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Die neuen Hafen- und Industrieanlagen der Stadt Koln bei Kóln-Niehl.
Alle Reclite vorbehalten.

v.
Die Bodenschichtung im ganzen Hafengebiet ist im allgemeinen fiir die 

Ausfiihrung von Kunstbauten ais giinstig anzusprechen; unter einer mehrere 

Meter starken Lehmschicht wird Kies in machtiger Lagerung angetroffen, 

der in seiner Mischung mit kOrnigem FIuBsand und infolge seiner Reinheit 

sich vorziiglich fiir die Betonbereitung eignet. Schlamm und Fliefisand- 

nester sind allerdings in diesem ehemals zum Strombett gehórigen Ge- 

lande nicht seiten, vor allem treten sie in der Nahe der jetzigen Uferlinie 

verh9ltnismaBig zahlreich auf.

Von Oberbaurat Bock, Koln.

(Schlufi aus Heft 37.)

ausgeriistet sind, daB die Schiffe unmittelbar daran anlegen konnen. Fiir 

Massenumschlagverkehr dagegen, an denen der Schiffsverkehr nicht so lebhaft 

zu sein pflegt, ist aus wirtschaftlichen Griinden eine Zusammensetzung 

von steingebOschtem Ufer mit aufgesetzter Betonmauer gewahlt worden. 

Die letztere Art der Uferbefestigung kam an dem westlichen Kai des 

Vorbeckens zur Anwendung, der im endgiiltigen Ausbau zwei Kipper- 

anlagen aufnehmen soli; aber auch langs dem rd. 2400 m langen Werft 

am Industriegelande unterhalb Niehl wurde diese Konstruktion vor allem
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Auch trifft man hin und wieder 

friihere Strudeltrichter an, die 

mit Schlamm ausgefiillt sind.

Beim Rammen eiserner Spund

wande, die zufailig solche 
Strudellócher durchschnitten, 

trat mehrfach die Erscheinung 

auf, dafi eine gerammte Bohle 
beim Einrammen des nachsten 

Bohlenpaares infolge der 

Rammreibung mitgenommen 

wurde und in dem Strudelloch 

vollstandig verschwand. Im 

allgemeinen wird etwa in der 

Tiefe der geplanten Hafensohle 

eine eisenoxydhaltige und sehr 

feste Kiesschicht angetroffen; 

sie hat verschiedene Versuche, 

mit hólzernen oder eisen- 
beschuhten holzernen Spund

bohlen und Pfahlen zu arbeiten, 

vollkommen vereitelt. Eiserne 

Spundbohlen haben sich da

gegen gut bewahrt.

lin Industriegelande ist die 

Bodenschichtung ahnlich. Aus- 

gegrabene romische Landhau- 

ser, dereń erhaltene Fufiboden 

in der auflagernden Lehm

schicht etwa 0,90 bis 1,20 m 

unter Flur angetroffen wurden, 

beweisen, dafi die Lehmdecke 

zum grofien Teil erst nach der 

ROmerzeit wahrscheinlich bei 

Hochwasserkatastrophen auf- 

geschwemmt worden ist.

Im allgemeinen wurde

beim Ausbaggern des Hafen- 

beckens so verfahren, dafi

man im ersten Baggerschnitt

die auflagernde Lehmdecke ab- 

raumte; sodann baggerte man 

mit Loffelbaggern und einem

Hollander Bagger im Schutze eines in der Hafenmiindung stehen gelassenen 

Erddamms und unter Wasserhaltung mittels Zentrifugalpumpen, wobei es 

gelang, den Grundwasserspiegel im zukiinftigen Becken bis zu 2 m 

niedriger zu halten ais im offenen Strom, im anstehenden Kies tiefer; 

ein Liibecker Eimerkettenbagger, dessen Eimerleiter unter den abgesenkten 

Wasserspiegel reichte, vollendete die Hauptbaggerleistung; mit einem 

Schwimmbagger wurde endlich die Hafensohle abgeglichen. Auf diese 

Weise wurde es erreicht, dafi das Baggergut im allgemeinen gleichmafiig 

fiir jede Baggerleistung ausfiel, was den umfangreichen Erdanschiittungen 

sehr zustatten kam. Leider wurde dieses Bestreben Ofters vereitelt, da 

die Bausteile funfzehnmal vom Hochwasser heimgesucht wurde.

Die Ausbildung der Uferbefestigungen ist je nach dem Zweck, dem 

das Ufer im Umschlagverkehr dienen soli, verschieden gewahlt. Vor 

Schuppen und Speichern, also bei denjenigen Kaifiachen, die vorwiegend 

den schnell abzuwickelnden Handelsverkehr aufnehmen sollen, sind massive 

Mauern zur Anwendung gekommen, die mit so steil gestellter Vorderseite
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Schnitt t—t

deswegen angewandt, weil dieses Werft das einbuch- 

tende Ufer einer Stromkriimmung schiitzt, langs dem 

die Schiffahrtrinne in nachster Nahe vorbeifiihrt. Wenn 

man an dieser Stelle eine senkrechte Ufermauer aus- 

fiihren wollte, so wiirde sich, wie bei vielen ahnlich 

gelagerten Kaianlagen am offenen Strom die Erfahrung 

gezeigt hat, der unerwunschte Zustand einstellen, dafl 

die Hauptstrom- und Schiffahrtrinne noch naher zum 

Ufer hin hertibergezogen worden ware, so daB am Werft liegende Schiffe 

durch den durchgehenden ganz betrachtlichen Schiffsverkehr dauernde 

StOrungen erlitten hatten.

Die aus SteinbOschung und aufgesetzter Mauer ausgebildete Ufer

befestigung ist in Abb. 5 u. 6 im Schnitt und in der Ansicht dargestellt. Die 

Griindung besteht aus einem Senksteinwurf mit vorliegendem gebóschten 

Deckwurf. Der obere Teil des Steinwurfs ist in Beton verlegt, darauf ist 

die Mauer gesetzt, in dereń Grundfuge einzelne Basaltsaulen den innigen 

Zusammenhalt zwischen Mauerwerkbeton und Grundplatte vermitteln.

Abb. 7 zeigt den Querschnitt der ganz massiven Mauer an den Handels- 

werften. Ihre Griindung wurde durch eine Schiittbetonsohle bewirkt, die 

zwischen Larssen-Spundwanden eingebracht wurde; nach Erharten der 

Sohle wurde das aufgehende Mauerwerk im Trockenen in der leer- 

gepumpten Baugrube hergestellt. Die Mauer wurde mit einem riickwartigen 

Sporn versehen, der in Hohe des gewachsenen Bodens angeordnet wurde, 

um durch Erdauflast das Kippmoment zu verringern. Es konnte dieser
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Sporn keine tiefere Lage 

erhalten, weil fiir die 

Bauausfiihrung mit den 

hoheren Rheinwasser- 

standen dauernd gerech- 

net werden mufite. Die

ser Mauerquerschnitt er- 

wies sich ais der wirt- 

schaftlichste unter einer 

sehr groBen Zahl voll- 

kommen untersuchter 

Vergleichsquerschnitte, 

wobei auch Pfahl- und 

Brunnengriindungen in 

Betracht gezogen wor

den waren.

Im weiteren Verlauf 

der Bauausfiihrung kam 

rnan durch die Verwen- 

dung von Kastenprofilen 

der Dortmunder Union 

zu einer noch wirtschaft- 

licheren LOsung, dereń 

konstruktive Durchbil

dung aus Abb. 8 hervor- 

geht. Diese Uferwand 

besteht aus einer durch- 

gehenden Kastenprofil- 

wand mit aufgesetztem 

Eisenbetonholm und 

riickwartiger Veranke-

rung. Die Treppennischen werden in der Weise gewonnen, daB man 

fiir ihre riickwSrtige Begrenzung eine zweite Kastenprofilwand rammte 

und die Treppe auf Eisenbetonunterlage einbaute. Diese Uferwand- 

konstruktion ermOglichte die Ausfuhrung unbekiimmert um die hoheren 

Wasserstónde und in einer kurzeren Zeit, da sie yorwiegend aus Ramm- 

arbeit bestand (Abb. 9).

Aus der Zahl sonstiger bedeutender Kunstbauten seien erwUhnt drei 

gewólbte Eisenbetonbriicken mit verlorenen Widerlagern zur Oberfiihrung 

des Hafenbahnverkehrs iiber die Strafieneinfiihrungen in das Hafengelande, 

mehrere Auslasse von Hauptsammelkanalen in den Strom, von denen eine 

sehr bemerkenswerte Ausfuhrung im Luftdruckgriindungsverfahren fix und 

fertig niedergebracht wurde (Abb. 10), ein mit Luftgriindung ausgefuhrtes 

Leltwerk vor der einen ausgefiihrten Kipperanlage und letztere selbst. Fiir 

dieses Bauwerk, das eine neuartige LOsung darstellt, die in gemeinsamer 

Arbeit des Verfassers mit der Firma J. Pohlig, Koln, gefunden wurde, 

erscheint eine eingehendere Erlauterung angebracht.

Abb. 9. Herstellen der Kastenprofilwand.

Abb. 10. Luftdruckgrundung des Aus- 

lasses eines Hauptsammelkanals.

Abb. U .

In der Kolner Kipper

anlage ist folgender Grund- 

gedanke verwirklicht: ein

mal soli es mit der Anlage 

ermOglicht werden, sowohl 
kippfahige wie die nicht- 

kippbaren neuen GroBraum- 

giiterwagen zu behandeln, 

des weiteren soli die Ver- 

holarbeit der Schiffe wah

rend des Ladegeschaftes 

auf ein MindestmaB ein- 

geschrUnkt werden, endlich 

soli das Abdrehen der 

Wagen mittels Drehschei- 

ben, wodurch groBe Zeit- 

yerluste entstehen, yermie- 

den werden.

Die Hauptkonstruk- 

tionselemente sind aus 

Abb. 11 bis 13 ersicht- 

lich. Die Gleisgruppe fiir 

die Anlage liegt hiernach 

auf hohem Damm, der 
nahezu parallel zur Uferlinie gefiihrt ist. Es sind zwei Zustellungs- 

gleise vorgesehen und zwei Sammelgleise fiir die geleerten Wagen. Alle 

Gleise vereinigen sich am Kipperbauwerk, das in Eisenbeton auf Brunnen- 

griindung ausgefiihrt ist und zwei fest eingebaute nebeneinanderliegende 

Trichter zur Aufnahme des Ladegutes besitzt. Der wasserseitig gelegene 

kleinere Eisenbetontrichter soli das Ladegut der kippfahigen Wagen (20 t) 

aufnehmen, wahrend der landseitig angeordnete grOBere Trichter fiir das 
Ladegut der Grofiraumguterwagen (50 t) dient. Uber ihn ist auf fester 

Brucke der Gleisstrang lnnweggefiihrt; die Wagen, die bekanntlich mit 

seitlichen Bodenklappen ausgeriistet sind, lassen beiderseits dieser Brucke 

das Gut in den Trichter hinabgleiten. Unter den TrichterOffnungen ist 

eine wagerecht schwenkbare Briickenkonstruktion eingebaut, in der ein 

StahlfOrderband lauft, das das Ladegut aus den festgebauten Trichtern 

abzieht und iiber einen auf- und abwarts beweglichen Ausleger, an dessen 

Ende eine ausziehbare Schurre angeordnet ist, in den Schiffsraum be- 

fOrdert. Man hat also die Móglichkeit, mit ein- und demselben FOrder- 

bandapparat sowohl aus den Kipptrichtern ais auch aus den Trichtern 

fiir die Grofiraumwagen zu entleeren. Die Forderbandbrucke lauft auf 

der Werftkante auf einem Gleisbogen, so daB man mit dem Auslegerende den 

Schiffsraum in 24 m Lange bestrelchen kann. Durch die Beweglichkeit 

des Auslegers nach aufwarts und abwSrts kann man sich der hoheren oder 

tieferen Schiffslage entsprechend den verschiedenen Wasserstanden an- 

passen. Unmittelbar vor dem Kipptrichter ist eine Drehscheibe vorgesehen,
in die die Kipperplattform zur 

Aufnahme der Wagen eingebaut 

ist. Die Drehscheibe erfiillt den 

doppelten Zweck, aus den Zu- 

stellungsgleisen die Wagen auf

zunehmen und sie riickwarts in 

die Ablaufgleise wieder abzugeben 

sowie etwa mit dem Bremser- 

hauschen falsch stehende Wagen 

vorher zu wenden. Die Wagen 

laufen in diese mit Neigung ver- 

sehenen Sammelgleise selbsttatig 

ab. Das Gleis iiber dem groBen 

Trichter fiir die Behandlung der 

GroBraumwagen ist iiber das 

Bauwerk hinaus etwas weiter- 
gefiihrt und leitet die entleerten 

Wagen unter Ausnutzung des 

Gefailes iiber eine Weiche nach 

Anlauf gegen einen Prellbock 

riickwarts in ein Sammelgleis, 

das neben der eingangs erwahnten 

Gleisgruppe liegt, selbsttatig ab.

Die ganze Anlage (Abb. 14

u. 15) hat also einen universellen 

Charakter; sie ermOglicht die 

Behandlung der Wagen ohne Ab

drehen aus Ihrer Richtung und 
Verbringen in eine Stellung quer 

zur Uferkante zu Bunkern, die 

uber dem Schiff angeordnet sind; 

sie schont durch Aufgabe des 

Ladegutes auf Forderband und
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Abb. 13.

verstellbare Schurre dieses in besonderem Mafie. Von Bedeutung ist 

auch, dafi das Ladegut, das in an sich kippfahigen Wagen ankommt, 

dereń Mechanismus aber versagt, einfach in den Grofiraumtrichter ab- 

gegeben werden kann, so dafi es bei der Partie bleibt. Diese Kipper- 

anlage ist seit Herbst 1925 in Betrieb genommen.

Zum Schlufi sei noch einer Neuerung fiir die Ausbildung der Lager- 

hiiuser und ihrer Kranausriistung gedacht, die fiir Binnenhafen zweck

mafiig erscheint und dereń Anwendung im neuen Handelshafen bei KOln- 

Niehl im Plan Beriicksichtigung gefunden hat.

In den Lagerhausern werden bekanntlich folgende Geschafte ab- 

gewickelt: Die zu Wasser ankommenden Guter werden mit Ausnahme 

des schiittigen Gutes, wie Getreide, zunachst in einen Empfangsraum 

verbracht, in dem das Verwiegen, Priifen, Verzollen und gegebenenfalls 

das Umpacken der Waren vorgenonimen wird. Aus diesem Empfangs

raum werden die Waren entweder auf Landfuhrwerken in das nahere oder

Abb. 16.

In Flufihafen trifft man bisher die aus Abb. 16 ersichtliche Anord

nung an, bel der Empfangsraum (Erdgeschofi) und Speicherboden in 

einem Gebaude vereinigt sind. Da die Breite eines solchen Gebaudes 
der Tagesbelichtung wegen im allgemeinen nicht iiber 25 m gewahlt

fernere Hinterland des Hafenplatzes geleitet, oder sie werden vortibcr- 

gehend im Hafen selbst auf Lager gebracht. Der Empfangsraum spielt 

also eine bedeutende Rolle; er mufi so geraumig sein, dafi die ganze 

Ladung eines Schiffes in ihm auf kiirzestem Wege und vor allem iiber- 

sichtlich, also ohne zu hohe Ubereinanderstapelung der Guter, unter- 

gebracht werden kann, und er mufi eine gute Tagesbelichtung aufweisen.
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Abb. 14. Kipperanlage. Ansicht vom Wasser aus. Abb. 15. Kipperanlage. Ansicht vom Lande aus.
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werden kann, erweist sich der Empfangsraum im Erdgeschofi in der Regel 

ais zu eng; diese Beengtheit wirkt sich um so empfindlicher aus, ais die 

zahlreichen Pfeilerstiitzen viel Platz in Anspruch nehmen. Bei starkerem 

Stilckgutverkehr mufi darum in vielen Fallen auch das erste ObergeschoG 

ais Empfangsraum eingerichtet werden; bei zollpflichtigen Gutern wider- 

setzt sich die ZollbehOrde der gleichzeitigen Benutzung dieses Ober- 

geschosses in den meisten Fallen, und die Hafenverwaltung ist dann ge- 

zwungen, da die. Ausbreitung der ganzen Schiffsladung in dem einen 

Erdgeschofi und die Verzollung der Ladung nach Loschen des Schiffes 

nicht moglich ist, Kranlast fiir Kranlast der Zollrevision zu unterwerfen, 

eine Mafinahme, die zu einer erheblichen Verzógerung des Loschgeschaftes 

und damit zur Verl3ngerung der Liegezeit des Schiffes fiihrt. Diesen 

Nachteilen begegnet man durch die Gestaltung des Lagerhauses nach

Abb. 17. Der Empfangsraum dieses Lagergebaudes weist eine Ver- 

grOBerung auf durch einen wasserseitigen Vorbau, dessen Dachflache 

reichlich mit Oberlichtern durchsetzt ist, so daB gerade auf der Empfang- 

seite eine gute Belichtung gewahrleistet ist. Das Gebaude wird in diesem 

Falle mit einem Schragbalinkran bedient, der sowohl unmittelbar auf die 

Erdgeschofirampe wie auch durch eine Lukę weiter riickwarts in den 

Empfangsraum hinein fOrdern, auch die Guter gemafi den eingezeichneten 

Lastwagen unmittelbar in die einzelnen Speicherstockwerke verbringen 

kann. Die Wasserfront des Speichers kann man zweckmaBig mit offenen 

Nischen ausstatten, in denen die Klappturen der einzelnen Boden die

Aufnahmepodeste bilden, sie machen das Verladegeschaft auf den einzelnen 

Stockwerken weniger gefahrvoll.

Es ist vielfach iiblich, dic oberen Speicherbćjden fiir Getreidelagerungen 

in Anspruch zu nehmen. Das lafit sich in einfachster Weise mit dem 

Schragbahnkran bewerkstelligen, wenn man ihn mit einem Greifer aus- 

riistet und diesen durch eine Trichterluke des Speicherdaches, an die ent- 

sprechende Verteilrohre angeschlossen werden, in die oberen Geschosse 

entleert.

Die Neuerung vereinigt also grofie wirtschaftliche Vorteile in sich. 

Schragbahnkrane haben gegeniiber Drehkranen den Vorteil, dafi die Zahl 

der Kranspiele wegen der eindeutigen Lastwege sich erheblich steigern lafit, 

zurnal die Laufkatze mit Geschwindigkeiten bis zu 2 m/Sek. fahren kann.

Bei Verwendung von Gleichstrom ais Betriebskraft fiir die Krane 

arbeitet man zudem bei Lastforderung aus den Speichern in die Schiffe 

oder in die Bahnwagen stromlos, oder man kann sogar Strom zuriick- 

gewinnen. Die beschriebene Neuerung, die in gemelnsamem Benehinen 

des Verfassers mit der Firma J. Pohlig, KOln-Zollstock, ausgearbeitet wurde, 

geniefit patentamtlichen Schutz.

Im neuen Hafen wurde eine solche Krananlage zunachst zur Be

dienung eines Lagerplatzes errichtet, die Kranbahn wurde zu diesem 

Zweck im Krangeriist durćh Einschalten eines Gelenkes wagerecht an

geordnet; spater soli dieser Kran ais Schragbahnkran vor einem Lager- 

haus Verwendung finden.

VI.

An der Bauausfiihrung der beschriebenen Anlagen, soweit der erste 

Teilausbau in Frage kommt, wirkten von grOBeren Firmen mit Polensky & 

ZOllner in Koln, Grim & Bilfinger in Mannheim, Peter Bauwens in Koln 

und Gebruder Meyer in KOln. Die fertiggestellten Hafenanlagen erfreuen 

sich bereits eines starken Zuspruchs seitens der handeltreibenden Firmen 

und der Reedereien. Im Industriegelande haben sich auch schon nam- 

hafte Werke niedergelassen, unter anderen die Armaturenfabrik Thelen & 

Rodenkirchen, die Elberfelder Glanzstoffwerke mit einer grofien Kunst- 

seidefabrik, die Forssmann-Holzblechwerke der Zigarettenfabrik Neuer- 

burg, Grunderwerb haben fiir die Anlage neuer Werke darin getatigt die 

Linke-Hofmann-Werke und die MineralOlwerke Rhenania-Ossag; auch ist 

zurzeit die stadtische Mullverbrennungsanstalt in diesem Gelande im Ent

stehen begriffen.

Schon heute darf man demnach sagen, daB die Politik der Stadt den 

rechten Weg eingeschlagen hat.

Grundziige fiir ein Verfahren zur dynamischen Untersuchung von Briicken.
Von Prof. N. Streletzky, Moskau.Alle Rechte vorbehalten.

Seit einer Reihe von Jahren werden in vielen Landem dynamische 

Untersuchungen von Briicken angestellt; aber die Verfahren, die bei diesen 

Untersuchungen bis jetzt angewandt wurden, sind noch ziemiich roh. 

Dieser Umstand erklart sich einerseits durch die Schwierigkeiten der 

Untersuchungen selbst, anderseits aber auch dadurch, dafi Ziel und Zweck 

der Untersuchungen von den einzelnen Forschern verschieden aufgefafit 

werden.

Dic dynamischen Untersuchungen kijnnen zwei Ziele haben: erstens 

konnen sie dazu dienen, den Z u s tand  der B riicken zu priifen, um die 

zulassigen Achsdriicke und Zuggeschwindigkeiten festsetzen zu kónnen; 

zweitens aber kennen sie unternommen werden, um die dynam ischen  

E in fli is s e  der Lasten zu untersuchen.

Der Grundunterschied der beiden Aufgaben ist der, daB bei der ersten 

Aufgabe die Briicke selbst der Zweck der Untersuchung ist, wahrend bei 

der zweiten die Brucke nur ais ein Mittel zum Zweck anzusehen ist. 

Deswegen werden auch die Verfahren bei der Losung der beiden Auf

gaben verschieden sein. Man erkennt leicht, daB die beiden Aufgaben 

auch in ihren Grundziigen nicht gleich sind: die erste kann die 

Ergebnisse ihrer Priifungen -unmittelbar verfolgen und nachweisen; die 

zweite dagegen tut dies nur mittelbar, sie leitet die Einfliisse der 

Lasten erst aus den Ergebnlssen der Briickenuntersuchung ab, bei ihr 

kann die Briicke ais ein eigentiimliches Mefigerat angesehen werden, das 

aber ziemiich grob und sehr verschiedenartig ist, wodurch die aus den 

Untersuchungen zu ziehenden Schliisse sehr verschieiert werden. Aus 

diesem Grunde ist die erste Aufgabe grundsatzlich einwandfreier zu 

lOsen ais die zweite.

Die Hauptfrage bei der ersten Aufgabe ist die nach einem besonderen 

Kennzeichen fiir den Zustand einer Brucke. Man ist geneigt zu glauben, 

daB hierfiir das Auftreten der grofiten Spannungen mafigebend ist, denn 

die grofiten Spannungen zeigen uns die Grenzen der Lasten und die 

Sicherheit der Brucke an. Deswegen werden die Priifungen mit den 

grOBten Lasten durchgefiihrt und die grOBten Spannungen sorgfaltig be

stimmt. Aber es lafit sich leicht beweisen, dafi ein solches Verfahren 

ungeeignet ist, denn man ist niemals sicher, ob auch die grOBten Span

nungen bei den Priifungen wirklich aufgesucht wurden und ob sie dann

richtig nachgewiesen sind, weil bei den Mefigeraten die unvermeidlichen 

Fehler naturgemafi bei den grófiten Mefiwerten auch am grOBten werden. 

Weiter fehlt es an einem Vergleichsmafistab fiir diese grOBten Spannungen. 
Offenbar kann man sie doch nicht mit den zulassigen Spannungen in 

Vergleich setzen, denn diese gelten nur fiir solche Beanspruchungen, die 

sich rechnerisch ermitteln lassen und z. B. den EinfluB starrer Stab- 

anschltisse nicht beriicksichtigen; die GrOfie solcher zusatzlichen Span

nungen kann im voraus sehr schwer bestimmt werden. SchlieGlIch ist 

noch ganz unbestimmt, wie sich die Spannungen aus der standigen Last 

verteilen, die oft ebenso grofi sind, wie die gemessenen Spannungen aus 

der beweglichen Last. Ein Spannungswert, der ais Vergleichsmafistab fiir 

dic gemessenen Spannungen dienen kOnnte, mufite sowohl die Einfliisse 

der standigen, wie die der beweglichen Lasten umfassen. Solange ein 

solcher Vergleichswert aber fehlt, hat es auch wenig Zweck, die grofiten 

Spannungen und die grofiten dynamischen Koeffizlenten zu ermitteln, die 

den Unterschied der grOBten gemessenen dynamischen Spannungen gegen- 

iiber den rechnerischen oder — richtiger gesagt —  gegeniiber den 

statischen Spannungen darstellen. Dieses Verfahren der Ermittlung des 

grOBten dynamischen Koeffizienten, das bisher sehr oft benutzt wurde, 

kann nur ais ein erster Schritt zur Priifung des Zustandes der Brucke 

angesehen werden.

Hier mufi man andere Wege einschlagen.

Es lafit sich voraussagen, dafi das beste Mittel zur Untersuchung des 

Briickenzustandes die Untersuchung des inneren Arbeitsvorganges der 

Brucke unter der Last sein kann. Ein derartiger Vorgang ist die Um- 

wandlung der aufieren Energie, die die Brucke von der Last erhalt, in 

die innere Energie der Formanderung.

Wenn wir diesen Vorgang verfolgen und dabei nachpriifen konnten, 

wieviel von der Arbeit auflerer Krafte in potentielle Energie verwandelt 

und wieviel durch Umwandlung in Warme usw. verloren geht, so wurden 

wir das sicherste und unmittelbarste Verfahren zur Priifung des Briicken- 

zustandes haben, da der Zustand jeder Brucke am besten durch die 

Abweichungen gekennzeichnet wird, die sich gegeniiber der normalen 

Umwandlung der aufieren Arbeit in potentielle (Spannungs-) Energie 

ergeben.
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Bei dem heutigen Stande der Mefigerate ist jedoch eine unmittelbare 
Verfolgung dieses Umwandlungsvorganges der Energie noch nicht mog- 

lich; wir kijnnen daher nur die Kennzeichen des Vorganges erforschen 

und so die Frage zu lósen suchen.

Diese Abweichungen hangen davon ab, wie sich die SuBere Arbeit 

im Innern der Brucke verteilt, sie werden hervorgerufen durch die 

inneren Eigenschaften der Brucke, die auf Nietverbindungen, Ungleich- 

fOrmigkeiten des Baustoffes, Querschnitt- und Knotenpunktausbildung, 

Gesamtanordnung usw. beruhen, und stelien Stórungen des normalen 

Energieumwandlungsvorganges dar.

Das Ergebnis des wirklichen inneren Arbeitsvorganges, der bei der 

Uberfahrt der Lasten iiber die Brucke in dieser stattfindet, gibt das 

Briickendiagramm wieder, das von einem MeBgerat gezeichnet wird, und das 

das Gesetz der Formanderung eines Briickenteils oder der ganzen Brucke 

wahrend der Wirkung der auBeren Krafte zeigt. Nun ist der Yergleich

<5— - A r . -  ............

\ \ ' >

-

t \
- O z ------- 2>
< —  d f - t >
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Abb. 1.

der Umrisse und der Flachę solcher Diagramme mit dem theoretischen 

Diagramm, das fiir eine ideale Brucke, die keine inneren Stórungsursachen 

hat, gefunden werden kann, sehr wertvoll. Das Aufzeichnen eines solchen 

theoretischen Diagramms macht keine groBe Schwierigkeiten, weil es 

eine Summeneinflufilinie des ganzen Lastenzuges darstellt. Wenn man z. B. 

das Diagramm fiir ein Biegungsmoment erhalten móchte, das beim Be-

fahren eines Tragers durch einen Lastenzug P v P 2............ P tt mit den

Lastabstanden bx, b2—  b{.............bn —  bn _  , entsteht, so muB man die

MomenteneinfluBlinien jeder Last zeichnen, wobei etwaige Unterschiede 

in der LastgroBe durch den Mafistab der EinfluBlinienordinate sogleich 

ausgeglichen werden miissen. Entsprechend der beim Befahren nach- 

einander eintretenden Wirkung der einzelnen Lasten werden die einzelnen 

EinfluBlinien um die Lastabstande gegeneinander seitlich versetzt, so daB 

die zeitlich gleichzeitig eintretenden, also die zugehSrigen EinfluBwerte 

iibereinander zu liegen kommen und nunmehr ais Summenordinaten auf

getragen werden miissen. Die Verbindung der Ordinatenendpunkte ergibt 

dann das theoretische Diagramm.

In Abb. 1 ist ais ein Beispiel fiir dieses Verfahren ein Momenten- 

diagramm eines einfachen Balkens gezeigt.

Dieses Verfahren stammt aus dem Jahre 1906 von Rabut. Im 

Jahre 1922 hat R ab inow itsch  (Moskau) ein einfacheres Verfahren ge

funden, das sich kurz auf folgende Oberlegung stiitzt: die EinfluBlinie 

des Biegungsmoments und aller Stabkrafte, Spannungen und Form-

-5t - m  -iot -mt -rot

I I I 1 -s t '• -io t -70t -iot -*ot

t t t t ł' fT T l
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anderungen, die aus dem Biegungsmoment stammen, kann ais eine Seil- 

kurve fur die Lastengruppe, bestehend aus der Kraft P  und ihren zwei 

Reaktionskraften, gezeichnet werden; daraus folgt, daB auch die Diagramme, 

wie eine SummcneinfluBlinie, ais eine Seilkurve fiir drei Lastenzuge 

bestimmt werden kann, von denen der erste durch den Lastenzug 

P v P , . . . .  P n gebildet wird, der zweite und der dritte aber aus den

Reaktionslastenziigen R u , R2[ . . . .  Rnl, R lr , R2r............Rnr besteht,

die die Reaktionen der Lasten P v P 2 . . . .  P  tiber dem linken und 

rechten Auflager ergeben. In Abb. 2 ist dieses Yerfahren dargestellt.

Abb. 2.

Die Diagramme fiir die Durchbiegungen konnen auf demselben Wege 

gefunden werden; die Belastung des Tragers darf dann aber nicht aus den 

Lasten P\ . . . .  P n bestehen, sondern muB durch die Gewichte der 

Momentenfachen und ihrer Reaktionen gebildet werden.

Bei diesen theoretischen Diagrammen kann man drei Arten unter- 

scheiden: 1. Die s ta tischen  Diagramme, die von einem statischen

Lastenzuge mit konstanten Lasten P { . . . P n stammen. 2. Die stątisch- 

dynam ischen  Diagramme, die von einem Zuge mit infolge ihrer Massen- 

wirkung veranderlichen Lasten P v . . . .  Pn stammen, wobei aber 

die durch die Belastung entstehende Arbeit der Briicke reln statischen 

Gesetzen folgt, das heiBt die dynamischen Einflusse der Brucke selbst 

bleiben unberticksichtigt. Um ein solches statisch-dynamisches Diagramm 

zeichnen zu kOnnen, muB man .das Gesetz kennen, nach dem sich 

die Kraft P  mit der Zeit, oder, was bei gleichmaBiger Geschwindigkeit 

dasselbe ist, mit dem Wege andert. Dieses Gesetz ergibt sich fiir 

Lokomotiven aus dereń dynamischen Kennlinien, wie sie in RuBland 

bereits fiir viele Lokomotiven aufgestellt und in Abb. 3 beispielsweise 

dargestellt sind.1) 3. Die dy nam ischen  Diagramme, die von der dy

namischen Arbeit der Brucke beeinfluBt werden, das helBt von einer 

solchen Arbeit, bei der die Beschleunigungskrafte und StoBkrafte der

l) Entnommen aus der Sonderausgabe der Z. d. V. D. I., „Eisenbahn- 
wesen“ 1925, S. 344. S tre le tzky : Ergebnisse der Briickenuntersuchungen 
in RuBland 1919 bis 1924.



600 D IE  BAUTECHNIK , Heft 41, 16. September 1927.

Briicke nicht yernachlassigt werden. Das Aufzeichnen dieser dynamischen 

theoretischen Diagramme ist sehr schwierig; es geniigt aber in der Praxis 

die Kenntnis der zwei ersten Arten der Diagramme. Die glatte Kurve 

des statischen Diagramms und die Kurve mit den dariiber gelagerten 

Schwingungen des statisch-dynamischen Diagramms nahert sich stufen-

M. H in tero chse
----- Richtung d er Bewegung

2. A  chse 1 Vorderachse

weise dem wirklichen empirischen Diagramm.. In Abb. 4 ist ein Beispiel2) 

solcher Diagramme wiedergegeben.

Aber das Aufzeichnen der theoretischen Diagramme erfordert ziemlich 

viel Zeit und kann nicht ais ein Massenverfahren betrachtet werden; 

hierfiir kommt eher der Vergleich der Diagram m flach en in Frage. Dieses 

Verfahren ist sehr einfach, weil die Flachę des theoretischen Diagramms 

an und fiir sich bekannt ist. Sie ist, da das Diagramm eine Summen- 

einfluBlinle ist,

1. fiir ein statlsches Diagramm:

F t = . ? P s 'U
wo: l'P s die Summę der konstanten Lasten des Zuges ist,

f t die Fliiche der theoretischen EinfluGlinie, bekannt aus 

der Berechnung der Briicke;

2. fiir ein statisch-dynamisches Diagramm:

§ = - P „-ft
wo: l'P d die Summę der dynamischen veriinderlichen Lasten ist.

Da die dynamische Last P d um ihre mittlere Grofie P s schwankt 

und ihre Schwingungsdauer viel kiirzer ist, ais die Zeit der Durchfahrt des 

Zuges iiber die Briicke, so konnen wir auch hier l'P (l =  £ P S setzen; 

ist dann: • p  — v p , f

Das Verhaltnis der Flachę des durch Messung gefundenen Diagramms 

zu der des theoretischen Diagramms werde FLIchenkoeffizient des Dia

gramms oder F-Wert genannt.
F  F

Wir bezeichnen ihn mit K , — e. — .. e-
/ “~ F, S P . f t

Die Fliiche Fe wird durch einfaches Planimetrieren des empirischen 

Diagramms gefunden: 1'P  und f t sind bekannt. So erhalt man sehr ein

fach den F-Wert Kj.

Der F -Wert Kp der den ganzen Vorgang der Lastwirkung kenn- 

zeichnet, ist offenbar einwandfreier ais der dynamische Koeffizient oder 

Stoffzuschlag, der nur von einer Ordinate der Diagramme abgeleitet wird. 

Er ist auch deswegen weniger fehlerhaft, weil die Fehler der Mefigerate 

sich ausgleichen und er somit ein mittlerer Beiwert ist. Aufierdem bringt 

die Benutzung des F-Wertes noch folgende Vorteile mit sich: Dic vielen 

Untersuchungen Rufilands iiber die Grofie des F-Wertes haben gezeigt, 

dafi dieser Wert von der Geschwindigkeit des Zuges unabhangig ist, wie 

Abb. 5 zeigt. Er wird auch wenig von den zufalligen Faktoren der Last

wirkung beeinflufit, die die Diagrammordinaten meist stark verzerren und 

die daher auf die Grofie des dynamischen Koeffizienten sehr ungiinstig 

wirken. Die Schwierigkeiten, die sich hieraus und aus der Abhangigkeit 

von der Geschwindigkeit fiir die Bestimmung des dynamischen Ko

effizienten ergeben, fallen bei der Benutzung der F-Werte fort, sie sind 

daher viel geeigneter und beąuemer und driicken den Zustand der Brucke 

viel besser aus ais die dynamischen Koeffizienten.

Ais ein weiterer Schritt auf dem Gebiete der Prufung des Briicken- 

zustandes darf die Untersuchung der empirischen E in f lu f i l in ie n  be

trachtet werden. Die empirischen Einflufilinien wurden schon oft unter

sucht. Die Schweizer benutzten hierfiir eine ais schwere Achse besonders 

konstruierte Einzellast, die bei ihrer Uberfahrt iiber die Briicke die Ein- 

flufilinie durch die Mefigerate aufzeichnete. Aber nicht jede Priifungs- 

stelle kann eine solche Achse besitzen, auch erscheint ihre Anwendung 

fiir ein Massenverfahren ungeeignet. Die nachsten Untersuchungen werden 
nun zeigen, dafi es gar nicht so schwer ist, diese empirischen Einflufi

linien aus dem Priifungsdiagramm eines Lastenzuges abzuleiten, da dieses 

Diagramm ja, wie oben gezeigt, eine Summeneinflufilinie ist. Bei diesem 

Verfahren geht man umgekehrt vor ais bisher, und zwar wie folgt:3) 

Das Diagramm fiir den Lastenzug P ,, P 2 ■ ■ . • P n mit den Last-

abstiinden by b2— b\ . . .  . bn ...bn t wird, wie aus Abb. 6 zu ersehen,

auf der Strecke von 0 bis b\ nur von einer Einflufilinie gebildet. Auf 

dieser Strecke konnen wir also die Ordinaten der empirischen Einflufi

linien unmittelbar erhalten, wenn wir die Ordinaten des Diagramms 

durch P j dividieren. Auf der Strecke (£>, —  b2) dagegen setzt sich das 

Diagramm schon aus zwei Einflufilinien zusammen. Dabei sind die 

Ordinaten der einen EinfluGlinie auf der Strecke zwischen 0 und (b2—  b j  

mit P2 und die Ordinaten der anderen auf der Strecke zwischen bx und b2 

mit P , multipliziert. Wenn nun die Strecke zwischen 0 und (b.2 — 6,) 

kleiner ais die Strecke von 0 bis b{ ist, so sind auch die Ordinaten der 

zweiten Einflufilinie auf dieser Strecke zwischen 0 und (b2 —  b{) bekannt. 

Die Ordinaten der ersten Einflufilinie zwischen bx und b2 ergeben sich dann

aus folgender allgemeiner Gleichung >;v  =  (Ybi _ b — P2 n0- {ih - b )  -pr’

wobei Ybt b die Ordinate des Diagramms auf der Strecke zwischen 

bx und /)., und ?/0 die Ordinate der Einflufilinie auf der Strecke 

zwischen 0 und (b2 —  6,) darstellt. Fur den vorliegenden Fali (Abb. 6)

wird also i;3 =  (K3 — P 2-n\) ń  ■ Auf (ler Strecke zwischen b., und b3
1 l

2) Wie zu ') S. 343. 3) Das*Yerfahren stammt von Ing. R ab ino w itsch , Moskau.

5 70 15 20 25 30 35 W  W . 50 55 60 65 70 75 80 85 30 95 lOOkm/Std.
F~ Werte ols Funktion der Geschwindigkeit der Belastung (M ittelwert aus 6 Messungen)

Abb. 5.

3 Triebachse

----statische  Diagramme
- dunam ische Diagramme b e i der Geschwindigkeit W^k/n/h 

n Okm/h

Abb. 4. Abb. 3.
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V=-3S km/h
y- W  
Kf =1,137

Abb. 7.

dies, daB die empirische EinfiuClinie hinter der theoretischen zuriickbleibt, 

was auf gróGere innere Reibungen oder StOrungen schliefien lafit. y <  1 

deutet dagegen auf Vermindcrung dieser Reibungen. Daraus folgt aber 

nicht, daB y d  auf einen besseren Zustand der Briicke hinweist ais 

y >  1; die Normalwerte, die ais MaBstab fiir die Bewertung von y gelten 

konnen, bestehen noch nicht und kónnen nur aus einer groBen Zahl von 

Priifungen gefunden werden, die noch nicht ausgefuhrt sind. In Abb. 7 sind 

zwei Beispiele dargestellt, die die aufgenommenen Diagramme und die ge- 

fundenen EinfluBlinen, sowie die daraus abgeleiteten Werte y enthalten.

Ist y bekannt, so kónnen wir pe —  y p t bestimmen, da p t aus der 

Berechnung der Briicke bekannt ist; dann ist auch die Flachę der cmpi-
Y

rischen Einflufilinie f e bestimmt, namlich f e — ——, und somit auch der

/  Pe 
Einflufilinienflachenkoeffizient Kc =  /  •

h

Auf diese Weise kónnen wir die Flachę der empirischen Einflufi

linie bestimmen und eine Vorstellung von dereń Umrifi bekommen, ohne 

dafi wir die empirische Einflufilinie dazu zeichnen miissen. Fiir die 

Bestimmung der Be i werte y und Ke mufi man kennen: 1. die empirische 

Formanderung, d. h. die Ordinaten des aufgenommenen Diagramms; 2. die 

theoretisch errechnete Formanderung (Spannung, Durchbiegung); 3. den 

schon oben erwahnten Flachenkoeffizlenten K j.

Hiernach geht das Berechnen der Beiwerte sehr schnell vor sich, so 

dafi dieses Verfahren fiir Masscnpriifungen geeignet ist.

Da der Flachenkoeffizient K j, wie gesagt, von der Geschwindigkeit 

der Lasten nicht abhangig ist, so Ist auch die F lachę  der empirischen 

Diagramme von der Geschwindigkeit unabhangig. Der Beiwert y , der 

Umrifi und die Ordinaten der Diagramme sind dagegen wesentlich von der 

Geschwindigkeit abhangig. Daraus folgt, dafi der Einflufi der Geschwindig

keit auf die Diagramme jedesmal positiv und negativ sein mufi, so dafi er 

sich im ganzen aufhcbt.

Der Vergleich der empirischen und theoretischen Diagramme zeigt 

ferner, dafi dieser Einflufi auch in einer Verschiebung der empirischen 

Diagramme in der Fahrtrichtung der Lasten stattfindet, was cinc Ver- 

spatung der Phase des empirischen Diagramms im Vergleich mit dem 

theoretischen ausdriickt.

Diese Verzógerung mufi grundsatzlich von den inneren Widerstanden 

und Stórungen der Briicke abhangen und deswegen grofies Interesse haben. 

Aber die unmittelbare Untersuchung dieser Verzógerung durch den Ver- 

gleich der Diagramme ist scłnvierig und unbcąuem, da man dazu die 

theoretischen Diagramme zeichnen und die ganze Untersuchung auf die 

Feststellung sehr kleiner Grófienunterschiede stiitzen mufi, was sehr un- 

genau werden mufi. Dazu kommt noch, dafi die Reibung der Gerate 

selbst auch eine Phasenverschiebung zur Folgę hat, was die ganze Unter

suchung ersclwert. Es empfiehlt sich daher, die Verspatung der Form

anderung und die inneren Reibungen der Briicke auf anderem Wege zu 

verfolgen; ais solcher kommt ein einfacher Stofi- oder Fallversuch in Frage. 

Dazu braucht man ein kleines Gestell und ein Gewicht von 50 bis 60 kg, 

das von einer bestimmten Hóhe auf einige zusammengestellte Holz- 

schwellen, die auf der Fahrbahn der Briicke liegen, fallen laBt. Die 

iMefigerSte (besonders System G e ige r) registrieren sehr schón die Frequenz 

sogar sehr kleiner Schwingungen; dadurch kann man die Schwingungen 

der Briickenglieder sogar bei einem kleinen Stofi ganz gut nachweisen 

und den Versuch ziemlich genau durchfuhren. Die Amplituden der 

Eigenschwingungen, die infolge des Stofies entstehen, pflanzen sich in den 

Bruckengliedern fort und werden von den Mefigeraten, die an ver- 

schiedenen Punkten der Briicke befestigt werden, aufgezeichnet. Am be-

besteht das Diagramm dann aus drei EinfluBlinien; hier bekommen wir 

die Ordinaten der Einflufilinie auf dieselbe Weise wie vorher.

~  ^2 ’lbl — b2 — P3 ’‘o — 02 — b J usvv-

Das Verfahren ist, besonders wenn man viel Lasten hat, ziemlich 

zeitraubend,, zumal es sehr sorgfaltig durchgefiihrt werden muB; des

wegen ist es auch ais Massenverfahren nicht brauchbar. Fiir Massen- 

priifungen mufi man Koeffizienten finden, die die empirische Einflufilinie 

kennzeichnen kónnen, ohne daB die Einflufilinie gezeichnet werden mufi. 

Hierfiir kommt erstens ein Koeffizient in Betracht, der die Verzerrung des 

Umrisses der Einflufilinie bewertet und zweitens ein solcher, der das 

Verhaitnis der empirischen Einflufilinienflache zu der theoretischen dar- 

stellt. Der Verzerrungskoeffizient kennzeichnet dann das auf den FHichen- 

wert K j bezogene Verhaitnis der Ordinate des Diagramms oder der 

empirischen Formanderung zu derselben theoretischen Formanderung.

Abb. 6.

Wir bekommen also den Verzerrungskoeffizienten

±L
Yt P e - f c  ,, Pe ■ f e  - P  ■ f t  Pe

y — - j,-  — ----f—: t--- „ ^  , =  —  , wobei
* /  Pt" f ł  '  P f f t  - P - f e Pt

Ye die empirische Formanderung gleich pe • /  ,

f e die Flachę der empirischen Einflufilinie,

pe die gleichmafiig verteilte Last fiir die empirische EinfluBlinie;

Y( die theoretische Formanderung gleich pt -ft ,

f t die Flachę der theoretischen EinfluBlinie und

p t die gleichmafiig verteilte Last fiir die theoretische Einflufilinie.

Der Verzerrungskoeffizient y ergibt sich hiernach gleich dem Verhaltnis 

der beiden den empirischen und theoretischen EinfluBlinien zugehorigen 

yirtuellen gleichmafiig verteilten Lasten. Da die virtuellen Lasten nur von 

dem Umrisse der EinfluBlinien abhangig sind, so ist auch der Koeffizient y  nur 

von dem Umrisse der EinfluClinien abhangig und kennzeichnet somit die Unter- 

schiede oder die Yerzerrungen dieser EinfluClinien. Wird y >  1, so bedeutet
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quemsten ist das Verfahren, den Augenblick der grófiten Schwingung bei 

den Mefigeraten festzulegen, der das Ende der Zuwachsperiode der 

Energiewelle an dem MeBpunkte bedeutet. Setzen wir diese Dauer 

gleich der Zeit der Erweiterung des Grundtons der Eigenschwingungen, 

der sicii am langsamsten ausbreitet, so kónnen wir die Geschwindigkeit 

bestimmen, mit der sich in der Brucke die Grundschwingungen ausbreiten, 

und durch den Vergleich mit der theoretischen Geschwindigkeit die Ver- 

zógerung des Grundtons feststellen. Die theoretische Geschwindigkeit

K 'i t  \ / p • E  J
kann mit der Formel v =  — ) 1/ bestimmt werden, wobei

K  den Grad der Freąuenz der Schwingungen (bei Grundton K  =  1), 

l die Entfernung des MeBpunktes von dem StoBpunkt und 

p die standige Last bedeutet.

Die Erfahrungen, die mit diesem Verfahren in RuBland gemacht wurden, 

zeigen, dafi es praktisch brauchbar ist.

Die Eigenschwingungen der Brucke, die nach dem einfachen Stofi 

entstehen, verkleinern sich nacli einem bestimmten Gesetze, das von dem 

Zustande der Briicke abhangig ist. Bei den Untersuchungen in RuBland 

wird die Zeit ermittelt, die nótig ist, um die Eigenschwingungen bis auf 

V10 zu verkleinern, was einem Energieverlust bis auf '/io o gleichkommt. 

Sehr interessant sind die Kurven, die die Amplituden der Schwingungen 

umhiiilen: bei den Geraten, die nahe an dem StoBpunkte befestigt sind, 

folgen diese Kurven einem logarithmischen Gesetze, wobei die erste 

Schwingung auch die grofite ist; aber bei den Geraten, die von der Stofi- 

stelle weit entfernt sind, liegt die grófite Amplitudę nicht am Anfang, 

sondern bei einer spateren Schwingung, woraus sich die Geschwindigkeit 

der Bewegung der Formanderung in der Brucke bestimmen lafit. Die 

Umhullungskurve selbst ist in diesem Fali viel verwickelter und infolge 

innerer Stórungen und Widerstande unregelmaBiger (Abb. 8).

Diese UnregelmaBigkeiten kennzeiclmen also auch die inneren Stórungen, 

die bei schlechtem Zustande der Brucke sehr grofi sein kónnen. Daraus 

ist zu schlieBen, daB bei den empirischen Koeffizienten nicht nur die 

Zahlenwerte selbst, sondern auch ein Vergleich dieser an verschiedenen 

Briickenteilen ermittelten Koeffizienten untereinander ein sehr brauchbares 

Mittel zur Beurteilung des Briickenzustandes bilden kónnen.

Wie grofi die ais MaBstab zu verwendenden Normalwerte der 

empirischen Beiwerte sein miissen, das ist noch schwer zu sagen; sie 

miissen bei den reihenweise vorzunehmenden Massenpriifungen noch ge

funden werden und werden wahrscheinlich in verschiedenen Landern 

wegen der Verschiedenartigkeit der Briickenbaugrundsatze nicht ganz 

gleich sein. Aber es ist schon wichtig, die Aufmerksamkeit der Forscher 

auf diese Beiwerte zu lenken, die sehr leicht gefunden werden kónnen,

und doch einen ziemlich tiefen Blick in die innere Arbeit der Briicke ge- 

statten.

Das Verfahren der zweiten Aufgabe der dynamischen Untersuchung

—  der Bestimmung der dynamischen Wirkungen der Lasten —  ist viel 

einfacher. Das liegt hauptsachlich daran, dafi die Untersuchung der 

Lasten mittelbar durch die Briicke geschieht, was eine Vertiefung der 

Frage unmóglich macht; denn der Grundsatz, der fur alle solche Unter

suchungen gelten muB, nSmlich dic Annahme, dafi die Formanderungen, 

die an der Brucke gemessen werden, proportional den aufieren Kraft- 

impulsen sind, kann nur ais eine erste und sehr rolie Annaherung be- 

trachtet werden, die der Wirklichkeit nicht entspricht.

Die Formanderungen, die bei der dynamischen Arbeit der Brucke in 

den einzelnen Baugliedern entstehen, sind nicht nur das Ergebnis der 

dynamischen Wirkungen der Lasten, sondern auch der inneren Stórungen, 

Widerstande und Verzógerungen im Kraftflufi, die die Lastwirkungen un- 

bestimmt vergróBern oder verkleinern und unberechenbar machen, da die 

Formanderungen den auBeren Kraftwirkungen nicht mehr proportional 

sind. Dieses Fehlen jeder Proportionalitat, die man stets bei den Priifungen 

beobachten kann, macht die ganze Frage aufierst verwickelt und lafit nur 

eine schematische Lósung zu. Ein deutlicher Beweis hierfiir ist die all

gemein bekannte Streuung der Punkte des dynamischen Koeffizienten, 

die bei den Priifungen an ein und derselben Brucke und mit derselben 

Last beobachtet werden. Unter diesen Umstanden ist es nur móglich, 

ganz oberfiachlich in die Frage einzutreten, und nur die Grófien der dy- 

namischen Wirkungen festzulegen, ohne die Natur der Sache ergriinden 

zu kónnen. Es ist klar, dafi bei solchen Untersuchungen, bei denen eine 

ganze Reihe von Faktoren unbeachtet bleiben mufi, das beste Verfahren 

dasjenige der Massenbeobachtungen ist, die an ein und demselben Bau- 

teil ausgefiihrt und statistisch verarbeitet werden, denn nur bei einer sehr 

groBen Beobachtungszahl kónnen sieli die nicht zu erfassenden positiv und 

negativ wirkenden Faktoren gegenseitig aufheben. In RuBland wurden 

hierzu mehrere hundert Vcrsuchsfahrten an einer Briicke vorgenommen. 

Die Zahl der aufgenommenen Diagramme erreicłite dadurch die Zahl von 

mehreren tausenden. Natiirlich sind derartige Priifungen teuer und kónnen 

nicht oft wlederholt werden. Es ist aber auch klar, dafi bel einem solchen 

Verfahren die Bearbeitung der Ergebnisse nur sehr oberfiachlich sein kann 

und sich nur auf die Bestatigung des dynamischen Koeffizienten be- 

schranken mufi.

Die verschiedenen wirksamen Faktoren werden bei diesen Unter

suchungen geandert und nicht konstant gehalten, um ihren Einflufi kennen 

zu lernen; so mufi der Lastenzug mit verschiedenen Geschwindigkeiten 

iiber die Briicke gefahren werden, um die Abhangigkeit der dynamischen 

Wirkungen von der Geschwindigkeit zu priifen. Den Einflufi der Be- 

schleunigungskrafte der Lokomotivteile kann man ferner beobachten, wenn 

man die Lokomotive einmal mit geschlossenem und ein anderes Mai mit 

geóffnetem Regler fahren lafit. Schliefilich kann man auch die Dampfung 

der dynamischen Wirkungen durch die Wagen beobachten, indem man 

die dynamische Wirkung einer Lokomotive mit der eines ganzen Zuges 

vergleicht.

Aber aus mehreren dynamischen Untersuchungen, die in RuBland ge

macht wurden, hat sich ergeben, daB alle diese Ergebnisse bisher nur 

ein wenig klares Bild geben und nur folgende ganz allgemeine Schliisse 

zulassen: Der EinfluB der Diesellokomotive ist kleiner ais der einer Dampf- 

Iokomotive; der dampfende Einflufi der Wagen ist ziemlich betrachtlich, 

der Einflufi des Dampfes ist dagegen gering und nur bei kleineren Ge

schwindigkeiten fiihlbar. Alle Feinheiten und Begleitumstande entgehen 

der naheren Betrachtung und verschwinden in dem Wirrwarr der ge- 

fundenen Punkte.

Alle Rechte vorbchalten. Vom Bau des Hauptwehrs bei Zemo-Awtschaly im Kaukasus

hat „Die Bautechnik" bereits in den Jahrgangen 1925 und 1926 einige 
Mitteilungen') gebracht. Zu dereń Erganzung seien nachstehend aus dem 
Berichte des Regierungsbaumeisters a. D. H arupa  der Siemens-Bauunion2) 
noch folgende Einzelheiten gebracht:

Im Gegensatze zu den anderen, im Eigenbetrieb ausgefiihrten Arbeiten 
wurde fiir die Ausfuhrung des Hauptwehrs von der Verwaltung eine engere 
Ausschreibung unter einer Reihe nichtrussischer Firmen veranstaltet, zu 
der auch drei deutsche Firmen aufgefordert waren und auf Grund dereń 
die Arbeiten der Siemens-Bauunion ubertragen wurden.

Urspriinglich hatte die Bauverwaltung das Hauptwehr der Wasser
kraftanlage in einer Niedrlgwasserperiode fertigstellen und zu diesem 
Zweck die vorspringende Felsnase neben der Wehrbaustelle (Abb. 1) 
durchstechen wollen. Dadurch sollte die Kura wahrend der Dauer des 
Baues umgeleitet werden und spater ais Grundablafi der Stauanlage

Ł) „Die Bautechnik* 1925, Heft 19: E n zw e ile r , Bau einer GroB- 
wasserkraftanlage im Kaukasus. —  Ebenda 1926, Heft 31: Vom Bau des 
Hauptwehrs bei Zemo-Awtschaly im Kaukasus.

=) Z. d. V. d. 1. 1927, Bd. 71, Nr. 15.

dienen: Die Lage dieses Durchstichs war fiir die Anordnung der Fang
damme (Abb. 2) bestimmend.

Schon der Umfang der Arbeiten zeigte die Unmóglichkeit, das ganze 
Wehr in dem genannten Zeitabschnitt auszufiihren; dazu kam, daB der 
Durchstich selbst nicht rechtzeitig hergestellt werden konnte. Man mufite 
also eine zweite Niedrigwasserzeit fiir die Ausfuhrung vorsehen, was die 
Herstellung der Fangdamme dadurch erheblich erschwerte, dafi diese nun 
dem Andrang eines Hochwassers standhalten mufiten. Da auch die Boden- 
untersuchungen an der Wehrbaustelle die Ausfuhrung in zwei Abschnitten 
ais unzweckmaBig erscheinen liefien, entschloB man sich, die gesamte Bau
grube durch Fangdamme abzuschlieBen. Dabei war die Lage des unteren 
Fangdammes durch die Ausmiindung des Durchstichs gegeben; der obere 
Fangdamm konnte jedoch entweder unmittelbar vor das Bauwerk oder 
in einiger Entfernung von ihm unterhalb des Durchsticheinlaufs geiegt 
werden. Obgleich im letzteren Falle der Fangdamm mehr ais dreimal 
so lang wurde, entschloB man sich zu dieser Ausfuhrung deshalb, weil 
man dabei sofort und noch vor Vollendung des Kura-Durchstichs anfangen 
und den Damm durchweg auf Felsen griinden, also einen sicheren Ab- 
schluB der Baugrube erreichen konnte.
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Nach Abb. 3 u. 4 wurde der oberstromseitige Damm ais Staudamm 
mit Betonkern ausgefuhrt, seine Oberfiache mit ZementmOrtel vergossen 
und auf der Unterstromseite ein Schufiboden angelegt. Fiir den untereh 
Fangdamm wurde ebenfalls ein Steindamm vorgesehen, der gegen die 
Baugrube durch eine Spundwand mit Lehmhinterfullung und gegen das 
Unterwasser durch eine Anschuttung aus gleichem Materiał abgedichtet 
wurde. Trotz der schwierigen Baustoff- und Geratelieferung, der ver- 
spateten Durchsticlwollendung und des aufiergewOhnlich strengen Winters 
gelang es, den Bau der Fangdamme bis zum Eintritt der Hochwasserzeit 
fertigzustellen. Wahrend der Hochwasserzeit wurden die Fangdamme und 
die Baugrube iiberflutet.

Diese Zeit konnte zur Vollendung der Entwurfs- und Vorarbeiten 
fiir das eigentliche Hauptwehr benutzt werden, das nach Abb. 5 u. 6 
aus einem festen Wehrrticken von 10 cm Hohe mit drei dariiber befind
lichen Schiitzen5ffnungen von 13 X  17 m Querschnitt besteht. Am linken 
Ufer schliefit sich an die Wehróffnungen eine Eisklappe von !3 X 0 ,5 m  
Querschnitt an, wahrend am rechten Ufer fiinf Saugheber Bauart Heyn 
von je 1,2 X  2,0 tn Querschnitt und eine Denilsche Fischleiter vorgesehen 
sind.

An das Wclir schliefit sich ein Tosbecken an. Zur Ermittlung einer 
geeigneten Form fiir dieses fiihrte man im Einverstandnis mit der Bau- 
verwaltung auf der Bausteile selbst Modellversuche aus, wobei die Ver-
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den.

Nachdem dieHoch- 
wasserzeit ferner da
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war, um alle Vor- 
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der nachsten Niedrig- 
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Abb. 5. Querschnitt 
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Abb. 6. Ansicht des fertigen Wehres, Saugheber im Betrieb.

mit dem Leerpumpen der Baugrube begonnen. Dazu wurde zunachst 
zum Schtitze gegen etwaige kleine Hochwasserwellen der untere Fang- 
damm durch eine mit Lehm hinterfullte Stiitzwand um 1 m erhoht und 
der durch das Hochwasser weggespiilte Dichtungsboden durch eine neue 
Lehmschiittung ersetzt.

Da sich unterhalb des Durchstichs schon bei geringem Steigen der Kura 
ein starker Strom entwickelte, wurde zum Schutze gegen dessen Spiil- 
wirkung von den aus den Felsarbeiten gewonnenen Steinen unterhalb des 
unteren Fangdammes ein Schutzdamm geschuttet. Nach diesen Vor- 
bereitungen gelang es, die Baugrube trotz ihrer GroBe binnen 24 Stunden 
trockenzupumpen.

Schon 14 Tage nach Beginn der alsdann sofort in 
Angriff genommenen Bauarbeiten konnte man mit dem 
Betonieren der Herdmauer vor dem unteren Fangdamm 
beginnen. Trotz erheblicher Schwierigkeiten gelang es, 
die Aushub- und Felsarbeiten innerhalb von zwei Mo- 
naten auszufiihren, so dafi der Betonierbetrieb in vollem 
Umfange einsetzen konnte, wobei das AuflOsen des 
WehrkOrpers in einzelne BlGcke sich gut bewahrte. Ob- 
wohl die vorhandenen Mischmaschinen nicht ausreichten 
und ein grofier Teil des Betons von Hand gemischt werden 
muBte, gelang es, durch moglichst weites Auseinander- 
legen der Arbeitstellen Tagesleistungen bis zu 700 m3 in 
ununterbrochenem Betriebe zu erzielen.

Um dem Schwinden der grofien Betonmassen Rechnung 
zu tragen, wurden in dem aufgehenden Mauerwerk des 
Wehrruckens zwei Schwindfugen angeordnet und zu ihrer 
Diehtung Kupferplatten eingebaut, die mit Goudron ver- 
gossen wurden. Besondere Mafinahmen wurden ferner 
getroffen, um den Beton des WehrkOrpers selbst gegen 
Durchsickerung und Unterspiilung von unten und von 
der Seite zu schiitzen. Zu diesem Zweck wurde die 
ganze Vorderseite des Wehrs mit Torkretputz versehen. 
Ferner wurde — . da die Felsen an der Sohle und den 
Ufern kluftig waren —  an der Vorderseite des Wehrs der 
Felsen noch 5 bis 8 m freigelegt und ein Betonvorfufi ge- 

schaffen, der ebenfalls wieder durch Torkret gedichtet wurde. Am linken 
Ufer wurden die Felsen auf die ganze Lange zwischen Durchstich und 
Welir von allen losen Bestandteilen gereinigt und mit einer etwa 30 cm 
starken Betonverkleidung und Torkretputz versehen. Am rechten Ufer 
wurde der Fels etwa 40 m weit freigelegt und in ahnlicher Weise mit 
Beton und Torkret verkleidet.

Die in der Griindungssohle auftretenden Sickerwasser wurden auf- 
gefangen und zii einem Pumpensumpf im Tosbecken geleitet.

Im ganzen wurden geleistet: 37 600 m3 Aushub in kiesigem, gerOlligem 
Sand, 16 850 m3 Felsaushub, 37 850 m:) Beton, 2560 m2 Granitverkleidung, 
5500 m2 Torkretputz, 1760 m2 Handputz und 1760 m2 Glattstrich.

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

lungswesen (Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin W8). Das am
10. September ausgegebene Heft 17 (1 R.-M.) enthalt u. a. folgenden Beitrag:
3)r.=2jng. Willi P. Fuchs-ROll: „Neues Wohnen", Werkbundausstellung in 
Stuttgart 1927.

Besuch der deutschen Technischen Hochschulen iin Soinmer- 
halbjahr 1927. Die G esam tbesuche rzah l war:

II
a)

! Studie- 
|j rende

b)

Fach
hOrer

0

Gnst-
li&rer

Ins- 
gcsmnt') Deutsche

Davon:

Aus-
IJlnder

Aus
lander

deutsch.
Abkunft

Aachen . . . }j 984 402) 467 1491 (2111) 889 90 5 3)
Berlin . . .  4289 177 259 4725 (4793) 3676 613
Braunschweig . | 945 63 92 1100 (1160) 985 115 —

Breslau . . .  907 19 40 966 (1011) 932 34 —

Danzig . . .1 5 1 5 33 95 1643 (1792) 1049 357 237
Darmstadt . .! 2308 38 178 2524 (2751) 2323 146 55
Dresden. . . 2341 258 187 2786 (3038) 2197 246 156 <)
Hannover . 1807 92 60 1959 (2323) i 1855 104 —

Karlsruhe . . 1189 50 119 1358 (1522) i 1308 50 —

Miinchen . . 4008 49 124 4181 (4398) 3836 130 215
Stuttgart . . | 1726 45 332 2103 (2498) 2007 47 49

*) Die eingeklammerten Zahlen bedeuten die 
halbjahr 1926/27. —  2) Darunter 3 Auslander. — 
4) Studierende und FachhOrer.

Besucherzahl im Winter- 
3) Nur Studierende. —

Von den S tud ie renden  (a) gehorten an der Abteilung fiir

Inge-
nieur-
bau-
wesen

Archi
tektur

Ma
ścili-
nen-
bnu

Elek-
tro-
tech-
nik

Che-
mie

Hiitten-
kunde

Techn. Physlk, 
Matheinatik 

Naturwissenschaft, 
Allgemeines

Aachen. . . . 91 71 218 110 67 269 41
Berlin . . . 359 288 1450 1190 285 120 139
Braunschweig . 106 75 310 153 126 96 79
Breslau . . . 33 — 313 179 102 134 49
Danzig . . . : 219 121 470 297 129 — 128
Darmstadt . . 258 193 812 549 150 — 316
Dresden. . . 203 159 884 309 — 786
Hannover . . 272 132 762 425 132 — 84
Karlsruhe . . 157 130 420 262 137 — 83
Miinchen . . 534 268 1272 729 313 16 876
Stuttgart . . 195 220 615 280 237 12 167

Technische Hochschule Miinchen. Zum Rektor der Technischen 
Hochschule ist der Professor Caspar D an tsche r, Oberbaudirektor der 
Rhein-Main-Donau-Aktiengesellschaft, gewahlt worden.

Vom Bau des Moffat-Tunnels.1) Der kiirzlich vollendete Moffat- 
Tunnel der Bahnlinie Denver—Salt Lake ist mit 9820 m der langste Eisen- 
bahntunnel Amerikas'. Er wurde erforderlich zum Ersatz einer Bahnstrecke, 
die beim Uberschreiten des Felsengebirges bis auf etwa 3500 m mit 
Steigungen von 40°/oo ansteigt und dereń Betrieb besonders wahrend der 
Schneeschmelze Ofters durch Vereisen der Gleise behindert wurde.

Abb. 1 a. Wasserleltungstunnel. 

Querschnitt 

im tragenden Gebirge.

Abb. 1 b. Wasserleitungstunnel. 

Zimmerung 

in nicht tragendem Gebirge.

Die Tunnelanlage besteht aus einem eingleisigen Eisenbahntunnel 
und einem 23 m parallei dazu in grófitenteils gleicher Hohe gefiihrten 
Wasserleitungstunnel fur die Versorgung der etwa 200 km ostlich ge- 
legenen Stadt Denver; beide Tunnel sind ungefiihr alle 500 m durch 
Querschlage verbunden (Abb. 3). Dieses Zweirohrensystein wurde der 
leichteren und sichereren Bauausfiihrung wegen gewahlt, ahnlich wie beim 
Simplon- und Rogers-PaB-Tunnel.

Die Tunnelstrecke steigt vom Ostportal um 3 °/oo> vonl Westportal 
um Ro/w nach der Mitte zu an. Der Wasserleitungstunnel mufi daher 
ais Druckstollen betrieben werden. Das Wasser wird ihm durch einen 
760 m vom Westende entfernt angeordneten 63 m hohen Einfallschacht 
zugefiihrt, das Druckgefaile wurde zu 4 °/00 angenommen; die Wasser- 
tunnelstrecke von %  km am Westende, die also fiir den Betrieb der 
Druckwasserleltung entbehrlich ist, wurde zuletzt durch Betonpfropfen 
verschlossen.

Auflerdem: Bergbau: Aachen 117, Berlin 281, Breslau97. 
und S ch iffsm asch ine nb au : Berlin 177, Danzig 151.

Schiff- *) Nach einem Berichte von R. H. Keays „Proceedings Am. Soc. Civ. 
Ensj.“ vom Februar 1927.
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Die Tunnelliiftung geschah durch Erzeugen eines Wetterstromes mit 
zwei Niederdruckkompressoren von 340 m3/Min. vom Ende des Wasser- 
tunnels aus bis zum letzten Querschlag und zuriick durch den Richtstollen 
des Eisenbahntunnels; dabei wurden die Querschl3ge bis auf den letzten 
verschlossen gehalten. Ferner wurde, um die Sprenggase zu entfernen, 
mit einer langen Leitung von 305 mm Lichtweite Druckiuft bis vor Ort 
geleitet, die trotz nicht ganz befriedigenden Dichthaltens der Leitung 
geniigte, die Sprenggase bis zum letzten Querschlag herauszudrangen, wo 
sie von dem Wetterstrom erfafit und bis zum Tunnelportal abgefiihrt 
wurden.

Obwohl in dieser Hóhenlage von etwa 2800 m iiber dem Meere die 
Luft nur etwa 2/3 soviel Sauerstoff enthalt ais im Tieflande, gelang so 
eine geniigende Luftzufiihrung fur die zahlreichen beschaftigten Arbeiter, 
nur beim Vollausbruch war- infolge Verwendung von Dampfschaufeln gegen 
Ende der Ausbrucharbeiten iiber Rauchplage zu klagen, die zeitweilig zu 
Unterbrechungen der Lade- und Fórderarbeiten nótigte.

Eine abweichende Art der Vollausbrucharbeiten wurde notig in den 
druckreicheren Strecken der westlichen Tunnelhalfte. Hier war wegen des 
miirben Gesteines der Anteil der Sprengarbeit viel geringer, dafiir wurde 
aber ófters erforderlich, an Stelle des in Abb. 4 dargestellten Vollausbruchs 
in kleinercn Abschnitten auszubrechen und dazu noch einen Firststollen 
vorzutreiben. Die in Abb. 2c dargestellte, in halber Profilhóhe auf das 
Gebirge abgestiitzte Sparrenzimmerung, die in den Druckstrecken sorgfaltig 
mit Holzbalkenstiicken hinterpackt wurde, mufite spater ihrerseits wieder 
abgestiitzt werden durch innenliegende, ebenfalls gewOlbeartig angeordnete 
Gesparre. Insbesondere waren bei starken wagerechten Driicken Schrag- 
pfosten nótig, wie in Abb. 2c gezeigt, die immerhin diese Bauweise auch 
noch bei druckreichem Gebirge anzuwenden gestatteten, so dafi man nur 
in ganz ungunstigen Druckstrecken zu Betongewólben iibergehen mufite.

In den iibrigen Strecken hat man dagegen sogar versucht, diesen 
Holzausbau fur dauernd stehen zu lassen und ihn nur gegen Faulnis zu 
durchtranken. Dieser kiihne Versuch hat allerdings nicht die erhofften 
Ersparnisse gebracht, auch bleibt abzuwarten, wie sich dieser Holzausbau 
nach langerer Betriebszeit bewahren wird. R. F ischer.

Eine neue grofie Briicke im Hafengebiet von New York iiber den 
Kill van Kuli zwischen der Siidspitze der Bayonne-Halbinsel und dem 
Stadtteil Port Richmond auf Staten Island wird nach einer Mitteilung in 
Eng. News - Rec. vom
17. 2. 27 in nachsterZeit 
ausgefuhrt werden. Mit 
den beiden zurzeit im 
Bau befindlichen Ober- 
briickungen des Arthur 
Kill zwischen Staten 
Island und New Jersey 
sowie der demnachst zu 
beginnenden Hudson- 
briicke im Zuge der 
178. Strafie bei Fort Lee

Ais den technischen und wirtschaftlichen Vorbedingungen am besten 
entsprechend hat sich der in Abb. 2 dargestellte Entwurf mit einer. Gesamt- 
lange von 2560 m, einer durch einen eisernen Fachwerkbogen iiberspannten 
Hauptóffnung von iiber 500 m Lichtweite und 45,7 m Durchfahrthohe er- 
wiesen. Neben der ebenso weitgespannten Sydney-Briicke wird die Kill- 
van-Kull-Briicke damit die grófite Briicke der Weit, noch 210 m langer ais 
die Hell-Gate-Briicke und doppelt so lang ais die Bogenbriicke iiber den 
oberen Niagara werden.

Der Kill van Kuli trennt zwei dichtbevólkerte Vorstadte und ist ais 
Schiffahrtweg innerhalb des New Yorker Hafenbezirks von erheblicher 
Bedeutung, da er die obere Bay mit der Newark Bay verbindet (Abb. 1), 
zusammen mit dem Arthur Kill die innere Wasserverbindung um Staten 
Island und einen unmittelbaren Weg zur Unteren Bay hinter Satidy Hook 
bildet. Bis jetzt fiihrt iiber diesen Meeresarm nur eine Fahre, die jedoch 
in Zeiten starkeren Verkehrs iiberfullt und ais nicht mehr ausreichend an- 
zusehen ist. Eine feste Briicke und die dadurch ermógiichte Durchgang- 
strafie zwischen Bayonne und Staten Island erscheint daher ais neue Ver- 
bindung zwischen dem Siiden und dem Westen von New York ais aufierst 
wiinschenswert und ■— da sich ja das Bauwerk aus Briickenzollgeldern 
bezahlt machen soli —• auch in wirtschaftlicher Beziehung gesichert:

Nach eingehenden Untersuchungen rechnet man bei einem im bis- 
herigen Verhaitnis wachsenden Verkehr fiir 1932 1 261 000 Privatfahrzeuge 
und 299 000 Autobusse, fiir 1940 auf 3 130 000 und 740 000, fiir 1950 
auf 6 776 000 und 1 604 000 Fahrzeuge. Bei einem Zollsatz von 60 Cents 
je Fahrzeug wiirde das eine Brutto - Jahreseinnahme von 1 253 000 $ 
bedeuten, die sich innerhalb der genannten Frist auf das annahernd Fiinf- 
fache steigert. Ein Eisenbahnverkehr iiber die Briicke ist nicht, mindestens 
voriaufig nicht vorgesehen: Er wiirde die Baukosten auf etwa das Doppelte 
erhóhen und diese Mehrausgabe nicht durch, entsprechende Einnahmen 
ausgleichen.

Der Platz fiir das neue Bauwerk liegt noch nicht endgiiltig fest. 
Seine Wahl wird jedoch keine Schwierigkeiten machen, da auf beiden 
Ufern entweder an der Oberflache oder in mafiiger Tiefe- tragfahiger Boden 
fiir die Widerlager vorhandcn ist. Man konnte sich daher auch fiir den 
in Abb. 2 dargestellten kiihnen Bogen entschliefien, der den daneben in 
Frage kommenden Ausleger- oder Hangebriicken technisch, wirtschaftlich 
und asthetisch iiberlegen ist. Die Kosten sind auf 10 Millionen S ver- 
anschlagt. Ki.

Personalnachrichten.
Baden. Der Oberbaurat 5)r.=3ttg. Dr. rer. poi. Roman H e iligen-  

tha l in Berlin ist zum ordentlichcn Professor fur Stadtebau und stadti
schen Tiefbau in der Abteilung fiir Bauingenieurwesen der Technischen 
Hochschule Karlsruhe ernannt worden.

Der Regierungsbaurat Eugen T re fzger in Lórrach ist zur Wasser- 
und Straficnbaudirektion versetzt worden.

Bayern. Verliehen wujde: der Titel und Rang eines Oberregierungs- 
baurates den Oberbauamtmannern Burkhard A m end , Vorstand des Strafien- 
und Flufibauamtes Aschaffenburg, Georg S cheu fe le , Vorstand des Strafien- 
und Flufibauamtes Weiden, Adolf F ischer, Vorstand der Sektion Rosen- 
heim fiir Wildbachverbauungen, Ottmar Hu fi, Vorstand des Kulturbau- 
amtes Weiiheim; —  der Titel und Rang eines Regierungsbaurates dem 
Bauassessor Hermann P iek l bei der Landesstelle fiir Gewasserkunde; —  
der Titel und Rang eines Bauamtmannes dem Bauassessor Walter Haufi- 
m ann beim Strafien- und Flufibauamt Miinchen.

Preufien. Der Regierungsbaurat (W.) Jaege r , Marienburg, wurde 
zum Vorstand des Wasserbauamts daselbst ernannt.

Ais Regierungsbaurate planmafiig angestellt wurden die Regierungs
baumeister (W.) K leebe rg  beim Kanalbauamt in Bernburg i. Anh., 
R uo ff beim Hafenbauamt in Pillau, M arx beim Wasserbauamt in Steinau
a. d. Oder und H uschke  beim Wasserbauamt in Hamm i. Westf.

Der Regierungsbaumeister (W.) 2)r.=3ug. H ie lm a n n  ist unter Wieder- 
aufnahme in den preufiischen Staatsdienst dem Wasserbauamt I in Kassel 
iiberwiesen worden.

IN H A L T : Die neuen Hafen- und Industrieanlagen der Stadt KOln beł KOIn-Niehl. (SchluB.) — 

Grundzilge fur ein Vcrfahren zur dynamischen Untersuchung von Briicken. — Vom Bau des Haupt- 

wehrs bei Zemo-Awtschaiy im  Kaukasus. — V e r m is c h t e s :  Inhalt von Der Neubau, Halbmonats- 

schrift fur Baukunst, Wohnungs- und Siedlungswesen. — Besuch der deutschen Technischen Hoch- 

schulen im  Sommerhalbjahr 1927. — Technische Hochschule M iinchen. — Vom Bau des Moffat- 

Tunnels. — Neue groOe Brucke im Hafengebiet von New York. — P e r s o n a l n a c h r i c h t e n .

Abb. 2. Entwurf.

(Abb. 1) ist sie der vierte neuerdings von der New Yorker Hafenverwaltung 
unternommene Briickenbau und wie die alteren Bauten aus Briickenzoll- 
Einnahmen zu erstellen und .zu unterhalten.

Schriltlcltung: A. L a s k u s ,  Och. RcgicrunRsrat, Berlin - Priedenau.
Verlag von W ilhelm  Ernst & Sohn, Berlin.
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