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Unterricht mit dem praktischen Dienst verbunden
werden konnte. Drei Jahre spéater waren an der
preussischen Elbe bereits fiinf staatliche unterstiitzte
Elbschifferfachschulen in Tatigkeit. Neben diesen
staatlichen Schulen entstanden aber der fortschreiten-
den Erkenntnis und den sich mehrenden Bediirftnis-
sen entsprechend weitere sogenannte Privatschiffer-
schulen mit staatlicher Unterstiitzung, deren man
heute an der Elbe fiinfzehn zahlt. Inzwischen ist der
Unterschied zwischen privaten und staatlichen Schiffer-
schulen hinweggefallen. Alle Schifferschulen werden
heute in gleicher Weise durch die Staatsregierung
unterstiitzt. Dem Beispiele an der Elbe folgte man
an der Oder, an der Weser und am Rheine. Die
Schifferschulen an der preussischen Elbe sind seit
ihrer Errichtung von 5620 Schiffern besucht worden,
von denen 1562 die Schluss-Priifung an der Schule
selbst mit Erfolg abgelegt haben. Die Elbschiffer-
fachschulen sind Vorbilder geworden. Ein ganzes
Netz von Schifferschulen verbreitet sich iiber alle
schiffbaren Fliisse in Deutschland.

In Basel und Rorschach hat sich die eigene Or-
ganisation eines selbstandigen Schleppverkehrs zu
zu einer Zeitforderung herausgebildet, warend Basel
dieses Jahr bis jetzt schon einen Verkehr von iiber
40,000 t aufweist, hat Rorschach einen Schlepp-
verkehr nach Konstanz, Schaffhausen und Rheinedk von
iber 10,000 t. Die Etablierung von Schifferschulen
an diesen beiden Orten wire eine nationale Tat.
Sie wiirde die sukzesive Griindung von eigenen schwei-
zerischen Was-

stehenden und erweiterten Hafen sind daher auch
eine ganze Anzahl neuer Hafenanlagen gekommen,
die mit allen der Neuzeit entsprechenden Einrich-
tungen versehen sind, um einen schnellen Umschlag
der eintreffenden Massensendungen zu ermoglichen.
Trotz der erheblich gewachsenen Schiffsgrossen ist
es auf diese Weise gelungen, die Entladezeit eines
Schiffes, welche frither allgemein mit 18 Tagen be-
rechnet wurde, bis auf durchschnittlich 4'/> Tage ab-

zukiirzen.

Die wichtigste von allen deutschen Binnenwasser-
strassen ist der Rhein und deshalb finden sich auch
gerade dort die grossten und interessantesten Hafen-
anlagen, die mit den modernsten Einrichtungen ver-
sehen sind. Ein grosser Teil der in den Rheinhafen
arbeitenden Krane und Verladebriidken, von denen
einige auf den nebenstehenden Abbildungen darge-
stellt sind und im folgenden kurz beschrieben wer-
den sollen, ist von der Deutschen Maschinenfabrik
A.-G. in Duisburg geliefert worden.

Als Massensendungen kommen neben Stiidkgiitern
hauptsachlich Kohlen und Erze in Betracht. Fiir deren
Bewailtigung haben sich im Laufe der Zeit bestimmte
Bauarten von Kranen usw. herausgebildet, die mit
geringen Abweichungen so ziemlich in allen Héfen
wiederkehren. Wie iiberall, so hat auch im Hafen-
betriebe die Elektrizitat sich mehr und mehr einge-
biirgert. Dampfkrane kann man hier schon zu den
selteneren Erscheinungen rechnen.

sertransportmit-
teln zur Folge
habenundeser-
moglichen, dass
nach und nach
die Schlepp-
schiffahrt von
unten und von
oben sich die
Hand reichen
kénnte. Die An-
regung  bean-
sprucht daher
die Beachtung
der zustdndigen
Behorden.
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Krane und Verladebriicken in
Industriehafen.

* Mit der gewaltigen Entwidslung, die Handel
und Verkehr in den letzten Jahrzehnten durchgemadht
haben, musste naturgemdss der Ausbau der zum
Umschlage der heutigen Massentransporte dienenden
Hafenanlagen gleichen Schritt halten. Zu den be-

Krane und Verladebriicken in Industriehdfen. Abbildung 9. Krananlage im Rheinhafen Walsum.

Abbildung 1 zeigt einen fahrbaren elektrisch be-
triebenen Drehkran der Firma Dydkerhoff & Séhne
in Amoneburg bei Biebrich a. Rh. Die Tragfahigkeit
des Kranes, der fiir Greiferbetrieb eingerichtet ist
und hauptsdchlich zum Verladen von Mergel und
Kalksteinen dient, betragt 6000 kg. Sein Ausleger
kann nicht eingezogen werden. Die Ausladung ist
12 m. Wahrend die Hub- und Drehbewegungen
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elektrisch betatigt werden, kann das Verfahren des
Kranes nur durch Handantrieb erfolgen.
Den grossten Kran ant Niederrhein veranschau-

licht Abbildung 2. Er steht in Spydk und gehort dem

Krane und Verladebriicken in Industriehéfen.

Abbildung 10. Zwei gekuppelte Verladebriidcen mit Greiferlaufkatze.

Vereine deutscher Olfabriken. Infolge des sehr seich-
ten Wassers miissen die Schiffe ziemlich weit vom
Ufer entfernt im Strome verankert werden. Obwohl
das Kranfundament bereits in einer Entfernung von
etwa 15 m von der Kaikante errichtet wurde, musste
der Ausleger noch eine Ausladung von 38 m erhalten.
Etwa unter der Mitte des Auslegers ist das Fiihrer-
haus angeordnet, das durch einen im Ausleger ein-
gebauten Laufsteg zugénglich ist. Die Tragfahigkeit
des ganz elektrisch betriebenen Drehkranes, der so-
wohl fiur Greifer-, als auch fiir Stiidsgutbetrieb ein-
gerichtet ist, betragt 3000 kg.

Die auf Flur fahrbaren Drehkrane haben ebenso
wie die feststehenden den Nachteil, dass sie stets
einen mehr oder weniger breiten Streifen des wert-
vollen Kaigelandes fiir sich in Ansprucr nehmen.
Dieser Ubelstand kommt bei den Portalkranen in
Fortfall, deren Bauart es gestattet, dass unter dem
Portal, je nach seiner Spurweite ein oder mehrere
Eisenbahngleise hindurchgefiihrt werden kénnen. Auf
dem Portal ist feststehend oder fahrbar ein Dreh-
kran angeordnet. Der auf Abbildung 3 dargestellte
Vollportal-Drehkran hat 4 t Tragfahigkeit bei einer
Ausladung von 14,3 m und einer Rollenhéhe von
13 m. Der Ausleger kann durch ein von Hand be-
triebenes Einziehwerk bis auf 10,3 m eingeholt wer-
den. In dieser Lage erreicht die Rolle eine Hohe
von 19,3 m uber Kaikante. Die Portalspurweite ist
6180 mm. Mit einer Geschwindigkeit von 24 m in
der Minute kann der ganze Kran verfahren werden.
Der Kran der ausser dem Einziehwerk elektrisch be-
trieben wird, kann mit Greifer oder mit einfachem
Stiickguthaken arbeiten. Drei solcher Krane sind im
Besitze der Maschineninspektion der badischen Staats-
bahnen, Mannheim. Gleiche Krane besitzt das Stadt-
bauamt Strassburg i. E. Es sind dies drei Krane wie

beschrieben, ausserdem zwei ganz elektrisch betrie-
bene von denselben Abmessungen, sowie ein eben-
falls ganz elektrisch betriebener Vollportalkran von
10 t Tragfahigkeit bei 11,7 m Ausladung beziehungs~
weise 5 t bei 16,7 m Ausladung (siehe Abbildung4)-

Zum Unterschiede von den Vollportalkranen, de-
ren beide Stiitzbeine auf dem Kai laufen, ist bei
den Winkelportalkranen (Abbildung 5) nur die einé
Stiitze auf dem Kai fahrbar, wahrend die andere
auf einer tiefer gelegenen Laufschiene sich bewegt:
Fiinf solcher Krane, die iiber der schrigen Ufer-
boschung des Hafens angeordnet sind, also gar kei-
nen besonderen Platz in Anspruch nehmen, arbeiten
im Hafen von Neuss. Sie sind mit Drehkranen
ausgeriistet, die sowohl fiir Greifer- als auch fiir
Stiickgutbetrieb eingerichtet sind. Die Tragfahigkeit
betragt 5 t und die Ausladung 14 m.

Wie in anderen Betrieben, in denen es sich darum
handelt, regelmdssig grossere Eisenmengen zu ver~
laden, so biirgert sich auch im Hafenbetriebe der Last-~
hebemagnet von Jahr zu Jahr mehr ein. Er kann
aber nicht nur an elektrisch betriebenen, sondern
auch an Dampfkranen angebracht werden. Der zum
Betriebe des Magneten erforderliche Strom kann
letzteren entweder von aussen durch ein biegsames
Kabel zugeleitet werden, oder aber er wird von
einer auf dem Dampfkran selbst aufgestellten Turbo~
dynamo erzeugt. Das Arbeiten mit einem Magnet~
kran ist verschieden. Entweder wird mittelst des
Magneten mit kurzen Hiiben ein im Sdhiffe stehen~
des Kippgefass gefiillt, welches dann auf einmal in
den bereitstehenden Eisenbahnwagen entleert wird,
wie dies bei dem auf Abbildung 6 dargestellten,
dem Stadtbauamt Worms gehorigen Dampfdrehkran
mit Lastmagnet der Fall ist, oder der Magnetkran
mit geringer Tragkraft fiillt nur das Gefdss, wihrend
das Herausziehen und Entleeren des letzteren durch
einen gewohnlichen Kran mit entsprechend grésserer
Tragfahigkeit besorgt wird (Abbildung 7). Mit Hilfe
des Magneten kdnnen auch mit Schrauben oder Nie-
ten gefiillte Holzfasser oder Kisten mit Feinblech~
tafeln verladen werden, ohne dass es notwendig ists
sie mit Ketten oder Seilen zu umschlingen. Der der
Kgl. Eisenbahndirektion Ludwigshafen gehérige elek-
trisch betriebene Vollportaldrehkran (Abbildung 7)
hat eine Tragfahigkeit von 4000 kg bei einer Aus-
ladung von 11,5 m. Die Rolle liegt 14 m iiber
Schienenoberkante und die Gesamthubhohe betragt
25 m. Das Portal, welches mit einer Geschwindig”
keit von 15 m in der Minute verfahren werden kann,
iberspannt zwei Eisenbahngeleise.

Eine sehr interessante Hafenanlage ist der vor
etwa Jahresfrist in vollem Umfange in Betrieb ge~
nommene Osthafen in Frankfurt a. M. (Abbildung 8)-
Es kommen hier ausser Massenlieferungen an Kohlen,
die vom Schiff aus in Eisenbahnwagen, in Last
wagen oder auf dem Lagerplatz umgeschlagen wer-
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den, auch bedeutende Stiickgutsendungen zur Be-
wiltigung. Dem letzteren Zwedke dienen die am
Hafenbedken | aufgestellten sechs Stiide Halbportal-
krane, deren wasserseitige Laufschiene im Kai ver-
legt, wahrend

11,000 kg wiegen und zu vier oder sechs Stiick auf
einem Plattformeisenbahnwagen aufgestellt werden.
Im Hafen Walsum werden die Kiibel dann von den
Drehkranen, die zu diesem Zwedk mit einem be-

die landseitige
auf einer 5075
mm hoher lie-
genden Hoch-
bahn angeord-
net ist. Die

Lénge der Kran-
bahn betragt
insgesamt rund
500 m. Die
Stiitzweite des
Portals ist mit
16,5 m bemes-
sen. Die Trag-
fahigkeit der auf

den Halbporta-
len arbeitenden
Drehkrane st
2 t und ihre Ausladung 14,25 m.

Dem Kohlenumschlage dienen insgesamt elf fahr-
bare Vollportalkrane und 20 feste Verladebriidken, von
denen sechs Krane und zwolf Briicken léngs des
Hafenbedsens 11 verteilt sind, wéhrend die iibrigen
auf dem rechten Mainufer vor der Hafeneinfahrt Auf-
Stellung gefunden haben. Auf den vor den Briidken
laufenden Portalen befinden sich fahrbare Drehkrane
mit einer Tragfahigkeit von 4 t bei 18 m Ausladung.
Die Krane sind aussdliesslich fiir Greiferbetrieb be-
Stimmt. Dabei ist die Einrichtung getroffen worden,
dass die Portalkrane fiir sich arbeiten, wenn es sich
darum handelt, Kohlen aus dem Sdhiff in Eisenbahn-
Wagen oder Fuhrwerke umzuschlagen. Soll dagegen
auf den Lagerplatz gestiirzt oder von diesem ent-
nommen werden, so wird der Kran mit der Briicke
gekuppelt und kann vom Portal ungehindert auf diese
hiniiberfahren. Die Briiken sind in einer solchen
Entfernung von einander aufgestellt, dass das ganze
Verfiighare Geldnde mittelst der Drehkrane bequem
bestrichen werden kann. Samtliche im neuen Ost-
hafen in Frankfurt a. M. befindlichen Krane werden
durchweg elektrisch betrieben.

Das typische Bild eines Industriehafens gibt Ab-

bildung 9 wieder. Es ist dies der der Gutehoffnungs-
hiitte gehorige Rheinhafen Walsum, der ausser mit
zwei Verladebriicken auch mit einer Anzahl auf Flur
fahrender Drehkrane ausgeriistet ist. Letztere dienen
zum Verladen von Kohle aus Spezialkiibelwagen in
Rheinkihne und zum Ausladen von Erz aus solchen.
Um zy verhiiten, dass die Kohlen durch haufigeres
Umladen und Stiirzen allzusehr leiden, sind bereits
eine Reihe von Zechen dazu iibergegangen, besondere
Klappkﬁbel zu verwenden, die mit Inhalt bis zu

Krane und Verladebriicken in Industrieh&fen.
Abbildung 11. Elektrisch betriebene fahrbare Verladebriidse mit Greiferkatze. Liénge der Briidke 140 m.

sonderen Gehénge versehen sind und eine Trag-
fahigkeit von 11 t bei 12 m Ausladung besitzen,
ergriffen und bis auf den Sdiffsboden oder auf das
im Schiffsraume schon vorhandene Material abge-
senkt, um geoffnet zu werden. Das Material wird
dabei, weil fast gar keine Sturzhdhe vorhanden ist,
sehr geschont. Zum Ausladen von Erz aus den
Kéhnen werden die Krane mit Greifern ausgeriistet.

Eine bemerkenswerte Anlage ist auf Abbildung 10
dargestellt. Es ist dies eine der Firma Hanssen &
Neuerburg in Strassburg gehérige Kohlenverlade-
anlage, die aus zwei miteinander gekuppelten Ver-

ladebriidken besteht. Jede Briide, die auch beide

Krane und Verladebriicken in Industriehifen.
Abbildung 12.
Elektrisch. betriebene fahrbare Verladebriicke von 116 m Lénge.
Im Hintergrunde fahrbarer Drehkran mit Greifer.

einzeln arbeiten kdnnen, hat eine Spannweite von
38 m und eine vordere und hintere Ausladung von
je 16 m. Es ergibt sich somit eine Gesamtldnge von
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Steuerhaus zum
Briickenfahren ist
an der wasser-
seitigen Stiitze
angebracht, wah-
rend die Lauf-
katze ihren eige-
nen Fiihrerstand
besitzt. Die Lei-
stungsfahigkeit
der Anlage be-
tragt stindlich
etwa 80—100 t
Feinkohlen bezw.
60 t Stiidkkohlen.

Die Verlade-
briidse der Firma
M. Strohmeyer,
Lagerhausgesell -
schaft in Mann-
heim (Abbildung
12), hat eine
Lange von 116 m
und eine Trag-

Krane und Verladebriicken in Industriehéfen.
Abbildung 13. Schwimmkran mit fahrbarem Dampfdrehkran von 5 t Tragfahigkeit.

140 m. Bedient wird die Anlage von einer Greifer-
laufkatze.

Eine andere Verladebriicke, die sich ebenfalls
durch ihre grosse Lange von 140 m auszeichnet,
zeigt Abbildung 11. Sie gehort der Strassburger
Kohlen - Aufbereitungsanstalt am Hafen Rheinau
(Baden). Die fahrbare, elektrisch betriebene Briidke
besitzt eine Spannweite von 68 und 40,5 m, sowie

fahigkeit von
3500 kg. Sie wird
ebenfalls von ei-
ner Qreiferlaufkatze befahren und dient zum Um-
schlagen von Kohlen aus Rheinkdhnen unmittelbar
in Eisenbahnwagen oder auf den Lagerplatz. Der An-
trieb erfolgt elektrisch. Im Hintergrunde ist auf der
Abbildung noch ein fahrbarer elektrischer Drehkran
fir Kohlenverladung mittelst Greifer sichtbar.
Zum Verladen von Massengiitern werden aber im
Hafenbetriebe nicht nur auf dem Kai stehende oder fahr-
bare Krane ver-

Krane und Verladebriicken in Industriehdfen.
Abbildung 14. Wagenkipper im Duisburg-Ruhrorter Hafen.

eine vordere Ausladung von 24 m und eine riick-
wirtige von 7,5 m. Bedient wird die Briicke von einer
Greiferlaufkatze mit 5000 kg Trag-fahigkeit. Das

wendet, sondern
auch Schwimm-
krane, wie aus
.| Abbildung 13 er-

; sichtlich ist, wel-
che einen dem

Bonner Berg-

werks- und Hit-
tenverein, Buden-
heim bei Mainz,
gehorigen Dampf-
dreh - Schwimm-
kranvon 5t Trag-
fahigkeit und ei-
ner zwischen 13
und 17,5 m ver-
anderlichen Aus-
ladung = wieder-
gibt. Die Strombauverwaltung hatte die Genehmigung
zum Bau einer Verladebriicke versagt und auch nicht
einmal die Herstellung einer Ufermauer zu dem Zwedke
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gestattet, auf dem dadurch gebildeten Kai einen
Drehkran aufstellen zu konnen. Die Gesellschaft
sah sich also zur Anschaffung eines Schwimmkranes
gezwungen, der im Rheine verankert und eintreffen-
den Falles fortgeschleppt wird. Er arbeitet mit Klapp-
kiibeln, die auf Feldbahnwagen bis ans Ufer ge-
fahren und dann vom Kran ins Rheinsdiff entleert
werden. Zur Verladung kommen hier lediglich Ton,
Mergel und Kalksteine, die in den benachbarten Stein-
briichen gewonnen und zu Schiff nach Oberkassel
bei Bonn geschafft werden. Derartige Schwimmkrane
konnen auch elektrisch angetrieben oder mit einem
Benzinmotor versehen werden, wenn sie nicht standig
im Gebrauch sind, aber doch fir jederzeitige Be-
nutzung in Bereitschaft gehalten werden miissen.

Eine wichtige Rolle spielen im Hafenbetriebe
ausser den Kranen, und Verladebriidken die Wagen-
kipper. Ihre Aufgabe besteht darin, die ankommen-
den gefiillten Kohlenwagen umzukippen und auf
einmal zu entleeren. Einen der zahlreichen Wagen-
kipper, die in den Duisburg-Ruhrorter Hafenanlagen
aufgestellt sind, zeigt Abbildung 14. Die beladenen
Wagen werden auf dem parallel zum Kai verlegten
Gleis zurechtgestellt und gelangen iiber eine Dreh-
scheibe und das rechtwinklig abzweigende Gleis zum
Kipper, der iiber die Ufermauer vorgebaut ist. Nach-
dem der Wagen hier verriegelt und die vordere
Kopfwand gedffnet ist, wird er durch Ankippen ent-
leert. Wahrend der volle Wagen durch ein Spill auf die
Drehscheibe gezogen und durch Ankippenderselbendem
Kipper zugefiihrt wird, rollt der leere auf dem etwas
abschiissigen Gleis selbsttatig ab. Um Zeitverluste
zu vermeiden, kann inzwischen bereits ein neuer
Wagen herangeholt werden. Auf diese Weise wird
eine Leistungsfihigkeit der Kipperanlage von etwa
30—40 Wagen stiindlich erzielt.

Eine Reihe hochinteressanter Hafenanlagen sind
zurzeit an dem neuen Rhein-Herne-Kanal im Ent-
stehen begriffen; sie werden bis zur Eroffnung dieser
Wasserstrasse, also im Frithjahr 1914 fertiggestellt
sein. Sie zeichnen sich sowohl durch die ganz neu-
zeitlichen Einrichtungen, als auch durch grosse
Leistungsfahigkeit aus. So wird z. B. die Hafen-
anlage des Gelsenkirchener Bergwerks-Vereins im-
stande sein, stiindlich etwa 600 t Kohlen bezw. Erze
umzuschlagen.

> |

% Wasserbau und Flusskorrektionen %

Rheinregulierung. Vom grossen Werke der Regulie-
rungdes Rheinesoberhalb des Bodensees entwarf
in der Junisession des Nationalrates der Berichterstatter der
Gesdaftspriifungskommission, Herr Schmidheiny, ein
anschauliches Bild. Wie bekannt, handelt es sich bei dieser
Unternehmung darum, den Flusslauf derart zu verkiirzen, dass
in Zukunft die Stosskraft des Wassers ausreicht, um die enor-
men Geschiebemassen, welche alle Hochwasser von den Ber-
gen bringen, bis in den Bodensee zu transportieren. Hatte
man frither geglaubt, damit auszukommen, dass man den
Rhein mittels solider Ddmme in sein Bett zwang, so musste

man bald einsehen, dass man bei der stetigen Erhdhung
des Flussbettes einen Wettkampf begonnen hatte, weldher we-
gen der ins Ungemessene wachsenden Verbauungskosten mit
einer Niederlage der Verbauer endigen miisste. Auch die durch-
flihrung des Verbauungsprogrammes, zur sozusagen géanzlichen
Riidchaltung des Geschiebes in den Bergen, um die Erhghung
des Flussbettes zu verhindern und damit die Erhéhung und
Verstdrkung der Ddmme zu eriibrigen, erforderte zur Ausfiih-
rung und zum Unterhalt ungezihlte Millionen, so dass auch
dieser Weg innert niitzlicher Frist nicht zum Ziele fiihren
konnte.

Mit Genugtuung stellte die nationalrdtliche Geschifts-
priifungskommission bei Besichtigung des vollendeten untern
Teiles des Werkes, des Fussacher Durchstiches fest,
dass dessen Zwedk erreicht wird; dass das Flusshett auch weit
iiber den neuen Flusslauf hinauf sich wesentlich vertieft hat,
immerhin noch lange nicht genug, um zu verhindern, dass
bei grossen Hochwassern, wie solche die letzten Jahre brachten,
doch noch im obern Laufe, speziell von der Illmiindung an
aufwérts, weitere Erhéhungen des Flussbettes eintraten.

So haben denn die Beobachtungen und Erfahrungen der
letzten Jahre denjenigen Recht gegeben, welche die Ausfiih-
rung des obern,des Diepoldsauer Durchstiches, als
unumgéngliche Notwendigkeit darstellten; sie haben auch die
Gegner von dazumal iiberzeugt. Soweit dem Laien ein Ur-
teil zusteht, hatte die Kommission den Eindrudk, dass die
Dimensionierung des engeren und weiteren Flussbettes und
der ganzen Anlagen gliidslich und zwedsentsprechend war und
Abmessungen, die bei Inangriffnahme des unteren Durdhstiches
noch in mancher Beziehung als diskutabel erschienen, sind kraft
der Erfahrungen bei inzwischen eingetretenen grossen und gros-
sten Hochwassern als richtig und massgebend fiir den oberen
Durchstich erkannt worden.

Das alte Flussbett bei Rheinedc bietet, speziell bei
niederem Wasserstande, keinen schénen Anblidk und die Ent-
fernung der stagnierenden Tiimpel diirfte auch in hygienischer
Beziehung nétig sein. Die Internationale Rheinregulierungs-
kommission soll fiir den Ausbau des alten Rheinlaufes, der
noch die Binnengewésser zu fithren hat, ein Projekt festge-
stellt haben. Die Kommission unterstiitzt die dringenden
Wiinsche der mit Perimeterabgaben schwer belasteten Ge-
meinde Rheineds, dass die Ausfiihrung dieser Arbeiten keinen
weiteren Aufschub mehr erleiden médte.

Die Arbeiten am obern Durchstich sind in vollem Gange,
so dass gehofft werden kann, dass der Riickstand gegeniiber
dem Bauprogramm nach und nach eingeholt werde. Bereits
sind die drei grossen Briiden in Montage begriffen, ihre ge-
féllige Konstruktion scheint sich gut dem Landschaftsbilde an-
zupassen. Wer mit den &rtlichen Verhéltnissen nicht genau
vertraut ist und die jahrelangen erbitterten Kémpfe nicht kennt,
die iiber die Placierung gefiihrt wurden, der kann nur schwer
begreifen, dass die oberste Briidke so nahe an die mittlere
zu stehen kommt. Es schiene im Interesse einer regelmés-
sigen Verteilung der Rheiniiberginge und demjenigen allgemei-
ner Verkehrsverhiltnisse gelegen, wenn sie einige hundert Me-
ter weiter nach Siiden verlegt worden wiére. Die Riidssicht auf
moglichste Wiederherstellung der Verbindung der Gemeinde
Diepoldsau mit ihrem Ortsgenossengut liess andere Erwégun-
gen zuriicktreten.

Bekanntlich fiihrten die Gegner des obern Durdstiches vor
allem den schlechten Baugrund des obern Teiles als Hin-
dernis fiir die Ausfiihrung des Werkes ins Feld. Tatsdchlich zeigt
der vor sieben Jahren aufgeschiittete Probedamm Setzungen
von bis 509, seiner urspriinglichen Hohe. Allein einmal ist
zu sagen, dass er seit zirka drei Jahren vollstandig zur Ruhe
gekommen ist, dann sind Auftreibungen des nebenliegenden
Geldndes bei weitem nicht in dem Masse eingetreten, wie be-
fiirchtet worden war. Es ldsst dies darauf schliessen, dass der
Torf, der hier sehr faserig ist, sich durch Ausquetschen des
Wassers an Ort und Stelle komprimieren liess und dass er
nun eine zdhe Schicht bildet, welche gegen Durchsiderung
und Durdhspiilung sehr guten Widerstand leistet und somit
wohl keine Gefahr besteht, dass die an der Sohle bis 40 m
breiten Ddmme, selbst beim grossten Hochwasser, ins Wanken
kommen werden. Im iibrigen wird der Torfgrund an der Stelle,
wo die Ddmme zu stehen kommen, wie auch im Vorland
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