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Die geographische Lage Memels vor dem Weltkriege in der nord- 

óstlichen Ecke des Deutschen Reiches, hart an der Grenze gegen Rufiland, 

liefi einen im Vergleich mit den Nachbarhafen KOnigsberg und Libau 

nennenswerten Verkehr in diesem Hafen nicht aufkomnien. Eine Aus- 

nahme bildete der Handel mit Holz, das in umfangreichen Flofien den 

Memelstrom abwarts befórdert und in Memel verarbeitet und verfrachtet 
wurde. Dabei bietet der Memeler Hafen, dank seiner giinstigen Lage 

an der Ostsee und an der Miindung des wasserreichen Memelstromes im 

weitestgehenden Mafie MOglichkeiten zum Ausbau in beliebiger GróBe.

Bis zum Schlufl des abgelaufenen Jahrhunderts war diese Moglichkeit 

verkiimmert durch die gewaltigen Sandmassen, die haupts3chlich die 

Wanderdiincn der Nehrung zwischen Memel und Schwarzort in einer 

Lange von mehr ais 20 km in das Haff schutteten, die von hier aus dem 

Hafen zugefiihrt wurden, ihn versandeten und vor allem zu einer die 

Schiffahrt stOrendeti Barre vor der Hafeneinfahrt an den in die See sich 

erstreckenden Molen Veranlassung gaben.

Diesen Sandmassen gegenuber waren Baggerungen im Hafen und an 

den Molen stets nur von vorubergehendem Erfolg, so daB ein Verkehr 

nach Memel mit Dampfern von mehr ais 5 m Tiefgang unsicher und damit 

unwirtschaftllch war. Weitschauend entschloB sich im Anfang des Jahr

hunderts die preuBische Wasserbauverwaltung, die Ursache der Ver- 

sandungen durch eine grofiziigige Festlegung und Aufforstung der Wander- 

diinen zwischen Memel und Schwarzort auf einer Lange von iiber 20 km 

mit einem Kostenaufwand von 2 Mili. Mk. zu beseitigen. Sie hat hiermit 

im Verein mit den umfangreichen Bauten an den Seemolen die Grund- 

lagen geschaffen, die es ermOglichen sollen, die Hafenanlagen nach Bedarf 

den Anspriichen des Seeverkehrs anzupassen.

Nur auf dieser Grundlage war es mOglich, kurz nach der Abtrennung 

des Meniel-Gebiets vom Reich auf Grund des Versailler Vertrages, ais 

Handel und Verkehr dank der rtihrigen Tatigkeit der Memeler Kaufmann- 

schaft einen bemerkenswerten Aufschwung nahmen, daran zu denken, 

einen Teil des Hafens auf 8 m Tiefe auszubauen.

Ais im Jahre 1921, also in Zeiten auBerordentlich schwierlger wirt

schaftlicher Verhaitnisse das Landesdirektorium des Memelgebiets auf 

DrSngen der Kaufmannschaft den EntschluB fafite, Schiffen von grOfierem 

Tiefgang das sichere Anlaufen des Memeler Hafens zu ermOglichen, kam 

es im wesentlichen darauf an, schnell zu handeln, um den Wettbewerb 

mit den Nachbarhafen unter den veranderten politischen Verhaltnissen 
aufnehmen zu konnen. Hier setzten technische Erwagungen ein, um mit 

tragbaren geldlichen Aufwendungen in móglichst kurzer Zeit Abhilfe durch 

Bau einer mit modernen Anlagen ausgestatteten Kaianlage zu schaffen. 

Dabei stellte sich in Anbetracht der giinstigen Lage zu der bereits neu 

erbauten Hafenbahn ais zweckmaBlg heraus, hierfiir den Siiderballastplatz 

in einer Lange von 340 m auszubauen, dessen Kai bis dahin nur Schiffen 

bis 5 m Tiefgang das Anlegen gestattete. Es wurde beschlossen, diesen 

Kai so umzubauen, dafi eine Wasserticfe von 8 m mit der Moglichkeit 

der Vertiefung bis auf 10 m erreicht wurde.

Von wesentlichem EinfluB auf die zu wablende Bauweise der neuen 

Kaianlage waren die Untergrundverhaitnisse. Der Untergrund im Hafen- 

gebiet besteht bis zu nicht ergriindeten Tiefen aus einem auBerst festen, 

beim Baggern briichigen, grauen Geschiebemergel, der mit vielen klelnen 

und grofien Granitfindlingen durchsetzt ist, die"in Einzelfailen Abmessungen 
von mehreren Kubikmetern haben. So ist zu erklaren, daB bei dem 

Abbruch einer hólzernen, auf gerammten Pfahljochen ruhenden Verlade- 

briicke im nahegelegenen Winterhafen der grófiere Teil der Rammpfahle 
erhebliche Zersplitterungen aufwies.

Die alte Kaimauer am Siiderballastplatz ist, wie die Abbildung zeigt, 

ebenfalls auf Pfahlen gegriindet und belderseitig von Spundwanden ein- 

gefafit. Es war zu vermuten, daB auch hler die Pfahle und Spundwande 

wohl nur in seltenen Fallen die erstrebte Solltiefe erreicht, im iibrigen eben

falls erhebliche Zersplitterungen beim Rammen erlitten hatten. Zwischen 

den Spundwanden ruht auf den Pfahlen, in Hóhe des NW beginnend, 

eine massive Mauer aus Bruchsteinmauerwerk, die zwar sachgemafi aus- 

gefuhrt, aber im Laufe der Zeit infolge der unsicheren Griindung wasserseitig 

unregelmafiig, streckenweise erheblich ausgewichen ist, obwohl sie unmittel- 

baren starkeren Belastungen durch Hebezeuge nicht ausgesetzt war.

Es galt nun, diese alte Kaimauer mit Wassertiefen von nur 5,25 m 

fiir Tiefen von zunachst 8 m mit der Moglichkeit der spateren Vertiefung 
bis auf 10 m in kiirzester Frist umzubauen.

Umbau einer Kaianlage im Hafen zu Memel.
Von Regierungs- und Baurat ®r.=3ng. Niebuhr, Hannover.

Unter Beriicksichtigung des zwar tragfahigen, aber doch aufierst 

schwierigen Untergrundes wurden folgende drei MOglichkeiten zur Schaffung 

einer leistungsfahigen Kaianlage untersucht:

1. Die alte Kaimauer mit ihrer unsicheren Pfahlgriindung wird be- 

seitigt und durch eine den vorgeschriebenen Tiefen entsprechende Bau

weise, sei es in Gestalt einer bis unter die zukiinftige 10-m-Hafensohle 

hinabreichenden Brunnengrundung, oder ais aufgelóster Eisenbetonbau 

auf einer unter Niedrigwasser stehenden Betonmauer zwischen Larssen- 

wanden ersetzt, bei der der auftretende Erddruck durch riickwartige 
Verankerungen aufgenommen wird. In diesem Falle mufi die alte Kai- 

mauer zunachst vóllig beseitigt werden.

2. Die neue Kaimauer wird in etwa 15 m Entfernung wasserseitig 

der alten unter Anwendung der Brunnengrundung errichtet. Die alte 

Mauer bleibt bestehen. Dadurch werden schwierige Abbruch- und Erd- 

arbeiten vermieden. Der Raum zwischen der alten und neuen Mauer 

wird durch Einschiammen von Baggersand mit Hilfe eines Spiilschiffes 

standsicher aufgefiillt.
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3. Vor die vorhandene Kaimauer wird eine Larssenwand so tief ge- 

rammt, dafi eine Vertiefung der Hafensohle bis auf 10 m móglich wird. 

Die Larssenwand wird riickwarts durch die alte Mauer hindurch verankert 

und iibernimmt damit die sichere Uberfiihrung der Krafte aus der in sich 

nicht mehr standfahigen Kaimauer nach riickwarts und ln den Untergrund.

Die Kaufmannschaft legte den grófiten Wert auf eine schnelle Wieder- 

inbetriebnahme der Kaianlage und auf eine móglichst geringe Stórung 

des Verladegeschaftes mit den langs des Kais liegenden Lagerhausern 

und Kohlenhófen wahrend des Baues; das Landesdirektorium war auf 

eine tunliche Einschrankung der Baukosten bedacht.
Die erste Bauweise schied wegen zu langer Bauzeit und wegen zu 

hoher Baukosten aus. Bei der zweiten Bauweise waren die vorhandenen 

Lagerhauser in solche Entfernung vom Kai gekommen, daB eine Be

dienung mit den vorgesehenen elektrischen Portalkranen nicht mehr 

móglich gewesen ware. AuBerdem ergaben sich gegenuber der drltten 

Bauweise ebenfalls erhebliche Mehrkosten.

Ais einzlge wirtschaftllche und den vorhandenen Verhaitnissen an- 

gepafite Lósung, die den Belangen der Kaufmannschaft und des Landes- 

direktoriums in jeder Weise gerecht wurde, blieb die dritte Bauweise in
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Gestalt einer tief gerammten Larssenspundwand unmittelbar vor der be

stehenden Kaimauer iibrig. Sie wurde zur Ausfiihrung vorgeschlagen und 

genehmigt.
Bei der Aufstellung dieses Entwurfes ergab sich ais besonders 

giinstiger Umstand fiir die Wahl des Spundwandprofils, dafi der 

rechnungsmafiig sich ergebende Erddruck in erster Linie durch die 

bestehenbleibende alte Kaimauer und dereń Spundwande und Pfahle 

aufgenommen wird. Die Larssenwand hat lediglich die Aufgabe, die aus 

dem Erddruck und der Auflast resultierenden, von der alten Kaimauer 

aufgenommenen Krafte oben auf die neue Verankerung und unten mit 

Hilfe des unterhalb der Hafensohle liegenden Teiles der Wand sicher in 

den Untergrund zu iibertragen. Eine erhebliche Beanspruchung der 

Spundwand auf Biegung tritt demnach bei dieser Bauweise nicht ein. 

Infolgedessen ergab sich bei einer Gesamtlange der Bohlen von 15,55 m 

die Verwendung des Profils III.

Oben werden die aufzunehm enden Krafte mit Hilfe der bciderseitig 

der Spundwand angcbrachten Gurteisen C 28 auf die in Entfernungen 

von 3,20 m liegenden Verankerungen iibertragen. Die Anker bestehen 

aus Rundeisen von 70 mm Durchmesser, sind 15,7 m lang und haben zur 

sicheren Obertragung der Krafte auf das Erdreich am Ende eine Beton

platte mit Eiseneinlagen von 1,20 X  1,20 m2 Flachę. Durch ein etwa in 

der Mitte liegendes Schlofi sind die Anker unter Spannung gesetzt. Bei 

10 m Wassertiefe vor der Kaimauer stehen die Spundwande noch 3 m 

in dem gcwachsenen festen Geschicbemergel. Auf diese Weise werden 

die aufzunehmenden Krafte sicher in den Untergrund iibertragen.

Mit Rucksicht auf den fiir das Rammen von Holzpfahlen aufier

ordentlich ungiinstigen Untergrund wurde zum Schutz der anlegcnden 

Schiffe auf das Rammen hOlzerner Reibepfahlc vor die Spundwand ver- 

zichtet. An ihrer Stelle wurden senkrechte ReibehOlzer in Entfernungen von

3,20 m angebracht, die sich unten an zwei Stellen gegen die eiserne Spund

wand und oben mit Hilfe eines aus kraftigen Walzeisenprofilen genieteten

Bockes sicher gegen die alte Kaimauer 

stiitzen. Bei den vorkommenden Wasser- 

standsschwankungen zwischen HW  

=  -{- 1,50 m und NW =  — 0,90 m, also 

von 2,40 m , haben diese senkrechten 

ReibehOlzer eine Lange von 3,50 m 

erhalten. Da die eiserne Spundwand 

bei Schiffstofien eine sichere Abstiitzung 

durch die alte Kaimauer hat, konnte 

diese Bauweise unbedenklich gewahlt 

werden, um so mehr ais der Raum 

zwischen Spundwand und Mauer mit 

Beton ausgefullt ist.

Die Baulcitung war sich bei den 

oben geschilderten Untergrundverhalt- 

nissen der Schwierigkeiten bewufit, die 

bei dem Rammen der Spundwand auf

treten konnten. Da die Arbeiten auf 

Grund einer Ausschrelbung einer Unter- 

nehmerfirma iibertragen werden sollten, 

die sich von vornherein gegen unlieb- 

same Uberraschungen wahrend des Rammens durch eine hohere Preis- 

stellung hatte sichern miissen, war im Vertrage vorgesehen, dafi die Be

seitigung grOfierer Findlinge, dereń Durchrammen bei der Bauausfiihrung 

sich ais unmoglich erweisen wiirde, Sache derBauverwaltungwar. Letztere 

wollte in diesem Falle die notigen Bohr- und Sprengarbeiten selbst aus-

fiihrcn, oder sie auf Grund besonderer Vereinbarungen dem Unternehmer 

iibertragen. Der Unternehmer hatte dann rechtzeitig die beim Rammen 

eingetretene Behinderung anzumelden, im iibrigen aber die Rammarbeit 

durch Ansetzen neuer Bohlen anschliefiend fortzusetzen. Derartige Be- 

hinderungen sind in Wirklichkeit wahrend des Baues nicht eingetreten. 

Zwar wurden Stellen angetroffen, wo aus den iiberaus schlechten Ramm- 

ergebnissen und aus dem Klang des Rammschlages auf Hemmungen durch 

Findlinge geschlossen werden mufite. In allen Fallen war mit dem Unter

nehmer eine Vereinbarung zu erzielen, die Rammung mit den anschliefienden 

Bohlen zunachst bis zu der Stelle fortzusetzen, bei der die planmafiige 

Tiefe wieder erreicht werden konnte. Wurden dann die riickwartigen 

Bohlen von neuetn in Angriff genommen, so gelang es jedesmal, das 

Hindernis zu durchstofien. Zweifellos wurden an diesen Stellen die 

Findlinge durchmeifielt. Dieser Erfolg wird vor allem dem iiberaus fest- 

gelagerten Geschicbemergel zuzusebreiben sein, der das Ausweichen der 

Findlinge verhinderte, dann aber auch der erwahnten Mafinahme, beim 

Antreffen eines Hindernisses die Spundwand anschliefiend zunachst durch 

Ansatz neuer Bohlen weiterzurammen. Wurde dann wieder riickwarts 

gerammt, so war die Wand in sich gut ausgesteift und so am Ausweichen 

behindert. Nachdem der Hafen vor der Spundwand ausgebaggert war, 

wurde durch Taucher einwandfrei festgestellt, dafi die Spundwand an 

keiner Stelle ausgewichen war und vollstandig dicht schlofi. Die Ramm

arbeit verrichtete eine 2,5 t schwere Dampframme mit geringen HubhOhen 

und hohen Schlagzahlen. Bis auf geringe Stauchungen am Kopf sind 

Zwangungen der Bohlen nicht eingetreten.

Mit den Rammarbeiten wurde im August 1921 begonnen. Gegen Ende 

Oktober war die 340 m lange Spundwand im wesentlichen geschlagen.

Besondere, unerwartete Schwierigkeiten bereitete das Bohren der 

LOcher durch die alte massive Kaimauer, durch die die Rundeisen fiir die 

Verankerung der Spundwand gelegt sind. Das Mauerwerk war sehr hart 

und bestand aus unregelmafiigen, in Mortel verlegten Granit-Findlingen. 

Der Preflluftmeiflel wich 

regelmafiig aus dcm harten 

Granit nach dem weniger 

harten MOrtel aus und setzte 

sich fest. Der Erfolg war 

von der Geschicklichkeit des 

Arbeiters und von einem sehr 

leistungsfahigen Prefiluftgerat 

abhangig. Im iibrigen ver- 

liefen die Bauarbeiten ohne 

wesentliche Hindernisse.

Mit der Verstarkung der 

Kaimauer gingen die Bagge- 

rungen zur Vertiefung des 

Hafens auf 8 m Hand in Hand, 

ferner die Aufstellung eines 

Kaischuppens von 80 m Lange aus Eisenbeton, das Verlegen der Gleise 

und die Aufstellung von zwei elektrischen Portalkranen. Im Februar 1922 

konnte die fertigc Kaianlage nach einer Bauzeit von etwa sechs Monaten 

in Betrieb genommen werden.

Dic aufierordentliche Kurze der Bauzeit trotz schwieriger, zeitlicher 

und Ortllcher Verhaltnisse ist neben der umsichtigen Bauausfiihrung durch 

die Firma H. Klammt, Konigsberg, im wesentlichen der Anwendung der 

Larssenspundwand zuzuschreiben, die in der hier ausgebildeten Bau

weise zum schnellen modernen Ausbau einer veralteten Kaianlage erst- 

malig und mit Erfolg angewandt wurde.

Abb. 3.

Eimerkettenbagger mit Dieselmotorenantrieb.
Von Regierungs- u. Baurat Ebelt, Munster i. W., und Regierungsbaumeister Steffens, Rhelne i. W.

Ais im Jahre 1928 im Bereiche der Wasserbaudirektion Munster fiir 

das Wasserbauamt Rheine zum Ersatz fiir zwei abgangige Eimerketten

bagger neue Gerate beschafft werden sollten, ermutigten die guten tech

nischen und wirtschaftlichen Erfahrungen der Verwaltung der Markischen 

Wasserstrafien inPotsdam1) mit Dieselinotorgeraten dazu, auch bel diesen 

kleineren Geraten zum Dieselantrieb iiberzugehen. Der Beschaffungsplan 

sah vor, an Stelle des einen Eimerkettenbaggers von rd. 16 m3 stiind- 

licher Leistung einen neuen von 40 m3 einzustellen, und den zweiten 

durch einen Spiiler, Schutensauger, von gleichem Leistungsvermogen zu 

ersetzen. Durch die vermehrte stiindliche Leistung sollte durch ein Gerat 

mindestens die gleiche Leistung der beiden alten erzielt werden, ander- 

seits aber sollte durch den Spiiler, der das kostspielige und zeitraubende 

LOschen der Prahme von Hand eriibrigt, dic tatsachliche Leistungs- 

fahlgkeit und Wirtschaftlichkeit des Gerateparks noch erhOht werden.

Die gleichen Uberlegungen, die in Potsdam fiir die Wahl des Diesel- 

antriebs mafigebend waren, trafen auch bei der Wasserbaudirektion Munster 

und dem Wasserbauamt Rheine zu. Erschwerend war jedoch, dafi wegen

>) Vgl. Bautechn. 1929, Heft 24; 1930, Heft 18.

der durch den Betrieb auf dem Dortmund-Ems-Kanal bedingten Kleinheit 

der Gerate dic Verwendung von dieselelektrischen Aggregaten, wie z. B. 

bei dem bedeutend grOfieren Spiiler „Plaue" der Markischen Wasser

strafien, ausgeschieden werden mufite, da der Aufbau der Maschinen- 

anlage in dem beschrankten Raum dann zu verwickelt und vor allen 

Dingen zu kostspielig erschien. Auf das elastische Auffangen ungleich- 

mafilger Betriebsbelastungen durch elektrische Maschinen mufite also ver- 

zichtet werden.

Ais erstes Gerat wurde im Herbst 1928 der E im crkettenm otor-  

bagger ausgeschriebcn. Den Bauauftrag erhielt die Schiffs- und 

Maschinenbau-AG. in Mannheim.

Die Hauptabmessungen des nachstehend beschriebenen Gerates be- 

traeen:
Lange iiber a l l e s ........................12,00 m

Breite uber den Spanten . . . 5,50 „

T ie fg a n g ........................................ 0,90 „

S e ite n h o h e ................................... 2,20 »

B agge rtle fe ................................... 3 bis 4 m.

Die Solleistung betragt stundlich 40 m3 bel etwa 18 Schuttungen/min.
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Das Gcrat ist in Abb. 1 dargestellt.

Fiir den Baggerbetrleb ist im Kanał bei regem Schiffsverkehr die 

Seitenschiittung in die Prahme vorzuziehen. Anderseits aber wolite man 

auf die Heckschiittung nicht verzichten. Durch Anordnung einer schwenk- 

baren Schiittrinne ist daher die Móglichkeit beider Arbeitsweisen gegeben. 

Hieraus ergab sich fiir den SchiffskOrper eine Prahmform, die vorn ovat 

zulauft, hinten jedoch rechtwinklig mit kleiner Abrundung abgeschnitten 

ist, um bel Hinterschiittung den Prahmen an der Hinterwand gute Fiihrung 

zu geben. Der Hauptspant ist

wenn dic Baggcreimer unvorhergesehenen plotzlichen Widerstand finden, 

da sonst Briiche nahezu unvermeidlich sind.

Der Motor arbeitet zunachst mit Riemen auf eine Vorgelegewelle, 

an die mitteis Getriebe und Rutschkupplung die Transmission fiir den 

Oberturas und die verschiedenen Windenantriebwellen der auf Deck 

stehenden Winden angeschlossen sind.

Die Kupplung ist ais Lamellenkupplung ausgefiihrt und dient gleich
zeitig ais Rlemenscheibe fiir die Ubertragung vom Getriebe zum Turas-

rechtecklg. Der Boden ist an den 

Enden zur besseren Schleppfahig- 

keit um 400 mm hochgezogen.
Aus dem Stauungsplan (Abb.2) 

ist die Raumeinteilung ersichtlich.

AuBer dem Maschinenraum ist 

eine Kajutę fiir den Baggermeister 

und ein Schlafraum fiir den Ma- 

schinisten und Decksmann vor- 

handen, sowie eine gemeinsame 

kleine Wohnkiiche.

Die Wohnraume sind mit zen- 

traler Warmwasserheizung ausge- 

riistet, dereń Kessel im Maschinen- 

raum aufgestellt ist. Unmittelbar 

am Motor ist ein besonderer Heiz- 

korper aufgestellt, um bei kalter 

Witterung das Anlassen zu er- 

Ieichtern. Die Beleuchtung der 

Innenraume und die Deckbeleuch- 

tung sind elektrisch.

In dem Maschinenraum sind 

die Antriebmaschine, sowie s3mt- 

liche Getriebe und die Kupplung

untergebracht. Ais Antriebmaschine (Abb. 3) ist ein kompressorloser, 

liegender Viertakt-Dieselmotor, Modeli MJH, der Motorenfabrik Deutz AG., 

Kóln-Deutz, mit einer Leistung von 25 PS,, bei 400 Umdreh./min ange

ordnet. Die liegende Bauart ergab sich unter den vorllegenden Ver- 

haitnlssen ais die geeignetste. Sie hat den Vorteii, die Ubertragung 

senkrechter Schwingungen auf den Schiffsrumpf und damit stampfende 

Bewegungen des Baggers zu verhlndern. Zum Anlassen des Motors sind 

zwei Anlafiluftgefafie von je 250 1 Inhalt vorhanden, die vom Motor selbst- 

tatig aufgeladen werden. Der Motor hat Frischwasserkiihlung mitteis 

kleiner, von der Motorwelle aus angetriebener Kiihlwasserpumpe.

An sonstigen Hilfsmaschinen ist zum Spiilen der Schiittrinne noch 

eine Zusatzwasserpumpe vorhanden, die durch besonderen Riemenantrieb 

vom Getrlebevorgclege angetrieben wird, sowie eine Lenzpumpe, die 

ihren Antrieb mitteis Exzenters von der Getriebewcllc bekom mt. Ferner 

befindet sich iiber dem Motor, an der Decke aufgehangt, eine durch 

Ketteniibertragung angetriebene Bosch-Lichtmaschine von 12VSpannung, 

die uber eine selbsttatige Schaltanlage auf eine kleine Akkumulatoren- 

batterie arbeitet.

Mit Riicksicht auf die besonders bei einem Eimerkettenbagger stofi- 

weise auftretenden Uberlastungen Ist ais Kraftubertragung vom Motor 

auf das Getriebe Riemenzug gewahlt worden. Unbedingt notwendig und 

lebenswichtig ist jedoch aufierdem fiir einen derartigen Antrieb der 

Baggerlelter durch Dieselmotor der Einbau einer guten Rutschkupplung. 

Diese Rutschkupplung muB unbedingt sicher und zuveriassig nachgeben,

Abb Stauungsplan.

vorgelege. Die Ubertragung des bei gewóhnlicher Belastung erforder- 

lichen Drehmoments wird durch Federvorspannung gesichert. Das Ge

triebe fiir Vorwarts- und Riickwartsgang wird in normaler Weise durch 

eine doppelte Reibungskupplung mit Stimradvorgelege gebildet.

Der Mittelbock des Baggers mufite bei der teilweise nur 4 m be- 

tragenden lichten DurchfahrthOhe der Briicken des Dormund-Ems-Kanals 

absenkbar ausgefiihrt werden. Er ist daher in vier Stockwerkrahmen 

waagerecht unterteilt, die mit Hilfe von motorisch angetriebenen Schrauben- 

spindeln nachelnander abgesenkt und einzeln ausgebaut werden kónnen, 

bis der Bock fiir den Transport des Baggers die zulassige HOhe von 

3,50 m uber Wasserspiegel hat. Turas und Vorgelege brauchen hierbei 

nicht entfernt zu werden, Iediglich die Eimerleiter mufi durch den 

Flaschenzug des Vorderbockes angehoben werden.

Das Abbauen des Baggers und Klarmachen zur Fahrt dauert etwa 

vier Stunden, fur das Wiedcraufrichten sind vier bis fiinf Stunden er- 

forderllch.

Die Eimerleiter bietet keine Besonderheiten. Sie ist seitlich und 

unten sprltzwasserdicht verkleidet, ebenso der Schiitt-Trichter, an den 

sich schwenkbar die Schiittrinne anschlieBt. Dieser Schutt-Trichter kann 

noch durch die bereits erwahnte besondere Zusatzwasserpumpe gespult 
werden.

Die Eimer mit einem Fassungsraum von 55 1 sind allseitig konisch 

ausgebildet und mitteis Winkeleisenfiihrung auf die Flacheisenschaken 

der Eimerkette aufgeschraubt, so daB man sie Ieicht auswechseln kann,

Abb. 1. Eimerkettenbagger mit Dieselmotor-Antrieb. Abb. 3. Antrieb - Dieselmotor des Eiinerkettenbaggers.
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ohne die Kette auszubauen. Die allseitig konische Form hat sich im 

Betriebe gut bewahrt.

Von dem an Backbord befindlichen Fiihrerstand aus kOnnen sowohl 
die Hauptgetriebekupplung ais auch die Kupplungen samtlicher Winden 

des GerStes bedient werden, so dafi der Baggermeister von seinem Stand 

aus alle fur den Betrieb erforderlichen Bewegungen des Gerates ver- 
anlassen kann.

Der Bagger ist seit Sommer 1928 im Betriebe und hat hierbei die 

an ihn gestellten Erwartungen erfullt. Der Motor arbeitet einwandfrei 

und sicher und vermag auch im Dauerbetrieb die Solleistung heraus- 

zuholen. Unzutraglichkeiten durch Stofie oder Oberlastungen haben sich 

infolge der gut arbeitenden Rutschkupplung bisher nicht ergeben, so dafi 

das Gerat mit seinem Dieselmotorantrieb ais zuveriasslg anzusehen ist. — 

Ober den D ieselspiiler wird spater gesondert berlchtet werden.

Alle Rechte vorbehalten. Elektrisch registrierender Strommesser 

nach Rauschelbach zur Stromrichtungs- und Geschwindigkeitsbestimmung.
Von Konrad Kohler, Askania-Werke AG., Berlin-Friedenau.

Fiir eine Reihe von Aufgaben des modernen Wasserbau-Ingenlcurs 

ist es aufierordentlich wlchtlg, iiber die Strómungsverhaltnisse der Ge- 

wasser, die von den auszufiihrenden Bauten regullert oder geschiitzt 

werden sollen, genau unterrlchtet zu sein. Vornehmllch in den Gezeiten- 

gebleten ist dic genaue Kenntnis der Strómungsrichtung und Geschwindig- 

keit in den verschiedenen Tiefenlagen von grOfiter Bedeutung, elnmal 

ais Vorbedlngung beabsichtigter Schutzbauten fiir Hafen, Uferabschnitte, 

Flufimiindungen und Fahrstrafien, dann aber auch fiir Baggerarbeiten und 

das damit zusammenhangende Wegkippen der ausgebaggerten Erdmassen 

an entlegenen Stellen des Gewassers. Es ist eine bekannte Tatsache, 

dafi laufend ungeheure Summen ausgegeben werden miissen, um wichtige 

Fahrrinnen auf die fiir die Schiffahrt erforderliche Tiefe zu halten. Die 

dafiir erforderlichen Mafinahmen bestehen in der Unterhaltung von Baggern, 

die dauernd in Betrieb gehalten werden miissen. Trotzdem tritt haufig 

genug an verschiedenen Stellen der kunstlich vertieften Fahrrinne eine 

unverhaltnismafiig rasche Verflachung infolge der durch die zeitweilig 

recht hohen Wassergeschwindigkeiten mitgefilhrten Sandmassen durch Ab- 

lagerung an den tieferen Stellen ein; diese Untiefen kónnen dann der 

Schiffahrt durch Festkommen der tiefgehenden Schiffe sehr hinderllch sein. 

Weiter lauft man bei Unkenntnls der Strómungsverhaitnisse, besonders der 

bodennahen Wasserschichten, wenn man das noch vielfach ubliche Weg

kippen der gebaggerten Erdmassen an abselts gelegenen Stellen des Flufi- 

bettes anwendet, Gefahr, dafi diese Erdmassen in kiirzester Zeit durch 

die Strómung an irgendelne andere Stelle der Fahrrinne verfrachtet werden.

a  Stromfahne. b Propeller. C StrommessergehJiuse mit SchaltvorrlchtunR.
( i Strommesserkopf. e Rahnieu.

Abb. 1. Strommefigerat.

Rationelle und zweckmafiige Anlegung von Dammen, Deichen, Molen 

und Wellenbrechern zum Schutze von Hafen, Fahrrinnen und Ufer- 

abschnitten rechtfertigen nicht nur die Vornahme von Stromrichtungs- und 

Geschwindigkeitsbestimmungen, sondern fordern diese sogar dringend. 

Ganz abgesehen von den obengenannten Grunden ist eine einwandfreie 

Bestimmung von Stromrichtung und Geschwindigkeit im Interesse der 

Fortentwicklung der Gezeitenlehre und damit auch der Schiffahrt Insofern 

von hohem Werte, ais mit ihrer Hilfe die harmonlschen Konstanten der 

verschiedenen Hafen genau festgelegt und somit die fur das Ein- und 

Auslaufen von Schiffen erforderlichen Anhaltspunkte iiber Ebbe und Fiut 

Monate im voraus gewonnen werden. Alle die oben angefuhrten Grunde 

waren bekannt, und es ist haufig genug versucht worden, ihnen durch 

Schaffen von Instrumenten, die eine einwandfreie Festlegung der er

forderlichen Daten gestatteten, Rechnung zu tragen. Auf diese Weise

sind die verschledensten Strommefigerate entstanden. Die bekanntesten 

sind die von Ekm ann-M erz, S ve rd rup , D ah l, Pe tterson  usw. Die 

damit gemachten Erfahrungen waren jedoch durchaus nicht immer be- 

friedigend. Je nach den Umstanden und insbesondere den Tiefen, in denen 

die Messungen vorgenommen waren, wurde, wenn man ein Strommefi- 

gerat mit Kompafi verwendete, die Kompafinadel nicht nur von dem 

erdmagnetischen Felde, sondern auch von einem zweiten vom Schiffs- 

kórper ausgehenden Felde stark beeinflufit. Dic Faischung der Richtung 

betrug zeitweilig, wie es Versuche der Deutschen Seewarte ergaben, bis 

zu 180°. Erst durch die Schaffung des blfllar aufgehangten elektrisch 

registrierenden Strommessers nach R ausche lbach  wurde eine einwand- 

frele Lósung der obengenannten Probleme gefunden und der Praxis ein 

Instrument ubergeben, dessen konstruktive Einzelheiten im nachstehenden 

auf Grund der Bedeutung des Gerats fiir den Strom- und Hafenbauer be- 

schrieben werden soli.

Der eigentliche Strommesser (Abb. 1) besteht aus zwei Hauptteilen, 

dem Strommessergehause und der Strommesserachse. DIe Strommesser- 

achse tragt an der einen Seite die die Richtung des Stromes mit einer 

Genauigkelt von 1,5° anzeigende Fahne und ihr gegenuber einen die 

Geschwindigkeit registrierenden Propeller, der bereits auf eine Wasser- 

bewegung von 0,03 m/sek anspricht. Der Strom setzt je nach seiner 

Starkę den Propeller In verschleden schnelle Umdrehungen. Die Ge

schwindigkeit lafit sich dann auf Grund der Anzahl der minutiichen 

Umdrehungen des Propeliers bestimmen, nachdem durch Schleppversuche 

ein fiir allemal die fur jeden Propeller giiltlgen Konstanten ermittelt sind. 

Diese Konstanten werden vor Ingebrauchnahme des Strommessers in 

einem Priifzeugnis, das dem Instrument belgegeben wird, festgelegt. Die 
Umdrehungen des Propeliers werden durch ein Schneckenradgetrlebe auf 

eine Kontaktschelbe iibertragen, die sich in der kleinen Kontaktdose vor 

der Strommesserfahne befindet.
Die Richtung des Stromes zu dem gegen Verdrehung gesicherten 

Strommesserkopf wird mit Hilfe der im Innern des Strommessergehauses 

befindlichen Schaltvorrichtung registriert. Diese Schaltvorrichtung lafit 

bei Verwendung einer verhaitnismafilg niedrigen Anzahl von 2 X 7  

Leitungsadern 120 Richtungsangaben bzw. eine Ablesegenaulgkeit von 3 und 

SchatzungsmOglichkeit von 1,5° zu. Die Schaltvorrichtung registriert die 

Abweichung der in die Stromrichtung sich einstellenden Stromfahne zum 

Strommesserrahmen. Zwei je sieben Adern enthaltende Spezialkabel, die 

sowohl fflr die Rlchtungs- ais auch Geschwindigkeitsiibertragung dienen, 
tragen zugleich den Strom mefiapparat. Eine im Innern des Kabels 

liegende Stahlseele, um die die Leitungsadern splralfórmig so eingebettet 

sind, dafi sic den Zug des Apparates nicht aufnehmen, verleiht diesem die 

nótige Festigkeit. Die 60 bis 100 m langen Kabel fuhren iiber Leitrollen, 

die an der an Bord stehenden AufhangevorrIchtung befestigt sind, zu den 

auf dem Beobachtungsfahrzeugaufgestellten Kabelwinden. DurchBetatigung 

dieser Winden wird der in seinem Rahmen befindliche Strommesser In jede 

gewiinschte Tiefe gebracht. Mit Hilfe von Schleifkontakten wird der die ein

zelnen Kabeladern durchfliefiende elektrische Strom durch zwei den Ver- 

haltnissen entsprechend lange siebenadrige Gummischlauchleitungen zum 

Registrierinstrument gefiihrt, das zweckmafiig an einem vor Wind und Regen 

geschiitzten Platze des Beobachtungsfahrzeuges aufgestellt ist.

Das Registrierinstrument, dessen Uhrwerk einen 110 mm breiten 

Papierstreifen in jeder Minutę um 30 mm vorschlebt, besltzt 14 Schreib- 

federn, die bei Stromschlufi durch die ihnen entsprechenden 14 Elektro- 

magnete betatigt werden. Der erste dieser Magnete erhalt zu Anfang 

einer jeden Minutę einen kurzeń StromstoS durch ein Relais, in dessen 

Primar-Stromkreis ein Schiffs-Chronometer mit Minutenkontakt ein- 

geschaltet ist. Dic erste der 14 Schreibfedern verursacht dadurch auf dem 

Streifen eine genaue Zeitmarke. Der zwelte Magnet betatigt die zweite 

Schreibfeder, die die Anzahl der Umdrehungen des Propeliers aufzeichnet. 

Die ferner vorhandenen 12 Schreibfedern dienen zur Aufzeichnung der 

Stromrichtung. Sie werden gleichfalls durch Elektromagnete betatigt, die 

mit den Kontakthebeln an den Nockenscheiben der Schaltvorrichtung in 

leitender Verbindung stehen.

Die Messung der Stromrichtung geschieht in der Weise, dafi eine 

Einrichtung am Registrierinstrument alle lOsek oder 5 sek einen Strom- 

stofi durch das Instrument schickt, der dann die der jewelllgen Richtung
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der Strommesserfahne entsprechenden Elektromagnete betatigt und ent

sprechende Marken von den dazugehórigen Schreibfedern auf dem Re- 

gistrierstreifen verursacht. In eine an diesem Registrierinstrument an- 

geordnete Anschlufileiste, die mit 60 bezifferten Steckerbuchsen versehen 
ist, werden die ebenfalls bezifferten Stecker der Gummischlauchleitungen 

und auch die Leitungen der iibrigen Nebenapparate gestópselt. Die 

Betriebsspannung des Gerates ist 10 bzw. 12 V und wird einer Akku

mulatorenbatterie von 5 bis 6 Zellen, die bei den bisherigen Messungen 

beispielswelse wShrend einer ununterbrochenen Benutzung von mehr ais

4 Wochen und bei einer Beanspruchung von taglich 13 bis 14 Stunden 

ausgehalten hat, entnommen. Die Schreibfedern werden gruppenweise 

mit roter oder blauer Tinte gefiillt, so dafi der Beobachter auf dem

Reglstrierstreifen ohne weiteres erkennen kann, welche Kontakthebel ln 

den einzelnen Gruppen im Strommessergehause gerade den Nocken- 

scheiben anliegen, oder wie groB der Winkel zwischen dem Strommesser- 
rahmen und dcm Strom bzw. der Stromfahne ist.

Bei einiger Ubung ist die Richtung unmittelbar wahrend der Messung 

auf 3° Genauigkeit ablesbar und gestattet daher, die Strómungsverhaltnisse 

in den verschiedenen Tiefenlagen unmittelbar zu verfolgen. Werden die 

Aufhangepunkte der beiden Kabelleitrollen genau parallel der Schiffs- 

achse angebracht, so ergibt sich die beobachtete Richtung des Stromes 

ais Summę aus der am SchiffskompaB abgelesenen Schiffsrlchtung und dem 

am Registrierinstrument abzulesenden Winkel. Es ist móglich, die Strom

richtung so genau zu bestlmmen, daB der Fehler einer Einzelablesung 
nicht mehr ais 1,5° betragt. Damit der Strommesser mit seinem Rahmen 

im starken Strom nicht zu sehr seitlich abgetrieben wird, ist er durch ein 

diskusfórmiges Gewicht, das gleichzeitig den Grundtaster betatigt, belastet.

Abb. 2 zeigt den Verlauf von Ebbe und Fiut in Pagensand zu den 

angegebenen Zeiten. Um an einem Beispiel zu zeigen, mit welcher 

Genauigkeit die Registrierung der Strom-Geschwindigkeit und -Richtung 

mit dem Rauschelbachschen Strommesser vorgenommen werden kann, 

ist im folgenden ein Auszug der Beobachtungen, die ln Pagensand

In Abb. 3 ist die Richtung des Oberflachenstromes in m/sek recht- 

weisend eingetragen. Die nachstehende Tabelle gibt die entsprechenden 

Werte sowie diejenigen der Stromrichtung in der Mitte und am Boden an.

25. Juni 1926:

Zeit Tiefe Richtung Geschwindigkeit

6 h 38 min 0,80 m 346,0° 1,090 m/sek

6 » 39 n 0,80 . 346,0° 0,904 „

6 , 48 n 4,50 „ 345,7° 0,970

6 . 49 n 4,50 , 345,3° 1,055 „

6 . 59 „ 8,20 „ 344,0° 0,823
7 „ 00 „ 8,20 „ 343,3° 0,869 „

7 , 30 „ 0,80 . 346,9° 1,073
7 , 40 n 0,80 „ 345,2° 1,082 n
7 , 50 „ 0,80 „ 345,5° 1,090 n

7 „ 15 . 4,40 „ 346,7° 1,057 u

7 . 16 „ 4,00 , 346,3° 1,080 „

7 , 25 . 8,00 . 346,3° 0,851

7 . 26 „ 8,00 . 344,3° 0,748 »

(53° 43' 37” 5Nord, 9° 30' 10" 0 Ost) am 25.6. 1926 gemacht wurden, 

wiedergegeben.

Die Tiefe des Wassers an diesem Ort war bei Ebbe 7,50 m und bei Fiut 

10,50 m. Die erste Beobachtung wurde bei einer Tiefe von 80 cm unter 
der Oberfiache gemacht. Weitere Beobachtungen wurden dann von Meter 

zu Meter ausgefiihrt. Die Dauer der Messungen iiberschritt niemals 2 min.

5 6 7
iiniiuyó

Abb. 2. Konstruierte Flutkurve bel Pagensand (Unterelbe) 

mit den gemessenen Geschwindigkeiten am 25. 6. 1930.
Abb. 3. Schematische Darstellung der Stromrichtungen 

bei Pagensand (Unterelbe) am 25. 6. 1930.

Alle Rechte vorbehalten. Roll-Klappbriicke iiber den Georgsfehnkanal.
Von Direktor bei der Reichsbahn Paul Schlodtmann in Oldenburg.

(SchluB aus Heft 33.)

Zu dem neuartigen, stoBfreien Obergange des Oberbaucs von der 

Klappbriicke auf die anschliefienden festen Gleisstrecken móge folgendes 

erwahnt werden: Beim Rollkranz stofien (Abb. 11) die Schienen der Brucke 

und des Widerlagers stumpf scharf gegeneinander. Beide Schienenenden 

sind hier auf breiter gemeinsamer, auf dcm Widerlager ruhender Platte ge- 

lagert; eine Laschenverbindung findet nicht statt. Die Lage der gemelnsanien 

Schienenauflagerplatte ist zum Mittelpunkte des Rollkranzes der Klapp- 

briicke so gewahlt, dafi beim Offnen der Klappbriicke die Schiene auf der 

Klappe sofort etwas von der festen Schiene des Widerlagers ab- und dann 

mit der Klappe aufwarts bewegt wird. Um ein einwandfreies Wirken dieses 

Schienenstofies zu sichern, war es notwendig, das Gleis am Widerlager 

so fest zu lagern, daB das sonst hinter den Briickenwiderlagern oft ein- 

tretende Arbeiten des Gleises verhlndert wird. Um dies zu erreichen, 

wurden daher vor dem Briickenwiderlager kraftige Langhólzer unter den

Schienen bis an das Widerlager heran verwendet, eine Anordnung, die 

sich im Bereiche der Reichsbahn-Direktion Oldenburg schon bei mehreren 

beweglichen Briicken bewahrt hat. Am langen Schnabel der Klappbriicke 

ragen, wie in Abb. 12 dargestellt, die Bruckenschienen weichenzungen- 

artig iiber das Ende der Klappe hinaus und bilden somit zusammen mit 
den auf der anschlieBenden festen Briickc liegenden Backenschienen einen 

guten stoBfreien Schieneniibergang, ahnlich wie bei den ublichen Wcichen- 

zungenanordnungen. Vor dem Offnen der Klappe werden diese feder- 

artig ausgebildeten Schienenenden mittels eigenartig geformter Schieber- 

einrlchtungen so gegeneinander bewegt, daB die Klappe sich heben kann. 

Im umgekehrten Sinne werden die Schienenenden nach dem SchlieBen 

der Klappe gegen die Backenschienen bewegt und dann ln dieser Lage 

festgehalten. Eine besondere Sicherung der Backenschienen gegen Ver- 
sackung, wie am Rollkranzende der BrUcke, war am Klappenschnabel
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Bettung aus Feirsdihg

Abb. 11.

Luckcnloscr Schieneniibergang 

zwischen Klappe und Widerlager.

I*«-- -2255-----------------------------

Abb. 12. StoBfreier Schleneniibergang 

zwischen Klappe und festem Oberbau.

nicht nótig, weil die Backenschienen auf dem an die Klappe anschlieBenden 

festen eisernen Oberbau eine unnachgieblge Lage haben. Erst wenn die 

Zungenschienen richtig an den Backenschienen anliegen, kónnen bei ge- 

schlossener, betriebsfahiger Lage der Klappbriicke die elektrisch bedienten 

Signale fiir den Zugverkehr betatigt werden. Abb. 18 zeigt einen Durch- 

blick durch die betriebsfertige Brucke und laBt den stoBfreien Schicnen- 
iibergang zwischen Klappe und festem Oberbau erkennen.

Die Bedienung der Roll-Klappbrilcke geschieht im ObergeschoB des 

in Abb. 13 bis 16 dargestellten massiven Briickenbedienungshauscs, von 

wo gute Ubersicht iiber die Bahn und den Kanał vorhanden ist. Im 

Untergeschofi des Briickenbedienungshauses befinden sich die maschinellen 

Einrichtungen fur das Offnen und SchlieBen der Bruckenklappe. Eisen- 

bahn- und Schlffsverkehr werden in folgender Weise gesichert: Beider- 

seits der Brucke sind fiir den Zugverkehr Briickendeckungssignale — Haupt-

signale mit Vorsignalen —  auf

gestellt. Fiir den Schiffsverkehr 

befindet sich ein Scheibensignal 

von 1 m Durchm. auf dem Mittel- 

pfeiler. Dieses Scheibensignal liegt 
in Steliung „freie Fahrt fiir Schiffe” 

waagerecht und ist dann also fiir 
das Auge der Schiffer nicht er- 

kennbar, im iibrigen steht es senk- 
recht und zeigt den Schiffern in 

dieser Steliung das volle rundę 

Signalbild. Bel Dunkelheit werden 

nach beiden Kanalrichtungen zwei 

in 1 m Abstand fibereinander an- 

geordnete Lichter gezeigt, die 

bei „freier Fahrt" weifi, sonst rot 

leuchten. Die Briickendeckungs- 

signale— Haupt- und Vorsignale — 

sowie das Schiffahrtsignal sind mit 

elektrischen Kraftantrieben und 

mit elektrlschen Beleuchtungsein- 

richtungen versehen. Die Schalt- 

werke und die Schalttafeln fiir 

die Sicherungseinrichtungen, sowie 

fiir die Bedienung und Beleuch- 

tung der Signale befinden sich 

mit den Schaltwerken fur das 

Bedienen der Bruckenklappe im 

ObergeschoB des Briickenbedienungshauses. 
Der Strom wird dem Kraftstromnetz der Ober- 

landzentrale entnommen.

Um die Signale fiir den Zugverkehr auf 

„freie Fahrt” stellen zu kónnen, muB die 

Brucke sich in Grundstellung befinden, d. h. 

sie mufi ordnungsmaBig geschlossen und ver- 

riegelt sein. Die Verriegelung der Brucke ist 

erst dann vollstandig beendet, wenn der 

Hauptbriickenriegel in seiner Endlage noch 

durch einen Kontrollriegel verschlossen ist. 

Bevor die Signale fiir den Zugverkehr In Fahrt- 

stellung gebracht werden kónnen, mtissen 

auch die fiir den luckenlosen Schienenuber

gang vorhandenen Schienenzungen und der 

Kontrollriegel sich in ihrer Endlage befinden. 

Bei „Fahrt“-Stellung der Eisenbahnsignale 

sind die im Briickenbedienungshause befind- 

lichen Schalter fiir den Kontrollriegel fiir die 

Lage „Briicke geschlossen” und das Schiff- 

fahrtsignal auf „Halt“-Stellung festgelegt. Ob 

die Eisenbahnsignale auf freie Fahrt oder auf 

Halt gestellt sind, wird dem Briickcnwarter durch iiber dem Schaltwerk 

angeordnete elektrische Signalriickmelder in Form von kleinen Slgnal- 

bildern angezeigt. Bel Stórung einer Brennstellc der elektrischen Signal- 

beleuchtung wird selbsttatig eine elektrische Notbeleuchtung eingcschaltct, 

was dem Bruckenwarter durch sofortiges Aufleuchten einer sogenannten 

„Stórungslampe” auf der Beleuchtungsschalttafel angezeigt wird.

MuB dic Briicke fiir den Schiffsverkchr geóffnet werden, so hat der 

Briickenwartcr zunachst von den beiden benachbarten Bahnhófcn Stick- 

hausen-Velde und Filsum die Zustimmung einzuholen. Hierfiir sind auf 

diesen beiden Bahnhófen und im Briickenbedienungshause Blockwerke 

vorhanden, die mit den Ausfahrsignalen der Bahnhófe in Richtung Briicke 

und mit den Briickendeckungssignalen an der Brucke in Abhangigkeit 

stehen. Bei Abgabe der Zustimmung durch die Blockbedienung auf den 

Bahnhófen werden dic Bahnhofausfahrsignalc in Richtung Brucke In

Haltstellung festgelegt. Die in 

„Halt“-Stellung befindlichen Brilcken- 

deckungssignale sind alsdann nicht 

mehr bedienbar. Nunmehr kann die 
Brucke geóffnet werden, und nach

dem die geóffnete Bruckenklappe die 

Endlage erreicht hat, kann das Schiff- 

fahrtsignal auf .freie Fahrt” gestellt 

werden.

Im unteren Geschofi des Briicken- 

bedienungshauses ist ein Benzlnmotor 

mit Dynamo untergebracht, der jeder- 

zeit bei etwaigem Versagen des Netz- 

stromes zur Bedienung der Slgnal- 

einrichtungen eingeschaltct werden 

kann. Werden die elektrischen An-

ErdgeschoB 
I Fisenbetontrepfo 3,00 ”•

Ansicht Schnitt A S

Mitte Gleis
Abb. 13 bis 16. Bruckcnbedienungshaus.
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triebvorrlchtungen der Briicke aus irgendeinem Grunde, wie infolge Ver- 

sagens des Kraftstromes, wegen Bauarbeiten, Auswechseln von Einzelteilen

u. dgl., aufier Betrieb gesetzt, so kann die Briicke auch von Hand geoffnet 

werden. Wahrend der Handbedienung ist der elektrische Strom fiir das 

Offnen und Schlieflen der Briickcnklappc und fiir die Bedienung der 

Sichcrungs- und Signalelnrichtungen stets zwangiaufig abgeschaltet. Die 

elektrische Signalbeleuchtung wird hierbei aber nicht unterbrochen, und 

die folgerichtigen Bedienungsvorg3nge werden dann durch mechanische 

Schliisselabhangigkeiten erzwungen.

Vorrichtungen zum Bewegcn der Klappe: Um die bel der Bc- 

wegung der Klappe auszuiibenden Krafte auf ein Mindestmafi zu be- 

schrankcn, mufite die Briicke so ausgestaltet werden, dafi sie sich in 

jeder Lage im Gleichgcwicht befindet; der Gesamtschwerpunkt mufi also 

iiber dem jeweiligen Auflagerpunkt liegen und mit dcm Mittelpunkte 

des Rollkranzes zusammenfallen. Da die Entfernung des Scliwerpunktes 

des kurzeń Briickenarmes und des Gegengewichtes bedeutend kleiner ist 

ais der Abstand des Schwerpunktes des langen Armes vom Mittelpunkte 

des Rollkranzes, mufite das Gewicht des langen Briickenarmes so gering 

wie mOglich gehalten werden. Das Gegengewicht wurde so bemessen, 

dafi am Ende der langen Armc der Haupttrager noch Driickc von je 
100 kg wirken.

Fiir Eigengewicht allein stellen die Haupttrager der Briicke Frcitragcr 

dar, die in geschlossener Bruckenlage ihre Auflager am Ende des Rollbahn- 

tragers haben. Fiir die Verkchrslast sind sie gewóhnliche Balkentriiger 

auf zwei Stiitzen. Die Pfosten bilden mit den Quertragern oben offene 

Halbrahmcn. Die Hohenlage der Rollbahn der Haupttrager ist, wie bei 

der Beschreibung der Oberbauanordnung schon angedeutet wurde, so 
gewahlt, dafi beim Beginn des Offnens der Briicke das Schienenende der 

Klappe sich von dem Schienenende auf dem Widerlager fortbewegt, und 

zwar wurde dies durch geringes Hoherlegcn der Rollbahn gegeniiber der 
Schienenoberkantc erreicht.

Die Klappe wird durch ein Windewerk im Untergeschofi des Briicken- 

bedienungshauses bewegt, das nebst den iibrigen Bewegungsvorrichtungen 

ln Abb. 17 dargestellt ist. Die Krafte werden von der Briicke durch zwei 

Zahnstangen iibertragen, die aufierhalb des Rollkranzes im Rollkranz- 

mittelpunkte angrelfen. In jede dieser mit TriebstOcken versehenen Zahn

stangen greift cin Antriebritzel ein. Von den Antriebritzeln wird die 

Kraft nach dem Motor iiber mehrere mit geschnittenen Zahnen versehene,

aus Stahlgufi hergestellte Stlrnrader-Vorgelege iibertragen. Dic Verbindung 

des Motorvorgeleges mit dem Motor geschieht durch eine elastische 

Ledcrkupplung, dereń eine Halfte ais Bremsscheibe ausgebildet ist. Das 

Motorvorgelege ist in einem gufieisernen Gehause eingeschlossen und 

lauft vol!standlg ln einem ólbade. Die Bremse, die auf die Bremsscheibe 

der Motorkupplung wirkt, ist ais Backenbremsc ausgebildet; sie wird 

durch einen Elektromagncten betatigt und ist so stark bemessen, dafi dic 

Briicke in jeder Lage bei einem Winddruck bis zu 50 kg/m2 gehalten 

werden kann, und dafi die Icbendige Kraft der Briickenmasscn wahrend 
der Bremszeit sicher und ruhig aufgenommen wird. Bei starkerem Wind

druck wird die Klappe nicht bewegt, Schiffahrt findet dann nicht mehr statt.

Der Antriebmotor mit N  =  8,8 PS, 15°/0 E D  (Elnschaltdauer) und 

920 Drehungen/min ist imstande, die Briicke bel Winddruck bis zu 

30 kg/m2 in 3 min, bei 30 bis 50 kg/m2 Winddruck in 5 min zu Offnen 
oder zu schliefien. Durch elektrische Endschalter wird kurz vor den 

Endstellungen der Briicke der Motorstromkreis abgeschaltet und die 

Bremse geschlossen. Aufier dem elektrischen Antrieb Ist ein Handantrieb 

vorhanden, mit dem zwei Mann die Klappbriicke bei einem Winddruck 

bis zu 30 kg/m2 in etwa 30 min Offnen oder schliefien konnen. Um die 

Klappe in jeder Lage auch bei einer Windstarke bis zu 150 kg/m2 fest- 

halten zu kOnnen, ist eine von Hand zu bedienende Verriegelungs- 

vorrichtung angebracht, dereń Haken sich an den Antriebritzeln befinden 

und zwischen die Bolzen der Zahnstangen greifen. AuBerdem ist eine 

weitere Verriegclung am langen Arm der Klappe angebracht, durch die 
die geschlossene Klappe in die genaue Endlage gebracht wird, so dafi 

die Klappbriicke dann in richtiger Lage und fest auf den Auflagern ruht. 

Am Ende des langen Klappenarmes sind Luftpuffer angebracht, die ein 

sanftes Aufsetzen der niedergehenden Klappe auf den Mittelpfeiler be- 

wirken. Der in der Mitte des Endquertr3gers am langen Arm der Klappe 

angeordnete kraftige Hauptbriickenriegel wird in Fiihrungen durch Spitidel- 

getriebe, Kegel- und Schneckenradvorgelege mittels eines Elektromotors 

bewegt. Die Verbindung des Motors mit dem Schneckenradvorgelege 

geschieht durch eine elastische Kupplung, die zugleich ais Reibungs- 

kupplung ausgebildet ist und somit Uberlastungen des Motors und Trieb- 

werkes verhindert. Der Riegelmotor hat ebenfalls eine Leistung von

8,8 PS, 15% ED  und 920 Drehungen/min und ist imstande, den Haupt- 

briickenriegel in 30 sek zu Offnen oder zu schliefien. Er hatte zwar 

schwacher bemessen werden kOnnen, er wurde aber abslchtllch zu stark
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gewahlt, damit gleiche Motoren vorhanden und daher auch nur fiir eine 

Motorart Reserveteile erforderlich sind.

Die Endlagen des Briickenriegels werden durch elektrische End- 
schalter begrenzt, die in den Endstellungen den Motorstromkreis ab- 

schalten und eine Bremsc schlleBen. AuBer dem elektrischen Antrieb 

ist auch hier ein Handantrieb eingebaut, mit dem zwei Mann den Riegel

Abb. 18. Durchblick mit Schienenubergang.

in 4 min CSffnen oder schlieBen kOnnen. Das Verriegelungstriebwerk ist 

am Ende des langen Klappenarmes unter der Fahrbahn zwischen den 

Schwellentragern eingebaut. Mit dem Verriegelungstriebwerk werden 
beim Bewegen des Riegels gleichzeitig durch ein Hebelgestange die 

Schienenzungen bewegt, die den stoBfreien Schienenubergang von der 

Klappe nach der festen Briicke bilden.

Die Motoren der einzelnen Antriebe sind derartlg mlteinander ver- 

blockt, daB die einzelnen Bewegungen zum Offnen und SchlieBen der

Klappe vom Briickenwarter nur in der richtigen Reihenfolge vorgenommen 

werden kOnnen. Die Zuleitung des verwendeten Drehstroms von 380 V, 
50 Perioden, geschieht vom Ortsnetz iiber den Anlasser nach dem Klappen- 

motor durch Erdkabel, nach dcm Riegelmotor durch Flufikabel iiber Strom- 

abnehmer, die sich auf dem Bruckenpfeiler befinden.

Die Tragfahigkeit der Briicke entspricht dem Lastenzuge N.

Die Schienenoberkante liegt auf der Briicke rd. 1,40 m hOher ais in 
den beiderseits angrenzenden Streckenabschnitten; Gefaile 1:200. Um 

den Mittelpfeller vor Beschadigungen durch Schiffe, Eisgang u. dgl. zu 

schiitzen, sind vor beiden Pfeilerkopfen kraftige hOlzerne Dalben her- 

gestellt worden. Der Briickenbau ging ohne schadliche Stórung und ohne 

jeden Unfall vor sich. Die alte Drehbriicke mufite fiir den Einbau der 

Klappe fur eine Zeit von etwa zwei Monaten mit Zustimmung der Kanal- 

behOrde geschlossen bleiben. Wahrend dieser Zeit war jedoch eine 

Durchfahrt von Schiffen mit umgelegten Masten bei mittlerem Wasser

stande mOglich. Die neue Klappbriicke wird fiir gewOhnlich geschlossen 

gehalten, so dafi sic im allgemeinen von Eisenbahnztigen befahren werden 

kann. Fur das Durchlassen von Schiffen wird sie jedesmal, wenn derEisen- 

bahnbetrieb es gestattet, geoffnet. Wahrend der Nachtzeit, in der der Eisen- 

bahnbetrieb ruht, d.h. zur Zeit von 030 bis 530Uhr, bleibt die Briicke ebenfalls 

geschlossen, doch mufi sie auf besonderes Verlangen von Schiffern, die die 

Briicke dann durchfahren wollen, auch in der Nachtzeit geoffnet werden.

Die Grundungsarbciten fur die Widerlager und den Mittelpfeiler und 

das Briickenbedienungshaus hat die Bauunternehmung H. MOller in 

Wilhelmshaven ausgefiihrt, den eisernen Uberbau der festen Briicke und 

der Klappe nebst Bewegungsvorrichtungen die Briickenbauanstalt der 

Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg in Gustavsburg bei Mainz. Die 

elektrischen Antriebsvorrichtungen lieferten die Siemens-Schuckertwerke, 

die Sicherungs- und Signaleinrichtungen die Verelnigten Eisenbahn-Signal- 

werke in Berlin-Siemensstadt. Der Bau der Briicke wurde im August 1928 

in Angriff genommen und im September 1929 beendet. Die Kosten fiir 

die Widerlager und den Mittelpfeiler nebst Griindung, fiir die eisernen 

Oberbauten mit Oberbau und fiir die Bewegungsvorrichtungen mit dem 

Briickenbedienungshaus haben insgesamt rd. 140 000 RM betragen, die 

Kosten der Signal- und Sicherungsanlage rd. 29000 RM.
Die Briicke, die sich seit der Inbetriebnahme am 1. September 1929 

in jeder Beziehung sehr gut bewahrt hat, kann ais ein wohlgelungenes 

Musterbeispiel fiir derartige Kanaliiberbrtickungen mit kleinem Schiffs- 

durchlaB gelten.

Fórdergerustbau auf Zeche Graf Schwerin, Schacht I.
Von Architekt und Oberingenieur Dr. Richard Stumpf, Miinchen, zur Zeit Bochum.

Die Ciewerkschaft Graf Schwerin in Westfalen benutzte seit 1875 auf 

ihrem Schacht I ein FOrdergeriist, das den heutigen Anforderungen nicht 

mehr geniigt und dessen Lebensdauer iiberschritten war. Wie in den 

damaligen Jahren allgemein iiblich, wurde dieses Geriist in Form eines 

gemauerten Turmes, sog. .Malakowturmes"1), gebaut mit einer strebe- 

pfeilerartigen Versteifung zur Aufnahme der schragen Seilzugkrafte nach 

der Seite der Fordermaschine (Abb. 1). Im Innern dieses Turmes waren die 

nebeneinander liegenden Seilscheiben auf eisernen BOcken verlagert (Abb.2).

Die Gewerkschaft entschlofi sich daher im Jahre 1928, ein neues 

Geriist zur Ausschreibung zu bringen. Das bisherige, gemauerte Ge- 

baude sollte ais Schachthalle bestehen bleiben. (Die Seilbruchlast wurde 

von 100 t auf 230 t erhOht, die Teufe fiir eine Vergr0Berung von 600 auf 

800 m vorgesehen und die Fahrgeschwindigkeit bei ProduktenfOrderung 
von 14 auf 18 m/sek gesteigert.)

') „Die Bezeichnung Malaków verdanken diese Schachtgebaude offen- 
bar ihrem turmartigen Aussehen, indem sie mit dem auf der Siidseite 
der Festung Sebastopol gelegenen Fort gleichen Namens, das bei der Be- 
lagerung dieser Festung im Krimkriege (1855) eine bedeutende RoIIe 
spielte, verg!ichen wurden. Vgl.: Die Entwicklung des Nlederrheinisch- 
westfaiischen Steinkohlenbergbaues in der zweiten Halfte des 19. Jahr- 
hunderts, Band 5, Forderung, S. 362. Yerlag J. Springer, Berlin.

Da die Anlage ais ausziehender Schacht wirkt, muBte insbesondere 

fiir eine gute Abdichtung Sorge getragen werden. Entsprechend den berg- 

baupolizeillchen Vorschriften fiir die Seilfahrt im Verwaltungsbezirk des 

preufiischen Oberbergamtes Dortmund vom 1. 7. 1927 war fiir das neue 

FOrdergeriist die SeilscheibenhOhe mit 33 m entgegen der bisherigen 

HOhe von 25 m bestimmt, wahrend die Entfernung von Mitte Schacht

bis Mitte KOpescheibe nur 26,8 m betrug. Neben dieser ungunstigen 

Lage der Maschine war weiterhin ver!angt, zwischen Schacht- und 

Maschinengebaude eine Strafie von mindestens 5 m Breite freizu- 

halten.
Die in Westfalen iibliche Losung der vorIiegenden Bauaufgabe, dic 

auch in diesem Falle mehrfach vorgeschlagen wurde, ist aus Abb. 3 er- 

sichtlich. Abgesehen von dem Umstande, daB eine derartige Anordnung 

vom baukiinstlerischen Standpunkt abzulehnen ist (vgl. Abb. 4 eines solchen 

unweit von Graf Schwerin in Betrieb befindlichen Gerustes), ist sie auch 

in bautechnischer Beziehung zu verwerfen. Denn bei der schragen 

Durchdringung der Strebe durch das Gebaude mufi eine einwandfreie 

Abdichtung vorgesehen werden; anderseits diirfen keinerlei Schwingungen 

vom FOrdergeriist auf das Gebaude iibertragen werden, und ilberdies
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1 1 2 3 4 5 6 7
8

1 + 2 059,1 — 90,036 + 210,30 + 4 481,7 —  90,036 + 210,3 + 6 795,0 —  I 677,8 —  95,288

2 —  90,036 + 614,31 + 33,735 + 60,127 + 450,31 + 13,035 + 203,51 + 351,90 + 50,078

3 + 210,30 + 33,735 + 39,706 + 535,23 + 13,035 + 28,206 + 845,50 —  199,92 —  13,008

4 + 4 481,7 + 60,127 + 535,23 + 11514,0 + 377,64 + 648,04 + 18 642,0 —  4 515,0 —  303,20

5 —  90,036 + 450,31 + 13,035 + 377,64 + 1 396,8 + 88,856 + 1 127,4 + 718,21 + 89,894

6 + 210,30 + 13,035 + 28,206 + 648,04 + 88,856 + 59,290 + 1 173,4 —  292,66 —  23,088

7 + 6 795,0 + 203,51 + 845,50 + 18 642,0 + 1 127,4 + 1 173,4 + 32 308 —  8 220,2 —  609,48

8 —  1 677,8 + 351,90 —  199,92 - 4 515,0 + 718,21 —  292,66 — 8 220,2 + 4 081,9 + 389,65

* i  =
+ 0,0592594

K -
+ 0,028 123 2

Z\ =
—  0,064 627 4

X 2 =  

— 0,00553893 + 0,00410725

Z2 =  

— 0,00679863

*3 =

+ 0,00139802
n  =

+ 0,1097044

wird der fur den Wagenumlauf vor dem Schacht benOtigte Raum durch etwaigen Bewegungen des gemauerten Schachtkopfes die Obertragung

die Strebenbeine oft stark beengt. unvorhergesehener Spannungen in die Geriistkonstruktion zu vermeiden,

Die Eisen- und Hiłttenwerke AG., Bochum, schlugen unter Berilck- wurden die Schachttrager auf besonderen Fundamenten aufierhalb der

sichtigung dieser Gesichtspunkte vor, die Strebe in ihrem unteren Teil Schachtmauerung verlagert.

ais senkrechtes Rahmengerilst hochzufiihren, um erstens den verlangten Statisch betrachtet stellt das FOrdergerust einen im Schachtrahmen

Raum fiir die Strafie freizugeben, und zweitens, um schrage Durch- eingespannten Turm dar, der durch die beiden seitlichen (achtfach statisch

dringungen durch das Gebaude zu vermeiden. Da unweit davon die unbestimmten) Rahmenkonstruktionen versteift ist. Hinsichtlich der

zum Schacht I/II gehOrige Kokerei liegt, ist das eiserne Geriist der Berechnung sel folgendes mitgeteilt:

Abb. 4. Ansicht eines derartigen FOrder- 

geriistes.

Abb. 5. Ansicht des neuen FOrdergeriistes 

auf Zeche Graf Schwerin, Schacht I.

Abb. 6. Elnzelheit eines Rahmenknoten- 

punktes.

Tabelle I.

Matrix der Eiastizitatsgleichung fiir die lotrechte K ra f t= l.

Zerstórung durch die von dort kommenden Abgase stark unterworfen. 

Um gleichzeitig eine fiir das Auge gefailige Losung zu scliaffen, wurde 

eine vollwandige Konstruktion, soweit sie aufierhalb des gemauerten 
Gebaudes erscheint, vorgesehen. Das eigentiiche Fiihrungsgeriist im 

Innern des alten FOrderturmes besteht aus kraftiger Fachwerkkonstruktion 
unter Verzicht auf die friiher allgemein iiblichen Gegendiagonalen. 

Diesem Entwurf wurde von der Gewerkschaft der Zuschlag erteilt.

Abb. 5 zeigt eine Aufnahme des fertigen FOrdergeriistes; aus Abb. 6 

ist die Konstruktion eines Rahmenknotenpunktes in HOhe von 8 ni iiber 

Rasenhangebank zu ersehen.

Konstruktiv waren sonderliche Schwierigkeiten nicht zu iiberwinden. 

Die hutfórmigen Pfostenąuerschnitte werden aus 1400 X  12 mm Steh- 

biechen und i 100 mm breiten Lamellen gebildet. Dic Riegel der seit

lichen Rahmen bestehen aus 1300 mm hohen Kastentragern. Die Schacht

trager erhielten ebenfalls kraftige doppelwandige Querschnitte. Um bei

Abb. 3.

Oblicher Einbau eines 

eisemen FOrdergeriistes.
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Tabelle II.

Matrix der Elastizitatsgleichung fiir die waagerechte Kraft =

1 2 3 4 5 6 7 8

1 + 2 059,1 —  90,036 + 210,30 + 4 481,7 — 90,036 + 210,30 + 6 795,0 —  1 677,8 —  339,77

2 —  90,036 + 614,31 + 33,735 + 60,127 + 450,31 + 13,035 + 203,51 + 351,90 + 273,01

3 + 210,30 + 33,735 + 39,706 + 535,23 + 13,035 + 28,206 + 845,50 —  199,92 —  69,788

4 + 4 481,7 + 60,127 + 535,23 + 11 514,0 + 377,64 + 648,04 + 18 642,0 — 4 515,0 —  1 969,1

5 —  90,036 4- 450,31 + 13,035 + 377,64 + 1 396,8 + 88,856 + 1 127,4 + 718,21 + 900,19

6 + 210,30 + 13,035 + 28,206 + 648,04 + 88,856 + 59,290 + 1 173,4 —  292,66 — 228,57

7 + 6 795,0 + 203,51 + 845,50 + 18 642,0 + 1 127,4 + 1 173,4 + 32 308 — 8 220,2 —  5 698,3

8 — 1 677,8 + 351,90 — 199,92 — 4515,0 + 718,21 —  292,66 — 8 220,2 + 4 081,9 + 5 802,9

$ A § =

1-0,30820018 —  0,58414785

Z , =

+ 1,076 996 6
*2 =

+ 0,32716648

Y —12 —
— 0,92695062

Z2 =

+ 2,011 743 7 + 0,19532449
y ,=

+ 2,713 966

\V-1
H-i

wird durch die 

lotrechte Kraft =  

beansprucht.

wird durch die 

waagerechte Kraft =  1 

beansprucht.

Abb. 9.

Das statlsch bestimmte 

Hauptnetz.

Ais statisch bestimmtes Hauptnetz wurde der unten eingespannte 

Turm gewahlt, ais statisch unbestimmte GróBen die Langskrafte, Quer- 

krafte und Momente in den beiden Rlegeln ( 2 X 3  Unbekannte) sowie 

die waagerechte und senkrechte Auflagerkraft am FuBpunkte der Streben- 

beine (2 Unbekannte) — vgl. Abb. 92).

Die Matrix der Beiwerte der Elastizitatsgleichungen fiir die lotrechte 

Kraft =  1 ist in Tabelle I, jene fiir die waagerechte Kraft =  1 ln Tabelle II 

zusammengestellt.

Durch geeignetes Umformen der Zeilen und Spaltenen, bis alle 

Beiwerte auf einer Seite der Diagonale zu Nuli werden, wurden die 

8 Unbekannten in der ublichen Form ermittelt und am Fufie der Tabelle 

angeschrieben. Der MomentenverIauf fur die Belastungen =  1 im statisch 

unbestimmten System ist aus Abb. 10 u. 11 ersichtlich.

Die nach den eingangs erwahnten bergbaupolizeilichen Bestimmungen 

sich errechnenden GrSfitmomente ergaben sich fur den Fali, dafi im 

Oberseil die volIe und im Unterseil 1/3 der Bruchlast zugrunde zu 

legen war, unter Beriicksichtlgung des Windes in Ebene des Seilzuges
und des Eigengewichtes3).

Die damit sich ergebenden Gesamt- 

momente sind in Abb. 12 zusammen- 

gestellt.
Entsprechend der Anordnung des 

Haupttragwerkes wurde auch fiir den 

Gerustkopf mit der innen liegenden 

Kranbahn eine strebenlose Rahmenkon- 

struktion gewahlt, dereń Berechnung 

und Ausbildung nicht weiter bemerkens- 

wert ist.
Die Ausbildung der iibrigen Bau

teile (Prelltrager usw.) steht in Oberein- 

stimmung mit den schon angezogenen 

bergbaupolizeilichen Vorschriften.

Nach Inbetriebnahme hat sich das 

Geriist, obwohl ais Rahmenkonstruktion 

durchgebildet, bei allen Fahrgeschwindig- 

keiten ais praktisch schwingungsfrei be

wahrt. Es stellt in vieler Hinsicht eine, 

wenn auch nicht vOllig neuartige, so 

Abb. 12. doch sicher beachtenswerte Losung der

Gesamtmomentenverlauf gegebenen Bauaufgabe dar, dereń Ver-

infolge der Seilscheibenkrafte offentlichung allgemeinerem Interesse be-

und des Eigengewichtes. gegnen diirfte.

Abb. 10. Abb. 11.

Moinentenverlauf infolge einer Momentenverlauf infolge einer 

lotrechten Kraft =  I. waagerechten Kraft = 1 .

Die durch die Seilscheibenachsen iibertragene Resultierende der Seil- 

kraft wird am Kopfe des Rahmens in eine lotrechte und eine waagerechte 

Kraft zerlegt. Die Rahmen wurden zunachst fiir je eine solche Seiten- 

kraft =  1 untersucht (Abb. 7 u. 8).

2) Um im statisch bestimmten Grundsystem einen cinfachen Ausdruck 
fiir die Momentenfiache des obersten Riegels zu erhalten, empfiehlt es 
sich, den Angriffspunkt fiir die statisch unbestimmten GrOfien der 
darunterliegenden Riegel lotrecht unterhalb des obersten Rahmenknick- 
punktes anzunehmen.

3) Das Eigengewicht wurde durch eine gleichgrofie am Gerustkopf 
angreifende Einzellast ersetzt. Diese allerdings zu ungiinstige Annahme 
gestattet die sofortige Benutzung des aus Abb. 10 ersichtlichen Momenten- 
bildes.
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Vermischtes
Selbsttatig sich einstellende Klappenwehre fiir die Kraftanlagen 

ani Guadalupe in Texas. Nach einem Bericht in Eng. News-Rec. vom 
31. Oktober 1929 wurden im Jahre 1928 am Guadalupe-Flufi in Texas un
gefahr 40engl. Meilen ostlich von St. Antonio drei Kraftwerke fertiggestellt.

B iigelzur
/Handbedienung

Scnieber

'ć/mimer

tf[ntwósśeruM - 
p i  W ź  
■mtinbut Ija] 

mm ll-J 
Sec/ren || !

jhintere Begrenzung des Zwischenpfeilers 

Ĵ iYasserstand zwischen den Kiappen

stromab---—

’ ingesen/rter Stellung
X . v 115,92

stromauf
Pfosten

t’ntwasserung<

_ Uettenpac/tung_____ 2Jgv Schotterpackung j ____________ ^ _______

Abb. 2. Querschnitt durch die mittlere Oberfallsvand.

Dichtung Je/l b Celen/tbolzen
Schallreflektor fur die Freilichtbuhne in Los Angeles. Fiir eine 

Freilichtbiihne in Los Angeles, Calif., wurde nach Eng. News-Rec. vom 
6. Marz 1930 ein seiner Form und Ausbildung nach neuartiger Schall
reflektor errichtet. Dieser ist von der eigentlichen Buhne getrennt an
geordnet. Seine stahlerne Unterkonstruktion ruht auf 47 Doppelflanschen- 
radern, so daB er im ganzen auf fiinf Schienenstrangen ausgcfahren werden 
kann, um fur besondere Vorste!lungen den natiirlichen, bergigen Hinter- 
grund des Gelandes verwenden zu kOnnen.

Abb. 1 zeigt die hintere Seite des Reflektors und einen Blick auf 
die terrassenfOrmig angeordneten Sitzplatze, die insgesamt fur 25 000 Zu- 
schauer hinreichen.

Dic stahlerne Unterkonstruktion tragt einen Holzboden, iiber dem 
sich der Reflektor in Form eines abgestumpften halben Kegelmantels 
wólbt. Zur Erhohung der Schallwirkungen ist das aus einzelnen Halb-

\lederstrei/en

m S n /s iS ;
I' iKupferstreifęh 

'< \jei!c § f

,Lederstreifen 
,Teil e

'Pfatsn-' v 

Betonschwelle
Schnitt durch das Drehlager der 
stromaufwfirts gelegenen Klappe.

Betonpfei/er

Klappen- 
dlchtung am 

Pfeiler.
Betonschwelle

Schnitt durch das Drehlager der 
stromabwflrts gelegenen Klappe.

Das grofite liegt 6 engl. Meilen stromab von der 
Stadt New Braunfels, das zweite bei Mc. Queeney 
und das dritte 5 engl. Meilen unterhalb Seguin. 
Beim zweiten liegen Kraftwerk und Uberfallwehr 
zusammen, wahrend beim ersten und dritten, die 
etwa gleich ausgebildet sind, ein Werkkanal 
zwischengeschaltet ist. Die StauhOhen der drei 
Werke sind 14, 9,6 und 8,4 m. Bei allen Anlagen 
sind je zwei unmittelbar mit dem elektrischen 
Stromerzeuger gekuppelte Turbinen vorgesehen. 
Die Leistungen betragen 1800, 1400 und 1240 kW. 
Da auch die Wehrkonstruktioncn untereinander 
ahnlich sind, soli nur die des ersten Werkes be- 
schrieben werden.

Die aus Eisenbeton bestehende Umfassungs- 
konstruktion des Wehres liegt im alten Flufibett. 
Seitlich schliefien bis zu den Hangen des Flufi- 
tales Erddamme an. Das Wehr besteht aus drei 
etwa 26 m breiten Oberfallen, wie aus Abb. 1 er- 
sichtlich ist. In der Verlangerung eines der Mittel- 
pfeller ist eine Fischtreppe angeordnet.

Die Eisenbetonunterkonstruktion fiir die selbst
tatig sich einstellendcn Wehrklappen ist im Schnitt 
in Abb. 2 wiedergegeben. Die eigentliche Wehr- 
konstruktion besteht je aus zwei auf- und nieder- 
legbaren Kiappen, von denen die stromaufwarts
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enf/ufter

Schacht- 
abdichtungs- 

ptatte Haitevorrichtung

\  '• Schni
Saugkórpcr,
l'Schwimmer-k Wasserspiegel

mische Abfallerzeugnisse aus derartlgen Fabrikcn oder auch aus Kranken- 
hausern u. dgl.; vor allen Dlngen Chlor und Kohlensaure, die ja weit 
schwerer ais Luft sind.

Schon lange ist man bemiiht, hier Abhilfe zu schaffen, um so mehr 
ais das Anwachsen des Automobilverkehrs die Gefahren stetig steigert. 
Bisher war aber kein derartiges Mittel gefunden worden, der Gefahr Herr 
zu werden. Um so mehr ist es zu begruBen, dafi es neuerdings dem 
Berliner Stadt-Oberlngenieur G erlach  gelungen ist, ein geeignetes Ab- 
saugegerat zu konstruieren, das von den Siemens-Schuckertwerken zur 
Ausfiihrung iibernommen ist. Die Einrichtung (Abb. 1) besteht aus einem 
Ventilator,einem Zentrifugalentliifter, der mit einem gekapselten 1-PS-Gleich- 
strom-NebenschluBmotor fiir 80 V Betriebspannung unmittelbar gekuppelt 
ist. Der Entliifter besitzt ein Fliigelrad aus nichtfunkendem Metali. Der 
Saugkopf aus Kupfer ist in seinem unteren Tell ais Schwimmer aus
gebildet, um das auf ihm lastende Gewicht der Verbindungsrohre zu 
tragen. Der obere konusfOrmige aus dcm Wasser herausragende Teil 
des Schwimmers enthalt eine grofie Anzahl von Lufteintrittóffnungen. 
Die Saugleitung selbst besteht aus einer Reihe von starren und biegsamen 
Metallrohren. Diese Unterteilung wurde ais notwendig erachtet, um die 
Saugleitung den verschiedenen teilen der Rohrbrunnen anzupassen. Da 
der Rohrbrunnen, aus dem gesaugt werden soli, selbstverstandlich ge
schlossen sein mufi, um ein Nachstrómen der Gase zu verhindern, ist 
ein Abschlufideckel vorgesehen.

straBenverwaltung) in den preufiischen Staatsdienst iibernommen und 
dem Maschinenbauamt in Herne i. Westf. iiberwiesen worden.

Das Vorarbeitenamt inSenftenbergi.L. ist Ende Juni d.J.aufgelfist worden.

Bayern. Vom 1. August an wird der mit dem Titel und Rang eines 
Regierungsbaurates 1. KI. ausgestattete Regierungsbaurat und Vorstand des 
Hafenamtes Regensburg, Emil S a lisko , ais Regierungsbaurat mit Titel und 
Rang eines Regierungsbaurates 1. KI. an das Strafien- und Flufibauamt 
Miinchen zur Dienstleistung beim Staatsminlsterium des Innern (Mln.-Abt.) 
in etatsmafiiger Weise berufen, der Regierungsbaurat und Vorstand des 
Hafenamtes Passau, Wilhelm L ippert, zum Vorstand des Hafenamtes 
Regensburg in etatsmafiiger Weise berufen und mit der Weiterfiihrung 
der Vorstandsgeschafte des Hafenamtes Passau betraut.

Hamburg. Der Senat hat den Baurat bel der Deputation fiir Handel, 
Schiffahrt und Gewerbe Georg H e tze ll zum Oberbaurat ernannt.
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bogen gebildete Geriist 
innen mit abgestuften 
Reflektionssegmenten aus 
Asbest bekleidet, durch 
die dic Schallwellen ohne 
wahrnchmbaresEcho nach 
einmaiiger Reflektion zu 
den Zuschauerpiatzen ge
leitet werden (vgl. Abb. 2). 
Die einzelnen Stufenringc 
des Reflektors sind gegen 
die Zylinderachse im Win- 
kcl von 51 ° geneigt.

Dic aus Abb. 2 er- 
sichtliche Stahlkonstruk- 
tion ist ohne Anwendung 
von Nieten lediglich durch 
Schweifiung verbunden 
und mit Hilfe eines 
Kranes aus einzelnen 

Abb. 3. Halbbogen errichtet, wie
aus Abb. 3 ersichtlich 

ist. Diese Abbildung zeigt schliefilich auch den vorderen festen Teil der 
Biihne, der bei ausgefahrencm Reflektor mit dem natiirlichen Hintcrgrund 
allein benutzt werden kann. Zs.

Beseitigung von Giftgasen durch einen neuen Kanalentgaser.
Seitdem das Benzin und Benzol die treibenden Stoffe fiir Automobile 
geworden, seitdem diese Stoffe sowie die Mineralólbeimengungen aus 
Automobilfabriken und Tankstellcn oder auch von der Strafie in Abwasscr- 
leitungen gelangen, finden sich haufig an tiefgelegencn Punkten der
Kanalnetze schwere giftige Gase, die sich dort ansammeln. Sie gefahrden

nicht nur dic Gesundheit 
der Kanalarbeiter, sondern 
fiihren auch zu schweren 

Aufsatzrohr Explosioncn. Hierzu kom
men auch noch bei der 
fortschreitenden Industriall- 
sierung hauptsachlich che-

Saugeteitung 
[Metai/schiauch)

Sind nun geniigend Anschlufimóglichkeiten an ein bestehendes Leitungs- 
netz, wie dies gewóhnlich der Fali ist, vorhanden, so wird der Antrieb 
durch einen Elektromotor bewirkt, wie dies in Abb. 2 gezeigt wird; 
andernfalls durch einen Bcnzinmotor. Durchaus geeignet zum Transport 
der Entgasegcrate sind die Elektrokarren. Um die Beweglichkeit des 
Gerates zu erhóhen, ist ferner ein Anschlufikabel vorgesehen, das durch 
Stecker und Steckdose mit dem AnschluBbrett des Elektrokarrens und 
mit dem Motor verbunden ist.

AuBer diesen beweglichen Anlagen werden auch noch ortsfeste er
richtet, die in ihrem Aufbau den vorher beschriebenen entsprechen. Ihre 
Teile sind grOfier bemessen, da sie meist zur Entgasung grOfierer Bau
werke, wie Sammelbrunnen, Duker, oder auch umfangreicherer Abschnitte 
eines ganzen Kanalnetzes dienen sollen. Das Gas wird zweckmafiig durch 
besonders hochgefiihrte Entliiftungsrohre abgefiihrt. Eine Ausfiihrungs- 
anlage im Bezirk von Johannlsthal bei Berlin zeigt Abb. 3. Hier wird 
ein Sammelbrunnen und das anschliefiende Rohrnetz durch Schwimmer 
entgast. Wie die Versuche ergeben haben, ist die Saugwlrkung der An
lage noch in einer Entfernung von 1000 m wahrnehmbar. Die Betriebs- 
dauer derartiger Anlagen richtet sich nach der Gasblldung, an besonders 
gefahrdeten Stellen wird eine dauernde Absaugung notwendig sein, 
wahrend an weniger bedrohten die Anlage nur taglich kurze Zeit in Betrieb 
zu setzen ist. Sćhliefilich diirfte infolge der niedrlgen Anschaffungs- und 
Betricbskosten dieser neue Kanalentgaser sich auch fiir andere Schacht- 
anlagen eignen, so fiir Kabelkanale und Rohrleitungcn, wie solche die 
Eisenbahn, Post und andere Behórden besitzen.

Dr. A. K arsten , Berlin.

Personalnachrichten.
Preufien. Der Regierungsbaurat (W.) von Z y ch lin sk i in Kolberg 

ist zum Vorstand des Hafenbauamtes daselbst ernannt worden.
Der Regierungs- und Baurat (W.) Kees ist von der Kanalbauabtellung 

in Essen an die Rheinstrombauverwaltung in Koblenz, der Regierungs- 
baumcister (W.) Casper von der Rheinstrombauverwaltung in Koblenz an 
das Wasserbauamt in Trier versetzt worden.

Die Regierungsbaurate (W.) Friedrich Vo fi und Josef U n t i e d t (beide bis
her beurlaubt) sind auf ihren Antrag aus dem Staatsdienst entlassen worden.

Der Regierungsbaumeistcr (M.) H e lm ke (beurlaubt) ist in den Relchs- 
dienst (Reichswasserstrafienverwaltung) tibergetreten.

Der Regierungsbaumeister (M.)| Robert 
Roth ist aus dem Reichsdienst (Reichswasser-

Abb. 1. 

Absaugegerat.

A Sammelbrunnen. B  Rohrbrunnen mit Duker. C Lufterhaus. a Schwimmer mit Rohrschieber 
und feststehendcm Saugrohr. b Schwimmer mit Saugkorb und Teleskopsaugrohr. C Saugleitung,

d  Liifter mit Motor.

■ADD.

Entgasergerat in Tatigkeit.

Abb. 3. Ortsfeste Entgasungsanlage fiir Sammelbrunnen 

und anschliefiendes Kanalnetz.


