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Die Pumpwerke des Astheim - Erfelder Entwasserungsverbandes im hessischen Kreise

Alle Rechte vorbelialten. Grofi - Gerau.
Von Oberbaurat Hauck, Darmstadt.

Das Gebiet des Astheim-Erfelder Entwasserungsverbandes ist der stid- 

liche Teil der rechtseitigen hessischen Rheinebene, die sich ais etwa 15 km 

breiter und 40 bis 50 km langer Gelandestreifen von Stiden nach Norden 

erstreckt (Abb. i). Es ist im Westen durch den Rheinstrom begrenzt, der 
zu Zeiten seiner Verwilderung 

einen etwa 8 km breiten Streifen 

unmittelbar beeinflufite. Am Fufie 

des Odenwaldes, der ostlichen 

Grenze, schlangelte sich der 

Neckar, von Ladenburg an, in 

zahlreichen Schleifen und Hoch- 

wassermulden in tragem Lauf an 

Grofi-Gerau vorbei und miindete, 

wohi noch bis vor 2000 Jahren, 

bei Trebur in einen Rheinarm.

Diese tiefliegenden Fiachen der 

alten Rhein- und Neckarmulden 

leiden stark an Verwasserung 
durch

1. das mangelhaft abflieflende 

Niederschlagwasser,
2. das Druckwasser bei hohen 

Rheinwasserstanden,

3. den hohen Grundwasser- 
stand.

Besonders gefahrdet ist das 

zwischen Schwarzbachdamm,
Rheindamm und Landgraben ge

legene Gebiet, fiir das durch 

Gesetz vom 11. Juni 1923 der 

Astheim-Erfelder Entwasserungs- 

verband ais Zwangsgenossenschaft 

gebildet wurde (Abb. 2). Er um- 

fafit eine Flachę von 4300 ha, be- 
stehend aus Teilen der Gemar- 

kungen Astheim, Berkach, Dorn- 

heim, Erfelden, Geinsheim, Lee- 

heim, Trebur und Wallerstadten.

Das Gebiet soli entwassert, ge- 

eignetenfalls bewassert und gleich

zeitig dabei die Feldbereinigung 

durchgefiihrt werden.

Das ganze Gebiet entwassert 

seither durch die Naundel-, die 

Bornspreng- und die Dammeslach- 

schleuse in den Schwarzbach.

Dieser Bach ist zwar eingedeicht, 

das Hochwasser des Rheins staute 

aber bis zum Jahre 1880 in den 

Schwarzbach zuriick und hob 

dann die Vorflut aus dem „Ried" 

auf. Seit 1880, in welchem Jahre 

die Schleuse oberhalb Ginsheim mit 

zwei Stemmtoren erbaut wurde, 

kann das Rheinhochwasser durcfi 

Schliefien der Tore vom Schwarz

bach ferngehalten werden, aber 

der Zuflufi des Schwarzbach- 

Hochwassers erhOhte allmahlich 
bei langer andauerndem Rhein

hochwasser den Wasserstand im Schwarzbach, so dafi die Vorflut fiir 

das Niederungsgebiet doch aufgehoben wurde. Auch die Erbauung 

des Schwarzbach-Pumpwerks im Jahre 1913, das bei aufgehobener Vor- 

flut des Schwarzbachs infolge der geschlossenen Tore das Wasser nach 

dem Rhein iiberpumpen soli, konnte eine stets wirksame Vorflut fiir die 

Niederung nicht herbeifiihren. Um die Entw3sserung des Gebietes unab- 
hangig von den Wasserstanden des Schwarzbachs zu machen, wurde sie

■ Msseriaufe der Gegen wart n r der Korrektion.

a nachgewiesene oder yermutete Hochwasser- Mu/den 
und Betten des ehematigen Neckarlaufs.

- Grenze der ehemdigen Rhein/erwilderung.

Abb. 1. Aus A. Mangolds 

Ubersichtskarte der alten Neckar- 

betten in der Rheinebene.

unmittelbar in den Rhein vorgesehen. Der sogenannte „Kleine Rhein", 

beginnend an der Hohenau und endigend bei Ginsheim, ist durch einen 

Steindamm, ein Wehr, gegen den eigentlichen Rhein abgeschlossen, uber 

das im allgemeineti kein Wasser flieflt, so dafi im Kleinen Rhein ein 

Wasserstand vorhanden ist, wie er sich durch die Hóhe des Wasserspiegels 

in Ginsheim ergibt. Der Hóhenunterschied zwischen Wasserstand im 

Rhein und dem .Kleinen Rhein" betragt im allgemeinen etwa 75 cm. 

Diese Vorflutvcrbesserung wurde fiir das ganze Niederungsgebiet dadurch 

erreicht, dafi der das ganze Gebiet von Erfelden her, an Geinsheim und 

westlich von Astheim vorbei durchziehende Hauptkanal in den kleinen 

Rhein ausmiindet. Bei aufgehobener Vorflut infolge Steigens des Rheins 

und Uberflutung des Steindammes wird das Wasser dieses Hauptkanals 

in den Rhein iibergepumpt. Um nicht das gesamte Wasser dieses 16 km

langen Entwasserungs- 

grabens nach der Ein- 

mundungstelle in den 

Kleinen Rhein fiihren zu 
miissen, ist das Melio- 

rationsgebiet in drei Ent- 

wasserungsgebiete zer- 

legt. Bei aufgehobener 
Vorflut sorgen drei 

Pumpwerke fiir Abfiih- 

rung des Wassers. Das 

eine mit 1,5 m3 sekund- 

licher Leistung wird in 

der Nahe des Kammer- 

hofes, westlich von Lee- 

heim, am Rheindamm 

errichtet, das zweite mit

2,5 m3 Leistung an der 

sogenannten Wachter- 

stadt, gegenuber Oppen- 

heim, und das dritte mit

2 bis 3 m3 an der Kreti- 

zung des Kanals mit 

dcm Landdamm ober

halb der Ausmiindung 

in den Kleinen Rhein. 

Zablreiche Seitengraben 

fiihren dem Hauptkanal 

das Wasser zu. In dcm 

4300 ha grofien Gebiet 

sind rd. 250 km Graben- 

anlagen vorgesehen, die 

einen Bodenaushub und 

Bodentransport von etwa

700 000 m3 erfordern. Die Neueinteilung der zerschnittenen Grundstiicke 

und die Zuganglichmachung des neuen Besitzes erfordern Weganlagen von 

zusammen iiber 300 km Lange.

Bei Offenlegung der Piane fiir das Unternehmen wurde u. a. von der 

Gemeinde Astheim betont, dafi das Hochwasser des Rheins in die Kanal- 

strecke vom Kleinen Rhein bis zum Landdamm einstaue, wodurch das 

zwischen dieser Kanalstrecke und dem Schwarzbach gelegene Gebiet 

mehr ais seither unter Druckwasser bei anstauendem Rhein zu leiden hatte. 

Das gleiche gelte fiir die Hohenau. Die Bedenken wurden fiir berechtigt er- 

klart, und dem Verband wurde aufgegeben, ein weiteres Pumpwerk am 

„Kleinen Rhein" in dem diesem parallel laufenden Sommerdamm zu errichten 

und eine Schleuse anzulegen, die geschlossen werden kOnne, wenn der 

Wasserstand des Rheins die Gelandehóhe iiberschreite und die Gefahr er- 

hohten Druckwassers fiir dieses Teilgebiet entstehe. Erreicht das Rheinwasser 

die Sommerdammhóhe, dann mufi der Betrieb am Sommerdamm-Pumpwerk 

eingestellt und das Pumpwerk im Landdamm in Betrieb gesetzt werden. 

Das kleine, vierte Pumpwerk erhalt ein Pumpenaggregat von 1000 1/Sek. 

Leistung.

Im Jahre 1925 wurde ais erstes das im Zentrum des Entwasserungs- 

gebiets gelegene Pum pw erk  an der W ach te rs tad t errichtet (Abb. 3,

Abb. 2. Ubersichtskarte des Gebietes 

des Astheim—Erfelder Entwasserungs- 

verbandes.
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Abb. 8.

Ouerschnitt

nachdRhein

Grundrifi in Wasserhohe

4, 5 u. 6). Bei niedrigem Rheinwasserstand fliefit das Wasser des Haupt- 

entwasserungsgrabens, der 4 m Sohlenbreite, Bóschungen in Neigung i : 2, 

ein Gefalle von 25 cm auf 1000 m und eine Tiefe von durchschnittlich

2 m hat, durch den 1,5 X  1.5 m weiten Umlauf und den Auslaufkanal in 

den Rhein (Abb. 3). Steigt der Rhein hOher ais das Binnenwasser, dann 

wird das Schiitz zwischen Umlauf und Auslauf nach dem Rhein geschlossen, 

das Wasser wird dann vom Saugraum aus durch drei Pumpen gehoben 

und nach dem Druckschacht befordert, von wo es durch den Auslauf nach 

dem Rhein abfliefit. Im Landdamm ist ein Schiitz in einem Schleusen- 

schacht angelegt, das bei Storungen im Pumpbetrieb oder bei drohender 

Gefahr zur Abhaltung des Rlieinhochwassers geschlossen werden kann. 

Das Pumpwerk dient gleichzeitig zur Bewasserung der hinter dem Land

damm gelegenen Landereien. Ist eine solche in trockenen Jahreszeiten 

wiinschenswert, dann fliefit das Rheinwasser durch den Auslaufkanal und 

Umlauf nach dem Saugraum, von wo es in den Druckschacht gepumpt 

und bei geschlossenem Schiitz zwischen Auslaufkanal und Druckschacht 

den Bewasserungsgraben, dic in der „Wachterstadt" angelegt werden, zu- 

gefiihrtwird. Durch Anlage eines Holzschiitzes zwischen Hauptentwasserungs- 

graben und dem Bauwerk hat man bei dem geringen Gefalle der Graben 

auch die MOglichkeit, eine Einstaubewasserung (Grundanfeuchtung) vor- 

zunehmen. Beim Bau des Pumpwerks entstanden durch Schaffung der 

Bewasserungsmoglichkcit keine besonderen Mehrkosten. Es kOnnen des
halb fiir eine Bewasserung die reinen Betriebskosten ais Gesamtkosten 

angenommen werden. Bei 1000 l/Sek. Fordermcnge und 3m  Hubhohe 

ist ein Energieaufwand von 46 kW notig. Bei 12-stiindigem Betrieb ent- 

steht bei rd. 8 Pf. fiir 1 kW/Std. Stromkosten eine Gesamtausgabe von 

44 R.-M., so dafi 1 m3 Bewasserungswasser 1/10 Pf. kosten wird.

Wie schon erwahnt, kamen drei Pumpen zur Aufstellung, von denen 

zwei normal je 1000 l/Sek. und eine 500 1 Sek. fordem. Man ist dadurch

in der Lage, je nach Erfordernis Wassermcngen von 500, 1000, 1500, 2000 

und 2500 l/Sek. zu fordern. Platz fiir eine vierte Pumpe von beliebiger 
Leistung in diesen Grenzen ist vorgesehen. Die normale Forderhohe 

betragt 3 m , die grófite bei hochstem Rheinwasserstand 5 m. Bei einem 

Rheinwasserstand am Auslauf von -f 84 m, 

der im Durchschnitt der Jahre 1901 bis 1910 

an 165 Tagen im Jahre und im niederschlag- 

reichsten Jahr dieser Zeitperiode 1910 an 

275 Tagen erreicht bezw. iiberschritten war, 

ist der freie AusfluB nach dem Rhein auf- 

gehoben. Doch braucht nicht an allen Tagen 

gepumpt zu werden, da dann zum Teil immer 

riocli freie Vorflut nach dem „Kleinen Rhein" 

vorhanden ist. Erst wenn das oben er-

Hauptentmsserungsgrabe,'! 
von der Wachterstadt

Abb. 3 u. 4. Abb. 5.
Pumpwerk an der Wachterstadt.

wahnte, den Kleinen Rhein abschlieflende Steinwehr uberflutet ist, was 

im Durchschnitt der Jahre 1901 bis 1910 an 88 Tagen der Fali war, 

muB gepumpt werden, wenn eine Verwasserung des Gebietes Schaden 

verursacht. Allerdings mufi aber auch in einer Vegetationsperiode bei 

vorhandener, aber mangelhafter Vorflut durch Pumpen eine raschere 

Wasserabfuhrung herbeigeftihrt werden.

Ais Pumpen wahlte 

man M.A. N.-Schrauben- 

schaufler. Sie bestehen 

im wesentlichen aus einem 
schiffsschraubenahnlichen 

Laufrad (Abb. 7) in einem 

Rohrengehause, das mit- 

tels radialer Rippen die 

Wellenlager tragt. Die 

Rippen sind im unteren 
Fiihrungskorper senkrecht 

gestellt, im oberen Fiih- 

rungskOrperalsgekriimmte 

Leitschaufeln angeordnet.

Das Laufrad hat drei 

Fliigel und ist auf einer 

senkrechten Welle be- 

festigt, wobei die achsiale 

Belastung durch ein be- 

sonderes Kugellager auf- Abb. 7.

genommen wird. Die

Schaufeln reichen in das Unterwasser, so dafi der Betrieb jederzeit ohne 

Entliiftung sofort aufgenommen werden kann. Der Antrieb geschieht 

durch unmittelbar gekuppelte elektrische stehende Motorcn ohne Zwischen- 

schaltung eines Ubersetzungsgetriebcs (Abb. 8). Durch Yerzicht auf jedes
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Obersetzungsmittel, wie Riemenantrieb, Zahnradvorgelege, ist die denkbar 

einfachste Arbeitsart vorhanden und sind Betriebstorungen und lastige 

Gerausche moglichst vermieden. Ais hauptsachliche Vorziige der Schrauben- 
schaufler sind zu erwahnen:

1. Geringer Raumbedarf und deshalb Verbilligung der baulichen 
Anlagekosten.

2. Wegfall jeder Entliiftung.

3. Einfache Bedienung.

4. Wegfall jedes Riemens oder Vorgeleges.

5. Leichter Duręhgang von FremdkOrpern.

6. Einfaches Nachsehen des Laufrades durch beąuemes Hochheben 

der Welle.

7. Moglichkeit, die Leistung der Pumpe zu erhOhen durch Ersatz 

der Laufrader durch solche anderer Neigung.
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Abb. 9. Ergebnis der Pumpyersuche am Pumpwerk Wachterstadt,

Die vom Motor an die Pumpe abgegebene Leistung lieB sich mit 

Hilfe der elektrischen Mefiinstrumente unter Beriicksichtigung des gewahr- 

leisteten Wirkungsgrades des Motors mit Sicherheit bestimmen.

Bei einer FOrderhOhe von 3 m ergab sich so der Wirkungsgrad des 

Schraubenschauflers zu 68 %  und bei einer FOrderhOhe von 2,5 m zu 71 % .

Die Gesamtkosten des Pumpwerkes an der Wachterstadt betragen 

352 000 R.-M., davon wurden aufgewendet fiir den tiefbaulichen Teil nebst 

Einlauf und Auslauf 163 500 R.-M., Schiitze 18 500 R.-M., Pumpen, Motoren 

und elektrische Zuleitung nebst Installation 90 000 R.-M., fiir den hoch- 

baulichen Teil des Pumpwerkes 45 000 R.-M., fiir die Nebengebaude, 

Wohnhaus, Stall und Einfriedigung 35 000 R.-M.

Wahrend beim Wachterstadt-Pumpwerk eine gewisse Geraumigkeit im 

Pumpraum vorhanden ist, war man bestrebt, beim Kam merhof-Pump- 

werk den Raum so klein ais mOglich zu halten. Er ist bei Ausstattung 

mit zwei Pumpen 3,65 X  6,36 m groB, wahrend der Raum im Wachter

stadt-Pumpwerk bei drei Aggregaten und einer Reserve 6,34 X  14,00 m 

groB ist.

Abb. 10, I l u .  12 zeigen die Anordnung. Unmittelbar neben dem 

Pumpwerk liegt die sogenannte Kammerhofschleuse, dereń hochliegende 

Sohle nach Ansicht der BevOlkerung die Ursache der mangethaften Ent

wasserung des hOchstgelegenen Entwasserungsgebietes ist. Eine Tiefer- 

legung der Schleusensohle ist zwecklos, da im Durchschnitt der Jahre 1901 

bis 1910 an 260 Tagen im Jahre der Rhein hOher ais Schleusensohle stand.

Wenn die Kammerhofschleuse geschlossen, auch die Vorflut nach 

unterhalb aufgehoben ist, befOrdern zwei Pumpen von 1000 bezw. 

500 1/Sek. Leistung das Wasser nach dem Pumpenschacht und durch eine 
den Hochwasserdamm kreuzende Eisenbetonrohrleitung von 1,2 m Durchm.

Langsschnitt

Ouerschnitt

GrundrM in Wasserhohe

~A

Abb. 10 bis 12. 

Kammerhof-Pumpwerk.

Ais Antriebmaschinen fanden Drehstrommotoren von 75 bezw. 36 kW 

und 220/380 V Spannung mit 585 bezw. 725 Umdrehungen in der 

Minutę Verwendung. Den Kraftstrom liefert das Uberlandwerk Mainz 

mit 20 000 V Spannung, der Strom wird im Pumpwerk transformiert.

Durch Schliefien des Schutzes zwischen Druckschacht und Auslauf 

nach dem Rhein hatte man die Moglichkeit, einwandfreie Messungen der 

von den Schraubenschauflern gefOrderten Wassermengen vorzunehmen. 

Die Ergebnisse fiir eine der Pumpen sind in einem Diagramm zusammen- 

gestellt (Abb. 9).
Daraus ist ersichtlich, daB bei einer FOrderhOhe von 3 m die Nenn- 

leistung von 1000 1/Sek. erreicht wird, wahrend bei der grofiten Forder- 

hohe etwa 850 und bei den kleinsten Hohen bis zu 1400 1/Sek. gefOrdert 

werden.

nach dem Auslaufbecken und von da nach dem Rhein. Uber die Pumpen- 

aggregate gilt das fiir das erstbeschriebene Pumpw'erk Gesagte.

Die Gesamtkosten des Pumpwerkes, das in aller Kiirze fertiggestellt 

sein wird, werden betragen 180 000 R.-M., davon werden aufgewendet 

fiir den tiefbaulichen Teil nebst Einlauf und Auslauf 65 000 R.-M., Pumpen, 

Motoren und elektrische Zuleitung nebst Installation 62 000 R.-M., fiir den 

hochbaulichen Teil des Pumpwerkes 25 000 R.-M., fur die Nebengebaude, 
Wohnhaus mit Stall und Einfriedigung 28 000 R.-M.

Das Som m erdam m -Pum pw erk , das bei der Ausmiindung des 

Hauptkanals, der 4 m Sohlenbreite, BOschungen in Neigung 1 : 2, 2 nr durch- 

schnittliche Tiefe und ein Gefalle von 12 cm auf 1000 m hat, in den 

„Kleinen Rhein" errichtet wird, ist in Verbindung mit einer Schleuse an- 

geordnet. Die Schleuse von 2 m lichter Weite ist im allgemeinen geOffnet
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Abb. 36. Entwurf: „Rheinmetropole". Hauptentwurf. Obersicht der Brucke.

Abb. 37. Entwurf: „Rheinmetropole". Nebenentwurf. Obersicht der Briicke.

Dieser Entwurf sielit die Oberbruckung des Rheins und eines kleinen 

Teils des linksrheinischen Flutgebietes in drei von eisernen Bogentragern 

iiberspannten Óffnungen vor. In dem Hauptentwurf ist die grofie Strom- 

óffnung von einem gegliederten Sichelbogentrager (Abb. 36) oljne Zug- 

band von 212 m Stiitzweite und in einem Nebenentwurf von einem 

gegliederten, an den Kampfern eingespannten Bogentrager (Abb. 37) von 

220 m Stiitzweite iiberbriickt. Die anderen Teile der Oberbruckung sind 

bei beiden Entwiirfen die gleichen. Die beiden Nebenstromóffnungen 

sind von. voll\vandigen, unter der Fahrbahn liegenden Bogentragern von 

60 und 72 m Stiitzweite iiberspannt. An die Stromiiberbauten schliefien 

sich linksrheinisch zur Oberbriickung des Flutgebietes sieben Eisenbeton- 

gewOlbe von je 25,48 m Lichtweite an. Die linksrheinische Hafenbahn 

und die Deichstrafie werden von einem rabmenartigen Eisenbetonbauwerk 

mit Mittelstiitze uberbriickt. Das an das rechte Widerlager der Haupt- 

stromóffnung anschliefiende Bauwerk hat sechs Óffnungen, die von durch- 

laufenden Eisenbetontragern iiberspannt werden. Die zweite, 15,80 m

Die Sichelbogentrager des grofien Stromiiberbaues des Hauptentwurfs 

haben in der Mitte 7,50 m SystemhOhe. Bei den eingespannten Bogen

tragern des grofien Stromiiberbaues des Nebenentwurfes betragt die System- 

hohe in der Mitte nur 4,50 m; nach den Kampfern hin nimmt die Bogen- 

hóhe zu. Die Einspannung der Kampfer ist dadurch erzielt worden, dafi 

beide Gurte gelenkig gelagert sind; auf eine Verankerung dieser Lager ist 

verzichtet worden.

Der Mittenabstand der grofien Bogentrager mifit 26,40 m. Nach Ansicht 

der Verfasser ist es n(jtig, bei einem solch grofien Abstand die Quertr3ger 

in der Nahe der Kampfer nicht fest mit den Bogentragern zu verbinden, 

da sonst bei Warmeanderungen durch die Langenanderungen der Quer- 

trager die Bogentrager rechtwinklig zur Tragerebene zu stark auf Biegung 

beansprucht werden. Die Fahrbahn wird deshalb in der Nahe der Kampfer 

von besonderen, 24,50 m weit gestiitzten Langstragern getragen (Abb.‘38), 

die einerseits auf dem Widerlagermauerwerk aufliegen, anderseits in 

geniigendem Abstande von den Kampfern von einem doppelwandigen

Ergebnis des engeren Ausschreibens zur Erlangung von Entwiirfen fiir den Bau 

einer festen Strafienbriicke iiber den Rhein in Koln - Miilheim zum Ersatz der Schiffbriicke.
Aiie Rechte vorbehniten. Von 3)v.=3nQ- cf)r. Dr. techn. hvc. Schaper.

(Fortsetzung aus Heft 14.)

U . Entwurf: „R he inm e tropo le " (Abb. 36 u. 37). Verfasser: weite Óffnung dient der Durchfiihrung der Miilheimer Werft, die letzte,

H arkort A.-G., Duisburg, fiir dic eisernen Oberbauten, P h ilip p  Holz- 15,00 m weite óffnung dient der Onterfuhrung der Miilheimer Freiheit.

m ann A.-G., Zweigstelle Koln, fiir die Unterbauten und die massiven Die anderen vier Óffnungen werden an den Stirnseiten durch leichte Eisen-

Oberbauten und Prof. Bruno P au l, Berlin, fiir den kiinstlerischen Teil. betonwande abgeschlossen und sollen ais Nutzraume yerwendet werden.

gesetzt, um jede Beschadigung durch Hochwasser zu verhuten, wenn 

der Sommerdamm iiberflutet wird und damit der Betrieb eingestellt 

werden nuifi. Die Gesamtkosten dieses Pumpwerkes betragen 

95 000 R.-M.

Es war von der sogenannten Sommerdamm-Baugenossenschaft ais der 

Verwalterin der zwischen Landdamm und Rheinstrom (Sommerdamm) ge- 

legenen und sich vom Wachterstadt-Pumpwerk bis Sommerdamm-Pumpwerk 

langs des Rheins hinziehenden Auen der Antrag gestellt worden, diese 

Flachę von 550 ha an dieses kleine Pumpwerk anzuschliefien. Doch ergaben 

nahere Untersuchungen, dafi dieses langgestreckte Gebiet zweckmafiiger 

fiir sich entwassert wird.

Das bei Kreuzung des Hauptgrabens mit dem Landdamm an der 

Rabenspitze vorgesehene Pumpwerk wird im Friihjahr 1927 begonnen 

und voraussichtlich mit zwei Pumpen von je 1000 1/Sek. Leistung aus- 

gestattet. Man hat dann die Móglichkeit, bei eintretendem starken Hoch

wasser und dementsprechendem Druckwasser insgesamt 60001/Sek. (das 

Sommerdamm-Pumpwerk kommt dann nicht in Frage) aus dem Hinterland 

in den Rhein tiberzupumpen. Das entspricht bei einer GrOfie von rd. 6000 ha 

des Einzugsgebietes einer Wasserabfiihrung von 1,0 1/Sek. fiir 1 ha, was 

ausreichend scheint.
Die Bevólkerung verhielt sich gegeniiber dem Unternehmen, das 

wegen der politischen Schwierigkeiten des besetzten Gebietes erst Mai 1925 
in Angriff genommen werden konnte, durchaus ablehnend. Aber trotz des 

in der Vegetationsperiode anstehenden und in der Zeit vom Mai bis 

September 1926 die Vorflut aufhebenden hohen Rheinwasserstandes konnte 

eine Verwasserung weiter Gebietsteile allein dadurch vermieden werden, 

dafi eine Pumpe des Wachterstadtpumpwerkes wahrend dieser Zeit taglich

4 bis 5 Stunden in Betrieb gesetzt wurde. Die Stimmung in der Bev(jlkerung 

ist umgeschlagen, in der hessischen linkseitigen Rheinebene sind mehrere 

Entwasserungen gleicher Art, wenn auch kleineren Umfanges, beschlossen 

worden. In der Rheinebene, insbesondere auch auf badischem Gebiet, 

werden in den nachsten Jahren grofie Ent- und Bewasserungsaufgaben 

durchzufiihren sein, da die Landwirte die haufigen Ernteschaden infolge 

der Rheinhochwasser abgewendet haben und die Gewalt iiber das Wasser 

in die Hand bekommen wollen.

und gewahrt dem Wasser freien Durchflufi. Sie wird geschlossen, wenn 

bei hoheren Rheinwasserstanden ein schadlicher Einstau zu befiirchten ist, 

eine Pumpe von 1000 1/Sek. Leistung pumpt dann das Wasser, wie dies

Abb. 13 bis 15. 

Sommerdamm-Pumpwerk.

in Abb. 13, 14 u. 15 dargestellt ist. Der Antrieb der Pumpe geschieht 

ebenfalls durch einen stehenden Motor von 50 kW Leistung, die Strom- 

zuftihrung durch eine Niederspannungsleitung von dem 1200 m ent

fernt liegenden Transformator. Der Motor wurde auf LanddammhShe

GrundńH in Wasserhohe
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/ ■ '  ...
Landdammes

tsi.zs
KM
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Abb. 39. Entwurf: „Weltstadt“. Entwurf I. Ubersicht der Briicke.

Abb. 40. Entwurf: „Weltstadt*. Entwurf II. Ubersicht der Brucke.

Abb. 41. Entwurf: „Weltstadt". Entwurf III. Ubersicht der Brucke.

die Bogenenden auf etwa 20 m freie Lange knicksicher gemacht werden 

miissen.
Die beiden seitlichen Stromuberbauten erhalten fiinf voll- und doppel- 

wandige Bogentrager, die mit ihrem Scheitel dicht unter der Fahrbahn 

liegen. Wahrend der groBe Stromuberbau eine eiserne Fahrbahntafel auf- 

weist, ist die Fahrbahntafel der seitlichen Stromuberbauten aus Eisenbeton 

gebildet, durch dessen grofies Eigengewlcht der Bogenschub des dem 

groBen Stromuberbau benachbarten Uberbaues ais Gegenkraft zu dem 

Schub des groBen Bogens zweckmaBig vergrOfiert wird.
Ais Baustoff fiir den grofien Stromuberbau ist St 48 und wahlweise 

auch Si-Stahl vorgesehen.
Die seitlichen Stromuberbauten sollen auf festen gerammten Ge- 

riisten aufgestellt werden. Der groBe Stromuberbau soli an den Seiten 

auf festen gerammten Geriisten und in der Mitte auf eingeschwom- 

menen, 100 m weit gestiitzten Riisttragern, unter denen die vor- 

geschriebene Schiffahrtoffnung von 87,50 ni Lichtweite freibleibt, zu- 

sammengebaut werden.

Offnung und in einer kleinen Nebenoffnung, bei den Entwiirfen II und III 

in einer einzigen Offnung iiberspannt. Beim Entwurf 1 miBt die Stiitz- 

weite des Uberbaues der HauptOffnung 278, bei den Entwiirfen II und III 

336 m. Der Entwurf I sieht einen yollwandigen, der Entwurf II einen 

gegliederten Versteifungstrager vor; beim Entwurf III ist es durch An- 

wrendung von Si-Stahl gelungen, auch bei der gewaltigen Stiitzweite 

des mittleren Uberbaues den Versteifungstr3ger voilwandig auszubilden. 
Die Stiitzweite der iiber den Seitenóffnungen liegenden Uberbauten betragt 

bei allen drei Entwiirfen 60 m.

Die StegblechhOhe des Verteifungstragers miBt beim Entwurf I 4,0 m, 

beim Entwurf III 4,4 m. Nach den Pylonen zu vergróBern sich die Steg- 

blechhohen aus asthetischen Griinden etwas. Die Oberkanten der Ver- 

steifungstrager der Entwiirfe I und III liegen 1,1 m iiber den Fufisteigen. 

Beim Entwurf II betragt die Systeinhohe des Versteifungstragers 6,5 m. 

Die Obergurte lassen eine lichte HOhe von 3,0 m iiber den Fufisteigen 

fUr den freien Durchblick und fiir den Querverkehr frei. Die yollwandigen 

Yersteifungstrager der Entwiirfe I und III greifen durch die Pylonen durch

212,OOm

Abb. 38. Auflagergelenk 

des Sichelbogentragers.

Quertrager gestiitzt werden. In der Verlangerung der Langstrager liegen 

die Gurtungen des Fahrbahnwindverbandes, der beiderseits mit beweg- 

lichen Auflagern auf den Widerlagern gelagert ist. Ein zweiter Wind- 

verband ist in der Flachę der oberen Bogengurtungen angeordnet. Die 

Portale, durch die die Auflagerkrafte dieses Windverbandes in den unteren 

Windverband geleitet werden, liegen so weit von den Kampfern ab, daB

Die beiden Strompfeiler und das rechtsrheinische Wider
lager des groBen Stromiiberbaues sollen im Druckluftver- 

fahren, alle anderen Pfeiler und Widerlager in offener Bau- 

grube gegrundet werden.

Die Kosten der Ausfiihrung nach dcm Hauptentwurf 

betragen bei Wahl von St 48 10 156 938 R.-M., bel Wahl von 

Si-Stahl 9 908 458 R.-M., nach dem Nebenentwurf bei Wahl von 
St 48 10 967 484 R.-M., bei Wahl von Si-Stahl 10 717 514 R.-M.

Die Verfasser dieses 

des Entwurfes „Rhein-
12. Entwurf: „W e lts tad t" .

Entwurfes sind dieselben wie die 

metropole".

Der Entwurf „Weltstadt" sieht fiir die Uberbriickung des 

Stromes eine Hangebriicke, und zwar in drei verschiedenen 
Ausfiihrungsformen (Abb. 39 bis 41) vor.

Die Verfasser haben, um die Hangebriicke so zweck

maBig und wirtschaftlich wie nur irgend moglich durch-

zubilden, den iiblichen Weg zur Berechnung der Hange- 

briicken unter Zugrundelegung des nicht verformten Trager- 

gebildes verlassen und sich der groBen Miihe unterzogen, 

die Hangebriicke nach der Yerformungstheorie, d. h. unter 
Beriicksichtigung der wirkllchen elastischen Formanderungen 

zu berechnen. Diese genaue Berechnungsart hat ergeben, 
dafi der HSngegurt sich weit mehr an der Aufnahme 5rt- 

licher Belastungen beteiligt, ais es sich nach der alten 

Berechnungsweise ergibt. Der Erfolg der neuen Berechnungs

art liegt darin, dafi der Versteiiungstrager niedriger und

schlanker gehalten werden kann, ais es nach der alten 

Berechnungsweise mOglich war. —  Bei allen drei Vorschiagen 

fiir die Durchbildung der Hangebriicke (Abb. 39 bis 41) sind 
fiir die Hangegurte Kabel vorgesehen, dereń Pfeil in der Mitteloffnung

nur 7r> der Stiitzweite betragt. Bei den Entwiirfen I und III (Abb. 39 u. 41)

sind die Kabel iiber den Seitenóffnungen in straffer Form, d. h. ohne 

Anordnung von Hangestangen, bei dem Entwurf II (Abb. 40) in gekriimmter 

Form unter Einschaltung von Hangestangen zu den Yerankerungswider- 

lagern gefiihrt. Bei dem Entwurf I ist der Rhein in einer grofien Haupt-
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_=j r h  gebildet, und zwar beim Entwurf i aus 44 solcher

-± h i  Litzen (Abb. 42), dereń Durchmesser 105 mm betragt.

j\ I  ̂ Die Litzen werden an den AnschluBstellen der Hange-

|| m  stangen durch zweiteilige Stahlgufischellen unter Ein-

% {;: i  P i1 schaltung von schlanken, keilfórmigen, geschmiedeten
Einsatzstiicken zwischen Kabel und Schelle zu einem 

 ̂ Biindel von sechseckiger Querschnittsform zusammen-

HT '. I geprefit. An den AnschluBstellen in der Nahe der
Pylonen, wo besonders groBe Reibungswiderstande 

zwischen Kabel und Schelle erforderlich sind, werden' O-1
-=i r-jq zwischen die einzelnen Litzen schlanke lanzettfórmige

,I-/W  Ą~,4 f Kei le mit dreieckigem Querschnitt eingelegt. Die

-r- Schellen sind beiderseits mit Zapfen versehen (Abb. 42),
f  I an denen aus genieteter Konstruktion gebildete

5 -f | ] Gehange angreifen. Die Hangestangen bestehen aus

i L LT zwei mit SpannschlOssern versehenen Rundstaben von

140 mm Durchm. Sie greifen oben an einem Wage- 

i lir  balken an, der an das Kopfstiick des Gehanges an-

; pa i p-i || geschlossen ist, und unten an Aufhangeosen, die durch

I % ! »°| |°1 die Gurtplatten des Versteifungstragers hindurchgehen
L> i- o o und mit den beiden Wanden des letzteren vernietet

| [0 0 0 s‘ncl- Die Zwischenraume zwischen den einzelnen
aufieren Litzen werden mit Asphalt geftillt. Das ganze

L° °o io° Kabel wird mit asphaltgetrankter Leinwand umhiillt

0 o j o ur,d mit einem sechsseitigen Blechmantel umgeben,

j o o L  der den iiblichen Rostschutzanstrich erhalt. An dem

j o o (I o Umlenkungspunkt in den Verankerungswiderlagern

ji P0 I 0° K  werden die Kabel in die einzelnen Litzen aufgelOst
Io | o jo (Abb. 43). Die Enden der Litzen sind in SeilkOpfen

I  ° o o verankert, die sich mit Stahlgufikorpern auf einen

0 Tragerrost stiitzen. Mit Wasserdruckpressen, die

i I ° °o o° zwischen zwei seitlichen Ansatzen jedes Seilkopfes

1 0 o |o Ul'd dem Tragerrost eingebaut werden, kann der

| |o o Jo Durchhang jeder einzelnen Litze genau geregelt werden.

7̂16- ->i ^ er eingericlitete Durchhang jeder Litze wird schliefi-
lich durch Pafistiicke und Keile zwischen Seilkopf 

und Tragerrost festgehalten. Die Verankerungswiderlager (Abb. 43) sind 

durch eiserne Fachwerkgerippe zu einheitlich wirkenden Mauerwerks- 
korpern zusammengefafit.

Die Aufstellung der Hangebriicke soli sich nach folgendem Plan 

vollziehen: Zunachst sollen die Oberbauten der Seitenoffnungen auf festen 

Geriisten zusammengebaut und die Pylonen errichtet werden. Dann 

werden die Litzen mit einer Seilbahn — ahnlich, wie es beim Entwurf 

„Das grófiere K0ln“, Heft l l ,  S. 139, geschildert ist —  verlegt und durch 

die Schellen zum Kabel zusammengeprefit. An den Schellen werden die 

Hangestabe befestigt. Darauf wird die grofie StromOffnung bis auf die 

freizulassende SchiffahrtOffnung mit festen Geriisten eingeriistet. Auf 

diesen Riistungen werden die iiber ihnen liegenden

----Teile der Versteifungstrager und der Fahrbahn zu-

/  ] sammengebaut. Um besondere Riisttrager uber

-—  j der SchiffahrtOffnung zu sparen, soli der Teil der

'/y  I Versteifungstr3ger iiber der Durchfahrtoffnung in

ganzer Lange auf besonderer Riistung am Ufer 

zusammengebaut und eingefahren werden. Die 

v ' L  Riisttrager sind ais einfache Balken auf eine

/ / / %  Stiitzweite von 100 m tragfahig. Bevor die

/ / z 7/ ?  eingefahrenen Riisttragerteile mit den auf den

/ / / J i  ,*w 2 H.H.W. festen Geriisten zusammengebauten Teilen ver-

'/ / / % "  ~*"r ” "■ nietet werden, sind sie durch Anhangen an
/ / / %  die Kabel vom Eigengewicht zu entlasten.

Zu dem Zweck wird der Durchhang der Kabel 

■•'//%  durch Nachlassen der

//y /\  verstellbaren Ver-

/ 7 /% ? S5[~--- u t / 10'00 ^  ankerungen in den
. '/./..&— -i'.— _— __ -...._.j--- Widerlagern (Abb.43)

vergrófiert und dann

' /' / // / ' / ^  ’ dcr Anschlufi der
' Hangestabe an die

-ifa Versteifungstrager

A / / 4 / / '/ /  ^,' / [ / / / / /  / / m k a A w  hergestellt. Darauf

wird der Durchhang
S / f / / / / / ,  ' / / , $ / / /  / / / / I der Kabel durch An-

>'o// / v '/  /  / '/ /  /  // / / ' /  ziehen der Veranke-
^  rungen wieder so

' ......  ^ r ----- - weit vermindert, dafi

das Eigengewicht der 

Versteifungstr3ger 

und der Fahrbahn 

von den Kabeln auf

genommen wird.

/tnsicht DSchnitt C-C

Schnitt A~A

Schn/it B-B

Abb. 42. 

Einzelheiten des Kabels 

und der Hangestangen.

kragen in die Seitcnóffnungen vor und stiitzen hier mit einem Gelenk 

die Trager der Seitenoffnungen. Beim Entwurf II liegen die Gelenke der 

Versteifungstrager in den Pylonen.

Die grOfite Durchbiegung in der Mitte der Mitteloffnung betragt 

unter dem Einflufi der Verkehrslast bei den Entwiirfen I und II 0,62 m, 

beim Entwurf III 0,75 m. Diese Durchbiegungen vergrofiern sich bei einer 

Warmezunahme bis auf -f 45 0 beim Entwurf I um 0,40 m, bei den Ent- 

wiirfen II und III um 0,42 m. Die grOfite Quemeigung der Briickenbahn 

bei einseitiger Belastung kann bei deti Entwiirfen I und II das Mafi von 

1 :69, beim Entwurf III das Mafi von 1 :57,5 erreichen.

Die Kabel werden aus Litzen der patentverschlossenen Konstruktion

Abb. 43. Yerankerung der Kabel
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verbunden werden (Abb. 2). Die zwolf Eisenbetonrohrstiicke haben einen 

Aufiendurchmesser von 11,28 m, eine Wandstflrke von 76 cm und eine Lange

hana!

Arbeitsfuge

SI____ .HolbmesserW-

Entwasserungsrohr \

Abb. 3. Einschaiung im Trockendock vor dem Betonieren; 

die innere bewegliche Stahleinschalform sowie die fensterartigen 
EinguBóffnungen zeigend.

Ouerschnitt in der Mitte ' Endąuerschnitt

Abb. 1. Querschnitt eines Tunnelrohres,

einer der letzten Nummern von Eng. News-Rec. gemeldet wird. Die hochst von je 62 m und enthalten insgesamt 23000 m3 Beton von einem Mischungs-

interessante Bauweise, in gewisser Beziehung ahnlich derjenigen des neuen verhaitnis 1 : 1J/2 : 3 mit einem einprozentigen Zusatz von Diatomeenerde.

Tunnels unter der Oberspree in Berlin, sei kurz beschrieben. Das Betonieren geschieht in drei Abschnitten. Zuerst wird der unterste

OaklandRampe^J/*/ ----- TypeC----- - y ----------- Type0-12abgesenkte Eisenbetonrohrstiicke Buchstobe A b is L -------------- Abmedo Romps

-*OoklandTeil1->*Ą3 ̂ .Teitl-  ̂ *iZ/l*r«-ttB '̂■l2C*r^1 2 0 ^ 12E-*c12F- îzO■~r~12H^r 12l- ^ l2j-~y12K ^ lZ L Ą  ^AbmedoTeiH-*
2 \ 5  Teil 7 10 Tt i | j

iM .tt.W f2S.Si

Normalguerschnitk Norinalquerschnitts

''TT

Oahland Teil1 V~~T>tT*tS=: /  ittftitffHttfftn /UamedaTeiH
Teil 7 -e -9 -io -rt I— I l—  BDUBBBUuuuiiyyy

Teil12/I-12D TeiH2K-nL

Abb. 2. Langsprofil und Querschnitte.

Wahrend man sich bei Ausbildung des Querschnitts und der Entliiftung Segmentteil fiir eine ganze Rohrlange in feststehende, durch eiserne Fach-

(Abb. I) eng an denjenigen des neuen Fahrzeugtunnels von New York werkbinder unterstiitzte Holzschalungen gegossen und dann die beiden

Stadt nach New Jersey (Stadt) gehalten hat (vergl. den Aufsatz des Ver- oberen Teile, wofiir auf den fertigen unteren Segmentabschnitt auf Schienen

Zur Uberbruckung des linksrheinischen Flutgebietes schlieBen sich 

an das linkę Verankerungswideriager der Hangebriicke beim Entwurf l 

sieben Offnungen und beim Entwurf II und III fiinf Offnungen an, die 

ebenso wie die linksrheinische Hafenbahn und der Deichweg von voll- 

wandigen eisernen Tragern in Gerberform uberbrilckt werden. Die Mtil- 

heimer Werft wird bei alien drei Entwurfen von dem rechten Seiten- 

iiberbau der Hangebriicke iiberspannt. An das rechte Verankerungs- 

widerlager schlieBt sich zur Durchfuhrung der Miilheimer Freiheit eine

15 m weite Óffnung an, die von einem Eisenbetoniiberbau iiberbriickt wird.

Um den gewaltigen Kabelzug einwandfrei durch die Reibung im 

Baugrunde aufzunehmen, sollen die VerankerungskOrper durch je zwei in 

den Ebenen der Kabel und unter der FluBsohle angeordnete BetonkOrper 

von rechteckigem Querschnitt mit den Pylonenpfeilern verbunden werden, 

um die groBen Reibungswiderstande der letzteren zur Aufnahme des 
Kabelzuges mit heranzuziehen.

Das linksrheinische Verankerungswiderlager des Entwurfes I ist in 

der Abb. 43 dargestellt. Aus strombautechnischen Griinden muBte der 

iiber die FluBsohle hinausragende Teil des Wideriagers in der Richtung

der Briickenachse soweit wie moglich eingeschrankt werden. Unter 23 m 

lieB sich dies MaB jedoch mit Riicksicht auf die groBen aufzunehmenden 

Krafte nicht einschranken. Das Widerlager wird auf zwei Eisenbeton- 

senkkasten von je 26,5 • 44 m Grundfiache gegriindet. Die erwahnte Ein- 

schrankung des oberen Widerlagerteils erforderte an den Umlenkungs- 

punkten der Kabel besondere Vorkehrungen. GroBe Eisenbetonauflager- 

quader nehmen die eingeleiteten Krafte auf. Kraftige Zuganker ver- 
binden die fiuB- und Iandwarts liegenden Teile des oberen Widerlager- 

schaftes. Die Betonfiiilung der Arbeitsraume der Senkkasten ist durch 

HSngeeisen mit den Senkkasten verbunden, um ihr Gewicht mit zur 

Aufnahme der Kabelzugkrafte heranzuziehen. Ebenso wie das linkę 

Verankerungswiderlager sollen auch die Pylonenpfeiler und 'das rechte 

Verankerungswiderlager mit Druckluft gegriindet werden.

Alle anderen Pfeiler und Widerlager sollen in offener Baugrube ge- 

grundet werden.

Die Ausfiihrungskosten nach dem Entwurf I betragen 19 475 385 R.-M., 

nach dem Entwurf II 22 267 637 R.-M. und nach dem Entwurf III

22 610 448 R.-M. (Fortsetzung folgt.)

Alle Rechte vorbehalten.
Ein neuer Fahrzeugtunnel in Oakland (Kalifornien).

Von Regierungsbaumeister Sr.=3ng. Rudolf Bernhard, Berlin.

Auf der Ostseite der Bai von San Francisco ist von Oakland nach fassers im Bauingenieur 1926, Heft 6), geschieht dieser Bau durch Ab-

Alameda ein Fahrzeugtunnel im Bau, den der Verfasser Gelegenheit hatte senken fertiger Tunnelrohrstilcke, die in einem Trockendock hergestellt,

bei Baubeginn zu besichtigen, und dessen bevorstehende Fertigstellung in schwimmend an die Baustelle gebracht, dort abgesenkt und unter Wasser
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; V' 'Sandkissen ’• ’•

■ S/ahip/atte

f i '
Stem chiittungf^ &  

Z. Lage Schuttbeton  ̂■
7. Lane Schuftbeton ,

HtJ-i

Sandkissen

SchOttbeton

Ouerschnitt 
in Rohr mitte amRohrende

Abb. 7. Lagerung der Tunnelrohre am Siidende.

Abb. 4. Zwei Tunnelrohrstiicke im Trockendock kurz vor der Fertigsteilung 
und dem Abtransport unter einem 55-t-Portalkran.

fahrbare, rd. 30,5 m lange Schalformen verwendet werden (Abb. 3 u. 4). 
Nachdem die Robrenden durch behelfsmaflige Schotten einen wasserdichten 

AbschluB erhalten haben, muB das Rohr schwimmend die rd. 11 km lange 

Strecke zur Bausteile geschleppt werden (Abb. 5). Hier wird durch Ein-

Abb. 5. Einschwimmen eines fertigen Tunnelrohrstiickes an diejjBaustelle. 

(Die drahtumwickelte Holzverkleidung des Rohres dient nur ais Schutz 

wahrend des Transportes).

fullen von Sand und Wasser das 4500 t wiegende Rohr so ausbaianciert, 

daB es im untergetauchten Zustande etwas weniger ais 45 t wiegt und 

durch Derrickkahne leicht abgesenkt werden kann (Abb. 6).

Absenken 
eines Rohrstiickes

U ''' Senkbrunnen
mit denSandtopfen ® ^

Abb. 6. Schematische Darstellung des Absenkungsvorganges 

sowie des Abdichtens.

Zur Hersteliung der Rohrauflagerung ist zuerst ein Graben unter 

Wasser gebaggert —  am Siidende sind wegen des schlechten Baugrundes 

Pfahle in Abstanden von etwa 1,50 bis 1,80 m gerammt —  und eine Rinne aus 

Steinen dariiber geschuttet, die zur Aufnahme einer etwa 0,90 m starken 

Betonsohle dient (Abb. 7). Die BOschungen der Rinne werden ebenfalls

aus Beton unter Wasser hergestellt, nur mit einem 

inneren AbschluB aus winkelverstarkten Stahlplatten, die 

sich gegen die Rammpfahle stiitzen. Um die einzelnen 

Rohrstiicke genau in die richtige Lage absenken zu konnen, 

werden noch je zwei Senkbrunnen von 1,98 m Durchm., 

von den Rohrenden 1,75 m zuriickversetzt, hergestellt, 

auf die Sandtopfe in der genau erforderlichen Hohenlage 

befestigt werden (Abb. 8). Die an den Rohrenden gleich 

angegossenen, rechteckigen, senkrechten Platten setzen 
sich beim Absenken mit ihrer Unterkante auf diese 

Topfe. Dann muB der ganze, unter dem Rohr befindliche Betongraben 

mit Sand vo!lgepumpt werden. Durch diese Einbettung in ein bis etwa 

zur halben RohrhOhe reichendes, auBenliegendes Sandkissen auf der 

ganzen Tunnelliinge sollen alle ungleichmafiigen Setzungen und die daraus 

entstehenden Undichtigkeiten vermieden werden. Nach Herausspritzen des 

Sandes aus den Topfen mittels Druckwassers, Entfernen der Topfe und 

Fullen der Rohre mit dem AuBenwasser, um ihnen das grofitmogliche 

Gewicht zu geben, nehmen sie dann ihre endgiiltige Ruhelage auf dem 

Sandkissen ein.

Die schwierigste Aufgabe, die Abdichtung der Rohre unter Wasser, 

ist folgendermafien gelost. Die zwischen zwei Rohren entstehende Fugę 

wird in ihrem ganzen Umfange durch einen nachtraglich heizustellenden 

Betonring gedichtet. Die innere Begrenzungsflache dieses JRinges bildet 

ein sehr dicker Leinwandstreifen, der durch Taucher sorgfaltig in die dafiir 

bestimmten, an beiden Rohrenden ausgesparten Nuten hineingeprefit und 

durch Seile, die um diese Nuten geschlungen werden, festgehalten wird. 

Die iiuBere Begrenzungsflache ist auf den lotrechten Seiten ein Stahlhalb- 

zylinder, der die in den rechteckigen Rohrenden vorher einbetonierten 

Profileisen umklammert. Die unterste wagerechte Begrenzung schlieBlich 

bildet die vorher erwahnte Betonierung und das Sandkissen, das seitlich 

durch je zwei, zwischen den Senkbrunnen befindliche, genietete Trager 

abgesperrt wird. In den so begrenzten, etwa 1,83 m breiten Hohlkorper 

kann der Beton vom Schiff aus durch einen Verbindungschlauch hinein- 

geschiittet werden, womit die Dichtung vollendet ist (vergl. Abb. 6).

Samtliche Unterwasserarbeiten, sowohl beim Rohrabsenken, wie 

Auflagern und Abdichten, werden durch Taucher dauernd iiberwacht.

Die zweite schwierige Aufgabe, eine einwandfreie Entliiftung des 

Tunnels, ist wie folgt gelOst worden. Durch zwei an den Tunnelenden vor- 

gesehene Ent- und Beliiftungsturme wird die Frischluft in den im Tunneląuer- 

schnitt (Abb. 1) dargestellten, unter der Fahrbahn gelegenen Frischluftkanal 

eingeblasen und aus dem iiber der oberen Decke befindlichen Abluft- 

kanal wieder abgesaugt. in Tunnelmitte sind beide Kanale durch je 

eine Trennwand abgeschlossen, so dafi normalerweise zwei voneinander 

unabhangige Luftkreislaufe entstehen. Auf der Oaklandseite, wo die 
geringe zur Verfiigung stehende Bauhohe die Ausbildung eines Kreis- 

ąuerschnittes nicht erlaubte, ist ein flacherer Rechteckquerschnitt mit je 

zwei seitlich angeordneten Frisch- und Abluftkanalen vorgesehen (Abb. 2). 

Um Reibungsverluste moglichst zu verringern, sind diese Seitenkanale 

in schlanken I\urven in den Normaląuerschnitt iibergefiihrt. Wesentlich 

ist, dafi der Lufteintritt ebenso wie das Absaugen auf der ganzen Tunnel- 

lange ohne Unterbrechung stattfindet. In Abstanden von rd. 4,60 m wird 

die Frischluft den durchgehenden, mit verstellbaren Stahlplatten zur Ein- 

regelung versehenen Schlitzoffnungen (0,6 bis 1,6 cm) zugefiihrt, die unter 

den beiden seitlichen Fufiwegen angeordnet sind. Die Luft tritt also 

langs der beiden Bordschwellen unterhalb der Fahrzeuge in Gestalt zweier 

bandfórmiger Strome ein, um unmittelbar dariiber in entsprechenden 

Schlitzen der oberen Decke abgesaugt zu werden.

Die beiden Liiftungsturme sind nach volligem Ausbau mit je vier 

Frischluft- und ebensoviel Abluftventilatoren, die durch 75-PS-Drehstrom- 

motoren angetrieben werden, ausgeriistet; der Strom wird von vier unter- 

einander vćjllig unabhangigen Elektrizitatswerken (zwei Dampf- und zwei 

Wasserkraftanlagen) in getrennten Leitungen zugefiihrt. Die grofite Luft-
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fórdermenge betragt 28 300 m3/Min., was einer 

42maligen Lufterneuerung stiindlich fiir den 

gesamten Tunnelinhalt gleichkommt.1)

Ais VorteiIe des gewahlten Systems mit 

senkrechtem —  gegeniiber dem sonst (iblichen 

mit wagereehtem —  Luftstrom fiihren die 

Erbauer folgendes an: Der Verdiinnungsgrad 

im ganzen Tunnel ist uberall derselbe; der 

Frischluftbedarf betragt nur etwa 50 %  gegen- 

iiber dem alten Verfahren; keine unange- 

nehme Zugluft stdrt die Benutzer, gleicb- 

giiltig in welcher Richtung sie sich vorwUrts- 

bewegen, da grofie Luftgeschwindigkeiten nur 

in den Haupt-Zu- und -AbfuhrkanSlen auf

treten; eine Langstrennwand, die die Uber- 

holungen einzelner Fahrzeuge ausschliefit, 

ist nicht erforderlich, dagegen bei wagerech- 

tem Luftstrom, um die Einblasrichtung der 

Richtung der Fahrzeuge anzupassen, zum 

mindesten wunschenswert; die fiir die 

Atmung weniger geeignete Abluft verlafit 

auf dem kiirzesten Wege den von den Fahr- 

giisten benutzten Raum; die Luftzufuhr ge- 

schieht durch verschiedene voneinander unab- 

hSngige Stellen, dereń Wirkung im Falle von

starkerer Rauchentwicklung, z. B. bei Feuer, órtlich verstarkt werden kann 

(durch Schlitzverstellung); der Rauch wird am Entstehungsherd unmittelbar

ł) Vergl. hierzu die Entliiftungsanlage des Liberty-Strafientunnels in 
Pittsburgh, „Die Bautechnik" 1924, Heft 51, S.584; 1925, Heft 34, S. 459.
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Abb. 8.

Lagerung der Rohrenden.

abgesaugt, ohne die iibrigen Fahrzeuge in Mitleidenschaft zu ziehen und 

dadurch zur Ausbreitung des Feuers beizutragen.

Die Verkehrsiibergabe des sehr bemerkenswerten Tunnelbauwerks, 

dessen Kosten auf 20 Mili. R.-M. geschatzt sind, soli noch in diesem Jahre 

stattfinden.
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Alle Rechte vorbehalten. Einfache verschiebbare Prellbocke aus Holz.
Von Reichsbahnrat Fahl, Salzwedel.
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Es besteht wohl kein Zweifel dariiber, dafi verschiebbare Prellbdcke 

den unverschiebiichen vorzuziehen sind. Die bisher bekannten verschleb- 

baren Prellbócke sind aber wesentlich teurer ais feste Prellbocke, so dafi 

die Mittel fiir ihre Beschaffung nicht immer verfiigbar sind. Nachstehend 

soli eine neue Art von verschiebbaren Prellbocken vorgeschlagen werden,

die verhaitnismafiig b i l l ig  ist. Bei den bisher iibiichen Prell- 

bOcken wird derSchub der PufferP(Abb. 1 u. 2) meist durch eine 

Bremskraft B — P , die in einer wesentlich unterhalb der 
Pufferachsen Iiegenden Ebene wirkt, und ein Moment Af 

aufgenommen. Bei der nachstehend vorgeschlagenen Kon

struktion soli die Bremskraft B wie bei den Wasserdruck- 

Prellbocken genau in der Pufferachse angreifen. Das Moment M  

failt dann weg. Dadurch ergeben sich sehr einfache Kon- 

struktionen. Der bewegliche Teil des Prellbockes ist ein in 

der Ebene der Puffermittellinien liegender Rost, bestehend 

aus zwei Staben a , die, genau in der Pufferachse liegend, 

den Schub P  der Puffer aufnehmen, und einer Anzahl an den 

Staben a befestigter Querschwellen b, die den Schub auf 

einen Sandhaufen iibertragen.

In Abb. 3 bis 5 sind drei verschiedene Konstruktionen, 

mit A , B und C bezeichnet, dargestellt. Zu den Konstruk

tionen konnen verfugbare alte Hólzer mitverwendet werden. 

Die Konstruktion A (Abb. 3) ist aus alten Bahnschwellen, 

B (Abb. 4) aus alten Briickenbalken, C (Abb. 5) aus Rund- 

hólzern und alten Briickenbalken hergestellt. Durch Auf- 

nageln von Bohlenstiicken auf die obere und untere Flachę 

der Querschwellen kann die Wirkung erhoht werden. Die 

Prellbocke A und B lassen eine Verschiebung von etwa 

1,75 m, der Prellbock C lafit eine solche von etwa 6m  zu.
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Nach dem beschriebenen Grundgedanken lassen sich je nach der Art 

des verfiigbaren Altmaterials leicht andere Konstruktionen entwerfen. 

Man kann natiirlich auch Eisen verwenden, Das Einfachste bleibt aber 

wohl die Verwendung von HOlzern unter Mitbenutzung von Altmaterial.

Wcsentlich fiir die Billigkeit der PrellbOcke ist dort, wo sie in 
Gleisabstanden von nur etwa 4,5 m einzubauen sind, die Art der 

seitlichen Abgrenzung der Sandschiittung. In Abb. 6 ist rechts eine 

Absteifung mit senkrechten eingegrabenen Schwellen dargestellt, wie man 

sie ahnlich bei festen PrellbOcken oft findet. Links ist eine Absteifung 

mit zwei wagerecht liegenden Reihen von Schwellen dargestellt, wobei 

die Oberkante des FuBweges zwischen den PrellbOcken auf 25 cm 

iiber S.-O. erhoht ist. Bei einer Lange der Absteifung von 5,2 m erfordert 

die rechts dargestellte Art 44 alte Schwellen, die links dargestellte 8 alte 

Schwellen fiir jeden Prellbock. Letztere Abstiitzung wird daher wesent- 

lich billiger.

Je ein Prellbock der Konstruktionen A und B  ist seit Juli bezw, 

November v. J. auf dem Bahnhof Salzwedel ais AbschluB kurzer Rangier-

Abb. 6.

gleise probeweise aufgestellt. Die Herstellung des beweglichen Teiles 

der PrellbOcke aus verfiigbarem Altmaterial hat nur etwa je 20 R.-M. 

gekostet.

Yermischtes.
Der Neubau, Halbmonatsschrift fiir Baukunst, Wohnungs- und Sied- 

lungswesen (Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin W 8). Das am 
24. April ausgegebene Heft 8 (1 R.-M.) enthalt u. a. folgende Beitrage: 
Georg S te in : Deutsche Planetarien. —  Der Neubau des Planetariums in 
Dresden. Architekt: Stadtbaurat Paul W olf. —  Stadtbaurat H. R itter: 
Neubau des Planetariums in Leipzig. —  Dr.-lng W ehl: Die Bew'ertung von 
Grundstiicken. —  K. H. K n ip pe l: Das Gartenproblem.

Ministerialrat a. D. ®r.=$>ng. cl)r. Eduard Faber in Munchen, unser 
sehr geschatzter Mitarbeiter, ist zum auBerordentlichen Mitgliede der 
PreuBischen Akademie des Bauwesens ernannt worden.

Besuch der Technischen Hochschule Berlin im W interhalbjahr 
1926/27. (Vergl. ,D ie Bautechnik” 1927, Heft 11, S. 140.) Die Gesamt- 
besucherzahl war a) Studierende 4198, b) FachhOrer 213, c) GasthOrer 382, 
insgesamt 4793 gegenuber 4207 im Sommerhalbjahr 1926. Von den 
Studierenden (a) gehdrten an der Abteilung fiir Ingenieurbauwesen 348, 
Architektur 289, Maschinenbau 1416, Elektrotechnik 1118, Chemie 311, 
Hiittenkunde 114, Bergbau 290, Schiffs- und Schiffsmaschinenbau 197, 
Allgemeine Wissenschaften 115.

Technische Hochschule Karlsruhe. Die Wiirde eines Ehrensenators 
ist verliehen worden dem Generaldirektor SDc.=3ng. c()r. Albert Vogler, 
Dortmund, in Anerkennung seiner bahnbrechenden Verdienste um die 
technisch-wissenschaftliche Entwdcklung und wirtschaftliche Gestaltung des 
Eisenhiittenwesęns sowie um die Forderung der Ingenieurausbildung.

Deutsche Gesellschaft fiir Bauingenieurwesen. Gelegentlich der 
66. Hauptversammlung des Vereines deutscher Ingenieure in Mannheim- 
Heidelberg, 28. bis 30. Mai 1927, findet am Sonnabend, den 28. Mai in 
Mannheim, und zwar im Yortragsaale der Kunsthalle, vormittags 9 Uhr,

eine M itg lie d e rv e rs a m m lu n g  der D. G. f. B. W. statt. —• Vortr3ge: 
Ministerialrat Sr.=^ng. E lle rbe ck , Berlin, iiber Entwurf 1926 zum Schiffs- 
hebewerk Niederfinow; Oberregierungsbaurat ©v.=3iig. S chaech te rle , 
Stuttgart, iiber die Entwlcklung der deutschen Briickenbautechnik in den 
letzten Jahren; Strombaudirektor K onz, Stuttgart, iiber die Neckar- 
kanalisierung.

Die Befestigung von Kranbahnschienen. Die Kranbahnschienen 
haben zunachst den Raddruck des fahrbaren Kranes auf die Lang- 
schwelle zu iibertragen. Die Langschwelle selbst dient dazu, den Rad
druck auf eine Grundflache zu verteilen, die der zulassigen Bodenpressung 
entspricht. Die Form der Kranschiene richtet sich nach den Laufradern des 
Kranes. Fiir kegelig gedrehte Rader mit einfachem Spurkranz werden 
gewóhnliche BreitfuB-Schienen, fiir zylindrisch gedrehte Rader mit beider- 
seitigem Spurkranz werden Laufkranschienen gewahlt. Das Profil der 
Schiene wird auf Grund von Erfahrungssatzen nach dem grOfiten Rad
druck, dem Raddurchmesser und der Festigkeit des Schienenbaustoffes 
bestimmt.

Die Schiene liegt entweder in ihrer vollen Lange oder unter Ver- 
mittlung von Unterlagplatten oder Schienenstiihlen auf der Langschwelle 
auf. Tm ersteren Falle wird der SchienenfuB durch eine aufgenietete 
Lamelle verbreitert, w'enn die zulassige Druckbeanspruchung der Unter- 
lage es erfordert. Man nimmt zur Berechnung der Druckfiache an, daB 
sich der Raddruck unter einem Winkel von 30° gegen die Wagerechte 
in der Langsrichtung der Schiene verteilt. Wenn ais Unterlage Granit 
verwendet wird, genugt in den meisten Fallen eine unmittelbare Auf- 
lagerung der Schiene. Handelt es sich jedoch um Beton und groBe Rad- 
driicke, so muB das Schienenprofil fiir eine giinstige Druckverteilung móg- 
lichst hoch gewahlt werden, oder die Druckverteilungshohe ist durch 
unter die Schienen genietete Trager zu vergrófiern (Abb. 1).
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Wenn Unterlagplatten 
yerwendet werden, so sind p
biegungsfeste Schienen; , _____________________________
also BreitfuB - Schienen .JTĆL.
oder Laufkranschienen mit j T™ ’ ' ■ 11
untergenietetem Trager er- |; * i
forderlich. Das Unter- p ' j ' ...............
giefien der Schienen zwi- k - i—I ___________, , ________ J
schen den Unterlagplat
ten ist meist zwecklos, Abb. 1.
da der Zementmortel 
unter der Last herausgequetscht wird.

Die S ch ie n enb e fe s tig un g  selbst hat in der Hauptsache folgende 
Forderungen zu erfiillen:

1. Oeniigende Befestigung nach Spur und Hohenlage.
2. MOglichkeit, die Befestigungsschrauben bei Lockerungen nach- 

zuziehen.
3. Elastische Aufnahme der StoBwirkungen.

Fiir die Befestigung der Schienen werden zwei Hauptformen unter- 
schieden.

a) Unmittelbare Befestigung der Schienen auf der Langschwelle.
b) Befestigung der Schienen unter Vermittlung von Schienen- 

stiihlen.
a) Die frtiher am meisten yerwendete Befestigungsform war die Stein-

sch raube  m it K lem m p la tte n , wie sie in Abb. 2 dargestellt ist. Durch 
das Festrosten der Muttern ist ein Nachziehen ,
nicht mOglich. Man ist gezwungen, die Muttern f i --)
abzumeifieln, wobei meist auch das Gewinde des ]i|
Schraubenbolzens beschadigt oder yerbogen wird. rk i i ,
SchlieBlich bleibt nichts anderes iibrig, ais die .
ganze Steinschraube aus dem Beton heraus- rpp.
zustemmen und eine neue Schraube einzusetzen \j.Jj j iW ;
und zu vergieBen. Betriebsunterbrechungen sind ! ? 'V 'I ■
die unausbleibliche Folgę. Nachteilig ist die starre iu J .i lt 1:
Befestigung der Steinschraube im Beton, so dafi 
Lockerungen infolge der Stofie des Kranes nicht Abb. 2.
ausgeschlossen sind.

Diese Nachteiie werden bei der Verwendung von A sbes tzem ent, 
wie er von der Deutschen Asbestonwerke A. G., Koln, unter dem Namen 
„ A sb e s to n “ angewendet wird, yermieden. In der Betonlangscliwelle 
werden viereckige, nach unten sich erweiternde Locher von entsprechender 
Tiefe ausgespart und mit einer angemachten Mischung von Asbestfasern 
und Zement ausgefullt. Nach einigen Tagen ist die Masse soweit erhiirtet, 
dafi sie mit einem gewohnlichen zylindrischen Spiralbohrer yorgebohrt 
werden kann. In die yorgebohrten LOcher wird dann in der iiblichen 
Weise eine gewóhnliche Schwellenschraub.e eingeschraubt (Abb. 3). Zum 
Einbringen der Schraube dient ein Steckschliissel, 
wie er bei Holzschwellen yerwendet wird. Das ę-j->.
Verfahren wird yorteilhaft auch bei yorhandenen S jp
Langschwellen bezw. Granitabdeckplatten von * 1 4,
Ufermauern od. dergl. angewendet, indem man in 
das Mauerwerk oder den Werkstein mit einem 
PreBluftbohrer etwa 5 cm starkę LOcher einbohrt. '  I z Im ' I y g / '
Mussen bei Auswechseiung von Schienen die YJom  YW /
Schrauben geltist und nachher von neuem ein- Y/7/a  V /f//
gedreht werden, so wird vor dem zweiten Ein- 
drehen mit Zementmilch frisch getrankte Asbest- Abb. 3.
schnur in die Locher gehangt und sodann die
Schraube eingedreht. Der Asbestzement bildet eine feste und doch zahe 
und elastische Masse, dic die Vorziige des Holzes und des Steines in 
sich yereinigt.

Die Deutsche Asbestonwerke A. G. yerwendet bei der Herstellung 
der Betonlangschwellen Einsatze aus Drahtgewebe, die zwar das Obertreten 
von Kiesbrocken aus dem Kiesbeton in den bearbeitungsfahigen Beton 
yerhindern, aber ein gemeinsames Abbinden beider Betonarten an den 
Beruhrungsflachen gewahrleisten. Dabei ist noch zu beachten, dafi die 
Betonlangschwelle in einem Gusse auf die genaue Hohe gebracht wird. 
Ein nachtragliches Aufbringen von Zementputz ist auf jeden Fali zu ver- 
meiden, da er durch die Erschiitterungen der Krane abplatzen wurde. 
Damit die Seitenstófie des Kranes nicht von einer einzigen Schraube auf- 
zunehmen sind, werden nach MOglichkeit Unterlagplatten vorgesehen, die 
beide Schwellenschrauben miteinander yerbinden.

b) Der H ahm annsche  U n iye rsa l -S ch ie n en s tu h l (D. R. P.) 
besteht aus einem einbetonierten Gufikijrper aus Spezialgufi, auf dem die 
Eisenbahnschiene unmittelbar durch zwei Hakenschrauben und Klemm
platten befestigt wird (Abb. 4). Der Gufikorper ist durch rechtwinklig 
zueinander stehende gefensterte Wandę derart gegliedert, dafi eine gute 
Stand- und Haftfestigkeit gesichert ist.
Die Tragflache fiir die Schiene ist (--------- (
leicht gewolbt, und die Achse der S ir
beiden Hakenschrauben nebst Klemrn- J j l  _
platten in die Mittelachse des Schie- , jS fc jgjjjjjpffL 
nenstuhles yerlegt, damit sich die ''l x '
Schiene bei der Durchbiegung auf óg ■ f o
dem Schienenstuhl abwalzt. Durch —_ | - . r u  • u

diese Anordnung wird bei jeder Abb. 4.
Laststellung eine nahezu senkrechte
Belastung des Stuhles erzielt. Die Kopfe der Hakenschrauben ruhen in 
besonderen Kammern, die durcli Platten aus Klingerit nach aufien ab- 
gedichtet werden.

In der Betonlangschwelle werden entsprechende Hohlraume zur Auf
nahme der Schienenstuhle ausgespart. Die Schienen werden gleichzeitig 
mit den Stiihlen aufgelegt, genau nach Spur und Hdhenlage ausgerichtet 
und erst dann am besten mit einem Mortel aus hochwertigem Zement 
yergossen. Der Schienenstuhl hat sich insbesondere auch bei Losch- und 
Arbeitsgruben im Bereiche der Eisenbahnverwa!tung bewahrt.

Dipl.-Ing. S ieg fried  K iehne , Kiel.

Seezeichen in Eisenbeton. Der Eisenbeton begegnet bei der Ver- 
wendung fiir Bauwerke in der See immer noch gewissen Bcdenken, die 
mit der zunehmenden Erkenntnis seiner Eigenschaften ihre Berechtigung 
yOllig yerlicren werden, aber yerstandlich sind durch Fehlschlage, die in

m w .

ungeniigender Erfahrung ihren Grund hatten. sjT *? '  ’ 'T ^ l ^
Wie widerstandsfahig der Eisenbeton gerade
bei Bauten im Meere sein kann, lehren die Er- >
fahrungen mit Eisenbeton-Baken an der fran-
zOsischen Kiiste, iiber die Coyne in Le Ciment
1926, Dezemberheft, berichtet.

Welcher Gewalt diese dem ungebrochenen 
Anprall der Brandung ausgesetzten Bauwerke 
zu widerstehen haben, yermag man sich nur 
schwer yorzustellen: Am Leuchtturm von La 
Jument auf der insel Ouessant wurden u. a. 
starkę Eisenbahnschienen, die senkrecht tief in 
das Leuchtturmfundament eingemauert waren Abb. 3.
und nur etwa 1 m frei herausragten, glatt ab-
geschnitten, und die in 18 111 Hohe ais Halt fiir das Gangspill wage- 
recht in das Turmmauerwerk yerankerten Rundeisenwinkel von 15 mm 
Starkę werden in jedein Winter allein durch den Anprall der See yerbogen 
und verdreht. Gegenuber solchen Angriffen yermag nur die yollig glatte 
AuBenseite massiyer, durch ihr eigenes Gewicht wirkender, auf die ganze 
Lange und mit dem Untergrund yerankerter runder Leuchttiirme und 
Ba'<en standzuhalten. Gerade von letzteren liegen eine ganze Reihe von 
Erfahrungen mit Ausfiihrungen in Eisenbeton vor, die sich gegenuber den 
ais Eisengeriist gebauten yorteilhaft bewahrt haben, einmal wegen ihrer 
besseren Sichtbarkeit, dann aber auch wegen ihrer groBeren Widerstands- 
fahigkeit. Es stehen heute z. B. auf der Insel Ouessant eine Reihe solcher 
Seezeichen, von denen Abb. 1 u. 2 die Baken von Sampatil und Perm 
darstellen, wahrend Abb. 3 Querschnitt und GrundriB der Eisenbetonbake 
von Belier wiedergibt.

Wie die meisten dieser Ausfiihrungen besitzt sie einen zylindrischen 
Schaft, der sich am FuB yerbreitert und durch źine Reihe eiribetonierter 
Anker fest mit dem Felsen des Untergrundes yerbunden ist. Die yer
wendete Mischung ist stets recht fett uńd enthalt nicht unter 400 kg Zement 
auf 1 m3 Beton (im Bauwerk gemessen), um das Erharten des Betons zu
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beschleunigen, der andernfalls durch die Erschiitterungen der Brandung — 
namentlich bei Flutzeit —  leiden wiirde. Schnell erhartende Zemente 
werden hier sicherlich ein dankbares Feld finden. Wo es die Abmessungen 
des Bauwerks gestatten, verwendet man Steinblockeinlagen, die namentlich 
an den Arbeitsfugen eine Verzahnung der verschiedenen Betonlagen 
erreichen sollen.

An Stelle einer Schalung dient fiir das Betonmauerwerk der Griindung 
und des Fufies ein Mantel aus Betonholilsteinen, fiir den Schaft vcrwendet 
man Eisenblechschalung, die nach der erstcn Erhartung einer Schicht 
weiter benutzt wird. Die Bewehrung besteht aus 30 bis 35 mm dicken 
Rundeisen, die in den Untergrund verankert, in wechsclnden Abstanden —  
der am starksten bewehrte Schaftąuerschnitt zeigt 30 Eisen —  auf den 
Umfang verteilt und durch wagerechte Biigel gesichert werden, an dereń 
Stelle erforderlichenfalls auch eine Spiralbewehrung tritt. Ki.

Eisenbahn- und Tunnelbau in Peru. Die Ccntral-Eiscnbahn von 
Peru, die, vom Hafen Callao ausgehend, die 3300 m iiber dem Meere 
gelegene Hochflache von Huancayo in den Anden dem Verkehr crschlieflt, 
erhebt sich bis auf eine Hóhe von 4821 m. Eine solche Hóhe erreicht 
keine andere Regelspurbahn der Welt. Auf der Lange der Bahn von 
416 km kommen neben 40 Bahnhófen 61 Briicken, 66 Tunnel und 21 Spitz- 
kehren vor. Trotz der groBen Hóhenunterschiede, die zu iiberwinden sind, 
isl es gelungen, Zahnradstrecken zu vermeiden, aber die Steigung von
1 :25 muB auf lange Strecken angewendet werden. Unter den Bauwerken 
ist besonders bemerkenswert die Verrugea-Briicke, die in 175 m Lange 
eine Schlucht in 77 m Hóhe iiber dereń Sohle iiberschreitet, und der 
Galera-Tunnel, der 1180 m lang ist und den crsten Riicken der Anden 
in 4786,6 m Hóhe iiberschreitet. Er entwassert auf der einen Seite nach 
dem Stillen Ozean, wahrend das am anderen Ende ausflieBende Wasser 
durch den Amazonenstrom dem Atlantischen Ozean zugefiihrt wird.

Bei der Lage der Central-Eisenbahn ist es nicht zu verwundern, dafi 
sie durch Hochwasser und andere Gefahren, die das Gebirge mit sich 
bringt, dauernd in ihrem Bestande bedroht ist und dafi ihre Unterhaltung 
grofie Schwierigkeiten macht. Um eine besonders gefahrdete Stelle zu 
schiitzen, ist sie kiirzlich bei der Uberschreitung des Puruhuay-Flusses 
auf etwa 5 km LSnge verlegt worden. Im Marz 1925 war die Briicke 
iiber diesen FluB durch Hochwasser zerstórt und das anschliefiende Gleis 
auf lange Strecken weggerissen worden. An dieser Stelle miindet der 
Rimac-FiuB in den Puruhuay, und die Streckenverlegung, zu der man sich 
entschloB, um eine Wiederholung der Zerstórung zu vermeiden, zwang 
dazu, die Nase zwischen beiden Flufitaiern zu durchtunneln. Der FluB 
wird mit einer Briicke von 40 m Weite in einer Spannung iiberschritten. 
Die Brucke ist aus England geliefert worden. Ilu Bau war mit der Anlage 
von Schutzdammen an den durch das Hochwasser am meisten gefahrdeten 
Stellen des Flufiufers vetbunden. Der neue Tunnel fiihrt in 500 m Lange 
durch ungewóhnlich hartes Gestein, so dafi sein Bau grofie Schwierig
keiten machte. Es wurde zunachst, von Anfang Oktober 1925 ab ein 
Richtstollen von 2,4 zu 2,4 m Querschnitt durch das Gebirge vorgetrieben. 
Die Bohrarbeiten wurden mit Hilfe von Druckluft ausgefuhrt. Der Bau 
wurde von beiden Enden her vorgetrieben. Es galt im ganzen, 12 500 m3 
Fels auszubrechen. Von Unfallen blieb der Tunnelbau verschont. Die 
Strecke liegt jetzt hochwasserfrei, und die Eisenbahnverwaltung erwartet 
mit Zuversicht, daB Stórungen des Eisenbahnbetriebes durch Unwetter in 
Zukunft nicht mehr vorkommen werden. Wkk.

Patentschau.
Bearbeitet von Regierungsrat Donath .

Rollschiitz. (KI. 84a, Nr. 432 350 vom 
12. 8. 1924 von G u te h o ffn u n g sh u tte  O be r
hausen  Akt.-Ges. in Oberhausen i. Rhld.) —  
Zur selbsttatigen Abdichtung des Schiitzes im 
Bereich der Verschlufistellung sind gleichlaufend 
gerichtete schragc Laufbahnen c vorgesehen, auf 
denen die Schiitztafel a, aj mit ihren Rollen b 
gleitet und dic an ihren unteren Enden schrag 
gcrichtct sind. Die Schiitztafel wird infolge 
der schragen Neigung durch ihr Eigengewicht 
mit Keildruck gegen den Dichtungsrahmen d 
gedriickt. Die Rollen b sind so gelagert, 
dafi die Schiitztafeln nach dem Einbau fiir eine 
gute VerschIuBlage genau eingestellt werden 
kónnen.

Schiffshebewerk mit Laufkran. (KI. 84 b, 
Nr.437513 vom 23.11.1926 von R he in ische  
M e ta ilw aren-  und M asch in en fab r ik  in 
Diisseldorf-Derendorf.) —  Die beiden Laufkatzen 
des Laufkranes sind ais torartlge Gestelle c aus
gebildet, dereń seitliche Stiitzen c, durch Quer- 
gurte c2, die die Plattform fiir die Windwerke w 
tragen, miteinander verbunden sind. Die Stiitzen Cj 
ruhen mit ihren verfahrbaren Unterlagen c3 auf 
dem Gleis einer Hochbahn, dereń beide Langs- 
trager b durch die Pendelstiitzen a getragen wer
den. Die beiden Laufkatzen sind durch Steifen /  
in unveranderlichem Abstande voneinander ge

halten. An den Vorspriingen c4 der seitlichen Torstiitzen sind Langs- 
schienen usw. angebracht, zwischen die der Schiffstrager e eingeklemmt 
wird. Zur Entlastung der Hubwinden sind i-m Innem des Torkranes

seitlich ein- und ausschiebbare Kragtrager oder an den Quergurten an- 
gelenkte Haken c5 vorgesehen, die mit entsprechenden Gegenmitteln am 
Schiff oder Schiffstrager zusammenwirken.

Personalnachrichten.

Preufien. Der Oberbaurat Sr.=3ng. ef)r. Krey ist zum Honorarprofessor 
in der Fakultat fiir Bauwesen bei der Technischen Hochschule Berlin er- 
nannt worden.

Versetzt sind: Die Regierungs- und Baurate (W.) 3)i\=3itg. H eiser 
vom Hafenbauamt in Kolberg an die Regierung in Schleswig, Arp vom 
Neubauamt in Wesermiinde an die Wasserbaudirektion in Miinster i. W.;
—  die Regierungsbaurate (W.) Jo rdan  vom Kanalbauamt in Fallersleben 
nach Halle a. d. Saale ais Vorstand des dort neu errichteten Kanalbauamts 
fiir die Kanalisierung der Saale bei Halle, Kruse vom Kanalbauamt in 
Duisburg an das Wasserbauamt in Ratibor ais Vorstand, F ranz iu s  vom 
Wasserbauamt in Ratibor an das Hafenbauamt in Kolberg ais Vorstand, 
S ch iitz  vom Wasserbauamt in Frankfurt a. Main an das Kanalbauamt in 
Fallersleben ais Vorstand, W arn ing  vom Wasserbauamt in Fiirstenwalde 
a. d. Spree an das Kanalbauamt in Braunschweig; —  die Regierungsbau
meister (W.) P ró tt von der Streckenbauleitung Burg an das Kanalbauamt 
in Magdeburg, Crackau vom Hafenbauamt in Swinemiinde an das Kanal
bauamt in Oebisfelde, Ju r isch  vom Wasserbauamt in Celle an das 
Wasserbauamt in Berlin, S p ro tte  vom Neubauamt in Meppen nach 
Papenburg.

Der Regierungsbaumeister Franke beim Oberprasidium in Breslau ist 
zum Kulturbauamt in Liegnitz versetzt worden.

Unter Wiederaufnahme in den Staatsdienst sind iiberwiesen worden 
die Regierungsbaumeister (W.) H e ins  dem Wasserbauamt in Eberswalde, 
P ieke dem Wasserbauamt in Frankfurt a. Main, A rens dem Neubauamt 
in Eberswalde mit dem Dienstort in Niederfinow, Kruse dem Neubauamt 
in Munster i. Westf.

Die Staatspriifung haben bestanden: die Regierungsbaufiihrer Wilhelm 
Róhrs, Heinrich Schu tte  (Wasser- und Strafienbaufach).

Das Kanalbauamt in Duisburg ist mit Ende Marz 1927 aufgelóst 
worden.

Wiirttemberg. Bei der im November 1926 bis Februar 1927 ab- 
gehaltenen Staatspriifung im Bauingenieurfach sind fiir befahigt erklart 
worden: Rudolf B ilf in g e r  aus Mórnsheim, Bezirksamt Eichstatt in Bayern, 
Kurt B rand le  aus Stuttgart, Adolf D rauz  aus Heilbronn, Julius Farb er 
aus Marbach a. N., Ernst F ischer aus Freudenstadt, Otto H abe r le  aus 
Miinsingen, Karl K oh le r aus Stuttgart, Max K o h lm a ie r  aus Feuerbach, 
Amtsoberamt Stuttgart, Ludwig Kra u fi aus Aalen, Eugen Lande l aus 
Stuttgart-Cannstatt, Reinhold M u lle r  aus Sulz, Oberamt Nagold, Paul 
S cha ffe r aus Gerabronn, Heinrich S ch lór aus Kiinzelsau, Willi 
S chm e lcher aus Eppingen in Baden, Walter S igm  und t aus Vaihingen a. F., 
Amtsoberamt Stuttgart, Eugen S tube r aus Plochingen, Oberamt Efilingen, 
Otto W in ter aus Affalterbach, Oberamt Marbach. Sie haben die Be- 
zeichnung „Regierungsbaumeister” erhalten.

Sachsen. Die Regierungsbaufiihrer Kurt Naue, Oskar P i l l in g ,  
Walter W ackw itz  erhielten den Titel „Regierungsbaumeister".
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