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J1)JGgeplante Erweiterung des Straliburger Itlieinliafens. %

Von Baurat August Schneider, ehem. Leiter der Rheinregulierung in ElsaB-Lothringen.

Die in den Jahren 1907 bis 1916 durebgefliihrte und in der ersten
Anlage fertiggestellte Regulierung des Rheinstroms zwischen Sondern-
heim (Speyer) und StraBburg ist bekanntlich, entgegen allen un-
glinstigen Prophezeiungen eines sicheren MiRlingens dieses Unter-
nehmens, von gldnzen-
dem  Erfolge gekront
worden; das angestrebte
Ziel, ndmlich die Schaf-
fung einer regelméRigen,
auch bei den niedrigsten
Wasserstdnden  brauch-
baren GroBschiffahrtrinne
ist vollstandig erreicht
und StraBburg dadurch
an Stelle Mannheims
zum Endpunkt und Em-
porium der groRen Han-
delsschiffahrt erhoben
worden.l) Schon im Jahre
1912 war die Stromregu-
lierung so weit voran-
geschritten, daR  die
Schiifahrt zum  ersten
Male das ganze Jahr Uber

Munster

nach dem " Stratburger ¢ Vorstadt
Hafen mit wirtschaft- v Neudorf
lichem Nutzen betrieben

werden konnte, wahrend
sie vor der Regulierung
in der Regel an durch-
schnittlich 140 Tagen im
Jahre wegen ungenigen-
der Fahrwassertiefe ein-
gestellt werden muRte.
Dabei war das Jahr 1912
noch ein besonders was-
serarmes Jahr, das ohne
die Verbesserung durch
die Regulierungsarbeiten
noch eine erheblich lan-
gere Unterbrechung der
Schiffahrtperiode ge-
bracht ,haben wirde. In
diesem Jahre konnte so-
gar die merkwirdige Tat-
sache verzeichnet werden,
daB die Schiffahrt unter-
halb Mannheim an einigen
Tagen des Monats Fe-

bruar wegen Eisbildung geptante Hafenbecken

»  Eisenbahngleise

auf dem Rhein unter-
brochen werden mubBte, »  Straken
wahrend die Schiffe und iYendebecken

Schleppziige oberhalb a-a,
Mannheim ungehindert

ihre Fahrt bis Stral3-

burg fortsetzen konnten.

Diese groBartige Ver-

besserung der Wasserstrale hatte im Verein mit dem lebhaften Auf-
blihen von Handel und Industrie in Elsal-Lothringen naturgeméaf
einen alle Erwartungen weit Ubertreffenden Aufschwung der Grof3-
schiffahrt zur Folge, und die Verkehrsziffern des Stralburger Rhein-
hafens schnellten mit Riesenspriingen in die Hohe; wohl wenige Binnen-
h&fen haben eine d&hnlich sturmische Aufwértshewegung der Ver-
kehrsmengenkurven aufzuweisen wie die Stralburger Hafenanlagen.
Wéhrend noch im Jahre 1907, also zu Beginn der Regulierungs-
arbeiten, der Guterverkehr dieses Rheinhafens nur 627020 t betrug,

at/er Petroleumhafen
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war er im Jahre 1913 bereits auf 1988310 t, also auf mehr als das
Dreifache gestiegen, und es war schon damals vorauszusehen, dal
die vorhandenen Hafenanlagen sich in kirzester Frist als unzuldnglich
erweisen wirden, die anflutenden Gitermengen zu bewéltigen, da ja
an einem weiteren be-
schleunigten Anwachsen
des Verkehrs nach
menschlichem Ermessen
nicht zu zweifeln war.
In  weiser Voraussicht
dieser Dinge hatte da-
her der geniale Birger-
meister StraBburgs, Dr.
Schwan der (jetziger
Oberprasident von Hes-
sen - Nassau), beizeiten
einen groRzugigen, der
ktinttigen  Entwicklung
Rechnung tragenden
Hafenerweiterungsplan
ausarbeiten lassen, des-
sen Ausfiuhrung im Jahre
1914 in Angriff genom-
men werden sollte, als
der Ausbruch des Krieges
eine jahe Unterbrechung
derganzen so erfreulichen
wirtschaftlichen Auf-
wdrtshewegung StraB-
burgs verursachte und
alle Plane mit einem
Schlage vernichtete. Die
langandauernde L&h-
mung des gesamten Wirt-
schaftslebens, das Da-
niederliegen von Handel
und Industrie wahrend
des Krieges und der
ersten Nachkriegsjahre
waren, wie nicht anders
zu erwarten, von ver-
heerender Wirkung auf
den Guterumschlag im
StraBburger Hafen, und
die Verkehrsziffern san-
ken sturzweise von ihrer
stolzen Hohe auf einen
Tiefstand hinab, wie er
zu Beginn der Rhein-
regulierungsarbeiten vor-
handen zu sein pflegte;
der Hafen war fir lange
Zeit wieder groB genug.
Auohnach dem Zustande-
kommen des Versailler
Diktats erholte sich in-
folge der schlechten all-
gemeinen W irtschafts-
lage der Guterverkehr im
StraBburger Rheinhafen nur langsam, und die Verkehrsziffer des Jahres
1920 betrégt erst 1450065 t, also Uber */sMill. t weniger als im Jahre
1913. Erstin den letzten drei Jahren setzte wieder eine starke Verkehrs-
steigerung ein, die Gltermengen des Jahres 1913 wurden im Jahre 1922
zum ersten Male wieder erreicht und in den folgenden Jahren schnell
Uberholt, so daR das Jahr 1924 es auf eine Verkehrsmenge von
2739 260 t brachte. Hiermit ist aber die Leistungsfdhigkeit der be-
stehenden Hafenanlagen erschdpft und die Notwendigkeit sofortiger um-
fassender Erweiterungsbauten dringlich geworden. Die Erweiterungs-
arbeiten sollen nun nach MaRgabe des von der Stadt Stralburg im
Benehmen mit der franzdsischen WasserbauVerwaltung neu auf-
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gestellten Planes — es bandelt sich dabei um eine Ab&nderung des
friheren, deutschen Entwurfs — alsbald in Angriff genommen und

so beschleunigt werden, daB sie womdglich, wenigstens im ersten Ab-
schnitt, bis zum 10. Januar 1927 vollendet sein werden, an welchem
Tage bekanntlich der badische Nachbarhafen Kehl, der auf Grund
des Artikels 65 des Versailler Diktats mit dem Stralburger Rhein-
hafen zu einem einheitlichen, unter franzésischer Verwaltung stehenden
Verkehrsgebiet vereinigt worden ist, seine Freiheit wiedererlangen
soll.  Auf diese Weise soll dem geflrchteten Wettbewerb dieses
Nachbarhafens rechtzeitig entgegengetreten werden. Sollten bis zum
genannten Termine die Erweiterungsarbeiten noch nicht beendigt und
die neuen Hafenteile noch nicht benutzbar sein, so darf nach den
weiteren Bestimmungen des Artikels 65 des Friedensdiktats mit Zu-
stimmung der Zentralkommission fir die Rheinschiffahrt die organische
Betriebsgemeinschaft beider Hafen unter franzdsischer Herrschaft noch
bis zum 10. Januar 1930 verldngert werden, ein Zeitpunkt, der weit
genug hinausgerickt ist, um den ganzen Erweiterungsplan in allen
Teilen zu verwirklichen.

Die folgenden Ausfuhrungen sollen nur eine generelle Beschreibung
der geplanten Hafenerweiterung darstellen, wobei zum leichteren Ver-
standnis auf die Ubersichtskizze verwiesen wird.

Der gegenwaértig vorhandene Hafen besteht aus zwei getrennten
Teilen, ndamlich dem dlteren, im Jahre 1892 erdffneten Metzgertor-
hafen mit Petroleumhafen und dem neueren, im .Jahre 1902 dem
Verkehr Ubergebenen Sporeninselhafen, die beide in das als Vorhafen
ausgebildete Mindungsgebiet des ,Kleinen Rheins“ einmiinden, eines
linken Seitenarmes, der bei Rhejn-km 123,500 (elsassischer Ufereinteilung)
vom Hauptstrom abzweigt und sich jetzt bei Rhein-km 127,500 mit
ihm wieder vereinigt. Bis zum Jahre 1920 lag diese Mundungstelle
weiter stromaufwarts bei Rhein-km 127,100, woraus sich eine sehr
steile, fur die Schiffahrt ungunstige und gefdhrliche Einfahrt aus dem
Rhein in den Vorhafen ergeben hatte. Die schon von der deutschen
Verwaltung geplant gewesene, aber infolge des Krieges zuriickgestellte
Verlegung der Mindungstelle mit entsprechender Umgestaltung der
Hafeneinfahrt wurde in den Jahren 1920 bis 1921 von der franzdsischen
Verwaltung mit einem Kostenaufwands von rd. 4 650 000 Franken vor-
genommen, von welcher Summe 3s vom Staate und Vs von der Stadt
StraBburg getragen wurden. Die Insel zwischen dem Kleinen Rhein
und dem Hauptstrom heit die Sporeninsel, ein Name, der aus der
Zeit der grofen, um die Mitte des vorigen Jahrhunderts ausgefiihrten
Rheinkorrektion stammt und darauf hinweist, dal das betreffende
Geldénde dem damals noch ungebédndigten Wildstrome durch Anlage
zahlreicher Sporen (Traversen und Buhnen) abgerungen worden ist.
Der Metzgertorhafen liegt am Umleitungskanal, der um den sidlichen
Festungswall sich hinziehend den Rhein-Rhéne-Kanal und die kanali-
sierte JII mit dem Rhein-Marne-Kanal verbindet und mit dem Vorhafen
des Kleinen Rheins und damit mit dem Hauptstrom durch zwei
nebeneinander liegende Endschleusen in Verbindung steht. Diese
beiden Kammerschleusen, von denen die gréBere, im Jahre 1902.fertig-
gestellte, eine Nutzlange von 110 m bei 12 m Lichtweite hat und daher
einen groRen Rheinkahn von 2000t Ladefahigkeit mit einem Hafen-
schleppboot aufzunehmen vermag, wahrend die d&ltere, anfangs der
achtziger Jahre des vorigen Jahrhunderts erbaute nur fir Kkleinere
Schiffe benutzbar ist, sind mit je drei Paaren eiserner Doppelstemmtore
versehen, die je nach dem Hd&henunterschiede der Wasserstdnde des
Rheins und des Umleitungskanals entweder gegen die JIl oder gegen
den Rhein hin abschlieBen. In der Regel steht der Wasserspiegel des
Kanals, der normalerweise auf Kote -f-135,08 m N.N. liegt, hoher als
der Spiegel des Vorhafens des Kleinen Rheins, so dal gewdhnlich die
gegen die JIlI stemmenden Schleusentore geschlossen und die Rhein-
tore gedffnet sind. Bei normalem Niederwasser des Rheins, d. h. bei
einem Stande von -f- 1,79 m am Stralburger Rheinbriickenpegel (gleich-
wertiger Wasserstand 1908!), hat der Wasserspiegel an der Einmindung
des Kleinen Rheins in den Hauptstrom die Hohenlage von -f- 132,63 m
N.N., d. h. der Wasserspiegel des Umleitungskanals und des Metzger-
torhafens liegt in diesem Falle 2,45 m hdoher als der des Vorhafens
an der Mindung des Kleinen Rheins. Bei einem Stande des Stral3-
burger Brickenpegels von -{-4,24 m liegen Kanal- und Rheinwasser-
spiegel in gleicher Hohe, der Geféllunterschied an den Endschleusen
verschwindet, und die Schiffe kdnnen die Schleusen bei gedffneten
Toren nach beiden Richtuugen glatt durchfahren. Bei noch hdheren
Rheinstauden, die aber schon zu den selteneren und kurz dauernden
Hochwasserstanden gehdren, missen, die nach dem Rhein hin
stemmenden Tore geschlossen werden, und die Schleusungen finden
im umgekehrten Sinne statt. Der Unterdrempel der alten Schleuse
liegt auf einer relativen Hohe von -f-0,41 m, derjenige der neuen
Schleuse dagegen puf einer solchen von — 1,88 m am Stralburger
Rheiubrickenpegel. Der Metzgertorhafen besteht aus einem Becken
von 550 m Lange und 40 m Sohlenbreite, aus dem alten 300 m langen,
ebenfalls 40 m breiten, &uBerst unglinstig gelegenen Petroleumhafen
und einer rd. 1,8 km langen Verbreiterung des Wallkanals. Die
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W assertiefe des Metzgertorhafens und des Umleitungskanals nach dem
Rhein betrégt stets 2,50 m, diejenige des alten Petroleumbeckens da-
gegen nur 2m. Das Gesamtgebiet des Metzgertorhafens mit den ge-
nannten Nebenbecken umfaBt eine Flache von 46,09 ha, wovon 9,90 ha
auf die Wasserflache entfallen. Der Sporeninselhafen wird aus zwei
Becken gebildet, ndmlich dem 1100 m langen, 100 m breiten Handels-
hafen und dem 1300 m langen, 50 m breiten Industriehafen, die beide
eine gemeinsame freie Einmindung in den Vorhafen des Kleinen
Rheins haben und deren Wasserspiegel daher jeweils mit dem des
offenen Stromes Ubereinstimmt. Die Sohle des Sporeninselhafens liegt
relativ (im Stromgefdlle!) auf Kote — 1,41 m des StraBburger Rhein-
brickenpegels, so daB seine Wassertiefe beim niedrigsten schiffbaren
Rheinstande noch rd. 3 m betrdgt. Das Hafengeldnde hat durchweg
eine hochwasserfreie Lage. Der Sporeninselhafen nimmt im ganzen
ein Flachengebiet von 127,73 ha ein, wovon 31,27 ha Wasserflache
sind. Beide Hafenkomplexe, der Metzgertorhafen mit seinen Annexen
und der Sporeninselhafen, sind durch ausgedehnte Gleisanlagen sowohl
an die Hauptbahnlinie Stralburg—Kehl als auch an die Nebenbahn-
linie StraBburg—Grafenstaden—Markolsheim angeschlossen; auflerdem
ermdglichen die zahlreichen vorhandenen HafenstraBen auch einen
lebhaften Guterverkehr auf dem Landwege. Die Gesamtldnge der an
beiden Hafengruppen vorhandenen Verladeufer betrdgt 10,5 km, davon
sind 4 km Kaimauern. Die gesamten, gegenwadrtig bestehenden Hafen-
anlagen (also Metzgertor- und Sporeninselhafen zusammen!) sind aus-
gestattet mit 8 Lagerhdusern, 8 Werfthallen, 6 Lagerschuppen, 10 Ge-
treideelevatoren, 13 Dampfdrehkranen von 31, 7 solchen von 3,51
und 2 Dampfdrehkranen von 4t Tragkraft, 1schwimmenden Dampf-
drehkran von 3t, 4 solchen von 35t, 1 desgl. von 4t und 4 eben-
solchen von je 7t Tragkraft. Ferner sind an Umschlagsvorrichtungen
vorhanden: 1 elektrisch betriebener Kran von 3t, 5 elektrisch be-
triebene Halbportalkrane von je 4t Tragkraft, 8 elektrisch betriebene
Vollportalkrane von je 4 t, 2 ebensolche von je 8t und 1solcher von
10t Tragkraft, 2 elektrisch betriebene fahrbare Kohlenverladebriicken
mit Kranen von 5t Tragkraft, 2 desgl. mit Kranen von 8t und
1 elektrisch betriebener Boekkran von 10t Tragkraft. Den Hafen-
schleppdienst besorgen 3 Schraubendampfboote von je 100 PSind.

W iéhrend die jahrliche Umschlagsleistung fur 1Ifd. m Verladeufer
in den Jahren vor dem Kriege rd. 200 t betrug, ist sie im Jahre 1924
auf 300 t gestiegen, eine Ziffer, die von keinem anderen Rheinhafen
erreicht wird und die auch die Grenze des Mdglichen darstellt. Wie
schon erwdéhnt, hat das Jahr 1924 dem StralRburger Hafen zum ersten
Male eine Verkehrsziffer von 2739 260 t gebracht, und es 148t sich mit
Sicherheit voraussehen, daB die Umschlagsziffern in kurzer Zeitnoch eine
gewaltige Steigerung erfahren werden, wenn die beschlossene und ge-
nehmigte Hafenerweiterung ausgefuhrt sein wird. Man rechnet in fran-
zOsischen Wirtschaftskreisen damit, daB der StralRburger Hafen schon in
5 bis 6Jahren einen Giterverkehr von 6,5 Mill. t haben wird, und nimmt
sogar an, daB diese Ziffer In nicht zu ferner Zukunft sogar bis auf 10Mill. t
steigen dirfte. Diese Berechnungen erscheinen durchaus nicht dber-
trieben, wenn man bedenkt, dal StralRburg als Endpunkt der Schiff-
fahrt auf dem Rhein, dem Rhein-Marne- und Rhein-Rhéne-Kanal neben
seinen eigenen Wirtschafts- und Verkehrsbedirfnissen die eines
ungeheuren Hinterlandes zu befriedigen hat. Kdnnen doch allein
20 franzosische Departements und die groBten Teile der Ostbahn und
der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn in wirtschaftlicher Weise mit Ruhr-
kohlen versorgt werden, die auf dem Rhein nach StraBburg kommen
und hier auf Kanalschiffe und die Eisenbahn umgeschlagen werden.
Auch die Schweiz erh&lt einen groBen Teil ihrer Kohlen uber StraB-
burg entweder mit der Eisenbahn oder auf dem Rhein-Rhdne- und
dem nunmehr verbessertenCHuninger Kanal. Nicht weniger wichtig
als die Einfuhr von Steinkohlen ist diejenige von amerikanischem Ge-
treide und Petroleum, welche Giter einen starken Prozentsatz des
Umschlagsverkehrs ausmachen. Wé&hrend friher die Ausfuhr aus dem
StraBburger Hafen rlieinabwérts nur eine geringe Rolle spielte und
kaum 4 bis 5% des Gesamtverkehrs betrug, ist sie inzwischen infolge
de3 neu hinzugetretenen Versandes von oberelsdssischem Kali und
Soda sowie von lothringischen Eisenerzen derart angewachsen, dafR
sie jetzt schon V6= rd. 17°/o der gesamten umgeschlagenen Guter-
mengen ausmacht. Die starke prozentuale Zunahme des Talverkehrs
ist natirlich von grofRer wirtschaftlicher Bedeutung fir die Interessen-
ten des StraBburger Hafens, denn die Talfracht Ubt, wie ja leicht
einzusehen, einen méRigenden EinfluB auf die Hohe der Bergfrachten
aus. Die Bergfrachtsdtze kdénnen jetzt erheblich niedriger gehalten
werden als friher, wo die meisten Kéhne beinahe leer die Riickreise
von StraBburg nach dem Unterrhein zuriicklegen muften.

Die Aufgabe, den Hafen so umzugestalten, dal er zundchst einen
Jahresverkehr von 6,5 Mill. t und spater von 10 Mill. t bewadltigen
kann, verlangt naturgemdR Neuanlagen gréften Umfanges. Eine Ver-
langerung der zurzeit bestehenden Hafenbecken kommt schon deshalb
nicht in Betracht, weil diese ringsum von bebauten, teuren Grund-
sticken umgeben sind, deren Erwerb einen ungeheuren Kostenaufwand
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verursachen wirde. Auch kdnnte infolge der unglinstigen &rtlichen
Verhdltnisse eine solche Verldangerung der vorhandenen Becken nur
in so beschrankten Grenzen ausgefihrt werden, daB die angestrebte
VergrofRerung der Leistungsfédhigkeit des Hafens nicht erreicht werden
wirde. Bei Zugrundelegung der oben angegebenen grdften spezifischen
Leistungsfahigkeit von 300 t im Jahr auf 1 Ifd. m Verladeufer be-
dingt eine jédhrliche Umschlagsmenge von 6,5 Mill. t eine Gesamtldnge
der Kais von rd. 22 km, also ungefahr eine Verdoppelung der Lange
der gegenwértig bestehenden Verladeufer. Eine so gewaltige Aufgabe
kann nur durch groRzigige MaBRnahmen, d. h. durch Herstellung ganz
neuer, weit aulRerhalb des Stadtgurtels gelegener ausgedehnter Hafen-
becken, geldst werden, die natirlich mit den alten Hafenbecken durch
einen Verbindungskanal in organischem Zusammenhang stehen mussen.

Was die Wahl der ortlichen Lage des neuen Hafens anbetrifft,
so kamen bei der Planaufstellung zwei Ldsungen in Frage, ndmlich
entweder ein Hafen im Norden oder ein solcher im Siden der Stadt.
Man hat sich fur die Lage im Siden entschieden, jedoch dem neuen
Petroleumhafenbecken aus Sicherheitsgrinden einen Platz ndrdlich
der Mindung des Kleinen Itheins zugewiesen, so dafl es soweit als
moglich von den dbrigen Anlagen entfernt ist. Wenn auch der Sid-
halen den Nachteil hat, daR er bei hohen Wasserstdnden des Rheins
von den groBen Schleppdampfern nicht erreicht werden kann, weil
diese dann nicht unter den zu tief liegenden Kehler Bricken hindurch-
fahren konnen, so hat er doch gegeniber einem Nordhafen so viele
schwerwiegende Vorteile wirtschaftlicher, finanzieller und technischer
Art, da ihm unbedingt der Vorzug gegeben werden mufBte. Die im
Suden Straburgs zwischen dem Vorort Neuhof und dem Rhein ge-
legenen ausgedehnten, von Altwasserschluten durchzogenen unbewirt-
schafteten Geldndeflachen geringen Wertes, die einst bei der Korrek-
tion des Stromes gewonnen wurden und zum groRten Teil der Stadt
und dem Staate gehdren, ermdglichen es, die Kosten fir den Grund-
erwerb madglichst herabzusetzen. Dabei ist die Mdglichkeit gewahrt,
den neuen Hafen spéter nach Bedirfnis in unbeschrdnktem Male in
der Sudrichtung auszudehnen. Der AnschluB des Sudhafens an das
bestehende Eisenbahnnetz ist leichter und daher mit geringeren Kosten
zu bewerkstelligen, als es bei einem Nordhafen mdglich wére, ebenso
ist die Verbindung sowohl mit dem alten Hafen als auch mit den
Schiffahrtkandlen durch einen besonderen Verbindungskanal leichter
herzustellen, und vor allen Dingen ist der Ubergang des Siidhafens
in die unterste Haltung des geplanten, groBen linksrheinischen Seiten-
kanals zwischen Basel und SraRburg (grand canal d’Alsace!) von selbst
gegeben. Die Lage des Hafens im Siden bedingt eine wesentliche
Verkirzung der Transportweiten auf dem Schienenwege fir den
groRten Teil der Wirtschafts- und Verbrauchszentren des Hinterlandes
von Stralburg. Ein besonderer Vorteil des Sidhafens ist, dal er in
unmittelbarer N&dhe der Industrie- und Arbeitervororte zu liegen
kommt und daR er sich Uberhaupt besser in den ganzen Stadtplau
einpaBt, dessen nach Norden strebende weitere Entwicklung in keiner
Weise durch ihn beeintrdchtigt oder behindert wird. Alle diese ge-
wichtigen Vorteile wéaren bei einem Nordhafen nicht vorhanden. Der
obenerwdhnte, einzige Nachteil des Sidhafens bei hohen Rheinwasser-
stdnden ist nicht so bedeutend, daB seinetwegen auf die groRen Vor-
teile des Siudplans verzichtet werden kann; handelt es sich dabei doch
eigentlich mehr nur um eine Unbequemlichkeit als um einen wirtschaft-
lichen Schaden. Wenn die groBen Schleppdampfer bei hohen Rhein-
stdnden ihre Anhangkdhne nicht unmittelbar in den neuen Sudhafen
einbringen kdénnen, so werfen sie sie eben wie bisher im Vorhafen
des Kleinen Rheins ab, von wo aus die Weiterbefdérderung der Kéhne
in die einzelnen Hafenbecken durch die vorhandenen kleinen Hafen-
dampfer statlftndet. Der bereits offengelegt gewesene und zur
Ausfuhrung genehmigte Plan sieht folgende Anlagen vor (vergl.
Skizze!): zunéchst einen rd. 400 m oberhalb des anfangs des Kleinen
Rheins nach Suden ahzweigenden, mit dem Strom ann&hernd parallel
verlaufenden, 3,5 km langen Verkehrskanal von 90 bis 120 m Sohlen-
breite, der zugleich als Hafenbecken dient; sodann sechs von diesem
Verkehrskanal unter spitzem WiDkel nach Sidwesten abzweigende,
untereinander parallele Hafenbecken Nr. | bis Nr. VI von je 1000 m
Lédnge und 100 m Sohlenbreite, weiterhin einen 2,5 km langen, 90 m
breiten, gleichzeitig als Hafenbecken dienenden Verbindungskanal mit
konstantem Niveau, der mittels zweier nebeneinander liegender, grofRer
Kammerschleusen mit Gegensperrtoren an den vorgenannten Verkehrs-
kanal angeschlossen ist und anndhernd parallel zum Kleinen Rhein
nach dem alten, als solcher wegfallenden Petroleumhafen und nach
dem Woallkanalbecken verlauft. Ferner ist in dem Entwirfe vor-
gesehen ein in stiddstlicher Richtung vom Wendebecken des Umleitungs-
kanals abzweigendes Becken von 300 m L&nge und 50 m Sohlenbreite
und der bereits friher erwé&hnte 900 m lange, durchschnittlich 50 m
breite Petroleumhafen bei der Einmindung des Kleinen Rheins in den
Hauptstrom. In dem Bauprogramm ist selbstverstdndlich auch ent-
halten die Fortsetzung der Rheinregulierung von ihrem derzeitigen
oberen Endpunkte bei km 126,0 (elsdssische Teilung) bis zur Mindung

des neuen Stdhafens bei km 123,1 und die Herstellung einer rd. 2 km
langen Ubergangstrecke zur allméahlichen Uberleitung des regulierten
Stromes in den unregulierten Zustand. Entlang der Westseite des
Sudhafens wird ein ausgedehnter Giter- und Rangierbahnhof angelegt
werden, von dem aus Verbindungsgleise nach sdmtlichen Becken der
neuen und alten Hafenanlagen sowie nach den Bahnhdfen StraBburg-
Neudorf und Kehl ausgehen. Alle innerhalb des ganzen Hafengebietes
vorkommenden Uberfiihrungen der StraBen und der Schienenwege
tuber die Wasserflaichen vollziehen sich auf festen Briicken, deren
Konstruktionsunterkante mindestens 6 m Uber dem Wasserspiegel
liegt, so daR sie jederzeit von den Schiffen ungehindert durchfahren
werden kénnen. Nur an einer einzigen Stelle ist die Kreuzung mittels
einer bochliegenden festen Brucke infolge der unzureichenden Léngen-
entwicklung der Trasse nicht moglich, namlich bei der Uberfiilhrung
des zum neuen Petroleumhafen laufenden Bahngleises tber den JlI-
Rhein-Kanal oberhalb der beiden alten Rheinschleusen; die Uberfiihrung
dieses Gleises, das einzig und allein dem Sonderdienst des Petroleum-
transportes dienen soll und daher weniger stark beansprucht wird
als die ubrigen Hafengleise, soll durch eine Drehbriicke stattiinden.

Die Gelandeflachen hinter den Uferkais sollen eingeteilt werden
in Streifen von 30 m Breite (senkrecht zur Uferkante gemessen!) zur
Herstellung und Einrichtung von Lagerhdusern und in Streifen von
100 m Breite zur Herrichtung von Lagerpldtzen. AuRerdem sollen
Geldndeflachen von noch viel groRerer Tiefe der Industrie zwecks
Errichtung von Werkstatten und Fabriken zur Verfigung gestellt
werden. Die Nachfrage nach solchem Hafengeldnde ist sehr lebhaft,
da sich zahlreiche groBRere industrielle Gesellschaften an den neuen
Hafenbecken niederlassen wollen. Bei der Zuteilung dieser Industrie-
geldndeflachen soll die Frontldnge in der Kaimauer jeweils mdoglichst
kurz bemessen werden, da ja eine betrdchtliche Tiefenentwicklung
senkrecht zum Ufer mdglich und auBerdem vorgesehen ist, daR die
industriellen Anlagen sich nicht nur hinter ihrem eigenen kurzeu
Kaiabschnitt ausdehnen konnen, sondern auch noch hinter den be-
nachbarten Abschnitten, auf denen Lagerhduser und Lagerpldtze ein-
gerichtet sind. Auf diese Weise wird das Hafengeldnde der Tiefe
nach am vorteilhaftesten ausgenutzt, und es wird erreicht, dal die
an den Kais liegenden Randfldchen den einzelnen industriellen Werken
nur nach MaRgabe der GroRe ihres Massengliterempfanges vom W asser-
wege her zugeteilt werden und nicht, wie es in anderen Héafen héaufig
der Fall ist, nach der fir das Werk oder die Fabrik notwendigen
Gesamtflache, woraus sich eine ungenugende jahrliche Umschlags-
leistung, auf 11fd. m Uferkai bezogen, ergibt. Der verschiedenartigen
Ausnutzung der hinter den Hafenufern liegenden Geldndeflachen ent-
sprechend soll auch eine verschiedenartige konstruktive Gestaltung
der Ufer selbst durchgefuhrt werden. Vor den industriellen Anlagen
und vor den Lagerplatzen sollen einfache Steinbdschungen, vor den
Lagerhdusern dagegen Kaimauern zur Ausfiihrung kommen. Ubrigens
sollen diese Ufermauern aus Sparsamkeitsricksichten nicht bis auf
die Hafenbeckensohle hinabreichen, sondern ihr Ful soll auf einer
Steinbdschung aufruhen, die so tief liegt, dal die K&hne so lange
an der Mauer anliegen kdnnen, als der Wasserspiegel in den mit dem
offenen Rhein kommunizierenden Becken Uber der Kote des niedrigsten
schiffbaren Rheinstandes steht. Bei tieferen Wasserstdnden, bei denen
ein eigentlicher Schiffahrt- und Hafenbetrieb nicht stattfindet, brauchen
die Kdhne ja nicht bindig an den Kaimauern anzuliegen.

Eine bemerkenswerte, wesentliche Abweichung des vorliegenden
franzdsischen Hafenerweiterungsplans von dem im Jahre 1914 auf-
gestellten deutschen Entwirfe bestellt darin, dal die Franzosen den
Kleinen Rhein selbst nicht als Hafenbecken ausbauen und benutzen
wollen, wie es eigentlich naheliegt und deutscherseits geplant war.
Die franzdsischen Bedenken gegen den Ausbau des Kleinen Rheins
wegen seiner Stromung und wegen der Kies- und Sandablagerungen
in ihm sind nach meiner genauen Kenntnis der drtlichen Verhéltnisse
vollstandig unbegrindet. Nach dem deutschen Entwurf sollte un-
mittelbar unterhalb der Eisenbahnbriicke der Linie StraBburg—Kehl
Uber den Kleinen Rhein ein Wehr zur Fixierung der FluRsohle und
Regulierung des Wasserstandes eingebaut und der unterhalb dieses
Wehres liegende rd. 2 km lange Abschnitt des Wasserlaufes durch
Baggerungen zu einem Hafenbecken ausgebildet werden, was, wie
gesagt, leicht ausfuhrbar gewesen wdére. Die Ubrigen Unterschiede
zwischen dem franzdsischen und dem deutschen Bauplane sind
weniger erheblich.

Die Gesamtkosten fiir die Verwirklichung des groRzligigen, vom
franzdsischen Staate bereits genehmigten Entwurfs sind auf 246 840 000
Franken veranschlagt Die Ausfuhrung der Arbeiten soll in zwei
Abschnitten stattfinden. Der erste Abschnitt, dessen Ziel die Erhdhung
der Leistungsféahigkeit des Hafens auf eine Jahresverkehrsziffer von
6 500 000 t ist, umfaBt folgende Arbeiten: Herstellung des 2,5 km
langen Verbindungsbheckens, Bau der beiden Kammerschleusen am
Sidende des Verbindungsbeckens — diese Schleusen kdénnen je einen
2000-t-Kahn mit Hafenschleppboot aufnehmen —, VergroBerung und



276 DIE BAUTECHNIK, Heft21,

Vertiefung der alten, zu kleinen Zwillingsschleuse beim Vorhafen des
Kleinen Rheins, Herstellung der Einfahrt und der beiden Nordbecken |
und Il des Studhafens sowie des dazugehdrigen Teiles des Verkehrs-
kanals, Fortsetzung der Rheinregulierung bis zum Sudhafen mit
Uberleitungstrecke, Bau des Petroleumhafens, Herstellung der zu-
néchst erforderlichen Teile des Rangier- und Guterbahnhofes sowie
der Hafengleise, Errichtung der notwendigen Lagerh&user und Um-
schlagvorrichtungen, Verlegung der RheinstraBe (Staatsstrale Nr. 4)
und. der KehlertorstraBe, Hoherlegung der Eisenbahnlinie StralBburg—
Kehl sowie Herstellung zahlreicher neuer und Umbau, Verlegung und
Hebung vorhandener Bricken. Die Kosten fur die Ausfihrung dieses
ersten Bauabschnittes sind auf 168 140 000 Franken veranschlagt, wo-
von 100790000 Franken auf die eigentlichen Hafenbauten und
67 350 000 Franken auf die Gleisanlagen entfallen. Die Bauarbeiten
des zweiten Abschnitts, die in der Herstellung der vier Becken Nr. 111
bis VI des Sudhafens und der dazugehdrigen Bahnhofs- und Gleis-
anlagen bestehen, werden erst spdter in Angriff genommen und nach
MaRgabe des Bedirfnisses durchgefihrt werden; ihre Kosten berechnen
sich auf 78700000 Franken, wovon auf die Hafenbauten 67 700 000
Franken und auf die dazugehdrigen Gleisanlagen 11 000 000 Franken
kommen. Mit den Bauarbeiten des ersten Abschnitts wird unver-
ziiglich begonnen werden; die Herstellung des Petroleumhafens und
der Drehbrioke fir den nach diesem Hafen fuhrenden Schienenweg
ist bereits im Laufe des Jahres 1924 in Angriff genommen worden.
An der Aufbringung der gewaltigen Geldbetrdge fur die Aus-
fuhrung der oben beschriebenen Hafenerweiterungsarbeiten beteiligen
sich die Stadt StraBburg, der franzdsische Staat, das Departement
Niederrhein (friherer Bezirk Unter-ElsaB!), die Handelskammer von
StraBburg und die Eisenbahnen von ElsaR-Lothringen. Der bisherige
Aufschwung und die nunmehr zu erwartende schnelle Weiterent-
wicklung des Stralburger Rheinhafens, seine volkswirtschaftliche und
politische Bedeutung fir ganz Frankreich lassen diesen Hafen aus
dem engen Rahmen einer stddtischen Einrichtung und Unternehmung
heraustreten und geben ihm den Charakter einer lebenswichtigen
nationalen Verkehrsanstalt. Dies mufite naturgemdf auch in der
Organisation des Unternehmens zum Ausdruck kommen. Um der
Verwaltung des Hafens, der bisher Eigentum der Stadt war und von
ihr verwaltet wurde, die erforderliche Geschmeidigkeit und Unab-
hé&ngigkeit zu verleihen, deren sie zur Durchfihrung ihrer grofRen
nationalen, volkswirtschaftlichen Aufgaben bedarf, ist der Hafen auf
Grund des Vertrages zwischen dem franzdsischen Staate und der
Stadt Stralburg vom 25. Mai 1923, genehmigt von den gesetzgebenden
Korperschaften am 13. Mé&rz 1924, zum autonomen Hafen erklért
worden, d. h. es ist ihm die gleiche selbstdndige Verfassung gegeben
worden, wie sie den groBen Seehédfen Frankreichs durch das Gesetz
vom 12. Juni 1920 verliehen wurde. Damit ist der Hafen aus dem
stddtischen Betriebe ausgeschieden und Gegenstand einer selbstdndigen
Verwaltung geworden, die den Betrieb, den Unterhalt und den Aus-
bau des Hafens zu besorgen hat. Der autonome Hafen ist ein &ffent-
liches Betriebsunternehmen mit dem Charakter einer juristischen
Persdnlichkeit geworden; er ist den allgemeinen Regeln der Verwaltung
der offentlichen Gelder unterworfen. An seiner Spitze stehen ein Ver-
waltungsrat und ein Direktor. Alle MaRnahmen des Verwaltungs-
rates unterstehen der Kontrolle des Ministers der 6ffentlichen Arbeiten.

Alle Rechte Vorbehalten.

Elektrischer

15. Mai 1925.

Der Verwaltungsrat setzt sich aus 15 Mitgliedern zusammen, von
denen je 6 durch die Stadt und den Staat und je einer durch den
Generalrat des Departements Nieder-Rhein (Unter-ElsaR!), durch die
Handelskammer von StraBburg und durch das Syndikat der Hafen-
arbeiter ernannt werden. Der Direktor wird vom Verwaltungsrat
nach Anhdérung der Stadt StraBburg vorgeschlagen und duroh Staats-
ministerialdekret ernannt. Er ist ebensowohl ausfuhrendes Organ des
Verwaltungsrats wie der Zentralregierung, mit der er unmittelbar
verkehrt. Der Minister der 6ffentlichen Arbeiten ernennt das technische
Personal nach Anhoérung der Stadt und des Verwaltungsrates; es ist
jedoch vorgesehen, daB das gegenwértige Hafenpersonal ohne weiteres
zum neuen Personal des autonomen Hafens lbernommen wird. Die
Stadt StraBburg bringt in den neuen Organismus den ganzen alten
Hafen, wie er jetzt besteht, ein, ebenso die zur Erweiterung notigen Ge-
landeflachen. Der Wertdes alten Hafens wird mit rd. 100000000 Franken
in Anrechnung gestellt. Der Staat seinerseits bringt den neu zu
erbauenden Hafen in dem Umfang, wie er nach dem Programm
des ersten Abschnitts herzustellen ist, in das Gesellschaftseigentum
des autonomen Hafens ein und Ubernimmt die Lasten der Verzinsung
und Tilgung der durch Anleihen aufzubriDgenden Baukapitalien. Die
Kosten fur die Ausfihrung des 2. Abschnitts des Hafenerweiterungs-
programms, die erst spdater nach MaRgabe des Bedirfnisses in Angriff
genommen werden soll, sind aus den eigenen finanziellen Mitteln des
autonomen Hafens zu bestreiten. Der neue Hafengiter- und Rangier-
bahnhof und die Verbindungsgleise zwischen diesem und dem Netz
der eisaB - lothringischen Eisenbahnen werden auf deren Kosten gebaut
und als neue Linie dieses Netzes klassiert.

Der Verwaltungsrat hat jedes Jahr ein ordentliches und ein aulRer-
ordentliches Budget sowie eine Hauptrechnung uber die Einnahmen
und Ausgaben aufzustellen. Die Ausgaben des .ordentlichen Budgets
umfassen die gewohnlichen, j&hrlich fortdauernden Ausgaben. Die
Ausgaben fur die laufenden Unterhaltungs- und Aushesserungsarbeiten
sind obligatorisch; sie mussen erforderlichenfalls auf Veranlassung
des Ministers der offentlichen Arbeiten geleistet werden und kénnen
von Amts wegen in das Budget eingesetzt werden. Alle Ubrigen Aus-
gaben gehdren zum aufBerordentlichen Budget. Jedes Jahr werden
die Generalrechnung der Einnahmen und Ausgaben des abgelaufenen
und das Budget des folgenden Rechnungsjahres vor dem L August
nach Anhorung der Stadt StraBburg dem Minister der offentlichen
Arbeiten zur Genehmigung vorgelegt. Die Einnahme-Uberschisse des
autonomen Hafens sollen zur Hélfte einem Reservefonds zuflieBen,
der bis zur Hdochstgrenze von 20000000 Franken anwachsen darf;
die andere Halfte soll zu gleichen Teilen zwischen der Stadt und dem
Staat verteile -werden. Die Stadt darf im Falle fortdauernder Defizite
des Unternehmens dessen Liquidation fordern; in diesem Falle wird
sie ihre ehemaligen, eingebrachten Einrichtungen und Anlagen wieder
zurickerhalten.

Dies sind die wichtigsten Bestimmungen des Statuts des autonomen
Hafens. Man sieht leicht, daB damit eine Organisation geschaffen ist,
die wohl geeignet ist, die kihnsten Hoffnungen der Franzosen auf
die weitere Entwicklung des StraBburger Rheinhafens zum grof3ten
Wasserumschlagsplatze des Binnenlandes zu verwirklichen, und man
versteht nun den Stolz, mit dem sie ihn schon jetzt die ,wirtschaft-
liche Drehscheibe Europas“ nennen.

Baggerantrieb. \

Von Privatdozent Dr. Georg Garbotz, Oberingenieur der Siemens-Bauunion G. m. b. H., Komm.-Ges., Berlin.

Bei den im Bau- und Abraumbetrieb vorkommenden Greif-,
Loffel- und Eimerkettenbaggern wurde bis etwa zum Jahre 1907 nur
Dampf als Antriebmittel verwendet. Die Dampfmaschinen sind bald
liegend, bald stehend angeordnet und geben die Energie bald unmittelbar
Uber ein Ritzel, bald tUber Riemen- und Seiltriebe ab. In Verbindung
mit dem zugehdrigen stehenden Quersiederkessel bei Loffel-und Greif-
baggern oder einem liegenden ROhrenkessel bei Eimerkettenbaggern
machte die Dampfmaschine bis auf die Wasser- und Brennstoffzufuhr
das Gerdt unabhédngig von einer besonderen Energiequelle. Die
universelle Verwendbarkeit, die gerade ein Baugeschdft mit Ricksicht
auf die Vielseitigkeit der ortlichen Verhéltnisse der Baustellen in den
Vordergrund schieben muf}, war also hier in hervorragendem MaRe
gewahrt. Die Dampfmaschinen der Bagger sind so einfach .wie mdg-
lich gebaut. Expansionssteuerungen, Uberhitzung, Vorwéarmung,
Kondensation usw. sind selten. Die Maschinen sind also auch
einfach zu bedienen und damit der geistigen Hohe des Baumaschinen-
personals angepalit, zumal sich an die Instandsetzung einer Dampf-
maschine jeder Maschinenschlosser herantraut. Auch die Montage ist
demgemé&RB leicht zu bewerkstelligen. Berlcksichtigt mau schlieRlich
noch die allerdings nur bei ausreichendem Kessel vorhandene grofe
Uberlastbarkeit der Dampfmaschine und ihre UnempfLndlichkeit gegen

schlechte Bedienung sowie Wind und Wetter, so ist die grofe Vor-
liebe der Baustelle fur den Dampfbaggerbetrieb verstdndlich. Es war
ja auch eine ganze Reihe allgemein bekannter Nachteile des elektrischen
Antriebes nicht abzuleugnen. Die elektrische Energie war friher auf
den Baustellen so gut wie gar nicht, und sie ist selbst heute noch
nicht mit Sicherheit Uberall erhéltlich. Behandlung und Installation
der elektrischen Einrichtung erfordern Spezialisten. Vereinzelt durch
unvorsichtiges Bertihren vorgekommeneUnglicksfélle, auch bei niederen
Spannungen, haben jedenfalls nicht zur Erhdhung des Vertrauens in
den elektrischen Betrieb beigetragen. Auch die Schwierigkeiten, die
mitunter in der Stromzufuhrung liegen, die Spannungsverluste be
niedrigen Spannungen, groBen Baggerleistungen und langen Speise-
oder Schleifieitungen sowie schlieflich nicht zum wenigsten die auf
etwa 15000 R.-M. fur die elektrische Baggereinrichtung und etwa
400 m Schleifleitung mit Masten zu veranschlagenden Kosten der
Elektrisierung beispielsweise eines Liubecker B-Baggers haben nicht
gerade zu einer erhdhten Verwendung des elektrischen Betriebes bei-
getragen.

Und doch hat sich seit 15 Jahren erst langsam, dann unter dem
Druck der KriegsVerhdltnisse, die zu wirtschaftlicherer Ausnutzung
unserer Brennstoffvorrdte zwangen und ein ungeahnt dichtes Maschen-
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Abb. 1. Schleifschuhstromabnehmer
der Maschinenfabrik Buckau A.-G. fir Drehstrom

Abb. 2. Rollenstromabnehmer der A. E. G.

netz von Hochspannungsleitungen nahezu Ulber ganz Deutschland
legten, der Umschwung vom Dampfbetrieb zum elektrischen Antriebe
vollzogen. Voran gingen die Abraumbetriebe, zdgernd ist in den
letzten finf Jahren das Baugewerbe gefolgt. Beim Eimerkettenbagger
lagen die Verhéltnisse einfacher, beim Loffelbagger mit seinem
schweren Betriebe sind sie schwieriger. Den Greifbagger kdénnen

FahrdrahtR/lemme

Fahrdrohtk/emme

fiir IRunddraht
Abb. 3.

Abb. 5.

Fahrdraht

fil rZ Runddréhfe
Bewegliche Fahrdrahtaufhdngung der S. S.\W.

Abb. 4.- Festverlegte Schleifleitung im engen Baggerprofil,

wir vollstdndig ubergehen, da hier kaum ein grundsdtzlicher Unter-
schied gegenlber etwa einem robusteren fahrbaren Drehkran vor-
handen ist.

Wo lagen dann, nachdem "man fast Uberall die Mdglichkeit zur
Stromentnahme hatte, Oberhaupt noch die Schwierigkeiten? (Wir
beschéaftigen uns zundchst nur mit dem Eimerkettenbagger.) Sie waren
mehr betrieblicher als konstruktiver Art. Sieht man von den oben
angedeuteten Bedenken der Baupraktiker ganz ab, so war es in erster
Linie wohl die Beweglichkeit des Baggers, aus der Schwierigkeiten
fur die Stromzufihrung befirchtet wurden. Diese Beweglichkeit ist
doch aber eine verhdltnisméaRig beschrankte. GroRer als 300 bis 500 m
ist das normale Baggerfeld selten. Es lag also nahe, eine &hnliche
Stromzuflihrung wie bei elektrischen Bahnen zu wdahlen. Vereinfacht
wurden die Anforderungen an die Oberleitung ja noch durch die sehr
geringen Fahrgeschwindigkeiten des Baggers.

Eiserner Fahrdrahtmast fur lose verlegte Drehstromschleifleitung.

Als Stromabnehmer kommen fast nur Schleifschuhe (Abb. 1) und
Rollenstromabnehmer (Abb. 2) vor, und zwar werden die ersteren fur
festverlegte, die letzteren fur lose verlegte Schleifleitungen, die der
Stromabnehmer beiderseitig faBt und hochnimmt, angewendet. Die
letzte Form der Leitungsverlegung,hat sich vor allem mit Ricksicht
auf die Bewegungen des Baggergleises durch die Gleisrickmaschine
weitgehend Eingang verschafft, da man von
der festen Verlegung eine gewisse Starrheit
befiirchtete. Wie die Siemens-Schuckert-
werke auch da eine recht gute Beweglich-
keit erreichen, zeigt Abb. 3. Die feste Ver-
legung der Schleifleitung ist vor allem dort
: nicht zu umgehen, wo ein rédumlich be-
J grenztes Profil die groBe Breite der Schleif-

leitungsbiigel verbietet (Abb. 4). Die Stutz-
isolatoren sitzen auf einfachen hdlzernen
oder eisernen Masten, deren Konstruktion
von Stromart, Spannung und Durchfahrt-
profil beeinfluft wird (Abb. 5). Stets sind
sie in Abstdnden von 12 bis 15 m angeordnet
und meist mit den Schwellen verbunden,
so daR beim Gleisricken die Schleifleitung
mit verschoben wird. Eine seltene Ausfiih-



DIE BAUTECHNIK,

Abb. 6. Trockenbagger B 300
der Maschinenfabrik Buckau A.-G.
Drehstromleitung in Bugeln verlegt

auf besonderen vom Gleis getrennten
Stitzen.

-<5¢cZ)leifZeitung ZSONV3795
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Abb. 8.
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Schematische Darstellung des Durchziehens der beweglichen Baggerschleifleitung bei Kanalbauteu.

Heft 21, 15. Mai 1925.

rung fir ganz groBe Bagger,
wo die Schleifleitung auf be-
sonderen, vom Gleis getrenn-
ten Stitzen verlegt ist, zeigt
Abb. 6.

Die wichtigste Frage bei
dem Elektrisieren eines Baggers
ist die Wahl der Spannung.
Gebréauchlich sind, wo gleich-
zeitig elektrischer Lokomotiv-
betrieb eingefuhrt ist (auf Bau-
stellen kommen fast nur Dampf-
lokomotiven vor), 500 und neuer-
dings 1000 V Gleichstrom, sonst
Drebstrom von 500, 2000 und
3000 V. 220/380 V zu verwenden,
ist deshalb schwierig, weil die
Schleifleitungen bei einem nor-
malen Baggerfelde von 300 m
und den gebrdauchlichen Bagger-
typen, wenn man den Span-
nungsabfall in zul&ssigen Gren-
zen halten will, zu groBe und
damit teure Querschnitte er-
halten mussen. Am wirtschaft-
lichsten sind 2000 und 3000 V.
Hier ist fur die Schleiflei-
tungsquerschnitte nur noch die
Festigkeit ~maBgebend. Der
Spannungsabfall wird denkbar
gering. Die Bedenken, die

gegen  derartige Span-
nungen bei dem verhdlt-
nismé&Rig rauhen Betrieb
aus Sicherheitsgrinden
geltend gemacht werden,
sind hinfallig, weil auch
die Berlhrung von 500 V
lebensgeféhrlich ist. Ledig-
lich die Schaltanlage wird
durch die Verwendung
von Olschaltern und MeR-
wandlern etwas umstand-
licher. Die AnlaRapparate

Lubecker Trockenbagger Type E mit einem Motor fur Baggern

und Leiterheben und zwei Motoren fir Fahren.

der Motoren aber sind auch nicht anders als die bei niedrigeren Span-
nungen, da die Rotoren durchweg fir kleinere Spannungen gewickelt
sind. Der Baubetrieb kann unter Umstdnden hierbei eine Ausnahme
machen, wenn man sich die Méglichkeit offenhalten will, normale Motoren
zu verwenden, die man an anderer Stelle auch einmal fir sonstige
Zwecke gebrauchen kann. Die Schleifleitung wird aber hierbei bereits
ziemlich schwer. Unter 952 herunterzugehen, empfiehlt sich nicht.
Schon dabei kommen beim Einh&ngen bis zu 20 % Spannungsabfélle
vor. An den beiden Enden wird die Leitung abgespannt. Durch
einen einfachen Kunstgriff kann man dabei, wie Abb. 7 zeigt, das
doppelte Baggerfeld mit der halben Schleifleitungsldnge bestreichen.
Das hierzu erforderliche Durchziehen der Leitung [4B8t sich nach
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Losung der T-Klemmen der Speiseleitung ohne groBe Betriebsstérung
ausfihren.

Spannung und mechanische Einrichtung des Baggers bestimmen
dessen elektrische MaschinenausriistuDg. Durchweg wird die Spannung
so verwendet, wie sie durch die Schleifleitung zugefuhrt wird. Eine
Transformierung auf dem Bagger findet nur fir die Beleuchtung statt,
indem dafur ein kleiner Lichttransformator von 5 kVA zur Aufstellung
kommt. Die friher Ublichen Bogenlampen sind fast tberall durch
hochherzige Metallfadenlampen ersetzt.

Wéahrend die kleineren Baggertypen, vor allem auch der im Bau-
betrieb gebrduchlichste Lubecker B-Bagger, den Fahr- und Leiter-
windenantrieb vom Turasvorgelege abnehmen und also mit einem
Motor fur Baggern, Fahren und Eimerleiterheben auskommen, zeigen
Abb. 8 u. 9, wie bei groBeren Leistungen fir alle Bewegungen
Einzelantrieb, zum Teil sogar fir die Drehgestelle ausgefihrt wird.
Alle elektrischen Bagger brauchen fir die Betdtigung der Schitt-
klappe und der Signalpfeife PreRluft. Es sind also stets ein, bei
groReren Typen zwei Kompressoren mit unmittelbarem Motor-
autrieb und Windkessel vorhanden. Hier sollte nicht gespart werden.
Unter 1 m3 Ansaugeleistung herunterzugehen, ist unzweckméRig,
wenn man nicht bei backendem Material grofe Enttduschungen
erleben will.

Der Hauptmotor hat bei den im Baubetrieb gebrduchlichsten
Typen mit 250 1 Eimerinhalt> 120 bis 150 PS. Beim Einb&ngen steigt
der augenblickliche Energiebedarf, besonders bei groBeren Baggertiefen

9 Dr. 6. Garbotz,
maschinenwesen*, S. 72/73.

,Betriebskosten und Organisation im Bau-
Berlin 1922. Julius Springer.

von 10 m an, oft auf ISO und mehr PS. Welche Leistungen bei den
groReren Baggern des Abraumbetriebes Vorkommen, zeigt die folgende
Tabelle.

GroRo der Antriebmotoreu normaler Eimerkettenbagger.

u 3 U
. EEM Y 0
. § « S<p 28 bs %O
Fabrikat Type 9.9 rg#? £35 &% lg Bauart
1 m m3 PS PS PS

NE IIl 180 14 270 75 15 10 Einfachschutter
Eli 250 15 360 140 25 10
300 12 432 140 25 10

El 250 17 375 150 25 10

n 300 17 450 175 25 10 »
Lubecker NE 1 300 20 450 200 30 12
Maschinenbau- 400 18 600 250 30 12
Gesellschaft 500 15 750 290 30 12

DIl 250 15 360 160 20 10
300 12 432 160 20 10

NDI 300 20 450 210 30 12
400 18 600 260 30 12

500 15 750 300 30 12

J 500 235 750 350 30 12

Doppelschitter

. E200 200 12 360 80 20 7 Einfachschitter
Maschinen- E2s0 250 13 420 130 22 7
Buceortk o E300 300 175 470 175 25 7 )
u. Krupp D 400 400 21 680 225 25 7 Doppelschitter
: D500 500 235 780 250 25 7 n

(Schluf folgt.)
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Der Neubau, Halbmonatsschrift fir Baukunst,
VII. Jahrgang der Zeitschrift Die Volkswohnung.
(Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin W 66.) Das
am 10. Mai ausgegebene Heft 9(1 R.-M.) enthdlt u. a.
folgende Beitrdge: Bruno Taut: Die ,Villa“. Prof.
P.Bonatz: Neue Wohnhausbauten. Prof.Paul Mebes
und Regierungsbaumeister a. D. Paul Emmerich:
Das Landhaus ,,Zu den zwei Tannen* in Zehlendorf.
Architekt Kurt Frick: Skizzenhafte Gedanken zum
Einfamilienhausbau. Architekt Adolf Rading: Kleines
Landhaus in Breslau.

Die Deutsche Gesellschaft fiur Bauingeniour-
wosen, Ortsgruppe Brandenburg, veranstaltete am
23. April eine Besichtigung der zurzeit im Bau be-
findlichen sogen. Tempelhofer Strecke der Berliner
Nordsidbahn von der Kreuzung der Gneisenau-
strale und der Belle-Alliance-Stralle bis zum Tempel-
hofer Feld. Sie ist die Fortsetzung nach Siden der
bereits seit Anfang 1923 im Betriebe befindlichen
7,86 km langen Strecke von der SeestraBe bis zur

Vermischtes.

Bhf.
Kreuzberg

Gneisenaustrale, Uber die bereits in
der ,Bautechnik* 1924, Heft 43 be-
richtet wurde.J)

Sie zweigt am Bahnhof Belle-
Alliance-Strale (Abb. 1) von der Neu-
kdllner Strecke ab, der Tunnelkdrper
kommt auf die westliche Seite der
genannten StraBe zu liegen und er-
weitert sich zwischen Pidicin- und
DreibundstraBe zum Bahnhof Kreuz-
berg (Abb. 2). Im AnschluB an den
Bahnhof verlauft der Tunnel auf der
Ostseite  der Berliner Strale in
Tempelhofauf dem ehemaligen Tempel-
hofer Felde etwa 30 m neben der
StraBe. Hier findet die Bahn mit
zwei Aufstellgleisen, die Raum fir
vier Sechswagenzige bieten, ihr vor-
laufiges Ende.

Die zahlreioh erschienenen Teil-
nehmer an der Besichtigung erhielten
durch  Herrn  Regierungshaumeister
M ahlendorf der Nordsudbahn-A.-G.,
der die Fuhrung Ubernommen hatte,
an Hand von Lagepldnen und Quer-
schnitten einen Uberblick tber Um-
fang und Besonderheiten des Werkes;
die anschlieBende Streckenbegehung
gab alsdann ein eindrucksvolles Bild
von den gewaltigen Erd-, Unter-
fangungs-, Wasserhaltungs- und Beton-
arbeiten, die von der Becker-Fiebig-
Bauunion A.-G., Berlin, ausgeftthrt
werden. Ki.'

Yerwendung von Grubenkies zur
Herstellung von Beton. Bei Verwen-
dung von Grubenkies, der anscheinend
scharfkdrnig und rein war, also durch-
aus geeignet zu sein schien, hat sich
dennoch oft herausgestellt, daB der
daraus bereitete Beton trotz fetter
Mischung durchaus nicht die er-
wartete Héarte aufwies, ja manchmal
geradezu unbrauchbar war. Unter-
suchungen haben den Nachweis er-
bracht, daB das Vorhandensein von
Humusséure oder anderen organischen
Stoffen die Ursache gewesen ist, dal}
sich Maéngel gezeigt haben. Diese
Stoffe kdnnen versuchsmé&Rig durch
Ausglihen und  praktisch  durch
Waschung oder auch durch trockene
Lagerung bei freier Luftzufuhr ziem-
lich beseitigt werden. Durch eine ein-
fache Untersuchung kann man auf
der Baustelle oder in der Grube das
Vorhandensein von freier Humussaure
im Kies, die besonders schédlich ist,
sicher feststellen. Man behandelt eine
kleine Menge Kies, etwa 100g, mit
einer verdinnten Ammoniaklésung
oder einer Lo6sung von Natrium-
hydroxyd, NaOH, schiittelt die Mischung
von Kies und Flussigkeit gut durch
und laBt die Losung einige Zeit
ziehen. Ist die Flussigkeit nach Aus-
filtrierung des Kieses fast farblos,
dann kann der Kies als rein und von
Humusséure frei angesehen werden;
ist sie dagegen braun gefdrbt, enthdlt
der Kies freie Humusséure. Diese
Untersuchung ist allerdings nicht zu-
verldssig, wenn der Kies Kalk enthalt,
denn dieser neutralisiert die Saure und
wirkt in diesem Falle glnstig, ja,

9 Vergl. auch ,Die Bautechnik*
1924, Heft 34, S. 376.
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man kann humusséurehaltigen Kies durch Zusatz von etwas Kalk
noch fir Betonierungszwecke brauchbar machen. Im allgemeinen ist
es so, daB Kalk in groBeren Mengen dem Beton nicht zutréglich ist.
Setzt man aber Puzzolane zu, wird der Zement verbessert. Es ist
vorteilhaft, Zement zu verwenden, der mdglichst reich an Kieselsédure,
dagegen arm an Tonerde und Eisenoxyd ist. Dies ist besonders der
Fall, wenn man Beton herstellt, der den Angriffen des salzhaltigen
Seewassers ausgesetzt werden soll. N. B.

Drei neue Hé&ngebricken Uber den AUeghony-River. Nach
Eng. News-Rec. vom 18. Dezember 1924 ist in Pittsburg mit dem Bau
der Pfeiler und Widerlager dreier neuer Bricken Uber den Allegheny-
River begonnen worden, die als Ersatz dreier alter, die Schiffahrt be-
hindernder StraBenbricken dienen sollen. Wie Abb. 1 zeigt, weisen
die drei Bricken annédhernd gleiche Spannweiten sowie véllig gleiche

Federal-8tr

Abb. 1.

3kRollenlager

67,95 Z0a'6.79'739,77 -

Offnungen wahlte man, offenbar in Anlehnung an die neue Kolner
StraBenbricke, eine Kettenhdngebricke mit durchlaufenden Ver-
steifungstragern (Abb. 2a, 2b u. 2c), wobei die wagerechte Komponente
des Kettenzuges durch den Versteifungstrdger an dessen Enden auf-
genommen wird. Die bei Hangebricken meist Ubliche Verankerung
kam im vorliegenden Falle deshalb nicht in Betracht, weil wider-
standsfahiger Felsboden erst in 15 bis 18 m Tiefe ansteht und Uber-
dies am Nordufer des Flusses die Ketten (ber eine bestehende Eisen-
bahnlinie hatten gefihrt werden mussen, deren Gleise zwischen dem
letzten Pfeiler und dem Endwiderlager der Briicke liegen. Auf der
anderen Seite bieten in Aussicht genommene Werft- und Speicher-
bauten &hnliche Hindernisse.

Zu Ketten aus Augenstdben an Stelle von Stablkabeln entschlof
man sich wegen der einfachen Verbindung der Kettenenden mit den
Versteifungstragern. Damit der Versteifungstrdger nur wenig uber
die StraBenoberkante (0,90 m) hervorragt, wird er als dreiwandiger
Blechtrager, dessen Querschnitte aus Abb. 3a u. 3b ersichtlich sind,
ausgebildet.

Die Spannw-eiten der drei Briicken sind nur sehr wenig verschieden
voneinander. Die mittlere Briicke (im Zuge der 7. Stralle) weist 134,74 m
Spannweite in der Mittel6ffnung und je 67,45 m in den beiden Seiten-
6ffnungen auf, die beiden anderen Briicken je 131,06 bezwr. 65,53 m.
Die Pfeilhéhe der Kettenlinie betrédgt in der Mittel6ffnung etwa 16,5 in,
die H6éhe der Pylonen 254 m, die Entfernung der Héngeketten von
Mitte zu Mitte 12,8 m. Die nutzbare Breite der Fahrbahn wurde ent-
sprechend einem Fuhrwerksverkehr in beiden Richtungen und fir
zwei Straenbahnen zu 1142 m bemessen. Die FuRwege sind auf
Kragtrdgern gelagert. Sie sind vom Gelédnder bis zu Mitte Haupt-
trdger je 3,65 m breit.

Wegen des vorgeschriebenen lichten Raumprofils fur die Schiffahrt
(auf 55 m Breite 14,4 m uUber M. W.) und wegen der verhdltnisméRig
tiefen Lage des Gelédndes an beiden FluRufern war fur die Mittel-
6ffnung das fir Bricken recht betrdchtliche Langsgefélle von 4,175%
mit einer entsprechenden Ausrundung in Briuckenmitte erforderlich.
Die beiden Versteifungstrager, deren Linienflihrung derjenigen der
Fahrbahn angepalit ist, weisen bei 270 m L&nge eine Sprengung von
45 m auf. Die groBte Druckkraft, die sie an den Endauflagern zu-
sammen aufzunehmen haben, betrédgt 4540 t.

Die Abb. 3a u. b zeigen den groBten und kleinsten dreiteiligen
Querschnitt des Versteifungstrdgers (i'max = 7100 cm2. Die Ketten

bestehen aus geschmiedeten Augenstdben (Stahl mit einer niedrigsten
Streckgrenze os von 4,5 t/cm2 und einer Bruchfestigkeit (Qj von min-

yy\esles/luflfager
67,15

Rollenlager

Abb. 2a.

Querschnittd.d Briickenmitte
Abb. 2b.

Bauart auf. Sie werden als einheitliche Baugruppe ausgefiihrt, was
naturgeméal Ersparnisse beim Entwurf, bei der Herstellung und bei
der Bauausfihrung ermdglicht.  Als Uberbauten der drei groRen
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Abb. 3a. Abb. 3b.

destens 5,65 t/cm2; 6zul = 1,90 t/cm2. Jedes Kettenglied besteht ab-
wechselnd aus acht und neun rechteckigen Stdben je 35 cm breit und bis
zu 5 cm dick. Der grofte Kettenquerschnitt an den Pylonen (Abb. 3c)
betragt 1480 cm2 Das Fahrbahngerippe besteht aus 1,20 m hohen
Quertrédgern (in 6,74 m Entfernung) und sechs als I-Tréger ausgebil-
deten Lé&ngstrdgern. Die Fahrbahntafel besteht aus Beton. Die
Quertrdger und die FuBwegkonsolen sind an die Versteifungstrager
angenietet. Die Haupttrdger wurden fir eine Verkehrslast von 10 t fur
11fd. m Bricke berechnet. Bei der Querschnittshemessung der Ver-
steifungstrdger und der Ketten wurde eine StoRzahl $=4:1,17 berick-
sichtigt. M.-L.

Bewegliche Notwehre fiir die Snult St. Marie-Schleusen. Ein
notwendiges Glied im Handelsverkehr auf den groBen nordamerika-
nischen Seen, der im industriellen Leben Amerikas eine wichtige
Stellung einnimmt, bilden der
St. Marie-Kanal auf der ameri-
kanischen Seite des St. Mary-
Flusses und der Sault St. Marie-
Kanal an der kanadischen
Seite. Beide sind zur Uber-
windung der Félle im St. Mary-

& FluB zwischen dem Oberen
h'&’ und Michigan-See mit Schleu-
¢ sen von 6 m Gefdlle ausge-
stattet. 75% der Eisenerzeu-
gung der Vereinigten Staaten

Quersdmitta d

Abb. 3c.
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SchnittA-B

a Schutztafelbriicke. b Schutztafeln,
e Bricken auRer Betrieb, gelagert.  Nadeln auBer Betrieb, gelagert.
Betrieb, gelagert. 1i Schutzraum fir den Maschinenantrieb.
Einhédngen der Schutztafeln.

¢ Schlcusenstemmtore.

1c Windckabcl zum Niederlassen der Schutztafeln.

gehen durch diese beiden Kanédle und 10000 t/Std. werden durch-
schnittlich durchgeschleust. Mehr als 400 Frachtfahrzeuge sind fur
die Beforderung dieser gewaltigen Giltermenge wéahrend der 8 bis
9.Monate dauernden Schiffahrtzeit im Betrieb, davon haben viele bis
15000 t Ladefahigkeit.

Eine Unterbrechung dieses gewaltigen WasserVerkehrs wirde
namentlich fur die Eisenindustrie von unberechenbarer Tragweite sein.
Die Schleusen sind zwar kréftig gebaut, doch hat man Vorsorge ge-
troffen, etwaige Schéden durch Unfédlle aufs schnellste wieder zu be-
seitigen. Tatsdchlich ist ja die Notwendigkeit von Sicherheitsvor-
richtungen wéhrend des 70jahrigen Schleusenbetriebes auf der amerika-
nischen Seite gar nicht, auf der kanadischen Seite nur einmal eingetreten.
Trotzdem sind im Hinblick auf die Gefahr einer Stérung dieses fir
das Land so wichtigen Verkehrs dieKosten solcher Sicherungen durchaus
gerechtfertigt. Jede Gefabr, die durch Bruch eines Schleusentores
infolge Bedienungsfehlers oder StoRBes dagegenfahrender Schiffe hervor-
gerufen wird, 1Rt sich nur ausschalten durch MaRnahmen, die den
gewdhnlichen Schleusenbetrieb so verwickelt machen, daB sich dauernd
Zeitverluste ergeben, die im ganzen weit grofRer werden, als einmal
im Zeitraum mehrerer Jahre bei Eintreten eines Unfalls zu erwarten
ist. Daher ist es zweckmdRBig, eine Noteinrichtung zu treffen, die

¢« Betriebsbriicke mit Winde.
<j Schutztafeln auBer
i Angriff des Kranes zum
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gestattet, bei einem Unfalle der durch den Ausgleich
der beiden Wasserspiegel hervorgerufenen Stromung
innerhalb einer angemessenen Zeit Herr zu werden.

Dieser Zweck wird gewdhnlich durch ein bewegliches
Wehr erreicht.

Wie die Z.d. V.d. . 1925 in Heft 12 mitteilt,) be-
stand das erste, 1881 erbaute bewegliche Wehr bei
Sault St. Marie zum Schutze der sudlichsten Schleuse
aus einem ausschwenkbaren, durch einen Mittelpfeiler
unterstiitzten Brickentrdger mit drehbaren Nadeln, die
au der Unterstromgurtung befestigt waren. Das zweite
Wehr, nach der Vertiefung des Kanals 1911 erbaut
und dazu bestimmt, auch die nordlich anschlieRende
Schleuse mit zu schitzen, ist von dhnlicher Bauart, aber
in den Einzelheiten mehr ausgebildet und wird elek-
trisch betétigt.

Der einzige Fall, das Schutzwehr auf der kanadischen
Seite benutzen zu missen, wurde 1909 hervorgerufen
durch ein infolge von Maschinenbedienungsfehlern
gegen das Untertor fahrendes Schiff, wodurch das Tor
zerstort wurde und in den Schleusen ein Strom von
455 m Geschwindigkeit i. d. Sek. entstand. Mit Hilfe
einer &hnlichen Vorrichtung wie an der amerikanischen
Seite war es maoglich, die Schleuse auszubessern und
nach 13 Tagen wieder in Betrieb zu nehmen.

In den Jahren 1907 und 1909 wurden nérdlich der
beiden vorhandenen Schleusen auf der amerikanischen
Seite zwei neue Schleusen dicht nebeneinander erbaut,
und es muBte eine Notdammkonstruktion gewdhlt werden,
die bei einer Stromung von 4,55 m/Sek. eingesetzt werden
konnte, eine Offnung von 24,36 m Weite und 7,43 m
Hohe abschloR und in unbenutztem Zustande die Schiff-
fahrt nicht stérte. Zundchst hatte man angenommen,
daB die Anordnung von je zwei Paar Toren an beiden
Enden derart, dal niemals weniger als zwei Tore gegen
das Oberwasser kehren, gegen ernste Unfélle genligenden
Schutz gewéahrte. Die Ricksicht auf die Anforderungen
des steigenden Verkehrs fuhrte jedoch dazu, ein Wehr
zu errichten, das obigen Bedingungen geniligte.

Méglich war entweder ein Wehr nach der Bauart
Chanoine, das bei Nichtgebrauch in einer Vertiefung
im Boden des Schleusenkanals Platz fand, oder eine
Bauart, die von der Trennungsmauer zwischen den
beiden Schleusen aus bedient werden konnte. Eine
ausschwenkbare Vorrichtung Uber beide Schleusen
hinweg, die auf der Trennungsmauer unterstiitzt war,
héatte rd. 91,20 m lberspannen missen und wirde bei
Beschadigung einer Schleuse auch die andere gesperrt
haben. Es wurde deshalb eine Bauart mit zwei beweg-
lichen Bricken gewé&hlt, die abnehmbare Rahmen und
Nadeln hat (vergl. Abb.) Die ganze Einrichtung wird auf
der Trennungsmauer gelagert und mittels je eines schweren
Wippkranes an jeder Seite der Zwischenmauer bedient.
Eine Unterstrombriicke trdgt an der Oberkante des Unter-
gurtes ihres Oberstromtragers kurze Zapfen zur Aufnahme
der oberen Enden der Nadelrahmentrdger. Eine zweite
leichte Briicke, 10,4 m oberhalb der erstereD, tradgt eine
fahrbare Winde fur die Handhabung der unteren Enden
der Nadelrahmen. Die Nadeltrdger sind 0,912 m breite
Stahltrdger mit seitlich liegendem U-férmigen Querschnitt
und einer Mittelrippe aus einem |-Tréager. Der Full des Nadeltragers
stlitzt sich gegen eine Eichenschwelle in einer Betonmauer, die sich tber
die ganze Breite der Kanalsohle erstreckt. Zur weiteren Dichtung
dienen Stahlnadeln. Wenn das Nadelwerk eingesetzt werden soll, nimmt
zundchst der Kran an der Seite, wo das Einsetzen stattfinden soll,
die schwere Nadelrahmenbriicke auf und legt sie auf ihre Widerlager,
sodann die leichte Briicke fiir die Winde. Sind die Briicken an ihrem
Platze, so wird ein Nadelrahmen nach dem &ndern durch den Kran
in wagerechter Lage zwischen die beiden Briicken eingeschwenkt, mit
dem oberen Ende auf den Drehzapfen herabgelassen und aufgelegt
sowie am unteren Ende mit dem Kabel der Winde verbunden. Mit
Hilfe der Winde werden dann die Rahmen, die sich um den Zapfen
drehen, bis zum Aufliegen an der Sohlschwelle herabgelassen. Ebenso
werden die Nadeln eingesetzt. Etwa verbleibende Undichtigkeiten
kénnen durch Holz oder andere Stoffe gedichtet werden, wenn es noch
ndtig sein sollte. Die Bricken wiegen je S2 und 20t bei rd. 30 und
33 m Spannweite. Die Wippkrane haben 16,1 m hohe Masten, 325m
lange Bdume und 21,6 m lange Stitzen. Jeder wird mit einer be-
sonderen Dampfmaschine angetrieben.

I Wippkran.

") Vergl. a. Eng. News-Rec. 1924, Bd. 23, Heft 17.
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Umgestaltung- des StraUonbalmuotzes In Oslo (Kristiania).
Oslo besitzt gegenwartig ein StraBenbahnnetz von etwa 35 km Lénge.
Im Verhdltnis zur Einwohnerzahl steht die Stadt den Hauptstddten
der beiden anderen nordischen Lé&nder nur unwesentlich nach, was
aus nachstehender Zusammenstellung, die den Zustand im Jahre 1920
angibt, hervorgeht:

Lé&nge des
Stralenbahn-
netzes in km

km Bahn auf

Stadt 1000 Einwohner

Einwohnerzahl

Oslo (Kristiania) » 259 000 33,30 0,128
Stockholm 415 200 58,05 0,140
Kopenhagen . 545 000 72,60 0,133

Jéhrliche Fahrten, auf den Kopf der Bevdlkerung bezogen: Oslo
353, Stockholm 309 und Kopenhagen 249.

Es hat der Entwicklung der Stadt sehr geschadet, daB die Aus-
dehnung des StraBenbahnnetzes bislang nicht nach einem durchdachten
und im voraus festgelegten Plan stattgefunden hat. Diese Tatsache,
die Ubereinstimmend jetzt allseits anerkannt wird, hat dazu geflhrt,
dal die dichter bewohnten Stadtteile zum Nachteil der Vororte un-
verhdltnismaBRig beglnstigt worden sind, was eine ungleichmé&Rige
Entwicklung der verschiedenen Stadtteile zur Folge gehabt hat. Des
ferneren hat es sich als unzweckmadRig herausgestellt, dal die Kon-
zessionen, die von unverh&ltnism&Rig kurzer Dauer waren, an zwei
Gesellschaften erteilt worden sind.

Ein gewdhlter, aus funf Personen bestehender AusschuR hat in-
zwischen einen allgemeinen Plan fir den Umbau und die Ausdehnung
des StraBenbahnnetzes aufgestellt, der nicht nur den Bedurfnissen der
Gegenwart Rechnung trdgt, sondern weit ausschauend die Verkehrs-
frage fir die Dauer von Generationen lésen soll. Obwohl der Aus-
schuB der Ansicht ist, daB die StralRenbahn bei entsprechendem Aus-
bau den lberwiegenden Teil des Stadtverkehrs zu bewadltigen vermag,
so umfalt sein Plan doch auch eine Anzahl von Vorortschnellbahnen,
die die weiter vorgeschobenen Siedlungsgebiete, die mehr als etwa
4km vom Mittelpunkte der Stadt liegen, mit der Stadt und ins-
besondere mit dem Stadtkern verbinden sollen, wobei fir beide Bahn-
arten Strahlenlinien bevorzugt wurden, die nur an verh&ltnismaRig
wenigen Stellen durch Ringlinien miteinander verknupft sind.

Die grundsatzliche Genehmigung der Pldne durch die Stadtver-
waltung und durch die Verwaltungen der in Frage kommenden Vor-
ortgemeinden hat bereits stattgefunden, beschleunigt durch die Tat-
sache, dall die Konzessionen der beiden bisherigen Gesellschaften mit
Ende 1924 abgelaufen sind. Wenn man bericksichtigt, daB der Ver-
kehrsplan fiir den Siedlungsverband Gro3-Oslo schon jetzt ein StraBen-
bahnnetz von etwa 90 km Gesamtldnge vorsieht, wird man daraus er-
messen kdnnen, welche wirtschaftliche Bedeutung einer leistungsfahigen
Verkehrsanlage zuerkannt wird. Oslo marschiert hiermit in den FuR-
stapfen der Ubrigen Grofstadte, in deneu die Verkehrsregelung eine
Schlisselfrage des gesamten Wirtschaftsleben geworden ist.

Nils Buer.

Belastungsannahmon fur englische Stralenbricken. In England
wird zurzeit groBer Wert darauf gelegt, das Stralennetz fir den
Fernverkehr von Kraftwagen, und zwar sowohl von schnellfahrenden
fur den Personenverkehr als auch von schweren fir den Giterverkehr
auszubauen. Infolgedessen ist einerseits die Beseitigung von Engpdssen,
scharfen Krimmungen und untbersichtlichen Stellen hier und da im
Gange, und an anderen Orten wird der Unterbau der StralBe, der neu-
zeitlichen Lasten nicht gewachsen ist, verstarkt. Am meisten geféhrdet
durch die vermehrte Belastung sind natlrlich Briicken.

Beim Ausbau eines &lteren Stralennetzes, um es den Anforderungen
neuzeitlichen Verkehrs anzupassen, mufl daher die Untersuchung der
Brucken auf ihre Tragfdhigkeit und, wenn diese als ungentigend fest-
gestellt wird, die Verstdrkung der Bricken an erster Stelle stehen.
Das hat man auch in England richtig erkannt, und Brickenver-
starkungen in den LandstraBen spielen daher nach den Berichten der
Fachpresse heute dort eine wichtige Rolle.

Die Belastungsannahmen, die man friher dem Bau von Stralen-
bricken zugrunde legte, waren sehr verschieden; es trifft nicht zu,
daB, wie man zundchst annehmen kdnnte, die Tragféhigkeit der
Bricken entsprechend ihrem Alter abgestuft ist, daf also jlngere
Bricken eine hdhere Belastung aufnehmen koénnen als dltere. Im
Gegenteil kann die Tragféahigkeit z. B. einer neueren Eisenbricke,
die unter Zugrundelegung der etwa um die Wende des Jahrhunderts
vorgeschriebenen Belastung berechnet und entworfen worden ist,
unter deren mittlerweile eingetretenen VergréBerung schon erschopft
sein, wéhrend eine dltere Wdlbbricke, bei deren Bau Erfahrungswerte
den Ausschlag gaben, weil man die neuzeitlichen Rechnungsverfahren
damals noch nicht kannte, auch den heutigen Lasten noch gewachsen

ist, weil aus praktischen Grinden die Wdlbstarke groBer gewdhlt
werden mufite, als eine genaue Berechnung ergeben wirde.

Irrtimer bei der Ermittlung der zul&ssigen Belastung einer Bricke
sind naturlich nicht ausgeschlossen. So war z. B. vor dem Kriege
auf einer aus mehreren iberwdlbten Offnungen bestehenden Briicke
in Devonshire der Verkehr auf leichte Fahrzeuge beschrdnkt. Im
Kriege wurde in der Né&he ein Ausbildungslager errichtet, und die
Bricke wurde dauernd mit Tanks von 25 bis 30 t Gewicht befahren,
ohne irgend welchen Schaden zu nehmen.

Bis vor kurzem gab es in England keine allgemein gultige Vor-
schrift Uber die Belastung von StraBenbriicken. Eine obere Grenze
war durch die Vorschriften uUber das HOchstgewicht von StraBen-
lokomotiven gegeben, doch bestand augenscheinlich kein Zwang, die
Bricken so zu verstédrken, daB sie derartige Lasten aufnehmen konnten.
Ein Gesetz von 1861 bestimmte, daB eine StraBenlokomotive das
Gewicht von 12t und die Breite von 2,15 m nicht Uberschreiten sollte.
Die zustdndigen Ortsbehdrden durften ausnahmsweise auch groRere
MaBe und Gewichte zulassen, und von dieser Befugnis ist still-
schweigend oder mit ausdriucklicher Genehmigung in gewerbreichen
Gegenden haufig Gebrauch gemacht worden. Ungefederte Anhdnger
durften bis 2t Achslast haben.

1878 wurde durch ein neues Gesetz das zuldssige Gewicht einer
Stralenlokomotive auf 14t und ihre zul&ssige Breite auf 2,75 m er-
hoht. Ein weiteres Gesetz von 1898 setzte Strafen fiir die Uber-
schreitung der zuldssigen Hochstlast fest. Es bestimmte aber zugleich,
daB es zur Befdrderung von unteilbaren Gegenstdnden bis zu einem
Gewicht von 16t keiner besonderen Genehmigung bedirfte, voraus-
gesetzt, daB die Radreifen mindestens 25 cm breit wdaren; der Eigen-
timer des Fahrzeugs blieb aber fur den Schaden, den ein so schweres
Fahrzeug etwa anrichtete, verantwortlich. Die Zahl der Anhénger
wurde auf drei beschrankt.

Alle diese gesetzlichen Bestimmungen waren aber keine Vorschriften
fur den Entwurf von Bricken, sondern wirkten in dieser Beziehung
nur mittelbar. Die erste Belastungsvorschrift als Unterlage fir Briicken-
entwirfe wurde vom Gesundheitsministerium aufgestellt, das an-
scheinend damals fir den StraBenbau oder das Bauwesen zustidndig
war und heute noch fiur den Hochbau zustdndig ist. Sie sah als
Rechnungslast eine StraBenwalze von 12t Gewicht vor, die so auf-
gestellt werden sollte, daB in den einzelnen Brickengliedern die
Hochstspannungen auftraten. Zu der ruhenden Last war ein StoR-
zuschlag von 50% zu machen.

Das im Jahre 1919 ins Leben gerufene Verkehrsministerium dber-
nahm neben dem Eisenbahnwesen, dessen Neuregelung seine erste
Aufgabe war, auch die staatliche Aufsicht (ber das Stralenwesen;
es veroffentlichte alsbald eine neue Belastungsvorschrift fir Stralen-
bricken, nach der der Lastenzug aus einer 16 t schweren Zugmaschine
mit zwei Dritteln der Last auf der Hinterachse und drei Anhé&ngern
von je 8t Gewicht, gleichmdaRig auf die beiden Achsen verteilt, be-
stehen sollte. Ein solcher Zug sollte eine Breite von 3,05 m (10 FuR)
einnehmen, und es sollten so viel Zige nebeneinander auf der Fahr-
bahn stehen, wie deren Breite zulieB. Auch diese Vorschrift sah einen
StoRzuschlag von 50 °/o vor.

éﬁxr\%'
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Vorschriften Uber die Zulassung von Kraftwagen zum Verkehr
vom Jahre 1921 fuhrten als Hochstgewicht einer StraBenlokomotive
ohne Federung 20 t einschlieRflich des mitgefihrten Wasser- und
Brennstoffvorrats ein, wobei nicht mehr als drei Viertel des Gewichts
auf die Hinterachse entfallen dirfen. Bald danach erschien auch eine
neue Belastungsvorschrift des Verkehrsministeriums, ebenfalls unter
Zugrundelegung einer Zugmaschine von 20 t Gewicht, die drei An-
hé&nger von je 13t Gewicht schleppt. Zu diesen Lasten ist ein StofR3-
zuschlag von 50% zu machen. Die vordere Achse der Zugmaschine
ist also insgesamt mit einer Last von 81, die hintere mit einer Last
von 22t anzusetzen. lhre Achsen sind 3,05 m voneinander entfernt;
die groRte Breite, Uber die Hinterrdder gemessen, betrdgt 2,74 m. Die
Anhénger, die einen Achsstand von 2,45 m haben, wiegen 13 t,
was mit dem StoRzuschlag eine Last von 10t auf jede Achse ergibt.
Der Abstand der Hinterachse der Zugmaschine von der Vorderachse
des ersten Anhéngers betrdgt 3,65 m, der Abstand der Hinterachse
eines Anhéngers von der Vorderachse des ndchsten 3,05 m. Der Ab-
stand der Vorderrdder der Zugmaschine, von Mitte zu Mitte gemessen,
ist mit 1,52 m, der der Anhdnger mit 1,83 m angegeben (s. Abbildung).
Betreffs der Aufstellung dieses Lastenzuges auf der Briucke gelten die
friher erwdhnten Vorschriften.
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Die neueren Vorschriften tber die Belastung von StraBenbriicken
haben AnlaR gegeben, zahlreiche Briicken mittlerer Stutzweite, die
aus zwei Haupttrdgern und einer von Quertrdgern unterstiitzten Fahr-
bahn bestanden, sowohl solche aus Eisen wie solche aus Beton, durch
Bricken zu ersetzen, bei denen die Fahrbahn auf Langstrdgern in je
1,53 m Abstand ruht. Ein reizvolles Beispiel der Verstdrkung einer
aus dem Jahre 1815 stammenden guBeisernen Bogenbricke, der
W aterloo-Briicke bei Bettwo-y-Coed, durch Einhillen der Eisenteile in
Beton, um die Briicke mit der neuen Belastungsvorschrift in Einklang
zu bringen, ist in ,Engineering* vom 27. Februar d. J. eingehend
beschrieben.) Es zeigt, daB man neuerdings in England den Wert
von é&lteren Bauwerken schdtzen lernt und die aus statischen Grinden
ndtigen Umbauten so ausfihrt, daB am Bilde der Bricke mdglichst
wenig gedndert wird. Ein ErlaB des Verkehrsministeriums hat den
Stellen, die fur die Erhaltung und Verstdrkung alter Bricken und
fur ihren etwaigen Ersatz durch neuzeitliche Bricken verantwortlich
sind, die sorgfdltige Erhaltung des Landschaftsbildes, in dem die alte
Bricke steht, zur Pflicht gemacht.

Das englische Verkehrsministenum scheint nicht befugt zu sein,
die allgemeine Annahme seines Lastenzuges bei der Berechnung von
Stralenbricken zu erzwingen. Da aber die meisten Brickenneubauten
und -umbauten, die jetzt im Gange sind, mit staatlicher Unterstitzung
ausgefiihrt werden, kann es die Gewdhrung von Beihilfen zum Bau
und Umbau von Bricken davon abhdngig machen, daB dabei sein
Lastenzug zugrunde gelegt wird. So bietet sich praktisch die Mog-
lichkeit, alle Bricken fur den gleichen, vorstehend beschriebenen
Lastenzug tragfahig zu gestalten. Diese Belastung geht erheblich
Uber das Gewicht hinaus, das die heutigen Fahrzeuge einer Strallen-
bricke zumuten, aber die Erfahrung hat gelehrt, daB mit der Zu-
nahme des Stralenverkehrs auch das Gewicht des einzelnen Fahr-
zeuges zuzunehmen pflegt, und wie die &lteren Bricken meist Lasten
haben aushalten kdnnen, die die zur Zeit ihrer Erbauung Ublichen
bei weitem uUbertreffen, so sollen auch die nach dem heutigen Lasten-
zug gebauten Bricken noch den Fahrzeugen der ndchsten 20 bis 30 Jahre
gewachsen sein. WkKk.

Patentechau.
Bearbeitet vom Regierungsrat D onath.

Tor fir YVasserlaufe zu Schiffahrt* und Stauzweckeu (KI. 844,
Nr. 403 635, v. 11. 10. 1922, von August Seboldt in Halle a. S.). Der
Wasserlauf einer Schiffahrtstrale wird in kirzeren Abstdnden durch
eine Anzahl von Toren abgeschlossen, die in ihrer Gesamtheit einen
Stufenkanal mit vielen Wasserspiegelstufen von geringer Hohe bilden
und die Bauart der Tore einfach und billig gestalten. Das Schiff
6ffnet durch die im Fahrzeuge nach dem Trégheitsgesetz vorhandenen
Energiemengen selbst das Tor,
das sich nach Schiffsdurchgang
zur Herstellung des Gleichge
wichtszustandes von selbst wiedei
schlieft. Diese Gewiohtswirkung
der Tore gegen den Oberwasser-
druck erfordert, daR die Tore fur
die Bergfahrt anders gerichtet sein
missen als fiur die Talfahrt und
daB die Tore mit Rucksicht auf
den OberWasserstau und auf ihre
Bewegung bei Schiffsdurchfahrt
fur die Tal- bezw. Bergfahrt ver-
schieden gebaut sein missen. Er-
findungsgemal tragt das Tor der
Talfahrt schrdge gegen das Ober-
wasser gelehnte und nach der
Unterwasserseite gerichtete Fligel
mit Rollen an den Kanten, die
durch das Schiff selbst ausein-
ander geschoben werden und nach
Durchgang des Schiffes durch ihr
Eigengewicht sich gegen den Stau
schlieRen. Das Tor der Bergfahrt trdgt stemmtorartig gegen das
Oberwasser gerichtete Torflachen, die durch das Schiff um eine etwas
auBerhalb der Torfligelmitte liegende Achse gedreht werden und
sich mittels Rollen und Taufiuhrung an das Schiff bei Durchfahrt
anlegen und sich durch hdheren Stromungsdruck auf die gréBere
Flachenhé&lfte nach Schiffsdurchgang selbsttatig wieder schliefen.

Verfahren zur Ausfiilhrung von GuBbetonarbeiten hei Talsperren,
Schleusen usw. mittels Seilbahnen (KI. 84a, Nr. 404 685, v. 16. 8.1922,
Adolf Bleichert & Co., in Leipzig-Gohlis und Siemens-Bauunion

5 Ein Sonderbericht tber diese Briickenverstarkung folgt in einem
der nachsten Hefte der ,Bautechnik®.

G. m. b. H. Komm.-Ges. in Berlin). Um bei GuRbetonarbeiten einen
madglichst ununterbrochenen ZufluR des Betonbreies und eine Zuleitung
des Baustoffes nach den verschiedensten Stellen des Bauwerks zu er-
maoglichen, wird der Betonbrei durch Seilbahnen einer auf dem Bau-
platz aufgestellten Verteilungsvorrichtung zugefiihrt und in deren

Trichter gefullt, wo er durch die nach allen Seiten verstellbaren und ver-
sehwenkbaren Rinnen an die jeweilige Verwendungsstelle gebracht wird.
Hierdurch werden einerseits die sonst dblichen langen ZufluRrinnen
vermieden, anderseits genugt fur die Seilbahn eine einzige Laufbahn
mit Heb- und Senkvorrichtung; auBerdem kann der Beton in gleich-
maRiger Beschaffenheit und in stidndigem FIlul zugefihrt werden.

Personalnachrichten.

Baden. Der Baurat H. W ielandt bei der Wasser- und StraBen-
baudirektion ist zum Vorstand des Bezirksbauamts Bruchsal ernannt
worden.

PreuBen. Befdordert wurden: die Regierungs- und Baurdte (W.)
Paxmann (beurlaubt zum R. V. M.) und Dinkgreve bei der Regierung
in Schleswig zu Oberregierungs- und Bauréten.

Verliehen wurde: dem Regierungsbaurat M artin, Vorstand
des Wasserbauamts in Emden, eine Regierungsbauratsstelle der
Bes.-Gr. A 12; den Regierungsbaurdten bezw. Regierungs- und Bau-
réten (W.) Fahndrich, Vorstand des Wasserbauamts in Stettin,
Rust, Vorstand des Wasserbauamts in Berlin, W itte bei der Wasser-
stralendirektion in Hannover, Piper bei der Wasserbaudirektion in
Minster i. W., ®r.=3It9- Heiser, Vorstand des Hafenbauamts in
Kolberg, Bartels bei der Oderstrombauverwaltung in Breslau,
M annsdorf, Vorstand des Neubauamts in Tonning, Pfeiffer, Vor-
stand des Neubauamts in Husum, Arnold, Vorstand des Wasserbau-
amts in Breslau, Klenner bei der Oderstrombauverwaltung in Breslau,
Arp, Vorstand des Neubauamts in Weserminde, Illing, Vorstand
des Wasserbauamts in Kiel, Regierungsbaurats- bezw. Regierungs- und
Baurats-Befdrderungsstellen der Bes.-Gr. A 11.

Versetzt sind: die Regierungsbaurdte (W.) Baetjer von Peine
nach Kassel als Vorstand des Wasserbauamts I, Engler von Hannover
nach Peine als Vorstand des Kanalbauamts, W arning von Emden an
das Wasserbauamt in Furstenwalde a. d. Spree, Wilh. Hartmann von
Peine an das Wasserbauamt in Emden, Busse von Kolberg an das
Schleppamt Duisburg-Ruhrort; der Regierungshaumeister (W.) Wadl-
tinger von Helgoland an das Wasserbauamt in Husum.

Der auBerordentliche Professor in der Fakultdt fur Bauwesen
der Technischen Hochschule Berlin, Geh. Regierungsrat ®r.»3u9-
K. HauBmann, ist mit Wirkung vom 1. Oktober 1925 ab von den
amtlichen Verpflichtungen entbunden worden.

Die Staatsprifung haben bestanden: die Regierungsbaufiihrer
Adolf Hahn und Ginther Schulze (Wasser- und StraBenbaufaeh).

Gestorben ist: der Regierungs- und Baurat i. R. Geheimer Baurat
Rudolf Scheck, Breslau, frither Vorstand des Wasserbauamts in
Furstenwalde a. d. Spree.

W irttemberg. Ubertragen wurde je eine Bauratsstelle im Ge-
schéaftskreis der Ministerialabteilung fur den Stralen- und Wasserbau:
den Bauamtménnern Engelfried beim Straen- und Wasserbauamt
Ebingen, Steinheil beim Neckarbauamt Heilbronn, Adam beim
StraBen- und Wasserbauamt Heilbronn, Blum beim Neckarbauamt
Heilbronn uiud M 6rike bei der Ministerialabteilung fir den Stralen-
und Wasserbau.

INHALT: Geplante Erweiterung des StralRburger Rheinhafens. — Elek-
trischer Baggerantrieb. — Vermischtes: Inhalt von Der Neubau Halbmonats-
schrift fur Baukunst VII. Jahrgang der Zeitschrift Die Volkswohnung. — Deutsche
Gesellschaft fir Bauingenieurwesen, Ortsgruppe Brandenburg. — Verwendung
von Grubenkies zur Herstellung von Beton. — Drei neue Hangebricken Uber den
Allegheny-River. — Bewegliche Notwehre fur die Sault St. .Mario Schleusen. —
Umgestaltung des StraBenbahnnetzes in Oslo (Kristiania). — Bolastungsannahmcn
fur englische Stralenbricken. — Patentsehau. — Personalnachrichten.

Schriftleitung: A .Laskus. Geh, Rogierungsrat, Berlin-Friedenau.
Verlag von Wilholm Ernst & Sohn, Berlin.
Druck der Buchdruckerei Gebriuder Ernst, Berlin.



