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Von B aurat A ugust S c h n e id e r , ehem. L eiter der R heinregulierung in  E lsaß-L o th ringen .

Die in den Jah ren  1907 bis 1916 durebgeführte und  in  der ersten 
Anlage fertiggestellte R egulierung des R heinstrom s zw ischen Sondern­
heim (Speyer) u n d  S traßburg  is t bekanntlich , entgegen allen u n ­
günstigen P rophezeiungen eines sicheren M ißlingens dieses U nter­
nehm ens, von glänzen­
dem Erfolge gekrönt 
worden; das angestrebte 
Ziel, näm lich die Schaf­
fung einer regelm äßigen, 
auch bei den niedrigsten  
W asserständen brauch­
baren G roßschiffahrtrinne 
ist vollständig erreich t 
und S traßburg  dadurch  
an Stelle M annheim s 
zum E ndpunk t un d  E m ­
porium der großen H an­
delsschiffahrt erhoben 
worden.1) Schon im  Jah re  
1912 w ar die S trom regu­
lierung so w eit vo ran ­
geschritten , daß die 
Schiifahrt zum  ersten 
Male das ganze Ja h r  über 
ohne jede U nterbrechung  
nach dem  S traßburger 
Hafen m it w irtschaft­
lichem N utzen betrieben 
werden konnte , w ährend  
sie vor der Regulierung 
in der Regel an durch­
schnittlich 140 Tagen im 
Jahre w egen ungenügen­
der Fahrw assertiefe ein­
gestellt w erden m ußte.
Dabei w ar das J a h r  1912 
noch ein besonders w as­
serarmes Ja h r , das ohne 
die V erbesserung durch 
die R egulierungsarbeiten 
noch eine erheblich län­
gere U nterbrechung der 
Schiffahrtperiode ge­
bracht ,haben w ürde. In  
diesem Jah re  konnte  so­
gar die m erkw ürdige T a t­
sache verzeichnet w erden, 
daß die Schiffahrt u n te r­
halb Mannheim an  einigen 
Tagen des M onats Fe­
bruar wegen E isbildung 
auf dem R hein u n te r­
brochen w erden m ußte, 
während die Schiffe und  
Schleppzüge oberhalb 
Mannheim ungeh indert 
ihre F ah rt b is S traß ­
burg fortsetzen konnten.
Diese großartige Ver­
besserung der W asserstraße ha tte  im  V erein m it dem  lebhaften  A uf­
blühen von H andel u n d  Industrie  in  E lsaß -L othringen  naturgem äß 
einen alle E rw artungen  w eit übertreffenden A ufschw ung der G roß­
schiffahrt zur Folge, und  die Verkehrsziffern des S traßburger R hein­
hafens schnellten m it R iesensprüngen in  die H öhe; w ohl wenige B innen­
häfen haben eine ähnlich stürm ische A ufw ärtsbew egung der V er­
kehrsm engenkurven aufzuw eisen wie die S traßburger H afenanlagen. 
Während noch im  Jah re  1907, also zu Beginn der R egulierungs­
arbeiten, der G üterverkehr dieses Rheinhafens nu r 627020 t  betrug,
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w ar er im Jah re  1913 bereits au f 1988310 t, also au f m ehr als das 
D reifache gestiegen, und  es w ar schon dam als vorauszusehen, daß 
die vorhandenen  H afenanlagen sich in  k ü rzes te r F ris t als unzulänglich 
erw eisen w ürden, die anflu tenden  G üterm engen zu  bew ältigen, da  ja

an einem  w eiteren be­
schleunigten Anwachsen 
des V erkehrs nach 
m enschlichem  Erm essen 
n ich t zu zweifeln w ar. 
In  w eiser V oraussicht 
dieser D inge ha tte  d a ­
her der geniale B ürger­
m eister S traßburgs, Dr. 
S c h w a n  d e r  (jetziger 
O berpräsident von Hes­
sen - N assau), beizeiten 
einen großzügigen, der 
k tinttigen Entw icklung 
R echnung tragenden 

H afenerw eiterungsplan 
ausarbeiten  lassen , des­
sen A usführung im Jah re  
1914 in  A ngriff genom ­
m en w erden sollte , als 
der A usbruch des Krieges 
eine jäh e  U nterbrechung 
der ganzen so erfreulichen 
w irtschaftlichen A uf­
w ärtsbew egung S traß ­
burgs verursach te  und  
alle P läne m it einem 
Schlage vernichtete. Die 
langandauernde L äh­
m ung des gesam ten W irt­
schaftslebens, das D a­
niederliegen von H andel 
u n d  Ind u strie  w ährend  
des K rieges u n d  der 
ersten  N achkriegsjahre 
w aren, w ie n ich t anders 
zu e rw arten , von ver­
heerender W irkung  auf 
den G üterum schlag  im  
S traßburger H afen, und  
die V erkehrsziffern san ­
ken sturzw eise von ih rer 
stolzen H öhe au f einen 
T iefstand h in ab , wie er 
zu Beginn der Rhein­
regulierungsarbeiten  vor­
handen  zu sein pflegte; 
der H afen w ar fü r lange 
Zeit w ieder groß genug. 
A uohnach dem  Z ustande­
kom m en des V ersailler 
D ik tats erholte sich in ­
folge der schlechten all­
gem einen W irtschafts­
lage der G üterverkehr im  

S traßburger Rheinhafen n u r langsam , u n d  die V erkehrsziffer des Jah res 
1920 be träg t ers t 1450065 t, also ü b e r  */s Mill. t  w eniger als im  Jah re  
1913. E rs t in  den letz ten  drei Jah ren  setzte w ieder eine s tarke  V erkehrs­
steigerung ein, die G üterm engen des Jah res  1913 w urden im Jah re  1922 
zum  ersten Male w ieder erreich t und  in  den folgenden Jah ren  schnell 
überh o lt, so daß das Ja h r  1924 es auf eine V erkehrsm enge von 
2 739 260 t  brach te . H ierm it is t aber die L eistungsfähigkeit der be­
stehenden H afenanlagen erschöpft un d  die N otw endigkeit sofortiger um ­
fassender E rw eiterungsbauten  dringlich gew orden. Die E rw eiterungs­
arbeiten  sollen nun  nach  M aßgabe des von der S tad t S traßburg  im 
B enehm en m it der französischen W asserbau  Verwaltung neu  auf-
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gestellten P lanes — es bandelt sich dabei um  eine A bänderung des 
früheren, deutschen E ntw urfs — alsbald  in A ngriff genom m en un d  
so beschleunigt w erden, daß sie w om öglich, w enigstens im ersten  A b­
schnitt, bis zum  10. Ja n u a r  1927 vollendet sein w erden, an  welchem 
Tage bekanntlich  der badische N achbarhafen  Kehl, der au f G rund 
des A rtikels 65 des V ersailler D ik ta ts  m it dem  S traßburger Rhein­
hafen zu einem einheitlichen, un ter französischer V erw altung stehenden 
V erkehrsgebiet verein ig t w orden ist, seine F re iheit w iedererlangen 
soll. A uf diese W eise soll dem  gefürchteten  W ettbew erb dieses 
N achbarhafens rechtzeitig  entgegengetreten w erden. Sollten bis zum  
genann ten  Term ine die E rw eiterungsarbeiten  noch n ich t beendig t und  
die neuen H afenteile noch n ich t benu tzba r sein, so d a rf  nach  den 
w eiteren B estim m ungen des A rtikels 65 des F riedensd ik ta ts m it Zu­
stim m ung der Z entralkom m ission fü r die R heinschiffahrt die organische 
B etriebsgem einschaft beider H äfen u n te r französischer H errschaft noch 
bis zum  10. J a n u a r  1930 verlängert w erden, ein Z eitpunk t, der w eit 
genug h inausgerück t ist, um  den ganzen E rw eiterungsp lan  in  allen 
Teilen zu verw irklichen.

Die folgenden A usführungen sollen n u r eine generelle Beschreibung 
der geplanten  H afenerw eiterung darstellen, w obei zum  leichteren Ver­
ständn is au f die Ü bersichtskizze verwiesen w ird.

D er gegenw ärtig  vorhandene Hafen besteh t aus zwei getrennten  
Teilen, näm lich dem älteren, im  Jah re  1892 eröffneten M etzgertor­
hafen m it Petro leum hafen un d  dem  neueren, im .Ja h re  1902 dem  
Verkehr übergebenen Sporeninselhafen, die beide in  das als Vorhafen 
ausgebildete M ündungsgebiet des „K leinen R heins“ einm ünden , eines 
linken Seitenarm es, der bei Rhejn-km  123,500 (elsässischer U fereinteilung) 
vom  H auptstrom  abzw eigt un d  sich je tz t bei R hein-km  127,500 m it 
ihm  w ieder vereinigt. Bis zum  Jah re  1920 lag  diese M ündungstelle 
w eiter strom aufw ärts bei R hein-km  127,100, w oraus sich eine sehr 
steile, für die Schiffahrt ungünstige und  gefährliche E infahrt aus dem 
Rhein in den V orhafen ergeben hatte . D ie schon von der deutschen 
V erw altung gep lan t gewesene, aber infolge des K rieges zurückgestellte 
V erlegung der M ündungstelle m it entsprechender U m gestaltung der 
H afeneinfahrt w urde in  den Jah ren  1920 bis 1921 von der französischen 
V erw altung m it einem  K ostenaufw ands von rd . 4 650 000 F ranken  vor­
genom m en, von w elcher Sum m e 3/s vom  S taate  und  Vs v on der S tad t 
S traßburg  getragen w urden. Die Insel zw ischen dem  K leinen Rhein 
u n d  dem  H aup tstrom  heißt die Sporeninsel, ein Name, der aus der 
Zeit der großen, um  die M itte des vorigen Jah rh u n d erts  ausgeführten  
R heinkorrektion stam m t u n d  d arau f hinw eist, daß  das betreffende 
Gelände dem  dam als noch ungebändigten  W ildstrom e durch Anlage 
zahlreicher Sporen (Traversen u n d  B uhnen) abgerungen w orden  ist. 
D er M etzgertorhafen lieg t am  U m leitungskanal, der um  den südlichen 
Festungsw all sich hinziehend den Rhein-Rhöne-K anal und  die kanali­
sierte J ll m it dem  R hein-M arne-K anal verb indet un d  m it dem V orhafen 
des K leinen R heins und  dam it m it dem  H aup tstrom  durch  zwei 
nebeneinander liegende Endschleusen in V erbindung steht. Diese 
beiden K am m erschleusen, von denen die größere, im  Jah re  1902.fertig­
gestellte, eine N utzlänge von 110 m  bei 12 m L ichtw eite h a t u n d  daher 
einen großen R heinkahn von 2000 t  L adefähigkeit m it einem  H afen­
sch leppboot aufzunehm en verm ag, w ährend  die ältere, anfangs der 
achtziger Jah re  des vorigen Jah rh u n d erts  erbau te  nu r für kleinere 
Schiffe benu tzbar ist, sind m it je  drei P aaren  eiserner D oppelstem m tore 
versehen, die je nach  dem  H öhenunterschiede der W asserstände des 
Rheins u n d  des U m leitungskanals en tw eder gegen die J ll oder gegen 
den  Rhein hin abschließen. In  der Regel s teh t der W asserspiegel des 
K anals, der norm alerw eise au f K ote - f -135,08 m  N.N. liegt, höher als 
der Spiegel des V orhafens des K leinen Rheins, so daß  gew öhnlich die 
gegen die J ll stem m enden Schleusentore geschlossen un d  die R hein­
tore geöffnet sind. Bei norm alem  N iederw asser des Rheins, d. h. bei 
einem  S tande von -f- 1,79 m  am S traßburger R heinbrückenpegel (gleich­
w ertiger W asserstand  1908!), h a t der W asserspiegel an der E inm ündung  
des K leinen Rheins in den H aup tstrom  die H öhenlage von -f- 132,63 m 
N .N., d. h. der W asserspiegel des U m leitungskanals und  des M etzger­
torhafens liegt in  diesem Falle 2,45 m höher als der des V orhafens 
an  der M ündung des K leinen Rheins. Bei einem  S tande des S traß ­
burger B rückenpegels von -{- 4,24 m liegen K anal- u n d  R heinw asser­
spiegel in  gleicher Höhe, der G efällunterschied an  den Endschleusen 
verschw indet, u n d  die Schiffe können die Schleusen bei geöffneten 
T oren nach  beiden R ichtuugen g la tt durchfahren. Bei noch höheren 
R heinstäuden, die aber schon zu  den selteneren un d  kurz dauernden  
H ochw asserständen gehören, müssen, die nach dem  R hein hin 
stem m enden Tore geschlossen w erden, un d  die Schleusungen finden 
im  um gekehrten  Sinne s ta tt . D er U nterdrem pel der alten  Schleuse 
liegt au f einer relativen Höhe von -f- 0,41 m, derjenige der neuen 
Schleuse dagegen p u f einer solchen von — 1,88 m am  S traßburger 
R heiubrückenpegel. D er M etzgertorhafen besteh t aus einem Becken 
von 550 m L änge un d  40 m Sohlenbreite, aus dem  alten 300 m langen, 
ebenfalls 40 m  breiten , äußerst ungünstig  gelegenen Petro leum hafen 
und  einer rd. 1,8 km  langen V erbreiterung des W allkanals. D ie

W assertiefe des M etzgertorhafens un d  des U m leitungskanals nach dem 
Rhein be träg t ste ts 2,50 m , diejenige des alten  Petroleum beckens da­
gegen n u r 2 m . D as G esam tgebiet des M etzgertorhafens m it den ge­
nann ten  N ebenbecken um faß t eine F läche von 46,09 ha, w ovon 9,90 ha 
auf die W asserfläche entfallen. D er Sporeninselhafen w ird  aus zwei 
Becken gebildet, näm lich  dem  1100 m langen, 100 m breiten  Handels­
hafen u n d  dem 1300 m  langen, 50 m b re iten  Industriehafen , die beide 
eine gem einsam e freie E inm ündung in  den V orhafen des Kleinen 
R heins haben und  deren W asserspiegel daher jew eils m it dem des 
offenen S trom es übere instim m t. D ie Sohle des Sporeninselhafens liegt 
re la tiv  (im Strom gefälle!) au f K ote — 1,41 m des S traßburger Rhein­
brückenpegels, so daß seine W assertiefe beim  n iedrigsten  schiffbaren 
R heinstande noch rd . 3 m beträg t. D as H afengelände h a t durchweg 
eine hochw asserfreie Lage. D er Sporeninselhafen n im m t im  ganzen 
ein F lächengebiet von 127,73 h a  ein, w ovon 31,27 ha  W asserfläche 
sind. Beide H afenkom plexe, der M etzgertorhafen m it seinen Annexen 
u nd  der Sporeninselhafen, sind durch  ausgedehnte G leisanlagen sowohl 
an die H auptbahnlin ie  S traßburg—Kehl als auch an  die Nebenbahn­
linie S traßburg— G rafenstaden—M arkolsheim  angeschlossen; außerdem 
erm öglichen die zahlreichen vorhandenen  H afenstraßen auch einen 
lebhaften G üterverkehr au f dem  Landw ege. D ie G esam tlänge der an 
beiden H afengruppen vorhandenen  V erladeufer be träg t 10,5 km , davon 
sind 4 km K aim auern. Die gesam ten, gegenw ärtig  bestehenden Hafen­
an lagen (also M etzgertor- und  Sporeninselhafen zusam m en!) sind  aus­
g es ta tte t m it 8 Lagerhäusern , 8 W erfthallen, 6 Lagerschuppen, 10 Ge­
treideelevatoren , 13 D am pfdrehkranen von 3 1, 7 solchen von 3 ,51 
u n d  2 D am pfdrehkranen  von 4 t  T ragkraft, 1 schw im m enden Dampf­
d rehkran  von 3 t, 4 solchen von 3,5 t, 1 desgl. von 4 t  un d  4 eben­
solchen von je 7 t  T ragkraft. F erner sind  an U m schlagsvorrichtungen 
vorhanden : 1 elektrisch betriebener K ran von 3 t, 5 elektrisch be­
triebene H albporta lk rane  von je  4 t  T ragkraft, 8 elektrisch betriebene 
V ollportalkrane von je  4 t, 2 ebensolche von je  8 t  und  1 solcher von 
10 t  T ragkraft, 2 elektrisch betriebene fahrbare  Kohlenverladebrücken 
m it K ranen von 5 t  T ragkraft, 2 desgl. m it K ranen von 8 t  und 
1 elektrisch betriebener B oekkran von 10 t  T ragkraft. D en Hafen­
schleppdienst besorgen 3 S chraubendam pf boote von je  100 PSind.

W ährend  die jäh rliche  U m schlagsleistung für 1 lfd. m  Verladeufer 
in den Jah ren  vor dem  K riege rd . 200 t betrug , is t sie im  Jah re  1924 
au f 300 t  gestiegen, eine Ziffer, die von keinem  anderen Rheinhafen 
erreich t w ird  u n d  die auch die Grenze des Möglichen darste llt. Wie 
schon erw ähnt, h a t das Ja h r  1924 dem  S traßburger Hafen zum  ersten 
Male eine Verkehrsziffer von 2 739 260 t  gebracht, un d  es läß t sich mit 
S icherheit voraussehen, daß die Umschlagsziffern in kurzer Zeit noch eine 
gew altige Steigerung erfahren w erden, wenn die beschlossene und  ge­
nehm igte H afenerw eiterung ausgeführt sein w ird. Man rechnet in  fran­
zösischen W irtschaftskreisen  dam it, daß der S traßburger H afen schon in 
5 bis 6 Ja h re n  einen G üterverkehr von 6,5 Mill. t  haben  w ird, und  nimmt 
sogar an , daß diese Ziffer In n ich t zu ferner Z ukunft sogar bis au f 10 Mill. t 
steigen dürfte. D iese B erechnungen erscheinen durchaus n ich t über­
trieben, w enn  m an bedenkt, daß S traßbu rg  als E n d p u n k t d e r Schiff­
fah rt auf dem  Rhein, dem  Rhein-M arne- u n d  Rhein-Rhöne-K anal neben 
seinen eigenen W irtschafts- u n d  V erkehrsbedürfnissen  die eines 
ungeheuren  H in terlandes zu befriedigen hat. K önnen doch allein 
20 französische D epartem ents un d  die g röß ten  Teile der Ostbahn und 
der P aris-L yon -M itte lm eer-B ahn  in  w irtschaftlicher W eise m it Ruhr­
kohlen versorgt w erden, die auf dem  Rhein nach  S traßburg  kommen 
u n d  h ier au f K analschiffe u n d  die E isenbahn um geschlagen werden. 
A uch die Schweiz e rh ä lt einen großen Teil ih rer K ohlen über Straß­
b u rg  entw eder m it der E isenbahn oder au f dem R hein-R höne- und 
dem  nunm ehr verbessertenCH üninger K anal. N icht w eniger wichtig 
als die E infuhr von Steinkohlen is t diejenige von am erikanischem  Ge­
treide u n d  Petro leum , welche G üter einen sta rken  P rozentsatz  des 
U m schlagsverkehrs ausm achen. W ährend  früher die A usfuhr aus dem 
S traßburger H afen rlie inabw ärts n u r eine geringe Rolle spielte und 
kaum  4 bis 5 %  des G esam tverkehrs be trug , is t sie inzw ischen infolge 
de3 neu  h inzugetretenen V ersandes von oberelsässischem  Kali und 
Soda sowie von lo th ring ischen  Eisenerzen d e ra r t angew achsen, daß 
sie je tz t schon V6 =  rd . 17 °/o der gesam ten um geschlagenen Güter­
m engen ausm acht. D ie starke p rozen tuale  Z unahm e des Talverkehrs 
is t na tü rlich  von großer w irtschaftlicher B edeutung  fü r die Interessen­
ten  des S traßburger H afens, denn die T alfrach t üb t, w ie ja  leicht 
einzusehen, einen m äßigenden E influß au f die H öhe der Bergfrachten 
aus. D ie B ergfrachtsätze können je tz t erheblich n iedriger gehalten 
w erden als früher, w o die m eisten Kähne beinahe leer die Rückreise 
von  S traßburg  nach dem  U nterrhein  zurücklegen m ußten.

D ie Aufgabe, den Hafen so um zugestalten , daß er zunächst einen 
Jah resverkehr von 6,5 Mill. t  un d  sp ä te r von 10 Mill. t  bewältigen 
kann , verlangt natu rgem äß  N euanlagen g röß ten  U mfanges. Eine Ver­
längerung  der zurzeit bestehenden H afenbecken kom m t schon deshalb 
n ich t in  B etracht, w eil diese ringsum  von bebauten , teu ren  Grund­
stücken  um geben sind, deren E rw erb einen ungeheuren Kostenaufwand
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verursachen w ürde. A uch könnte  infolge der ungünstigen örtlichen 
Verhältnisse eine solche V erlängerung der vorhandenen  Becken n u r 
in so beschränkten  Grenzen ausgeführt w erden, daß die angestrebte 
Vergrößerung der L eistungsfähigkeit des H afens n ich t erreich t w erden 
würde. Bei Z ugrundelegung der oben angegebenen größten  spezifischen 
Leistungsfähigkeit von 300 t  im Ja h r  au f 1 lfd. m  V erladeufer be­
dingt eine jährliche Um schlagsm enge von 6,5 Mill. t  eine G esam tlänge 
der Kais von rd . 22 km, also ungefähr eine V erdoppelung der Länge 
der gegenw ärtig bestehenden V erladeufer. E ine so gew altige A ufgabe 
kann nur durch  großzügige M aßnahm en, d. h. durch H erstellung ganz 
neuer, w eit außerhalb  des S tad tgürte ls  gelegener ausgedehnter H afen­
becken, gelöst w erden, die natü rlich  m it den alten  H afenbecken durch 
einen V erb indungskanal in  organischem  Z usam m enhang stehen m üssen.

W as die W ahl der örtlichen Lage des neuen H afens anbetrifft, 
so kam en bei der P lanaufstellung  zwei L ösungen in  Frage, näm lich 
entw eder ein Hafen im  N orden oder ein solcher im Süden der S tad t. 
Man h a t sich für die Lage im Süden entschieden, jedoch dem  neuen 
Petroleum hafenbecken aus S icherheitsgründen einen P la tz  nördlich  
der M ündung des K leinen Itheins zugewiesen, so daß es sow eit als 
möglich von den übrigen A nlagen en tfern t ist. W enn auch  der Süd­
halen den N achteil hat, daß er bei hohen W asserständen  des Rheins 
von den großen Schleppdam pfern  n ich t erreich t w erden kann , weil 
diese dann n ich t u n te r den zu tief liegenden K ehler B rücken h indurch­
fahren können, so h a t er doch gegenüber einem N ordhafen so viele 
schwerwiegende V orteile w irtschaftlicher, finanzieller und  technischer 
Art, daß ihm  unbed ing t der V orzug gegeben w erden m ußte. Die im 
Süden S traßburgs zw ischen dem  V orort N euhof und dem  Rhein ge­
legenen ausgedehnten, von A ltw asserschluten  durchzogenen unbew irt- 
schafteten Geländeflächen geringen W ertes, die e inst bei der K orrek­
tion des Strom es gew onnen w urden un d  zum  größ ten  Teil der S tad t 
und dem  S taate  gehören, erm öglichen es, die K osten für den G rund­
erwerb m öglichst herabzusetzen. D abei is t die M öglichkeit gew ahrt, 
den neuen Hafen sp ä te r nach  B edürfnis in  unbeschränktem  Maße in 
der Südrichtung auszudehnen. D er A nschluß des Südhafens an  das 
bestehende E isenbahnnetz is t leichter und  daher m it geringeren K osten 
zu bewerkstelligen, als es bei einem  N ordhafen m öglich w äre, ebenso 
ist die V erbindung sow ohl m it dem  alten  H afen als auch m it den 
Schiffahrtkanälen durch  einen besonderen V erbindungskanal leichter 
herzustellen, u n d  vor allen D ingen is t der Ü bergang des Südhafens 
in die un terste  H altung  des geplanten , großen linksrheinischen Seiten­
kanals zwischen Basel und  Sraßburg  (grand canal d ’Alsace!) von selbst 
gegeben. Die Lage des H afens im  Süden bed ing t eine wesentliche 
Verkürzung der T ransportw eiten  au f dem  Schienenw ege fü r den 
größten Teil der W irtschafts- un d  V erbrauchszentren des H interlandes 
von S traßburg . E in besonderer V orteil des Südhafens ist, daß er in  
unm ittelbarer Nähe der Industrie- und  A rbeitervororte  zu liegen 
kom m t u n d  daß er sich üb e rh au p t besser in den ganzen S tad tp lau  
einpaßt, dessen nach  N orden strebende w eitere E ntw icklung in keiner 
Weise durch ihn  beein träch tig t oder beh indert w ird . Alle diese ge­
wichtigen Vorteile w ären bei einem  N ordhafen n ich t vorhanden. D er 
obenerw ähnte, einzige N achteil des Südhafens bei hohen Rheinw asser­
ständen is t n ich t so bedeutend, daß seinetw egen au f die großen Vor­
teile des Südplans verzich tet w erden k an n ; hande lt es sich dabei doch 
eigentlich m ehr n u r um  eine U nbequem lichkeit als um  einen w irtschaft­
lichen Schaden. W enn die großen Schleppdam pfer bei hohen Rhein­
ständen ihre A nhangkähne n ich t u nm itte lbar in den neuen Südhafen 
einbringen können, so werfen sie sie eben wie b isher im  V orhafen 
des Kleinen Rheins ab, von wo aus die W eiterbeförderung der Kähne 
in die einzelnen H afenbecken durch die vorhandenen  kleinen H afen­
dampfer sta tlftndet. D er bereits offengelegt gewesene un d  zur 
A usführung genehm igte P lan  sieht folgende A nlagen vor (vergl. 
Skizze!): zunächst einen rd . 400 m oberhalb des anfangs des Kleinen 
Rheins nach Süden ahzw eigenden, m it dem  S trom  annähernd  parallel 
verlaufenden, 3,5 km  langen V erkehrskanal von 90 b is 120 m Sohlen­
breite, der zugleich als H afenbecken d ien t; sodann sechs von diesem 
V erkehrskanal u n te r sp itzem  WiDkel nach  Südw esten abzw eigende, 
untereinander parallele H afenbecken Nr. I bis Nr. VI von je  1000 m 
Länge und  100 m Sohlenbreite, w eiterhin  einen 2,5 km  langen, 90 m 
breiten, gleichzeitig als H afenbecken dienenden V erbindungskanal m it 
konstantem  Niveau, der m ittels zw eier nebeneinander liegender, großer 
K ammerschleusen m it G egensperrtoren an den vorgenannten  V erkehrs­
kanal angeschlossen is t u n d  annähernd  para lle l zum  Kleinen Rhein 
nach dem alten, als solcher w egfallenden Petro leum hafen und  nach  
dem W allkanalbecken verläuft. F erner is t in dem  E ntw ürfe vo r­
gesehen ein in südöstlicher R ichtung vom  W endebecken des U m leitungs­
kanals abzw eigendes Becken von 300 m Länge und  50 m Sohlenbreite 
und der bereits früher erw ähnte 900 m  lange, durchschnittlich  50 m 
breite Petro leum hafen bei der E inm ündung  des K leinen Rheins in den 
H auptstrom . In  dem  B auprogram m  is t selbstverständlich  auch ent­
halten die F ortsetzung  der R heinregulierung von  ihrem  derzeitigen 
oberen E ndpunk te  bei km 126,0 (elsässische Teilung) bis zur M ündung

des neuen Südhafens bei km  123,1 und  die H erstellung einer rd. 2 km 
langen  Ü bergangstrecke zu r allm ählichen Ü berleitung des regulierten 
Strom es in  den unregulierten  Z ustand. E n tlang  der W estseite des 
Südhafens w ird  ein ausgedehnter G üter- un d  R angierbahnhof angelegt 
w erden, von dem  aus V erbindungsgleise nach säm tlichen Becken der 
neuen und  alten H afenanlagen sowie nach  den B ahnhöfen S traßburg- 
N eudorf und  Kehl ausgehen. Alle innerhalb  des ganzen H afengebietes 
vorkom m enden Ü berführungen der S traßen  und  der Schienenwege 
ü ber die W asserflächen vollziehen sich auf festen B rücken, deren 
K onstruk tionsun terkan te  m indestens 6 m über dem  W asserspiegel 
liegt, so daß sie jederzeit von den Schiffen ungehindert durchfahren 
w erden können. N ur an  einer einzigen Stelle is t die K reuzung m ittels 
einer bochliegenden festen Brücke infolge der unzureichenden L ängen­
entw icklung der Trasse n ich t möglich, näm lich bei der Ü berführung 
des zum  neuen Petro leum hafen laufenden Bahngleises über den Jll- 
R hein-K anal oberhalb  der beiden alten  R heinschleusen; die Ü berführung 
dieses Gleises, das einzig u n d  allein dem Sonderdienst des P etro leum ­
transpo rtes dienen soll und  daher w eniger s ta rk  beansp ruch t w ird 
als die übrigen Hafengleise, soll durch eine D rehbrücke sta ttiinden .

Die Geländeflächen h in te r den Uferkais sollen eingeteilt w erden 
in  Streifen von 30 m Breite (senkrecht zur U ferkante gem essen!) zur 
H erstellung u n d  E inrich tung  von Lagerhäusern  u nd  in  Streifen von 
100 m B reite zur H errich tung  von L agerplätzen. A ußerdem  sollen 
G eländeflächen von noch viel größerer Tiefe der Industrie  zwecks 
E rrich tung  von W erkstä tten  und  F abriken  zur V erfügung gestellt 
w erden. D ie N achfrage nach solchem  H afengelände is t sehr lebhaft, 
d a  sich zahlreiche größere industrie lle  Gesellschaften an den neuen 
H afenbecken niederlassen wollen. Bei der Zuteilung dieser Industrie ­
geländeflächen soll die F ron tlänge in der K aim auer jew eils m öglichst 
ku rz  bem essen w erden, da  ja  eine beträchtliche T iefenentw icklung 
senkrech t zum  Ufer möglich und  außerdem  vorgesehen ist, daß die 
industrie llen  A nlagen sich n ich t n u r h in te r ihrem  eigenen kurzeu 
K aiabschn itt ausdehnen können, sondern auch noch h in ter den b e ­
nachbarten  A bschnitten , au f denen L agerhäuser und  L agerplätze ein­
gerich tet sind. A uf diese W eise w ird  das H afengelände der Tiefe 
nach  am  vorteilhaftesten  ausgenutzt, und  es w ird  erreicht, daß die 
an  den K ais liegenden R andflächen den einzelnen industriellen  W erken 
n u r nach  M aßgabe der Größe ihres M assengüterem pfanges vom  W asser­
wege her zugeteilt w erden und  nicht, wie es in  anderen  Häfen häufig 
der F a ll is t, nach der fü r das W erk oder die F abrik  notw endigen 
G esam tfläche, w oraus sich eine ungenügende jäh rliche  U m schlags­
leistung, au f 1 lfd. m  U ferkai bezogen, ergibt. D er verschiedenartigen 
A usnutzung der h in ter den H afenufern liegenden Geländeflächen en t­
sprechend soll auch eine verschiedenartige konstruk tive  G estaltung 
der Ufer selbst du rchgeführt w erden. V or den industriellen  A nlagen 
und  vor den L agerplätzen sollen einfache S teinböschungen, vor den 
L agerhäusern  dagegen K aim auern  zur A usführung kom m en. Übrigens 
sollen diese U ferm auern aus Sparsam keitsrücksichten  n ich t bis auf 
die H afenbeckensohle hinabreichen, sondern ih r Fuß soll auf einer 
S teinböschung aufruhen, die so tie f liegt, daß die K ähne so lange 
an der M auer anliegen können, als der W asserspiegel in  den m it dem 
offenen Rhein kom m unizierenden Becken über der K ote des niedrigsten 
schiffbaren R heinstandes steht. Bei tieferen W asserständen, bei denen 
ein eigentlicher Schiffahrt- und  H afenbetrieb n ich t sta ttfindet, brauchen 
die K ähne ja  n ich t bünd ig  an  den K aim auern  anzuliegen.

Eine bem erkensw erte, w esentliche A bw eichung des vorliegenden 
französischen H afenerw eiterungsplans von dem  im Jah re  1914 auf­
gestellten deutschen E ntw ürfe  bestellt darin , daß die F ranzosen den 
K leinen Rhein selbst n ich t als H afenbecken ausbauen und  benutzen 
w ollen , w ie es eigentlich naheliegt und  deutscherseits gep lan t war. 
D ie französischen B edenken gegen den A usbau des K leinen Rheins 
wegen seiner S tröm ung und  wegen der Kies- und  Sandablagerungen 
in  ihm  sind  nach m einer genauen K enntnis der örtlichen V erhältnisse 
vollständig  unbegründet. N ach dem deutschen E n tw u rf sollte u n ­
m itte lbar un terhalb  der E isenbahnbrücke der L inie S traßburg—Kehl 
über den K leinen Rhein ein W ehr zur F ix ierung  der Flußsohle und  
Regulierung des W asserstandes e ingebaut und  der un terhalb  dieses 
W ehres liegende rd. 2 km  lange A bschn itt des W asserlaufes durch 
B aggerungen zu einem H afenbecken ausgebildet w erden, was, wie 
gesagt, leicht ausführbar gewesen w äre. D ie übrigen U nterschiede 
zw ischen dem  französischen un d  dem  deutschen B auplane sind  
w eniger erheblich.

Die G esam tkosten für die V erw irklichung des großzügigen, vom  
französischen S taa te  bereits genehm igten E ntw urfs sind au f 246 840 000 
F ranken  v e ran sch lag t D ie A usführung der A rbeiten  soll in  zwei 
A bschnitten sta ttfinden . D er erste A bschnitt, dessen Ziel die E rhöhung 
der L eistungsfähigkeit des Hafens au f eine Jahresverkehrsziffer von 
6 500 000 t  ist, um faß t folgende A rbeiten : H erstellung des 2,5 km 
langen V erbindungsbeckens, B au der beiden K am m erschleusen am 
Südende des V erbindungsbeckens — diese Schleusen können je  einen 
2000-t-Kahn m it H afenschleppboot aufnehm en —, V ergrößerung und
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Vertiefung der alten, zu kleinen Zwillingsschleuse beim  V orhafen des 
K leinen Rheins, H erstellung der E in fah rt und  der beiden N ordbecken I 
und  II des Südhafens sowie des dazugehörigen Teiles des V erkehrs­
kanals, F ortsetzung  der R heinregulierung bis zum  Südhafen m it 
Ü berleitungstrecke, B au des P etro leum hafens, H erstellung der zu­
nächst erforderlichen Teile des Rangier- und  G üterbahnhofes sowie 
der Hafengleise, E rrich tung  der notw endigen L agerhäuser und  Um­
schlagvorrichtungen, V erlegung der R heinstraße (S taatsstraße Nr. 4) 
und. der K ehlertorstraße, H öherlegung der E isenbahnlinie S traßburg— 
Kehl sowie H erstellung zahlreicher neuer und  U m bau, V erlegung und 
H ebung vorhandener B rücken. D ie K osten für die A usführung dieses 
ersten B auabschnittes sind  au f 168 140 000 Franken veranschlagt, wo­
von 100 790 000 F ranken  au f die eigentlichen H afenbauten  und 
67 350 000 F ranken  au f die G leisanlagen entfallen. D ie B auarbeiten 
des zweiten A bschnitts, die in  der H erstellung der vier Becken Nr. III 
bis VI des Südhafens un d  der dazugehörigen Bahnhofs- u n d  Gleis­
anlagen bestehen, w erden ers t später in Angriff genom m en u n d  nach 
M aßgabe des Bedürfnisses durchgeführt w erden ; ihre K osten berechnen 
sich auf 78 700 000 F ranken , w ovon au f die H afenbauten  67 700 000 
F ranken  un d  au f die dazugehörigen Gleisanlagen 11 000 000 F ranken  
kom m en. M it den B auarbeiten  des ersten  A bschnitts w ird  unver­
züglich begonnen w erden; die H erstellung des Petro leum hafens und 
der D rehbrüoke für den n ach  diesem Hafen führenden Schienenw eg 
ist bereits im Laufe des Jah res 1924 in Angriff genom m en w orden.

A n der A ufbringung der gew altigen G eldbeträge für die A us­
führung der oben beschriebenen H afenerw eiterungsarbeiten  beteiligen 
sich die S tad t S traßburg , der französische S taa t, das D epartem en t 
N iederrhein (früherer Bezirk U nter-Elsaß!), die H andelskam m er von 
S traßburg  und  die E isenbahnen von E lsaß-Lothringen. D er bisherige 
A ufschw ung und  die nunm ehr zu erw artende schnelle W eiteren t­
w icklung des S traßburger Rheinhafens, seine volksw irtschaftliche und  
politische B edeutung für ganz F rankre ich  lassen diesen H afen aus 
dem  engen R ahm en einer städ tischen  E in rich tung  und  U nternehm ung 
heraustre ten  und  geben ihm den C harak ter einer lebensw ichtigen 
nationalen  V erkehrsanstalt. D ies m ußte  natu rgem äß  auch  in  der 
O rganisation des U nternehm ens zum  A usdruck kom m en. Um der 
V erw altung des Hafens, der b isher E igentum  der S tad t w ar un d  von 
ih r verw alte t w urde, die erforderliche G eschm eidigkeit un d  U nab­
hängigkeit zu verleihen, deren sie zur D urchführung ih re r großen 
nationalen , volksw irtschaftlichen A ufgaben bedarf, is t der H afen auf 
G rund des V ertrages zw ischen dem  französischen S taa te  un d  der 
S tad t S traßburg  vom  25. Mai 1923, genehm igt von den gesetzgebenden 
K örperschaften am  13. März 1924, zum  autonom en Hafen e rk lä rt 
w orden, d. h. es is t ihm  die gleiche selbständige V erfassung gegeben 
w orden, wie sie den großen Seehäfen F rankreichs durch das Gesetz 
vom  12. Ju n i 1920 verliehen w urde. D am it is t der H afen aus dem 
städ tischen  Betriebe ausgeschieden u n d  G egenstand einer selbständigen 
V erw altung gew orden, die den B etrieb, den U nterhalt und  den A us­
bau  des H afens zu besorgen hat. D er au tonom e Hafen is t ein öffent­
liches B etriebsunternehm en m it dem  C harak te r einer ju ristischen  
Persönlichkeit gew orden; er is t den allgem einen Regeln der V erw altung 
der öffentlichen Gelder unterw orfen. An seiner Spitze stehen ein Ver­
w altungsra t und  ein D irektor. Alle M aßnahm en des V erw altungs­
ra tes un terstehen  der K ontrolle des M inisters der öffentlichen A rbeiten.

D er V erw altungsrat setzt sich aus 15 M itgliedern zusam m en, von 
denen je 6 durch die S tad t und  den S ta a t und  je  einer durch den 
G eneralrat des D epartem en ts Nieder-Rhein (U nter-Elsaß!), durch die 
H andelskam m er von S traßburg  un d  durch  das Syndikat der Hafen­
arbeiter e rnann t w erden. D er D irek tor w ird  vom  V erw altungsrat 
nach A nhörung  der S tad t S traßburg  vorgeschlagen und  duroh Staats- 
m in isteria ldekret e rnannt. E r is t ebensow ohl ausführendes Organ des 
V erw altungsrats w ie der Zentralregierung, m it der er unm ittelbar 
verkehrt. D er M inister der öffentlichen A rbeiten e rnenn t das technische 
Personal nach A nhörung der S tad t u n d  des V erw altungsrates; es ist 
jedoch vorgesehen, daß das gegenw ärtige H afenpersonal ohne weiteres 
zum  neuen Personal des autonom en H afens übernom m en w ird. Die 
S tad t S traßburg  b rin g t in  den neuen O rganism us den ganzen alten 
H afen, w ie er je tz t besteht, ein, ebenso die zur E rw eiterung nötigen Ge­
ländeflächen. D er W ertd es alten  Hafens w ird  m it rd . 100000000 Franken 
in A nrechnung gestellt. D er S ta a t seinerseits b ring t den neu zu 
erbauenden H afen in  dem  Umfang, w ie er nach  dem  Program m  
des ersten  A bschnitts herzustellen ist, in  das Gesellschaftseigentum 
des autonom en Hafens ein un d  übern im m t die Lasten der Verzinsung 
u nd  Tilgung der du rch  A nleihen aufzubriDgenden B aukapitalien . Die 
K osten fü r die A usführung des 2. A bschnitts des H afenerw eiterungs­
program m s, die erst später nach M aßgabe des Bedürfnisses in Angriff 
genom m en w erden soll, sind aus den eigenen finanziellen M itteln des 
autonom en Hafens zu bestreiten. D er neue H afengüter- und  Rangier­
bahnhof und  die V erbindungsgleise zw ischen diesem u n d  dem  Netz 
der eisaß - lothringischen E isenbahnen w erden au f deren K osten gebaut 
u n d  als neue Linie dieses Netzes klassiert.

D er V erw altungsra t h a t jedes Ja h r  ein ordentliches und  ein außer­
ordentliches B udget sowie eine H aup trechnung  ü b er die Einnahm en 
und  A usgaben aufzustellen. Die A usgaben des .ordentlichen Budgets 
um fassen die gew öhnlichen, jäh rlich  fo rtdauernden  A usgaben. Die 
A usgaben für die laufenden U nterhaltungs- un d  A usbesserungsarbeiten 
sind obligatorisch; sie m üssen erforderlichenfalls au f Veranlassung 
des M inisters der öffentlichen A rbeiten  geleistet w erden un d  können 
von A m ts wegen in  das B udget eingesetzt w erden. A lle übrigen  Aus­
gaben gehören zum  außerordentlichen B udget. Jedes Ja h r  werden 
die G eneralrechnung der E innahm en und  A usgaben des abgelaufenen 
un d  das B udget des folgenden R echnungsjahres vo r dem  L August 
nach  A nhörung der S tad t S traßbu rg  dem M inister der öffentlichen 
A rbeiten zur G enehm igung vorgelegt. D ie E innahm e-U berschüsse des 
au tonom en H afens sollen zur H älfte einem Reservefonds zufließen, 
der bis zur H öchstgrenze von 20 000000 F ranken  an w achsen darf; 
die andere H älfte soll zu gleichen Teilen zw ischen der S tad t und  dem 
S taa t verteile -werden. D ie S tad t d a rf im  Falle fo rtdauernder Defizite 
des U nternehm ens dessen L iqu idation  fordern ; in  diesem  Falle wird 
sie ih re  ehem aligen, e ingebrachten  E inrichtungen und  A nlagen wieder 
zurückerhalten .

D ies sind  die w ichtigsten B estim m ungen des S ta tu ts  des autonom en 
Hafens. M an sieht leicht, daß dam it eine O rganisation geschaffen ist, 
die w ohl geeignet ist, die kühnsten  H offnungen der F ranzosen auf 
die w eitere E ntw icklung des S traßbu rger R heinhafens zum  größten 
W asserum schlagsplatze des B innenlandes zu  verw irklichen, und  man 
versteh t nun  den Stolz, m it dem  sie ihn  schon je tz t die „w irtschaft­
liche D rehscheibe E u ropas“ nennen.

A lle  R ec h te  V orbehalten . Elektrischer Baggerantrieb. \
Von P rivatdozen t Dr. G eorg  G arbo tz , O beringenieur der S iem ens-B auunion G. m. b. H., Kom m .-Ges., Berlin.

Bei den im  Bau- u n d  A braum betrieb  vorkom m enden Greif-, 
Löffel- u n d  E im erkettenbaggern  w urde bis e tw a zum  Jah re  1907 nur 
D am pf als A ntriebm ittel verw endet. D ie D am pfm aschinen sind bald  
liegend, bald  stehend angeordnet und  geben die Energie bald  unm itte lbar 
ü b e r ein Ritzel, ba ld  ü ber Riemen- u n d  Seiltriebe ab. In  V erbindung 
m it dem  zugehörigen stehenden Q uersiederkessel bei L öffel-und  Greif­
baggern oder einem  liegenden R öhrenkessel bei E im erkettenbaggern  
m achte die D am pfm aschine bis au f die W asser- u n d  Brennstoffzufuhr 
das G erät unabhängig  von einer besonderen Energiequelle. Die 
universelle V erw endbarkeit, die gerade ein B augeschäft m it R ücksicht 
au f die V ielseitigkeit der örtlichen V erhältnisse der Baustellen in  den 
V ordergrund schieben m uß, w ar also h ier in hervorragendem  Maße 
gew ahrt. D ie D am pfm aschinen der B agger sind  so einfach .wie m ög­
lich gebaut. E xpansionssteuerungen , Ü berhitzung, V orw ärm ung, 
K ondensation usw. sind selten. Die M aschinen sind  also auch 
einfach zu bedienen und  dam it der geistigen H öhe des B aum aschinen­
personals angepaßt, zum al sich an die Instandsetzung  einer D am pf­
m aschine jeder M aschinenschlosser heran trau t. A uch die M ontage ist 
dem gem äß leicht zu bew erkstelligen. B erücksichtigt m au schließlich 
noch  die allerdings n u r bei ausreichendem  Kessel vorhandene große 
Ü berlastbarkeit der D am pfm aschine und  ihre UnempfLndlichkeit gegen

schlechte B edienung sowie W ind  und  W etter, so is t die große Vor­
liebe der B austelle für den D am pf baggerbetrieb verständlich. Es war 
ja  auch  eine ganze Reihe allgem ein bekann ter N achteile des elektrischen 
A ntriebes n ich t abzuleugnen. D ie elektrische Energie w ar früher auf 
den B austellen so g u t w ie gar nicht, und  sie is t selbst heu te  noch 
n ich t m it S icherheit überall erhältlich. B ehandlung u n d  Installation 
der elektrischen E in rich tung  erfordern Spezialisten. V ereinzelt durch 
unvorsichtiges B erühren vorgekom m eneU nglücksfälle, auch bei niederen 
Spannungen, haben jedenfalls n ich t zur E rhöhung  des V ertrauens in 
den elektrischen Betrieb beigetragen. A uch die Schw ierigkeiten, die 
m itu n te r in  der S trom zuführung liegen, die Spannungsverluste be 
niedrigen Spannungen, großen B aggerleistungen und  langen Speise­
oder Schleifieitungen sowie schließlich n ich t zum  w enigsten die auf 
e tw a 15 000 R.-M. für die elektrische B aggereinrichtung u n d  etwa 
400 m  Schleifleitung m it M asten zu  veranschlagenden K osten der 
E lek trisierung  beispielsweise eines Lübecker B -B aggers haben  nicht 
gerade zu einer erhöhten  V erw endung des elektrischen B etriebes bei­
getragen.

U nd doch h a t sich se it 15 Ja h re n  ers t langsam , dann  u n te r dem 
D ruck  der Kriegs Verhältnisse, die zu w irtschaftlicherer Ausnutzung 
unserer B rennstoffvorräte zw angen un d  ein ungeahn t dichtes Maschen-
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Abb. 4.- Festverlegte Schleifleitung im  engen Baggerprofil,

w ir vo llständig  übergehen, d a  h ier kaum  ein g rundsätzlicher U nter­
schied gegenüber e tw a einem  robusteren  fahrbaren D rehkran  vor­
handen  ist.

W o lagen dann, nachdem  "man fast übera ll die M öglichkeit zur 
S trom entnahm e hatte , üb e rh au p t noch die Schw ierigkeiten? (W ir 
beschäftigen uns zunächst n u r m it dem  E im erkettenbagger.) Sie w aren 
m ehr betrieblicher als konstruk tiver A rt. S ieht m an  von den oben 
angedeuteten  B edenken der B auprak tiker ganz ab , so w ar es in  erster 
Linie w ohl die Bew eglichkeit des Baggers, aus der Schw ierigkeiten 
fü r die Strom zuführung befürch tet w urden. Diese Bew eglichkeit is t 
doch ab er eine verhältn ism äßig  beschränkte. G rößer als 300 bis 500 m 
is t das norm ale B aggerfeld selten. E s lag  also nahe, eine ähnliche 
Strom zuführung wie bei elektrischen B ahnen zu w ählen. V ereinfacht 
w urden  die A nforderungen an  die O berleitung ja  noch durch die sehr 
geringen Fahrgeschw indigkeiten  des Baggers.

Abb. 1. Schleifschuhstrom abnehm er 
der M aschinenfabrik B uckau A.-G. für D rehstrom

Abb. 2. R ollenstrom abnehm er der A. E. G. A bb. 5. E iserner F ah rd rah tm ast fü r lose verlegte D rehstrom schleifleitung.

netz von H ochspannungsleitungen nahezu über ganz D eutschland 
legten, der U m schw ung vom  D am pfbetrieb  zum  elektrischen A ntriebe 
vollzogen. V oran gingen die A braum betriebe, zögernd is t in  den 
letzten fünf Jah ren  das B augew erbe gefolgt. Beim E im erkettenbagger 
lagen die V erhältn isse einfacher, beim  Löffelbagger m it seinem  
schweren B etriebe sind sie schw ieriger. D en G reifbagger können

Als S trom abnehm er kom m en fast n u r Schleifschuhe (A bb. 1) und  
R ollenstrom abnehm er (A bb. 2) vor, und  zw ar w erden die ersteren fü r 
festverlegte, die letzteren  fü r lose verlegte Schleifleitungen, die der 
S trom abnehm er beiderseitig  faß t und  hochnim m t, angew endet. Die 
le tz te  F orm  der L eitungsverlegung , h a t sich vor allem m it R ücksicht 
au f die Bewegungen des Baggergleises durch  die G leisrückm aschine 

w eitgehend E ingang verschafft, d a  m an von 
der festen V erlegung eine gewisse S tarrheit 

__ „  „  A befürchtete. W ie die Siem ens -Schuckert-
Kß s  £  B w erke auch d a  eine rech t gu te  Beweglich-

ke it erreichen, zeigt A bb. 3. D ie feste Ver-
 L i l p ü  ------ legung der Schleif leitung is t vo r allem d o rt

: n ich t zu  um gehen, wo ein räum lich be-
__________J  grenztes P rofil die große Breite der Schleif­

le itungsbügel verbietet (Abb. 4). D ie S tü tz­
iso latoren  sitzen au f einfachen hölzernen

FahrdrahtR /em m e Fahrdraht

Fahr dr ohtk/em m e

fü r  1 R unddraht fü r  Z Runddrähfe

Abb. 3. Bewegliche F ah rd rah tau fh än g u n g  der S. S.W .

oder eisernen M asten, deren K onstruk tion  
von S tro m art, Spannung und  D urchfahrt­
profil beeinflußt w ird  (Abb. 5). S tets sind 
sie in  A bständen  von 12 bis 15 m angeordnet 
u n d  m eist m it den Schwellen verbunden, 
so daß beim  G leisrücken die Schleifleitung 
m it verschoben w ird. E ine seltene Ausfüh-
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Abb. 6. T rockenbagger B 300 
der M aschinenfabrik B uckau A.-G. 
D rehstrom leitung in Bügeln verlegt 

au f besonderen vom Gleis getrenn ten  
Stützen.

3/bsponntrom m e/n 
m it Winden

 • <5cZ)/eifZeitung ZS0nv3^95 -------

m it 7Z Masten und offenen BügeJn 
Durctiziehr/ctitung

-Oratitse/Z

twspann/soZatoren
—Spe/seZeitung1̂5Om, 

Dra/itseiZ

-ßaggcrfe/d  30Om, -

Abb. 7. Schem atische D arstellung des D urchziehens der bew eglichen B aggerschleifleitung bei K analbau teu .

rung  für ganz große Bagger, 
wo die Schleifleitung au f be­
sonderen , vom  Gleis getrenn­
ten  S tü tzen verlegt is t, zeigt 
Abb. 6.

D ie w ichtigste F rage bei 
dem  E lektrisieren eines Baggers 
is t die W ahl der Spannung. 
G ebräuchlich s ind , wo gleich­
zeitig elektrischer Lokomotiv- 
betrieb  eingeführt is t (auf Bau­
stellen kom m en fast n u r Dampf­
lokom otiven vor), 500 und  neuer­
dings 1000 V G leichstrom , sonst 
D rebstrom  von 500, 2000 und 
3000 V. 220/380 V zu verwenden, 
is t deshalb schw ierig , weil die 
Schleifleitungen bei einem  nor­
m alen Baggerfelde von 300 m 
und  den gebräuchlichen Bagger­
typen , w enn m an den Span­
nungsabfall in  zulässigen Gren­
zen halten  w ill, zu große und 
dam it teure Q uerschnitte er­
halten  m üssen. Am w irtschaft­
lichsten sind  2000 un d  3000 V. 
H ier is t fü r die Schleiflei­
tungsquerschnitte  n u r  noch die 
Festigkeit m aßgebend. Der 
Spannungsabfall w ird  denkbar 
gering. Die B edenken, die 

gegen derartige Span­
nungen bei dem  verhält­
nism äßig rauhen  Betrieb 
aus Sicherheitsgründen 
geltend gem acht werden, 
sind h infällig , weil auch 
die B erührung von 500 V 
lebensgefährlich ist. Ledig­
lich die Schaltanlage wird 
durch  die Verwendung 
von Ölschaltern u n d  Meß­
w andlern  etw as um ständ­
licher. D ie A nlaßapparate

A bb. 8. Lübecker T rockenbagger Type E m it einem M otor für Baggern 
u n d  L eiterheben und zwei M otoren für Fahren.

der M otoren aber sind auch n ich t anders als die bei niedrigeren Span­
nungen, d a  die R otoren durchw eg für kleinere Spannungen  gewickelt 
sind. D er B aubetrieb kann  u n te r U m ständen hierbei eine Ausnahme 
m achen, w enn m an sich die M öglichkeit offenhalten will, norm ale Motoren 
zu  verw enden, die m an an anderer Stelle auch einm al fü r sonstige 
Zwecke gebrauchen kann. D ie Schleifleitung w ird  ab er hierbei bereits 
ziem lich schw er. U nter 952 herunterzugehen, em pfiehlt sich nicht. 
Schon dabei kom m en beim  E inhängen bis zu 20 %  Spannungsabfälle 
vor. An den beiden E nden  w ird  die L eitung abgespannt. Durch 
einen einfachen K unstgriff kann m an dabei, wie A bb. 7 zeigt, das 
doppelte Baggerfeld m it der halben Schleifleitungslänge bestreichen. 
D as h ierzu  erforderliche D urchziehen der L eitung läß t sich nach
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Lösung der T-K lem m en der Speiseleitung ohne große B etriebsstörung 
ausführen.

Spannung u n d  m echanische E inrich tung  des Baggers bestim m en 
dessen elektrische M aschinenausrüstuDg. D urchw eg w ird  die Spannung 
so verw endet, w ie sie durch  die Schleifleitung zugeführt w ird . Eine 
Transformierung au f dem  B agger findet n u r  für die B eleuchtung s ta tt, 
indem dafür ein kleiner L ich ttransfo rm ato r von 5 kVA zur A ufstellung 
kommt. Die früher üblichen  B ogenlam pen sind fast übera ll durch 
hochherzige M etallfadenlam pen ersetzt.

W ährend die k leineren B aggertypen, vor allem  auch  der im  Bau­
betrieb gebräuchlichste L übecker B -B agger, den Fahr- u n d  L eiter­
windenantrieb vom  Turasvorgelege abnehm en un d  also m it e in e m  
Motor für Baggern, F ahren  u n d  E im erleiterheben auskom m en, zeigen 
Abb. 8 u. 9, wie bei größeren L eistungen für alle Bewegungen 
Einzelantrieb, zum  Teil sogar für die D rehgestelle ausgeführt w ird. 
Alle elektrischen Bagger b rauchen  fü r die B etätigung der S chü tt­
klappe und  der Signalpfeife P reß luft. Es sind  also ste ts e in , bei 
größeren Typen zwei K om pressoren m it unm ittelbarem  Motor- 
autrieb und  W indkessel vorhanden. H ier sollte n ich t g esp art w erden. 
Unter 1 m 3 A nsaugeleistung herun terzugehen , is t unzw eckm äßig, 
wenn m an n ich t bei backendem  M aterial große E nttäuschungen  
erleben will.

Der H aup tm oto r h a t bei den im  B aubetrieb gebräuchlichsten 
Typen m it 250 1 E im erinhalt >) 120 bis 150 PS. Beim E inbängen steigt 
der augenblickliche E nergiebedarf, besonders bei g rößeren Baggertiefen

9 Dr. 6 .  G a r b o tz ,  „B etriebskosten un d  O rganisation im  Bau­
maschinen w esen“, S. 72/73. B erlin 1922. Ju liu s Springer.

von 10 m an, oft au f ISO und  m ehr PS. W elche Leistungen bei den 
größeren B aggern des A braum betriebes Vorkommen, zeigt die folgende 
Tabelle.

Größo der Antriebmotoreu normaler Eimerkettenbagger.

F ab rik a t

L übecker
M aschinenbau-

G esellschaft

M aschinen­
fabrik 

B uckau  A.-G. 
u. K rupp

§ «
Ù
tui. £ £  M J, U

» s b s p,o
Type g.g

Ł42 Ci ̂
m

S =.2 
£ 3 2 d 2w = 1—1 l g

PO B auart

1 m m3 PS PS PS

N E III 180 14 270 75 15 10 E infachschütter
E l i 250 15 360 140 25 10

300 12 432 140 25 10
E I 250 17 375 150 25 10

n 300 17 450 175 25 10 »
N E  I 300 20 450 200 30 12

400 18 600 250 30 12
500 15 750 290 30 12

D II 250 15 360 160 20 10 D oppelschütter
300 12 432 160 20 10

N D I 300 20 450 210 30 12
400 18 600 260 30 12
500 15 750 300 30 12

J 500 23,5 750 350 30 12

E 200 200 12 360 80 20 7 E infachschütter
E 250 250 13 420 130 22 7
E 300 300 17,5 470 175 25 7
D 400 400 21 680 225 25 7 D oppelschü tter
D 500 500 23,5 780 250 25 7 n

(Schluß folgt.)
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G neisenaustraße, ü b e r die bereits in 
der „B autechnik“ 1924, H eft 43 be­
rich te t w u rd e .1)

Sie zw eigt am  B ahnhof Belle- 
A lliance-S traße (Abb. 1) von der Neu­
köllner S trecke a b , der Tunnelkörper 
kom m t auf die w estliche Seite der 
genannten S traße zu liegen und  er­
w eitert sich zwischen Pidicin- und 
D reibundstraße zum  B ahnhof Kreuz­
berg (Abb. 2). Im  A nschluß an den 
B ahnhof verläuft der Tunnel auf der 
Ostseite der B erliner S traße in 
Tem pelhof au f dem  ehem aligen Tempel­
hofer F elde e tw a 30 m neben der 
Straße. H ier findet die B ahn mit 
zwei A ufstellgleisen, die R aum  für 
v ier Sechsw agenzüge b ie ten , ih r vor­
läufiges E nde.

Die zahlreioh erschienenen Teil­
nehm er an der B esichtigung erhielten 
durch H errn  Regierungsbaum eister 
M a h l e n d o r f  der N ordsüdbahn-A .-G ., 
der die F üh ru n g  übernom m en hatte, 
an H and von L ageplänen u n d  Quer­
schnitten  einen Ü berblick über Um­
fang un d  B esonderheiten des Werkes; 
die anschließende Streckenbegehung 
gab a lsdann  ein eindrucksvolles Bild 
von den gew altigen E rd -, Unter- 
fangungs-, W asserhaltungs- u n d  Beton­
arbeiten , die von der B e c k e r - F ie b ig -  
B a u u n io n  A.-G., B erlin , ausgeftthrt 
w erden. Ki.'

Y erw endung  von G rubenk ies zur 
H e rs te llu n g  von B eton . Bei Verwen­
dung von G rubenkies, der anscheinend 
scharf körnig und  rein w ar, also durch­
aus geeignet zu sein schien , h a t sich 
dennoch oft herausgestellt, daß der 
daraus bereite te  B eton tro tz  fetter 
M ischung durchaus n ich t die er­
w arte te  H ärte  aufw ies, ja  manchmal 
geradezu u n b rauchbar w ar. Unter­
suchungen haben  den Nachweis er­
b rach t, daß das V orhandensein von 
H um ussäure oder anderen organischen 
Stoffen die U rsache gew esen ist, daß 
sich Mängel gezeigt haben. Diese 
Stoffe können  versuchsm äßig durch 
A usglühen u n d  p rak tisch  durch 
W aschung oder auch durch  trockene 
L agerung bei freier L uftzufuhr ziem­
lich beseitig t w erden. D urch eine ein­
fache U ntersuchung kann  m an auf 
der B austelle oder in der Grube das 
V orhandensein von freier Humussäure 
im K ies, die besonders schädlich ist, 
sicher feststellen. Man behandelt eine 
kleine Menge K ies, e tw a 100 g , mit 
einer verdünn ten  Ammoniaklösung 
oder einer L ösung von Natrium ­
hydroxyd, NaOH, schü tte lt die Mischung 
von Kies und F lüssigkeit g u t durch 
und  läß t die L ösung einige Zeit 
ziehen. Is t die F lüssigkeit nach Aus­
filtrierung des Kieses fast farblos, 
dann  kann  der Kies als rein  und  von 
H um ussäure frei angesehen werden; 
is t sie dagegen b raun  gefärbt, enthält 
der Kies freie H um ussäure. Diese 
U ntersuchung is t allerd ings n ich t zu­
verlässig, w enn der Kies K alk  enthält, 
denn dieser neu tra lis ie rt die Säure und 
w irk t in diesem  Falle günstig , ja,

9 Vergl. auch „Die Bautechnik“
1924, Heft 34, S. 376.

Vermischtes.

/
D er N eubau , H albm onatsschrift fü r B aukunst, 

VII. Jah rgang  der Z eitschrift D ie  V o lk s w o h n u n g .  
(Verlag von W ilhelm E rn st & Sohn, Berlin W  66.) D as 
am  10. Mai ausgegebene H eft 9 ( 1  R.-M.) en thält u. a. 
folgende B eiträge: B runo T a u t :  Die „V illa“. Prof. 
P. B o n a tz :  Neue W ohnhausbauten . P ro f .P au l M e b e s  
und R egierungsbaum eister a. D . P au l E m m e r ic h :  
D as L andhaus „Zu den zwei T annen“ in  Zehlendorf. 
A rchitekt K u rt F r  ic k :  Skizzenhafte G edanken zum 
E infam ilienhausbau. A rch itek t A dolf R a  d in g :  Kleines 
L andhaus in  Breslau.

D ie D eutsche G ese llsch aft fü r  B au ingen iou r- 
w osen , O rtsg ru p p e  B ra n d e n b u rg , veranstalte te  am 
23. A pril eine B esichtigung der zurzeit im  B au be­
findlichen sogen. Tem pelhofer S trecke der B e r l i n e r  
N o r d s ü d b a h n  von der K reuzung der G neisenau­
straß e  und  der B elle-A lliance-S traße  bis zum  T em pel­
hofer Feld. Sie is t die F ortsetzung  nach Süden der 
bereits seit A nfang 1923 im B etriebe befindlichen 
7,86 km  langen Strecke von der Seestraße bis zur

Bhf. 
Kreuzberg
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--------------67,15-------------------67,95

Öffnungen w ählte m an, offenbar in  A nlehnung an die neue K ölner 
S traßenbrücke, eine K ettenhängebrücke m it durchlaufenden Ver­
ste ifungsträgern  (A bb. 2a, 2b  u. 2 c), w obei die w agerechte K om ponente 
des K ettenzuges durch den V ersteifungsträger an dessen E nden au f­
genom m en w ird. D ie bei H ängebrücken m eist übliche V erankerung 
kam  im  vorliegenden Falle deshalb n ich t in B etrach t, w eil w ider­
standsfäh iger Felsboden ers t in 15 bis 18 m Tiefe an steh t un d  über­
dies am  N ordufer des Flusses die K etten über eine bestehende E isen­
bahnlin ie hä tten  geführt w erden m üssen, deren Gleise zwischen dem 
letzten  Pfeiler und  dem  E ndw iderlager der B rücke liegen. A uf der 
anderen  Seite bieten in  A ussicht genom m ene W erft- und Speicher­
bau ten  ähnliche H indernisse.

Zu K etten  aus A ugenstäben an Stelle von S tablkabeln  entschloß 
m an  sich w egen der einfachen V erbindung der K ettenenden m it den 
V ersteifungsträgern. D am it der V ersteifungsträger n u r w enig über 
die S traßenoberkante  (0,90 m) hervorragt, w ird  er als d reiw andiger 
B lechträger, dessen Q uerschnitte aus Abb. 3 a  u. 3 b ersichtlich sind, 
ausgebildet.

D ie Spannw-eiten der drei B rücken sind  n u r sehr w enig  verschieden 
voneinander. D ie m ittlere  Brücke (im Zuge der 7. Straße) w eist 134,74 m 
Spannw eite in der M ittelöffnung und  je  67,45 m in  den beiden Seiten­
öffnungen auf, die beiden anderen Brücken je  131,06 bezwr. 65,53 m. 
Die Pfeilhöhe der K ettenlin ie b e träg t in der M ittelöffnung etw a 16,5 in, 
die Höhe der Pylonen 25,4 m, die E ntfernung  der H ängeketten  von 
M itte zu Mitte 12,8 m. Die nu tzbare  Breite der F ah rbahn  w urde en t­
sprechend  einem  F uhrw erksverkehr in beiden R ichtungen und  für 
zwei S traßenbahnen  zu 11,42 m bemessen. D ie Fußw ege sind  auf 
K rag trägern  gelagert. Sie sind vom G eländer bis zu Mitte H a u p t­
träg e r je  3,65 m breit.

W egen des vorgeschriebenen lichten R aum profils für die Schiffahrt 
(au f 55 m Breite 14,4 m  über M. W.) und  wegen der verhältn ism äßig  
tiefen Lage des G eländes an  beiden Flußufern w ar fü r die M ittel­
öffnung das fü r B rücken rech t beträch tliche Längsgefälle von 4,175%  
m it einer entsprechenden A usrundung in B rückenm itte  erforderlich. 
Die beiden V ersteifungsträger, deren L inienführung derjenigen der 
F ah rb ah n  angepaß t ist, w eisen bei 270 m Länge eine Sprengung von
4,5 m  auf. D ie größte  D ruckkraft, die sie an den E ndauflagern  zu ­
sam m en aufzunehm en haben, b e träg t 4540 t.

D ie A bb. 3 a  u. b zeigen den größten  u n d  k leinsten dreiteiligen 
Q uerschnitt des V ersteifungsträgers ( i 'max =  7100 cm2). D ie K etten 
bestehen aus geschm iedeten A ugenstäben (Stahl m it einer niedrigsten 
Streckgrenze os  von 4,5 t/cm 2 und  einer B ruchfestigkeit (Qj von min-

ZOa'6.79'739,77 -  
Abb. 2 a.

Querschnitt d. d  Brückenmitte 

Abb. 2 b.

destens 5,65 t/cm 2; özul =  1,90 t/cm 2). Jedes K etteng lied  besteht ab ­
w echselnd aus ach t u n d  neun rechteckigen S täben je  35 cm b re it un d  bis 
zu 5 cm dick. D er größ te  K ettenquerschn itt an  den Pylonen (Abb. 3c) 
b e träg t 1480 cm 2. D as Fahrbahngerippe besteh t aus 1,20 m hohen 
Q uerträgern (in 6,74 m  E ntfernung) u n d  sechs als I -T rä g e r  ausgebil­
deten  L ängsträgern . D ie F ah rbahn ta fe l besteh t aus Beton. Die 
Q uerträger und  die Fußw egkonsolen sind an  die V ersteifungsträger 
angenietet. D ie H au p tträg e r w urden  für eine V erkehrslast von 10 t für 
1 lfd. m  Brücke berechnet. Bei d e r Q uerschnittsbem essung der V er­
ste ifungsträger u n d  der K etten  w urde eine Stoßzahl <p =4:1,17 berück­
sichtig t. M.-L.

Bauart auf. Sie w erden als einheitliche B augruppe ausgeführt, was 
naturgemäß E rsparnisse beim E ntw urf, bei der H erstellung und  bei 
der B auausführung erm öglicht. Als Ü berbau ten  der drei großen
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1003*203*25
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A bb. 3 a.
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L >8/7596*19

TrögerquerschnittbeiB 

A bb. 3 b.

B ew eg liche  N otw ehre  fiir  d ie  S n u lt S t. M a rie -S c h le u se n . Ein 
no tw endiges Glied im  H andelsverkehr au f den großen nordam erika­
nischen Seen, der im  industriellen  L eben A m erikas eine w ichtige

Stellung e inn im m t, b ilden der

Querschnitt a d.

<1-28/1219*55 
6-987.1219*73 
h Sc 152*102*19 
d- 9c 203*203*19 
f-18! 115*16

A bb. 3 c.

St. M arie-K anal au f der am eri­
kanischen Seite des St. Mary- 
F lusses und  der S ault St. Marie- 
K anal an  der kanadischen 
Seite. Beide sind zur Über­
w indung der Fälle im  St. Mary- 
F luß zw ischen dem  Oberen 
un d  M ichigan-See m it Schleu­
sen von 6 m  Gefälle ausge­
sta tte t. 7 5 %  der E isenerzeu­
gung der V ereinigten S taaten

man kann hum ussäurehaltigen  Kies durch Zusatz von etw as K alk 
noch für B etonierungszw ecke b rauchbar m achen. Im  allgem einen ist 
es so, daß K alk in  größeren Mengen dem  B eton n ich t zuträglich  ist. 
Setzt m an aber Puzzolane zu, w ird  der Z em ent verbessert. Es is t 
vorteilhaft, Zem ent zu verw enden, der m öglichst reich an K ieselsäure, 
dagegen arm  an Tonerde und  E isenoxyd ist. D ies ist besonders der 
Fall, w enn m an Beton herstellt, der den Angriffen des salzhaltigen 
Seewassers ausgesetzt w erden soll. N. B.

D rei n eue  H än g eb rü ck en  U ber den A U eghony-R iver. Nach 
Eng. News-Rec. vom  18. D ezem ber 1924 is t in P ittsb u rg  m it dem  Bau 
der Pfeiler und  W iderlager dreier neuer B rücken über den Allegheny- 
River begonnen w orden , die als E rsatz  dreier alter, die Schiffahrt be­
hindernder S traßenbrücken  dienen sollen. W ie Abb. 1 zeigt, weisen 
die drei B rücken annähernd  gleiche Spannw eiten sowie völlig gleiche

A bb. 1.
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Schnitt A -B

a  S c h u tz ta fe lb riic k e . I» S c h u tz ta fe ln ,  c S c h lc u se n s te m m to re . d  B e tr ie b sb rü c k e  m it  W in d e . 
e  B rü c k e n  a u ß e r  B etrieb , g e la g e r t. f  N a d e ln  a u ß e r  B e tr ie b , g e la g e r t .  < j S c h u tz ta fe ln  a u ß e r  
B e trieb , g e la g e r t .  l i  S c h u tz ra u m  fü r  d e n  M a s c h in e n a n tr ie b . i  A n g riff  d es  K ra n e s  zu m  
E in h ä n g e n  d e r S c h u tz ta fe ln .  1c W in d c k a b c l zu m  N ie d e r la ssen  d e r  S c h u tz ta fe ln .  I  W ip p k ra n .

gehen durch diese beiden K anäle und 10000 t/S td . w erden durch­
schnittlich  durchgeschleust. Mehr als 400 F rachtfahrzeuge sind für 
die B eförderung dieser gew altigen G üterm enge w ährend  der 8 bis 
9. M onate dauernden  Schiffahrtzeit im  B etrieb, davon haben viele bis 
15 000 t  Ladefähigkeit.

Eine U nterbrechung dieses gew altigen W asser Verkehrs w ürde 
nam entlich  für die E isenindustrie von unberechenbarer T ragw eite sein. 
D ie Schleusen sind zw ar kräftig  gebaut, doch h a t m an Vorsorge ge­
troffen, etw aige Schäden durch Unfälle aufs schnellste w ieder zu be­
seitigen. Tatsächlich is t j a  die N otw endigkeit von Sicherheitsvor­
rich tungen  w ährend  des 70jährigen Schleusenbetriebes auf der am erika­
nischen Seite gar nicht, au f der kanadischen Seite n u r einm al eingetreten. 
T rotzdem  sind im H inblick au f die G efahr einer S törung dieses für 
das L and  so w ichtigen Verkehrs d ieK osten  solcher Sicherungen durchaus 
gerechtfertig t. Jede Gefabr, die durch  B ruch eines Schleusentores 
infolge B edienungsfehlers oder Stoßes dagegenfahrender Schiffe hervor­
gerufen w ird, läß t sich n u r ausschalten durch  M aßnahm en, die den 
gew öhnlichen Schleusenbetrieb so verw ickelt m achen, daß sich dauernd  
Zeitverluste ergeben, die im ganzen w eit größer w erden, als einm al 
im  Z eitraum  m ehrerer Jah re  bei E in treten  eines Unfalls zu erw arten  
ist. D aher is t es zw eckm äßig, eine N oteinrichtung zu treffen, die

gestatte t, bei einem Unfalle der durch den Ausgleich 
der beiden W asserspiegel hervorgerufenen Strömung 
innerhalb  einer angem essenen Zeit H err zu werden. 
D ieser Zweck w ird  gew öhnlich durch ein bewegliches 
W ehr erreicht.

W ie die Z. d. V. d. I. 1925 in  H eft 12 m itte ilt,1) be­
stan d  das ers te , 1881 erbaute bewegliche W ehr bei 
S au lt St. M arie zum Schutze der südlichsten  Schleuse 
aus einem  ausschw enkbaren , durch einen Mittelpfeiler 
un te rs tü tz ten  B rückenträger m it drehbaren  N adeln, die 
au der U nterstrom gurtung  befestigt w aren. D as zweite 
W ehr, nach der V ertiefung des K anals 1911 erbaut 
und  dazu bestim m t, auch die nördlich  anschließende 
Schleuse m it zu schützen, is t von ähnlicher B auart, aber 
in den E inzelheiten m ehr ausgebildet und  w ird  elek­
trisch  betätig t.

D er einzige Fall, das Schutzw ehr au f der kanadischen 
Seite benutzen  zu m üssen , w urde 1909 hervorgerufen 
durch ein infolge von M aschinenbedienungsfehlern 
gegen das U n terto r fahrendes Schiff, w odurch das Tor 
zers tö rt w urde  und  in den Schleusen ein Strom  von 
4,55 m G eschw indigkeit i. d. Sek. en ts tand . Mit Hilfe 
einer ähnlichen V orrichtung wie an der amerikanischen 
Seite w ar es m öglich, die Schleuse auszubessern und 
nach 13 Tagen w ieder in  Betrieb zu nehm en.

In  den Jah ren  1907 un d  1909 w urden  nördlich der 
beiden vorhandenen Schleusen auf der amerikanischen 
Seite zwei neue Schleusen dich t nebeneinander erbaut, 
und es m ußte eine N otdam m konstruk tion  gew ählt werden, 
die bei einer S tröm ung von 4,55 m/Sek. eingesetzt werden 
konnte, eine Öffnung von 24,36 m W eite un d  7,43 m 
H öhe abschloß und  in unbenutztem  Z ustande die Schiff­
fah rt n ich t stö rte . Z unächst ha tte  m an  angenommen, 
daß die A nordnung von je  zwei P aa r Toren an beiden 
E nden  d e ra r t, daß niem als w eniger als zw ei Tore gegen 
das O berwasser kehren, gegen ernste Unfälle genügenden 
Schutz gew ährte. D ie R ücksicht auf die Anforderungen 
des steigenden V erkehrs führte jedoch dazu , ein Wehr 
zu errich ten , das obigen B edingungen genügte.

Möglich w ar entw eder ein W ehr nach der Bauart 
C hanoine, das bei N ichtgebrauch in einer Vertiefung 
im  Boden des Schleusenkanals P la tz  fand , oder eine. 
B au art, die von der T rennungsm auer zwischen den 
beiden Schleusen aus bed ien t w erden konnte. Eine 
ausschw enkbare V orrichtung über beide Schleusen 
h inw eg, die au f der T rennungsm auer u n te rstü tz t war, 
hä tte  rd. 91,20 m überspannen  m üssen und  w ürde bei 
B eschädigung einer Schleuse auch die andere gesperrt 
haben. Es w urde deshalb eine B auart m it zwei beweg­
lichen B rücken gew ählt, die abnehm bare Rahmen und 
N adeln h a t (vergl. Abb.) D ie ganze E inrich tung  wird auf 
der T rennungsm auer gelagert und  m ittels je  eines schweren 
W ippkranes an  jed e r Seite der Zw ischenm auer bedient. 
E ine U nterstrom brücke trä g t an  der O berkante des Unter­
gurtes ihres O berstrom trägers kurze Zapfen zur Aufnahme 
der oberen Enden der N adelrahm enträger. Eine zweite 
leichte Brücke, 10,4 m oberhalb  der erstereD, träg t eine 
fahrbare W inde für die H andhabung der unteren  Enden 
der N adelrahm en. Die N adelträger sind 0,912 m breite 
S tah lträger m it seitlich liegendem  U -förm igen Querschnitt 

und  einer M ittelrippe aus einem I-T räg er. D er Fuß des Nadelträgers 
s tü tz t sich gegen eine E ichenschwelle in einer B etonm auer, die sich über 
die ganze Breite der K analsohle erstreckt. Z ur w eiteren Dichtung 
dienen S tahlnadeln . W enn das N adelw erk eingesetzt w erden soll, nimmt 
zunächst der K ran an  der Seite, wo das E insetzen stattfinden soll, 
die schw ere N adelrahm enbrücke au f un d  legt sie au f ihre Widerlager, 
sodann  die leichte Brücke fü r die W inde. Sind die B rücken an ihrem 
P latze, so w ird  ein N adelrahm en nach dem  ändern  durch  den Kran 
in  w agerechter Lage zw ischen die beiden B rücken eingeschwenkt, mit 
dem  oberen E nde au f den D rehzapfen herabgelassen u n d  aufgelegt 
sowie am un teren  Ende m it dem  K abel der W inde verbunden. Mit 
Hilfe der W inde w erden dann  die R ahm en, die sich um  den Zapfen 
drehen, bis zum  A uf liegen an der Sohlsch welle herabgelassen. Ebenso 
w erden die N adeln eingesetzt. E tw a verbleibende Undichtigkeiten 
können durch Holz oder andere Stoffe ged ich tet w erden, wenn es noch 
nötig  sein sollte. Die B rücken w iegen je  S2 u n d  20 t  bei rd. 30 und 
33 m Spannw eite. D ie W ippkrane haben 16,1 m  hohe Masten, 32,5 m 
lange Bäum e und  21,6 m lange Stützen. Jed e r w ird  m it einer be­
sonderen D am pfm aschine angetrieben.

') Vergl. a. Eng. News-Rec. 1924, Bd. 23, Heft 17.
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U m gestaltung- des S traÜ onbalm uotzes ln  Oslo (K ris tia n ia ) . 
Oslo besitzt gegenw ärtig  ein S traßenbahnnetz  von etw a 35 km  Länge. 
Im V erhältnis zur E inw ohnerzahl s teh t die S tad t den H aup tstäd ten  
der beiden anderen  nordischen L änder n u r unw esentlich  nach, w as 
aus nachstehender Z usam m enstellung, die den Z u stan d  im  Jah re  1920 
angibt, hervorgeht:

S t a d t E inw ohnerzahl
L änge des 

S traßenbahn ­
netzes in km

km  B ahn auf 
1000 E inw ohner

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

Jährliche Fahrten , au f den K opf der B evölkerung bezogen: Oslo 
353, Stockholm 309 und  K openhagen 249.

Es h a t der E ntw ick lung  der S tad t sehr geschadet, daß die Aus­
dehnung des S traßenbahnnetzes b islang n ich t nach  einem  durchdachten  
und im  voraus festgelegten P lan  sta ttgefunden  hat. Diese Tatsache, 
die übereinstim m end je tz t allseits an erk an n t w ird, h a t dazu geführt, 
daß die d ich ter bew ohnten S tad tteile  zum  N achteil der V ororte un ­
verhältnismäßig begünstig t w orden sind, w as eine ungleichm äßige 
Entwicklung der verschiedenen S tad tteile  zur Folge gehab t ha t. D es 
ferneren h a t es sich als unzw eckm äßig herausgestellt, daß die K on­
zessionen, die von unverhältn ism äßig  kurzer D auer w aren, an  zwei 
Gesellschaften erte ilt w orden sind.

Ein gew ählter, aus fünf P ersonen  bestehender Ausschuß h a t in ­
zwischen einen allgem einen P lan  für den U m bau und  die A usdehnung 
des Straßenbahnnetzes aufgestellt, der n ich t n u r den B edürfnissen der 
Gegenwart Rechnung träg t, sondern  w eit ausschauend die V erkehrs­
frage für die D auer von G enerationen lösen soll. Obwohl der A us­
schuß der A nsicht ist, daß die S traßenbahn  bei entsprechendem  A us­
bau den überw iegenden Teil des S tad tverkehrs zu bew ältigen verm ag, 
so umfaßt sein P lan  doch auch eine A nzahl von V orortschnellbahnen, 
die die w eiter vorgeschobenen S iedlungsgebiete, die m ehr als etw a 
4 km vom M ittelpunkte der S tad t liegen, m it der S tad t und ins­
besondere m it dem  S tad tkern  verbinden sollen, w obei für beide B ahn­
arten S trahlenlinien bevorzugt w urden , die n u r an verhältn ism äßig  
wenigen Stellen durch  R inglinien m iteinander v e rk n ü p ft sind.

Die grundsätzliche G enehm igung der P läne durch  die S tad tver­
waltung und durch  die V erw altungen der in  Frage kom m enden V or­
ortgemeinden h a t bereits s ta ttgefunden , beschleunigt durch die T a t­
sache, daß die K onzessionen der beiden bisherigen G esellschaften m it 
Ende 1924 abgelaufen sind. W enn m an berücksichtig t, daß der Ver­
kehrsplan für den S iedlungsverband G roß-O slo schon je tz t ein S traßen ­
bahnnetz von e tw a 90 km  G esam tlänge vorsieht, w ird  m an daraus er­
messen können, welche w irtschaftliche B edeutung einer leistungsfähigen 
Verkehrsanlage zu erk an n t w ird. Oslo m arsch iert h ierm it in  den F uß ­
stapfen der übrigen G roßstäd te , in  deneu die V erkehrsregelung eine 
Schlüsselfrage des gesam ten W irtschaftsleben gew orden ist.

N i ls  B u e r .

B elastungsannahm on  fü r  en g lisch e  S tra ß e n b rü c k e n . In  E ngland 
wird zurzeit g roßer W ert d a rau f gelegt, das S traßennetz  für den 
Fernverkehr von K raftw agen, un d  zw ar sow ohl von schnellfahrenden 
für den P ersonenverkehr als auch von schw eren fü r den G üterverkehr 
auszubauen. Infolgedessen is t einerseits die B eseitigung von Engpässen, 
scharfen K rüm m ungen u n d  unübersich tlichen  Stellen h ier u n d  d a  im  
Gange, und an anderen O rten w ird  der U nterbau  der Straße, der neu­
zeitlichen L asten  n ich t gew achsen ist, verstärk t. Am m eisten gefährdet 
durch die verm ehrte B elastung sind  natü rlich  Brücken.

Beim A usbau eines ä lteren  S traßennetzes, um  es den A nforderungen 
neuzeitlichen V erkehrs anzupassen , m uß daher die U ntersuchung der 
Brücken auf ihre T ragfähigkeit und, w enn diese als ungenügend fest­
gestellt w ird, die V erstärkung  der B rücken an erster Stelle stehen. 
Das h a t m an auch  in  E ng land  rich tig  erkann t, und  B rückenver­
stärkungen in  den L andstraßen  spielen daher nach  den B erichten der 
Fachpresse heute d o rt eine w ichtige Rolle.

Die B elastungsannahm en, die m an  früher dem  B au von S traßen­
brücken zugrunde legte, w aren  sehr verschieden; es trifft n ich t zu, 
daß, wie m an zunächst annehm en k önn te , die T ragfähigkeit der 
Brücken entsprechend ih rem  A lter abgestuft is t, daß  also jüngere 
Brücken eine höhere B elastung aufnehm en können als ältere. Im  
Gegenteil kann  die T ragfähigkeit z. B. einer neueren E isenbrücke, 
die unter Z ugrundelegung der e tw a  um  die W ende des Jah rh u n d erts  
vorgeschriebenen B elastung berechnet und  entw orfen  w orden ist, 
unter deren m ittlerw eile e ingetretenen V ergrößerung schon erschöpft 
sein, w ährend eine ältere W ölbbrücke, bei deren B au E rfahrungsw erte 
den Ausschlag gaben, weil m an die neuzeitlichen Rechnungsverfahren 
damals noch n ich t kannte , auch den heutigen Lasten noch gew achsen

is t, w eil aus prak tischen  G ründen die W ölbstärke größer gew ählt 
w erden m ußte, als eine genaue B erechnung ergeben w ürde.

Irrtü m er bei der E rm ittlung  der zulässigen B elastung einer B rücke 
sind  natü rlich  n ich t ausgeschlossen. So w ar z. B. vor dem  Kriege 
au f einer aus m ehreren überw ölb ten  Öffnungen bestehenden B rücke 
in  D evonshire der V erkehr au f leichte Fahrzeuge beschränkt. Im  
K riege w urde in  der Nähe ein A usbildungslager errich tet, und  die 
B rücke w urde dauernd  m it T anks von 25 bis 30 t  G ew icht befahren, 
ohne irgend  welchen Schaden zu nehm en.

Bis vor kurzem  gab es in  E ngland  keine allgemein gültige V or­
schrift über die B elastung von S traßenbrücken. E ine obere Grenze 
w ar du rch  die V orschriften über das H öchstgew icht von S traßen­
lokom otiven gegeben, doch bestand  augenscheinlich kein Zwang, die 
B rücken so zu verstärken, daß sie derartige Lasten  aufnehm en konnten. 
E in  Gesetz von 1861 bestim m te, daß eine S traßenlokom otive das 
Gewicht von 12 t  und  die Breite von 2,15 m n ich t überschreiten sollte. 
D ie zuständigen  O rtsbehörden durften  ausnahm sw eise auch größere 
Maße un d  G ewichte zulassen, un d  von dieser Befugnis is t still­
schw eigend oder m it ausdrücklicher Genehm igung in gew erbreichen 
G egenden häufig G ebrauch gem acht w orden. U ngefederte A nhänger 
durften  bis 2 t  A chslast haben.

1878 w urde  durch  ein neues Gesetz das zulässige G ewicht einer 
S traßenlokom otive au f 14 t  un d  ihre zulässige Breite auf 2,75 m er­
höht. E in w eiteres Gesetz von 1898 setzte Strafen für die Ü ber­
schreitung der zulässigen H öchstlast fest. Es bestim m te aber zugleich, 
daß es zur B eförderung von un te ilbaren  G egenständen bis zu  einem 
G ewicht von 16 t  keiner besonderen G enehm igung bedürfte, voraus­
gesetzt, daß die Radreifen m indestens 25 cm b re it w ären ; der Eigen­
tü m er des F ahrzeugs blieb aber fü r den Schaden, den ein so schw eres 
Fahrzeug etw a anrichtete, verantw ortlich. Die Zahl der A nhänger 
w urde au f drei beschränkt.

Alle diese gesetzlichen B estim m ungen w aren aber keine V orschriften 
für den E n tw u rf von B rücken, sondern w irk ten  in  dieser Beziehung 
n u r m itte lbar. Die erste B elastungsvorschrift als U nterlage fü r Brücken- 
entw ürfe w urde vom  G esundheitsm inisterium  aufgestellt, das an ­
scheinend dam als für den S traßenbau  oder das B auw esen zuständig  
w ar und  heute noch für den H ochbau  zuständ ig  ist. Sie sah  als 
R echnungslast eine Straßenw alze von 12 t  G ew icht vor, die so auf­
gestellt w erden sollte, daß in  den einzelnen B rückengliedern die 
H öchstspannungen auftra ten . Zu der ruhenden  L ast w ar ein S toß­
zuschlag von 5 0 %  zu m achen.

D as im  Jah re  1919 ins Leben gerufene V erkehrsm inisterium  über­
nahm  neben dem  E isenbahnw esen, dessen N euregelung seine erste 
A ufgabe war, auch die staatliche A ufsicht über das S traßenw esen; 
es veröffentlichte alsbald  eine neue B elastungsvorschrift für S traßen­
brücken, nach der der L astenzug aus einer 16 t  schw eren Zugm aschine 
m it zwei D ritte ln  der L ast au f der H interachse und  d re i A nhängern 
von je  8 t  G ewicht, gleichm äßig au f die beiden A chsen verteilt, b e­
stehen sollte. E in solcher Zug sollte eine Breite von 3,05 m (10 Fuß) 
einnehm en, u n d  es sollten so viel Züge nebeneinander au f der F ah r­
bahn stehen, wie deren B reite zuließ. A uch diese V orschrift sah  einen 
S toßzuschlag von 50 °/o vor.

< 1’ <■6 -t* xrw-
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V orschriften über die Z ulassung von K raftw agen zum V erkehr 
vom  Jah re  1921 führten  als H öchstgew icht einer S traßenlokom otive 
ohne Federung  20 t  einschließlich des m itgeführten  W asser- und  
B rennstoffvorrats ein, w obei n ich t m ehr als drei V iertel des Gewichts 
au f die H interachse entfallen dürfen. Bald danach erschien auch eine 
neue B elastungsvorschrift des V erkehrsm inisterium s, ebenfalls u n te r 
Zugrundelegung einer Zugm aschine von 20 t  Gewicht, die drei An­
hänger von je  13 t  G ewicht schleppt. Zu diesen Lasten  is t ein S toß­
zuschlag von 5 0 %  zu m achen. D ie vordere Achse der Zugm aschine 
is t also in sgesam t m it einer L ast von  8 1, die h in tere  m it einer L ast 
von 22 t anzusetzen. Ih re  Achsen sind  3,05 m voneinander en tfern t; 
die größte Breite, über die H in terräder gem essen, b e träg t 2,74 m. Die 
A nhänger, die einen A chsstand von 2,45 m haben , wiegen 13 t, 
w as m it dem  Stoßzuschlag eine L ast von 10 t  au f jede Achse ergibt. 
D er A bstand  der H interachse der Zugm aschine von der V orderachse 
des ersten  A nhängers b e träg t 3,65 m, der A bstand  der H interachse 
eines A nhängers von der V orderachse des nächsten  3,05 m. D er A b­
s tan d  der V orderräder der Zugm aschine, von M itte zu M itte gemessen, 
is t m it 1,52 m, der der A nhänger m it 1,83 m angegeben (s. A bbildung). 
Betreffs der A ufstellung dieses Lastenzuges au f der B rücke gelten  die 
früher erw ähn ten  V orschriften.
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Die neueren V orschriften über die B elastung von S traßenbrücken  
haben A nlaß gegeben, zahlreiche B rücken m ittle rer S tü tzw eite, die 
aus zwei H aup tträgern  un d  einer von Q uerträgern  un terstü tz ten  F ah r­
bahn bestanden, sow ohl solche aus Eisen wie solche aus Beton, durch 
B rücken zu ersetzen, bei denen die F ahrbahn  auf L ängsträgern  in je  
1,53 m A bstand  ruh t. E in reizvolles Beispiel der V erstärkung einer 
aus dem Jah re  1815 stam m enden gußeisernen B ogenbrücke, der 
W aterloo-Brücke bei Bettwo-y-Coed, durch  Einhüllen der E isenteile in 
Beton, um die B rücke m it der neuen B elastungsvorschrift in E inklang 
zu bringen, is t in  „Engineering“ vom  27. F eb ruar d. J . eingehend 
beschrieben.1) Es zeigt, daß m an neuerdings in England den W ert 
von älteren  B auw erken schätzen le rn t un d  die aus statischen G ründen 
nötigen U m bauten so ausfüh rt, daß am  Bilde der Brücke m öglichst 
wenig geändert w ird. Ein Erlaß des V erkehrsm inisterium s h a t den 
S tellen, die fü r die E rhaltung  und  V erstärkung a lter B rücken und  
für ihren etw aigen E rsatz  durch neuzeitliche B rücken verantw ortlich  
sind, die sorgfältige E rhaltung  des L andschaftsbildes, in dem  die alte 
B rücke steh t, zur P flicht gem acht.

D as englische V erkehrsm in istenum  scheint n ich t befugt zu sein, 
die allgem eine A nnahm e seines L astenzuges bei der B erechnung von 
S traßenbrücken zu erzw ingen. D a  aber die m eisten B rückenneubauten  
und  -um bauten, die je tz t im  Gange sind, m it staa tlicher U nterstü tzung  
ausgeführt w erden, kann es die G ew ährung von Beihilfen zum  Bau 
u nd  U m bau von B rücken davon abhängig  m achen, daß dabei sein 
Lastenzug zugrunde gelegt w ird. So b ie te t sich prak tisch  die Mög­
lichkeit, alle Brücken für den gleichen, vorstehend beschriebenen 
L astenzug tragfähig zu gestalten . Diese B elastung geh t erheblich 
über das G ewicht hinaus, das die heutigen Fahrzeuge einer S traßen­
brücke zum uten, aber die E rfahrung h a t gelehrt, daß  m it der Zu­
nahm e des S traßenverkehrs auch das G ew icht des einzelnen F ah r­
zeuges zuzunehm en pflegt, und  wie die älteren  B rücken m eist Lasten  
haben aushalten  können , die die zur Zeit ih rer E rbauung  üblichen 
bei w eitem  übertreffen, so sollen auch die nach dem  heutigen L asten­
zug gebauten  B rücken noch den Fahrzeugen der nächsten  20 bis 30 Jah re  
gew achsen sein. W kk.

Patentechau.
B earbeite t vom  R egierungsrat D o n a th .

T o r fü r  YVasserläufe zu Schiffahrt* und  S tauzw eckeu  (Kl. 84 a, 
Nr. 403 635, v. 11. 10. 1922, von A ugust S e b o l d t  in  H alle a. S.). D er 
W asserlauf einer Schiffahrtstraße w ird  in  kürzeren  A bständen  durch 
eine A nzahl von Toren abgeschlossen, die in  ih re r G esam theit einen 
S tufenkanal m it vielen W asserspiegelstufen von geringer Höhe bilden 
u n d  die B auart der Tore einfach u n d  billig gestalten. D as Schiff 
öffnet durch die im  Fahrzeuge nach dem  Trägheitsgesetz vorhandenen 
Energiem engen selbst das Tor, 
das sich nach
zur H erstellung des Gleichge 
w ichtszustandes von selbst wiedei 
schließt. Diese Gewiohtsw irkung 
der Tore gegen den O berw asser­
d ruck  erfordert, daß die Tore für 
die B ergfahrt anders gerich tet sein 
m üssen als fü r die T alfahrt und  
daß die Tore m it R ücksicht auf 
den Ober W asserstau und  au f ihre 
B ew egung bei Schiffsdurchfahrt 
fü r die Tal- bezw. B ergfahrt ver­
schieden gebau t sein m üssen. E r­
findungsgem äß träg t das T o r  d e r  
T a l f a h r t  schräge gegen das Ober­
w asser gelehnte und  nach der 
U nterw asserseite gerichtete F lügel 
m it Rollen an den K anten, die 
durch  das Schiff selbst ausein­
ander geschoben w erden un d  nach 
D urchgang des Schiffes durch ih r 
E igengew icht sich gegen den S tau  
schließen. D as T o r  d e r  B e r g f a h r t  trä g t s tem m to rartig  gegen das 
O berwasser gerichtete Torflächen, die durch  das Schiff um  eine etw as 
außerhalb  der Torflügelm itte liegende Achse ged reh t w erden und  
sich m ittels Rollen und  T auführung  an  das Schiff bei D urchfahrt 
anlegen un d  sich durch höheren S tröm ungsdruck  au f die größere 
F lächenhälfte nach Schiffsdurchgang selbsttä tig  w ieder schließen.

V e rfah ren  zu r  A usfüh rung  von G u ß b e to n a rb e iten  h e i T a lsp e r re n , 
S ch leusen  usw . m itte ls  S e ilb ah n en  (Kl. 84a, Nr. 404 685, v. 16. 8.1922, 
A dolf B l e i c h e r t  & Co., in  Leipzig-Gohlis und  S i e m e n s - B a u u n i o n

5  E in Sonderbericht über diese B rückenverstärkung  folgt in einem 
der nächsten  Hefte der „B autechnik“.

Schiffsdurchgang

G. m . b. H. Komm.-Ges. in Berlin). Um bei G ußbetonarbeiten  einen 
m öglichst ununterbrochenen  Zufluß des B etonbreies und  eine Zuleitung 
des Baustoffes nach den verschiedensten Stellen des B auw erks zu er­
m öglichen, w ird  der B etonbrei durch Seilbahnen einer au f dem Bau- 
p la tz  aufgestellten V erteilungsvorrichtung zugeführt un d  in deren

T rich ter gefüllt, wo er durch die nach allen Seiten verstellbaren  und  ver­
sehw enkbaren  R innen an die jew eilige V erw endungsstelle gebrach t wird. 
H ierdurch w erden einerseits die sonst üblichen langen Zuflußrinnen 
verm ieden, anderseits genügt fü r die Seilbahn eine einzige Laufbahn 
m it Heb- un d  S enkvorrich tung ; außerdem  kann  der B eton in gleich­
m äßiger B eschaffenheit un d  in ständigem  Fluß zugeführt werden.

Personalnachrichten.
B aden . D er B au ra t H. W i e l a n d t  bei der W asser- u n d  Straßen­

baudirek tion  is t zum  V orstand des B ezirksbauam ts B ruchsal ernannt 
w orden.

P re u ß e n . B efördert w urden : die Regierungs- u n d  B auräte (W.) 
P a x m a n n  (beurlaub t zum R. V. M.) u n d  D in k g r e v e  bei der Regierung 
in  Schleswig zu O berregierungs- und  B auräten .

Verliehen w urde: dem  R egierungsbaurat M a r t in ,  Vorstand
des W asserbauam ts in  E m den , eine R egierungsbauratsstelle der 
Bes.-Gr. A 12; den R egierungsbauräten bezw. Regierungs- und  Bau­
rä ten  (W .) F ä h n d r i c h ,  V orstand des W asserbauam ts in  Stettin, 
R u s t ,  V orstand des W asserbauam ts in  Berlin, W i t t e  bei der Wasser­
straßend irek tion  in H annover, P i p e r  bei der W asserbaudirektion  in 
M ünster i. W ., ® r.= 3 lt9- H e is e r ,  V orstand des H afenbauam ts in 
K olberg, B a r t e l s  bei der O derstrom bauverw altung  in  Breslau, 
M a n n s d o r f ,  V orstand des N eubauam ts in Tönning, P f e i f f e r ,  Vor­
stand  des N eubauam ts in Husum, A r n o ld ,  V orstand  des W asserbau­
am ts in  Breslau, K le n n e r  bei der O derstrom bauverw altung  in  Breslau, 
A rp , V orstand des N eubauam ts in  W eserm ünde, I l l i n g ,  Vorstand 
des W asserbauam ts in Kiel, R egierungsbaurats- bezw. Regierungs- und 
B aurats-B eförderungsstellen der Bes.-Gr. A 11.

V ersetzt sind: die R egierungsbauräte (W.) B a e t j e r  von Peine 
nach Kassel als V orstand des W asserbauam ts I, E n g le r  von  Hannover 
nach  Peine als V orstand des K analbauam ts, W a r n i n g  von Em den an 
das W asserbauam t in F ürstenw alde a. d. Spree, W ilh. H a r tm a n n  von 
Peine an  das W asserbauam t in Em den, B u s s e  von K olberg an das 
Schleppam t D uisburg -R uhrort; der R egierungsbaum eister (W.) W öl- 
t i n g e r  von H elgoland an das W asserbauam t in  H usum .

D er außerordentliche Professor in  der F ak u ltä t für Bauwesen 
der Technischen Hochschule B erlin , Geh. R egierungsrat ®r.»3u9- 
K. H a u ß m a n n ,  is t m it W irkung vom  1. O ktober 1925 ab  von den 
am tlichen V erpflichtungen en tbunden  w orden.

Die S taa tsp rü fung  haben bestanden : die Regierungsbauführer
A dolf H a h n  und  G ünther S c h u lz e  (W asser- u n d  Straßenbaufaeh).

G estorben is t: der Regierungs- u n d  B aurat i. R. Geheimer Baurat 
R udolf S c h e c k ,  B reslau , früher V orstand des W asserbauam ts in 
F ürstenw alde a. d. Spree.

W ü rttem b e rg . Ü bertragen w urde je eine B auratsstelle im Ge- 
schäftskreis der M inisterialabteilung für den S traßen- und  W asserbau: 
den B auam tm ännern  E n g e l f r i e d  beim  Straßen- u n d  W asserbauam t 
E bingen, S t e i n h e i l  beim N eckarbauam t H eilbronn, A d a m  beim 
S traßen- und  W asserbauam t H eilb ronn , B lu m  beim  Neckarbauamt 
H eilbronn u ü d  M ö r ik e  bei der M inisterialabteilung für den Straßen- 
u n d  W asserbau.

INHALT: Geplante Erweiterung des Straßburger Rheinhafens. — Elek­
trischer Baggerantrieb. — V e r m is c h t e s :  Inhalt von Der Neubau Halbmonats­
schrift für Baukunst VII. Jahrgang der Zeitschrift Die Volkswohnung. — Deutsche 
Gesellschaft für Bauingenieurwesen, Ortsgruppe Brandenburg. — Verwendung 
von Grubenkies zur Herstellung von Beton. — Drei neue Hängebrücken über den 
Allegheny-River. — Bewegliche Notwehre für die Sault St. .Mario Schleusen. — 
Um gestaltung des Straßenbahnnetzes in Oslo (Kristiania). — Bolastungsannahmcn 
für englische Straßenbrücken. — P a te n ts e h a u .  — P e r s o n a ln a c h r ic h t e n .

S chriftle itung : A .L a s k u s .  Geh, R o g ierungsra t, B e rlin -F ried en au .
V erlag  von W ilholm  E rn s t & Sohn, B erlin.
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