DIE BAUTECHNIK

5. Jahrgang

BERLIN, 11. Marz 1927

Heft 11

Die Tiefbauarbeiten der Shannonwasserkraftanlage in Irland.
Von Regierungs- und Baurat Friedrich Heintze, Oberingenieur der Siemens-Bauunion G. m.b. H., Kommanditgesellschaft.

Die GréBenzahlen der GroBwasserkraftanlage am Shannon zur Elek-
trizitatsversorgung Irlands sind in einem kurzern Bericht der ,,Bautechnik"”
1927, Heft 1, S. 18, nach einem Vortrage des Herrn Oberingenieur Reichard

von den Siemens-Schuckertwerken bereits yerOffentlicht worden. Die ge-
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samten Tiefbauarbeiten des Shannonwerkes werden von der Siemens-Bau-
union ausgefiihrt und wurden Ende des Jahres 1925 begonnen. Sie er-
strecken sich (Abb. 1) iiber eine Lange von rd. 100 km zwischen'der Stadt
Limerick am Shannon bis zu dem kleinen Ort Banagher am gleichen Flufi
und gliedern sich in drei Hauptteile.
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Abb. 2.

Auf der Strecke Banagher—Portumna sind Eindeichungsarbeiten des
Shannon, kleinere Wehrbauten und in der Hauptsache Meliorationsarbeiten
zu leisten, da sich der Stau des im Shannon zu bauenden Wehres bis
etwa in die Mitte der Strecke Banagher—Portumna erstreckt.

Der Lough Derg, in den sich der Shannon bei Portumna ergieBt,
stellt den zweiten Bauabschnitt dar. An diesem See sind auch nur Ein-
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mit dem Einlaufbauwerk zu errichten, und vom Wehr bis Killaloe ist der
Shannon teilweise einzudeichen, ferner sind verschiedene, der Schiffahrt die-
nende Anlagen zu schaffen. Weiter ist, vom Einlaufbauwerk beginnend, der
rund 12 km lange Obergraben, der die Shannonschleife nordéstlich von
Limerick abschneidet, das Krafthaus mit WasserschloB, Rohrleitungen bei
rd. 30 m Gefalle und der Untergraben von 2 km Lange herzustellen. Letzterer
leitet das Wasser nach Kraftabgabe kurz oberhalb Limerick wieder in den
Shannon zuriick.

Der zukiinftige Ober- und Unterkanal soli auch der auf dem Shannon
bestehenden Schiffahrt dienen. Zurzeit wird diese Schiffahrt zwischen
dem Wehr und Limerick durch einen kleinen Schiffahrtkanal mit scchs
Schleusen geleitet, um die gefallreiche Strecke des Shannonbogens zu
umgehen. Das am Krafthaus zusammengefafite Gefalle wird fiir die
Schiffahrt durch eine Schleusentreppe von zwei Schachtschleusen von je
15 m Gefallhohe iiberwunden.

Die Arbeiten im oberen Abschnitt und am Lough Derg umfassen zu-
sammen rd. 1,2 Mili. m3 Erdbewegung und kleinere Betonarbeiten. Sie
bieten nichts Bemerkenswertes. In der Staustrecke zwischen Wehr und
Killaloe, im Obergraben und Untergraben einschlieBlich Wehr und Kraft-
hausbaustelle sind im ganzen rd. 1 Mili. m3 Fels auszuheben und rund
6 Mili. m3 Boden zu bewegen. Das Krafthaus mit Schleusenanlage, sowie
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Lageplan der Hauptarbeiten zwischen Limerick und Killaloe.

Wehr mit Einlaufbauwerk sind die bedeutendsten Kunstbauten. AuBerdem
sind vier Strafienbrucken iiber den Ober- und Unterkanal und acht Diicker
zu erstellen. In alle Kunstbauten sind rd. 200 000 m3 Beton und Eisen-
beton einzubauen.

Fiir die gesamten zu leistenden Massen ist ein Massenausgleich an-
gestrebt und gefunden worden. Abb. 3 zeigt einen Langsschnitt des
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Abb. 4. Querschnitt des Oberkanals mit hohen Dammen.

deichungs- und Meliorationsarbeiten in verhaltnismafiig geringem Umfange
auszufiihren. Er dient ais Hauptspeicherbecken, das beim ersten Ausbau
der Wasserkraft rd. 186 Mili. m3 Wasser, beim Vollausbau rd. 827 Mili. m3
Wasser aufspeichern kann.

Der dritte und Hauptabschnitt der Tiefbauarbeiten erstreckt sich vom
Ende dieses Sees, von dem Stadtchen Killaloe bis nahe an Limerick (Abb. 2).
In diesem Hauptabschnitt ist der Wehrbau im Shannon unterhalb Killaloe

Unter- und Oberkanals bis zum Wehr. Es sind im Oberkana! Langs-
damme bis 18 m Héhe erforderlich. Der gesamte Aushub des Unter- und
Obergrabens wird zur Herstellung dieser Damme und der Deiche ober-
halb des Wehres verwendet. Abb. 4 gibt einen Normalguerschnitt des
Oberkanals, der in seinen Abmessungen nahezu an die GréBe des er-
weiterten Kaiser-Wilhelm-Kanals in Deutschland heranreicht. Der Fels-
aushub wird erstens zur Gewinnung des Zuschlagstoffes fiir den Beton,
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Abb. 7.
Innenansicht des Baukraftwerkes mit 7 Krupp-Dieseln
von je 500 PS, 2 Deutz-Dieseln von je 250 PS,
Abb. 5. Lageplanskizze Schalteinrichtung und Generatoren von Siemens-Schuckert.

zu Abb. 6.

zweitens zu Grobschotter fiir die Abdeckung des Oberkanalsprofils und
drittens zur Dammsicherung verwendet.

Die gesamten, recht umfangreichen und infolge der Boden- und Wetter-
verhaltnisse ziemllch schwierigen Tiefbauarbeiten miissen in einem Lande
ausgefuhrt werden, das eine ausschliefilich landwirtschaftliche BevOikerung
hat; nur in den von der Baustelle weit entfernten, Ostlichen Teilen der
Insel findet sich eine geringe Anzahl Industriearbeiter. Aus diesem Grunde

Abb. 6.

wurde zur Bewaltigung der zu leistenden Arbeiten die Maschine in weit-
gehendem Mafie eingesetzt. Ais Antriebskraft dient ein Baukraftwerk von
rd. 4000 PS, das durch Dieselmotoren angetrieben wird (Abb. 7). Ober die
gesamte Baustrecke von Limerick bis Killaloe fiihrt eine 17 000-V-Hoch-
spannungsleitung, die allen elektrisch betriebenen Baumaschinen den Strom
von diesem Baukraftwerk zufiihrt. Elektrische Antriebskraft hat die Mehr-
zahl aller Baumaschinen. Nur die eingesetzten Loffelbagger und die

Ansicht der Hauptbaueinrichtung mit durch Eimerkettenbagger ausgehobener Baugrube des spateren Kraftwerkes.

Blick nach dem Untergraben.



Fachschrift fur das gesamte Bauingenieurwesen.

Abb. 8. Brech- und Waschanlage fiir Schotter, Splitt und Sand

in Ardnacrusha. Rechts das Baukraftwerk.

Lokomotiven fiir den Erd- und Felstransport haben Dampfantrieb, und
aufierdem werden noch bewegliche Krane und Eimerkettenraupenbagger
mit kompressorlosen Dieselmotoren betrieben.

Zur Bewaltigung der Erdarbeiten sind sechs elektrische Eimerketten-
bagger von 250 1 EimergrSfle und drei
2-m3-Loffelbagger eingesetzt. Fiir die
Felsarbeiten arbeiten sieben 2-m:i-Loffel-
bagger, und fiir Nebenarbeiten und
Mutterbodenabdeckung sind vier kleinere
Loffelbagger und sieben kleinere Eimer-
kettenbagger tatig. Nahe dem zukiinfti-
gen Kraftwerk ist die Hauptbaueinrich-
tung des gesamten Baues zentralisiert
(Abb. 5 u. 6). Hier befinden sich aufier
dem Baukraftwerk die Haupt\Verkstatte,
die Hauptmagazine, eine irische und eine
deutsche Arbeiterbarackenstadt, ferner
eine grofie Brech- und Waschanlage zur
Herstellung von Sand, Splitt und Schotter
aus dem gewonnenen Felsen (Abb. 8),
aufierdem eine Menge Kkleinerer aus
Abb. 5 u. 6 ersichtlicher Nebenanlagen.

Fiir die Herstellung der grofien,
mit sehr flachen Bdschungen versehenen
Damme langs des Oberkanals mufiten bedeutende Flachen vom Mutter-
boden befreit werden. Hierfur sind mit Erfolg Eimerkettenraupenbagger
mit einem 12 m langen Gurtftirderband eingesetzt worden (Abb. 9). Diese
Bagger arbeiten zu tnehreren zusammen und nehmen den das erste
Mai durch den Gurtfdrderer abgesetzten Mutterboden nochnials auf, um
ihn ein zweites Mai zur Seite zu setzen. Es eriibrigt sich hierbei die
Einsetzung von Transportziigen, und der Mutterboden liegt am Fufie des
zukiinftigen Dammes zu dessen Abdeckung wieder bereit.

Die Damme selbst, die bei Anwendung der iiblichen Damm-
bauweise mit Dammkippen recht schwierig herzustellen gewesen waren,
weil grofie Mengen Lehm- nnd Mergelboden bei starkem Regenwetter
zu verarbeiten sind, werden durch grofie Absetzmaschinen hergestellt
(Abb. 10). Diese erlauben auch die hOchsten, am Oberkanal vor-
kommenden Damme zu schiitten, und decken gleichzeitig die Damme
mit Mutterboden ab.

Von den erwahnten Kunstbauten zeigt die Abb. 11 den grOfiten,
bisher fertiggestellten Ducker, der einen Flufi von 50 m¥Sek. Hochwasser
unter dem Oberkanal und an dieser Stelle 18 m hohen Seitendammen
hindurchfuhrt.

Fur den gesamten Bau der Tiefbauarbeiten der Shannonwasserkraft
sind 3'U Jahre Bauzeit vorgesehen, und in dem bisher verflossenen reich-
lich einen Jahr ist mit einer Arbeiterschaft von rd. 2500 Mann, wovon
etwa 300 deutsche Arbeiter sind, der Bau gut gefordert worden.

Die gesamten Baustoffe, mit Ausnahme des Zementes, und alle Bau-
und Kraftmaschitien wurden aus Deutschland bezogen und im Hafen

Briicke bei O

Abb. 9. Abdeckung von Mutterboden durch Eimerkelten-

raupenbagger.

Limerick an Land gebrncht. Da die Baustelle selbst keinen Vollbalm-
anschlufi hat, so mufiten vom Hafen Limerick samtliche Gerate und Stoffe
mittels Lastautos zum Anfangsbahnhof der Bauschmalspurbahn (90 cm Spur)
gefahren werden. Diese beginnt am Ende des Untergrabens, aufierhalb

Abb. 10. Aushub des Oberkanals durch zwei elektrische Eimerkettenbagger
und Schiitten der Damme durch zwei Absetzmaschinen.

Limericks, und lauft bis zum Wehr. Sie dientaufier den obigen Zwecken
auch denErd- und Felstransporten dergesamtenBauarbeiten.

Unter Beriicksichtigung der abgelegenen Lage der Baustelle in einem
wenig bevdélkerten, nur Landwirtschaft aufweisenden Teil Irlands mufiten

Abb. 11. Einlauf des ersten fertiggestellten Kunstbaues:
Blackwaterducker mit 50 m3¥Sek. Durchflufileistung
unter 18 m hohen Kanaldammen.



DIE BAUTECHNIK,

zu den dem eigentlichen Bau dienenden Anlagen noch eine ganze Reihe
solcher allgemeiner Art geschaffen werden. Die deutsche Kolonie, die
sich langs der Baustelle durch die 300 deutschen Arbeiter und etwa
100 Angestellten mit ihren Familien fiir die Bauzeit entwickelt hat, hat
daher auBer zahlreichen deutschen Holzhausern auch eine deutsche Schule,

Alle Rechte vorbelialten.
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ein Kino, Kantinen und deutsche Laden und ist durch eine regelmaBig
fahrende Omnibuslinie und Autoverkehr untereinander und mit der Stadt
Limerick verbunden.

Ober den Fortgang der Arbeit, die in Irland von der deutschen
Technik geleistet wird, soli in einigen weiteren Aufsatzen berichtet werden.

Eiserne Spundwande bei Schleusen.

Von Oberbaurat Kolie, Bremen.

Eine fiir den Betrieb und die Unterhaltung von Schleusen wichtige
Forderung ist die mOglichst glatter Wande in den Kammern. — ,Glatt"
dahin zu verstehen, dafi vor die Wandfluchten keine Konstruktionsteile,

Abb. 1. Dalben vor dem Unterhaupt der groBen Schleuse.

wie ReibehiMzer, Gurtungen (von Leitern oder Halteringen und ahnlichem
ganz zu schweigen) hervorragen. Bei gemauerten SchleusenwUnden (Beton
oder etwa verblendeten Mauern) ist dies leicht durchzufUhren. Die Leitern
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Abb. 5. Wagerechter Schnitt.
werden iti Nischen angelegt, die Halteringe oder -haken in versenkten

Kasten, die ReibehOlzer — die nicht ais ,,Reibe“-h5lzer dienen sollen,
sondern ais Holzer, gegen die die Schiffer ihre eisernen Haken ansetzen

konnen — werden ebenfalls bis in die Mauerflucht versenkt. Man laflt
lieber die Schiffe an der Mauerflache entlanggleiten (die Mannschaft wird
zum fleiBigen Gebrauch der Fender yerpflichtet und daraufhin vom

Abb. 2. Leitwerk aus Dalben vor dem Unterhaupt der groBen Schleuse.

Schleusenpersonal kontrolliert), ais daB man die Schiffe (namentlich auch die
Radkasten derSchleppdampfer)hintervorspringende Konstruktionsteile haken
laBt, dabei nicht nur sich selbst bescluidigend, sondern auch diese Konstruk-
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Abb. 4. Yorderansicht.

tionsteile stark beanspruchend und abnutzend. Die wagerechten Gurtungen
von Spundwanden werden den Schiffen dadurch gefahrlich, daB beim Ftillen
oder Entleeren der Schleuse die Schiffe sich unter die Gurtung haken oder da-
rauf setzen kOnnen. Wenn, wie gesagt, bei gemauerten Wanden die Forde-
rung einer glatten Flache leicht durchzuftihren war, so war dies bei Spund-
wanden der Gurtung wegen, und auch weil man oft nicht auf die ,Reibe-
hé>lzer* verzichten wollte, schwieriger, weil man sich nicht entschlieBen
konnte, die Wande so zu konstruieren, daB sie auch ,,glatte” Fiachen ergaben.
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Eine weitere wichtige Forderung bei Schleusen ist die der moglichst
schlanken und glatten Einfahrt der Schiffe in die Kammern. Rechtwinklig
abschliefiende Haupter, gegen die die befestigten Boschungen der Unter-
oder Oberkanale stofien, sind sehr ungiinstig, weil die Schiffe leicht davor-
laufen. Man hat deswegen wohl den Hauptem schrag in den Kanat
verlaufende Fliigelmauern gegeben oder ,Leitwerke" angeordnet. Flugel-
mauern werden, wenigstens wenn sie die erforderliche Lange haben sollen,
sehr teuer, und ,Leitwerke", d. h. meistens Dalben mit oder ohne Langs-
verbindung aus Balken oder Bohlen, haben wieder den grofien Nachteil,

dafi die Schiffe hinterhaken und in der Fahrt gehemmt werden. Aber
auch fiir die Unterhaltung sind sie sehr nachteilig, weil sie infolge der
starken  Inanspruchnahme  haufig
ausbesserungs- und erneuerungs-
bediirftig werden — abgesehen von

der verhaltnismafiiggeringen Lebens-
dauer wegen des Morschwerdens
(bei Holzkonstruktion 15bis 20Jahre).
Vor aufgel6sten Eisenbetonkonstruk-
tionen ist zu wanien, weil sie gegen
Schiffstofie nicht geniigend ,,Masse"

1H3

mitgenommen, dafi eine Erneuerung unbedingt erforderlich war. Wenn
aber das vorhandene Leitwerk ersetzt werden sollte, so war anzustreben,
dabei mOglichst drei Hauptforderungen zu erfiillen:

1 Eine schwer zu unterhaltende steile Boschung war in unmitelbarer
Nahe des Unterhauptes zu vermeiden.

2. Holzerne Leitwerke in aufgeloster Konstruktion (Dalben), die sehr
starker Abnutzung ausgesetzt sind und daher hohe Unterhaltungs-
kosten verursachen, sollten ebenfalls vermieden werden.

3. Es sollte moglichst eine glatte Flache ohne Reibeholzer geschaffcn
werden, die Schiffstofie unmittelbar aufnehmen und ein moglichst
schlankes, d. h. durch keine vorspringenden Konstruktionsteile be-

hindertes Einfahren aus dem
Unterkanal in die Kammer
gewahrleisten sollte.

Diesen Forderungen entsprach
am besten eine eiserne Spundwand,
die (im Grundrifi) von der land-
seitigen Hauptecke schrag in die
BOschung des Unterkanals einschnitt,
also gewissermafien eine trichtcr-

bieten und ohne Schutz durch formige Einfahrt ergab. Um die
Reibeholzer nicht der unmittelbaren Forderung einer ,glatten" Wand
Beruhrung mit den fahrenden vollkommen zu erfiillen, wurde
Schiffen ausgesetzt werden sollten. dann (hier wohl zum ersten Mate)
Spundwande wiederum bieten die die Gurtung auf die Riickseite
oben erwahnten Nachteile, falls sie der Wand gelegt. Es widerstrebte
in der iiblichen Ausfiihrung (Gur- einem natiirlich, diese vom rein
tung und Reibeholzer) hergesteilt theoretischen und  konstruktiven
werden. Standpunkte aus etwas verponte

Bei der Schleuse der Wehr- (manche werden sagen fehler-
anlage bei Bremen sind nun ais hafte”) Anordnung  auszuftihrcn.
Leitwerke an den Unterhauptern Abb. 7. Neues Leitwerk vor dem Unterhaupt der grofien Schleuse Aber anderseits war doch zu iiber-
nachtraglich  Larssen-Spundwande aus Larssen-Spundwanden, von der Kaimauer aus gesehen. legen, ob man sich nicht mit
angeordnet worden, bei denen die einer weniger »einwandfreien"
Gurtung auf die Riickseite der Spundwand gelegt und Reibeholzer weg-  Konstruktion begntigen sollte (die natiirlich immerhin noch die
gelassen wurden, so dafi die eiseme Wand eine ,glatte" Flache bildet, Standsicherheit der Wand gewahrleistcte), falls man dadurch die
an der die Schiffe unmittelbar und ohne Schaden fiir sie und die Wand  aufierordentlichen Vorteile einer glatten Wand erreichte. Anordnung

entlangscheuern konnen.

Die Bezeichnung ,glatte" Flache ist bei Larssen-Spundwanden nicht
etwa deshalb eine lllusion, weil jede zweite Bohle ,einspringt". Diese
Einbuchtungen geben den Schiffen keine Moglichkeit des Hinterhakens,
weil sic zu eng sind. Es darf also in diesem Sinnc wohl von einer
glatten Flache gesprochen werden.

Abb. 8.

Beim Bau der fraglichen Schleusen, einer Schleppzugschleuse von 350 m
und einer kleinen Schleuse von 70 m Lange, im Jahre 1907/08 sind die
landseitigen Kammerwande ais Larssen-Spundwande ausgefuhrt worden
in der iiblichen Anordnung mit vorn liegender Gurtuug und Reibeholzern.
Die Mittelmauer (zwischen beiden Schleusen) ist in Beton mit Klinkerver-
blendung ausgefuhrt und bietet eine vollkommen glatte Flache. Die befestig-
ten Unterkanalbdschungen liefen stumpf gegen die rechtwinklig abgeschnit-
tenen Unterhaupter. Am Unterhaupte der grofien Schleuse waren von der land-
seitigen Ecke des Hauptes aus ais Leitwerk Dalben mit verbindenden LSngs-
bohlen angeordnet (Abb. 1 u. 2). Die bei der Entleerung der Schleusen
entstehenden heftigen Wirbel und Stromungen griffen den Fufi der 1:1
geneigten Boschung in der Nahe des Unterhauptes stark an, so dafi trotz
haufiger Ausbesserungen standig Rutschungen eintraten, durch die auch
die Schiffahrt gefahrdet war, weil sich die abgerutschten Pflasterungssteine
auf der Sohle ablagerten. Weiter waren nach etwa 15 Jahren die Leit-
werkdalben durch die Schiffstofie und die natiirliche Yermorschung derart

der Larssenwand und Einzelheiten sind aus Abb. 3 bis tj hinreichend
ersichtlich.

Die Spundwand hat sich in betrieblicher Hinsicht aufs beste bewahrt,
Sie kann Stofie vertragen, und die Schiffe konnen ruhig at ihr entlang-
scheuern, ohne dafi sic dadurch abgenutzt oder gefahrdet wird. Wenn

man erlebt hat, was die Unterhaltung der Reibeholzer vor der alteren

Neues Lcitwerk vor dem Unterhaupt der grofien Schleuse aus Larssen-Spundwanden, von Unterwasser gesehcn.

Kammerspundwand fiir Kosten und unbegueme Instandsetzungsarbeiten
verursacht und welch schlechtes Aussehen die stark in Anspruch
genommenen Reibeholzer gewahren, so springt der grofie Vorteil der
hinten verankerten Spundwand besonders in die Augen. Sie vcrursacht
sozusagen gar keine Unterhaltungsarbeiten, ais hochstens von Zeit zu Zeit
einen Rostschutzanstrich, und gewahrt immer ein tadelloses Aussehen
(Abb. 7 u. 8). Diese Vorteile begiinstigen m. E. die VerwendungsmOglich-
keiten von Larssen-Spundwanden. Sie werden bei Anwendting dieser
Bauweise leichter mit gemauerten Schleusenwanden oder Bollwerken in
Wettbewerb treten konnen und sind in dieser Ausfiihrung gerade ais Leit-
wande vor Schleusen uniibertrefflich. Die verhaitnismafiig geringen Mehr-
kosten, die etwa durch die besondere Ausbildung der hinten liegenden
Gurtung entstehen, werden durch die erwahnten Vorteile mehr ais reich-
lich aufgewogen. Auf Grund der guten Bewahrung bei der Bremer
Schleuse sind auch bereits anderwarts mehrfach Larssen-Spundwande mit
hinten liegender Yerankerung ausgefuhrt worden.
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Ergebnis des engeren Ausschreibens zur Erlangung von Entwurfen fiir den Bau

einer festen Strafienbriicke iiber den Rhein

Alle Rechte vorbehalten. Von

in Kéln-Miilheim zum Ersatz der Schiffbrticke.
cfyf. Dr techn. h. c. Schaper.

(Fortsetzung aus Heft 9.)

6. Entwurf: ,,Golonig magna" (Abb. 18). Verfasser: Hein,
mann & Co., Dusseldorf, fiir die eisernen Oberbauten; Wayss & Freytag,
Frankfurt a. M., fiir die Unterbauten und Dipl.-Ing. M. Faber fiir den
kiinstlerischen Teil.

Im Hauptentwurf wird der Rhein von einem vollwandigen, zum
grofiten Teil uber der Fahrbahn liegenden, 209,3 m weit gespannten Bogen
ohne Zugband und von einem vollwandigen, unter der Fahrbahn liegenden,
98 m weit gestiitzten Bogen iiberbriickt (Abb. 18). An den kleinen Strom-

Abb. 18.

iiberbau schliefien sich zur Uberbriickung des linksrheinischen Flutgebietes
vier Oberbauten mit unter der Fahrbahn liegenden Bogentragern von
705 m, 56,8 m, 46,9 m und 40,3 m Spannweite an. Die linksrheinische
Hafenbahn, der Deichweg und die Miilheimer Freiheit werden von
Blechtrageriiberbauten und die Miilheimer Werft von einem Gewdlbe
iiberspannt. In einem Nebenentwurf schlagen die Verfasser vor, den
rechtsrheinischen Uferpfeiler unmittelbar an das Ufer heranzuriicken und
dadurch die Spannweite des grofien Stromiiberbaues auf 203,3 m ein-
zuschranken. Das Ufergleis
mufi in diesem Falle land-
einwarts um den Pfeiler
herumgefiihrt werden.

Der grofie Stromiiber-
bau hat zwei Haupttrager,
die andern  Bogentrager-
iiberbauten haben je- sechs
Haupttrager, von denen die
beiden mittleren und links
und rechts von diesen je
die beiden aufleren je zu
einem besonderen, von den
beiden andern vollstandig
getrennten Oberbau  zu-
sammengefafit sind. Der
mittlere Oberbau trSgt die
Strafienbahn-, spater die
Schnellbahngleise, jeder der
beiden aufieren Oberbauten
eine Strafienfahrbahn und
einen Fufiweg. Die Kampfer
der unter der Fahrbahn an-
geordneten Bogen liegen
auf einer geraden geneigten
Linie, die am Widerlager
vor dem Deichweg hoch-
wasserfrei auslauft.

Die Fahrbahntafel des
Strafiendammes soli nicht
aus Belageisen, sondern aus
Buckelplatten gebildet wer-
den, und die Querschwellen
der Strafienbahn, spater der
Schnellbahn, sollen nicht in
einem Schotterbett, sondern
aus Griinden der Sparsam-
keit in offener Konstruktion
unmittelbar auf den Langstragern gelagert werden. Sonst bietet die Durch-
bildung der Fahrbahn keine Besonderheiten. Auch die sehr gut durchgear-
beiteten Einzelheiten der Bogentrager und ihrer Verbande entsprechen den
iiblichen bewahrten Formen. Die Pfeilhbhe des 209,3 m weit gespannten
Bogens mifit 30 m. Der Abstand der Hangestangen des grofien Oberbaues be-
tragt 16,1 m. Der Querschnitt des doppelwandigen Bogens und der Anschlufi
der Hangestangen am Bogen ist aus Abb. 19 zu ersehen. Die Steg-
blechhéhe des grofien Bogens mifit in der Mitte 3,3 m, an den Punkten,

Abb. 19. Querschnitt durch den Bogen
und Anschlufi der Hangestangen.

Entwurf: ,,Colonia magna“.

Lehan denen er die Fahrbahn durchschneidet, 4,7 m und an den KSmpfer-

lagern 1,8 m. — Die unter der Fahrbahn liegenden Oberbauten und die
seitlichen Teile des grofien Stromiiberbaues sollen auf gerammten Gerusten
und der mittlere Teil des letzteren auf eingeschwommenen Riisttragern zu-
sammengebaut werden. Der grofie Oberbau soli ais Dreigelenkbogen
aufgestellt werden. Das Scheitelgelenk wird erst nach dem Aufbringen
der ganzen standigen Last geschlossen. Ais Baustoff fiir die eisernen
Oberbauten ist Siliziumstahl vorgeschlagen.

Gesamtansicht der Briicke.

Der Strompfeiler und der linksrheinische Uferpfeiler sollen im Druck-
luftverfahren, die anderen Pfeiler und Widerlager in offener Baugrube
— teils auf Eisenbetonpfahlen, teils unmittelbar auf dcm tragfahigen
Baugrund — gegriindet werden. Abb. 20 stellt den Strompfeiler dar. Es
sind zwei Eisenbetonsenkkasten von je 2526 Grundflache und 6,5 m
HOlie vorgesehen. Der Pfeilerschaft ist ein Eisenbetonhohlkorper mit
Querrippen. Die Hohlraume sind durch Einsteig- und Durchgangsoffnungen
zuganglich. Durch kleine DurchflufiOffnungen unter Niedrigwasser ist
dafiir gesorgt, dafi das Wasser zu- und abfliefien kann. Die Kampferdriicke
werden durch eine kraftige, eisenbewehrte Kopfplatte aufgenommen.
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Abb. 20. Schnitt durch den Strompfeiler.

Die Kosten fiir die Ausfiihrung nach dem Hauptentwurf sind zu
10 848 731 R.-M. veranschlagt.

Das Briickenbild dieses Entwurfes ist, wenn man von der Anordnung
eines Strompfeilers absieht, ais sehr gelungen zu bezeichnen. Ein Modeli
liefi die Schonheit der ganzen Uberbriickung deutlich in die Erscheinung
treten.

7. Entwiirfe: ,Von Ufer zu Ufer*.
Augsburg-Nurnberg A.-G., Werk Gustavsburg, fiir die eisernen
Uberbauten; Griin & Bilfinger A.-G., Koln, fiir die massiven Bauwerke

Verfasser: Maschinenfabrik



Fachschrift fiir das

und die Unterbauten, und
Baudirektor Adolf Abel,

K51n, fiir den Kkiinstleri-
schen Teil.
a) Hauptentwurf ,Bal-

kenbriicke “ (Abb. 21 u. 22).

Der Rhein wird von einem
iiber zwei ungleiche Offnun-
gen durchgehenden Parallel-
fachwerktrager iiberbriickt,
dessen Ausfachung nur aus
Schragstaben besteht. Pfosten
sind vermieden worden um
in der Schragansicht keine
Durchschneidung von senkrechten und schragen Staben zu erhalten. Dic
Stiitzweite des Uberbaues iiber der Hauptschiffahrtéffnung mifit 216 m,
dic des Uberbaues iiber der kleinen Stromoffnung 123,72 m. Es sind
zwei Haupttrager angeordnet, deren Hohe zwischen den Gurtnetzlinien
20 m betragt. Die Feldweite ist 15,38 m.

Der Entwurf sieht fur das erste Ausbaustadium zwei Mdglichkeitcn
vor: erstens die Fufiwege gemafi den Ausschreibungsbedingungen innerhalb
der Haupttrager anzuordncn, zweitens die FuBwege von vornherein aufier-
lialb der Haupttrager zu legen. Fiir den zweiten Fallt wiirde der mittlere
Teil der Briickenfahrbahn fiir den spateren Einbati der Schnellbahn vor-
laufig frci bleibcn. Fiir den ersten Fali betragt der Mittenabstand der
Haupttrager 27 m, fiir den zweiten Fali 26,2 m.

Der groBe Uberbau biegt sich unter der Verkehrslast nur 6,5 cm durch.

Abb. 21. Entwurf:

Das linksrheinische Flutgebiet wird von fiinf Eisenbetongewolben an
33,59 m, 36 m 38 m, 40 m und 42 m Lichtweite iiberbriickt; auch fiir
dic Ubcrbriickung der Miilheimcr Werft und der Miilheimer Freiheit sind
EisenbctongeWolbe von 43 und 38 m Lichtweite vorgeschen. Uber der
linksrheinischen Hafcnbahn und der DeichstraBc liegen Eisenbetonplatten-
balkcn-Uberbauten.

Der groBe Uberbau soli in einem Zuge vom Kolner Ufer aus nach
dem Miilheimer Ufer zu in der Weise aufgestellt werden, daB zunachst
der Uberbau iiber der kleinen Stromoffnung auf festen gerammten Geriisten
errichtct wird, dann dic sich anschliefiende Halfte des Uberbaues iiber der
groBen Stromoffnung im freien Vorbau zusammengebaut und auf einem
in der Mitte der groBen Stromoffnung errichteten Hilfspfeiler abgesetzt
wird und schlieBlich die andere Halfte des groBen Stromiiberbaues wieder
auf den aus der kleinen Stromoffnung, entnommenen festen Geriisten
aufgestellt wird.

Einem Ncbenentwurf der Verfasser
Vorschlag zugrunde, die Uberbruckung nicht fiir die Uberfuhrung der
Stadtschnellbahn, deren Bau vielleicht erst in Jahrzehnten vcrwirklicht
wird, herzurichten. Der Mittenabstand der Haupttrager des Stromiibcr-
baues vcrringert sich dadurch auf 17,6 m. Ais Baustoff fiir den Strom-
iiberbau sieht der Ncbenentwurf Siliziumstahl vor. Wahrend der nach
den Ausschreibungsbedingungen durchgefiihrte Hauptentwurf fiir den Strom-
iibcrbau ein Gecwicht von 14 600 t ergibt, betragt dies Gewicht nach dem

liegt der sehr beachtenswerte

Abb. 23. Entwurf: ,Von Ufer zu Ufer".

Ncbenentwurf nur 8320 t. In den aufieren Formen schliefit sich der Neben-
entwurf dem Hauptentwurf eng an.

Der Strompfeiler und die beiden Uferpfeiler sollen im Druckluft-
verfahren, die anderen Pfeiler und Widerlager in offener Baugrube gegriindet
werden.

b) Hauptentwurf: ,,Hangebrticke" (Abb. 23).

Dic Hangebriicke selbst lehnt sich in ihrer aufieren Form an die von
den Entwurfsverfassern erbaute, uniibertrefflichc Hangebrticke iiber den
Rhein zwischen K@GIn und Dcutz an. Auch im vorliegenden Falle ist wie
in Koéln-Deutz eine in sich verankerte Hangebriicke mit vollwandigen, nur
11 m iiber die FuBsteige sich erhebenden Versteifungstragern gewahlt.

Fiir dic Wahl dieser Bauart war es besonders zweckmaBig, nicht zwei,
sondern vier Haupttrager anzuordnen (Abb. 24). Dabei sollen die FuB-
steige aufierhalb der aufieren Haupttrager auf Konsolen, die beiden

StraBenfahrdamme mit den Strafienbahngleisen je zwischen einem auBeren
und einem mittleren Haupttrager und die Stadtschnellbahngleise zwischen
den beiden mittleren Haupttragern liegen (Abb. 25). Der Mittenabstand
der aufieren Haupttrager von den mittleren betragt 10,6 m, der mittleren

gesamte Bauingenieurwesen.

»,Vvon Ufer zu Ufer".

Hauptentwurf:
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Hauptentwurf: Balkenbriicke. Seitenansicht rheinaufwarts.

Abb. 22. Entwurf:
Hauptentwurf:

»von Ufer zu Ufer".
Balkenbriicke. Schragansicht.

unter sich 9 m. Die Fahrbahn der Stadtschnellbahn wird erst spater bei
Bedarf cingebaut; an der iibrigen Fahrbahn brauchen dabei kcincrlei
Anderungen vorgenommen zu werden. Die Quertrager der Fahrbahn der
Schnellbahn stiitzen sich gelenkig auf kleine Konsole der mittleren Vcr-
steifungstrager. Die beiden Uberbauten links und reclits kSnnen sich
daher fiir sich durchbiegen, ohne Zwangungen in den Fahrbahnteilen der
Schnellbahn hervorzurufcn.

Ein Vorteil der Anordnung von vier Haupttragern ist auch der, dafi
dic eine Briickenhalfte schon dcm Verkchr iibergeben werden kann,
wahrend an der anderen Halfte noch gearbeitet wird. AuBerdem ermog-
licht es dic Anordnung von vicr Haupttragern, die FuBsteigc und die
StraBenfahrdamme gegen die in ihrer Héhenlage unabanderlichcn Schnell-
bahnglcisc so weit zu heben, dafi dic vollwandigcn Versteifungstragcr nur
11 m iiber die FuBsteigc und die StraBenfahrdamme hinausragen (Abb. 25).
Die S.-O. der Schnellbahn liegt 21 m unter der Oberkantc der Ver-
steiftingstragcr, so daB bei Ciner Héhe des WagenfuBbodens von 1 m iiber
S.-0. auch die FahrgMste der Schnellbahn einen freien Blick iiber dic
Versteifungstrager hinweg auf dic Umgcbung haben.

Der mittlere Uberbau der Hangebrticke iiberspannt die Hauptschiff-
fahrtoffnung mit einer Stiitzweite von 247,2 m, die beiden seitlichen

»Hangebriicke". Gesamtansicht der Briicke.

Abb. 24. Entwurf:
Hauptentwurf:

»,von Ufer zu Ufer".
Hangebriicke.
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Abb. 25. Entwurf:
Hauptentwurf:

Heft 11, 11. Marz 1927.

»Voti Ufer zu Ufer".
Hangebriicke.

Querschnitt durch dic Hangebriicke.

Oberbauten haben 90,3 m Stiitzweite. Der rechtsrheinische Seiteniiberbau
iiberbriickt die Miilheimer Werft und die Miilheimer Freiheit, der links-
rheinische die kleine Stromoffnung.

Die Pfeilnohe des Hangegurtes in der Mittel6ffnung betragt 26 m;
die Schnittpunkte der beiderseitigen Seillinien iiber den Pylonen liegen
30,372 m und der tiefste Punkt des Hangegurtes in der Mitte der Mittel-
offnung 3,2 m iiber der Oberkante der Versteifungstr3ger.

Die Hangegurte werden von je 16 voneinander getrennten Einzelkabeln
patentverschlossener Konstruktion (Abb. 25), und zwar bei den beiden
aufleren Tragwanden von 102 mm Durchm. und bei den beiden inneren
Tragwanden von 108 mm Durchm. gebildet. Der Abstand der Kabel unter
sich wird in den AnschluBpunkten der Hangestangen durch die AnschluB-
konstruktion der letzteren gesichert. Die AnschluBkonstruktion ist in der

3000-

Abb. 26.
Entwurf: ,Von Ufer zu Ufer“.
Hauptentwurf: ,Hangebriicke".

Verankerung des Kabels
im Yersteifungstrager und des letzteren im Pfeiler.

von den Verfassern schon friiher angegebenen Art und Weise (vergl.
~Schaper, Eiserne Briicken", 5. Aufl., S. 408 und Abb. 692) durchgebildet.
Durch die Bandagen greift ein Gelenkbolzen, auf dem an der Innenseite
der auBeren Bandagen zwei AnschluBbleche sitzen. An diesen Blechen
ist der geschmiedete Kopf der Hangestange gelenkig angeschlossen. Die
aus einem Rundeisen bestehende Hangestange greift mit einem Gewinde
in den Kopf und ist unten an dem Versteifungstrager gelenkig an einem
Blech angeschlossen, das die Kopfplatten des Versteifungstr3gers durch-
dringt und durch Querschotten an den Tragwanden befestigt ist. Die Hange-
stangen sind mit Spannschléssern versehen, um sie bei der Montage und
nach Bedarf auch spater nachspannen zu kOnnen.

Die Pylonen (Abb. 24) sind Pendelsaulen, die oben durch vollwandige
Riegel miteinander verbunden sind. Sie haben guadratischen Querschnitt
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mit vollen Blechen an den vier
Aufienseiten, mit vollwandigen
Quer- und Langsausstcifungen
und mit wagerechten Querschot-
ten. Durch Mannlocher ist fur
die Zugiinglichkeit ihres Inneren
gesorgt. Die GesamthOhe der
Pylonen einschliefilich der Lager

mifit 40,71 m. Die Kabel sind
in einzelnen, miteinander ver
schraubten Sattelstiicken iiber

die Pylonenkopfe gefiihrt.
Die Versteifungstr3ger sind

doppelwandig (Abb. 25). Die Abb. 27. Entwurf:
Stegblechhfihe betragt im mitt-

leren Teil der groBen Stromé6ffnung 5 m,nimmt nach den Pylonen
allmahlich bis auf 65 m zu und von da aus in den Seiten-

Offnungen wieder bis auf 45 m ab. An den Endauflagerpunkten ist der
Untergurt stark herabgezogen (Abb. 26), um die fiir den Einbau der
Kabelverankerung notwendige Hohe zu gewinnen. Der lichte Abstand
der beiden Stegbleche betragt 980 mm, die Breite der oberen Kopf-
platten 1500 mm und der Zwischenraum zwischen den FuBplatten 350 mm.
Querschotten und ein in halber Hohe der Stegbleche und in der ganzen
Lange durchlaufendes wagerechtes Blech steifen die beiden Wande aus.
Die grofite Eisendicke auBerhalb der StOfie betragt 180 mm. Hierbei
k5nnen noch Linsensenkniete von 29 mm Durchm. verwendet werden.
An den StOfien, bei denen noch groéfiere Eisendicken auftreten, sollen ge-
drehte Bolzen verwendet werden. Die Versteifungstrager sollen unter
Einschaltung von drei Gelenken, je einem in der Nahe der Pylonen und
einem in der Briickenmitte, die erst nach dem Aufbringen der ganzen
standigen Last geschlossen werden, aufgestellt werden, um fiir die standige
Last ein statisch bestimmtes, von Stiitzensenkungen unabhangiges Trager-
gebilde zu erhalten. Die Versteifungstrager durchdringen die Pylonen
und ruhen hier mit Stelzenlagern auf den oberen Lagerkérpern der Py-
lonen. An den Enden der SeitenOffnungen treten keine positiyen, sondern
nur negaliveAuflagerkrafte auf, die durch kraftigeVerankerungenaufgenommen
werden mussen (Abb. 26). Kurz vor der Verankerung des Versteifungs-
tragers im Pfeiler sind die Kabel im Versteifungstrager verankert. An
einem 11,1 m vom Auflager entfernten Punkte werden die 16 Seile in einer
Schelle, die durch einen Gelenkbolzen mit den Wanden des Versteifungs-
tragers verbunden ist, strahlenférmig derartig auseinandergezogen, daB
immer zwei Seile, und zwar nacheinander zwei innere und zwei auBere der
einzelnen iibereinander liegenden Lagen in einer unter einem Winkel
gegen die Wagerechte geneigten Ebene liegen (Abb. 26). Zugleich werden
die inneren Seile etwas schrag nach aufien, die aufieren etwas schrag
nach innen gezogen. Die Seile sind in Seilkopfen verankert, die sich auf
vollwandige, an den Wandungen des Versteifungstragers angeschlossenen
Querverbindungen stiitzen. Die Seilképfe haben, wie die Abbildung zeigt,
Ansatze, durch die kraftige Rundeisen mit KOpfen und Gewinden zum
Nachspannen der Seile wahrend der Aufstellungsarbeiten gesteckt werden
Ober je zwei, zu einem Seilkopf gehérige Rundeisen wird ein Querstiick
gesteckt, das mit Muttern nach aufien gegen die Rundeisen festgelegt
wird. Unter das Querstiick greift eine Druckwasserpresse, die sich mit
einem I-Trager gegen das voriibergehend eigens zum Nachspannen der
Seile hergerichtete Ende des Versteifungstragers stiitzt. Die Seilkopfe
sind mit Gewinde und Muttern ausgeriistet (Abb. 26). Durch Drehen der
Muttern werden die Seilkfjpfe in der sich beim Nachspannen ergebenden
Lage festgehalten. Die einzelnen Querverbindungen zwischen den Wan-
dungen des Versteifungstr3gers und die einzelnen Seile mit ihren Seil-
kopfen werden in der Reihenfolge von unten nach oben eingebaut.

Die senkrechte Verankerung des Versteifungstragers im Pfeiler besteht
aus zwei breiten Flacheisenbandern, die im Pfeiler einbetoniert sind und
seitlich aufien an den Wandungen des Versteifungstragers liegen. Durch
die Flacheisenbander und durch Aussparungen an den Wanden des Ver-
steifungstragers greift ein Querbalken, an den der Vtateifungstr3ger die
nach oben gerichtete Auflagerkraft durch ein Stelzenlager abgibt. Flach-
eisenbander, Querbalken und oberer Kippkdrper des Stelzenlagers liegen
gegen den Pfeiler fest. Der Versteifungstr3ger kann sich mit dem unter
den Stelzen liegenden Lagerkorper durch Vermittlung der Stelzen gegen
den Pfeiler in der Langsrichtung verschieben. Das kleine unter dem
Versteifungstrager liegende Einrollenlager dient zum Regulieren der Hohen-
lage des Versteifungstragers bei der Montage. Die Verankerungsflacheisen
werden auf beiden Seiten an den Stellen, an denen sie beim Eintritt in
den Pfeiler mit dem Beton in Beriihrung kommen, zum Schutz gegen
den Rostangriff mit Verstarkungseisen versehen. Die Ausbildung der
Fahrbahndecke und -tafel entspricht im allgemeinen den Ausschreibungs-
bedingungen.

Zur Aufnahme der auf die Fahrbahn und auf die Versteifungstrager
wirkenden Wind- und Seitenkrafte ist je zwischen dem aufieren und
mittleren Haupttrager ein iiber die drei 6ffnungen durchgehender Wind-
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verband angeordnet. Die auf die Seile entfallenden Windkrafte werden
an den Verankerungen der Seile an den Enden der Versteifungstrager, an
den Kopfen der Pylonen und in der Mitte der grofien StromOffnung durch
eine biegungsfest ausgebildete Hangestange aufgenommen.

Auf der linken Rheinseite schliefien sich zur Oberbriickung des Flut-
gebietes fiinf Blechtrageriiberbauten an, deren Stiitzweiten 56,43 m, 49,73 m,
4421 m, 44,21 m und 41,39 m betragen. Auch iiber den Flut6ffnungen
sind vier Haupttrager angeordnet, dereh Mittenabstande 9,26 m, 9,0 m
und 9,26 m betragen. Ober der linksrheinischen Hafenbahn und der
DeichstraBe liegen ebenfalls Blechtrageruberbauten.

Die Bauart der in sich verankerten Hangebriicke hat gegeniiber der
Bauart mit Seilen, die in den Widerlagern verankert sind, hauptsachlich
die Vorziige, daB die Durchbiegungen unabhangig von der Warmezunahme
sind und iiberhaupt geringer ausfallen ais bei auBen verankerten Seilen
und dafi die Spannungen von gleichmafiiger Warmeanderutig in allen
Gliedern der Haupttrager nicht beeinflufit werden.

Die Kabel haben eine Festigkeit von 145 kg/mm'-. Wegen einer
etwaigen ungleichmafiigen Spannungsverteilung in den einzelnen Litzen
ist nur mit einer Festigkeit von 0,9- 145 kg/mm- gerechnet, und die zu-

lassige Beanspruchung ist zu =43,5 kg mm2 angenommen.

Ais Baustoff fiir die iibrigen Teile der Haupttrager und fiir die Fahr-
bahn ist St 48, in einem Nebenentwurf auch Siliziumstahl gewahlt worden.

Die Durchbiegung unter der Verkehrslast in der Mitte der Haupt-
stromoffnung betragt bei den aufieren Haupttragern 52,8 cm und bei den
inneren Haupttragern 45,9 cm.

Da die Versteifungstr3ger den Zug der Kabel attfnehmen miissen, ist
es notwendig, zuerst die Versteifungstr3ger aufzustellen. Erst dann kOnnen
die Kabel verlegt werden. Die Versteifungstr3ger der linken Seiten-
Offnung werden auf festen geranimten Geriisten, die der rechten Seiten-
Offnung auf festen, auf breiten Schwellenrosten ruhenden Geriisten zu-
sammengebaut. Die seitlichen Teile der Versteifungstrager der Mittel-
offnung werden teils auf Pfahljochen, teils auf eisernen Riisttr3gem, die
von Pfahljochen gestiitzt werden, aufgestellt, der mittlere Teil wird im
freien Vorbau zusammengebaut. Gleichzeitig werden die Pylonen errichtet.
Alsdann werden die Kabel, die vorher mit der ganzen im Betriebe auf
sie entfallenden Kraft gereckt, dann abgelSngt und mit den SeilkOpfen
versehen sind, einzeln neben den Verstcifungstr3gern ausgelegt und in
der Mitte der grofien StromOffnung von einem Bockgeriist aus mit einer
Rolle angehoben, um zum Einfadeln der Seile in die Verankerungen die
richtige Lange der Seile in der wagerechten Projektion herzustellen. Zunachst
werden die beiden untersten Seile (Abb. 26) mit ihren SeilkOpfen in die
richtige Lage zu dem mit dem Versteifungstr3ger vernieteten unteren Teil
ihrer Querverbindung gebracht, dann wird der obere Teil der Quer-
verbindung eingebaut und vernietet. Dies Spiel wiederholt sich dann
fiir die iibrigen Seile. Die verankerten Seile werden schliefilich unter
Absenken der Rolle in Briickenmitte zu den Pylonenkopfen hochgezogen
und dort an ihre cndgiiltige Stelle gelegt.

Die beiden Pylonenpfeiler der HSngebriicke und die beiden Ver-
ankerungswiderlager sollen mit dem Druckluftverfahren, die anderen
Pfeiler und Widerlager in offener Baugrube gegriindet werden.

Ebenso wie beim Entwurf ,Balkenbriicke" ist auch fiir die Hange-
brticke ein Vorschlag ohne die Schnellbahn bearbeitet worden. In der
Seitenansicht ist er dem Hauptentwurf gleich. Statt vier Haupttrager
sind nur zwei angeordnet; ihr Mittenabstand miBt bei der Hangebriicke
19 m, bei den Flutiiberbauten 17,16 m. Die Fufisteige liegen auch hier
auf Konsolen auBerhalb der Haupttrager. Ais Baustoff fur die eisernen
Uberbauten ist, abgesehen von den Seilen, nur Siliziumstahl vorgesehen.

c) Nebenentwurf: ,,Grofie Hangebriicke" (Abb. 27).

Dieser Entwurf wird gekennzeichnet durch eine gewaltig wirkende
Hangebriicke, deren mittlerer Oberbau die ganze bei Mittelwasser vor-
handene Strombreite mit einer Stiitzweite von 339,4 m uberspannt und
derenn Seitenarme auf der einen Seite die Mulheimer Werft und die
Mulheimer Freiheit und auf der anderen Seite teilweise das linksrheinische
Flutgebiet mit einer Stiitzweite von 89,76 m iiberbrucken. Auch hier
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Abb. 28. Entwurf:
im Hauptvorschlag vier Haupttrager vorgesehen. Die Versteifungs-
trager sind auch in diesem Ncbenentwurf volhvandig und iiberragen
FuBsteige und StraBenfahrdamme ebenfalls nur um 11 m. Die Ver-
steifungstrager sind aber fiir den endgiiltigen Zustand keine durchlaufenden
Trager, sondern Gerbertrager mit Gelenken in den Seitenéffnungen. Die
Kabel sind in den Seitenéffnungen nicht in Kettenlinien wie im Haupt-
entwurf (Abb. 23), sondern straff, also ohne Hangestangen gefiihrt. Die
Kabel stiitzen sich an den Enden der Versteifungstrager mit Umlenkungs-
kijrpern auf die Versteifungstr3ger und sind dann in den Widerlagern
verankert, so dafi der wagerechte Zug der Kabel nur teilweise von den
Versteifungstragern aufgenommen wird.

Die Durchbiegung in der Mitte der Mitteloffnung unter der Verkehrs-
last betragt bei den inneren Haupttragern 740 mm und bei den aufieren
855 mm.

Die Ausbildung der Kabel und der Anschliisse der Hangestangen
entspricht den entsprechenden Anordnungen im Hauptentwurf.

Die Hohe der Versteifungstrager betragt in der Mitteloffnung 6,5 m,
sie nimmt nach den Pylonen auf 9,25 m zu und in den Seiteniiffnungen
wieder auf 6 m ab.

An die linksrheinische Seiten6ffnung scliliefien sich zur Uberbriickung
des Restes des Flutgcbiets zwei Blechtrageriiberbauten von 46,96 m Stiitz-
weite und ein Blechtrageriiberbau von 41,09 m Stiitzweite an. Die Uber-
briickung der linksrheinischen Hafenbahn und der Deichstrafie ist die-
sclbe wie im Hauptentwurf.

Auch fiir den Nebenentwurf ist ein Ncbenvorschlag fiir den Bau der
Briicke ohne die Schnellbahn gemacht worden.

Die Kosten fiir die einzelnen Entwiirfe und Nebenvorschlage stellen
sieli wie folgt:

sind

1. Balkenbriicke. Fufiwege innen. St 48: 12142 308 R.-M.
2. . Si-Stahl: 11745 688 »
3. » » aufien. St48: 12532596 ,,
4. . Si-Stahl: 12128516 .
5. b Ohne Schnellbahn. Si-Stahl: 8615 199 ,,
6. Kleine Hangebriicke. 4 Haupttrager. St 48: 16 914 046 R.-M.
7. » 4 Si-Stahl: 16442 574
8. W 2 (ohne Schnellbahn) Si-Stahl
12 263 556 R.-M.
9. Grofie . 4 » St 48: 30 158 360 R.-M. (iiber-
schlaglich und uiwerbindlich)
10. » 4 Si-Stahl: 29 262 850 R.-M. (tiber-
schlaglich und uiwerbindlich).
8. Entwurf: ,Das grofiere Koln*“ (Abb. 28 u. 29).

Felten & Guilleaume, Karlswerk A.-G., Koln-Miilheim, Professor
®v.=3ug. W. Schachenmeier, Miinchen, und Architekten H. Verbeck
und E. Endler, Koln, in Verbindung mit den Firmen H. Pohlig, Kdin-
Zollstock, und Fritz Pilgrim, KOIn-Miilheim.

Mit Riicksicht auf das Miilheimer Hafenbecken und die neuen Hafen-
anlagen auf der linken Rheinseite gegeniiber Miilheim schlagen die Ver-
fasser vor, die Schiffahrt nicht durch den Einbau eines Pfeilers im Rhein
zu behindern, sondern den Rhein in einer einzigen Offnung zu iiberbriicken.
Aus SchOnheitsgriinden wahlen die Verfasser hierzu eine Hangebriicke,
und zwar eine Kabeihangebriicke wegen des Umstandes, dafi eine solche

Abb. 29.
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,Das gréfiere Kéln“.

Entwurf: ,,Das gréfiere Koln".
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Hauptentwurf A.

ohne festc Geriiste und damit unabhangig von der Jahreszeit aufgestellt
werden kann.

Das Bruckenbauwerk gliedert sich in dic Hangebrticke mit einem
mittleren Uberbau von 340 m Stiitzweite und mit zwei Seitenarmen, in dic
Flutbriicke, in die Uberbriickung der Hafenbahn und des Deichweges und
in die Uberbriickung der Miilheimer Freiheit. Es sind zwei Hauptentwiirfe
A und B und je eine Nebenlésung zu den Hauptentwiirfen bearbeitet
worden. Bei den Entwiirfen A sind samtliche Uberbauten mit Ausnahme
der Verankerungsuberbauten auf dem linken Rheinufer in Eisenkonstruktion
durchgebildet worden, bei den Entwiirfen B ist die Miilheimer Freiheit
von einem Betongewdlbe iiberspannt. Dic Riickhaitkabel der Hangebriicke
sind in den Seitendéffnungen straff gespannt und in grofien Betonkérpern
verankert, von denen der rechtsrheinische jenseit der Miilheimer Freiheit
liegt. Die beiden Versteifungstrager der Mitteloffnung sind bei allen
Entwiirfen Fachwerkparalleltrager. Die Uberbauten der Seiten6ffnungen
besitzen beim Hauptentwurf A (Abb. 28) ais Haupttrager zwei durchlaufende
Fachwerkparalleltrager, und zwar linksrheinisch mit zwei Mittelstiitzen und
rechtsrheinisch mit einer Mittelstiitze. Beim Hauptentwurf B sind die Sciten-
iiberbauten in der Langsrichtung ebenso gegliedert, es sind aber vier Haupt-
trager, und zwar Trager mit vollen Wanden angeordnet. Die einzelnen
Offnungen unter den Seitenarmen — drei auf der linksrheinischen und
zwei auf der rechtsrheinischen Seite — haben gleiche Lichtweite. In den
Nebcnentwiirfen A und B (Abb. 29) sind die Seitenarme links— und rechts-
rheinisch gleich lang gemacht und die Zwischenstutzen fortgelassen.
Wahrend dic Versteifungstrager in der Mitteloffnung bei allen Entwiirfen
mit ihren Obergurten weit iiber der Augenhdéhe liegen, schneiden die Ober-
gurtc der Haupttrager der seitlichen Uberbauten der Entwiirfe A mit
Gelanderoberkante ab. Die seitlichen Uberbauten der Entwiirfe B liegen
ganz unter der Fahrbahn.

Das linksrheinische Flutgebiet, dic linksrheinische Hafenbahn und der
Deichweg werden von durchlaufenden Blechtragern iiberbriickt.

Die Kabel der Hangebriicke bestehen aus je 37 einzelnen Seilen
patentverschlossener Konstruktion, die dicht nebeneinander liegen, ein
Sechseck bilden und durch zweiteilige gufistahlerne Schellen an den
Angriflspunkten der Hangestangen zusammengeprefit werden (Abb. 30).
Dic 70 cm dicken Kabel werden iiber den Pylonenképfen. zu breiten
Bandern von 24 cm HOhe auseinandergezogen, um die Biegungsspannungen
der Kabel an diesen Punkten auf ein Mindestmafi zu beschranken. Aus
demselben Grunde sind die Kabel auf den Koépfen der Pylonen, die an
ihren Fufipunkten gelenkig gestiitzt sind, auf besonderen gelenkig auf
den Pylonenképfen ruhenden, gufistahlernen Sattelstiicken gelagert. Die

Verfasseaufieren Randzwickel der Kabel werden mit einer aus Asphalt und Leindl

hergestellten elastischen, aber niemals fliefienden Masse, die in Stangen-
form geprefit und in Stiicken von etwa 2 m Lange cingelegt wird, gefiillt.
Die inneren Zwickel bleiben leer. An den Randern der Schellen greifen um
die Kabel 0,7 mm dicke Blechstreifen, die in die Schellen hineingreifen,
30 mm iiber sie hinausragen und von den Schellen fest auf die Kabel
geprefit werden.  Zwischen den Blechstreifen je zweier benachbarter
Schellen wird das Kabel mit 0,7 mm dicken und 30 mm breiten Flach-
eisen durch eine besondere Maschine umwickclt. Die Beriihrungstellen
der erwahnten BlccHstreifen und der Flacheisen werden verlétet. Uber die
Flacheisenumwicklung wird eine Lage Asphaltfilz mit Asphaltmasse auf-

Nebenentwurf B.



Fachschrift ftir das gesamte Bauingenieurwesen.

Abb. 30. Kabelschelle mit Hangeseilen.

geklebt. Dariiber wird nocli eine 0,7 mm starke Flacheisenumwicklung,
die iiber die erwahnten Blechstreifen hinweg bis dicht an die Schellen
heranreicht, hergestellt. Diese Umwicklung erhalt einen Mennige-Grund-
anstrich und Olfarben-Deckanstrich. Um die Kabel nachsehen und unter-
halten zu kOnnen, sind iiber ihnen je zwei 25 mm dicke Seile ais Gelander-
holme angeordnet (Abb. 30).

Die Schellen konnen bei der gewahlten Art der Umwicklung unab-
hangig von dieser mit den Kabeln verbunden werden. Uber jede Schelle
werden zur Aufhangung der Versteifungstrager in Rillen zwei Hangeseile
gelegt (Abb. 30). Die vier Enden der Hangeseile werden in SeilkOpfen
verankert, die ihr Lager an Querschotten zwischen dem Obergurt des
Versteifungstragers finden.

Die Pylonenstander haben zellenformigen Querschnitt. lhr Inneres ist
durch MannlOcher und Steigleitern zuganglich gemacht. Die Kabelsattel
und die Pylonenképfe sind je durch einen vollwandigen Riegel verbunden.
Die Verbindung zwischen beiden Riegeln ist durch eine Flacheisenver-
gitterung hergestellt, die die Gelenkwirkung der Kabelsattel nicht beein-
trachtigt. Unter den Riegeln liegt ein eliipsenfOrmiger Portalbogen (Abb.31).

Die Versteifungstrager und die Haupttrager der SeitenOffnungen der
Entwiirfe A sind mit Gelenkstaben an den Pylonenstandern aufgehangt.
Die Fahrbahnlangstrager der Mittel6ffnung und jeder der beiden Seiten-
mOffnungen sind an dem unteren Querriegel jeder der beiden Pylonen fest
angeschlossen, dagegen an den benachbarten Quertr3gern iangsverschieb-
lich gelagert. Die Langskrafte werden an diesen Punkten durch Puffer-
federn aufgenommen. Die Dehnungsfugen der Mittel6ffnung nehmen hier-
durch nur die Haifte der Werte an, die sich ergeben wurden, wenn die
Fahrbahn an der einen Pylone fest und an der andern langsbeweglich
angeschlossen ware,

Die Kabel sind in den Widerlagern mit SeilkOpfen auf grofien Trager-
Tosten, ahnlich wie es in ,Schaper, Eiserne Briicken”, 5. Aufl., S. 418,
Abb. 705, dargestellt ist, verankert.

Die Seile der Kabel werden in einer unmittelbar neben der Briicken-
baustelle auf der linken Rheinseite eigens fiir den vorliegenden Zweck
errichteten Seilfabrik hergestellt, mit SeilkOpfen versehen und dann in
einem neben der Seilerei iiegenden Priifstand auf ihre grOfite Gebrauchslast
von rd. 400 t gepruft. Zu ihrer Verlegung dienen zwei von der Seilerei
.zum linken Widerlager und von dort iiber die PylonenkOpfe zum rechten
Widerlager fiihrende und um das notige Mafi iiber den Kabeln angeordnete
Seilbahnen mit je zwei festen Tragseilen von 50 mm Durchm. und mit
je einem iiber der Mitte der beiden Tragseile liegenden Zugseil. Auf
den beiden Tragseilen jeder Seilbahn laufen in 5 m Abstand vierradrige
Wagengestelle, die mit in der Hohenrichtung yerstellbaren Zangen die
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Abb. 31. Pylonenportal.

Kabelseile fassen und oben mit einer Kleinnworriehtung' mit dem Zugseil
verbunden werden. Das letztere fiihrt von der Antriebstation auf der
rechten Rheinseite iiber die eine Seilbahn zur Anspannstation auf der
linken Rheinseite und dann zuriick iiber die andere Seilbahn zur Antrieb-
station ais Seil ohne Ende; es kann in beiden Richtungen bewegt werden.
Bei der Bewegung in der einen Richtung fiihrt es ein Seil des rhein-
aufwSrts gelegenen Kabels, bei der Bewegung in der entgegengesetzten
Richtung ein Seil des anderen Kabels mit sich. Jedes der 625 m langen
Kabelseile wird neben der Seilerei von 125 Wagengestellen, die mit dem
Zugseil fest verbunden sind, gefafit und dann durch Bewegung des Zug-
seiles iiber die Pylonenképfe hinweg iiber seine endgiiltige Lage befflrdert.
Nach Einfadeln der Seilkopfe in die Verankerungsroste wird dann das
Seil in seine endgiiltige Lage abgesenkt. Sind auf diese Weise alle
37 Seile eines Kabels verlegt, wird mit dem Zusammenpressen der Seile
in Sechseckform in der Mitte der Mittel6ffnung begonnen. Hierzu dienen
zusammenfiigbare Ringsegmente, die mit sechs Schraubenspindeln und
Druckstiicken versehen sind. Es werden immer zugleich zwei solcher
Prefiringe in einem so grofien Abstand voneinander angesetzt, dafi zwischen
ihnen nach dem Zusammenpressen die Kabelschellen fiir den Anschlufi
der Hangeseile angebracht werden konnen. Mit dem Zusammenpressen
und Anbringen der Schellen wird nach beiden Seiten bis zu den Pylonen-
kOpfen fortgefahren. Baucht hierbei das eine oder das andere Seil infolge
zu grofier Lange aus, so wird es durch Druckwasserpressen, die unter
Auskragungen der Seilkopfe an den Verankerungen in den Widerlagern
angesetzt werden, nachgezogen. Schliefilich wird das Kabel in den
SeitenOffnungen zusammengeprefit. Diese Arbeit schreitet von den Pylonen-
képfen nach den Verankerungen zu fort, um bis zuletzt die MOglichkeit
zu haben, die Seile nachzuspannen.

Zur Durchfiihrung aller an den Seilen und Kabeln vorzunelimenden
Arbeiten wird unter jedem Kabel ein von sechs Seilen getragenes, 2,50 m
breites holzernes Hilfsgeriist hergestellt. Durch Abspannseile, die zu den
Pylonenpfeilern fiihren, werden diese Hilfsgeriiste gegen Schwingungen
in wagerechter und senkrechter Richtung gesiehert.

Nach Fertigstellung der Kabel und nach Auflegung der Hangeseile
werden die Versteifungstrager und die Fahrbahn von beiden Seiten aus
unter Aufhangung an die Kabel eingebaut. Ais letzte Glieder werden
die Obergurte der Versteifungstrager eingebracht und vernietet, weil die
Kabel dic gesamte standige Last aufnehmen sollen und die Versteifungs-
trager daher erst dann biegungssteif gemacht werden diirfen, wenn die
ganze standige Last an den Kabeln hangt.

Alle Pfeiler und Widerlager sollen in offener Baugrube gegriindet
werden, die Verankerungswiderlager unter Absenkung des Grundwasser-
spiegels.

Die Gesamtkosten der Ausfuhrung sind fiir den Hauptentwurf A zu
19 826 618 R.-M. und fiir den Hauptentwurf B zu 19908 434 R.-M. ver-
anschlagt. (Fortsetzung folgt.)

Yermischtes.

Der Neubau, Halbmonatsschrift fur Baukunst, Wohnungs- und Sied-
lungswesen (Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin W8). Das am
10. Marz ausgegebene Heft 5 (1 R.-M.) enthalt u. a folgende Beitrage:
Stadtische Neubauten in Mainz. Architekt: Stadtbaurat Fritz Luft. —
Dr. P. Martell: Das Steinholz. — Landhaus Snethlage, Kolonie Wenden-
schlofi bei Griinau. Architekten: Karpenstein & Wirth. — Oberbaurat
Dr. Brandt-Hamburg: Das Werden der Grofistadte.

C. Bach 80 Jahre alt. Am 8. Marz d. Js. vollendete der verdienst-
volle, durch seine zahlreichen hochbedeutsamenArbeiten iiber dieFestigkeits-
und Elastizitatseigenschaften der Baustoffe auch bei den Bauingenieuren
Tiihmlich bekannte Staatsrat Exzellenz 3)r.=2>ng. cljr. C. v. Bach sein

achtzigstes Lebensjahr. Ein schlichtes Bild seines Lebensganges hat er
selbst in dem in der ,Bautechnik” 1926, Heft 54, S. 824 besprochenen
Buche ,,Mein Lebensweg und meine Tatigkeit" gegeben. Wir wiinschen
dem fiir die Entwicklung und Verbreitung der deutschen Fachwissenschaft
vorbildlichen Forscher und Lehrer noch viele Jahre korperlicher und
geistiger Riistigkeit. Ls.

Franz Kreuter 85 Jahre alt. Der Geheime Hofrat SDr.=3itg. elir.
Franz Kreuter, langjahriger o. Professor fiir Wasserbau- und Bau-
konstruktionslehre, Vorstand der Plansammlung fiir Itigenieurbaukunde
und der Sammlung fiir ingenieurwissenschaftliche Konstruktionslehre an
der Technischen Hochschule Miinchen, feierte am 21. Februar seinen
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85. Oeburtstag. Er ist 1842 zu Miinchen geboren, hat an der Polytech-
nischen Schule in Karlsruhe studiert, war von 1862 bis 1868 Ingenieur-
assistent beim Bau der Brennerbahn, dann leitender Ingenieur beim Bau
der (jsterreichischen Nordwestbahn bis 1874 und wurde nach einer Tatig-
keit ais Zivilingenieur und Lehrer an der dsterreichischen Staatsgewerbe-
schule in Briinn im April 1889 zum o. Professor an der Miinchener
Technischen Hochschule ais Nachfolger von Prof. Wilhelm Frauenholz
ernannt. 1916 wurde er von der Verpflichtung, Vorlesungen zu halten,
entbunden. Dem Bayerischen Wasserwirtschaftsrat und der Internationalen
(6sterreichisch-schweizerischen) Rheinregulierungskommission gehdrte er
ais Mitglied an. Er ist derzeit der Senior der Ingenieurabteilung und
Zweitalteste des gesamten Professorenkollegiums der Technischen Hoch-
schule. Ais Fachschriftsteller, besonders ais Mitherausgeber des ,Hand-
buches der Ingenieurwissenschaften' hat er sich einen bekannten Namen
gemacht.

Besuch der deutschen Technischen Hochschulen im Winter-
halbjahr 1926/27. Die Gesamtbesucherzahl war:
) b) 9 Davon:
Studie- Fach- Gast- Ins- Aus- IfAInUZCr
rende hftrer hOrer gesamt) beutsche Ifinder ~ deutsch.
Abkunft
Aachen 1096 45 970 ; 2111 (1602) 1999 110 2
Berlin .
Braunschweig . 944 59 157 1160 (1085) 1038 122 —
Breslau 955 35 21 1011 ( 974) — — —
Danzig 1574 39 179 1792 (1599) [959 503 15112
Darmstadt . 2428 49 274 2751 (2654) 2260 217
Dresden. 2414 267 357 : 3038 (2789) 2539 49949 —
Hannover 2044 78 201 ! 2323 (2507) 2206 117 —
Karlsruhe 1231 49 242 1522 (1432) [1096 120 641
Miinchen 4206 70 122 4398 (4309) 4043 225 130
Stuttgart 1839 79 580 2498 (2057) 2381 543 63
I) Die eingeklammerten Zahlen bedeuten die Besucherzahl im Sommer-
halbjahr 1926. — 2 a) u. b) zusammen. — g Darunter 4 staatenlose. —

4 Einschl. Auslandsdeutschen.

Von den Studierenden (a) gehorten an der Abteilung fiir

li |I']]e— Ma- Elek- Techn. Phystk,
!I nleur- Archi- schi- tro- Che- Hatten- Mathematlk
Naturwissenschaft,
bau- tektur nen- tech- mie kunde Wirtschafts—
j wesen bnu nik wissenschaft
Aachen. . 101 65 247 132 77 289 35
Berlin .
Braunschweig. 104 69 347 137 126 — 49
Breslau 38 — 341 181 108 146 48
Danzig 236 117 538 305 106 — 109
Darmstadt 259 212 924 600 152 — 265
Dresden. 238 179 992 337 — 668
Hannover 274 144 891 493 151 — a1
Karlsruhe 171 115 445 278 155 — 67
Miinchen . 501 283 1388 785 350 - 677
Stuttgart . .| 196 248 671 317 227 17 139
Aufierdem: Bergbau: Aachen 150, Breslau 93. — Pharmazie:
Braunschweig 112, Darmstadt 16, Stuttgart 24. — Landwirtschaft:
Miinchen 222. — Schiffs- und Schiffsmaschinenbau: Danzig 163.

Das Stauwerk von Kembs. Die Finanzkommission der franzdsischen
Kammer hat am 8. Februar den Minister der Offentlichen Arbeiten uber
den Gesetzesvorschlag angehOrt, der die Ausfiihrungsarbeiten des Stauwerks
bei Kembs der Societ¢ des Forces Motrices du Haut Rhin iibertragt.
Zwei Piane, so fiihrte der Minister nach der ,Frankf. Ztg.“ aus, standen
urspriinglich einander gegeniiber: der elsassische Vorschlag der Anlegung
eines Seitenkanals und der deutsche Gedanke des Ausbaues des
Strombettes. Der elsassische Gedanke hat bei den Befragungen der
Techniker und der Rheinkontrollkommission den Vorzug erhalten, da der
deutsche Plan aufier anderen Nachteilen die finanziellen Folgen nicht in
Betracht zieht.

Der Minister ging dann auf die Einwande ein, die bereits friiher von
der Kommission erhoben worden waren, und gab genauere Erklarungen iiber
folgende Einzelpunkte: 1. iiber die Beteiligung des franzésischen Staates:
in der von der Regierung angenommenen Form des Entwurfes gewahrt der
franzésische Staat keine Unterstiitzung, sondern lediglich einen riickzahlbaren
Vorschu6; 2. iiber die Kontrolle durch den franzésischen Staat: diese ist
durch das Lastenheft sichergestellt; 3. iiber die Gefahr eines Strombett-
bruches erkiarte der Minister, dali diese Gefahr in dem verworfenen Plan
grOfier sei; 4. die Gefahr des Eindringens von Wasser in die Kaliwerke
halten die Sachverstandigen fiir unbegriindet; 5. mit den etwa notwendig
werdenden Abanderungen des Hafens von Strafiburg ist die Stadtverwaltung
sowie die Hafenverwaltung elnverstanden, auch die Handelskammer der
Stadt hat sich fiir den Regierungsplan ausgesprochen.

Der Berichterstatter Moutet erbat vom Minister genauere Erklarungen
iiber die Einschatzung der Ausgaben, die Lasten des Staates, die er auf
ungefahr 100 Millionen bezifferte, iiber den Grundzins, iiber die Kontroll-
moglichkeiten der Ausfiihrungsarbeiten, iiber die Riickkaufsbedingungen
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und iiber die finanzielle Kontrolle und im Zusammenhang damit iiber die
Statuten der gegebenenfalls zu bildenden Gesellschaft. Die Kommission
hat unter gewissen Vorbehalten den Plan angenommen.

Baustahl St 48 im Kranbau. Neuerdings ist nach den V. D. l.-Nachr.
Baustahl St 48 auch fiir den Kranbau mit gutem Erfolg verwendet worden.
Die Hohe des in der
Abbildung dargestellten
Kranes betragt rd. 37 m
iilber S.-O. bei 48 m
Ausladung. Der fest-
stehende Teil des Kranes
ist aus St 37 hergestellt,
wahrend fiir den dreh-
baren Teil und fiir den
Ausleger St 48 verwen-
det worden ist. Bei dem
Ausleger allein wurde
durch die Verwetidung
des Stahles St 48 eine
Gewichtsersparnis  von
350 kg erzielt, so daB
eine Erhohung der Nutz-
last um rund 200 kg
durch diese Ersparnis
moglich  wurde. Das
Gegengewicht des Kra-
nes, das unterhalb des
Fuhrerstandes angeord-
net ist, wiegt 18 000 kg.
Bei einer Ausladung von
18 m von Mitte Kran
bis Lasthaken ist der
Kran imstande, eine
Last von 1t zu heben
und zu schwenken. Bei
14
tragt die Nutzlast 1,5 t,
bei 95m 25t und
bei 48 m 5t Zur Ab-
stiitzung des Auslegers
dient  ein doppeltes
Halteseil wvon 22 mm
Durchm., das aus 222
Drahten (Pflugstahl-
draht) besteht und iiber
Rollen von 350 mm
Durchm. lauft. Ais Hubseil dient ein Seil aus 222 Drahten mit 18 mm
Durchm.

Die Grundflache des Kranes betragt bei allen Belastungen und Aus-
ladungen nur 4 X 4 m.

Bei der Vorfiihrung des Turmdrehkranes, die bei starkem, boigem Winde
stattfand, zeigte sich, da8 wahrend des Hebens einer Last mit verschiedener
Ausladung unter gleichzeitigem Schwenken und Verfahren des Kranes
keine Durchbiegung oder Schwankung bemerkbar war. Der Kran ist von
der Kranbaugesellschaft Vofi & Wolter erbaut worden.

Personalnachrichten.

Preufien. Versetzt sind die Regierungsbaurate (W.) Pfaue vom
Kanalbauamt in Datteln ais Vorstand an das am 15. Februar 1927 in
Frankfurt a. M. fiir die Umkanalisierung des Untermains neu errichtete
Neubauamt nach Frankfurt a. M., Reinhardt vom Wasserbauamt in
Eberswalde an das Neubauamt Kanalabstieg in Magdeburg, Sr.=3ng.
Schumacher vom Wasserbauamt Duisburg-Meiderich an das Kanalbau-
amt in Wesel; — die Regierungsbaumeister (W.) Kleeberg vom Wasser-
bauamt in Harburg a. d. Elbe an das Kanalbauamt in Bernburg i. Anhalt,
Appelt vom Kanalbauamt in Dorsten an das Kanalbauamt in Datteln,
Jessen vom Wasserbauamt in Kiel an das Kanalbauamt in Fallersleben
und Friih vom Talsperrenneubauamt in Goslar an die Elbstrombauver-
waltung in Magdeburg.

Der Regierungsbaurat (W.) Karl Braun beim Kanalbauamt in Duis-
burg ist dem Wasserbauamt Duisburg-Meiderich iiberwiesen worden.

Dem Regierungsbaurat (W.) Wilhelm Schmitz beim Kanalbauamt in
Datteln ist dessen Verwaltung iibertragen worden.

Die Staatsprufung hat bestanden: der Regierungsbaufuhrer
Unglaube (Eisenbahn- und Strafienbaufach).

Gestorben: der Regierungsbaurat (W.) Hinsmann,
Wasserbauamts 1 in Koblenz.

Fritz
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