so gelagert werden, dafi er 
sich bei der Durchfahrt durch die Weichen und Kriimmungen leicht drehen 
konnte, aufierdem mufite das Gewicht gleichmafiig uber die Wagen verteilt

Abb. 5. Lagerung der neuen Briicke auf zwei SS-Wagen.

377
---------1,80-------

E

Zu Abb. 5.

werden, da die Bauart der Wagen derartlg grofie 
Einzeliasten, wie sie hier in Betracht kamen, 
nicht zuliefi. Die Einzelheiten der Lagerung 
gehen aus Abb. 5 hervor. An den Drehpunkten 
wurde die Brucke mit den Wagen durch Draht- 
seile fest verbunden.

Zwei Tage vor der Auswechslung wurde sie 
mit den beiden 60-t-Kranen verladen, und zwar 
wurde die Stellung der Krane zur Brucke genau 
so gewahlt, wie es den Verhaitnissen an der Bau- 
stelle entsprach. Da es nicht móglich war, bei 
der Lange der Brucke und der dadurch bedingten 
weiten Auseinanderstellung der SS-Wagen die 
vorderen Aufienpratzen E (Abb. 9) bel der 
richtigen Stellung der Wagen an den Puffern 
vorbeizudrehen, wurde der bei der spateren Fahrt- 
richtung hinten befindllche Puffer abgenommen,

Beton ohne Eisen einiagen

Beton 1:1 m it Eisen einiagen
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muBten. Fiir die Aufstellung der Krane kam nur das Gleis Breslau— 
Korsenz in Frage, da das andere fiir die Zufiihrung der leeren Wagen 
fiir die alten Oberbauten und der mit der neuen Briicke beladenen 
Wagen gebraucht wurde. Um von dem fiir das Einsetzen der Briicke ge- 
wahlten Standort der Krane auch das Ausheben der alten Oberbauten 
vornehmen zu kónnen, wurden diese am StoB iiber Pfeiler II zusammen- 
geschraubt und gegenseltig versteift.

Die Aufstellung der Krane muBte so gewahlt werden, daB bel 
der eintretenden grofiten Schragstellung die dem Gewicht der Briicke

nung ergibt folgende Werte:
>4 =  45 t, B =  lC0t, £ = 7 0  t.

Zur Aufnahme dieser Krafte wurden an den einzelnen Punkten 
Tragerbiindel angeordnet und mit den vorhandenen Oberbauten fest ver- 
bunden und verschraubt. Fiir die Tragerbiindel l bis 4 wurden die fiir 
den vorliegenden Zweck aufierordentlich geeigneten, parallelflanschfgen 
Peiner I-Tr3ger IP 24  ver.wendet, unter den Schienen hindurchgezogen 
und in gleicher Hohe mit den Bruckenbalken so verlegt, dafi darauf die 
Lagerschwellen fiir die Abfangung der Pratzen bequem aufgebaut werden

Abb.
Yerladen der neuen Briicke.

Abb. 7. 
Aufhangevorrichtung.

Abb. 8.
Absetzen der neuen'35,6 m langen Briicke auf zwei SS-Wagen.

um das durch diese Schwlerigkeit erforderlich werdende zeitraubende 
Hin- und Herbewegen der Wagen an der Einbaustelle mOglichst herab- 
zumindern. Diesen Nachteil durch eine weitere Auseinanderstellung der 
Krane ganzlich zu beseitigen, war mit Riicksicht auf ihre Tragfahigkeit 
nicht mOglich.

Die Arbaiter wurden beim Ver!aden fiir dieselben Dienstvorrichtungen 
namentlich eingeteilt und angesetzt, fiir die sie spater vorgesehen waren. 
Es wurden besondere Gruppen fiir die einzelnen Arbeiten gebildet, fiir 
Anbrlngen der AufhangevorrIchtung, fiir dereń Abnehmen, Aufnehmen 
und Einbringen des Oberbaues, Aufstellen jeder einzelnen Pratze usw. 
Die Arbeiter wurden auf diese Weise mit den Einzelheiten ihrer Tatigkeit 
elngehend vertraut gemacht, so dafi dank dieser Mafinahme die spatere 
Auswechslung schneller ais vorgesehen yonstatten ging. Das Verladen 
der Briicke und die Aufhangevorrichtung sind in Abb. 6 bis 8 ersichtlich. 
Bei der Fahrt der Wagen durch die Bahnhofsweichen traten an den Enden 
des Oberbaues 30 bis 40 cm siarkę Ausschwenkungen ein, so dafi die 
Bremserhauschen zur Schaffung geniigenden Spielraumes abgenommen 
werden mufiten. Die spatere, 2,5 km lange Fahrt iiber die Spitzkehre 
bei Vw (Abb. I) bis zum Markischen Viadukt wurde ohne Zwlschenfall 
zurilckgelegt.

Unterfangung der Kranpratzen.

An der Einbaustelle waren inzwlschen die erforderlichen Vorkehrungen 
zur Auswechslung getroffen worden. Im allgemeinen vollzieht sich diese 
Arbeit nach der dafiir herausgegebenen Bedienungsvorschrift, ohne dafi 
besondere Vor- 
arbeiten notwen
dig sind. Im vor- 
liegenden Falle 
bestanden aber 
die eingangs be
reits erwahnten 
Schwierigkeiten, 
so dafi besondere 

Vorkehrungen 
getroffen werden

entsprechende zulassige Ausladung nicht iiberschritten wurde. — Ferner 
mufiten sie so weit auseinanderstehen, dafi die Tragerbiindel fiir 
die Unterstiitzung der aufieren Pratzen aufierhalb der auf dem Gleis 
Breslau—Ols aufzustellenden Wagen Platz fanden, und dafi die Briicke 
mit geniigend Spielraum zwischen den Kranen abgesetzt werden konnte. 
Infolgedessen wurden bei der Auswechslung die vorderen Puffer an beiden 
Kranen abgenommen. Eine Verzogerung ist dadurch nicht eingetreten, 
da in derselben Zeit die Aufstellung der Pratzen stattfand, die bedeutend 
langer dauerte. Die Beriicksichtigung aller dieser Forderungen ergab die 
in Abb. 9 gezeichnete Lage der Krane. Ais Angriffspunkt an der neuen 
Briicke wurde an beiden Selten der zweite Quertr3ger gewahlt, da am 
ersten Quertr3ger nicht geniigend Platz fiir die Aufhangevorrichtung beim 
Einsetzen auf die Lager zwischen Trager und Pfeilermauerwerk vorhanden 
war. Da die Krane nur in dem Abschnitt zwischen A, B und E (s. Abb. 9, 
Offnung 4) zu schwenken hatten, war nur die Aufstellung der inneren und 
einer aufieren Pratze erforderlich.

Nach der Bedienungsvorschrift betragt im ungiinstigsten Falle der 
aufiere Pratzendruck 82 t, der innere 112 t. Mit diesen Werten ist aber 
hier nicht gerechnet, da dic Tragfahigkeit der Krane nicht voll ausgenutzt 
war. Die grOfite Ausladung betrug 9,20 m, die grOfite Hakenlast 40 t. 
max Al auf Kranmitte ist demnach 9,20 • 40 =  368 tm, wahrend die Krane 
imstande sind, bei dieser Ausladung 380 tm aufzunehmen. Der Berech- 
nung ist ein Krangewicht von 108 t, ein Gegengewicht von 20 t, eine 
Ausschiebung des Ietzteren von 2,70 m zugrunde gelegt. Bei der Be

rechnung fiir den 
Inneren Stiitz- 
punkt B ist an
genommen, dafi 
der aufiere Stiitz- 
punkt E nachglbt, 
und bei der Be
rechnung fiir E, 
daB B nicht mit- 
tragt. Die ange- 
naherte Berech-

B u n d e /t

nach Korsenz

Abb. 9. Stellung der Krane fiir die Auswechslung.
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Vorbereitung fur die Auswechslung.

Am Tage vor der Auswechslung wurden die schwer zu bewaitigenden 
Drahtseile der Aufhangevorrichtungen an den alteri Oberbauten ein- 
gehangen, unten auf den Gleisen zum beąuemeren Anbrlngen und Abnehmen 
der Aufhangevorrichtung G-Wagen aufgestellt, die Stellung der Kranmitten, 
Stiitzspindeln und Wagenachsen farbig gekennzeichnet, Pafischienen, 
Schneidapparate, UnterlagshOlzer und Bleche zum Ausgleich von HOhen- 
unterschieden, Karbidlampen und Fackeln an der Baustelle gelagert. Der 
Vollstandigkeit halber sei noch erwahnt, daB TelephonanschluB an die 
benachbarten Zugmeldestellen hergestellt und, da die Auswechslung fiir 
die Nacht vorgesehen war, elektrische Beleuchtung auf und unter der 
Brucke angeordnet war, die von zwei vonelnander unabhangigen Strom- 
quellen gespeist wurde.

Betriebliche MaBnahmen.

Vorgesehen war zwischen den der Baustelle benachbarten Blockstellen 
die Sperrung der Strecke Breslau—Ols von 1,12 Uhr bis 4,35 Uhr, 
Breslau—Korsenz von 1,10 Uhr bis 4,35 Uhr, Brockau—POpelwitz von
1,10 Uhr bis 4,45 Uhr, und in derselben Zeit die unter der auszuwechselnden 
Brucke liegende Strecke Breslau (Freiburger Bahnhof)—Mochbern, um die 
hier verkehrenden Ziige nicht zu gefahrden.

AuBerdem war fiir den Fali nicht rechtzeitiger Fertigstellung der 
Arbeiten die Umleitung des ersten D- und Personenzuges der Strecke 
Breslau—Korsenz iiber Mochbern vorbereitet. Fiir die Fahrten der Krane, 
der Leerwagen und der mit der neuen Brucke beladenen Wagen waren 
drei auf Bahnhof POpelwitz beginnende Arbeitsziige angeordnet. Die Leer
wagen sollten besonders vorausfahren, weil mit dem in das Profil des 
Gleises Breslau—Ols ragenden Aufbau der auBeren Pratzen erst nach 
Ankunft der auf diesem Gleis aufzustellenden Wagen begonnen, die neue 
Brucke nur mit Schrittgeschwindigkeit herangeschafft werden konnte, und 
somit bei Vereinigung beider Ziige ein unerwiinschter Zeitverlust ein
getreten ware.

Die Auswechslung war fur die Nacht vom 6. zum 7. Dezember 1930 
yorgesehen. Infolge der getroffenen Vorarbeiten wickeltesle sich programm- 
maBig ab.

Unterbau fflr die Pratzen in der Offnung 4.

Auswechslung.

1,10 Uhr Abfahrt des Arbeitszuges mit den beiden Kranen von
Bf Pópelwitz zur Baustelle auf dem Gleis Breslau—Korsenz. 

1,12 „ Abfahrt des bis Vw vorgeschobenen Az mit den Leerwagen
zur Baustelle auf dem Gleis Breslau—Ols.
Lokomotive zieht. Der zweite Az folgt. Lok stOBt.

1,16 „ Elntreffen des Az mit den beiden Kranen an der Baustelle.
Aufnehmen des Oberbaues an der AnschluBstelle iiber Pfeiler 1 
und III, gleichzeitig Anbringen der Drahtseil-Aufhangevorrich- 
tungen, Abnehmen der Kranpuffer und Aufbau der Pratzen. 

1,47 „ Abstfltzung der Pratzen fertig.
1,55 „ Abheben der alten Oberbauten (Abb. 12).
2.07 „ Verladung fertig, Abbau der auBeren Pratzenlager, Abnahme

der Aufhangevorrichtungen. Lok zieht die alte Brucke vor, 
neue Brucke wird herangedriickt, Aufbau der auBeren Pratzen. 

2,25 „ Neue Briicke steht zum Abheben bereit und wird
2,45 „ angehoben, eingeschwenkt und ausgcrichtet, und liegt
3.07 „ auf dem Holzlager. Abbau der Pratzen. Einbau der Pafi-

schlenen.
3,43 „ Brucke befahrbar.

Die Bauleitung lag in den Handen des BA Breslau 1. Die Brucke ist 
geliefert von der Firma Beuchelt & Co., Griinberg i. Schl. Die Pfeiler- 
arbeiten uud Gleisabfangungen sind ausgefiihrt von der Unternehmung 
fiir Hoch- und Tiefbau KlOber, Breslau.

konnten. Biindel 1 und 2 wurden mit 
Winkeleisen an das Stehblech des 
Buckelplatteniiberbaues angeschlossen 
und gegen die oberen Winkel versteift.
Fiir Biindel 5 wurden, um eine mog
lichst gleichmaBige Vertellung der 70 t 
groBen Einzellast auf die darunter- 
liegenden Trager zu erzielen, zwei 
Paare miteinander gekuppelter I-Trager 
vorbereitct und in unmittelbarer Nahe 
gelagert (Abb. 10).

Biindel 3 und 4 wurden bis dicht an 
die Schienen des anderen Gleises heran- 
gezogen und nach unten verankert.
Fiir Biindel 6 wurden ahnliche Vor- 
kehrungen wie fur 5 getroffen (Abb. 11).

Da die verhaitnismaBig scfnyachęn 
Oberbauten der Óffnungen 1 und 4 bei der: . 
ausgedrehten Laststellung aufierordent- Unterbau fur die. Pratzen in der Offnung 1.
lich ungiinstig beansprucht wurden,
muBten-sie unter Verwendung der bei den Pfeilern frei gewordenen 
Bócke unterfangen und ausgesteift werden (in Abb. 9 nicht eln- 
gezeichnet). -

ln der vorletzten Nacht wurde eine Probeaufstellung der Krane vor- 
genommen und die Unterstfltzung fflr die Spindeln aufgebaut. Das Ver- 
legen der 6 Zentner schweren StahlguBplatten auf den vereisten und vom 
Bohlenbelag entbloBten Brflckenbalken stellte eine auBerst zeitraubende 
und gefahrliche Arbeit dar. Der gesamte Unterbau wurde stehengelassen 
und nur so weit, ais er in das Profil ragte, seitlich verschoben.

wagen

A lle  Rechte vorbeha lten . Vom Bau der Dnjepr-Wasserkraftanlage.
Seit Mitte 1927 ist nach sorgfaltigen und zum Teil unter der Mit- 

wirkung deutscher Ingenleure durchgefiihrten Vorarbeiten im sfldlichen 
RuBland der Bau einer Wasserkraftanlage in Ausfuhrung begriffen, die 
nicht nur wegen ihrer AusbaugrOfie von 810 000 PS, sondern auch wegen 
des Umfanges der zu bewaitigenden Bauleistungen unsere Aufmerksamkeit 
verdient. Die zwischen Jekaterinoslaw (jetzt Dnjepropetrowsk) und 
Alcxandrowsk (jetzt Saporoshje) liegenden und sich auf etwa 65 km Lange 
erstreckenden Stromschnellen (Porogi genanni) des von Norden her (siidlich 
der Waldaihohen) dem Schwarzen Meer zuflieBenden Dnjepr — des 
drittgróBten Flusses Europas mit 510 534 km2 Einzugsgebiet — werden, 
Im Gegensatze zu friiheren und seit Jahrzehnten bearbeiteten Entwflrfen,

zur Beseitigung dieses Schiffahrthindernisses und zur Energlegewinnung 
durch eine einzige Wehranlage oberhalb Saporoshje aufgestaut und die 
hierdurch entstehende Gefailstufe von 37,5 m Hohe mit Hilfe einer drei- 
kammerigen Schleusenanlage umgangen1). Auf diese . Weise wird sich 
die natiirliche WasserstraBe des Dnjepr, die heute durch die Stromschnellen 
bei Saporoshje unterbrochen ist, vom Schwarzen Meer aus auf 2300 km

') Vgl. Prof. J. Alexandrow: „Le Projet d’utillsation du Dniepre”. 
The Transactions of the flrst world Power Conference, Vol. 2, London
1924, S. 251 bis 264. — Borm: „Die Elektrisierung des Dnjepr". Bauing.
1925, Heft 30.
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Lange iiber Kiew bis in die Gegend von Smoleńsk erstrecken, wenn noch 
die entsprechenden Regulierungsmafinahmen zur Vertiefung des Fahr- 
wassers auf mindestens 2 m durchgefiihrt sein 
werden.

Die Stauanlage liegt an einer breiten Stelle 
des Stromes oberhalb einer Stromgabelung und be
steht aus einem an den Gewichtstaumauertyp grenzen- 
den festen Schufiwehr mit S-fórmigem Oberfall- 
riicken, das sich bogenfórmig uber das felslge Flufi
bett (Granit) spannt (Abb. 1). Die gesamte Uber- 
faliange des Wehres ist 611 m (47 Óffnungen zu je 
13 m), wahrend die Gesamtiange der Stauanlagen 
1400 m betragt (Abb. 2). Das mit einem beweglichen

gelegter Abschnitt. Die Ausfiihrung geschah hinter Fangedammen, dte 
nach Art der Steinkistenwehre aus kreuzweise iibereinandergelegten Vter-

Abb. 1. Lageplan der Dnjepr-Wasserkraftanlage.

Schiitzenaufsatz von 9,7 m Hohe versehene Beton- 
wehr ist durchweg auf gewachsenen Granltfels ge- 
griindet und hat eine Hóhe von 42,25 m iiber der 
mittleren Flufisohle ±0. Die grófite Hohe der Wehr- 
anlage iiber der Flufisohle betragt 62 m. Die ins
gesamt 47 Schiitzenóffnungen von je 13 m 1. Weite 
(Abb. 3) kónnen das bisher festgestellte grófite Ka- 
tastrophenhochwasser von 21 500 m3/sek ableiten. 
Nach Prof. J. Alexandrow ist die Wasserfiihrung 
des Dnjepr in der Stromschneltenstrecke nach den 
Messungen Im Zeitabschnitt 1857 bis 1918 in ma/sek:

Hóchstwert Mittelwert Kleinstwert 
HW . . . . 20 395 7847 2749
MW . . . . 2 942 1632 1010
NW . . . . 845 386 194

Die mittlere Jahresniederschlaghóhe des Dnjepr- 
Gebietes schwankt zwischen 645 mm (Smoleńsk) und 
316 mm (Kherson).

Fur den Wehrbau wurden drei Bauabschnitte 
gewahlt: je eine Baugrube, die an die beiden 
Ufer anschtiefit und ein in der Strommitte an-
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Schnitt M -MSchnitt I- I

heit des russischen Normensandes ist 
jedoch ein Vergleich dieser Zahlen mit 
deutschen Werten nicht ohne weiteres
zulassig, Der Beton kam im allgemeinen 
In erdfeuchter bis plastischer Konsistenz 

mit einem Wasser- 
zementfaktor von 0,6 
und einem Zement- 

h+t zusatz von 285 kg
V je m3 fertigen Bę
si ton zurVerarbeltung.

Der Beton wurde ver- 
dichtet durch „Ein- 
treten", einen Vor- 
gang, der bei den 
ortlichen Verhaitnls- 
sen der Baustelle 
einleuchtend sein 
mag, fiir uns aber 
wenig nachahmens-

Y wert erscheint.
/Y Die 3,25 m brel-

/r § ten und in Mlttenab- 
j i- jV standen von 16,25 m

y  stehenden 46 Wehr-
y ' ______ L pfeiler (ungezahlt die

an den Wehrwangen 
/ befindlichen An- 

<V\ schliisse) tragen den
§ Bedienungssteg und

r/ s eine Strafienbriicke.
Zuerst werden diese 

 s/Wsi— *■ Pfeiler in den In

P
9 Abb. 4 ersichtlich ge-

machten 4 m hohen 
Abschnitten hoch- 
gefiihrt (Abb. 5 u. 6). 
Dann wird der eigent
liche Wehrkdrper in 

\r-" iu relchllch verzahnten
X---i#--- L und etwa 8 m brei-
■ SchnittC-C e ten BetonblOcken

T ^ F F

SdiniltA-A

tsi(tiri)

SchnitrB-B D raufsicht

Abb. 3a. Schutzenkonstruktlon fur das Stauwehr.

kantholzern bestehen, dereń Zwischenraume mit Bruchstelnen ausgefiillt 
werden. Derartige Steinkistenkorper dienen auch ais Pfeiler ftir Notbriicken, 
Baugeriiste u. dgl. (Abb. 5). Ober die Einrichtungen zur Betonbereltung 
ist in der Bautechn. 1929, Heft 27, S. 417 bis 420, bereits berichtet worden. 
Der zur Verwendung gelangende Sonderzement muB eine Normenfestigkeit 
von 250 kg/cm2 nach 28 Tagen haben; im allgemeinen wurden mindestens 
320 kg/cm2 Druckfestigkeit erreicht2). Wegen der andersartigen Beschaffen-

2) Vgl. Vogeler: „Der Bau der Dnjepr-Staumauer In Sudrufiland”. 
Ztrlbl. d. Bauv. 1930, Heft 9 u. 10.

aufbetoniert (Abb. 4). Bemerkens
wert an dieser besonders in den 
USA. heimischen Bauweise ist, 
daB das FluBwasser nicht durch 
Grundabiasse, sondern uber je- 
weils einen der drei Bauabschnitte 
durch OberstrOmen abgeleitet 
wird, wahrend an den beiden 
iibrigen Abschnitten hinter Schiitz- 
tafeln in einer um 4 m grOfieren

rfuflagernische

Abb. 3b. Auflager- 
nische der Wetu

li schdtze.
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Schnitt I - I

W ehrmauer

Abb. 4. Betonierungs- 
abschnittc der Wehrpfeiler 

und des WehrkOrpers.
Abb. 5. Wehrteil am linken Ufer mit Baubriicke 

(November 1930).

—  33,50 
Schnitt A -A mitteleuropaischen Wehrbau finden 

wir Schufiwehre grpfierer H5he 
mit S-fOrmigem Oberfallriicken 
seit langem schon in den breiten 

Ai StrOmen der USA., wo Ge-
Aj ri schiebefiihrung oder Eisgange

J t e - I J  weniger lastig sind ais bei uns.
l e l i  fil! Neuere GroBausfiihrungen dieser

Art sind das Kura-Wehr der 
H H ; Stadt Tiflis bei Zemo-Awtschali
/ // ; (h — 22,5 m), das Wilson-Wehr im

Tennessee (h — 28 m), das Cono- 
wlngo-Wehr im Susąuehanna 
(A =  30 m), das Bagnell-Wehr 
im Missouri (/z =  45 m)s). Be- 
merkenswert sind die am Dnjepr- 
Kraftwerk verarbeiteten Beton- 
mengen: 

fiir die Wehranlage 760000 m3 
„ Krafthaus und 

|r= iU =i Wasserschlofi . 240 000 „
H „ die Schiffahrt-
// schleuse . . 150 OOP »

—• zusammen: 1 150 000 ms

Nicht minder beachtlich ist 
der Umfang der Aushubmassen: 
Erdaushub 3 400 000 m3 , Fels- 
aushub 1 800 000 m3. — Es ver- 
dient weiter hervorgehoben zu 
werden, dafi zur Klarstellung der 
Untergrundverhaltnisse vor Beginn 
der Bauarbeiten mehr ais 700 Boh
rungen nledergebracht wurden.

Der durch das Wehr gebildete 
Stausee hat einen Inhalt von
3 Mllliarden m3; hlervon werden
1,11 Milliarden m3 zur Abflufi- 

Tl jl] regelung benutzt. Im Zusammen-
1 .(w fl hang mit diesen Arbeiten im

Dnjepr sind gróGere StraBen- 
bauten, Be- und Entwasserungs- 

! anlagen in der naheren Umgebung
n  1 nOtig. Besonders einschneidend

J  sind die Anderungen an der Eisen-
bahn, die das Stelnkohlenrevier 
des Donetzbeckens (Kohlenvor- 
rate von rd. 60 Milliarden t) mit 

dem Eisen- und Manganrevier von Krivoi-Rog, Kertsch und Nikopol 
(rd. 650 Mili. t Eisenerz von iiber 50 °/0 und 50 Mili. t Mangan) ver- 
bindet 4).

3) Vgl. Marąuardt: „Fortschritte des letzten Jahrzehntes im Bau 
von Wasserkraftanlagen, insbesondere bei Stauwerken". Bauing. 1931, 
Heft 22/23, 25, 26 u. 27.

4) Vgl. Schaper: „Technische Reiseeindriicke In RuBland". Bautechn. 
1928, Heft 52.

r. Ml : 11 V. ; iWHj

G ru n d riti

Oberwasser

~HL_nr

Unterwosser

S chnifiC -0

Abb. 7. Krafthausanlage,\SchniH A-B 
-24,00— f — 2i,M 

11,50̂73,10
Hóhe gearbeitet wird, sobald das Wehr- 
fundament im Schutze der Steinkistendamme 
herausbetoniert und letztere beseitigt sind. 
Auf diese Weise wird der Strom bereits 
wahrend des Baues nach und nach an- 
gestaut. So ist bereits am 14. Mai 1931 
das bisher grófite Hochwasser von 
23 630 m3/sek uber das im Bau befindliche 
Wehr abgeflossen. Im Gegensatze zum
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Abb. 6. Wehrbau (Oktober 1930).

Abb. 9. Krafthaus. Montage der Turbinenspiralen. 
Im Hintergrunde: Wehrbau (Oktober 1930).

Abb. 8. Krafthaus von der Unterwasserselte (November 1930).

Abb. 11. Krafthaus.
Montage des Eisengeriistes fflr den Maschinensaal 

(Januar 1931).

In dem am rechten Ufer des Dnjepr liegenden Kraft
haus kommen neun einradige Francis-Spiralturbinen mit 
stehender Welle und Stahlblechgehause zur Aufsteilung, 
dereń jede bei 85% Óffnung und einem Gefaile von
37.5 m eine Leistung von 90 000 PS, entsprechend 
102 000 PS bei vol!er Óffnung hat. Die Zahl der 
minutlichen Umdrehungen ist 88,2 (Abb. 7 bis 9). Die 
Turbinen, die die bisher grófiten der Weit sein sollen, 
stammen aus den Werkstatten von Newport News 
Shipbuilding and Dry Dock Co. in Newport News 
(Virginia) (Abb. 10). Die Stahlblechgehause werden in 
den Betonunterbau des Krafthauses eingebaut, wie dies 
bei den meisten amerikanischen Anlagen dieser Bauart 
der Fali ist. Vergleichsweise sei erwahnt, dafi bisher die 
Turbinen der Niagara-Anlage (1927) mit 70000 PS Einzel- 
leistung ais die grófiten der Weit galten, und dafi die 
des im Laufe dieses Jahres in Angriff genommenen 
Hoover-Werkes am Boulder-Canyon 100000 PS Einzel- 
leistung haben werden. Die Generatoren sind Drehstrom- 
generatoren von 11 000 V Spannung, die zur Weiterleitung 
des Stromes in einem nahegelegenen Umspannwerk auf 
110 000 V umgeformt wird. Das normale Gefaile ist
37.5 m; es geht wahrend der Hochwasserzeit auf 28 bis 
30 m zurflek. Die jahrliche, vorwiegend fiir industrielle 
Zwecke (hauptsachlich fflr elektrochemlsche und elektro- 
metallurglsche Werke) bestimmte Energieerzeugung wird

— je nach der Wasserdarbietung — zwischen 2,5 und 4 Milliarden kWh 
schwanken. Vergleichswelse sei erwahnt, dafi nach den Angaben der 
Zeitschrift des Statistischen Reichsamtes „Wirtschaft und Statistik” 1930 
die Stromerzeugung der óffentlichen Elektrizitatswerke in Deutschland 
Im Jahre 1928 14,145 Milliarden kWh und die der Eigenanlagen
13,725 Milliarden kWh betragen hat. Der mittlere Ausnutzungswert der 
aufgestellten Maschlnenleistung, d. h. das Verhaitnis der gesamten Strom
erzeugung zur móglichen Arbeitsabgabe Ist beim Dnjepr-Kraftwerk zu 0,6 
angenommen. Die ersten drei Maschinensatze werden im Februar 1932 
dem Betrieb iibergeben. Die Aufsteilung der iibrigen sechs Aggregate 
wird zum Teil gleichzeitig durchgefflhrt und diese nacheinander bis 
Anfang 1933 in Betrieb genommen. Abb. 11 zeigt die Montage des Eisen- 
gerilstes fiir den Maschinensaal des Krafthauses.

Die der Schiffahrt dienende dreistufige Kammerschleuse liegt am 
linken Ufer (vgl. Abb. 1 mit Systemskizze der Schleusentreppe) und be
steht aus den drei Kammern von je 120 m Lange, 17 m Breite und 4,90 m 
Drempeltiefe (Bergverkehr vorwiegend Naphtha, Talverkehr vorwlegend 
Getreide und Holz). Man rechnet mit einem Jahresverkehr von 4V2 Mili. t. 
Die Zahl der eisfreien Tage betragt i. M. 249 (Abb. 12).

Gegenwartig geht der grófite Teil der Hauplarbeiten seiner Vollendung 
entgegen. Von der Gesamtbetonmenge waren Mai 1931 bereits Aber 
900 000 m3 elngebracht worden. Da die meisten Arbeiten im Akkord 
ausgefiihrt werden, so wurden — insbesondere dank der vorzuglichen 
Baustellen-Organlsatlon — hohe Tageslelstungen erzielt. Im Baujahr 1930 
wurden 522 000 m3 Beton eingebracht (4 bis 5 Monate jahrliche Baupause 
durch Frost und Hochwasser); die grófite Monatsleistung betrug 110 600 m3,
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■die grOfite Tagesleistung 5270 m3. Ober 
die Vorkehrungen, die getroffen wurden, 
um solche Betonmengcn zu bewiiltigen 
und die grofie Bauanlage in der vorge- 
sehenen kurzeń Bauzeit fertigzustellen, ist 
bereits an dieser Stelle berichtet worden5). 
Neben dem bekannten Ingenieurbiiro 
Hugh L. Cooper & Co., New York, war 
<lie Siemens-Bauunion mit der Projekt- 
bearbeitung fiir die Baustelleneinrich- 
tung und Bauausfiihrung beauftragt. Das 
Bemerkenswerte an den Vorschl3gen 
dieser Firma war u. a., dafi ihnen zu- 
folge — entgegen dem urspriinglichen 
Plan — auf beiden Ufern eine voll- 
standige Steinbruch-, Zerkleinerungs- 
tind Betonmischanlage angeordnet und 
auch die Unterkunftmógllchkeiten fiir 
die beim Bau Beschaftigten fiir beide 
Ufer getrennt geschaffen wurden. — Be- 
achtenswert an der Bauausfiihrung ist 
weiter die Lockerung der Felsmassen 
durch Verwendung von Sandersonschen 
Gesteinsbohrmaschinen und fliisslger 
Luft in den unmittelbar bel der Bau
stelle gelegenen Steinbruchen und in 
■den Baugruben fiir Wehr, Krafthaus und 
Schleusentreppe, die ausgiebige Ver- 
wendung von Derrickkranen zur Ver- 
ladung des Ausbruchmaterials und zur 
Betoneinbringung (Abb. 6 u. 8) und von 
amerikanischen Drehgestell-Kippwagen

Abb. 10. Schnitt 
durch die 

Turbinenanlage.

s) Vgl. Walch: „Die Wasserkraftanlage ,Dnjeprostroi‘ mit besonderer 
Beriicksichtigung der Zerkleinerungs- und Mischanlagen". Bautechn. 1929, 
Heft 27.

von 27 t Ladefahigkeit bei 251 Eigengewicht. — Die Gesamtkosten der 
gewaltigen Anlage einschllefilich Entschadigung fiir das zu iiberstauende 
Gelande und der Kosten zweier elserner Brucken iiber den Dnjepr (vgl. die 
Systemskizzen in Abb. 1) betragen 203 Mili. Rubel. Marąuardt.

Yermischtes.
Technische Hochschule Hannover. Dem o. Professor fiir Brucken- 

bau, Stahl- und Eisenbetonbau an der Technischen Hochschule Darmstadt 
Heinrich Kayser, dem Melster des Versuchs im Eisenbeton- und Stahl
bau, sowie dem o. Professor der Geodasie an der Technischen Hoch
schule Berlin Dr. phil, Otto Eggert, dem klarslchtigen Forscher, dem 
-ausgezeichneten Lehrer und iiberaus erfolgrelchen Fachschriftsteller, ist 
■die akademische Wurde eines Doktor-lngenleurs ehrenhalber yerliehen 
worden.

Relchsbahnoberrat Weidmann ■)*. Mltten aus einem arbeits- 
reichen Leben heraus wurde Relchsbahnoberrat Weidmann, Dezernent 
fiir den Bau elserner Brucken beim Zentralbauamt der Gruppenverwal- 
tung Bayern, am 9. November 1931 in Landshut (Niederbayern), wo er 
die Auswechslung der Stahliiberbauten an der Bahnbriicke iiber die Isar 
besichtigt hatte, im Alter von fast 63 Jahren von einem Herzschlagc 
todlich getroffen.

Weidmann war nach Vollendung seiner technischen Ausbildung in 
mehreren stiddeutschen Werken, zuletzt beim Elsenwerk Kalserslautern, 
tatig. Er trat darauf ais Ingenieurasslstent in den Dienst der vormaligen 
Pfaizischen Eisenbahnen ein und wurde beim Obergang auf die ehemals 
k. b. Staatseisenbahnen ais Bauinspektor iibernommen. Im Jahre 1921 
wurde er an das Zentralbauamt bel der Gruppenverwaltung Bayern be- 
rufen und fand hier ais Nachfolger des Regierungsdirektors 5Dr.=3ng. cljr. 
Ebert eine reiche Tatigkeit. Ais Hauptaufgabe war ihm die Verstarkung 
aind Auswechslung zahlrelcher, den neuen Lastenzugen nicht mehr ge-

nugender eiserner Oberbauten der Bahnbriicken yorbehalten. In seiner 
zehnjahrlgen Tatigkeit ist es ihm gelungen, diese grofie Aufgabe wenlgstens 
hinsichtlich der eisernen Briicken auf den Hauptbahnllnlen fast yollstandlg 
zu lOsen. An gr(jfieren Umbauten, die wahrend dieser Zeit durchgefiihrt 
wurden, ist die Trogenbachbriicke bel Ludwlgstadt, die Lechbriicke bei 
Hochzoll und die Donaubrucke bei Marlaort zu nennen. Ober diese 
grOBcren Arbeiten hat Weidmann in fiihrenden technischen Zeitschrlften 
Berichte gebracht. Im Auftrage der Hauptyerwaltung unternahm er 1927 
eine Studienrelse nach Nordamerika zur Besichtigung grófier Strombriickcn, 
Stahlhochbauten und Briickenbauanstalten. Ober die dort gemachten 
Beobachtungen und Erfahrungen berichtete er in einer Aufsatzreihe ln der 
„Reichsbahn".

Beim Rheinbiiickenwettbewerb wirkte er ais Preisrichter mit. An 
der Neuaufstellung von Berechnungsgrundlagen und Baugrundsatzen fiir 
Stahlbriicken hatte er starken Anleil genommen.

Aufierdem war Weidmann noch Vorsitzender des Richtpreisausschusses 
fiir die Herstellung von neuen Stahlbauten. Seine erfolgreiche Tatigkeit 
in diesem AusschuB fand sowohl von der Deutschen Reichsbahn-Ver- 
waltung ais auch vom Deutschen Stahlbauverband Anerkennung.

Die Vollendung der im Bau befindlichen Bahnbriicke iiber den Rhein 
bei Ludwigshafen, bel dereń Entwurf er maBgebend mitgewirkt hatte, 
sollte er leider nicht mehr erleben. Ober die Vorgeschlchte der Brucke 
und die Grunde, die zur Wahl des Systems der Haupttrager gefiihrt haben, 
ist in der Bautechn. 1930, Heft 40, ein gróBerer Aufsatz von Weidmann 
erschienen. Burger.
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Briickenteile und die an die Strompfeiler angrenzenden Teile der Haupt- 
óffnung sind auf Geriisten eingeschalt, der mittlere Teil der Stromóffnung 
ist dagegen schrittwelse durch Vorkragen In einer am fertigen Teil be- 
festigten Schalung in einzelnen Abschnitten von 4,5 m geschflttet, wie 
Abb. 2 zeigt. Die Bewehrung besteht aus kurzeń Rundeisenstangen, dereń 
verschraubte StóBe gegeneinander versetzt sind. In den Anschlufifugen 
der einzelnen Abschnitte sind Diibel ais Schubsicherung einbetoniert. Die 
Geriiste der Seltenóffnungen wurden nach kurzer Abbindezeit dieser TrSger- 
teile vom Strom fortgerissen, ohne daB jedoch eine Beschadigung des 
Bauwerks eintrat. Einen Monat nach Fertigstellung des Tragwerks der 
Hauptóffnung wurde die Probebelastung vorgenommen. Bisher haben 
sich keine Risse gezeigt. Zs.

Baukontrollkurs. Vom 7. bis 9. Januar 1932 ist in der Material- 
priifungsanstalt der Technischen Hochschule Stuttgart unter Leitung von 
Prof. O. Graf wieder ein Kurs fiir Ingenieure, Architekten und Baumeister 
der staatlichen und stadtischen Behórden, sowie der Bauindustrie vor- 
gesehen. Behandelt wird die Baukontrolle in bezug auf Priifung und 
Abnahme von Zement, Kalk, Beton, Stahl und Mauerwerk, und zwar 
jeweils einleitend durch Yortrage, dann vertleft durch Obungen. Kurs- 
geld fiir Deutsche 35 RM. Meldungcn baldigst an die Materialpriifungs- 
anstalt der Technischen Hochschule Stuttgart.

Abb. 2.
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Reichsbahnoberrat: die Reichsbahnrate Fahl, Vorstand des Betricbsamts 
Salzwedel, Hermann Francke, Vorstand des Betriebsamts Essen 4, 
Kirberg, Vorstand des Betriebsamts Wuppertal 2, Binder, Vorstand des 
Betriebsamts Berlin 6, Reinhardt, Vorstand des Betriebsamts Hagen 
(Westf.) 3, Batzing, Vorstand des Betriebsamts Essen 1, Binger, Vor- 
stand des Betriebsamts Kaiserslautern 1, Walbaum, Vorstand des Ma- 
schinenamts Góttingen, Kutzner, Vorstand des Abnahmeamts Hagen 
(Westf.), Matthies, Vorstand des Maschinenamts Altona, Arthur Muller, 
Vorstand des Maschinenamts Schwerln; — zum Reichsbahnrat: der Reichs- 
bahnamtmann Gothe, Vorstand des Betriebsamts Mayen (unter Versetzung 
von Bochum); — zum Reichsbahnoberamtmann: der technische Reichs- 
bahnoberinspektor Wacht er beim Hauptpriifungsamt in Berlin; — zum 
Reichsbahnamtmann: die technischen Reichsbahnoberinspektoren Kroger 
in Harburg-Wilhelmsburg, Raabe in Saalfeld (Saale), Marganus in 
Falkenberg, Bierwisch in Stendal, Peter in Hannover und Klohe in 
Karlsruhe.

Versetzt: der Reichsbahnoberrat Brunner, Werkdirektor des Aus- 
besserungswerks Potsdam, zur R. B. D. Berlin, die Reichsbahnrate 
Brzozowski, bisher bei der R. B. D. Osten in Frankfurt (Oder), zur 
R. B. D. Berlin, Busch, bisher beim Betriebsamt Leipzig 2, zur R. B. D. 
Osten in Frankfurt (Oder), Unglaube, bisher beim Betriebsamt Trier, 
zum Betriebsamt Leipzig 2, Specht, Vorstand des Neubauamts Kaisers
lautern, zur R. B. D. Ludwigshafcn (Rhein), Richard Schumann, Leiter 
einer Abteilung beim Ausbesserungswerk Kóln-Nippes, ais Leiter einer 
Abteilung zum Ausbesserungsweik Opladen, van Hees, bisher beim 
R. Z. M. in Berlin, ais Leiter einer Abteilung zum Ausbesserungswerk 
Brandenburg West, Bothe, bisher beurlaubt, ais Leiter einer Abteilung 
zum Ausbesserungswerk Sebaldsbriick, Kliische, bisher beim Maschinen- 
amt Leipzig 2, ais Leiter einer Abteilung zum Ausbesserungswerk Lauban, 
Tackert, Leiter einer Abteilung beim Ausbesserungswerk Opladen, ais 
Leiter einer Abteilung zum Ausbesserungswerk Schwerte, Vollmavr, 
Vorstand des Maschinenamts Weiden (Opf.), ais Vorstand zum Maschinen- 
amt Augsburg, Ferchl, Vorstand des Maschinenamts Lindan, ais Leiter 
einer Abteilung zum Ausbesserungswerk Ingolstadt, Marxer, Leiter 
einer Abteilung beim Ausbesserungswerk Ingolstadt, ais Vorstand zum 
Maschinenamt Lindau, Flemmlng, Leiter einer Abteilung beim Aus
besserungswerk Magdeburg-Salbke, ais Leiter einer Abteilung zum Aus
besserungswerk Braunschweig, Scherzer, Leiter einer Abteilung beim 
Ausbesserungswerk Braunschweig, in den Bereich der Gruppenverwaltung 
Bayern, Kratz, bisher beim Betriebsamt Zittau zum Betriebsamt Leipzig 3 
und $i\=3ttg. Uhlich, bisher beim Betriebsamt Leipzig 3, zum Betriebs
amt Zittau, die Reichsbahnbaumeister von Lochow, Leiter einer Ab
teilung beim Ausbesserungswerk Wedau, ais Leiter einer Abteilung zum 
Ausbesserungswerk Kóln-Nippes und Nippcrt, bisher beim Maschinen
amt Breslau 2, zum Maschinenamt Leipzig 2.

Obertragen: dem Reichsbahnrat Ernst Schródcr in Potsdam die 
Stellung ais Werkdirektor beim Ausbesserungswerk daselbst.

Zur Beschaftlgung elnberufen: die Regierungsbaumeister a. D. des 
Maschinenbaufaches von Albedyhl Im Bezirk der R. B. D. Hannover, 
Daus im Bezirk dei R. B. D. Frankfurt (Main).und Nobbe im Bezirk 
der R. B. D. Koln.

Gestorben: der Reichsbahnoberrat Gustav Weidmann, Dezernent 
des Zentral-Bauamts bei der Gruppenverwaltung Bayern, in Miinchen.

PreuBen. Der Regierungsbaurat (W.) Wóltinger ist vom Wasser
bauamt Stralsund - Ost an das Wasserbauamt in Rathenow versetzt 
worden.

Die Staatspriifung haben bestanden: die Regierungsbaufiihrer Joseph 
Funcke, Sigurd Hiorth, Helmut Holz (Wasser- und StraBenbaufach); — 
Paul Stóber, Kurt Siemann (Eisenbahn- und StraBenbaufach).

Durch Auskragen errichtete Eisenbetonbrilcke.
Eng. News-Rcc. 1931, Bd. 107, Nr. 6, vom 6. August, 
S. 208, berichtet iiber ein bemerkenswertes Bauverfahren, 
das bei der Errichtung der Herval-Briicke im Staate 
Catherina, Brasilien, angewendet wurde.

Die iiber drei Offnungen von 23,1, 68 und 26,75 m 
durchlaufend gespannte StraBenbriicke hat zwei durch
laufende Tragrippen, die an den Enden an Gcgen- 
gewichten verankert sind. Auf den Strompfeilern wurden 
die Tragrippen zunachst beweglich auf guBeiserne Lager 
gesetzt, die spater einbetoniert wurden (Abb. 1).

Die Brucke iiberąuert den zuweilen stark anschwellen- 
den FluB, dessen Wasserspiegel um etwa 9m wechselt. 
Sie ist fiir schweren Verkehr berechnet. Die Rippenhóhe 
in der Mitte der Stromóffnung betragt 1/40 der Stiitzweite. 
Die Pfeiler stehen auf gewachsenem Fels. Die seitllchen
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vom 10. 8. 1926 von Willem Coenraad Kóhler in 
Amsterdam.) Dic Flansche der I-Tr3ger werden ein- 
seitig abgeschnitten; die plattenartigen, auBen glatten 
Formeisen a haben nach der Innenseite liegende 
Schlósscr b; ferner sind an der Innenseite klammer- 
artige Leisten c angebracht, die zur Aufnahme und 
Fiihrung der I-Tr3ger d dienen. Die nach dem SchloB 
zu liegenden Flansche sind kurz abgeschnitten, so daB 
die Stege dicht an das SchloB herangeriickt werden 
kónnen, anderseits aber auch das Platteneisen a ge- 
niigend unterstiitzt wird.


