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StrafJenbriicke mit angehangtem Sicherheitstor in der 2. Fahrt des Dortmund-Ems-Kanals 
Rechte an sejner Kreuzung mit der Emscher

zwischen km 1,9 und 3,8 des Zweigkanals nach Herne.
Von Regierungsbaurat Dr. Stecher, Munster i. W., und Regierungsbaumeister Schutte, SchlesWIg.

I. Allgemeines.

Der Dortmund-Enis-Kanal wurde in den Jahren 1892 bis 1899 erbaut. 
Seine Abmessungen gestatten den Verkehr von Kahnen, die hóclistens 
66,75 m lang und 8,10 m breit sind. Solche Kahnc besitzen bei 2,38 m 
Tiefgang eine Tragfahigkeit von 965 t1), die aber nur bis etwa 600 t aus- 
genutzt werden kann, weil die Wassertiefe des Kanals nur 2,50 m betragt.

Die Leistungsfahigkcit des Dortmund-Ems-Kanals ist durch eine grofie 
Zahl von scharfen und uniibcrsichtlichen Kriimmungen bccintrachtigt; 
aufierdem ist bei einer Reihe von Kanaliiberliihrungen, Diikcrn und 
Sicherheitstoren der sonst 29,50 m breite Kanalspiegel auf 18 m cin- 
geschrankt, so dafi sich in diesen Engstelien die Schleppziigc nicht begegnen 
kOnnen und daher Verkehrstockungen von der Daucr einer Stundc und 
mehr an der Tagesordnung sind.

Abb. 2.

Zu den Mafinahmen, die den Dortmund-Ems-Kanal befahigen sollen, 
den kiinftigen Vcrkehr zu bewaltigcn, gehórt die Beseitigung dieser Eng- 
stellen und scharfen Kriimmungen. Soweit sich die Engstelien in Kanal- 
uberfiihrungen oder iiber Diikcrn befinden, ist ein Umbau dieser Bauwerke 
ohne monatelange Stillegung des Kanalverkehrs nicht mOglich. Hier 
mussen daher Umgehungstrecken, sogenannte „Zweite Fahrten", gebaut 
werden.

Eine solche 2. Fahrt war unter anderen an der Kreuzung des 
Dortmund-Ems-Kanals mit der Emscher gcplant.

Die Emscher (Abb. 1) kreuzt hier den Kanał in einem gemauerten 
Diiker, der bei drei Durchflufloffnungen im ganzen 58,90 m2 Nutzquerschnitt 
hat. Wahrend des feindlichen Einbruches in das Ruhrgcblet wurde der 
Diiker an der Westseite des Kanals gesprengt und spater von den Franzosen 
notdiirftig durch eine Betonmauer wicderhergestellt, durch dic die bis dahin 
18 m breite Schiffahrtóffnung iiber dem'Diiker auf 13,75 m eingeschrankt' 
wurde (Abb. 2). Die somit entstandene bedeutende Erschwerung der 
Schiffahrt wurde noch verstarkt durch dic Lage des Emscherdiikers in 
unmittelbarer Nachbarschaft einer wenig iibersichtlichen Doppelkriimmung 
des Kanals von 500 m Halbmesser, in der aufierdem ein Sicherheitstor 
von nur 18 m Durchfahrtbrelte und eine Strafienbriickc die Sieht und den 
Verkehr stark behindern (Abb. 3).

Die Einwirkungen der Sprengung auf das Mauerwcrk des Diikers 
lassen sich genau nur unter Trockenlegung des Diikers feststellen und 
nótigenfalls ausbessern. Da ein Leerpumpen des Diikers wahrend des 
Kanalbetricbes wegen der Einsturzgefahr des Diikers gefahrlich ware, mufi 
wahrend der Ausbesscrungsarbeiten eine 
Strecke des Kanals trockengelegt werden.

Endlich liegt der Emscherdiiker in 
einem Gebiet, unter dem in absehbarer 
Zeit Bergbau umgehen kann, so dafi der 
gewdlbte Emscherdiiker der Gefahr der 
Beschadigung und des Einsturzes aus- 
gesetzt sein kann.

') Deutsche Wasserwirtschaft, Band 2,
S. 13.

Aus diesen verschiedenen Griinden wurde der Bau der 2. Fahrt an 
der Emscherkreuzung, die den gespreńgten Diiker und die sonstigen 
Schiffahrthindernisse umgeht, vor dem iibrigen Ausbau des Dortmund- 
Ems-Kanals ausgefiihrt.

Dic Bauarbeiten begannen im Dezember 1925 und sind im September 
1929 beendigt worden.

II. Linienfiihrung und Querschnitt der 2. Fahrt.

Die 2. Fahrt hat eine Lange von rd. 1,8 km (Abb. 4); sie zweigt bei
km 1,9 des Zweigkanals nach Herne aus dem bestehenden Kanał tangential 
ab, yeriauft zunachst rd. 635 m gerade in siidwestllcher Richtung, wendet

Abb. 3.

sich dann mit einer rd. 370 m langen Kriimmung von 1500 m Halbmesser 
nach Siiden, yeriauft dann wieder rd. 620 m jjerade und miindet mit 
einer rd. 180 m langen Kriimmung von ebenfalls 1500 m Halbmesser bei 
km 3,76 in den bestehenden Kanał wieder ein. Diese Linienfiihrung war 
bedingt durch dic Ortlichen Verhaltnlsse, besonders die vorhandencn 
Gebaude, sowie die Riicksicht auf eine gute Einfiihrung der Emscher in 
den neuen Diiker.

Der Q uerschn itt der 2. Fahrt wurde so ausgebildet, dafi nach der 
beim Ausbau des Dortmund-Ems-Kanals geplanten Anspannung des 
Wasserspiegels um 50 cm eine Fatirwasserticfc vdn 3,50 m in der Mitte 
vorhanden ist (Abb. 5). Der Querschnitt rcicht dann fiir den zwci- 
schiffigen Verkchr mit 1000-t-Schiffcn von 80,00 • 9,20 • 2,00 m aus. Er 
hat in 2 m Wassertiefe eine Breite von 24,50 m. In 2,38 m Tiefe betragt 
die Breite'22,20 m; der Querschnitt gestattet śomit auch die Begegnung 
von zwei yollbeladencn Schiffen des alten Dortmund-Ems-Kanal-Typs von 
66,75-8,10-2,38 m.

Der Querschnitt ist muldenformlg ausgebildet in Anlehnung an die 
von Sympher vorgeschlagene Form fiir dic neueren Kanale.

Die 30 cm starkę, auf 20 cm Kiesuntcrlage ruhende Steinschiittung 
der U ferbefestigung2) hat eine Neigung von 1:2,5 erhalten, da 
erfahrungsgemafi stellere Neigungen hOhere Unterhaltungskostcn verur- 
sachcn. Sie reicht von 1,50 m unter bis 1,00 m iiber dem angespannten 
Wasserspiegel. Nach oben schlieflt sich eine BOschung von 1:1,5 bis

'-) Vgl. auch Bautechn. 1930, Heft 19, S. 290.

Abb. 5.
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3) Ztrlbl. d. Bauv. 1919,
S. 621, Abb. 1.

zur Leinpfadkrone an. Die 
Wasserspiegelbreiten be
tragen beim jetzigen Was
serstande (NN + 56,00 m) 
32,00 m, bei angespann- 

tem Wasserspiegel 
(NN + 56,50 m), der fiir 
den Ausbau des Dortmund- 
Ems-Kanals zur Erzlelung 
grófierer Wassertiefe vor- 
gesehen ist, 34,50 m. In 
den Krummungen von 
1500 m Halbmessser ist 
der Querschnitt um 1 m 
verbreitert worden.

Der wasser!]altende 
Querscbnitt F  betragt 
bei 35,50 m Spiegelbreite 
84,63 m2, der Schiffs- 

querschnitt /  eines 
1000 -1 - Schiff es 2,00-9,20 
=  18,40 m2. Das Verhaltnis 
F  . . .... 84,63
7  betrag* mithin 18,40 
=  4,6.

An dem in der 2. Fahrt 
gelegenen neuen Sicher- 
heitstor und dem neuen 
Emscherduker ist die 
Wasserspiegelbreite der 
Kostenersparnis wegen auf 
30 m eingeschrSnkt worden. 
Diese Breite reicht aber aus, 
um den zweischiffigen Ver- 
kehr ohne jede Behinderung 
zu ermoglichen. Nimmt 
man ais breitestes Schiff 
das FluBkanalschiff von 
10,50 m Breite und 1,60 m 
Tiefgang an3), so verbleibt 
bei einer Kreuzung zweier 
solcher Schiffe innerhalb 
der genannten Bauwerke 
Immer noch ein Spiel- 
raum von 30,00 — 2-10,50 
=  9,00m, d. h. zwischen 
Schiff und Schiff sowie 
Schiff und Bauwerk je 
3,0 m. Die Wasserquer- 
schnitte betragen bei an- 
gespanntem Wasserspiegel 
(NN + 56,50 m)

am Emscherduker 105 m2, 

am Sicherheitstor 97,50 m2,

sic sind also groBer ais 
derjenige in der freien 
Strecke (84,63 m2).

•O
<

Die Leinpfade wur
den auf NN + 59,50 m, 
d. h. 3 m iiber dem an- 
gespannten Wasserspiegel, 
gelegt, einmal um den 
Schiffen einen guten Wind- 
schutz zu gewahren, ander
seits um die Aushubmassen 
besser unterzubringen, wo
bei zugleich der VorteiI 
erreicht wurde, dafi die 
die Leinpfade tragenden 
Seitendamme bei spateren 
Bergsenkungen, die mit 
insgesamt 1 m zu erwarten 
sind, nicht aufgehoht zu 
werden brauchen.
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III. Straflenbrflcke mit Sicher- 
heitstor.

Etwa bei km 0,5 der neuen 
Fahrt wurde der Bau einer 
Strafienbrucke zur Oberfiih- 
rung der Strafien von Reckling- 
hausen und Datteln nach Hen- 
richenburg und Rauxel notwendig.
Diese Brucke wurde in gerad- 
linige Veriangerung der alten 
Briickenachse gelegt, wodurch der 
Grunderwcrb am billigsten und 
die Linienfilhrung der ostlich an- 
schlicfiend verlcgten Strafien aus 
Verkehrsgriinden am giinstigsten
wurden. Weil alte und neue ----------
Kanalachse nicht gleichlaufen, er
gab sich eine schiefwinklige Kreuzung der 2. Fahrt. Der Krcuzungswinkel 
ist jedoch nur klein (12° 9'), so dafi die Brucke ohne bedeutende Mehr- 
kosten gerade gebaut werden konnte.

Ais ErgSnzung zu dem in der alten Kanallahrt liegenden Sichcr- 
he itstor (Abb. 1) mufite ln der 2. Fahrt ebenlalls ein solchcs gebaut 
werden, da andernfalls ein Abschlufi der anschliefienden Kanalstrccke 
nicht mehr mOgllch gewesen ware. Nordlich und siidlich liegen namlich 
hohe Dammstrecken sowie die Abzweigschleusen ftir den Rhein-Herne- 
und den Lippeseitenkanal Wesel—Datteln alle im Bcrgscnkungsgebiet, wo 
sie leicht Beschadigungen ausgesetzt sein konnen.

Da das bestehende Slcherheitstor und die bestehende Briicke dicht 
beieinander liegen, so lag der Gedanke nahe, in der 2. Fahrt der Kosten
ersparnis wegen beide Bauwerke zu vereinigen.

Das verclnigte Briicken- und Sicherheitstor-Bauwerk wurde 
nach einem Vorschlage der Vereinigten Stahlwerke, Dortmunder Union, 
nach Abb. 6 ausgefiihrt.

Scfinitt a-a. /S/Mgege/i das fmchgezogene Tor und Sc/nilt durch Bruckenmitte)

lehmiger Sand 

ftiner toniger 
Sand

Schnitł d-b

GrundrillOraufsicht

noo3 5.125

Zu Abb. 6 .

Zu Abb. 6.

Die beiden Haupttrager des eisernen 
Oberbaues sind Parałleltrager auf zwei 
Stiitzen mit 5,80 m SystemhOhe, die ais 
Standerfachwerk ausgebildet sind; ihre 
aufiere Form ist durch die Eigenart der 
Toraufhangung bedingt.

Der SicherheitstorkOrper hangt an 
Kragkonstruktlonen, die beiderselts in 
den den Auflagern am nachsten liegen
den beiden Knotcnpunkten iiber den 
Obergurt des siidlichen Haupttragcrs
seitlich hinausragen; auf diesen Aus- 
kragungen sind auch die die Triebwerke 
fiir die Bewegung des Sicherheitstores 
tragenden Kragtrager gelagert. Damit
ist erreicht, dafi Briicke, Sicherheitstor 
und Triebwerk ein Ganzes bilden, das 
nur im Ganzen bewegen kann, so dafi 
und Triebwerk keine gegenseitigen Ver- 

schiebungen erleiden konnen. Der Aufhangungspunkt des Tores ist mog
lichst nahe an die Brucke herangeschoben, um das infolge des Torgewlchts 
entstchende Kippmoment klein zu halten. Aus demsclben Grunde ist der 
torseitige Fufiweg innerhalb, der gegeniiberliegende dagegen aufierhalb 
der Haupttrager gefiihrt. Dic Aufhangung des Sicherheitstores an Krag- 
tragern hat gegenuber einer ursprungllch ins Auge gefafiten Anordnung 
von drei Haupttragern, zwischen dereń einem Paar das Tor sich bewegen
sollte, den Yortell, dafi die Endquertr3ger ais Balken auf zwei Stiitzen

sich bei Bergbewegutigen auch 
also Tor und Brucke oder Tor



652 DIE BAUTECHNIK, Heft 43, 3. Oktober 1930.

statisch bestimmt gelagert wurden, so dafi bei 
ungleichmafiigen Bergsenkungen, z. B. Schrag- 
stellung eines Widerlagers in der Querrichtung, 
keine unzulsssigen Zusatzspannungen entstehen 
konnen.

Der Briickenquerschnitt entspricht je zur 
Halfte den Querschnitten V und VI der DIN 1071. 
Die Stiitzweite des Uberbaues war durch die
lichte Durchfahrtbreite des Kanalspiegels zwischen 
den Ufermauern (30,00 m) und die Breite der
beiderseitigen Leinpfade (2 • 3,50 m) bedingt und 
belauft sich unter Beriicksichtigung der schiefwink- 
ligen Kreuzung auf 41 m =  8 Felder zu je 5,125 m 
Feldweite. Die lichte Durchfahrthóhe iiber an- 
gespannten Wasserspiegel (NN-f 56,50 m) betragt 
i. M. 4,60 m, die lichte HOhe iiber den Leinpfaden
i. M. 3,15 m (Abb. 6).

Ein oberer (K-) und ein unterer (X-) Wind- 
verband sorgen fur die Aufnahme der auf Tor 
und Briicke wirkenden waagerechten Krafte. Die 
von dem unteren Windverband aufzunehmenden

Schnitt A-A  
(Hauptlaufschiene wegge/assen) Schnitt C-C

N.N. .*5190

\N.H. *51,m

Tellerfederung.
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IV. N ., *53,25
W/yy///////////,
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(angesp.) Wasserstand Schnitt B-B 

(Draufsidit auf die Ufermauer)auf Quer- und Langs
trager gelagert sind. 
Zwischen den bei- 
den Betonabglelch- 
schichten ist zum 
Schutze der Eisen- 
teile gegen Tages- 
wasser eine Isolier- 
schicht aus Semper- 
fix III von 8 bis
9 mm Starkę mit 
versetzten Stofien 
eingeschaltet.

Die Schienen der 
zweigleisig iiber die 
Briicke fiihrenden 
StraBenbahn sind 
auf durchgehenden 

Eisenbetonlang- 
schwellen verlegt; 
die Fahrleitung ist 
mit isolierten Klem- 
men an Hange- 
drahten befestigt, die 
sich zwischen einigen 
Haupttragerpfosten 

spannen.
Die FuBstelge 

sind aus Eisenbeton-

Stahirohr fiir die 
'seitiiche Michtuna

Schnitt B -B 
ótutiwinke!..

lichtungsleiste

S/btzb/ecńe I tckpanierung 

AufhangestaogenAnsicht von A

Gummi■ { }
rłirhtunn  ̂ HE.

Stifzmnket

stahl. Dicfitungs- 
laste

Jj | Stahlgufl- 
{ | Eckpanzerung

Abb. 7.

Krafte werden unmittelbar, die in dem oberen auftretenden durch kraftige 
Endportalrahmen in die Auflager abgeleitet. Die Ausbildung des Trag- 
werks im einzelnen bietet keine erwahnenswerten Besonderheiten.

Die Fahrbahndecke besteht aus Klelnpflaster in ZementmOrtel, sie 
liegt auf einer doppelten Betonabgleichschicht iiber Tonnenblechen, die

platten zwischen Zu Abb. 8.
Langstragern an Ort

und Stelle hergestellt und mit Gufiasphalt abgedeckt. An Leitungen 
fuhren iiber die Briicke ein Wasserrohr und ein elektrisches Kabel; ihre 
Unterbringung unter den Fufistcigen bereitete keinerlei Schwierigkeiten.

Ais Baustoff fiir den eisernen Oberbau wurde St 48 gewahlt, weil 
die Gesamtgewichtsersparnisse die Mehrkosten fur den hochwertigen
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Stahl gegeniiber einer Ausfiihrung in St 37 aufwogen. Nur die Tonnen- 
bleche der Fahrbahn und die Gelander sind aus St 37 hergestellt.

Die Lagerkórper bestehen aus Stg 52, 51, die Rollen der beweg- 
Iichen Auflager aus StC35, 61. Bei der Bemessung und Anordnung der 
beweglichen Lager ist eine Langsverschiebung infolge von Bergbcwegungen 
bis zu 20 cm nach beiden Richtungcn, entsprechend einer Schr2gstellung 
des Bauwcrks um 30:1 gegen die Waagercchte beriicksichtigt. Zur Er- 
Icichtcrung des Hcbens der Briicke nach Bergsenkungcn sind unter den 
besonders steif ausgebildeten EndqucrtrSgern neben den Hauptlagern 
Lagerschalen ftir das Ansetzen von Hubprcssen angebracht.

Die Wasserdrucktrager (Fachwerktrager von 4,0 m Systemhóhe) 
sind so gelegt, daB sie bei hochstem einseitigen Wasserdruck auf das Tor 
gleiche Belastung erhalten. Die dem Wasserdruck abgckehrten Gurte 
beider Tr3ger sind in senkrechter Richtung durch Pfosten und Streben 
zu einem senkrechten Fachwerktrager fiir die Aufnahme eines Teilcs des 
Toreigengewichts zusammcngefaBt; den anderen Teil nimmt die ais senk
rechter Vollwandtrager wirkende Blechhaut auf.

In Hohe der Oberkante der Blechhaut befindet sich ein durch ein 
Gelander geschiitzter Bedienungssteg, der bei geschlossencm Tore 
von den Leinpfadcn aus erreichbar ist.

Um eine der anschlieBenden Kanalstreckcn nach etwaiger Leerung 
im Schutze des herabgelasscnen Sicherheitstores leicht und schnell wieder 
fullen zu kónnen, sind vier Óffnungen in der Blechhaut des Sicherheitstores 
ausgespart, die durch Kcilschutze verschlossen sind (Abb. 7). Die

zur Umlenkrolle

ffru n d riD

Mitte Haupttrager der Brucke

Tritt hebel f iir  die 
Betatigung ć.. 

Sandbrcmse
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zum Gestange

Bedienungsgestange zum ŁrdgeschoR fuhrend, 
hier von e-e gesehen eingetragen

Das S icherheitstor Ist ais ein nach beiden Scitcn kehrendes 
Rollschutz ausgebildet. Es setzt sich unten mit einer iiber die ganze 
Lange reichenden hólzernen Dichtungsleiste auf eine Sohlenschwelle aus 
Eisenbeton; die Dichtung gegen die seitlichen Ufcrmaucrn wird durch je 
eine nach dem Absenken des Tores von Hand einzusetzende stahlerne 
Rohrnadel erzielt. Der Torkórper besteht aus einer 4,65 m hohen und 
30,60 m langen Blechhaut von oben 8 und unten 9 mm Starkę, die durch 
zwei waagerechte Wasserdrucktrager von 32,463 m Stiitzweite und durch 
dazwischen- und dariiberliegcnde Qucrvcrbindungcn ausgesteift ist.

Sttitz- und Lichtweite ergaben sich aus dem lichten Abstande der 
Ufermaucrn (30,00) unter Beachtung der schiefwinkligen Lage des Tores 
zur Kanalachsc; die Hóhe der Blechhaut errechnet sich aus folgenden 
MaBen:

Normaler (=  angespannter) Wasserstand (NN + 56,50 m)
— Sohlenschwelle (NN-f 53,25 m) = .............3,25 m

Fiir Erhóhung des Wasserspiegels durch Windstau und
S p e is u n g ........................................................... 0,30 »

Beriicksichtigung von Bergsenkungcn bis zu . . . . 1,00 „
Uberstand der Blechhaut iiber hóchstem rechnungs-

maBigen Wasserstand . . . ■ ...................... 0,10 ,

zusammen 4,65 m

Die Hubhóhe des Tores betragt mit Riicksicht auf den uber dem 
Kanaląuerschnitt freizuhaltenden lichten Raum rd. 8,20 m.

Schiitze dichten an ihrer Unterkante und seitlich mit bcarbeiteten Stahl- 
leisten, oben mit einer Gummileiste gegen Wangen aus Walzeisen ab. 
Sie werden durch eine flachgangige Spindel mit Handkurbclantrieb vom 
Bedienungssteg aus bewcgt. Da bei einseitigeni Wasserdruck zlemlich 
groBe Reibungskrafte iiberwunden werden mussen, sind die Bewegungs- 
spindeln in Kugellagern gelagert.

Das Sicherheitstor und dic oberen Ftihrungsgcriistc bestehen aus 
St 48, der Bedienungssteg ist in St 37 ausgefiihrt.

An den Enden der beiden Wasserdrucktrager sitzen Laufro llen  
(Abb. 8), welche die auf das Tor wirkenden Wasser- und Winddruckkrafte 
auf die seitlichen Fuhrungsschienen iibertragen und das Tor sicher fiihren. 
Die beiderseits der Rollen liegenden Fuhrungsschienen stiitzen sich gegen 
Geriiste ab, von denen das untere in den Tornischenkórper einbetoniert, 
das obere an dem Bruckeniiberbau aufgehangt und gegen oberen und 
unteren Windverband der Brucke seitlich abgcstiitzt ist (Abb. 6). Die 
unteren Fuhrungsschienen sind an ihrem Geriist abnehmbar befestigt, 
so daB sie bei Schragstellungen des Widerlagerkórpers infolge von Berg- 
bewegungen bis zu einer Neigung von 30:1 ohne umfangreiche Stcmm- 
arbeiten wieder in die senkrechte Lage gebracht werden kónnen. Das 
Nachstellen der oberen Fuhrungsschienen in solehem Fali bietet keine 
Schwierigkeiten, da die Anschlusse leicht zu lósen und umzunieten sind. 
Zwischen den unteren und oberen Fuhrungsschienen ist mit Riicksicht auf 
etwaigen spateren Maschinentreidelbetrieb auf dcm Kanał ein Abstand 
von 2 m in der Hóhe frei gelassen (Abb. 6). Um auch bei starkem Wind-
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Die Seiltreidelanlage der Zwillingsschachtschleuse Fiirstenberg a. d. O.
a i i c  R e c h ie  v o r b c h a i t e n .  V o n  Reglerungs- und Baurat Hans Koch, Potsdam.

Der Abstieg des Oder-Spree-Kanals zur Oder1) wird durch die Zwillings- 
schachtschleuse Fiirstenberg vermittelt. Die hier verkehrenden Fahrzeuge 
sind Finów-, Breslauer- und PlauermaBkahne. Dic Schleuse ist so be- 
messen, dafi z. B. sechs Finowkahnc oder zwei PlauermaBkahne, somit

Abb. 1. Seiltreidelanlage im Oberwasser.

a  Antrieb. b Leltschelben. c Sellzug. d Umlenkschełbe. e Spnnnsell. /Spanngcwlcht. g  MUnehmerseli;

Abb. 2. Schema der Seiltreidelei.

a Antriebe. b Lełtscheiben. C SellzOge — • —  • — . d  Umlenkscheiben.

e Spannseile-------- . /  Spanngewlchte. g  MUnehmerselle —  • • —  • • — . h Tragselle----

p  Abspannmaste. r  Abspannm3ste mit Oegengewlcbt.

Abb. 3. Gesamtanordnung der Seiltreidelanlage.

aiso Kahne von etwa 1500 t Tragfahigkeit gleichzeitig geschleust werden 
kónnen, Der Verkehr an dieser Schleuse ist im wesentlichen von den 
Wasserverhaitnissen der Oder abhangig. In Zeiten giinstigen Oderwasser- 
standes herrscht ein auBerordentlicher Andrang. Es ist daher erforderlich, 

zur Bewaitlgung dieses stofiweise auftrctenden Verkehrs 
dic Schleusungszeit auf ein Mindestmafi zu beschranken. 
Da das Gefaile etwa 14 m betragt und die beiden 
Schleusenkammern in Abhangigkeit voneinander be- 
trieben werden, ist ohnehin die Fullungs- und Ent- 
leerungszclt verhaltnismaBig bedeutend. Um so grófier 
ist die Notwendigkeit, das Hineinfahren der Schiffe in 
die Schleuse bzw. das Herausfahren aus der Schleuse, 
das von der Gesamtschlcusungszeit einen wesentlichen 
Betrag ausmacht, nach Móglichkeit zu beschlcunigen. 
Das ist bei der Schleuse Fiirstenberg durch eine neu- 
artige Seiltreidelanlage erreicht worden (Abb. 1). Sie ist 
von der Firma A. Bleichert, Leipzig, gebaut.

E ignung der verschledenen Treidelarten. 

Durch das hohe Gefaile der Schleuse Fiirstenberg 
entsteht am Untcrhaupt eine betrachtliche Stufe, die die 
Schleusenanlage in zwei betrieblich voneinander ge- 
trennte Abschnitte unterteilt. Das bedingt auch eine 
Trennung der Treidelanlage des Oberwassers von der 
des Unterwassers. Da aufierdem die Treidelei an jeder 
Schleusenkammer unabhangig von der anderen betrieben 
werden mufi, entstehen vier getrennte Treidelstrecken. 
Die Lange der Strecken, die mit Hilfe der Treidelein- 
richtung zuriickgclegt werden miissen, betragt im Ober
wasser einschliefilich der Schleusenkammer je etwa 
240 m und im Unterwasscr je etwa 120 m.

Bei Verwendung von T re idellokom otiven ist 
wegen des hohen Gefalles sowie angesichts der Be- 
hinderung durch die iiber das Unterhaupt fiihrende 
StraBenbriicke und die den Unterhafen kreuzende Eisen- 
bahnbrucke die Gleisverbindung des Oberwassers zum 
Unterwasser sehr schwierig und mit ertraglichen Mitteln 
nicht durchfuhrbar. Auch die unvermeidlichen Leerfahrten 
der Treidellokomotiven vom Oberwasser nach dem Unter
wasser und umgekehrt wurden zu hohe Betriebskosten 
erfordern. Bei Lokomotivtreidelei muB demnach fiir 
jede Treidelstrccke eine besondere Maschine, im ganzen 
aiso vier Maschinen, in Betrieb gehalten werden. 
Weiterhin sind bedeutende Gleisanlagen mit Stromzu- 
fiihrung erforderlich, die besonders auf der Schleusen- 
plattform sehr stórend sind. Auch mufi jede Loko- 
motive einen eigenen Abstellschuppen erhalten, weil 
ein Verfahren nach einem gemeinsamen Schuppen nicht 
durchfuhrbar ist. Der Verwendung von Lokomotiven 
bereltet auch die Briistungsmauer, die an der Schleusen
kammer zum Schutze wegen der grofien Tiefe an- 
gebracht ist, grofie Schwierigkeiten. Der Energiebedarf 
der Lokomotiven ist verhaltnismafiig grofi, weil sie ais

*j Vgl. auch Bautechn. 1927, Heft 43 u. 45; 1928,
Heft 48 u. 49; 1930, Heft 1 u. 3.

O Bedienungsstiindc.

druck gegen das Tor eine sichcre Fubrung in dieser Liicke zu gewahr- 
leistcn, ist iiber den Hauptlaufrollen an einem Kragarm noch eine kleinere 
Fiihrungsrolle angebracht (Abb. 8).

Zur Fuhrung des Tores quer zur Kanalachse dienen zwei Paar seitliche, 
kraftig gepufferte F iihrungsro llen , die ebenfalls auf Schienen an den 
Fiihrungsgerusten laufen.

Das Tor ist an den beiden Torkópfen durch je vier Stahlseile von
26 mm Durchm. aufgehangt (DIN 655); sie tragen das Tor mit fiinffacher, 
nach Reifien eines Sciles noch mit fast vierfacher Sicherheit. Die Seile sind 
an festen Tragbalken mit verstellbaren und durch Tellerfedern gepufferten 
Hangcstangen angeschlossen (Abb. 8); sie ftihren von dort nach oben uber 
Umlenkrollen zu den Trommeln der Windwerke und weiter zu Gegen- 
gewichten, an denen sie in derselben Weise wie an dem Torkórper be
festigt sind. Die Tragbalken der Seile sind an den Torkópfen mit der 
Blechhaut gleichgerichtet, um beim Reifien eines Seiles ein Schraghangen 
des Sicherheitstores zu vermeiden. Da dic Achse der Seilrollen wegen 
der Lage der Triebwerke rechtwinklig zu der Tragbalkcnachse zu stehen 
kommt, erhalten je zwei Seilpaare zwischen Tragbalken und Seilrollen vcr- 
schicdcne Langen. Um die bei der Torbewegung sich daraus ergebende 
Ungleichheit der Belastung und Langenanderung der Seilpaare auf ein

Mindestmafi zu beschranken, sind die unten aufien angeschlosscnen Seile 
oben nach innen gefiihrt und umgekehrt.

Die Gegengewichte, dereń Anordnung Abb. 6 zeigt, entlasten die 
Triebwerke, um den Kraftbedarf beim Bewegen des Tores zu verringern 
und infolgedessen das Triebwerk zu vereinfachen. Die Entlastung ist 
so weit durchgefiihrt, dafi beim Absenken des Tores unter Beriicksichtigung 
des Torauftriebs bel hóchstem Wasserstand und der Reibungsverluste in 
den Getrieben noch mindestens ein Schliefidruck von 3,0 t beim Aufsetzen 
auf die Sohlenschwelle vorhanden ist. Etwaige Veranderungen des Wasser- 
standes und der Reibungsverluste kónnen durch Veranderung der Gegen
gewichte zwischen 17,25 t und 19,25 t beriicksichtigt werden.

Das Tor wird nur unter dem EinfluB seines Ubergewichtes abgelassen; 
es kann von Hand oder mit Motorkraft angehoben werden.

Samtliche Bewegungen werden durch die bciderseits des Kanals auf 
den Kragtragern des Bruckeniiberbaues liegenden W indwerke (Abb. 9) 
gercgelt. Die Einrichtungen zur Ingangsetzung befinden sich samtlich an 
dcm Triebwerk auf der Nordwestseite der Brucke; das Triebwerk auf der 
anderen Seite ist mit diesem durch eine auf dem torseitigen Briickcn- 
haupttrager abgestiitzte Stichwelle fest gekuppelt, so dafi alle Bewegungen 
der beiden Triebwerke gleichmafiig vor sich gehen miissen.

------  (Schlufi folgt.)
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Reibungsbahnen ein hohcs Gewicht haben miissen und daher schon eine
bedeutende Energie ftir den Leerlauf vcrbrattchen. Zur Bcdienung ist fiir
jede Lokomotive ein besonderer Mann erforderlich, so dafi im ganzen 
vicr Treidelarbeiter benótigt werden. Die Unterhaltung der ganzen um
fangreichen und teuren Anlage verursacht ebenfalls grofie Kosten. Unter 
diesen Umstanden ist die Lokomotivtreidelci kostspielig in der Anlage und 
sehr umstandlich und unwirtschaftlich im Betrieb.

Genau so liegen die Verhaltnisse bei der Treidelci 
mit Schleppkatzen. Die Anlagekosten sind zwar 
etwas geringer, aber die Fiihrung der Laufbahn fiir dic 
Schleppkatze iiber der Schleusenplattform ist noch 
schwieriger und stórender fiir den Verkehr.

Ein Sp illbctrleb  ist zwar in der Anlage billig, 
aber der Bereich eines einzelnen Spills ist nur gering; 
er diirfte auf etwa 60 m beschrankt sein. Fiir jede 
120 bzw. 240 m lange Treidelstrecke sind daher mehrere 
Spills erforderlich. Da nun das Spillscll jedesmal auf
seine ganze Lange ausgebracht werden mufi, wird der
Betrieb mit einer grófieren Anzahl von Spills aufler- 
ordentlich umstandlich und zeitraubend. Der besondere 
Zweck, das Verholcn der Schiffe mCglichst zu be- 
schleunigen, wird daher mit Spills nur unvollkommen 
erreicht. Fiir den Spillbetrieb bietet iiberdies die 
Brustungsmauer an der Schleusenkammer ein beson- 
deres Hindcrnis. Zur Bedienung der Spills sind eben

falls wenigstens vier Mann erforderlich. Unter diesen Abb. 6. Seiitragwerk im Oberwasser.
Umstanden konnte auch die Verwendung von Spills
nicht in Frage kommen. — Die Nachteile, dic die vorgenannten Treldel- Seilscheibe angrclft. An dem einen Strang des Seilzuges Ist ein Mit-
arten bei den in Fiirstenberg vorliegenden Bedingungen aufweisen, konnten nehmerseil befestigt, an dessen Ende das zu treidelnde Fahrzcug fest-
dadurch vcrmieden werden, dafi eine neuartige Seiltreidelei gewahlt gemacht wird. Dieser Strang des Seilzuges liegt unmittelbar iiber der
worden ist. Diese soli im folgenden beschriebcn werden. Fahrbahn des Schiffes, und zwar so hoch, dafi die Durchfahrt der Schiffe

nicht behindert wird. Das Schiff wird auf diese Weise genau in seiner 
Grundsatzllche Anordnung der Se iltre ide lan lage. Fahrtrichtung gezogen, kann aber trotzdem nach Bedarf scitlich auswelchcn.

Eine Seiltreidelanlage besteht im wesentlichen aus dem Seilzug, der im Betrieb wird dem zu treldelnden Schiff das lose herabhangende Mit-
Antriebmaschine und dem Mitnehmerseil (Abb. 2). Der Seilzug ist ein nehmerseil durch entsprechende Bewegung des Seilzuges selbsttatig zu-

gefiihrt. Daher kann dic Bewegung des Seilzuges und damit auch der 
ganze Treidelvorgang von einer beliebigen Stelle der Schleuse aus geleitet 
werden. Auf diese Weise kann bei der Seiltreidelcinrichtung die Schleusen
plattform und das Vorhafenufer von stórenden Anlagen, wie Gleis, Lauf- 
bahnen, Spillkópfen, freigehalten werden, auch sind Leitwerke entlang der 
Treidelstrecke nicht erforderlich.

endloses Seil, das in Form einer Schleife iiber der Treidelstrecke angeordnet 
ist. Die Umlenkung an den Enden der Treidelstrecke geschieht durch 
Seilscheiben, die an vorhandencn Bauten oder besonderen Tragwerken 
aufgehangt sind. Der Seilzug lauft iiber eine Antriebmaschinc, durch die 
er nach Bedarf hin und her bewegt werden kann. Er wird durch ein 
Gewicht unter Spannung gehalten, das an einer beweglich gelagerten

Abb. 4. Unterhaupt vom Oberwasser aus gesehen. Abb. 5. Unterhaupt vom Unterwasser aus gesehen.

Abb. 7. Seiitragwerk im Unterwasser.

Ausfiihrung der F iirstenberger Se iltre ide lan lage .

Die Zwillingsschachtschleuse Fiirstenberg hat aus den bei der Wahl 
der Treldelanlage bereits angeftihrten Griinden vier Seilziige erhalten 
(Abb. 3). Hierbei bildet jede Schleusenkammer mit dem oberen Vorhafen 
zusammen eine Treidelstrecke. Die Treidelstrccken sind im Oberwasser 
je 240 m, im Unterwasser je 120 m lang. Ais hOchste Treidelleistung 
wurde eine Schleppkraft von 2000 kg zugrunde gelegt, mit der die 
Fahrzeuge, dic zusammen geschleust werden, auch gleichzeitig getreidelt 
werden konnen. Die Schleppgeschwindigkeit betragt 1 m/sek.

Bei der Ausfiihrung einer Seiltreidelanlage ist die Schaffung von 
Befestigungspunkten fQr die Aufhangung des Seilzuges an beiden Enden 
der Treidelstrecke, die sich in ausreichender H5he befinden, von besonderer 
Bedeutung. In Fiirstenberg bieten die Baulichkeiten des Unterhauptes 
fiir je ein Ende der vier Treidelstrccken die gegebenen Stiitzpunkte, und 
zwar nach dem Oberwasser zu an den Aufbauten iiber den Hubtoren
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waren. Dic Antriebmaschinen wurden daher seitlich der Treidelstrecken 
iiber dem Austaufbauwerk in einem besonderen Maschinenhaus auf
gestellt. Hierdurch wurde fiir jeden Seilzug im Unterwasser eine zweite 
Umlenkrolle bedingt. Sie wurde dicht am Hubtor unter der Decke des 
Toranschlagbalkens aufgehangt, um den Seilzug soweit ais móglich an 
die Schleusenkammer hcranzufiihrcn. Die Seilzuge des Unterwassers ver- 
laufen daher in Form eines Dreiecks.

mittleren Schleuscnplattform Aufstellung gefunden. Von hier aus kann 
der Treidelftihrer den ganzen Vorgang am besten iibersehen und zugleich 
auch ais Schleusenarbeiter fiir beide Schleusen Dienst tun. In ahnlicher 
Weise sind die Anlasser am Unterhaupt in dem Umgang vor dem 
Antriebshaus untergebracht worden. Mechanische Endausschalter sollen 
verhtiten, daB das Mitnehmersell bei Unachtsamkeit des Treidclfiihrers 
iiber die Umlenkrollen am Ende des Seilzuges lauft. Die elektrischen

b Leltschclbc. C Seilzug. d  Utnlenkschelbe. e Spannscil. h  Tragsell. i  Fiihrungsrolle.

Abb. 11. Umlenkscheibe mit Fiihrungsrahmen iiber den Yorhafcn.
Abb. lOa. Aufstellung der Antriebmaschinen 

im Raum uber den Hubtoren.

b Leltschelben. C Seilzug. k  Antrlebmotor. Z Vorgc!cgc. n i Trclbschelben. n Rutschkupplung.

Abb. 9. Antriebmaschine. Abb. lOb. Antriebmaschine im Raum iiber dem Auslaufbauwerk.

stehen. Die letztere wird durch ein Spannseil ausgeiibt, das nach einem 
der seitlichen Maste gefiihrt ist und an seinem Ende ein Spanngewicht 
tragt (Abb. 8).

Die Antriebmaschinen beider Treidelstrecken des Oberwassers sind 
in den Aufbauten iiber den Hubtoren aufgestellt worden, weil hier der 
Seilzug durch einfache Leitrollen nach oben umgeleitet werden konnte. 
Fiir dic Seilzuge des Unterwassers war eine solche Fiihrung nicht móg
lich, weil dic oberen Anschlagbalken fiir die Hubtore bereits fertiggcstellt

um eine bessere Regelbarkeit, insbesondere beim Anfahren, zu erzielen. 
Da der Strom der Schleuse ais Drehstrom zugefiihrt wird, ist fiir die 
Treidelanlage ein besonderer Umformer erforderlich geworden. Der An
trieb und damit die Bewegung des Seilzuges wird durch einen Anlasser 
geregelt, der an einer geelgneten Stelle aufgestellt worden ist. So haben 
die beiden Anlasser der Oberwassertreidelanlagen an der Spitze der

(Abb. 4), nach dem Unterwasser zu an den oberen Anschlagbalken der 
Hubtore (Abb. 5). Da die Treidelstrecken am anderen Ende iiber den 
freien Vorhafen liegen, niuBten hier besondere Tragwcrke geschaffen 
werden (Abb. 6 u. 7). Dies ist in cinfachster Weise mit Hilfe von Trag- 
seilen geschehen, die teils quer, teils schrag iiber die Vorhafen laufen, 
um die lotrechten und waagerechten Krafte an dieser Stelle aufzunehmen. 
Die erforderliche Hóhe iiber den Vorhafen ist dadurch erreicht, dafi dic 
Seiltragwerke am Ufer nach entsprechend bemessenen Tragmasten gefiihrt 
wurden. Zum Spannen der Seilzuge sind dic Umlenkscheiben iiber den 
Vorhafen versvendet worden. Der Trcidelzug von 2000 kg tritt beim 
Hereinziehen der Schiffe in dic Schleuse in beiden Strangen des Seilzuges 
auf. Die Umlenkrolle iiber dem Vorhafen mufi daher, um den Seilzug 
in ausreichender Spannung zu halten,. selbst unter 4000 kg Spannkraft

Die Verbindungsstelle der 
beiden Enden eines jeden Seil
zuges bildet zugleich den An- 
griffspunkt fiir das Mitnehmer- 
seil. Dieses ist ein einfaches 
Drahtseil von 13 mm Durchm. 
und etwa 20 m Lange.

Die Einzelteile der Anlage, 
insbesondere die Antriebmaschinen 
und Umlenkrollen, sind nach den 
Ausfiihrungen, die sich bei den 
Seilbahnen der Firma Bleichert 
bestens bewahrt haben, gewahlt 
worden. Die Antriebmaschine 
(Abb. 9 u. 10) besteht aus zwei 
grofien, waagerccht liegenden 
Treibscheiben, um die das Seil 
in 8 -Form herumgclegt ist. Sie 
werden von einem Glcichstrom- 
Elcktromotor von 25 PS iiber 
mehrere Vorgelege und eine 

Rutschkupplung angetrieben. 
Gleichstrom ist gewahlt worden,

A Mast im Obci wasser. B Mast hu Unter

wasser. b Leltschclbc. C Spannseil. /  Spmin- 

gcwlcht. h  Tragseil.

Abb. 8.
Schema der Abspannmaste.
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Abb. 14. Trcidclcl im Unterwasser.

Abb. 13.
Treidelci im Oberwasser.

Betricbsweise der Sc iltre idc le i.

Soli ein Schiff in die Schleuse gctreidelt werden, so wird das Mit- 
nehmerseil dem im Vorhafen bereit liegenden Schiff durch entsprechende 
Bewegung des Seilzuges selbsttatig zugefuhrt. Der Schiffer ergreift das 
herabhangende Seil und macht das Ende an einem Poller des Vorschlffes 
derart fest, dafi dic freie Lange des Mitnehmerseiles etwa 15 m betragt. 
Sobald dies geschehen ist, setzt der Treidelfiihrer den Seilzug nach der 
Schleuse zu in Bewegung, wodurch der Mitnehmer das Schiff in die 
Schleuse zieht (Abb. 13 u. 14). Durch die Spannung im Mitnehmer wird 
der ihn tragende Strang des Seilzuges etwas heruntergezogen. Der 
Anlafivorgang muB daher móglichst sanft geschehen, damit der Seilzug 
nicht in Schwingungen versetzt wird. LaBt durch die Vorw3rtsbewegung 
des Schiffes beim Anfahren die Spannung im Seilzug nach, so wird dies 
vom Treidelfiihrer durch Erhohung der Zuggeschwindlgkeit wieder aus- 
geglichen. Die Starkę des Treidelzuges kann der Treidelfiihrer durch 
Beobachtung an einem Stromzeiger feststcllen. Hat das Schiff sich der 
Schleuse genahert und ausreichende Fahrt erhalten, setzt der Treidelfiihrer 
den Seilzug still. Das Mitnchmerseil kommt nunmehr lose, wird von 
dcm Schiffer losgeworfen und von dcm Schleusenarbciter zur Seite ge- 
zogen, so daB das Schiff unbehindert einfahren kann. In gleicher Weise 
gestaltet sich auch das Herausfahren der Schiffe aus der Schleusen
kammer (Abb. 15).

Beim Herausfahren nach dem Unterwasser kann der Schiffer das 
Mitnehmerseil erst dann erfassen, wenn das Hubtor hochgezogen ist. Ist 
das Schiff aus der Schleuse licraus bis an das Ende der Trcidclstrecke 
gezogen worden, so ubergibt der Schiffer das Mitnehmerseil dem nachsten 
zur Einfahrt bereitliegenden Schiff oder fiihrt es frei am Schiff entlang 
und wirft es auBenbords. Ein Hangenbleiben des Seiles wird auf diese 
Weise Ieicht vcrmieden. Das Mitnehmerseil wird an seinem Ende durch 
das haufige Festmachen mit der Zeit schadhaft. Es ist daher ein 
besonderes, durch eine Schakelverbindung auswechselbares Seilendstiick, 
das zum Festmachen dient, angebracht worden. Zur Schonung des 
Mitnehmerseils kOnnte dieses auch an seinem Ende mit einer kleinen 
Kausche verschen werden, in die der Schiffer seine eigene Schlepp- 
leine einhakt.

Abb. 15. Ausfahrt aus der Schleuse im Oberwasser.

Lange der Treidelstrecken im Oberwasser . .
„ „ „ Unterwasser . .

Hohe der Seilziige iiber hochstem Oberwasser 
» „ Unterwasser

Durchhang der Seilziige im Oberwasser . . .
„ Unterwasser . . .

Lange der Mitnehmerseilc

je 240 
je 120 

7,5 
4,0 
2,2 
0,5 

: 20,0je;
Durchmcsser der Tragseile..................................... 26 und 29,

„ Spannseilc................................. 32
„ Zugseile..................................... 15

M itnehm erseilc....................... 13
„ Treibscheiben d. Antriebmaschine 2250

n Umienkscheiben iiber den Vor-
hafen...................................... 2000

Umlcnkscheiben unter den Tor-
anschlagbalken................... 1300

Leitscheiben fiir die Zugseile . 1300

» „ , Spannseile. 1000

mm

Spannweg der Umlenkschclben iiber den Vorhafen: 4 m. 
Zugkraft eines Seilzuges: 2000 kg. 
Zugscilgeschwindigkeit: 1 m/sek.
Antriebmotor: 25-PS-Gleichstrommotor der SSW. 
Spanngewicht fiir jeden Seilzug: 4 t.

Anlagen der Treidelein- 
richtung sind von den 
Siemens-Schuckert-Werken 
geliefert.

Die Umlcnkscheiben 
iiber den Vorhafen sind, 
wie bereits erwahnt, an 
Seiltragwerken aufgehangt. 
Damit sie die zum Spannen 
des Seilzuges erforderliche 
Nachgiebigkeit besitzen, 
sind sie in einem Rah
men bewegiich gelagert 
(Abb. II). Dieser Rahmen 
tragt auBerdem zwei waage
rechte Rollen, die das Ab- 
gleiten des Seilzuges ver- 
hindern, sowie eine Leit- 
scheibe fiir das Spannseil. 
Das Spanngewicht ist in 
einem der Abspannmaste 
gefiihrt.

Die Umlcnkscheiben 
unter den Toranschlagbal- 
ken des Untcrwassers sind 
in einer Eisenkonstruktion 
gelagert, die an der Bal- 
kendecke aufgehangt ist 
(Abb. 12).

Weiterc Einzelheitcn 
der Treidelanlage sind:

C S c I I z u r .  d  U m le n k s c h e łb e .  i  F f lh r u n g s r o l le .

Abb. 12. Umlenkscheibe unter dem Tor- 
anschlagbalken des Unterwassers.
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Ergebnis.

Die Seiltreidelanlage hat die an sie gestellten Erwartungen in hohem 
Mafie erfiillt. Die Schiffahrt hat sich mit ihrer Handhabung schnell ver- 
traut gemacht. Dabei liegen die Verh;iltnisse In Fiirstenberg besonders 
im oberen Vorhafen fiir jede Art Treidelel sehr ungiinstig, weil die Fahr- 
zeuge nicht, wie sonst iiblich, an einem Leitwerk cntlang gerade in die 
Schleuse hereingezogen werden kónnen. Sie miissen vielmehr hier wegen 
der Breite und Kriimmung des Vorhafens aus einer seitlichen schragen 
Lage im Bogen frei in die Richtung der Schleusenachse einfahren, was 
besonders bei starkem Seitenwind schwierfg ist.

Die besonderen Vorteile der Seiltreidelei kommcn bei der Zwillings- 
schachtschleuse Fiirstenberg in folgenden Punkten zum Ausdruck. 
Schleusenplattformen und Yorhafenufer sind von allen stórenden Anlagen

frei geblieben. Leitwerke in den Vorhafen sind gespart worden. Die 
Baukosten der Seiltreidelanlage sind verhaltnismafiig niedrig, obwohl im 
Hinblick auf die Neuartigkeit der Anlage alle Einzelheiten reichlich und 
hochwertig ausgebildet worden sind. Der Stromverbrauch ist geringer 
ais bei Treidellokomotiven oder Schleppkatzen, da eine unnotige Bewegung 
schwerer Zugelemente ganz fortfallt. Ebenso wird auch die Unterhaltung 
der Anlage in niedrigen Grcnzen bleiben, da die der Abnutzung unter- 
worfenen Teile nur geringe Erneuerungskosten verursachen. Mit der 
Seiltreidelei ist es ferner gelungen, den gesamten Treidelbctrieb der 
Zwillingsschachtschleuse mit nur zwei Treidelfiihrern zu bewaltlgen. Da
bei verrichtet der eine von ihnen auch noch gleichzeitig den ganzen 
Schleusenarbeiterdienst. Dic Seiltreidelanlage ist daher in Fiirstenberg 
den anderen Treldelarten in wirtschaftlicher und betrieblicher Hinsicht 

iiberlegen.

Hafenerweiterungen in Boulogne sur mer.

Von Baurat ®r.=3ng. Bolle, Hamburg.

Die nach dem Kriege herabgesetzten Einwanderungsąuoten fiir 
Amerika haben die grofien Reedereien gezwungen, den Kajiitspassagleren 
und den In den letzten Jahren sich standlg mehrenden Touristen besondere 
VorteiIe und Annehmlichkeiten zu bieten. Hierzu sind im einzelnen die 
in den letzten Jahren in den grofien Fahrgasthafen des Kanals und der 
Nordseekiiste wie Southampton, Le Havre, Cherbourg, Bremerhayen und

Hamburg ausgefiihrten Verbesserungen, zum Teil sogar Neuschaffungen 
von Abfertigungsanlagen fiir Passagierverkehr zu rechnen. Seit einiger 
Zeit sind auch fiir Boulogne derartige Piane bekannt geworden. Dieser 
Hafen ist gegenuber den beiden grofien franzósischen Anlaufhafen Cher
bourg und Le Havre jahrzehntelang vernachlassigt worden und wird daher 
neben Calais meist ais englandweisender Hafen angesprochen, da taglich 
Verbindung nach Folkestone und mit London und Goole mehrmals 
wOchentlich besteht. Dafi daneben aber ein betrSchtlicher Oberseeverkehr 
vorhanden ist, kann schon daran erkannt werden, dafi allein von deutschen 
grofien Reedereien die Dampfer der Hapag, des Norddeutschen Lloyd 
und der Hamburg-Sudamerikanischen Dampfschiffahrtsgesellschaft den 
Platz auf der Fahrt nach New York und Siidamerika bzw. zuriick anlaufcn; 
auch die Dampfer der Afrikalinien beruhren Boulogne. Soli nun der im 
Augenblick im langsamen Anwachsen begriffene Uberseepassagierverkehr 
von Bestand bleiben oder, wie man sogar hofft, sich noch erheblich

steigern, dann ist ein groBziigiger Ausbau des Hafens eine Not- 
wendigkeit.

Zum besseren Verstandnis des Ausbauplanes ist erforderlich, einen 
kurzeń Oberblick iiber die vorhandenen Anlagen zu geben. Der innere 
Hafen wird von der Miindung des Liancflusses gebildet. Die Einfahrt 
wird vermittelt durch .zwei Wellenbrecher, die iiber eine SandflSche 
fiihren, die bei niedrigster Ebbe bis auf etwa 600 m vor der Kiiste trocken 
fallt. Hinter diesen Wellenbrechern erstreckt sich ein Vorhafen (Avant Port), 
in dem die grófiten Schiffe drehen konnen. Sudostwarts schliefit sich im 
Flufibereich der Lianę ein zur Hauptsache fiir Lotsen und Fischerfahrzeugc 
bestimmter Fluthafen (Port de Maree) an, der aber auflerdem auch der 
Abfcrtigung der Postdampfer nach England und der zu den Obersee- 
dampfern auf der Reede fiihrenden Tender dient. Der Anlcgeplatz der 
letztgenannten Fahrzeuge befindet sich an der Ostseite der Landzunge, 
die sich zwischen dem Fluthafen und einem westlich anschliefienden 
Dockhafen (Bassin a flot) erstreckt und den Hafenbahnhof tragt. Das 
zuletzt crwiihnte Becken ist mit dem Vorhafen durch eine 100 m lange 
und 21 m breite Schleuse verbunden; dieses Hafenbecken hat 950 m 
nutzbare Kailange und Ist mit einer grófieren Anzahl von Kranen aus- 
gerustet. Schliefilich ist noch das Bassin Loubet zu erwahnen, das mit 
dem Vorhafen durch eine 40 m breite Durchfahrt verbunden und an 
dessen Siidkai ein 280 m langer Liegeplatz fiir transatlantische Dampfer 
bis etwa 7,5 m Tiefgang ausgebaggert ist. Nach der See hin ist das 
Becken durch einen 22,5 m iiber Kartennull hochgefiihrten Deich gesichcrt. 
Die Reede bzw. der spatere Aufienhafen wird voriaufig gebildet durch 
einen sudlichen ais Digue Carnot bezelchneten Wellenbrecher, der, in 
einer Entfernung von etwa 2 km von der inneren Hafeneinfahrt bc- 
ginnend, zunachst nordwestwarts verlauft; nach 1265 m biegt der Damm 
um und nimmt schliefilich nordnordóstliche Richtung an. Die Gesamtlangc 
betragt gegenwartig rd. 2500 m. Unter dem Schutze dieses Wellenbrechers 
gehen zur Zeit die grofien Uberseedampfer vor Anker.

Der in den nachsten Jahren zu verwirklichcnde Ausbauplan sieht nun 
den Bau eines etwa 2 km langen Wellenbrechers vor, der von einer 
nórdlich der Stadt gelegenen Landspitze (Pointę de la Criche) ausgeht. 
Durch diesen Wellenbrecher, sowie durch die um etwa 700 m zu ver- 
langernde Digue Carnot wird ein vóllig geschiitzter Aufienhafen von be- 
trachtllchem Flacheninhalt geschaffen. Die zwischen den Molenkópfen 
450 m breite Einfahrtrinne sowie der wcstliche Teil des neuen Hafens 
sollen auf 13 m Tiefe gebracht werden. In welcher Weise in dem neuen 
Hafen Landfiachen, die zum grofien Tell gelegentlich der Baggerungen 
aufgehóht werden kónnen, geschaffen werden sollen, ergibt sich aus dem 
Lageplan. Die Hauptbedeutung kommt einer 200 m breiten Mole zu, die 
eine unmittelbare Abfertigung der grofien Passagierdampfer gestattet, und 
die infolgedessen auf ihrer Spitze den neuen Hafenbahnhof aufnehmen 
wird. Der westlich dieses Bahnhofs vorgesehene Liegeplatz wird bei
13 m Tiefe 250 m lang werden; der óstliche erhalt bei gleicher Tiefe 
350 m Lange. An den letzteren schliefit sich siidlich noch eine weitere 
700 m lange Kaistrecke an, vor der eine Tiefe von 8 m hergestellt werden 
soli, wahrend die des iibrigen Beckens 5 m betragt.

Zum Schlufi sei noch bemerkt, dafi eine derart grofie Wasserfiache, 
wie sie hier zur Ausfiihrung kommcn soli, eine vorziigliche Basis fiir 
Seeflugzeuge bildet.

Der Ausbau sollte nach den Piancn von 1928 in der Hauptsache mit 
deutschen Sachlieferungen durchgefiihrt werden, doch miissen jetzt nach 
dem Inkrafttreten des Young-Planes andere Wege gefunden werden. Es 
heifit aber, dafi dic Ausschreibungen bald stattfinden sollen.
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Yermischtes.
Geheimrat Dr. E. G. Friedrich 60 Jahre alt. Am 23. September 

beglng Herr Geh. Baurat Dr. E. G. Friedrich, Ministerialrat i. R., seinen 
60. Geburtstag. Er besuchte das Gymnasium seiner Vaterstadt Ratibor O./S. 
und studierte dann an der Technischen Hochschule Berlin u. a. ais Schiller 
von Miiller-Breslau das Ingenieur-Baufach. Ais Rcgierungsbaufiihrer war 
er bei der Reichsbahndircktion Berlin beschaftigt und u. a. mit Bahnbauten 
in der Neumark befafit. Ais Regierungsbaumeister war er von 1900 ab zu- 
erst im Staatsdienst, dann ais Stadtbaulnspektor zwei Jahre in Frank
furt a. Main tatig und kam dann in gleicher Eigenschaft nach Breslau, 
wo er an der dortigen Universltat, und zwar mit dem Hauptfach Geologie 
promovlerte. 1905 wurde Friedrich ais Leiter des neu gegriindeten Stati- 
schen Biiros der Baupolizei nach Berlin berufen, machte hier die Ent- 
wicklungsjahre der modernen Bauweisen durch und war dereń Fórderer 
und Schiitzer. Nach dem Kriege berief Scheidt ais Staatskommissar 
fiir das Wohnungswesen ihn zu sich und iibernahm ihn spater ais tech
nischen Dezernenten fur das Baupolizeiwesen in das Wohlfahrtsministerium. 
Seit seinem Ausscheiden aus dem Staatsdienste 1928 betatigt er sich in 
Berlin ais Statiker und konstruktiver Berater fur Grofibauten.

Ais Ministerialrat im preufiischen Wohlfahrtsministerium hat sich 
Geheimrat Dr. Friedrich grofie Verdienste dadurch erworben, dafi er nach 
dem Niederbruch der Wirtschaft durch eifrige Arbeit, zahlreiche Veroffcnt- 
lichungen und Schriften iiber die Wirtschaftlichkeit im Bauen die Bau- 
wirtschaft selbst wieder auf die Beine zu bringen versuchte. Auch die 
.Bautechnik* hat mehrerc Aufsatze von ihm veróffentlicht. Auf seine 
Anregung hin ist auch die Grundung des Deutschen Ausschusses fiir 
wirtschaftliches Bauen zuriickzufuhren.

Unter Friedrich wurden auch die neuen ministeriellen Bestimmungen 
fur Eisen und Eisenbeton herausgegeben, und ihm verdankt die Bauwirt- 
schaft wesentliche Erleichterungen der behordlichen Mafinahmen und 
baupolizeilichen Bedingungen.

Technische Hochschule Dresden. Aus der Friedrich - Siemens- 
Stiftung ist ein Reisestipendium in Hohe von 3000 RM an einen der- 
zeitigen oder ehemaligen Studierenden der Bauingenieur-Abteilung der 
Technischen Hochschule Dresden, der zu seiner weiteren Ausbildung zu 
reisen oder einen 13ngeren Aufenthalt im Auslande zu nehmen wiinscht, zu 
vergeben. Die naheren Bedingungen sind im Sekretariat der Technischen 
Hochschule erhaitlich. Bewerbungen sind bis 1. November 1930 bei dem 
Rektorat der Technischen Hochschule einzureichen. In dem Gesuche ist 
der Zweck der Reise anzugeben. Beizufiigen sind Lebenslauf, Nachweise 
iiber Studiengang und iiber praktische und etwaige literarische Tatigkeit 
des Bewerbers.

Das Stegbrflckenungliick bel Koblenz. Bei dem durch die Tages- 
zeitungen , bekanntgewordenen folgenschweren Einsturze der Stegbriicke 
bei Koblenz am 22. Juli 1930, dem Tage der Feier der Rheinlandraumung, 
haben mehrere Ursachen mitgewirkt. Nach einem Aufsatze von Dipl.-Ing. 
K. Lautm ann, Ber. Ing., in der Z .d .Y D I 1930, Nr.36, S. 1246, bewegte

Menschenlast stiirzte die Brucke dadurch ein, dafi die Auflagerrollen von 
den Uferpfeilcrn abglitten.

Der statische Nachweis iiber das Verhaiten des Eigcngewichts und 
der Menschenlast zu den Auflagergegcndriicken hat folgendes ergeben:

1. Das Menschengedrange erzeugte bei 0,4 t/m2 eine Last von 
18,4 t. Hierzu kommt fiir die bewegliche Konstruktion noch ein Stofizuschlag.

2. Die Berechnung des E igengew ichts ergab fur das Mittel- 
feld 2,66 t, fiir die zwei Landfelder je 1,33 t. Dazu kommen noch fur 
die gesamte Aufbaukonstruktion (Pfosten, Schr3genverband, Winden- 
stander, Winden, Seilztige und zwei Gegengewlchte) 3,46 t, fiir dic eigent- 
liche Tragkonstruktion 2,41. Es ergibt sich somit ein Gesamtgewicht 
von 11,18 t.

3. Menschengedr3nge (ohne Stofizuschlag) + Eigengewicht ergeben 
also 29,58 t, davon nehmen die Auflager rd. 6,93 t auf, so dafi ais reine 
Briickenlast 22,65 t verbleiben.

4. Demgegeniiber ergibt sich dic Tragkraft der Schwimmer infolge 
Auftricbs zu 27,2 t.

Der Unterschied der Zahlen unter 3. und 4. von 4,55 t kommt ais 
Sicherheitsgrad fiir die Standfestigkeit des Steges in Betracht. Dic An
nahme fiir Menschengedrange mit 0,4 t/m2 fiir ein Geschiebe und 
fiir etwaige Stófic ist aber nicht ausreichend. Sowohl ungewóhn- 
liches Gedrange ais auch ein Stofi aus der Zugangsrichtung sind tats3ch- 
lich vorhanden gewesen. Bei Lastenausgleich berechnet sich die grófite 
Menschenlast zu 0,54 t/m2, was einem Stofizuschlag von nur 35°/0 ent- 
spricht. Unwillkiirlich denkt man hier an Eisenbahnbriicken, dic mit 
einem Stofizuschlag von 50% berechnet werden, dabei aber weitere 
Sicherheiten durch ihre festen Auflager bieten. Fur Mauerwerk und 
Untergrund kann man dort eine zulSssige Beanspruchung ansetzen, eine 
Sicherhelt, die bei der hier beschriebenen Auftriebbcrechnung nicht vor- 
handen ist.

Am Zugang rechts, Abb. 1 u. 2, sind zwei weitere Ursachen fest
zustellen. Die Trasse des Landweges vcriauft sehr spitzwinklig zur 
Uferlinie. Durch den erwahnten Stofi am Rollenlager trat eine Kraft- 
komponente ln Richtung der Hafeneinfahrt auf, die ein Verdrchen oder 
Kippen des Steges nach Norden hervorrief. Augenzeugen berlchten, dafi 
sich der Steg nach „hinten* iiberschlagcn habe. Ferner ist ein Nachtcil 
darin zu suchen, dafi die Landfelder breiter waren ais das Mlttelfeid. 
Die von hier vorstrómende Menschenmasse mufite sich nach der Mitte 
zu verdichten und eine Uberbel.istung herbeifiihren. Ware der Steg an 
den Landauflagern nicht abgerutscht, dann w3re doch ein Nachgeben 
der MittelfeldgeUlnder zu befiirchten gewesen.

Auf der linken Uferseite zeigte sich ebenfalls ein ungcwóhnllchcr 
Umstand, der sich fiir die Abwicklung des Menschenverkehrs iiber den 
Steg ais hem mend erwies. Die zehnstufige Pfeilertreppe hat eine Breite 
von 0,9 m mit Stufen von 0,25 m Hóhe und 0,23 m Auftritt. Dabei 
liegt die Treppenachse 1,5 m aus der Stegachse heraus, wonach die 
Menschenmasse offenbar ins Stocken geraten mufite. Der nach Norden 
abzwcigende Weg hat einen Teil Menschen aufgenommen, aber fiir dic

Koblenz

sich gegen Mitternacht ein endloses und lebensgefShrliches Geschiebe von 
Menschen iiber die Briicke vom gegcniiberliegenden Moselufer nach der 
Stadt und nach dem Vorort Liitzel. Abb. 1 u. 3 lassen erkennen, wie 
sieli der Zu- und Abgang auf der Briicke abspielte. Unter der iibergrofien

Stórung und das Anwachsen des Gedr3nges war eine weitere Ursache 
gegeben.

Ais w ichtigste Ursache aber mufi die knapp bemessene, un- 
verankerte Ro llenauflagerung gelten. Auf jeder Seite sind zwei

Schnitt A-B

Hafen

Abb. 3.

Abb. 1 bis 3. Aufbau und Abmessungen der Stegbriicke am Moselhafen in Koblenz. Abb. 4. Auflagerplatte.
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Auflagerplatten (Abb. 4) vorhanden. Beschadigungcn an den Platten 
selbst oder an den Bolzen sind nicht zu erkennen, ein Zeichen dafiir, 
daB die Lagerrollen widerstandlos abgeglitten sind. Ein Aufhalten bei 
der vorhandenen Plattenausbildung und Oberbelastung hatte ein ZerreiBen 
der Stegbruckenkonstruktion zur Folgę gehabt; entweder waren die 
Gelenke iiber den Schwimmern oder die Auflagerteile nach dem Lande 
zu abgerissen.

Die Briickenbreite ist bei schwimmenden Auflagern gleichmafiig 
durchzufiihrcn. Handelt es sich, wie im vorliegenden Fali, um unter- 
geordnete Stegbrucken, so ist an den beiden Zugangen irgendein Hemmnis 
anzubringen. Die Reichsbahn bedient sich an unbewachten Obergangen 
in Schienenhohe der Sperrkreuze od. dgl. Durch derartige Mafinahmen 
werden auch Stófie in ihren Wirkungen sehr herabgesetzt. Wenn man 
weiterhin schon Treppen anordnet, dann sollen sie auch gut begehbar sein.

Auslande fast vollig eingestellt. Auch gegenwartig wird der 
Inlandm arkt vorzugswclse beriicksichtigt und auf das Ausland 
nur in dem Umfange zuriickgegriffen, ais der Bedarf im Inlande 
nicht gedeckt werden kann”.

Im laufenden Geschaftsjahr werden z. B. nur etwa 3 °/o des Holz- 
schwellenbedarfs aus Deutsch-Osterrelch, aus dem Auslande sonst gar 
keine Holzschwellen bezogen. Fiir das folgende Jahr ist eine Anderung 
auch nicht zu erwarten. Die Angaben des Verfassers sind somit langst 
iiberholt. ____________

E r w i d e r u n g .

Dafi 3°/0 Holzschwellen aus Deutsch-Osterreich jetzt bezogen werden 
und aus dem Auslande keine, ist sehr erfreulich. Diese Angaben sind mir 
bis heute nicht bekannt gewesen. Die Tatsache, dafi rd. 40 Mili. RM im 
Jahre nur fur Holzschwellen ausgegeben werden, bleibt bestehen. Man 
sieht daraus, dafi die Verwendung von brauchbaren Eisenbetonschwellen 
fiir die Eisenbahnvcrwaltungen von groBtem wirtschaftlichen Interesse ist.

Roudolf.

Zuschriften an die Schriftleitung.
Die Eisenbeton-Querschwelle der Eisenbahnen. Zu dieser in 

der Bautechn. 1930, Heft 33, S. 507 erschicncnen Abhandlung teilt uns 
das Reichsbahn-Zentralamt mit:

Die Ausfiihrungen des Oberregierungsbaurats Roudolf erwecken den 
Eindruck, ais ob die im ersten Absatz seiner Darlegungen enthaltene 
Angabe, die Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft beziche 70°/0 ihres Holz- 
schwellenbedarfs aus dcm Auslande, auch heute noch zutrifft. Demgegen- 
iiber steilen wir fest, dafi diese Darstellung nach der vom Verfasser 
angezogenen Queile sich nur auf die Holzschwellenbeschaffung der 
Jahre 1896 bis 1913 bczieht. Im Jahre 1925 wurden nach derselben Quelle 
nur 50%  der fiir dic Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft erforderlichen 
Schwellen aus dem Auslande bezogen.

Neuerdings hat der Herr Generaldirektor der Deutschen Reichsbahn- 
Gesellschaft in seinem Vortrage vor der Industrie- und Handelskammer 
in Frankfurt (Main) am 22.3. 1929 u. a. erklart:

„Der Ausland a n te il erreichte ln der Vorkriegszeit voriiber- 
gehend eine Hohe von 83 °/0. Im Jahre 1926 wurde mit Rucksicht 
auf die Notlage der heimischen Holzindustric der Bezug aus dem
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Abb. 5. Heben der Mittelfeldkonstruktion mit dem Bohlenbelag. 
Im Yordergrund ein abgerissenes Jochstiick.

Die Auflagerro llen an den Uferpfeilern miissen gegen Abgleiten 
geslchert werden. Beim Durchkonstruieren des Bruckensystcms ist auch 
jede vorkommende Lage zu untersuchen. So kleine Auflagerplatten 
hatten auf diese Art und Weise in beengten Auflagcrnischen nicht vor- 
gesehen werden diirfen; denn der Brtickensteg ais solcher hatte die 
Oberbelastung ausgehalten, wenn die Landauflager nicht abgeglitten waren. 
Das Hcrausspringcn der Rollen, glelch nach wetcher Seite, mufi vermieden 
werden, selbst fur den Fali, dafi die Bruckenkonstruktion Verdrehungs- 
spannungen aufzunehmen hatte.

Bauwissenschaftliche VortrSge im Hause der Technik, Essen.
Das Haus der Technik in Essen, Rathenaustrafie, hat fiir das Winter- 
semester 1930/31 aus dem Gebiete des Bauwescns u. a. folgende Vor- 
lesungen vorgcsehen:

„Erschiitterungs- und Larmbekampfung in der Industrie und im Ver- 
kehrswescn" von Direktor Dipl.-Ing. Werner Gcnest, Berlin-Hcinersdorf, 
14.November 1930. „Sperrholz ais Halbfabrikat“ von Dipl.-Ing. Dr. A. Herr- 
mann, Berlin, 2. Dezember 1930. .Neuere Bestrebungen im Verkchrs- 
wasserbau" von Prof. H. Proctel, Aachen, T. H., 29. Januar 1931. „Werk- 
stoffragen des letzten Jahrzehntes im Relchsbahnbetricb" voti Reichsbahnrat 
Sr.=3»fl. K iihnel, Berlin, 30. Januar 1931. „Der dcutsche Stahlskelettbau 
und seine Fullbaustoffc“ von Regierungsbaumeister Architekt Anton 
Dengler, Dortmund, 20. Februar 1931.

Alle Vorlesungen finden von 7 bis 9 Uhr abends statt. HOrerkarten 
sind fur die einzelnen Vorlesungcn in den bekannten Verkaufsstellcn, 
aber auch noch an der Abendkassc zu haben. Der Preis betragt je Vor- 
tragsabend (2 Stunden) 2 RM. Semesterkarten, die zu einem Besuch samt- 
licher Vortr3ge des Wintersemesters 1930/31 berechtigen, kosten 10 RM.

Auf Rollen gefflhrtes Schiitz fur hohen Wasserdruck. (KI. 84a, 
Nr.485425 vom 6. 4. 1928 von M aschinenfabrik Augsburg - Niirn- 

berg AG. in Niirnberg.) Die Blechwand des 
Schiitzes ist durch mehrere Abstiitzungcn an einem 
vor ihr nach dem Oberwasser hin im Abstand an- 
geordneten waagerechten und zylindrischcn Trag- 
geriist befestigt, das die Fiihrungsrollen tragt. 
Hierdurch kann die Stauwand trotz des hohen 
Wasserdruckes mit sehr geringer Dicke ausgefiihrt 
werden. Da die Grofie der Wasserauflast beim 
Offnen bedeutend herabgesetzt wird, kOnnen 
Windwerkc, Hubmittel usw. schwacher hergestellt 
werden. Die Zylinderform des Traggeriistes er- 
laubt es, das Tragwerk biegungs- und torsions- 
fest herzustellen und die Widerstande und die 
Hubkrafte zuverlasslg zu berechnen. Auf dcm 
Schiitz lastet ein sehr hoher Wasserdruck, wenn 
es geschlossen ist. Beim Offnen entstehen an 
der unteren Kante der Stauwand durch den 
Wasserstrom Saugwirkungen, die eine erhóhte 
Zugkraft zum Heben des Schiitzes bedingen. Das 
Schiitz c besteht aus einem waagerechten zylindri
schcn Traggeriist / ,  das an den Enden mittels 
Rollen g  im Mauerwerk gefiihrt Ist. Gegenrollen li 
verhindern das Kippen des Schiitzes. Am Trag- 

geriist ist mittels scheibenfOrmiger Abstiitzungen i  die Stauwand k be
festigt, dic aus einer Blechhaut und waagerechten Qucrtragern besteht.

Patentschau.
Bearbeitet von Regierungsrat Donath.

Federstauklappe. (KI. 84a, Nr. 484961 vom 1. 10. 1927 von Thomas 
Hofcr und Ferdinand Hofer in Baden bei Wien.) Die Wehriange ist 
in Felder geteilt, dereń jedes aus der Wehrwand l i mit der Ablenk- 
schwelle j  besteht, die zu beiden Seiten mit je einem Hebel a durch 
Schrauben n verbunden ist. Die Drehachse b des Hebels ist in c gelagcrt 
und durch Querkeile v mit dem Hebel a verbunden, so dafi sic sich seit
lich nicht verschieben kann. Das jeweilige Moment der Feder /  wird am

inneren Ende mittels Bolzen 
auf den Hebel a iibertragen, 
wahrend es am auBeren Ende 
durch Schrauben auf den 
Hebel h iibertragen wird. Der 
um das Lager m schwingende 
Hebel h wird durch die mit 
dem Hebel a yerbundenen 
Kurvenscheiben e gesteuert, 
die gegen die auf dem 
Hebel h sitzenden Rollen g  
arbeiten. Hierdurch kann die 
Feder /  ge- und cntspannt 
werden. GewOhnlich sind 
die Kurvcnscheiben so be
rechnet, dafi sie einen gleich- 
bleibenden Wasserspiegel ein- 

stcllen. Das mit Ol gcfiillte Gehause A , p , i  umgibt Feder, Kurven- 
scheiben, Rollen g  und Lager ni. Die Abdichtung zwischen Hebel a und 
Haube d  geschieht durch ein Schleifleder o. Dic an der Wehrwand k  an- 
gebrachte Ablenkschwellc j  gleicht bei stark geneigter Klappe den EinfluB 
des Riickstaues auf die Klappe aus; sie bewirkt, dafi trotz Ruckstaues die 
Klappe umgelegt bleibt.


