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Abb. 9. Unterfiihrung der Stephanitorstralie in Bremen. Alter Oberbau.

Im Hintergrunde der Abb. 10 sieht man noch einen alteren, dem Bremer 

Staat gebórenden Oberbau mit Fachwerktragern. Beim Umbau der 

Briicke sind auch die wenig schónen, zwecklosen Briickentiirme ver- 

schwunden. Ein Vergleich der beiden Abbildungen zeigt deutlich, wie 

sehr das Briickenbild beim Umbau verbessert ist.

Abb. 10. Unterfiihrung der StephanitorstraBe in Bremen. Neuer Oberbau.

9. E in g le is ig e  E isenbahnb r iicke  iiber die E ls te r be l G re iz  

in km 31,974 der Linie Gera—Weischlitz Im Bezirk der Reichsbahn- 

direktion D resden (Abb. 13).

Drei Oberbauten mit vollwandigen Haupttragern von je 30,10 m 

Stiitzweite.

Der Briickenbau und der Ingenieurhochbau der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft
Alle Rcchte vorbehalten. im Jahre 1930.

Von Schaper.

(Fortsetzung aus Heft 1.)

7. U n te r f iih ru ng  der S tephan ito r-S tra fie  in  B rem en dieser Oberbauten zwischen der Mlttelstiitze und den Auflagern auf den

im Bezirk der Reichsbahndirektion H annover (Abb. 9. u. 10). Widerlagern betragen 16,9 und 17,9 m. Der siidliche HaupttrSger des Fach-

Abb. 9 zeigt die alten und Abb. 10 die neuen Oberbauten. Die alten werkiiberbaues des Gleises Bremen (Hauptbahnhof) —  Osnabriick (im Hinter-

Uberbauten hatten Fachwerktrager, die neuen haben Vollwandtr3ger. Es grunde der Abb. 12) ist durch einen neuen starkeren von 33,6 m Stiitz-

liegen zwei eingleisige Oberbauten von 28 in Stiitzweite nebeneinander. weite ersetzt worden; der nOrdliche Haupttrager ist verstSrkt worden.

Abb. 11. Unterfiihrung der Schwachhauser HeerstraBe in Bremen. 

Alter Oberbau.

Abb. 12. Unterfiihrung der Schwachhauser HeerstraBe in Bremen. 

Neuer Uberbau.

8. U n te r f iih ru n g  der Schw achhauser HeerstraBe in Bremen 

im Bezirk der Reichsbahndirektion H annover (Abb. 11. u. 12).

Beim Umbau der 

Unterfiihrung ist die Durch- 

fahrtweite verbreitert wor

den. Die alten Fachwerk- 

trageriiberbauten (Abb. 11) 

der beiden Giitergleise der 

Strecke Błock Vahr— Bre

men P. und der beiden 

Personengleise der Strecke 
Langwedel— Bremen 

(Hauptbahnhof) sind durch 

eingleisige Volhvandtrager- 

iiberbauten mit einer Mittel- 

stutze ersetzt worden (Ab- 
bild. 12). Die Stiitzweiten

10. Z w e ig le is ig e  E isenbahnb r iicke  iiber das M u ld e f lu tb e t t  in 

km 113,39 der Linie Dresden—Werdau im Bezirk der Reichsbahndirektion

D resden  (Abb. 14).

Ober den Óffnungen I 

und II (rechts in der Ab- 

bildung) zwei Oberbauten 

mit durchgehender Bet- 

tung und mit vollwandigen 

Haupttragern von 10,43 und 

12,58 m Stiitzweite, iiber 

den Óffnungen III bis IX 

sieben Oberbauten mit 

offener Fahrbahn und mit 

vollwandigen Haupttragern 

von je 18,31 m Stiitz- 

weite und iiber der Off- 

nung X ein Oberbau mitAbb. 13. Elsterbriicke bei Greiz.
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Abb. 18. Jagstbriicke bei MCckmiihl.

14. Z w e ig le is ig e  E isenbahnb r iicke  iiber d ie  Jagst 

be i M ó c k m iih l im Bereich der Reichsbahndirektion S tu ttg a r t

(Abb. 18).

Zwei einglelsige Oberbauten liegen nebeneinander. Im Jahre 1930 

ist der Uberbau fiir das Gleis Jagstfeld— Osterburken erneuert worden. 

Der Oberbau fiir das andere Gleis ist bereits im Jahre 1929 umgebaut 

worden. Jeder der beiden eingleisigen Oberbauten hat iiber vier Óffnungen 

durchlaufende Yollwandtrager von 4 X  34,26 m Stiitzweite.

Abb. 17. Eingleisige Eisenbahnbriicke iiber die verlegte Donau 

bei Tuttlingen.
Abb. 19.

Alte Elzbachbriicke bei Neckarelz.

Abb. 14. Muldeflutbriicke.

13. E in g le is ig e  E isenbahnb r iicke  uber d ie  verleg te  D onau  

be im  B ahnho f T u tt lin g e n  fiir das G le is  R o t tw e il— T u tt lin g e n  

im Bereich der Reichsbahndirektion S tu ttg a r t (Abb. 17).

Ober den beiden Stromóffnungen je ein Oberbau mit vollwandigen 

Haupttragern von 30,6 m Stiitzweite und mit obenliegender, offener 

Fahrbahn.

Abb. 15. Weserbriicke bei Fiirstenberg.

12. E in g le is ig e  E isenbahnb r iicke  iiber d ie  Strafie von Unter- 

tiirkh e im  nach C ann s ta tt im Bereich der Reichsbahndirektion S tu t t 

gart (Abb. 16).

Ober zwei Óffnungen durchlaufende Vollwandtrager von 15,75 und 

21,0 m Stiitzweite und mit eisernen Mittelstiitzen. Die Bettung ist auf 

Buckelplatten durchgefiihrt.

Abb. 16. Eingleisige Eisenbahnbriicke iiber die Strafie 

von Untertiirkheim nach Cannstatt.

durchgehender Bettung und mit vollwandigen Haupttragern von 11,41 m 

Stiitzweite.

11. Z w e ig le is ig e  E isenbahnb r iicke  iibe r d ie  Weser be i F iirs ten 

berg im Bereich der Reichsbahndirektion Kassel (Abb. 15).

Zwei nebeneinanderliegende eingleisige Oberbauten mit iiber drei 

Óffnungen durchlaufenden vol!wandigen Haupttragern von 42,00 — 42,50 —  

42,00 m Stiitzweite.
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Abb. 20.

Neue Elzbachbriicke bei Neckarelz.

Abb. 21. Personentunnel auf Bahnhof Duisburg im Bau

Abb. 23.

Zweigleisige Eisenbahnbriicke iiber die YeronikastraBe in Essen,
Abb. 22.

Eingleisige Eisenbahnbrucke iiber die Wiesent.

Abb. 24. Weserbriicke bei Hoxfer.

Abb. 26.

Zweigleisige Eisenbahnbrucke iiber den Untergraben

Abb. 25.

Zweigleisige Eisenbahnbrucke iiber den Obergraben
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15. Z w e ig le is lg e  E isenbahnb riicke  iiber den E lzbach  

be i N eckare lz  im Bereich der Reichsbahndirektion K arlsruhe 

(Abb. 19 u. 20).

Zwei eingleisige Oberbauten mit vollwandigen HaupttrSgern von 31,6 m 

Stiitzweite (Abb. 20). Die alten Oberbauten hatten Fachwerktrager (Abb. 19).

16. N euer P e rsonen tunne l auf B ahnho f D u isb u rg  

im Bereich der Reichsbahndirektion Essen (Abb. 21).

27 voll\vandige Rahmentrager von 17 m Stiitzweite. Die Abb. 20 

stellt den Einbau eines dieser Rahmen dar.

17. E in g le is ig e  E isenbahnb r iicke  iibe r d ie  W iesent 

auf der S trecke Z as se ld o r f— B e h r in g sm iih le  

im Bereich der Gruppenverwa!tung Bayern (Abb. 22).

Sechs eingleisige Oberbauten mit vollwandigen Haupttragern von je

25 m Stiitzweite.

18. Z w e ig le is lg e  E isenbahnb r iicke  iiber d ie  V eron ikastraB e 

in Essen im Bereich der Reichsbahndirektion Essen (Abb. 23).

Der 27 m weit gestiitzte zweigleisige Oberbau hat ais Haupttrager 

versteifte Stabbogen mit vollwandigen Versteifungstr3gern. Diese Trager-

form ist auf Wunsch der Sfadt Essen gewahlt worden. Ihre asthetischen 

Vorziige kom men erst bei weiter gestiitzten Oberbauten recht zur Geltung, 

wie z. B. bei der im Jahre 1929 erbauten zweigleisigen Eisenbahnbriicke 

iiber die Weser bei H0xter (Abb. 24).

II. Fachw erktrager.

19. Z w e ig le is ig e  E ise n bahnb r iic k e  iibe r den O berg raben  

in km 9,816 der Strecke E ssen-R iitten sche id— S tee le  S iid

im Bereich der Reichsbahndirektion Essen (Abb. 25).

Der Obergraben wird in einer Óffnung mit einem zweigleisigen Ober

bau mit Fachwerkhaupttragern von 58 m Stiitzweite iiberbriickt. Das Fach- 

werk ist ein Rautenfachwerk mit Aufhangung der Quertr3ger in den 

Zwischenpunkten der Diagonalen.1)

20. Z w e ig le is ig e  E ise n bahnb r iic k e  iibe r den O n te rg raben  

in km 9,459 der Strecke E ssen- R iitte n sche id  — S tee le  S iid

im Bereich der Reichsbahndirektion Essen (Abb. 26).

Ein zweigleisiger Oberbau mit Rautenfachwerktr3gern der gleichen Art 

wie in Nr. 19 mit 86,04 m Stiitzweite.1) (Fortsetzung folgt.)

Die Entwicklung des Saugiiberfalls (Wasseregels) ais selbsttatiger Fe inregler des OW-Spiegels 

bei Stauanlagen.
Von ®r.=3>ng. Fritz Heyn, Stettin.

Alle Rechte vorbehallen.

In der Bautechn. 1930, Heft 33, sind eingehende Versuche mit dem 

Heynschen Saugiiberfall (DRP.) ver0ffentlicht worden, der vor einigen 

Jahren in der Stauanlage der Papierfabrik Schoeller & Hoesch, Gerns- 

bach a. d. Murg/Baden, nach Zeichnungen der Firma J. Heyn, Stettin, 

gebaut worden ist. Durch diese Versuche und ihre Ergebnisse diirfte 

die Aufmerksamkeit welterer technischer Kreise auf den Heynschen 

Wasseregel oder, wie er besser genannt wird, auf den Heynschen Saug- 

iiberfall und auf den heutigen Stand seiner technischen Entwicklung 

gelenkt sein. Vielen ist der Wasseregel nur in seiner Urform bekannt, 

die dem ersten selbsttatigen Heber von seinem Erfinder, Ingenieur 

J. H eyn , Stettin, gegeben wurde. Abb. la  zeigt die deutsche Urform, 

Abb. 1 b die Form, die In Itallen in Anlehnung an die deutsche Urform 

vielfach ausgefiihrt worden ist.

■ 'Merkpfahl 

~D

Diesen Urformcn des Heynschen Saugiiberfalls hafteten noch einige 

Nachteile an, die zum besseren Verstandnls der heutigen Entwicklungs- 

formen kurz besprochen werden sollen.

Zunachst ist die in mehrfacher Hinsicht unzweckmafiige Schlauch- 

fiihrung hervorzuheben. Die selbsttatige Luftentleerung, d. h. die selbst- 

tatige Inbetrlebsetzung des Saugiiberfalls ais Heber geschieht ja nach dem 

ersten Erfindungsgedanken durch einen iiberlaufenden Erregerwasserstrahl, 

der bei den beiden Urformen noch nicht geschickt genug an die Stelle 

geleitet wird, an der er am wirksamsten die aus dem Heberinnern mit- 

gerissene Luft durch die standige untere Wasserhaltung hindurch ins 

Freie befOrdert. Statt der senkrechten Schlauchfiihrung zeigt der neu- 

zeitliche Saugiiberfall daher fast stets den Schlauch schrag nach unten 

geneigt und vor allem auf der Bahn des Erregerstrahls eine besondere 

Ablósekante, von der aus der Erregerstrahl in freiem Fali durch den 

Heber eilt, und die mOglichst weit nach unten verlegt ist. Durch diese 

Formgebung ist eine genaue vorherige Berechnung und Bestimmung der 

Einschlagstelle des Erregerstrahls mOglich, und die Einschlagstelle bleibt 

tatsachlich auch fast die gleiche sowohl bei schwachem wie auch bel 

starker gewordenem Erregerstrahl. DaB diese neue Formgebung durch 

Beseitlgung allzu scharfer Kriimmungen zugleich den Wirkungsgrad des 

Hebers sehr gunstig beeinflufit, ist ein weiterer Vorteil.

Der Erregerstrahl soli naturgemaB durch eine Oberstauung der Ober- 

fallkante im Heber sich erst bilden. Diese Oberstauung der Oberfall- 

kante nun kann nur erzlelt werden durch eine allgemeine Erhebung des 

OW-Splegels iiber die Oberfallkante, und es ist klar, dafi der Saugiiber- 

fall um so besser seine Aufgabe ais Staurcgler erfiillt, je kleiner diese 

Erhebung des OW-Spiegels bei der Erzeugung eines kraftigen Erreger

strahls bleibt. Zur Einschrankung dieser OW-Erhebung oder „Anspring

toleranz" dient heute, wic auch bei dem Saugiiberfall DRP. in Gems- 

bach, eine nach einer Zickzacklinie verlangerte Oberfallkrone2), die leicht 

willkiirlich mehrfach so lang wie die gerade Oberfallkante des alten Hebers 

gebaut werden kann. Ein gleich starker Erregerstrahl im Heber hinter 

einer derart verlangerten Oberfallkante erfordert naturgemaB nur einen 

Bruchteil der OberstauungshOhe im Verglcich mit einer geraden Oberfall

krone. Die Anspringtoleranz ist somit auf einen Bruchteil gegen friiher 

eingeschrankt, auf ein Mafi von 2 bis 4 cm.

Noch in anderer Hinsicht konnte der Saugiiberfall in seiner Urform 

eine unerwiinscht hohe Erhebung des OW-Spiegels iiber die Oberfall

krone nicht verhindern und infolgedessen eine Feinregelung des Staues 

nicht bieten. Wahrend namlich bei seiner In b e tr le b s e tz u n g  der 

OW-Spiegel in HOhe der oberen Einlaufkante liegt, mufl zu seiner 

v o lIe n  T a tig ke it der Stau sich erst langsam um ein bestimmtes Mafi 

(die „Betriebstoleranz") erheben, um eben die Zulaufgeschwindigkeit zu 

erzeugen, die dem Saugiiberfall die zu seinem Vollarbeiten nOtige HOchst- 

wassermenge vom Oberwasser zufiihrt. Schon bei mittleren Gefallen, 

besonders aber bei hOheren Gefallen und daher grofier Geschwindigkeit 

im Heberschlauch erreićht diese Erhebung ais Druckhohe fiir die erhóhtc 

Zulaufgeschwindigkeit ein unzulassiges Mafi: 30 cm und mehr. Bei der 

Stauregelung durch den alten Saugiiberfall schwankt also der Stau in 

unzulassig weiten Grenzen vom Beginn und Ende der Regelung bis zum 

Vollbetrieb.

Zur zuvcrlassigen Hcrabminderung dieser zweiten grOBeren Stau- 

schwankung mindestens auf das MaB der geringen Anspringtoleranz dient 

die aus dem eigentlichen Saugiiberfall herausverlegte Hilfssaugkante3) 

(.Abb. 2), wobei man unter Saugkante oder Saugschnauze allgemein die

Reglerkante versteht, unter der 

1 1 ?  ;9  P .. die Aufienluft hinzutreten soli,

die das Arbeiten des Saug- 

iiberfalls so vorziigIich gleich- 

mafiig und stetig regelt. Diese 

Reglerkante liegt stets un- 

gefahr in Hohe der Oberfall

kante, d. h. In Hohe des zu 

regelnden Staues. Wahrend bei der Urform des Saugiiberfalls nun die 

Reglerkante, die Saugschnauze, einfach durch den in HOhc der Ober- 

laufkante ganz oder teilweise abgeschnittenen Heberschlauch gebildet 

wurde, taucht bei dem heutigen Saugiiberfall der Heberschlauch selbst 

so weit in den zu regelnden OW-Spiegel hinein, dafi die erforderliche 

Druckhohe zur Erzeugung der HOchstzulaufgeschwindigkeit schon bei 

Beginn der Stauregelung durch den Heber vorhanden ist. Diese Tiefer- 

legung der Einlaufkante4) um ein jeweillg zu bestimmendes MaB unter 

den OW-Spiegel hatte ohne weiteres zur Folgę, daB der Saugiiberfall 

nach seiner selbsttatigen Inbetrlebsetzung zunachst vollarbeitend, danach 

mit immer geringer werdender Teilbeaufschlagung so lange Wasser abftihrt, 

bis der Stau zur Tiefe der Einlaufkante abgesenkt ist. Das ist natiirlich 

unzulassig. Um es zu verhindern, ist durch ein Rohr M  (Abb. 2) mit 

dem Heberschlauch eine Luftreglerkammer G  verbunden, dereń Saugkante 

(Hilfssaugschnauze)g auf der HOhe des zu regelnden Staues liegt. Sobald

*) Ausfiihrliche Beschreibung folgt spater.
2) DRP. S. Bautechn. 1930, Heft 33, S. 503, Abb. 3.

Abb. 1. —  *) Ebenda, Abb. 2.

Abb. 2.

3) Ebenda,
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der Sauguberfall den OW-Spiegel unter den gewiinschten Stau, d. h. 

unter die Kante g  absenken will, tritt Luft unter dieser Kante durch das 

Verbindungsrohr in den Heber und laBt ihn je nach dem ZufluB nur mit 

entsprechender Teilbeaufschlagung arbeiten oder abreiBen.

Eine weltere Unzulanglichkeit des alten Sauguberfalls lag darin, daB 

er nur fiir e inen  OW-Spiegel gebaut werden konnte; kleinere eiserne 

Saugiiberfaile gemaB Abb. 1 a konnten zwar auf eine Schiitze aufgebaut 

werden, mit der sie dann willkiirlich fiir verschiedene Stauhóhen auf und 

nieder bewegt werden konnten, aber fiir gróBere Anlagen, besonders 

solche aus Eisenbeton, ist das natiirlich nicht móglich.

Urn auch solche grófieren ortsfesten Saugiiberfaile fiir verschiedene 

OW-Spiegel arbeiten lassen zu kijnnen, mufite sowohl die Einlaufkante, die 

Saugschnauze, wie auch die Oberlaufkrone beliebig verstellbar eingerichtet 

werden6), und zwar lleB sich ersteres besonders giinstig mit der heraus- 

gelegten Hilfssaugschnauze verbindcn (Abb. 3). Die verstellbare Regler- 

kante (Saugschnauze) wird dann am besten ais Unterkante eines oder 

mehrerer Rohre ausgebiidet, da sich solche Rohre am ieichtesten luftdicht 

durch die Decke der Luftreglerkammer auf und nieder bewegen lassen. 

Die Oberfallkante dagegen laBt sich leicht ais Schiitze ausbilden, dereń 

Hubstangen ebenfalls luftdicht durch die Decke des Sauguberfalls durch- 

gefuhrt werden miissen.

Die beschriebenen Verbesserungen finden sich vereinigt bei der in 

Abb. 3 a bis d gezeigten Anlage, die vom Sachsischen Staat im Wasser- 

kraftwerk Wurzen i. Sa. ebenfalls nach den Zeichnungen der Fa. J. Heyn, 

Stettin, vor wenigen Jahren gebaut worden ist. Hinzu tritt bei dieser 

Anlage noch die Unabhangigkeit von dem in seiten Grenzen schwankenden

6) DRP.

Unterwassersplegel. 

Das grófite Gefaile 

bei niedrigstem UW 

wird von dem Saug

uberfall ausgenutzt; 

aber auch in Zelten 

sehr stark gestiege- 

nen Unterwassers 
wird das sichere 

schnelle Anspringen 

des dann weit ein- 

tauchenden Saug

uberfalls und damit 

die immer glelche 

Feinregelung des 

OW-Staues gewahr- 

Haltung iiber dem 

hóchsten UW gelegen ist. Dieser Hilfsheber ist nur in selnem unteren 

Schlauchteil vom groBen Hauptheber getrennt.

Sonst ist bel dieser Anlage die Zickzackiiberlaufkrone auf einer 

beliebig einstelibaren Schiitze befestlgt; die Hauptelnlaufkante taucht weit 

in den tiefsten zu regelnden OW-Spiegel hincin, das zu weite Absaugen 

bis zu dieser Kante verhindert die vorgelegte Hilfssaugschnauze, dereń 

Reglerkante durch die Unterkante dreier beliebig leicht verstellbarer Rohre 

gebildet wird. Die Reglerluft dringt von oben durch die Rohre um dereń 

Ende in die Luftreglerkammer, von \vo sie durch das Verbindungsrohr In 

den Sauguberfall gelangt. —  Der Sauguberfall in Wurzen i. Sa. arbeitet 

zur voiien Zufriedenheit.

Die maschinellen Einrichtungen der neuen Kammerschleuse in IJmuiden.
Von Anton van Rinsum, Regierungsbaurat in Regensburg.Alle Rechte vorbehalten.

Ein Bild von der Bedeutung der neuen grofien K am m ersch leuse  

in IJm u id e n , dieser fur A m sterdam s Geltung ais Hafenstadt ausschlag- 

gebenden Verbindung zum freien Meer, die am 29. Aprll 1930 eingeweiht 

wurde und iiber dereń Bau in der Bautechn. 1930, Heft 20, S. 305 ff., ein- 

gehend berlchtet ist, geben die folgenden Zahlen. Mit den Erdarbeiten 

wurde 1919 der erste Anfang gemacht, mit den Betonierungsarbeiten 1923 

begonnen. Die Bauherstellung erstreckte sich also iiber 11 Jahre. Die 

gesamte Ausfuhrung war einheimischen Unternehmern und Fabriken iiber- 

tragen worden. Die Kosten belaufen sich auf:

Ankauf und Enteignung von Grundstiicken . 2 000 000 fl.

Eisenbetonarbeiten.............................................  9 500 000 »

Tore und S c h i i t z e .............................................  1 000 000 „

Bewegungseinrichtungen, Beleuchtung, Dienst-
gebaude usw..................................................... 3 000 000 „

Erd- und U fe rb au te n ........................................  4 000 000 „

Abb. 1. Ansicht der Schleuse (Binnenhaupt).

Wie aus Abb. 1 hervorgeht, erhalt der aufiere Anblick des fertlgen 

Bauwerkes sein besonderes Geprage durch die modernsachlich gehaltenen 

B e trlebsgebaude , die auf dem AuBen- und dem Innenhaupt zu beiden 

Seiten der Kammer angeordnet sind. Mit den Einzelheiten der in ihnen 

untergebrachten m asch ine lle n  E in r ich tun ge n  befassen sich die 

folgenden Ausfiihrungen, die der Zeitschrift „De Ingenieur" entnommen 

sind.x)

Schon im Jahre 1926 ging man daran, die maschinellen Einrichtungen 
fiir d ieR o llto re  und die U m lau fversch liisse  auszuschreiben, um den 

Anforderungen, die diese Anlagen an das Bauwerk stellen, noch wahrend 

des Baues Rechnung tragen zu kónnen. Auf Grund ihres Angebotes wurde 

die N. V. H aarlem sche  M asch in en fab r ik , friiher Gebr. F iguee ,

„De Ingenieur” 1930 vom 25. April, Nr. 17.

mit der Ausfuhrung beauftragt. Der Plan umfaBte auch ihre Unterbringung 

in Maschinengebauden.

Fiir die Gestaltung des Entw urfs wurden die folgenden allgemeinen 

Anforderungen an die Bewegungsvorrichtungen gestellt.

Die R o llto re  haben eine Lange von 53,5 m, eine Breite iiber die 

Beplattung von 7,3 m, eine Breite an den Anschiagen bei der Torkammer 

von 8,5 m und eine gesamte Hohe von rd. 20 m. Das Gewicht jedes 

der beiden Tore betragt 1200 t. Jedes Tor ruht auf zwei Ro llw agen . 

Da die Tore auch ais Sch iebe tore  verwendet werden sollen, wurde die 

Antriebskraft fiir beide Faile auf 50 t bemessen. Der Angriffspunkt der 

Bewegungsvorrichtungen an den Toren liegt an zwei Stellen in einem 

gegenseitigen Abstande von 7,314 m und in einer Hóhe von normal 4 m 

iiber NAP (Nullpunkt des Amsterdamer Pegels). Ferner war zu beachten, 

daB die Tore beim Schliefien senkrecht zur Langsachse eine Verschiebung 

um 7 cm crfahren und bei der Verwendung ais Schiebetore um 15 cm 

tiefer zu liegen kommen ais in den normalen Fallen. Die Kupplung der 
Bewegungsmaschine muBte daher dlesen Spielraum zulassen. Wenn die 

Tore eingedockt werden sollten, muBte zudem die Kupplung auf einfache 

Weise zu losen sein.

Das Ó ffnen  der Tore einschlieBIich des Ingangsetzens und des 

Abbremsens sollte innerhalb 170 sek móglich sein. Der hierbei zuriick- 

zulegende Weg betragt rd. 52 m. Um sie In der Kammer in Dock- 

s te llu n g  bringen zu kónnen, sind sie beim SchleusenauBenhaupt um 

59 m, beim Schleuseninnenhaupt um 58,2 m zuriickzuziehen.

Auf diesen allgemeinen Grundlagen wurden vier Lósungen untersucht: 

die Bewegung mit Zahnstangen, mit Ketten, mit Traktoren und schliefllich 

auch mit Tauen. Unter Abwagung der Vor- und Nachteile hinsichtlich 

der technischen Ausfuhrung, der Unterhaltung und der Gesamtkosten ent- 

schlofl man sich zu dem A n tr ie b  mit Z ahnstangen .

Zum AbschluB der U m lau fk an a le  wurden R o llsch iitze  gewahlt. 

Die beschrankte Hóhe der Maschinenhalle verlangte eine Unterteilung der 

Schiitze. Sie waren fiir einen hóchsten Seewasserstand von 3,7 m iiber 

NAP zu berechnen, der gleichzeitig mit einem niedersten Kanalwasserstand 

von 9,8 m unter NAP auftreten kann. Ferner war damit zu rechnen, daB 

der niederste Seewasserstand von 2,5 m unter NAP mit dem hóchsten 

Kanalwasserstand von 0,2 m iiber NAP zusammentrifft. Innerhalb 

dieser Grenzen miissen die Schleusen geóffnet und geschlossen werden 

kónnen.

Die maschinelle Einrichtung war so zu treffen, daB die Schiitze nach 

beiden Seiten hin abdichten kónnen. Die Hubgeschwlndigkeit sollte 

zwischen 0,9 und 1 cm/sek liegen, die VerschluBgeschwindigkeit ungefahr

3 cm/sek betragen.

Die sechs einander gleichen N o tsch iitze  waren fiir einen hóchsten 

Seewasserstand von 3,7 m iiber NAP auf der einen Seite, fiir einen trocken- 

gelegten Kanał auf der anderen Seite zu berechnen.
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Schnitt E-F
fahnstange fiir das ItolltorVerbindunqsbolken

BesicMigangsgang

Ą-lm
ił

UJslerleilung

w m

-rTT̂TTZ

80,05-

Umlaufkanal

Zahnstangen mit Leitschienen Motor des— 
Rolltorantriebes

■ Mindtingsbalken 
-Gleichgemchtsstange

Umiadfschiitiengebaude 

Antrieb gferj i 
Ummfschutzen ]

\Ruckseite
\des Tor es '‘Ajsgleichswagen

leitroi/e

-SO,oo 1  

Lichtweite \ 
derSchleuse

i Schaoht -fur 
\die Notschutzen

Maschinenęebdude

LSngsschnilt +5.2S H.A.F

Schnitt A-B Abb. 4.

Abb. 2 u. 3.

Schnitt C-D ^ ^ ^
Die k o n s tru k tiv e  A u sg e s ta ltu n g  der 

Anlagen, bei denen diesen Anforderungen 

Rechnung getragen wurde, ist aus Abb. 2 

bis 12 zu entnehmen.

Die Tore des A u fienhaup tes  sind durch 

eiserne Fachwerkbalken, die gelenkig an 

beiden Enden gelagert sind, mit einem Wagen 

verbunden, der zu beiden Seiten der Kammer 

auf den dort angebrachten Bahnen lauft. Dieser 

hat die Aufgabe, die zu iibertragende Zugkraft 

gleichmafiig auf die beiden Auflager zu ver- 

teilen (Abb. 13 u. 14).

Besonderes Augenmerk war auf die Unter- 

stiitzung und Fiihrung der Zahnstangen zu 

richten, da sie auf eine Lange von 63,5 m mit 

einer Kraft von 25 t auf Knicken beansprucht 

werden.

Zur Leitung und Unterstiitzung der Zahn

stangen sind auf Betonkonsolen Schienen-
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Abb. 14. Tor des Binnenhauptes mit Antrieb.

bahnen angebracht.
Sie dienen der Auf- 

nahme des Eigen- 

gewichtes der Zabn- 

stangen und desAus- 

gleichwagens. Urn 

das Ausknicken der 

Zahnstangen nach 

oben zu verhindern, 

sind im Abstande 

von 6,5 m obere Leit- 

rolien vorgesehen. 

DieZahnstangeselbst 
ist aus Profil- und 

Flacheisen zusam- 

mengesetzt, zwi

schen denen die 

Zahnrippen aus 

Schmiedestahl be- 

festigt sind. Da die 

Konstruktion nach 

oben geschlossen ist, 

sind die Zahne gegen 

das Einwehen von 

Sand und Schnee ge- 

schiitzt. ^

Der Antrieb der ^  

beiden Zahnstangen 4 

je eines Tores ge- ^  

schieht durch einen 

Motor mit 130 PS 

Leistung. Er ist an 

das Drehstromnetz 

mit 380 V Spannung 

angeschlossen. Mit 

einer Schleifkupp- 

Iung ist er mit der 
Bewegungsvorrich- 

tung verbunden. Die 

Motoren der beiden 

Tore am Aufien- 

haupt ktinnen zu- 

sammengekuppelt 
werden und damlt 

in Notfallen ein- 

ander ersetzen. Ais 

Reserve ist auch der 

Antrieb mit einer 

Verbrennungs- 

m asch ine  vorge- 

sehen. Zur Mon- 

tage der Konstruk- 

tionsteile bis zu
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einem Einzelgewicht 

von 2 t ist ein 

H andbockk ran  

vorgesehen, der auf 

jeder der drei Tor- 

kammern elngesetzt 

werden kann.

Die R o llsch iitze  

der Um laufver-  

sch lusse sind nicht 

ausbalanciert oder 

etwa mit Luftkasten 

versehen, so dafi ihr 

volies Gewicht durch 

die Windwerke ge- 
hoben werden mufi. 

Im ganzen sind zehn 

Antriebvorrichtungen 

zur Bedienung der 

Rollschiitze vor- 

handen.

Die Geschwln- 

digkeit der Schtitze 

beim Absenken ist 

auf 3 cm/sek, beim 

Heben auf 1 cm/sek 

bemessen. Das He

ben geschieht aus 

dem Grunde lang- 

samer, um gefahr- 

liche Strótnungen 

beim Óffnen der 

Schiitze zu verhin- 

dern. Zum Antriebe 

des Raderwerkes, das 

in die Zahnstangen 

eingreift, dient ein

5 - PS - Motor beim 

Heben, ein 3-PS- 

Motor beim Senken 

des Schiitzes. Beide 

Motorcn haben eine 

Fliehkraftkupplung 

und wirken unab- 

hangig voneinander. 

Um das Schutz lang- 

sam auf den Kanal- 

boden niederzuset- 

zen, schaltet der 

Motor selbsttStig auf 

eine geringere 

Schnelligkeit von 

1 m/sek um. Das 

Raderwerk der Ober- 

setzung ist auf ein 

besonderes Gestell 

aufgesetzt, das mit 
einem Handwlnd- 

werk zur Selte be- 

wegt werden kann. 

Dadurch wird es 

ermdglicht, das 

Schutz herausneh- 

men zu kónnen, 

ohne den Antrieb- 

mechanismus aus- 

einandernehmen zu 

miissen. Ais Re- 

serve ist bei jedem 

Windwerk die Be- 

wegung von Hand 

vorgesehen.

Neben den be- 

schriebenen Einrich

tungen sind in dem 

Maschlnenraum 

untergebracht: ein

Kompressor zum 

Leerblasen der Was- 

sertanks derTore und

A
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Abschlufikasten, ein zweiteiilges Reserve- 

Umlaufschiitz, ein elektrisch betriebener 

Laufkran zum Einbringen und Herausheben 

der Betriebs- oder Notschiitze.

Die maschinelle Einrichtung des B i n n en - 

haup tes  unterscheldet sich von der des 

Aufienhauptes nur insoweit, ais die Umlauf- 

kanale anders gefiihrt sind und es sich nur 

um ein Tor handelt. Die Torkammer ist 
oben durch Eisenbetonbalken verbunden; 

unter diesen bewegt sich das Tor mit den 

Ausgleichwagen und den Zahnstangen. 

Die ganze maschinelle Einrichtung fiir das 

Tor und fiir die Schutze einschlieBlich des 

Laufkranes bcfindet sich in einer Maschinen- 

halle, iiber der gleichzeitlg der zen tra le Abb. 13. Der Ausgleichwagen.

B e feh lsraum  angeordnet ist. —  Die Be- 

dienung samtlicher Bewegungseinrlchtungcn 

geschieht von diesem Raum aus. Die Be- 

wegung der Rolltore ist zweimalig durch 

selbsttatige Ausschalter gesichert, noch ehe 

die Endstellung erreicht ist. Sind diese 

Schaltungen erreicht, dann kann das Tor nur 

mehr mit geringer Geschwlndigkeit in die 

Endstellung gebracht werden. Da das Tor 

sich auch um 7 cm senkrecht zur Langs- 

achse verschieben kann, wird die Mittel- 

stellung der Bedienung durch ein Licht- 

signal angezeigt. Auch die Umlaufschutze 

werden vom zentralen Bedienungsraum aus 

bewegt und schalten selbsttatig vor Er- 

reichung der Endstellung aus.

Bauarbeiten und neuere Schleppfahrzeuge.
Von Friedrich Riedig, Dresden-N.

Bei Bauarbeiten sind zur Losung des Fórderproblems Schleppfahr

zeuge móglich, die nicht nur ein Zugmittel, sondern auch eine Kraft- 

ąuelle zum Antriebe ortsfester Maschinen darstellen. Das Schleppfahr- 

zeug, das das Pferdegespann zum gróBten Teile verdr3ngt hat, beginnt 

bereits, dem Lastkraftwagen seinen P1ł*z steitig zu machen, selbst bei 

solchen Arbeiten, fiir die der Lastwagen zun3chst besonders geeignet 

erschien. Die Bestatigung ergibt die folgende Kostenaufstellung fiir ein 

Pferdegeschirr, einen Lastwagen und einen Schlepper. Die wirtschaft- 

lichste Art einer Lastwagenfórderung liegt vor, wenn der Betrieb so groB 

ist, daB ein Lastwagen mit Anhanger (101 Tragfahigkeit) verwendet werden 

kann. Das Schleppfahrzeug, das im Mittel 15 t auf einmal bewegen kann, 

hat einen Vergasermotor, dessen Befriebsbedingungen bei gleichem Brenn- 

stoff ahnlich wie die eines Lastwagens sind.

Z u g m a s c h in e n .

Grofl-
bulldog

RM

Diesel-
schlepper

RM

Vergaser-
motor

RM

Fordson

RM

B rennsto ff......................... 1762 1 495 6 591 8 580
Schmierung......................... 720 540 630 765
B ed ienung ......................... 2071 2 071 2 071 2 071
Instandhaltung.................... 917 1 285 800 608
Abschreibung.................... 2292 3 950 2 650 1 929
Garage, Verslcherung . . 131 133 130 129
Verzinsung......................... 413 578 360 273

Gesamtkosten 8306 10 052 13 232 14 355

Art der FOrderung
Trag- bzw. 
Zugkraft

t

Ge
schwlndig

keit
km/h

Betriebszeit 
in 1 Tag 

1 Tag =  8 h 
ii

Zuruckge- 
legter Weg 
in 1 Tag

km

An-
schaffung

RM

Tilgung

RM

LOhne

RM

Betriebskosten j 0 iVerbrauch 
aus

Kraftverbrauch j
RM RM

Betriebskosten 
fiir 1 tkm

RM

S ch le p pe r .................... 15 10 8 80 2 2  3 0 0 4 4 7 0 5 0 0 0

|
4 6 0 0  i 5 5 0 0 0 ,0 6

Lastwagen m. Anhanger 10 15 4 60 19 0 0 0 3 8 0 0 4 2 0 0 3 5 0 0  3 0 0 0 0 ,0 9

Geschirr......................... 3 5 6 3 0 6  0 0 0 1200 1800 1 80 0  (Futter) | 0 ,1 9

Der Hauptunterschied zwischen Schlepper- und Lastwagenverkehr liegt 

darin, daB beim Schlepper die Tragftache und die Maschine getrennt sind. 

Bel einer richtigen Organisation des FOrderwesens kann man daher den 

Schlepper bei voller Ausnutzung standig in Betrieb halten. Wahrend der 

Zeit, in der ein Lastzug weggefahren wird, kann ein anderer beladen 

werden. Beim Lastwagen dagegen liegt die Maschine beim Be- und 

Entladen still. Bei groBeren Fahrstrecken spielt die Ladezelt gegeniiber 

der Fahrzelt eine weniger grofie Rolle.

Ein Vergleich der jahrlichen Gesamtbetriebskosten von Zugmaschinen 

verschiedener Bauarten, der vor elnlgen Jahren aufgestellt wurde, ergibt 

folgendes Bild: Ais mittlere Belastung der untersuchten Schlepper (Bull

dog, Schlepper mit kompressorlosem Dieselmotor, Schlepper mit Vergaser- 

motor, Fordson-Schlepper) sind 20 PS zugrunde gelegt. Ais weiterer 

Vergleich sind Geschirre herangezogen. Ein Schlepper ersetzt im all- 

gemeinen die Arbeit von 4 bis 7 Gespannen. Im folgenden sind die 

Kosten fiir 5 Gespanne errechnet. Die Prelse fiir die Brennstoffe und 

das Pferdefutter sind ais Mittelwerte angenommen: Benzol 39 Pfg/kg, 

Benzin 37 Pfg/kg, Petroleum 30 Pfg/kg, Schweról 13 Pfg/kg, Schmieról 

90 Pfg/kg, Hafer 12 RM/Ztr., Heu 2,30 RM/Ztr., Stroh 1,35 RM/Ztr. 

Die Tabellen sind fiir 2500 Betriebstunden in einem Jahre aufgestellt. Bel 

den Schleppern, bei denen die Verwendung verschiedenartiger Brennstoffe 

mOglich ist, sind fiir die den Brennstoffen entsprechenden Betriebs- 

kosten besondere Werte beriicksichtigt. Beim Schlepper mit Vergaser- 

motor und beim Fordson-Schlepper ist Benzol ais Betriebstoff gewahlt. 
Der Verbrauch an Brennstoff und SchmierOl ist:

GroB- Diesel- Vergaser- „

bulldog schlepper motor or son

Brennstoff g/PSh . 271 230 338 440

SchmierOl g/PSh . 16 12 14 17

Fiir die Bedienung sind gerechnet: Lohn 0,75 RM/h, Instandhaltung, 

Reinigung, Putzmittel usw. Viso °/o vom Anlagekapital je I Betrlebstunde. 

Die Abschreibung ist derart ermittelt, daB der Schlepper bezahlt ist, 

sobald die Notwendigkeit einer vt>l!igen Oberholung vorliegt. Fiir die 

Feuerversicherung ist 1 %o des Wertes der Maschinen vorgesehen und 

fiir die Yerzlnsung 7 ,5%  des Anlagekapitals.

P f e r d e b e t r i e b .  5 Gespanne.

. bel 2500 bei 1500
Betriebstd. Betriebstd.

RM RM

Futterkosten................................... 7 740 7 740
Hufbeschlag................................... 750 500
B e d ie n u n g ................................... 8 377 5 351
Instandhaltung.............................. 560 560
A b sch re ib u n g .............................. 1030 1030
Stallung, Versicherung . . . . 1245 1 245
V e rz in su n g ................................... 772 772

Gesamtkosten 20 474 17198

Gegeniiber dem Lastwagen sind die Schleppfahrzeuge noch in anderer 

Hinsicht von Vorteil. Bei Ruhepausen in der Abfuhr steht der Last

wagen still und lafit sich kaum fiir andere Zwecke verwerten. Die 

Schlepper dagegen sind meist mit Zusatzeinrlchtungen versehen (Kom- 

pressoren, Seilwinden usw.), die in Abfuhrpausen in Tatigkeit treten 

kOnnen, so dafi der Schlepper ausgenutzt wird.

Gegeniiber den alteren Schleppern welsen die neueren im allgemeinen 

eine verbesserte Bauart auf, die die an sich schon vorhandene Wirtscliaft- 

llchkeit dieser Fahrzeuge weiter steigert. So unterscheldet sich z. B. der 

neue Bulldog1) von 15/30 PS Leistung (Abb. 1) in vielen Punkten von 
der bisherigen Ausfiihrung. Die haupsachlichsten Zahlen und Kennzeichen 
sind:

GrOfite Dauerbremsleistung . . 30 PS

Zughakenkraft..............................  950 bis 1200 kg

Arbeitsweise................................... Zweitakt (1 liegender Zylinder)

Z y lin de rboh rung .........................  225 mm

K o lb e n h u b ...................................  260 mm

Z y lin de r inha lt.............................. 12,61

D re h zah l........................................  500/min

Ł) Heinrich Lanz AG.
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Z u n d u n g ........................................ Gliihkopf mit oder ohne elektrischer
AnlaBziindung

Kii h i u n g ........................................ Thermosyphon-Umlaufkuhlung

K upp lung ........................................ Backenkupplung
Schmierung ....................................ZentralpreBdlschmierungmitÓlriicklauf

Schaltung........................................ Kugelschaltung (3 Gange vorwarts,
1 Gang riickwarts)

B rennsto ffe ................................... RoliOl, GasOl, Erdol, Petroleum

Brennstoffverbrauch.................... */« kg/PS h
Schmier(Mverbrauch.................... 8g /PSh

V orderachsdruck..........................  1220 kg

Hinterachsdruck....................... 2160 kg

Fahrgeschwindigkeiten: 1. Gang . 5,6 oder 3,4 km/h

2. „ . 11,1 „ 6,8 .

3. „ . 14,8 , 9,0 »

riickwarts 6,1 „ 3,7

[ B odenfreiheit-!30m m

Gesamtkosten je 1 km.

Feste Kosten 4448 RM X  10:24 000 . . . .  18,5 Rpf

Betriebskosten........................................................34,9 ,

53,4 Rpf 

5,34 RpfBei einer Ladung von 10 t je 1 tkm . . . .  

Gesamtkosten je 1 Betriebstunde bei 10 km/h 
mittl. Geschwindigkeit 10 X  53,4 Rpf . . 5,34 RM.

Abb. 1. Verkehrsschlepper fiir 15/30 PS Leistung.

Die Betriebskosten des Schleppers mit 2 Anhangern von je 5 t Lade- 
fahigkeit berechnen sich wie folgt:

Lebensdauer des S ch leppe rs ..............................  96 000 km =  4 Jahre

Lebensdauer der Anhanger...................................  144 000 km =  6 Jahre
tagliche Fahrleistung 8 h X  10 k m ...................80 hkm

jahrliche Fahrleistung bei 300 Arbeitstagen . . 24 000 hkm

1 Arbeitstag =  10 B e trieb s tunden .................... 8 Fahrstunden

Anlagekapital.

Schlepper ohne B e re ifu n g .................... 6 510 RM

B e re ifu ng ....................................................  1 090 „

2 Anhanger ohne Bereifung je 1675 RM 3 350 „

B e re ifu ng ......................................... ........ . 2 448 „

13 398 RM

Feste Kosten in einem Jahre.

Verzinsung (8 % ) .......................................................................1071,85 RM

Versicherung, Schlepper und Anhanger...................................  235,25 „

Kraftfahrzeugsteuer...................................................................... 281

Fiihrerlohn (ohne Fiihrerschein) 48 RM X  52 Wochen . . 2500 

Unterstellung 30 RM/Monat....................................................... 360

4448 RM
Betriebskosten fiir 1 km.

Abschreibung fiir Schlepper ohne Bereifung 6510 R M :96000 . 6,8 Rpf

fiir Anhanger ohne Bereifung 3350 RM : 144 000 . 2,3 „

„ fiir die Bereifung (Schlepper und 2 Anhanger)

3538 RM: 240 ......................................................................14,7 „

Instandhaltuug des Schleppers, Vs4oooo von 6510 RM (40°/0 des
Anlagekapitals bei 4 Jahren L ebensdaue r)....................2,7 „

Instandhaltuug der Anhanger, 7720000 von 3350 RM (20%  des
Anlagekapitals bei 6 Jahren Lebensdauer)....................0,5 »

0,45 kg RohOl zu 13 Rpf/kg (bei einer mittleren Belastung von
18 PS 18 X  0,25 kg/PS h : 10 km =  45 kg). . . . . . 5,9 ,

0,02 kg Schmierol zu 82 Rpf/kg (0,22 kg/h).....................................  1,6 ,

Schm ierfe tt.......................................................................................... 0,4 ,

34,9 Rpf

(bisher 6 km/h) 

(bisher 12 km/h)

Eine wesentliche Veranderung gegenuber der bisherigen Bauart hat 

ferner der neue Schlepper2) nach Abb. 2 erfahren. Die hauptsach- 

lichsten Kennzeichen des neuen Schleppers sind:

Zylinderzahl und Arbeitsweise . 3 Zylinder, Viertakt (bisher 2 Zylinder,
Viertakt)

B o h r u n g .........................................110 mm

H u b ...................................................165 „

D re h zah l.........................................1100/min (bisher 750/min)

B rem sle istung .............................. 35 PS (bisher 16 bis 18 PS)

S chm ie rung ................................... Druckolschniierung

K i ih lu n g ........................................ ElementenkuhlermitPumpeundVenti-
lator (bisher Rieselkuhler)

Betriebsto ff....................................Erdóle und dereń Destillate

Brennstoffverbrauch.................... 180 g/PS h (bisher 200 bis 220 g/PS h)

betriebsfertiges Eigengewicht . . 3100 kg 
Fahrgeschwindigkeiten:

3 Vorwarts-, 1 Riickwartsgang 
(bisher 2 Vorwarts- und 1 Rtick- 
wartsgang), 1. Gang . . . .  3,75 km/h

 2............................6,9

 3............................13,7 „
riickwarts . . .  2,9 „

Zugkraft am Haken auf ebener,
guter Fahrbahn.........................  1800, 950, 450 kg

Kraftiibertragung......................... Scheibenkupplung, Getriebe, Schub-
vorgelege, Ausgleichgetriebe (bisher 
Riemenvorgelege und Rutschkupp- 
lung)

Bremsen . ....................................Getrlebe-Fufibremse, Hinterrad-Hand-
bremse

Schaltung.........................................Kugelschaltung

Riemenscheibe.............................. 35Omm0,200mmBreite,830Uml./min

Bei dem neuen Schlepper3) nach Abb. 3 ist der bisherige Vergaser- 

niotor durch einen Viertakt-Dieselmotor ersetzt, der 36 PS leistet und 

vier nebeneinanderliegende Zylinder mit einem Hubraum von 5200 cm3 

besitzt. Ais Treibstoffe kommen Rohol, GasOl oder DieselOl in Frage. 

In die Zylinder sind auswechselbare Buchsen eingesetzt, so daB nach 

einer gewissen Betriebsdauer die Zylinder nicht ausgeschliffen zu werden 

brauchen, sondern statt dessen das Auswechseln der Buchsen geniigt. 

Der Treibstoff wird in die Verbrennungskammer durch eine im Olbad 

laufende Pumpe mit einem Hub von nur 3 mm eingespritzt. Den Trieb- 

werkteilen und den Lagern an der Kurbelwelle fiihrt eine Zahnradpumpe 

das Schmierol selbsttatig zu. Das Drehmoment des Motors wird iiber

2) Motorenwerke Mannheim AG., vorm. Benz. —  3) der Hanomag.
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ein Schaltgetriebe, Stirn- und Kegclrader auf die doppelt bereiften Hinter

rader iibertragen. Die Kupplung ist eine Einscheiben-Trockenkupplung 

mit sehr geringem VerschleiB. Die Fahrsicherheit auf der Strafie und in 

Kurven wird durch die Differentialsperre erhoht, die ein einseitiges 

Rutschen der Rader auf abschiissigen, schlupfrigen Wegen verhindert. 

Es sind drei Vorwarts- und ein Ruckwartsgang vorhanden. Die HOchst- 

geschwindigkeit betragt 15 km/h. Die beiden Bremsen wirken auf das 

Getriebe und die Hinterrader. Alle Teile des Schleppers sind so durch-

Abb. 3. Diesel-Schlepper mit Vierzylindermotor (36 PS).

gebildet, dafi gute Fahreigenschaften und h he Wirtschaftlichkeit erreicht 

werden. Zum Inbetriebsetzen der Maschine wird der Motor von Hand 

angedreht. Die ersten Ziindungen kom men durch elektrisch beheizte 

Giuhspiralen zustande, die nach kurzer Zeit abgeschaltet werden, so daB 

der Motor ohne Gliihspiralen-Ziindung weiteriauft. —  Die Wirtschaftlich

keit dieses Schleppfahrzeuges ergibt die folgende Aufstellung:

8 Arbeitsstunden kosten an Betriebsstoff 

8 X  5 =  40 kg Brennstoff zu je 16,5 Rpf/kg 6,60 RM

1 I 01/8 h ............................................. ..... . 0,75 ,

7,35 RM

Fiir 1 Arbeitsstunde ergeben sich 92 Rpf an Treibstoff und Ol. Fahrt 

der Schlepper durchschnittllch mit 10 km/h Geschwlndigkeit, und befOrdert 

er mit zwei Anhangern im Mittel 15 t, so kostet 1 km ctwas mehr ais 

0,5 Rpf an Betriebstoff.

Weist auf Baustellen der Boden nicht geniigend Tragfahigkeit fiir 

einen Radschlepper auf, so ist der Raupenschlepper ein geeignetes Zug- 

mittel. Je nach der Tragfahigkeit des Bodens sind am ganzen Schlepper 

oder nur an Stelle der Hinterrader, die den grofiten Druck ausflben, 

Raupenbander angebracht. Bei einer Vollraupe kann die Zugkraft dem 

Schleppergewicht gleich werden.

Auf Baustellen bleiben haufig fiir eine gewisse Zeit die Be- und 

Entladestelle oder beide dieselben. In diesem Falle ist es moglich, durch 

Verwendung von Wechselanhangern eine ununterbrochene Arbeitsleistung 

des Schleppers zu erreichen und die Kosten fiir eine Leistungseinheit auf 

das kleinste MaB zu senken. Fur die Ermittlung der Schlepperleistung 

im Pendelverkehr lassen sich folgende Gleichungen aufstellen4), wenn 

bezeichnen:

a =  Entfernung der beiden Endpunkte (km), b =  durchschnittliche 

Fahrgeschwindigkeit (km/h), c —  Zeitverbrauch fur e ine Fahrt (min), 

d =  Zeitverbrauch an beiden Endpunkten fur Umsetzen usw. (min), 

e =  Zeitverbrauch fur eine Hin- und Ruckfahrt cinschl. Aufenthalten (min), 

/  =  Anzahl der Fahrten an 1 Arbeitstag, g  == Lange eines Arbeitstages (min), 

h =  Tragfahigkeit der Anhanger eines Schleppzuges (t), i =  FOrderleistung 

an 1 Arbeitstag (t), k — Fahrleistung an 1 Arbeitstag (km).

60 a
(min)

120 a 

b

/= ~ T
g

120 a
+ d

I .
e

+ d =  7 c + d (min) 

g f‘
120 a ■■hm

+ d

g j. a 

120 a , ,

~ b ~  +d

- 2 a f  (km).

4) „Der Hanomag-Traktor“, 1930, Heft 6.

Yermischtes.

Behafter

Betonbogenbriicke iiber den Mississippi in Minneapolis.
In der Stadt Minneapolis, Minn., ist im Jahre 1929 nach einem 
Berichte in Eng. News-Rec. 1930, Bd. 105, Nr. 2, S. 49, vom
10. Juli eine dritte Eisenbetonbogenbrucke iiber den Mississippi 
fertiggestellt. Ober zwei fruher hergestellte Bauwerke ahnlicher 
Ausfuhrung ist In der genannten Zeitschrift seinerzeit berichtet 
worden (vgl. Eng. News-Rec. 1923, vom 25. Jan., S. 148; 1926, 
vom 4. Nov., S. 732; 1927, vom 10. Nov., S. 754).

Die neue Briicke veriauft, wie aus Abb. 1 ersichtlich, in einer 
S-Kurve und iiberąuert den FluB mit zwei Hauptbogen von je
80,5 m Spannweite. Alle Bogen bestehen aus je zwei Tragrippen 
von 3,65 m Breite bei einem lichten Abstand von 7,3 m. In den 
Hauptoffnungen ist die Scheitelhóhe der Rippen 1,07 m und die 
Kampferhóhe 2,28 m. Jede Rippe der Hauptoffnungen ist mit fiinf 
steifen Stahlbewehrungen versehen, dereń Gurte aus 89 • 89 • 9,5 mm 
Winkel bestehen, wahrend die 28,2 m weit gespannten Seitenbogen 
oben und unten je 16 Stiick Stahleinlagen mit Biigeln in 1,2 m 
Abstand ais Bewehrung fiir die Tragrippen erhalten haben. Der 
Ost- und der Mlttelpfeiler der Strombogen stehen auf Sandsteln- 
fels 3,5 m bzw. 6,85 m unter MW. Der westliche Hauptpfeiler 
ruht dagegen aufl 80 Pfahlen.

Abb. 2 zeigt einen Querschnltt durch die Briickcnbahn, die 
in der Mitte auf Quertragern aus je zwei I-Profilen ruht, wah
rend die Fufiwege von Auslegern getragen werden, die von den 
auf den Rippen stehenden Betonstiitzen auskragen. Der Abstand 
der Stiitzen ist bei den Strombogen etwa 4,1 m, bei den Seiten
bogen 3,65 m.

In dem mittleren Teil der Decke, die den 12 m breiten 
Fahrdamm tragt, ist eine Vertiefung vorgesehen, die spater zur 
Aufnahme zweler Strafienbahnglelse bestimmt ist. Zunachst hat 
jedoch der Fahrdamm iiber die ganze Breite eine Asphaltbeton- 
pflasterung auf Betonfiillung erhalten.

Die Platten fiir die beiderseits der Briicke angeordneten 
Fufiwege ruhen innen auf der Bordschwelle und aufien auf einem 
besonderen Betonlangsbalken, der gleichzeitig zur Befestigung des 
Briickengeianders dient. Zwischen der Fufigangerplatte und der darunter 
angeordneten Dccke iiber den Kragarmen ist ein Langskanal zur Auf
nahme von Gas- und Eiektrizitatsleitungen vorgesehen.

Die Zufahrtrampen zu der Bogenkonstruktion bestehen aus einer 
12,7 cm starken Eisenbetondecke zwischen I-Tragern, die in den einzelnen 
Offnungen Stiitzweiten von 7,6 bis 14 m haben. Die Neigung der Fahr- 
bahn nach beiden Briickenenden betragt 0,75 °/0.

Die Briicke war am 1. September 1929 fertiggestellt; ihre Baukosten 
betrugen 1 260 000 S. Zs.

Abb. 1.
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Zum Ergebnis der Messungen an der Versuchstalsperre bei 
Stevenson Creek(USA.). Im Anschlufi an den Bericht des Herm G re iff  in 
der Bautechn. 1928, Heft 55, S. 841 u. f., mOchte ich, ohne auf das umfang- 
reiche Untersuchungsmaterial und śeine Auswertung im einzelnen einzu- 
gehen, in gedrangter Fassung meine auch in „Proceedings of the Am. Soc. 
of Civ. Eng.“ ver0ffentlichte Anslcht iiber das Ergebnis der Versuche nach- 
folgend geben: Die Versuche am Stevenson Creek-Damm haben aufier- 
ordentlich beachtenswerte, zum Teil von den Grundsatzen, die bislang 
ais richtig angesehen worden sind, abweichende Ergebnisse gezeitigt.

Aus den MeBergebnissen gewinnt man die Uberzeugung, dali die 
Spannungen im DammgewOlbe keinesfalls gleichmaBig tiber den Quer-
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schnitt verteilt sind. Die fur die Berechnung von Einbogenstaudammen 
ver\vendete sog. Zylinderformel hat sich demnach ais n ich t den tat- 
sflchlichen Verhaitnissen entsprechend erwiesen. Ein sehr erheblicher 
Teil des Wasserdrucks wird durch die lotrechten Balken aufgenommen 
und nur der Rest durch die Gewólbewirkung. Friiher wurde die Sicher- 
heitsberechnung von gewólbten Talsperren so ausgefuhrt, daB man die 
Eigenbeanspruchung und die Bodenpressung eines aus der Mauer durch 
zwei radiale Schnltte herausgetrennt gedachten Teiles ermlttelte. Diese 
Berechnung bildete nur die Untersuchung fiir den ebenenS pannungs-  
zu s tand , sie trug aber nicht den rau m lic h en  V e rha ltn is sen  Rechnung. 
Bei gewólbten Mauern mit verbreitertem Fufi handelt es sich um ein 
raumliches Gebilde. Einbogendamme sind vergleichbar mit einer lotrecht 
stehenden Gewólbekappe, die elastisch eingespannt ist. Je geringer der 
Widerstand aus der Standfestigkeit ist, um so grófier ist die Bogenwirkung. 
Wenn die Scherkrafte in einer im Scheitel gestiitzten Gewólbekappe die 
Hóchstgrenze iibersteigen, tritt eine Gleitbewegung in den gefahrdeten 
Fugen ein. Alsdann gelit die hydrostatische Kraft in eine hydrodynamische 
iiber, die wesentlich gróBer ais die hydrostatische Kraft ist. Die Versuche 
haben gezeigt, daB die Biegungsspannungen in den Gewolberingen so 
groB sind, daB sie keinesfalls vernachiassigt werden durfen, und daB 
der Damm ais ein elastischer KOrper wirkt.

Es schelnt mir, ais ob es unmóglich ware, die Formanderungen, die 
durch be rechne te  Spannungen  verursacht sind, von denjenlgen Form
anderungen, die andere U rsachen haben , zu unterscheiden, Daher 
ist es kaum móglich, die Spannungsberechnungen genau zu priifen. 
Sorgfaitig ausgefiihrte Spannungsberechnungen haben daher wohl baupt- 
sachlich re la t iv e n  Wert, insbesondere um verschiedene Bauarten mit- 
einander vergleichen zu kónnen. Solange es nicht móglich ist, die 
wirklichen Spannungen anzugeben, ist es schwer, allein durch theoretische 
Berechnungen die Grenzen fiir die Anwendung von Gewólbedammen zu be- 
stimmen. Żu groBe Spannweiten sollten jedenfalls vermieden werden. Man 
geht m.E. sicher, wenn man Einbogendamme nur dort verwendet, wo die 
GróBtspannweite nicht wesentlich gróBer ist ais die vierfache GróBthóhe.

Der Hauptwert der Versuche scheint mir in der exakten  Zusam m en- 
fassung  der E rgebn isse  zu liegen, die gewisse hypothetische Hinzu- 
fiigungen zulassen, dereń Prufung an der Natur selbst die Aufgabc der 
Zukunft sein mufi. Die Berechnung setzt einwandfreie Baustoffe, festen 
Untergrund und fehlerlose Ausfiihrung voraus. Die Einwandfreiheit der 
Baustoffe kann durch fortlaufende sorgfaltige Untersuchungen bis zu 
einem gewissen Grade festgestellt werden. Bei der Untersuchung des 
Baugrundes entstehen schon erhebliche Schwierigkeiten, die u. Umst. 
geeignet sind, Bedenken hervorzurufen. Talseiten, an die die Staudamme 
ais stehende Gewólbe angeschlossen werden, sind, selbst wenn sie aus 
gewachsenem Felsen bestehen, nicht immer in ihrer gegenseitigen Lage 
ais unverriickbar anzusehen, besonders dann nicht, wenn die geologischen 
Schichtungen des Gebirges talwarts steli abfallend verlaufen. Wenn sich 
die Widerlager eines Bogendammes Infolge des Wasserdrucks nur um 
Millimeter verschieben, entstehen in dem Dammkórper unkontrollierbare 
Spannungen, die die urspriingliche Berechnung wertlos machen.

Und schlieBlich Ist die Ausfiihrung ais Menschenwerk mit all den 
Fehlern und Mangeln behaftet, die der menschlichen Unzulanglichkeit 
eigen sind. Ein Sack schlechten Zementes an kritischer Stelle der Stau- 
mauer verarbeitet, kann bei sehr schlanker Bauart das ganze Bauwerk 
gefahrden. Angesichts der Katastrophe, die sich ereignet, wenn ein Stau- 
damm bricht, erschelnt es aus Sicherheitsgriinden geboten, die Bauart so 
zu wahlen, daB sie, selbst beim Vorhandensein gewisser schwer zu ver- 
meidender Fehler und Mangel, der Gefahr des Bruches nicht ausgesetzt 
ist. Aus diesem Grunde wiirde ich dazu neigen, der Berechnung unter 
Zulassung von Hóchstbeanspruchungen n ich t so sehr zu folgen, sondern 
eine Bauart zu wahlen, bei der die Beharrung der Masse etwaige ver- 
borgene Fehler und Mangel unwirksam machen wiirde. Die Versuche 
am Stevenson Creek-Damm verlieren deshalb nichts an Bedeutung, sie 
zeigen, daB Untersuchungen, die sich auf ebene Gebilde beziehen, fiir 
gekriimmte groBe Dammkórper nicht zutreffen, dafi vielmehr fiir bogen- 
fórmige Stauwerke nur eine Untersuchung in Betracht kommen kann, die 
auch die raumliche Wirkung beruckslchtlgt. Oberbaurat N ils  Buer.

Bauunfillle. In der Nacht vom 6. zum 7. Dezember 1930 stiirzte in 
einem neu erbauten zweistóckigen Lagerhaus in Braunschweig die Decke 
iiber dem ErdgeschoB, soweit sie belastet war, ein. Die Decke war eine 
Kometdecke zwischen Eisenbetonlangsunterziigen auf Eisenbetonsaulen. 
Das Bauwerk war seit zwei Monaten vollendet. Die Decke wurde in 
den Tagen vor dem Einsturze zum ersten Małe belastet. Die Belastung 
betrug etwa 500 kg/m2. Die Stiitzweiten der Decke und Unterziige waren 
mafiig. Der Einsturz ist von nlemand beobachtet worden, auch ist 
gliicklicherweise nlemand dabei verletzt worden. Aus dem Befund der 
Triimmer ergibt sich mit hoher Wahrscheinlichkeit, dafi die Saulen versagt 
haben. Der Beton der Saulen weist eine sehr geringe Festigkeit auf. 
Worauf die geringe Giite des Betons zuriickzufuhren ist, steht noch nicht 
fest. — Am 13. Dezember 1930 stiirzte in Wadgassen (Saargebiet) ein 
zweistóckiger Eisenbetonbau ein. Vier Arbeiter verloren dabei ihr Leben. 
Das Ungliick ereignete sich wahrend des Ausschalens der Decke iiber 
dem Erdgeschofl. Diese Decke soli, ais sie zusammenbrach, fiinf Wochen 
alt gewesen sein. Die Decke iiber dem ObergeschoB war noch voll ein- 
geschalt. In der Zeit zwischen dem Betonieren und Ausschalen der 
unteren Decke herrschte sehr ktihles Wetter mit viel Regen. Dieser 
Umstand hat offenbar die Erhartung des Betons so verzogert, daB er 
auch im Alter von fiinf Wochen noch nicht ausreichend fest war, um 
ausgcschalt werden zu durfen. Daneben scheint auch der Aufbau des 
Betons mangelhaft gewesen zu sein.

Personalnachrichten.
Deutsches Reich. R e ich sb ahn- G e se lisch a ft. Ernannt: zum 

Relchsbahnbaumeister: die Regierungsbaumeister des Maschinenbau-
fachs a. D. G ram sch im Bezirk der R. B. D. Altona, B inde r im Bezirk 
der R. B. D. Kónigsberg (Pr.), Kessel im Bezirk der R. B. D. Berlin und 
G rosp ie tsch  im Bezirk der R. B. D. Oppeln; —  zum Reichsbahnassessor: 
Rechtsanwalt Dr. jur. Werner M u lle r  bei der R. B. D. Breslau.

Versetzt: Prasident der R. B. D. M eyer in Oppeln, ais Prasident der 
R. B. D. nach Erfurt, Direktor bei der Reichsbahn Professor L ohm ann , 
Dezernent (Mitglied) der R. B. D. Berlin, in gleicher Eigenschaft zum 
R. Z. A. fur Rechnungswesen, die Reichsbahnoberrate R e iche rt, De
zernent (Mitglied) der R. B. D. Mainz, in gleicher Eigenschaft zur 
R. B. D. Stettin, W o lfh a rd , Werkdirektor des Ausbesserungswerks 
Gliickstadt, ais Werkdirektor zum Ausbesserungswerk Opladen, ©r.^ng. 
L andsberg , Dezernent (Mitglied) der R. B. D. Berlin, in gleicher Eigen
schaft zum R. Z. A. fiir Rechnungswesen, Walter B ó ttche r , Werkdirektor 
des Ausbesserungswerks Dresden, ais Werkdirektor zum Ausbesserungs
werk Halle (Saale) und Dr. jur. Busch, Dezernent (Mitglied) der R. B. D. 
Kassel, in gleicher Eigenschaft zum R. Z. A. fiir Rechnungswesen, die 
Reichsbahnrate ®r.=2jitg. H eyd t, bisher bei der R. B. D. Berlin, und 
S p a ld in g , bisher bei der R. B. D. Osten in Frankfurt (Oder), zum 
R. Z. A. fiir Rechnungswesen, P e tzo ld , bisher beim Betriebsamt Stettin 2, 
zur R. B. D. Trier, G a tje n s , bisher beim Betriebsamt Kónigsberg (Neum.), 
zum Betriebsamt Stettin 2, Karl K raufi, bisher bei der R. B. D. Ludwigs- 
hafen (Rhein), zum R. Z. A. fiir Bau- und Betriebstechnik, S troebe , bis
her beim R. Z. A. fiir Maschinenbau, ais Vorstand zum Maschinenamt 
Limburg (Lahn), N o rden , bisher bei der R. B. D. Breslau, zum R. Z. A. 
fiir Maschinenbau, H o lz a p fe l, Leiter einer Abteilung beim Ausbesserungs
werk Niirnberg, ais Vorstand zum Maschinenamt Wiirzburg 2, D e te r, 
Werkdirektor des Ausbesserungswerks Halle (Saale), ais Werkdirektor zum 
Ausbesserungwerk Gliickstadt, Reinhard S chne ide r , bisher bei der 
R. B. D. Hannover zur R. B. D. Stuttgart, Dr. jur. Hermann Jaeger, De
zernent (Mitglied) der R. B. D. Essen, in gleicher Eigenschaft zum R. Z. A. 
fiir Einkauf, Dr. jur. M atthes , Dezernent (Mitglied) der R. B. D. Altona, in 
gleicher Eigenschaft zur R. B. D. Kónigsberg (Pr.) und Dr. jur. W it t in g , 
bisher bei der R. B. D. Kónigsberg (Pr.), zur R. B. D. Essen, Reichsbahn- 
amtmann Otto S ch m id t, bisher bei der R B. D. Stettin, zur R. B. D. 
Berlin, die Reichsbahnbaumeister K rauskop f, bisher beim Betriebsamt 
Harburg-Wilhelmsburg, zur R. B. D. Altona, L u d w ig , bisher bei der 
R. B. D. Berlin, zum R. Z. A. fiir Rechnungswesen, K asperow sk i, bisher 
beim Maschinenamt Hirschberg (Schles.), zur R. B. D. Breslau, Koppel-  
m ann, bisher beim Maschinenamt Osnabriick, zur R. B. D. Osten in 
Frankfurt (Oder) und W ah len , bisher beim Maschinenamt Erfurt, zum 
Maschinenamt Magdeburg 1 sowie der Reichsbahnassessor Dr. jur. 
K reyet, bisher bei der R. B. D. Essen, zum R. Z. A. fiir Einkauf.

Obertragen: dem Reichsbahnoberrat Heinrich D o rp m iille r  die
Leitung der Abteilung IV der R. B. D. Berlin und den Reichsbahnraten 
Max M a r t in , Vorstand des Werkstattenamts Breslau, die Stellung ais 
Werkdirektor beim Ausbesserungswerk Breslau und B le ifuB , Vorstand 
des Maschinenamts Wiirzburg 2, die Stellung ais Vorstand des Maschinen- 
amts Wiirzburg 1.

Uberwiesen: Reichsbahnrat Karl Koch, bisher beurlaubt, zur R. B. D. 
Dresden.

Betraut: Direktor bel der Reichsbahn M e in ecke , Abteilungsleiter 
bei der R. B. D. Berlin, mit der Wahrnehmung der Geschafte des 
Prasidenten der R. B. D. Oppeln.

Auszeichnung: Dem Reichsbahnoberrat, Professor N o rdm an n , De
zernent (Mitglied) des R. Z. A. fiir Maschinenbau, ist von der Technischen 
Hochschule Berlin-Charlottenburg die Wiirde eines Doktor-Ingenieurs 
ehrenhalber verliehen worden.

In den Ruhestand getreten: Prasident der R. B. D. W ilh e lm  in 
Erfurt, Reichsbahndirektor Adolf M u lle r , Abteilungsleiter bei derGruppen- 
verwaltung Bayern in Miinchen, Reichsbahnrat S chuch a rd t, Vorstand 
des Verkehrsamts Dresden 2, und die Reichsbahnamtmanner Ender beim 
Priifungsamt der R. B. D. Altona, S chaar, Leiter einer Abteilung beim 
Ausbesserungswerk Brandenburg West, Rudolf K rause , Hilfsdezernent 
bei der R. B. D. Magdeburg, R is te r , Vorstand des Verschiebebahnhofs 
Gleiwitz, S chroedte r, Vorstand der Giiterabfertigung Gleiwitz, P rud lo , 
Vorstand des Bahnhofs Kandrzin, W asm und  beim Priifungsamt der R. B. D. 
Stettin, Rechnungsrat S ch lu pp , Vorstand des Hauptbiiros der Reichsbahn- 
Zentraiamter in Berlin, V og le r , Leiter des Bahnbetriebswerks Niirnberg 
Rangierbahnhof, H iih n le ln , Leiter einer Abteilung beim Ausbesserungs
werk Neuaublng, Adolf S chm id t, Vorstand des Hauptbahnhofs Dresden, 
und Rechnungsrat D em m e , Hauptkassenrendant der R. B. D. Karlsruhe.

Ausgeschieden: die Reichsbahnoberrate S ch lem m e r, Dezernent 
(Mitglied) der R. B. D. Berlin, auf seinen Antrag und Sr.=3»3- N eesen , 
Werkdirektor des Ausbesserungswerks Opladen, infolge Ubernahme einer 
ordentlichen Professur an der Technischen Hochschule Danzig.

Gestorben: Reichsbahnoberrat V ers tl, Dezernent (Mitglied) der 
R. B. D. Miinchen, Reichsbahnrat Otto F ranke beim Betriebsamt Magde
burg 2 und Reichsbahnoberamtmann F reundorfe r bei der Gruppen- 
verwaltung Bayern in Miinchen.
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