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Die maschinellen und elektrotechnischen Einrichtungen der Schleppzugschleuse Jedwilleiten.
a iic  Rechte Yorbchaiten. Von Reglerungs- u. Baurat L asse r und Dipl.-Ing. M artien ssen , Kónigsberg (Pr.).

Die Krumme Gilde, ein Mflndungsarm des M emelstromes, der den 
gesam ten |Binnenschlffahrtverkehr zwischen Litauen, Tilslt und dem 
KOnlgsberger Hafen verm ittelt, war in ihrem ursprflngllchen Verlauf aufier
ordentlich windungsreich. Infolge der hohen Eindeichung war dieser Fiufi 
fiir die Schleppzugschiffahrt noch uniibersichtlicher und schwer befahrbar, 
aufierdem in den Kriimmungen stark der Versandung ausgesetzt. Diese 
Mlfistande wurden zum grofien Teil bereits durch die frflheren Regu-

versenkt eingebaute AntrIebsvorrichtungen bei hohem W asserstande der 
Uberflutung ausgesetzt sind und daher Ieicht zu Betriebstórungen Anlafi 
geben kónnen, Ist hier der eigentliche Antriebmechanismus fur jedes Tor 
iiber der Schleusenplattform in jederzeit Ieicht zuganglichen Antrieb- 
gehausen untergebracht, die die Antriebteile vollkommen sicher gegen 
Witterungselnflfisse schfltzen. Nur die unempfindlichen Zahnstangen mit 
ihren Ritzeln liegen in besonderen Zahnstangenkanalen, die durch Ein- 

steigeschachte von der Schleusenplattform aus jeder
zeit Ieicht zuganglich sind. Die Schmierung der An
triebteile unterhalb der Schleusenplattform geschieht 
von den oben liegenden Antriebgehausen aus durch 
Rohre und blegsame Metallschiauche. Die Durch- 
blldung der Torantrlebe ist aus Abb. 3 ersichtlich.

Abb. L Schematische Antrlebe der Schleuse Jedw illeiten. Abb. 2. Einbau der Schleusentore.

lierungsarbeiten1) behoben. Das letzte G lled dieser Arbeiten bildet der 
Durchstich bei M otzwethen—Jedw illeiten, der die noch an dieser Stelle 
vorhandene, besonders hinderllche Kriimmung beseitigt. In Verbindung 
mit diesem Durchstich w urde bei Jedw illeiten eine Schleuse vorgesehen, 
dereń Kammer mit 250 m Nutziange in der Lage ist, einen ganzen 
Schleppzug der hier iiblichen Lange aufzunehm en, so dafi eine schneHe 
Bewaitigung der Verkehrsforderungen gew ahrleistet Ist. Dadurch wird 
die Gllge auch grOfieren Binnenfahrzeugen und vor allem dem Schleppzug- 
verkehr erschlossen.

Die maschinellen und elektrlschen Einrichtungen dieser Schleuse 
sollen kurz beschrieben werden.

Bei der abgeschlossenen Lage der Schleuse einerseits, ihrer Bedeutung 
fiir den Schiffahrtverkehr anderseits, wurde bei der Durchbildung des 
maschinellen und elektrlschen Antrlebes besonders darauf geachtet, dafi 
StórungsmOglichkeiten schon von vornherein so weit ais móglich aus- 
geschlossen sind und der Betrieb der Anlage nótigenfalls auch mit weniger 
vorgeblldetem Personal durchgefilhrt werden kann.

Wie aus Abb. 1 ersichtlich ist, besitzt die Schleuse am Ober- und 
U nterhaupt S te m m to r e ;  die erforderlichen Schutze sind in die Torfliigel 
eingebaut.

Je  nach Jahreszeit und W ltterung schwanken die W asserstande 
zwischen einem NNW von + 0 ,6 6  m und einem HHW  von 6,92 m. Hieraus 
ergab sich die Notwendigkeit verhaltnismafiig sehr hoher Schleusentore 
(Abb. 2). Es mufite daher W ert darauf gelegt werden, die Zahnstangen- 
antriebe zum Bewegen der je  rd. 6 m breiten Torfliigel an einem bel 
normalem Betriebswasserstande móglichst giinstig liegenden Punkte 
angrelfen zu lassen. Da aber erfahrungsgemafi bei Schleusen vollkommen

') Bautechn. 1932, Heft 2, S. 1.8: Die Arbeiten der Reichswasserstrafien- 
verwaltung im Jahre 1931.

Die Triebstockzahnstangen zum Antrieb der Tore sind zum Abfangen 
etwaiger StOfie bei Errelchen der Torendstellungen mit elner Dampfungs- 
feder ausgeriistet, dereń Anordnung so getroffen ist, dafi sie stets nur auf 
Druck beansprucht wird. Die Stangen laufen mit ihren Rollen ln Beton- 
kanaien auf hlerfiir besonders vorgesehenen Bahnen aus Eisenblech. Die 
Ritzelwelle ist in einem gewóhnllchen Spurlager gelagert, auf dem gleich- 
zeltlg der Zahnstangenkaflg ruht. Sie fiihrt durch einen Schacht In der 
Decke des Triebstockkanais flber ein einfaches Stirnradvorgelege zu einem 
Schneckenvorgelege auf der Schleusenplattform. Dieses lauft in einem 
gufieisernen Gehause in O l; der Axialschub der Schnecke wird durch 
reichlich bem essene Kugeldrucklager aufgenommen. Der Handantrleb 
geschieht iiber ein Kegelradgetrlebe. Die Umschaltung vom elektrlschen 
auf den Handantrleb wird durch eine zwischen dem Schneckenrad und 
dem Kegelrad angeordnete K lauenkupplung bewirkt. In der M ittellage 
ist w eder der Motor noch der Handantrleb mit der stehenden Ritzelwelle 
gekuppelt. Ein besonderer A bhangkeltsschalter zur Verblockung des 
Motors bei eingeschaltetem Handantrleb eriibrlgt sich daher (Abb. 4).

Ahnlich wie die Torantrlebe sind die S c h u tz e n a n t r l e b e  durch- 
geblldet (Abb. 5). Der Motor treibt iiber ein Schneckengetriebe die zum 
Heben und Senken der Schutzplatte dienende Spindel. Die Umschaltung 
auf Handantrleb wird in gleicher W eise wie bei den Torantrleben bewirkt.

Fflr den e l e k t r l s c h e n  Antrieb der Schleuseneinrichtungen steht aus 
dem Verteilungsnetz des Ostpreufienwerks Drehstrom von 15 kV, 50 Per/sek 
zur Verfiigung, der nach U mspannung auf 380/220 V durch ein Erdkabel 
dem Zentralsteuerhaus zugeleitet wird.

Die gesam te Leltungsverlegung aufierhalb des Zentralsteuerhauses 
wurde unter V erw endung des iiblichen eisenbandbewehrten Papierblei- 
kabels mit aufierer Juteasphaltierung durchgefflhrt. Soweit im Steuerhaus 
Kabel eingebaut sind, wurde die aufiere Juteasphaltierung zur Vermeidung 
der Brandgefahr bel etwaigen Kabelschaden entfernt. Die Kraft- und
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bet 1430 Umdreh./min und 15 °/0 Einschaltdauer fiir die Schutzen vor- 
gesehen. Samtiiche Motoren besitzen Rollen- und Kugellager, die Im 
normalen Betriebe einer Abnutzung kaum unterworfen sind und daher 
praktisch auch kelner W artung bediirfen. Die Bremsliiftmagnete, die die 
Bremsen wahrend des Bctriebes lósen, sind parallel zur Standerwicklung 
der M otoren geschaltet, Zu starkes Schlagen der M agnete wird durch 
eine verstellbare Luftdampfung verm ieden. Ais Endausschalter zur Be- 
grenzung der óffnungs- und SchlleCbewegung der Tore und Schutzen 
wurden G etriebeendschalter neuer Bauart verw endet, die durch geelgnete 
O bersetzungen (s. Abb. 5) vom Triebwerk selbst abhangig gem acht werden. 
Das G etriebe der Endschalter ist in der Art des bel Zahlwerken gebrauch- 
lichen Dezimalubersetzungssystem s gebaut, bel dem die Antriebsbewegung, 
verlangsam t, sprungweise w eitergegeben wird. Das Umlegen des Walzen- 
schalters geschieht, da zwei Dezimalsysteme hlntereinandergeschaltet 
arbeiten, w ahrend des letzten Zehntels der hundertsten U m drehung der 
Antriebwelle. Ein Vorzug dieser Getriebeendschalter ist das Wieder- 
einschalten des Schalters beim Ruckw3rtslauf fast genau an derselben 
Stelle, an der er ausgeschaltet wurde. Der W alzenschalter des End- 
schalters ist zwar fur M omentschaltung mittels einer Feder ausgefuhrt, 
doch ist bel einem etwaigen Federbruch kein Versagen des Schalters zu 
befiirchten, da dann der Schaltvorgang zwar langsamer, aber sonst ebenso 
slcher ausgefuhrt wird. Die Feder w ird bei dieser Schalterart nur wahrend 
des Schaltvorgangs selbst gespannt, sonst bleibt sie nur unter unwesent- 
llcher Yorspannung. —  Die Schaltung der elektrischen Einrichtungen

Abb. 3. Gesam tanordnung des Torantriebes,

Steuerkabel fur die Antriebvorrichtungen auf der anderen Seite der 
Schleuse sind samtlich in einer durch Blechplatten abgedeckten Kabel- 
nische durch das O berhaupt gefiihrt worden.

Ais Antriebmotoren wurden die im H ebezeug-B etrieb gebrauchlichen 
M odelle, und zwar Kurzschlufilaufer fiir unm ittelbare Einschaltung, in 
yollkomm en geschlosscner Ausfiihrung mit einer Sonderisolation zum 
erhohten Schutze gegen Feuchtigkelt verw endet, die sich besonders durch 
krflftigen, gedrungenen Bau und hohes Anzugmoment auszeichnen. Ins
gesam t wurden vier Motoren mit je  6 kW Leistung bel 930 Uml./min und 
15 °/0 Einschaltdauer fiir die Torfliigel und vier M otoren mit je 4,2 kW

wurde entsprechend dem oben aufgestellten Grundsatze so einfach wie 
móglich ausgebildet, um den Forderungen grófiter Betriebsicherheit zu 
genugen. Aus diesem Grunde wurden

1. fflr jeden Antriebmotor ein besonderes Kabel verlegt,
2. die Begrenzungsschalter fiir die einzelnen Bewegungen — vor- 

stehend beschriebene G etriebeendschalter —  unm ittelbar mit den 
zugehórigen Antrieben zusam mengebaut,

3. eine vollkommene Druckknopfsteuerung durchgefiihrt,
4. die gesam te Verteilungsanlage und sam tiiche Steuerschutze im 

Steuerhaus zu e in e r  Gruppe zusammengezogen,
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Abb. 6. Schaltpult im Steuerhaus.

5. samtliche Betatigungsschalter und Meldeeinrlchtungen auf einem 
Schaltpult im Steuerhaus in iibersichtlicher Weise verelnt,

6. sam tliche Antriebe gegeneinander elektrisch so verrlegelt, dafi 
Fehlschaltungen unmOglich sind.

Das Schaltpult (Abb. 6) zeigt die beąuem e Bedienbarkeit der Anlage.
Es besitzt drei Felder, und zwar je ein Feld fiir das Obertor, fiir das 
Untertor und die noch nicht fertiggesteilte Klappbrucke iiber das Unter
haupt. Da sich vom Standpunkte des Schleusenwarters aus das Ober- 
haupt rechts, das U nterhaupt und die Klappbrucke links befinden, sind auch 
die Schaltpultfelder in dieser Reihenfolge angeordnet. An der dem Schalt
pult gegeniiberliegenden Riickwand befindet sich die gufieisengekapselte 
V erteilungsgruppe mit den fiir die Steuerung der einzelnen Motoren er- 
forderlichen M otor-Therm o-ólschiitzcn, Sicherungen und dem Zahler.

Einzelheiten sind aus dem Schaltbild (Abb. 7) ersichtlich, auf dem 
der Obersichtlichkeit halber nur der Antrieb des Unterhauptes dargestellt 
ist. Der Antrieb des Oberhauptes ist gleichartlg ausgebildet. Die End
schalter sind in der Stellung gezeichnet, die der geschlossenen Lage der 
Tore entspricht.

Durch Betatigung des Druckknopfschalters „Tore Offnen* werden die 
Stem m torm otoren fiir die Óffnungsdrehrlchtung eingeschaltet. Ein Schiitz- 
kontakt schaltet die Laufmeldelampe „Offnen" neben dem Druckknopf ein.
Die rote „Zu“-Lampe erlischt. Erst bei voll geOffneten Toren wird die 
griine „Auf“-Lampe nach ErlOschen der Laufmeldelampe eingeschaltet. Der 
Schleusenwarter erkennt also jederzeit den jeweiligen Ruhezustand der 
Schleusenorgane und die von ihm elngeleitete Bewegung. Im Bedarfs- 
falle kann die Bewegung durch den „H alt“-Druckknopf jederzeit sofort 
unterbrochen werden. Auch dann kann der begonnene Bewegungsvorgang 
in um gekehrter Richtung zu Ende gefiihrt werden. Der SchIieBvorgang 
der Tore wird durch Driicken des Knopfes „Tore schliefien" eingeleitet.

Im gewOhnllchen Betriebe werden durch einen Druckknopfschalter 
jeweils beide Tormotoren gleichzeitig geschaltet. Es kónnen aber durch 
besondere Schalter die Steuerleitungen 
des einen Motors abgeschaltet, und der 
andere Motor allein gesteuert werden.
Diese Trennschalter sind unten in das 
Schaltpult eingebaut.

Das Schaltbild zeigt auch die Ver- 
blockungseinrlchtung. Die Steuerlei- jq 
tungen der M otoren sind so iiber ent- 
sprechende Kontakte der Endschalter der 
Tore und Schiitzen des Gegenhauptes ge- 
fiihrt, dafi die Motoren des U nterhauptes 
nur in Tatigkeit gesetzt werden kónnen, 
wenn die Schiitzen und Tore des O ber
hauptes geschlossen sind. Umgehungs- 
schalter, die im Notfalle die Aufhebung 
der VerbIockung ermógllchen, sind plom- 
biert in den Unterbau des Schaltpultes 
eingebaut, damit ln Sonderfailen jedes zu 
bew egende Organ der Schleusenanlage 
fiir sich betatigt werden kann.

Die Zuleitung zu den Schaltschutzen 
fiir die Óffnungsbewegung der Stemm
tore ist auBerdem noch iiber die Kon
takte eines Hilfsschutzes geleitet. Dieses 
Schutz wird durch den Kontakt eines 
Differenzmanometers eingeschaltet, und 
zwar erst dann, wenn der Wasserspiegel 
zwischen der Schleusenkamm er und der Abb. 7. Schaltbild
unteren Haltung auf 3 bis 4 cm aus- des Unterhauptantriebes. Schalrpult

geglichen ist. Der Schleusenwarter kann also erst die U ntertore bei 
beinahe ausgespiegeltem W asser Offnen. Eine vom Hilfsschiitz gesteuerte 
blaue Lampe „glatt" zeigt die elngetretene Offnungsmóglichkeit an. Auf 
dem Schaltpult zeigt auBerdem eine Skala des Differenzmanometers den 
jeweils vorhandenen W assersplegelunterschied an.

Die Einbeziehung dieser Anlage in die Verblockung war notwendig, 
da der Schleusenwarter bei der groBen Lange der Schleusenkamm er vom 
Schaltpult aus die W asserstande nicht uberblicken kann. Bei Schleusen, 
dereń Gefaile konstant bleibt, lafit sich eine Verblockung des Steuerstrom- 
kreises fiir die Tormotoren mit Hilfe von durch Schwimmer bewegten 
Schaltern ohne weiteres durchfuhren. H andelt es sich dagegen um 
Schleusen, bel denen wie im vorliegenden Falle sich nicht nur der 
W asserstand, sondern auch das Schleusengefalie andert, so ist diese Ver- 
blockung durch Schwimm erschalter nicht durchftihrbar. Auch Wider- 
standspegeleinrichtungen erschienen hier nicht anwendbar. Es wurde 
daher eine neuartige, von den Siem ens-Schuckert-W erken zum Patent 
angem eldete Verblockung mit Hilfe von Differenzdruckmessern eingebaut. 
Die dem jew eiligen Wasserstand entsprechenden Driicke.werden bei dieser 
Anlage pneumatisch durch Kapillarblelrohrleitungen von in gleicher Hohe 
vor und hinter dem zugehórlgen Stem mtor etwa ł m unter NNW an- 
gebrachten Tauchglocken nach den schon vorerwahnten Kontakt-Differenz
druckmessern auf dem Schaltpult iibertragen.

Die gleiche Schaltung, wie in Abb. 7 dargestellt, wurde auch fiir die 
Oberhaupttore angewandt. Der einzige Unterschied ist der, daB die Zu- 
leitungen zu den Umschaltschiitzen iiber Verblockungskontakte an den 
U nterhauptantrieben gefiihrt sind. Die óffnungsbew egung wird hier von 
einem zweiten Kontakt-Differenzdruckmesser, der mit dem O ber- und 
dem Kammerwasser in V erbindung steht, erst nach vol!standiger Fiillung 
der Schleusenkamm er zugelassen.

SinngemaB gilt die Schaltung auch fur die Schiitzmotorcn des Ober- 
und U nterhauptes. Auch hier Ist die Óffnungsbewegung so verblockt, 
dafi die Schiitzen nur geóffnet werden kónnen, wenn die Tore und 
Schiitzen des Gegenhauptes geschlossen sind. Die Verblockungskontakte 
an den Kontaktm anometern sind jedoch in den Steuerstrom kreis der 
Schiitzenantriebe nicht mit elnbezogen, da die Schiitze ja gegen den 
vollen Stau geóffnet werden miissen. — Wie schon erw ahnt, tr3gt das 
linkę Feld des Schaltpultes die Schaltgerate zur Betatigung der iiber das 
Unterhaupt fuhrenden Klappbrucke. Die Steuerung der Briicke ist nach 
den gleichen Grundsatzen durchgebildet. Die Schrankenlcuchten und 
Warnlampen der Brucke werden durch Drehschalter bedient.

Die vorstehend beschriebene Durchbildung der Steuerung durfte 
somit volle Gewahr geben, dafi auch von einem mit der Anlage nicht 
vóllig Vertrauten kelnerlei Schaltfehler gem acht werden kónnen, die die 
Anlage gefahrden oder Flutschaden hervorrufen kónnten. Ein Betatigen 
der Druckknópfe, dereń Bedlenung die Betriebslage nicht erfordert, bleibt 
wirkungslos.

Die gesam ten maschinellen Einrichtungen sind von der Firma 
F. Schichau G. m. b. H., Elbing, die elektrischen Anlagen von den Slemens- 
Schuckert-W erken AG, Abt. Kónigsberg (Pr.), geliefert und eingebaut 
worden. Dic G esamtanlage hat den an sie gestellten Forderungen bei 
der Abnalnne voll entsprochen.

Gekepselre Schaltanlage.

Brehstrom 
3B0/220I?J0~ 

Si.



DIE BAUTECHNIK
5 0 2  C o r n e h l s  u. R ó h r ,  Die Wiederherstellung der Wiener Brucke iiber den Landwehrkanal usw. F achschriit r. d. Kes. B auingenicurw esen

Die W iederherstellung der Wiener Brucke iiber den Landwehrkanal in Berlin
aiic Rcciitc vorbchnitcn. Von M agistrats - O berbaurat ®ipf.s!3ng. W. C orneh ls und Sr.=2>ng. E. R ohr, Berlin.

Die Wiener Brucke w urde aniafillch der G ew erbeausstellung in 
Berlin-Treptow  im Jahre 1895 mit einem Kostenaufwande von 205 000 Mark 
erbaut. Sie ist ein 24,40 m w eit gespanntes GewOlbe aus Klinkern in 
ZementmOrtel, dessen Stirnseiten mit M iltenberger Sandstein verkleidet 
sind. Eine reich profilierte Sandsteinbrustung mit je  vier hohen , guB- 
eisernen Kandelabern bildete den seitlichen AbschluB des Biirgersteiges 
(Abb. 1).

Risse bis zu 1 cm eingetreten; bis Ende Mai 1930 blieb der Zustand des 
Bauwerks dann im w esentlichen unverSndcrt. M itte Juni 1930 jedoch 
wurde ziemlich unverm ittelt ein Anwachsen der RlBbreite im Scheitel bis 
zu 4 cm festgestellt, auch hatten sich die Risse nach den Kampfern zu 
verlangert. Gleichzeitig wurden im Scheitel zwischen U nterkante Stirn 
und U nterkante des dahinterliegenden Gewolbes HOhenunterschiede von

3,5 cm (stromaufwarts) bzw. 4 cm
Im Mai 1907 wurde an der 

unteren GewOlbelelbung der sud- 
lichen Briickenseite ein Rifi zwi
schen der W erksteinstirnwand und a
dcm KlinkergewOlbe bem erkt. Er i r
war im Scheitel etwa 10 mm breit, 
fiihrte durch die ganze GewOlbe- 
dicke (im Scheitel 51 cm) ein- 
schlieBlich Isolierung hindurch und 
zog sich, allmahlich schm aler wer- 
dend, beiderseits rd. 6 m nach den 
W iderlagern hin. W eiter wurde fest
gestellt, dafi die Stirnwand, das 
schwere SandsteingelSnder und die 
K andelaber sich etwas nach der 
W asserseite hin geneigt hatten.
Obwohl an der nOrdlichen Briicken
seite kein Rifi zu bemerken war, 
hatten sich auch hier die Kande
laber zur W asserseite geneigt. Ais 
Ursache fiir diese Bewegungen und
ZerstOrungen wurde damals das Treiben des auf der Brucke liegenden 
Holzpflasters angenommen. Ist es doch bei massiven stadtischen Brucken 
w iederholt vorgekom m en, daB sich die treibende Kraft der Holzpflaster- 
decke seitlich durch die Bordschwellen und den schweren Granitplatten- 
belag hindurch bis auf die Gesim se und Brilstungen hin geltend machte, 
sie von der Stirnwand losscherte und nach aufien verschob.

Die entstandenen Schaden wurden 1908 dadurch beseitigt, dafi man 
Brustung und Gesims abnahm , lotrecht w ieder aufstellte und den Liings-

Abb. 1. Ansicht der Brucke im alten Zustande.

(stromabwarts) beobachtet, die auf 
ein Setzen der Stirnwande oder 
auf eine Hebung des Gewolbes 
infolge Treibens (vgl. die weiter 
hinten folgenden Ausfiihrungen) 
zuruckzufiihren waren. Gelander 
und K andelaber neig ten , dem 
blofien Auge sichtbar, in erheb- 
llchem Mafie (am Kandclaberkopf
16 cm) nach aufien (vgl. auch Abb. 2). 
Eine nunm ehr durchgefuhrte tiig- 
liche Beobachtung der Brucke er
gab alsbald eine taglich fortschrei- 
tende A usdehnung der Haarrisse 
nach den Kampfern zu (vgl. Abb. 3). 
Die Moglichkeit des Herfiberkip- 
pens der augenscheinlich vom Ge- 
wolbe losgelOsten und daher labilen 
Stirnw ande, besonders bei hartem 
Windangriff, war daher nahegeruckt.
In Anbetracht der aufierordentlichen 

G efahr, die dieser Zustand besonders fiir die Schiffahrt auf dem Land
wehrkanal bedeute tc , wurde daher Mitte Juli 1930 unter gleichzeitiger 
dringender Anforderung eines ersten Bctrages von 10 000 RM mit den 
ersten Sicherungsarbeiten begonnen.

Zuerst wurden die sehr schweren K andelaber und das Sandstein- 
gelander abgebaut und die herausneigenden Stirnfronten durch je vler 
iiber die Gesimse greifende und riickwartig im ZiegelgewOlbe festgelegte 
behelfmafiigc Anker gesichert. Dann wurden durch Aufnehmcn eines

rifi auf der Siidseite m it ZementmOrtel vergofi. Die bis dahin ln Zement- 
mOrtel liegenden G ranitplatten der Biirgersteige wurden aufgenom men 
und nur in Sand verlegt, weil man glaubte, auf diese W eise eine Uber- 
tragung der treibenden Krafte des Holzpflasters auf das Sandsteingesims 
zu erschweren. Auch die Tonfuge des Holzpflasters w urde neu hergestellt 
und seitdem elngehend iiberwacht.

Im Fruhjahr 1929 zeigten sich erneut im GewOlbescheitel hinter 
beiden Stirnen zwischen Sandsteinverkleidung und Klinkermauerwerk an 
der unteren Lelbung Haarrisse. Zwecks genauer Beobachtung wurden 
GipsbSnder aufgebracht. Im August 1929 war eine Y erbreiterung der

1 m breiten Burgersteigstrelfens langs der Briickengelander und Freilcgen 
der oberen GewOlbeleibung die Stirnwande vom Erddruck entlastet und 
die Risse von oben her zttgangllch gemacht und gesaubert. Die ver- 
m utete LoslOsung beider Stirnwande vom GewOlbe bestatigte sich hierbei 
vollauf; hinter jeder W and klaffte ein durch die ganze GewOlbestarke 
hlndurchgehender Rifi von rd. 18 bzw. 20 m Lange, der im mittleren 
Bruckenteil etwa 2 bzw. 4,5 cm breit war und nach den Kampfern zu, 
schmaler werdend, in Haarrisse auslicf. Abb. 5 zeigt einen Blick gegen 
die untere GewOlbeleibung; der weifie Streifen ist ein Stiick des durch 
den Rifi sichtbaren Himmels. Zum sicheren Wiederanschlufi der Stirn-

Abb. 2.
Nach aufien geneigter Kandelabersockel. Abb. 4. Rifi hinter der siidlichen Stirn.

Abb. 5.
Durchsicht durch den Rifi der Siidseite 
nach Freilegung der oberen Leibung.
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Kampferlink

Abb. 3. Aufnahme der Risse in der G ewólbeleibung 
am 16. und 17. Juli 1930.

mauern an das Briickengewólbe — die erwahntcn behelfmafilgen Anker 
waren naturgemafi nur ais erste HiifsmaBnahme zu werten —  wurden 
nun zunachst durch Stirn (und zwar durch den 3. und 9. Bossen beider- 
seits vom Schlufisteln) und Gewólbe jc vier einzóllige vierkantige Anker 
von 2 m Lange eingezogen, dic in den Bohrlochern von 7 cm Durchm. 
mit PrcBbeton vergosscn wurden und vorn im Bossen mit cingelassener 
Schraubenm utter und U nterlagsplatte befestigt waren. Ein Heranziehen 
der nach auBen geneigten Stirn wurde bei diesen Arbeiten verm ieden, um 
nicht neue Spannungsstórungen im M auerwerk hervorzurufen. Mit einer 
Abdeckung des freigelegten G ewólbeteils und der ruckwartigen Seiten 
der Stirnwandc zum Schutze gegen die W ittcrung fanden diese ersten 
Sicherungsarbeiten im Herbst 1930 ihr Ende.

Die folgenden W intermonate waren der w eiteren Untersuchung sowie 
der Entwurfsbearbeitung und Veranschlagung der noch erforderlichen 
Kosten fiir dic W iederherstellung gewidm et. Eine statische Untersuchung 
der Brucke ergab einerseits die Standfcstigkelt des Gewólbes fiir die

schwersten Lasten der heutigen Belastungsnormen und anderseits die 
Standsicherheit der Stirnwand ais freistehender Bogen.

Irgendeine bestim m te Ursache fiir die Rissebildung war nicht genau 
feststellbar; es ist vielm ehr anzunehm en, dafi hier eine Reihe von Um- 
standen zusam m engewirkt hat. Ein mangelhaft ausgeftihrter VerguB der 
V erblendung durfte von vornherein die Giite des Verbandes zwischen 
der Stirn in W erkstein und dem Klinkergewolbe beeintrachtlgt haben. 
Durch das Treiben des Holzpflasters sind dann wohl die ersten, 1908 nur 
verkleisterten Risse hervorgerufen worden. Allmahliches Wiederloslósen 
des die Risse ausfiillenden Mórtels und seitlicher Erddruck fiihrten spater 
ebenso zum W iedercntstchcn und zur Vcrgrófierung der Risse wie 
gewisse Abscherbeanspruchungen, auf die das bereits erwahnte Setzen 
der Stirn gegen das Gewólbe schliefien lafit. Diese Beanspruchung auf 
Abscheren wird hervorgerufen sein einmal durch das Bestreben der 
schweren Stirnwand, sich starker zu setzen ais das Gewólbe, zum anderen 
aber durch das entgegengesetzte Streben des Gewólbes, sich gegeniiber 
der Stirn infolge Treibens von Sulfaten im Mórtel (vgl. den folgenden 
Absatz) zu heben. Schliefillch sind wohl zu den Ursachen fiir die Risse
bildung noch dieErschtitterungen zu rechnen, die infolge der immer schwerer 
werdenden Verkehrslasten sich immer mehr geltend machen mufiten, und 
zwar besonders an der Verbindungsstelle von zwei in ihrem elastischen 
Vcrhalten so verschicdenen Teilen wie dem diinnen Gewólbe und der 
hohen, steifen Stirnwand.

Eine unangenehm e Uberraschung brachte die U ntersuchung des sonst 
gut erhaltenen Mórtels des Klinkermaucrwerks durch das Technische 
Untersuchungsam t der Stadt Berlin. Aus zahlreichen Proben wurde fest
gestellt, dafi der Mórtel des gesam ten M auerwerks (Mischungsvcrhaitnis
1 :3 ) ziemiich gleichmafilg mit Sulfat durchsetzt war. Von insgesamt 26, 
an verschiedenen Stellen der oberen und unteren Leibung entnom menen 
Proben betrug das arithm etische Mittel des Gehalts an Schwefelsaure- 
anhydrid, bezogen auf den Zement, 5 ,8 6 %  (zulassiger Hóchstwert 2,5 %). 
Dabei war die Festigkeit des Mórtels gut (212 bis 366 kg/cm2). Es bc- 
statigt sich hier die Erfahrung, dafi ein nicht zu grofier G ehalt an Sulfat 
zunachst eine Erhóhung der Festigkeit herbelfiihrt. Ais besonders gliick- 
licher Umstand war der verhaltnism8Big trockene Zustand des Gewólbes 
zu werten, der es nicht in nennensw ertem  Mafie zur Bildung des zer- 
stórenden Kalziumsulfoalumlnats (Zementbazillus) hatte kommen lassen.

Neben der zerstórenden RiBbildung war hier eine neue Schwicrig- 
keit aufgetaucht, die, wenn sie nicht gar den W eiterbestand des Bauwerks 
in Frage stellte, zum indest ernstliche Beachtung bei den zu ergreifenden 
InstandsetzungsmaBnahmen erforderte. Wenn auch die Standfestigkeit 
des Gewólbes im Augenblick nicht gefahrdet oder herabgesetzt war, so 
muBte sich dies andern, falls eine w eitere Anreichcrung des Mórtels mit 
Sulfat eintrat oder sobald das Gewólbe von reichlicher Feuchtigkeit durch- 
setzt und damit die M óglichkeit der Bildung des gefahrlichen Kalzium- 
sulfoaluminats in erhóhtem Mafie gegeben wurde. Die Frage nach 
Schutzmóglichkeiten hiergegen hatte sogleich eine zweite Im Gefolge, 
namlich die Frage nach der Herkunft — .und damit dem Zcitpunktc des 
Entstehens — der Sulfate. Fur die Wahl geeigneter Schutzmafinahmen 
war es von Belang, zu wissen, ob von Anfang an die erm ittelten Sulfate 
im Zement bzw. M órtel enthalten gewesen sind oder ob spater schwefllge 
bzw. Schwefelsaure von aufien hineinkam und gegebenenfalls noch standig 
eindringt.

Eine erschópfende Kiarung dieser Frage ist nićht erzielt worden. 
Was den ersten Fali anlangt, so ist es zunachst nicht sehr wahrscheinlich, 
dafi der Zement — dessen Herkunft nicht mehr festzustellen war — 
schon infolge von Fabrikationsfchlern einen so hohen Sulfatgehalt hatte. 
Auch die Móglichkeit, dafi veriangerter Zementmórtel verw endet wurde, 
dessen Kalkzuschiage gipsartige B estandteile enthlelten, erscheint aus- 
geschlossen, da nach der Untersuchung der Kalkgehalt ein so geringer 
war, daB Kalkzuschiage nicht verw endet worden sein kónnen. Móglich, 
aber heute nicht mehr feststellbar ist, daB zur Regelung der Abblndezeit 
des Portlandzem ents Gips beigem engt wurde. Hierbei ist zu beachten, 
daB die Zcmentfabrikation 1895 noch nicht im stande war, die Abblndezeit 
des Portlandzem entes genau zu regeln; es lag daher immerhin die Ver- 
suchung nahe, dies auf der Baustelle zu tun.

Beim zweiten Fali, einer spateren Anreicherung infolge von aufien 
komm ender Ursachen, liegt es nahe, zunachst an Grundwasser, das ge- 
lóste Schwefelverb!ndungen enthalt, zu denken. Aber Proben aus dem 
G rundwasser und auch aus dem Landwehrkanal enthlelten nur Spuren 
von Schw efelverbindungen; auch schwefelhaltige Auslaugungen aus der 
U berschiittung kommen nicht in Frage. Eine andere denkbare Ursache 
waren die Rauchgase der unter der Brucke durchfahrenden Dampfer. 
Dieser Frage ist besondere Aufmerksamkeit gewidmet worden. Es ist be- 
kannt, dafi Betondecken von Elsenbahntunneln haufig durch die schweflige 
Saure der Lokomotivabgase erheblich angegriffen werden. Zwar wird 
die Einwirkung des Rauches eines Lokomotivschornsteins in der engen 
Róhre eines Eisenbahntunncls viel intensiver sein ais dlejenige eines — 
meist umgelegten — Dampferschornstelns in einer kurzeń und weiten 
BriickenOffnung; doch lafit sich nicht von der Hand weisen, daB ein
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Abb. 6. GrundriB und Langsschniti.

lebhafter Dampferverkehr wahrend einer 35jahrigen Zeitdauer mit 
seinen Rauchgasen schliefilich auch das M auerwerk eines Briicken- 
gew ólbes beeiniluBt. Die an der untereren GewOlbeleibung nieder- 
geschlagene Luftfeuchtigkeit nimmt aus den Rauchgasen schweflige Saure 
auf, die dann von den alkalischen Bestandteilen des MOrtels aufgesogen 
wird. Bestatigt wurde dies durch die Untersuchung der aus der unteren 
Leibung von fiinf weiteren Landwehrkanalbrilcken verscliiedenen Alters 
(vorwiegend GewOlbe in Klinkermauerwerk) entnom m enen MOrtel- bzw. 
Betonproben. Sie ergab einen iiber das NormalmaB (2,5 % ) hinaus- 
gehenden Gehalt an Schwefelsaureanhydrld in allen fiinf Bauwerken. 
Naturgem3B steigt der Sulfatgehalt mit dcm Alter eines Bauwerks; das 
bem erkensw erte Ergebnis der Untersuchung ist jedoch die Abhangigkeit 
der Sulfatanreicherung vom M ischungsverhaltnis des ZementmOrtels. 
Bei drei Bauwerken mit dem M ischungsverhaitnis 1 : 1 betrug der Gehalt 
(Schwefelsaureanhydrld bezogen auf Zement) Im M ittel 5,02 °/oi bei zwei 
Bauwerken mit dem M lschungsverhaitnis 1 :2 :  9,47 °/0. Da die Proben 
jedoch nur von der unteren Leibung entnom inen sind, bleibt die Frage 
offen, wie tief und in welchem Grade die Sulfatanreicherung von dort 
aus in das GewOlbeinnere eingedrungen ist, w ahrend es bei der W iener 
Briicke feststeht, daB das GewOlbe in ganzer Dicke gleichmaBig durch- 
setzt ist.

Auf der Grundlage der vorstehend dargelegten Untersuchungen und 
Oberlegungen kam die Bauverwaltung dann unter Beriicksichtlgung auch 
der wirtschaftlichen Verhaitnisse zu dem Entschlufi, die Briicke stehen- 
zulassen und ihre W iederhersteliung zu Ende zu fiihren. Sie war der Auf- 
fassung, durch Wahl geelgneter MaBnahmen und dereń sorgfaitlge Durch- 
fiihrung die Verantwortung fiir die w eitere Sicherheit und eine wahr- 
schclnlich noch erhebllche Lebensdauer des Bauwerks iibernehm en zu 
kOnnen. Beim letzteren Punkte ist darauf hinzuweisen, dafi bei der gegen- 
wartigerr Wirtschaftsnot der Stadt Berlin schon das Hinausschieben einer 
M ehrausgabe von 300 000 RM (Unterschied zwischen Neubau- und Wieder- 
herstellungskosten 360000 — 60 000 RM) um die Zeitdauer von nur drei 
Jahren die Ausgabe fiir die W iederherstellungskosten gerechtfertigt haben 
wiirde.

Die zu treffenden Maflnahmen waren in der H auptsache:
Verbindung der Stirn und des GewOlbes durch w eitere w aagerechte 
Anker, sowie Ausbetonlerung der dazwischen befindlichen Risse; 
Einziehen von Schragankern zwischen Stirnwand und GewOlbe zum 
Schutze der Stirnwand gegen seitliche Beanspruchung aus Erddruck; 
Ersatz der schweren Steinbriistung durch ein leichtes Eisengelander 
zur Entlastung der Stirnwand;
sorgfaitlge A usbesserung der Dichtung der oberen Leibung zum 
Schutze gegen Eindringen von Feuchtigkeit;
Oberziehen der unteren Leibung mit einer Schutzschicht gegen 
Eindringen von Feuchtigkeit und schwefliger Saure;
Abdichtung der Kampferąuerschnitte gegen aufsteigcnde Feuchtig
keit aus den W iderlagern.

Die Instandsetzung geschah 
in der W eise, dafi erst die eine 
Burgersteig- und Fahrdam mseite 
bis zu den Strafienbahnglelsen 
aufgenom m en, bis auf das Ge
wolbe freigelegt und in Ordnung 
gebracht wurde, und dafi dann die 
andere Seite vorgenom men wurde. 
So war es mOglich, den Fahr- 
verkehr mit etwas raumlicher Ein- 
schrankung w ahrend der ganzen 
Bauzeit aufrechtzuerhalten.

Nach Freilegung der oberen 
GewOlbeleibung wurden von der 
Stlrn aus durch das Sandstein- 
bossenband und das dahinter- 
liegende KlinkergewOlbe zwOlf
weitere w aagerechte Anker ein- 
gezogen (Abb. 6, 7 u. 8). Sie be- 
stehen aus Rundeisen von 30 mm 
D urchm ., die zur Erzielung einer 
besseren Haftfahigkeit gratig auf- 
geschlagen sind. Ihre Lange 
wurde absichtlich verschieden ge
wahlt (zwischen 2 und 3 m), um 
die Bildung neuer durchgehender 
Risse in der Zone der Anker-
enden zu erschweren. Zusammen
mit den bereits fruher eingezoge- 
nen Eisen bilden sie ein einheit- 
liches System von 16Ankern derart, 
dafi beidersclts vom Schlufistein 

der erste und dritte und dann weiterhin jeder dritte Bossen von einem Anker
durchsetzt wird. In gleicher W eise wie die vier ersten wurden auch die
zwOlf Anker derzw eiten  Gruppe in BohrlOchern von 7 cm Durchm. mit Prefi- 
beton elnbetoniert und vorn in Aussparungen der Bossen m ittels ein- 
gelassener Schraubenm uttern und Unterlagsplatten befestigt.

Zum Zwecke des Einbaues der schragen V erbindungsanker (Abb. 6,
7 u. 8) zwischen Stirnwand und GewOlbe wurden zunachst auf der Innen- 
seite der sauber abgestem m ten Stirnwand C  24 vorwiegend im Abstandc 
von 2,10 m m ontiert, die auch zum Befestigen der Stiele eines neuen 
eisernen Gelanders dienen. Durch jedes dieser C -E isen  und die davor 
befindliche Stirnwand wurden dann die Schraganker von 20 und 26 mm 
Durchm. eingezogen, und zwar bei den drei Verankerungen nachst dem 
Scheitel je ein Eisen, bei den vler seitlichen, hOheren, je  zwei iiber- 
einanderliegende Schrageiscn. Ihre Befestigung im W erkstein der Stirn
wand ist die gleiche wie bei den in den Bossen endlgenden waagerechten 
Ankern. AuBerdem sind sie an den Durchtrittstellen durch die Stege der 
C -E isen mit diesen verschweiBt. Zur w eiteren guten Verbindung der 
C -E isen mit der Stirnwand wurden die dazwischen befindlichen Hohl
raume durch die Ankerlócher hindurch von der Stirnw andvorderseite aus 
mit Prefibeton ausgefullt. Die rtlckwSrtigen unteren Enden der Schrag- 
eisen wurden mittels einbetonierter Bockkonstruktion am KlinkergewOlbe 
verankert.

Die Risse selbst wurden sorgfaitig von allen losen Bestandteilen 
befreit, gereinlgt, mit einem Drahtgeflecht versehen und mit fetter Beton-
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mischung ausgegossen. Alsdann wurde die sehr gut erhaltene Abdichtung 
der oberen GewOlbeleibung griindlich w iederhergestellt und die sauber 
verputzte Riickseite der Stirnwand mit einem doppelten Anstrich von 
Inertol (auf Bitumenbasis) versehen. Soweit sie mit dem Erdreich ln 
Beriihrung kommen, erhielten die schragen Verankerungen zum Schutze 
gegen Verrosten und gegen Beschadigung bei spateren Erdarbelten den 
gleichen Anstrich und auGerdem eine vierfache Umwicklung mit in Inertol 
getranktem  Jutegew ebe. AbschlieGend folgte die Verfiillung der Bau
grube und das W iederaufbringen der StraGendecke.

Ein an der unteren GewOlbeleibung auGerdem noch vorhandener und 
annahernd in der Briickenachse vom Scheitel bis nahe zum nordwestlichen 
Kampfer verlaufender HaarrlG wurde aufgestemmt, mit quer iibergreifenden 
eingelassenen Klammern von 26 mm Durchm. versehen und mit PreG- 
beton ausgedriickt.

Die Abdichtung der Kampfer gegen aufsteigende Feuchtigkeit geschah 
nach dem Verfahren von H- J o o s te n .  Zur Anwendung dieses
Verfahrens, das gleicherwelse der Verfestigung loser Bodenarten wie der 
Abdichtung von wasserdurchiassigem Beton- und Ziegelmauerwerk dient, 
wurden zunachst in den Kampfern von der W asserseite aus zwei Reihen 
gegeneinander versetzter Bohrlocher von 35 mm Durchm. und 40 cm Ab
stand vorgetrieben. U nter standiger Stelgerung des Pum pendrucks — es 
wurden Spezial-Hochdruckpumpen benutzt — bis auf 50 at wurden dann 
zwei Chemikalien ln abw echselnder Folgę eingesprltzt. Aus dem ersten 
Chemika!, einer KieselsaurelOsung, wird durch Einwlrkung des zweiten 
Chemlkals, einer Salzlósung, ein Kieselsaure-Gel ausgeschieden, das durch 
Ausfiillung der Poren und Hohlraum e im MOrtel und Stein den Wasser- 
durchtritt vom W iderlager zum GewOlbe hindert. Leider kann das kapillar 
aufsteigende W asser nicht v011ig zuriickgehalten werden.

Nachdem noch an der unteren Leibung ln der Nahe der W asserlinle 
einige hohlklingende, gelockerte M auerwerktelle herausgestem m t und unter 
Einfiigung von Drahtgeflecht durch PreGbeton sauber ersetzt worden waren, 
wurde die untere GewOlbeleibung mit einer Schutzdecke versehen. Zunachst 
wurde auf die elnwandfrel trockene Leibung ein diinnfliissiger Voranstrich 
,B ecosaI“ ') aufgebracht. Becosal ist ein in benzolfrelem Lósungsmittel 
gelOstes reines Bitumen, das tief In die feinsten Poren des Mauerwerks 
eindringt und eine innige Verbindung zwischen dem Mauerwerk und der 
danach aufzubringenden eigentlich schiitzenden Schicht herstellt. Diese 
Schicht, bestehend aus „Acosal, Streichpaste ro t’ 1), einer Mischung von 
reinem teerfreien Bitumen, Faserasbest und reiner, saurefreier Eisenoxyd- 
farbe, wurde dann ais teigartige Pastę von braunroter Farbę auf die untere 
Leibung aufgespachtelt.

„Becosal" und „Acosal, Streichpaste ro t“ wurden geliefert von der 
Chemischen Fabrik Griinau AG, Berlin-Griinau,

Aus bereits angefQhrten Griinden erhielt die Briicke ein eisernes Stab- 
geiander und an den vier Ecken Abschluflpfeiler im gleichen M iltenberger 
Sandsteln wie die Stirnverblendung (Abb. 9). Diese V erblendung muGte 
ganz iiberholt werden. Der welche Stein zeigte V erwltterungserscheinungen; 
die zum Teil ilberhauptlg versetzten Steine waren steilenweise abgeschiefert. 
Allerdings erstreckten sich die ZerstOrungserscheinungen nur auf eine dunne 
Schicht der Oberfiache. Auch der VerguG und die Verfugung der Werk- 
steine waren, wie bereits erwahnt, in mangelhaftem Zustande, teilweise 
standen die Steine fast trocken aufeinander. Die gesam te Werksteinflache 
wurde neu scharrlert, die Bossen wurden gespitzt. Die Fugen wurden neu 
verfugt und die W erksteine mit Zem entm órtel unter Druck hintergossen. 
Die Aussparungen der Stirnfront, in denen die AnkerkOpfe stecken, wurden 
mit Beton ausgefiillt, dem Farbstoff sowie zerstoGenes Sandsteinm aterial 
zugefiigt war, um móglichst das Aussehen des um gebenden W erksteins 
zu erzielen. Nach dem Erharten wurden diese Stellen durch werkstein- 
maGige Bearbeitung der U m gebung angepaGt. Die groGen Medaillons 
iiber den Kampfern, erganzte Nachbildungen von Gruppen des Pergamon- 
altars, und die SchluGsteine wurden von einem kiinstlerlsch geschulten 
Bildhauer iiberholt.

AbschlieGend wurde dann im Friihjahr 1932 nach Eintritt trockenen 
W etters und nach guter Durchtrocknung des Steines die ganze W erkstein- 
oberfiache zur Erhóhung des W iderstandes gegen W itterungseinflilsse mit 
einem doppelten Schutzanstrich von „Toxlac"2) versehen. Toxlac ist eine 
in saurefreien organischen Lósungsm itteln gelóste gelatineartige, organische 
Verbindung von wasserheller, das Aussehen des Steines nicht andernder 
Farbung: Sie vermag in die Poren des Steines einzudringen und wirkt 
wegen ihres Fettgehaltes wasserabweisend. Ein Fluatprodukt kam nicht 
in Frage, da das BIndemittel des Sandstelns nicht kalkiger Natur war.

Die Bauarbeiten an der unteren Leibung und den Stirnwanden wurden 
von schwimmenden Geriisten aus durchgefilhrt, dic jew eils bei Annahe- 
rung von Fahrzeugen, zwecks Freigabe der Durchfahrt, ausschwimmen 
muGten.

Alle der W iederherstellung der Briicke vorhergegangenen Uber- 
legungen und Planungen wurden, soweit sie sich auf chemisch-technische 
Fragen erstrecken, vom Briickenbauamt der Stadt Berlin im engen Ein- 
vernehm en mit dem stadtischen Technischen U ntersuchungsamt (Lelter: 
O berbaurat Dr. phil. H e r rm a n n )  vorgenom men. Ausgefiihrt wurden die 
Arbeiten in der Hauptsache von der Beton- und M onlerbau-A G, Berlin, 
die ihrerseits die Abdichtung nach dem Verfahren von $r.=2jttg. H. J o o s te n  
an die Lizenz-Inhaberin, die Tiefbaugesellschaft Mast m. b. H., Berlin, ais 
Subunternehm erin weitergab. Die Kosten der W iederherstellung betrugen 
einschlieGlich der vorweg bewilligten iOOOO RM insgesam t rd. 60000 RM.

2) Geliefert von denStandard-Lack-W erken G. m .b.H ., Berlln-Plótzensee,

Alle Rechte vorbeha lten . Bemerkungen zur Trockenlegung des Frischen Haffs.
Von Prof. F. Je ro sch , Frankfurt a. O.

Seit einiger Zeit ist der schon vor fast 60 Jahren von dem Danziger 
S tadtbaurat L ic h t  zuerst angeregte Plan einer Trockenlegung des Frischen 
Haffs mit Lebhaftigkeit durch verschiedene Ausfiihrungen in Tageszeitungen 
und Zeitschriften des Baufaches w ieder aufgenommen und mit den heute 
so wichtigen Fragen der Arbeitsbeschaffung und der Sledlungen in Ver- 
bindung gebracht worden. Am ausfiihrlichsten ist dieser G edanke in einer 
Denkschrift des Elbinger Magistrats behandelt, die einen mit zahlreichen 
Pianen und Zeichnungen ausgestatteten generellen Entwurf des Tiefbau- 
amts der Stadt Elbing enthalt. Wie es bei A ufstellung eines Entwurfs,

fiir den man sich erwarmt hat, zu sein pflegt, sind die dabei gemachten 
Voraussetzungen und Annahmen etwas optlmlstisch, sie sind jedenfalls 
nicht durchweg ais erwlesen anzusehen.

Die Denkschrift enthalt ln Abschnitt D die W iderlegung elner Reihe 
von Einwanden. Auf einige davon soli hier eingegangen werden.

Z u a), b e t r e f f e n d  N o tw e n d ig k e i t  d e r  G e w in n u n g  v o n  
S ie d l e r l a n d :  Das Relchsverkehrsministerlum hat slch hleriiber dahln 
geauGert, daG geniigend Land fur Siedlungszwecke in OstpreuGen vor- 
handen sei. Die Schwierlgkeiten und die Yerantw ortung fiir durchgreifende

Abb. 8. Einbringen von PreGbeton in die Ankerlócher. Abb. 9. Ansicht der Briicke nach der W iederherstellung.
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Veranderungen der von Natur ins Gleichgewicht gebrachten Verhaitnisse 
sind bei Trockenlegung von Siimpfen und Mooren, wic sie sich in Ost- 
preufien hierfiir darbieten, ohne Frage weit geringer ais bei einem mit 
der O stsee in V erbindung stehenden, der Vorflut zahlreicher Fliisse 
dienendcn, groBen W asserbecken.

Z u  h), b e t r e f f e n d  V e r s a n d u n g s g e f a h r  d e s  P i l l a u e r  T ie fs : 
Dies ist allerdings eine sehr wichtige, die Interessen der Stadt KOnigsberg 
empfindlich beriihrende Frage, die m. E. durch die Darlcgungen der 
Denkschrift (S. 22) keineswegs erledlgt ist. Bekanntlich beruh t die Offen- 
haltung dieses Tiefs groBenteils darauf, dafi bei starken nordlichen Winden 
eine sehr erhebliche Masse Seewasser durch das Tief in das Haff gediiickt 
wird (eingehender Strom), die dann bel Nachlassen oder Umspringen des 
Windes, verm ehrt durch die gestauten Abflufimcngen der ln das Haff 
milndenden Wasserlaufe (Weichsel- und Nogatarme, Elbing, Passarge, Pregel 
und einige klelnere) w ieder zum Tief hinausstrOmt und so den eine kraftige 
Spiilung bew irkenden .ausgehenden  S trom ” erzeugt. Die Denkschrift 
berechnet die infolge Durchfiihrung des Entwurfs sich ergebende Ver- 
ringerung des ein- und ausstrOmenden S e e w a s s e r s  zu 63 0/„ und die 
des ausstrOmenden F lu B w a s s e r s  (Infolge Durchstichs der Nehrung bei 
Kahlberg) zu 17% - 1° weichem Verhaitnis jew eils diese beiden die
Spiilung bew irkenden W assermengen stehen, richtet sich einerseits nach 
den W inden, anderseits nach den W asserstanden der Fliisse. Bei dereń 
Friihjahrshochwasser ist ihr EinfluB am grOBten, unter U m standen grófler 
ais der des Seewassers. Doch ist dieser Zustand nur voriibergehend und 
im grOBten Teile des Jahrcs nicht vorhanden. Ob wahrend der niedrigen 
W asserstande der Fliisse durch ihren EinfiuB, wenn er allein wirkt, iiberhaupt 
bei dem 500 m breiten Tief eine wesentliche Spiilung eintritt, durfte sehr 
fraglich sein, namentlich wenn die hierfiir in Betracht komm ende Wasser- 
menge noch um 17 °/0 verringert wird.

U nbestreitbar ist, daB, wie die Denkschrift sagt, bei erheblich ver- 
mindertem elngehendem  Strom auch weniger Sand von See in das Tief 
gelangen w ird; ob aber dies und die HerausfOrderung durch den Spiil- 
strom, wie dort angenomm en, in proportlonalem Verhaitnis stattfinden 
wird, ist fraglich, da das EinstrOmen des Seewassers in besonders groBen 
M engen bei Sturm, also durch w ildbew egtes W asser, stattfindet, das den 
vor dem Tief durch die M eeresstrom ungen abgelagerten Sand aufwiihlt, 
der Spulstrom aber eine sehr vlel ruhlgere W assermenge ist.

Ferner handelt es sich bei der Frage der Tieferhaitung der Elnfahrt 
zwischen den Molen —  erforderlich m indestens 8 m bei MW — nicht 
allein um den lns Tief eingespiilten Sand, sondern auch um Bildung einer 
Barre auBerhalb der MolenkOpfe. Es ist aber klar, daB desto mehr Sand 
drauBen liegen bleibt, je w eniger in das Tief hlneingelangt und durch 
einen mOglichst kraftigen Spulstrom weit hinaus in die See gefiihrt wird. 
DaB die Kraft des Spiilstroms aber bei 63°/0 und m ehr V eim inderung der 
W assermasse erheblich verringert werden wiirde, ist selbstverstandlich, da 
es in dieser Hinsicht nicht allein auf die ausstrOmende W assermenge, 
sondern auch auf dereń G eschwindigkeit ankommt, die bel erheblich 
verrlngerter W assermenge und gleichbleibendem  DurchfluBprofil im Tief 
und zwischen den Molen ebenfalls erheblich zuruckgehen wiirde.

Sollten diese Darlcgungen bestritten oder ais unerheblich hlngestellt 
werden, so ist dem gegeniiber darauf zu verweisen, dafi die mit den Ver- 
haitnissen des Pillauer Tiefs eng vertrauten Erbauer des KOnigsberger 
Seekanals seinerzeit wegen einer zu befiirchtenden V erringerung des Sptil- 
stroms die Abschliefiung schon eines ganz kleinen Teils des Frischen 
Haffs, der Fischhauser Bucht, durch den Damm des Kanals fiir bedenklich 
hielten, weshalb dieser auf 4 km Lange unterbrochen w urde1).

Doch mag hier M einung gegen Meinung stehen, soviel darf man 
doch aussprechen, daB mit unbedingter Sicherheit die Folgen einer so 
weitgehenden V cranderung der natiirlichen V crhaltnissc, wie sie der 
Elbinger Plan beabsichtigt, nicht vorausgesagt werden konnen. Es ist eine 
bekannte Tatsache, dafi trotz aller Erfahrungen derartige Voraussetzungen 
sich oft nach Ausfiihrung eines W asserbauplanes in unliebsam er W eise ais 
unrichtig erwelsen, namentlich auch, wo MeeresstrOmungen mitwlrken, 
wie es erst kiirzlich am AbschluBdamm der Zuidersee und seinerzeit auch 
bei den Pillauer Molen vorgekommen ist. Es geht nicht an, dafi man 
durch eine einfache, scheinbar einleuchtende Berechnung mit Bestim m theit 
fcststellen will, was aus dem Pillauer Tief w erden wird, wenn der Elbinger 
Pian zur Ausfiihrung kommen sollte.

Zu i), b e t r e f f e n d  N e h ru n g  a is  s i c h e r e r  A b s c h lu B d a m m : Da 
feststeht, dafi in friiheren Jahrhunderten die Nehrung m ehrmals an ver- 
schledenen Stellen bei Sturm fluten der Ostsee durchbrochen worden ist, 
zuletzt 1510 bei Pillau, so kann wohl nicht von einer unbedingten Sicherheit 
dieses natiirlichen AbschluBdammes gesprochen werden. Es haben nach 
geschlchtlichen Q uellen bestanden:

1. D as L o c h s ta d t e r  T ie f ,  zu dessen Sicherung die Burg Lochstadt 
des Ritterordens d iente, an der Fischhauser Bucht. Es begann 
schon 1311 zu versanden und war 1395 vólllg unfahrbar.

*) S. Aufsatz des Yerfassers in D. Bauztg. 1902, Nr. 10.

2. V ielleicht noch alter ein T ie f  z w is c h e n  K a h lb e r g  u n d  P r o b b e r n -  
a u , wahrscheinlich schon im 13. Jahrhundert versandet.

3. E r s t e s  B a lg a s c h e s  T ie f ,  zwischen Lochstadt und Pillau, ver- 
sandet 1398.

4. Z w e i te s  B a lg a s c h e s  T ie f ,  etwa gegeniiber der Passargemiindung, 
1456 vollig versandet.

5. D r i t t e s  B a lg a s c h e s  T ie f ,  auf jetzigen Generalstabskarten vei- 
zeichnet, 1497 entstanden, 1510 versandet.

6. D as P i l l a u e r  T ie f ,  enstanden 1510.
Aus dieser Ubersicht geht hervor, dafi die See immer wieder, wenn 

die bisherige Verbindung versandete, eine neue Verbindung m it dem Haff 
zu schaffen bemiiht gewesen ist. Die Offenhaltung des Pillauer Tiefs 
bis heute wird einerseits durch den oben besprochenen Spulstrom, ander
seits durch Baggerungen und durch die beiden Molen bewlrkt. Ohne 
Eingriff des Menschen ware es sicher langst wie die friiheren Tiefs ver- 
sandet, und ein neuer Durchbruch hatte die V erbindung von Haff und 
See hergestellt.

Es entsteht die Frage, auf welche W eise die Durchbriiche der Nehrung 
entstanden sind, ob von See zu Haff oder um gekehrt. Nimmt man ais 
wahrschelnlicher an, dafi das iibcrmaBig gestaute Haff sozusagen iiber- 
gelaufen ist, nachdem die bisherige Verbindung versandet war, so ware 
klar, dafi nach Trockenlegung des Haffs in gleicher Weise ein Durchbruch 
nicht mehr stattfinden kOnnte, sondern es kónnte sich nur um ein Uber- 
fluten oder Unterspiiien der Nehrung von See zu Haff handeln. MOglich 
ist, dafi in dieser Beziehung die Behauptung der Denkschrift beziiglich 
Sicherheit sich bew ahrheitet, aber es kann nicht geleugnet werden, dafi 
hier eine Gefahr besteht, da die UberdruckhOhe der See bei Sturmflut 
rd. 5 m betragen wiirde, und da nlemand wissen kann, ob nicht unterhalb 
der Diinen, vielleicht dort, wo zu irgendeiner geschichtlichen oder vor- 
geschlchtlichen Zeit einmal ein Tief vorhanden gew esen ist, eine durch- 
lassige Stelle sich befindet. Ein k i in s t l i c h e r  Abschlufldamm, wie bei 
der Zuidersee, einer Talspcrre oder einem Deich, der genau so hergestellt 
wird, wie die technlsche Wlssenschaft es erfordert, ist ohne Frage weit 
zuverlasslger. Dafi gerade diese Frage von grOBter W ichtigkeit ist, be
darf keiner Auseinandersetzung. E s .se i nur noch darauf hlngew lesen, daB 
bei einem etwa eintretenden Durchbruch des Abschlufidamms der Zuider
see die unm ittelbare Gefahr fiir das trockengelegte Land nicht so grofi 
ist, wie bei der Frischen Nehrung, da sich auf der Binnenseite jenes 
Dammes nicht Land, sondern das dauernd erhalten bleibende Ysselmeer 
befindet.

Zu 1), b e t r e f f e n d  Z e r s tO r u n g  v o n  N a tu r s c h O n h e i t :  Da diese 
Darlegungen fiir eine technische Zeitschrift bestim m t sind, soli auf diesen 
Punkt hier nicht naher eingegangen werden. Fest steht jedenfalls, und 
es sollte nicht irgendwie beschOnigt werden, dafi hier zugunsten m aterieller 
Vortelle Ideale W erte unwiderbringlich zerstOrt werden wurden, wenn eine 
Trockenlegung in dem Umfange des Elbinger Entwurfs ausgefiihrt wiirde. 
Namentlich gilt dies vom Seebad Kahlberg, das man kennen mufi, urn 
recht zu verstehen, worum es sich dort handelt. Denn Kahlberg ist cin 
Seebad, das nicht an der See liegt. Fast samtliche Kurhauser und Privat- 
villen, wie auch dic im Sommer an Kurgaste verm leteten Fischerhauser 
liegen am Haff wegen der herrlichen Aussicht iiber dieses bis hiniiber 
zum hohen Ufer von Kadincn und Frauenburg. Wird diese Aussicht der 
weiten Wasscrfiache des Haffs beraubt, so crfahrt dieser hochst eigen- 
artlge Reiz Kahlbcrgs eine sehr zu bedauernde Vernichtung. Es soli 
natiirlich nicht verkannt w erden, dafi bei der heutigen Not Deutschlands 
alle anderen Riicksichten schweigen muBten, wenn zweifelfrei festgestellt 
werden kOnntc, dafi der fragliche E n tw urf'be i voller V erantw ortung fur 
alle denkbaren Folgen sich durchfuhren liefie.

O ber die sonst etwa bestehenden Bedenken betreffs Beschaffenheit 
des Haffgrundes und sein Verhalten nach seiner Trockenlegung, der 
Senkung des Grundwasserspiegels und der Trinkwasservcrsorgung der 
Nehrung u. a. m. mag hier hlnweggegangen werden. Sie muBten genauerer 
U ntersuchung vorbehalten bleiben.

Da nun gleichzeitig ein ahnlicher Plan, nur von viel kleinerem Um
fange, die Trockenlegung des Lebasees in H interpom m ern betreffend, er- 
ortert wird, ware es wohl das Rlchtige, erst diesen Plan in Angriff zu 
nehmen und die sich dabei ergebenden Erfahrungen abzuwarten, da dort 
das Wagnis nicht annahernd so groB wie bel dem Frischen Haff ware. 
Will man aber gleich zur Ausfiihrung einer wenigstens teilweisen Trocken
legung des Haffs schreiten, so ware hier ein a l l m a h l i c h e s ,  vorsichtiges 
Verfahren zu empfehlen, wofiir zunachst der besonders flachę, an die 
Danziger und Elbinger N iederung sich anschlieBende Teil des Haffs in 
Betracht karne, sofern eine Einigung hieriiber mit der Freien Stadt Danzig, 
zu der ein Stuck Haff gehOrt, zu erzlelen gelange. Eine solche Einigung 
ist ja iiberhaupt fur alle solche Piane erforderlich.

Die Notlage der Stadt Elbing ist ohne Frage besonders grofi, weshalb 
es sehr zu wiinschen ware, w enn etwas Durchgreifendes geschehen kónnte, 
um sie zu lindern. Von besonders giinstigem EinfluB auf das G edeihen 
dieser Stadt ware es selbstverstandlich, wenn der in der Elbinger Denk
schrift in Aussicht genom m ene Grofischiffahrtkanal von 6 m Tiefe ais
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Veriangerung des Elbingflusses und der Durchstich der Nehrung in dessen 
Zug zustande karne. Nur ware sehr zu wiinschen, daB dieser Durchstich 
nicht óstlich, sondern westlich vom Seebade Kahlberg, um dessen Schónheit 
zu schonen, ausgefiihrt und der w eitaus gróBte Teil des Haffs von dort 
bis an sein O stende zunachst und vielleicht dauernd vor Trockenlegung 
bewahrt biiebc. Da zwischen Kahlberg und der Grenze des Freistaats

Danzig bei Próbbernau in aller Zeit ein Tief bestanden hat (s. oben bei i, 
unter 2,), so ware es nur eine W iederherstellung des natiirlichen Zustandes, 
wenn hier der Seezugang fiir Elbing geschaffen wiirde. Selbst wenn 
sich dabei eine Forderung von einigcn Tausend Kubikmetern Sandbodcn 
mehr ergeben sollte ais bei dem Elbinger Entwurf, so ware die Erhaltung 
einer einzigartigen Naturschonhcit wóhl cin solches Opfer wert.

Uber die Wirtschaftlichkeit der Teeróltrankung kieferner Dalben- und Reibepfahle
Alle R echte v o rb eh alten . nach dem Riiping-Yerfahren.

Von Regierungsbaumeister a. D.
1. U ber H o lzk o n se rv ie ru n g  im  a llg em ein en .

Die alteren Verfahren, Bauhólzer gegen zerstórende Einflilsse, be
sonders gegen Faulnis zu schutzen, um dadurch ihre Lebensdauer und 
H altbarkeit zu erhohen, beschranken sich im w csentlichen auf das 
Eintauchen der Hólzer ln SalzlOsungen oder auf Anstriche mit Teer, Karbo- 
lineum, Kupferfarbc, Petroleum und anderen Mitteln. Alle diese Ver- 
fahren ergeben jedoch keine dauernde Schutzwirkung, da d.°s Lósungs- 
oder Anstrichmittel nur w enig in das Holz eindringt und nur einen 
diinnen Schutzmantel an der Oberfiache erzeugt. Besonders bei Dalben- 
und Reibepfahlen sind solche Verfahren unzureichend, da der Mantel 
durch mechanische V erletzungen, SchiffstóBc, Stahltrossen und Eisgang 
leicht zerstort wird, wodurch den Faulniserregern, zahlreichen Pilzarten, 
der Eintritt in das Holz ohne w eiteres ermćiglicht wird. Die nunm ehr 
auftretende Faulnis ist aber bei nur a u B e r l ic h  getrankten Pfahlen oft 
besonders unangenehm , da sie von innen heraus stattfindet und auBen 
erst crkennbar wird, wenn der Pfahl im Innem langst zerstOrt ist.

Einen wirksamen Schutz erzielt man nur durch Trankung der Pfahle 
mit einem gut konservierenden Schutzmittel. Von den hierauf beruhenden 
Verfahren hat die Spartrankung mit reinem Steinkohlentcerol nach dem 
Riiping-Verfahren wegen ihrer Vorteile in technischer und wirtschaftlichcr 
Beziehung die gróBte Bedeutung erlangt. Dic Eigenschaften, die das Stein- 
kohlenteerijl in so hohem Mafie fiir die Konservierung von Pfahlen und 
iiberhaupt von BauhOlzern geeignet machen, sind folgende: Erstens bildet 
es einen wirksamen Schutz gegen holzzerstOrende Pilze, Insekten und 
Bohrtiere; zw eitens wirkt es stark wasserabweisend und wird im G egen
satze zu Metallsalzlosungen vom W asser nicht ausgelaugt; ferner ver- 
dunstet es nur sehr schwer, und endllch iibt es auf die Festigkeit der 
Hoizfaser einen giinstigen EinfluB aus.

Bei der Trankung kom m t es darauf an, das Splintholz vollstandig mit 
Trankfliissigkeit zu durchtranken. Der Kern nimmt so gut wie keine Fliisslg- 
keit auf, was auch nicht erforderllch ist, da er durch naturlich eingelagerte 
pilzwidrige Stoffe selbst geschiitzt w ird und gegen aufiere Einwirkungen 
durch den durchtrankten Splint abgeschlosscn ist. Damit das Holz trank- 
fahig wird, mufi es nach dem Fallen einige Zeit in Luft oder W asser 
lagern, damit der Zellsaft austrocknct oder ausgelaugt wird. Vor der 
Trankung mufi es dann noch von Rinde und Bast befreit, also weifi- 
geschalt werden, damit der Trankstoff von allen Seiten eindringen kann. 
Das Auslaugen oder Austrocknen des Zellsaftes, das einige Monate er
fordert, ist iibrigens auch bei ungetrankten BauhOlzern unbedingt er- 
forderlich, wenn sie einigermafien widerstandsfahig gegen Faulnis sein 
sollen. N asses, d. h. nur mit W asser gesattigtes Holz kann durch eine 
kurze V orbehandlung im Trankkessel ohne Zeitverlust trankfahig gemacht 
werden. Die Durchtrankung von an sich trankreifem Holz, auch wenn 
es nafi ist, nim mt daher einschllefilich der Frachtwege nur wenlge Tage 
in Anspruch.

2. D as R (ip ing-V erfah ren  und se in e  A nw endung .
Das Riiping-Verfahren, das nach dem heutigen Stande der Kon- 

servierungstcchnik den Erfordernissen einer wirtschaftlichen und wirk
samen Trankung am besten Rechnung tragt, Ist ein „ Vakuum druckverfahren“. 
Das Holz wird in einem allseitig dicht abgeschlossenen Kessel bis auf 
4 at unter Druckluft gesetzt. Hierauf wird unter w eiterer Drucksteigerung 
auf 6 bis 8 at heifies Steinkohlenteerol in den Kessel gefiillt. Das Ol 
dringt in alle durchtrankbaren Teile des Holzes ein und gelangt aufier 
durch die Hirnfiachen auch durch die M arkstrahlen und Hoftiipfel bis an 
den Kern. Nach geniigender Durchtrankung wird das Ol abgelassen und 
im Kessel ein mOglichst hohes Vakuum erzeugt. Hierbei wird das iiber- 
fliissige Ol aus den Zellhohlraumcn durch die darin beflndliche Druck
luft herausgeschleudert, und es b leib t nur so viel TeerOl im Holz, wie 
durch die Zellwande aufgesaugt worden ist. Damit ist aber der ge- 
wunschte Schutz erreicht, denn den Nahrboden fur die Faulnispilze bei 
BauhOlzern, bei denen der Zellsaft bereits ausgelaugt ist, bilden die Zell
wande selbst. Die Hohlraume bleiben von iiberfliissigem TeerOl frei. 
Hierdurch wird eine betrachtliche Olersparnis erzielt, auch wird die Ver- 
arbeltung des Holzes angenehm er, indem besonders beim Rammen 
das Umherspritzen des TeerOls wegfailt, das bei vollgetrankten Pfahlen 
ais sehr lastig empfunden worden ist. Aufierdem kann man beim Riiping- 
Yerfahren durch bellebige Druckabslufung die TeerOlaufnahme des Holzes
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den jeweiligen Bediirfnisscn anpasscn, was wirtschaftlich von Bedeutung 
ist, da die zur Erzielung eines wirksamen Schutzes notwendige, aber er- 
fahrungsgemaB auch ausreichende Teerólm engc in w eitcnG renzen schwankt. 
Die D eutsche Reichsbahn schreibt fiir ldeferne Schwellen eine Sollaufnahme 
von 63 kg/m 3 vor. Bei kiefernen Rammpfahlen im W asserbau betragt 
die TeerOlmcnge wegen des grOfieren Splintgehaltes der Pfahle in der 
Regel 90 bis 95 kg/m !l. Noch grOfiere Mengen sind bei Pfahlen im See- 
wasser da am Platze, wo Bohrwurmbefall zu bcfurchten ist. Schwedische 
HafenbaubehOrden halten hierfiir eine TeerOlaufnahme von 200 kg/m 3 
und mehr fiir erforderllch, was jedoch reichlich hoch erscheint. Im all
gem einen diirften hier etwa 100 bis 150 kg/m 3 bei kiefernen Pfahlen 
auch hohen Anspriichcn geniigen.

Durch die vorstehend geschildertcn Vorleile hat die TeerOltrankung 
von BauhOlzern nach dem Riiping-Verfahren cin groBes Anwendungs- 
geb iet gefunden. Reichsbahn und Reichspost, die infolge ihres hohen 
Bcdarfes an Schwellen bzw. Telegraphenstangen zu den grOBten Holz- 
verbrauchern in Deutschland zahlen, haben sich ihr schon seit langcm 
zugewendct. Bel der Preufiisch-Hessischcn Staatseisenbahn wurde die 
Riiplng-Trankung bereits im Jahre 1905 aufgenommen. Seit 1909 wird 
sie bei dieser Verwaltung bzw. bel der Deutschen Reichsbahn ausschlicfi- 
lich angewendet. Hier w erden heute nicht nur samtiiche Holzschwellen, 
sondern auch alle sonstigen BauhOlzer einschliefilich der Rammpfahle fiir 
W asserbauzwecke nach dem Riiping-Verfahren getrankt. Bei der Reichs
post gehen die ersten Stangentrankungen nach Riiping auf das Jahr 1902 
zuriick; heute werden etwa 8 0°/0 des gesam ten Stangenbcdarfs der 
Reichspost nach diesem Verfahren getrankt. Auch bei der Reichsmarine 
ist dic Riiping-Trankung schon seit etwa 25 Jahren im Gebrauch und jetzt 
samtlichen D ienststellen vorgeschrieben.

Sonst hat die Teeróltrankung im W asserbau noch keine so umfassendc 
Aufnahme gefunden. Dies liegt einmal daran, dafi HOlzer, besonders 
Pfahle, wenn sie sich dauernd vollstandig unter W asser befinden — aus- 
genomm en ist hicrbci von Bohrtieren bcfallenes Sccw asser — , ohne 
jeglichen Schutz lange Zeit, oft Jahrhundertc, halten. Diese Eigenschaft 
haben auch Pfahle, die nur so w eit aus dem Wasser herausragen, dafi 
sie infolge der Kapillarwirkung der Hoizfaser dauernd feucht bleiben. Im 
Tidegcbiet spielt hierbei neben dem Schlickfall die Flutgrofie eine Rolle. 
Im Hamburg-Harburger Bezirk liegt die Grenze etwa 0,65 m iiber MNW. 
Auf diese Weise kónnen z. B. samtiiche Pfahlroste, dereń O berkante diese 
Hohe nicht iiberschreitet, aus vóllig ungeschiitzten Pfahlen hergestellt 
werden. Ferner erscheint die Trankung der Pfahle, die vielfach auf dem 
billigeren W asserwege befOrdert oder nach dem Kauf unm ittelbar von 
órtlich vorhandenen W asserlagerplatzen angeliefert w erden, oft zu umstand- 
lich und zu teuer, da sie besondere Frachtkosten oder auch Umladungen 
verursacht. Dies gilt besonders fiir Dalben- und Reibepfahle, die durch 
mechanische Beanspruchung, Schlffstófie usw. mitunter vorzeitlgcr abgenutzt 
oder zerstórt w erden ais durch Faulnis. G egenwartig kom m t noch hinzu, 
dafi die Holzprcise sehr niedrlg sind, so dafi es oft wlrtschaftlicher 
erscheint, neue Dalben zu bauen, ais den alten durch M ehrkosten eine 
grOfiere Lebensdauer und H altbarkeit zu verleihen, die vlellelcht gar nicht 
ausgenutzt werden. So ist beispielsweise bekannt, dafi die H am burger 
Hafenbaubehorde in ihrem Bezirk fast iiberhaupt keine getrankten Pfahle 
verwendet.

3. N e u b au k o sten  und L e b en sd au e r u n g e trS n k te r  und  g e trS n k te r  
D alben- und  R eibepfah le .

Im folgenden soli die Frage, ob die V erwendung getrankter Dalben- 
und Reibepfahle wirtschaftlich ist, an Hand einiger Beisplele naher unter- 
sucht werden. Ais G rundlage fiir die Beurteilung kommen zwei Be- 
stimmungsgrófien in Betracht: die N eubaukosten und die Lebensdauer 
der Dalben, einerseits bei ungetrankten Pfahlen, anderseits bei ge
trankten Pfahlen. Diese Grofien wurden auf Grund von Unterlagen 
des Preufiischen W asserbauamts in Harburg-W ilhelm sburg erm lttelt. Ais 
typische Beisplele sind vier neuere Pfahlgruppen in den im Harburg- 
W ilhelmsburger Hafen iibllchen Abmessungen ausgew ahlt worden. Es 
sind dies ein 5pfahllger Dalben des Binnenhafens, ein 7 pfahliger Dalben 
der Seehafenbecken, ein 12pfahliger Dalben der Seeschiff-Llegestelle ln 
der Siiderelbe und ein einzelner Reibepfahl an der neuen Kaimauer im 
Binnenhafen.
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T ab e lle  1.
N e u b a u k o s te n  v o n  D a lb e n  m it  u n g e t r S n k te n  u n d  g e t r a n k t e n  P fa h le n .
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5 pfałiliger Dalben . . . 10 508 904 1412 141 26 260 1672 167 18,4
7 pfahliger Dalben . . . 28 1461 1900 3361 120 26 728 4089 146 21,6

12 pfahliger Dalben . . . 48 2803 3256 6059 126 26 1248 7307 152 20,6
Einzelner Reibepfahl . . 1,5

l
91 225 316 211 26 39 355 237 12,3

Die Ergebnisse der Kostenermittlung sind in Tabelle 1 zusammen- 
gestellt. In den hier angefiihrten Betragen sind alle Lieferungen, Frachten 
und Arbeitslóhne, sowie das Vorhalten der G erate und die erforderlichen 
Nebenleistungen beriicksichtlgt. Mit Riicksicht auf die augenblicklich 
krisenhaft niedrigen Holzpreise, die nicht ais dauernd angesehen werden 
kOnnen, ist fur sam tliche Preise der Stand vom Friihjahr 1931 zugrunde 
gelegt worden. Obrigens waren auch schon zu diesem Zeitpunkte die 
Holzpreise gegen friiher verhaitnismaflig niedrig. Da die Wirtschaftllchkeits- 
untersuchung in erster Linie fiir den Unterhaltungsbetrleb in Betracht 
kommt, ist in die Neubaukosten auch das Abbauen und Ziehen der alten 
abgangigen Dalben mit elngerechnet worden. Hierfiir sind norm ale Ver- 
haitnisse ohne Yerwendung von Tauchern angenommen.

meistens frei liegen. Da er je tz t mit Luft und W asser unm ittelbar in 
Beriihrung kommt, wird er auch seine natiirliche Schutzwirkung zum 
Teil verlieren und selbst von Faulnls befallen w erden (Abb. 2). Die 
W iderstandsfahigkeit des ganzen Dalbens gegen Stófie und mechanische 
Beanspruchungen wird, auch schon wegen der Q uerschnittsverm inderung 
bei den einzelnen Pfahlen, erheblich geschwacht, so daB die Pfahle oft 
vóllig zerstórt w erden (Abb. 3). Wenn man in Hamburg mit einer Lebens- 
dauer der Dalben von 25 Jahren rechnet, so kann man dies nur dadurch, 
dafi die Pfahle in den letzten 10 Jahren ihres Vorhandenseins entw eder 
mit freillegendem Kern stehenbleiben, wobei sie ihren Zweck aber nur 
noch in beschranktem Mafie erfiillen, oder aber, dafi man umfangreiche 
Instandsetzungsarbeiten an ihnen yornlmmt. Dafi man dem ungetrankten

Wie aus Tabelle 1 ersichtlich, betragen die Kosten fiir die Trankung 
bei den Dalben im Durchschnitt rd. 20°/o der Gesamtkosten ohne Trankung. 
Bei Reibepfahlen sinkt der Prozentsatz wegen der geringeren Kubikmeter- 
zahl des Holzes auf rd. 12 °/0.

Ober die Lebensdauer ungetrankter kieferner Dalbenpfahle bei ge- 
wOhnllcher Abnutzung gehen die Meinungen stark auseinander. In 
Hamburg rechnet man bei drei- und mehrpfahligen Pfahlgruppen mit 
25 Jahren, bei einem Einzelpfahl aber nur mit 12 Jahren. In dem Hand- 
buch der Holzkonservierung von M a h lk e - T r o s c h e l  (S. 389) wird die 
Lebensdauer eines kiefernen Rammpfahles in bohrwurmfreiem Wasser 
mit hóchstens 10 Jahren angegeben. Die 25 Jahre alten Feuerdalben 
an den Seehafenbecken 2 und 3 in Harburg bieten ein Bild starker 
ZerstOrung. Auch andere Dalben aus den Jahren 1912 und 1913 zeigen 
starkę Faulniserscheinungen, so dafi sie nicht mehr ais vollwertig gelten 
kónnen. Im allgem einen ist dam it zu rechnen, dafi bel einem kiefernen 
Dalbenpfahl in der Faulniszone, d. h. oberhalb des W asserspiegels, oder 
im Tidegebiet etwa oberhalb von MW Zerstórungserscheinungen schon 
nach wenigen Jahren auftreten. Nach 10 bis 12 Jahren wird die Faulnis 
meistens so w eit fortgeschritten sein, dafi der Splint schwammige Struktur 
annim mt und sich vom Kern zu lOsen beginnt, ein Vorgang, der durch 
mechanische Beanspruchung, besonders durch SchiffstOfie, noch beschleunigt 
wird (Abb, 1). Nach etwa 15 Jahren wird der Kern in der Faulniszone

Holz ais solchem keine so hohe Lebensdauer zutraut, geht schon daraus 
hervor, dafi der Einzelpfahl nur mit 12 Jahren bew ertet wird.

Die Instandsetzungsarbeiten an einem splintfaulen Dalbenpfahl be
stehen in der Umm antelung des Kerns mit Kantholzlatten. Die Kosten 
hierfiir sind jedoch sehr hoch. Sie sind fur einen kleineren Dalben 
zu 147 RM je Pfahl und fiir einen grofien Seeschiffdalben zu 208 RM 
je Pfahl erm ittelt. Fiir einen 5pfahligen Dalben betragen sie daher im 
ganzen 735 RM, das sind etwa die halben N eubaukosten des Dalbens 
(vgl. Tabelle 1), zu denen jetz t noch die U nterhaltungskosten der Kant- 
holzum m antelung hinzukommen. Diese hohen Aufwendungen liefien sich 
schliefilich noch rechtfertigen, wenn durch die Kantholzum m antelung tat- 
sachlich eine vollw ertige W iederherstellung der Pfahle erzielt wiirde. 
Die verhaitnismafilg schwachen, ringfOrmig nebeneinandergefiigten Latten 
stellen jedoch keinen gleichwertigen Ersatz fiir den durch ZerstOrung des 
Splintes verlorengegangenen Querschnitt dar. Aber auch ais Schutzmantel 
fiir den Kern haben die Kanthólzer nur beschrankte Wirkung, da sie 
Infolge der vielfach unregelmafiigen Pfahlrundung auch bei guter Ver- 
zim m erung niemals einen so festen und dichten Abschlufi gegen Luft 
und W asser bilden wie der durch natiirliches Wachstum entstandene und 
mit dem Kern innig verbundene Splint. Dazu kommt, dafi die allseitig 
geschnittenen Kantholzlatten der ZerstOrung durch Faulnis besonders stark 
ausgesetzt sind, so dafi bel dem ohnehin schon geringen Querschnitt ihre

/  
Abb. 1. Abb. 2. Abb. 4.
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Lebensdauer nur ganz gering sein kann, noch dazu, wenn die Latten in soli. Dieser Fali wird daher hier nicht weiter untersucht, abgesehen
rohem Zustande eingebaut werden (Abb. 4). Man geht daher wohl nicht zu davon, dafi Dalben mit splintfaulen Pfahlen einen wenig schónen Anblick
weit, wenn man behauptet, daB eine derartige Instandsetzung von Dalben- bieten (Abb. 5).
pfahlen den Charakter einer fiir einige Jahre vorhaltenden Schónheits- Die den erstmaligen Neubaukosten entsprechende Lebensdauer der
ausbesserung nicht wesentlich iibersteigt. Dalben- und Reibepfahle darf daher nur so hoch angenommen werden,

Abb. 5.

wie die Pfahle ohne Aufwendung grofier U nterhaltungskosten halten. 
Nach dem G esagten sind dies, hoch gerechnet, etwa 15 Jahre. Diese 
Zahl wird fiir ungetrankte Pfahle der w eiteren Untersuchung zugrunde 
gelegt. (Schlufi folgt.)

Alle Rechte vo rbeha lten . Winddruck auf Gebaude.
Von Prof. Dr. techn. Chr. N0 k k en tv ed , Kopenhagen.

Schon lange ist es jedem praktisch tatigen Ingenieur klar, dafi die 
bestehenden Vorschriften fur Winddruck mifiweisend sind, und zwar in 
der Weise, daB die Winddrdcke, die eingefiihrt werden sollen, zu groB 
sind und die V erteilung iiber die verschiedenen Flachen eines Gebaudes 
unrlchtig ist; die Vorschriften beriicksichtlgen vor allem nicht die 
bedeutende und sehr gefahrliche Saugwirkung, die bei jeder Dach- 
konstruktion auftritt1). Dieser Mangel in den Vorschriften ist naturlich 
darauf zuriickzufuhren, daB man in friiheren Zeiten nur sehr wenig 
Kenntnis von dem Winddruck und dessen Verteilung hatte.

In den letzten Jahren hat man aber eine Reihe von Versuchen aus- 
gefuhrt, und wenn auch noch eine groBe Arbeit zu leisten ist, ehe dieses 
Problem vollkommen aufgeklart wird, so ist doch die Kenntnis vom 
Winddruck schon so tief und griindlich, dafi es móglich erscheint, Vor- 
schriften auszuarbeiten, die den wirklichen Verhaltnissen besser ent- 
sprechen ais die bisherigen Bestimmungen.

Die nachste Zukunft wird ohne Zweifel eine Revislon der Vorschriften 
bringen, zum Teil ist sie schon im Gang, wie in Holland.

Die Ergebnisse der Arbeit der letzten Jahre waren aber den meisten 
ingenieuren ziemlich unbekannt, und es war daher niitzlich, dafi von Herm 
Sr.=Si>9- S e i t z  in einem Aufsatze in der Bautechn. 1932, Heft 50 u. 51, 
das vorliegende M ateriał zusammengefafit und besprochen wurde, und 
zwar so, dafi man hierdurch einen Oberblick iiber den augenblicklichen 
Stand der Winddruckfrage erhalt. In dem genannten Aufsatze wird 
zutreffend auf die allzu groBe W indgeschwindigkeit hingewiesen, mit der 
man friiher gerechnet hat; es wird vorgeschlagen, die Annahme der 
hóchsten W indgeschwindigkeit zu ermafiigen, und mit einem Staudruck 
von etwa 100 kg/m 2 zu rechnen. Dieser Annahme kann man wohl uberall 
beitreten. Ferner gibt Dr. Seitz, indem er sich auf die vorliegenden 
Versuchsergebnisse bezieht, ausgezeichnete Regeln fiir verschiedene 
Konstruktionen.

Da wir in den letzten fiinf Jahren im Laboratorium fiir Baustatik an 
der Hochschule Kopenhagen eine grofie Reihe von Versuchen iiber W ind
druck an G ebauden ausgefiihrt haben, móchte ich einige Bemerkungen 
an den Vorschlag von Dr. Seitz kniipfen, da ich der Meinung bin, daB 
die von ihm angegebenen Regeln (Tafel 5)2) richtiger und anschaulicher 
in anderer Weise ausgedriickt werden kónnen. Besonders die neuesten 
Versuche zeigen namlich, dafi man, um sich gegen alle Vorkommnlsse 
zu decken, eine hóhere und eine niedrigere Grenze fiir Winddruck an 
jeder Flachę eines Gebaudes angeben mufi; je  nach der Windrlchtung 
liegt jede Flachę bald auf der Windseite, bald auf der Leeseite; der 
innere Druck im G ebaude kann je nach der Grófie und Lage der 
U ndichtheiten schwanken, und verschiedenc andere Umstande kónnen

das Strómungsblld so sehr wandeln, dafi der Druck an einer Flachę sich 
erheblich andern kann. Diese Umstande sind einigermafien beriickslchtigt 
in dem Vorschlage von Dr. Seitz, ich meine aber, dafi die Zahlenwerte 
etwas geandert werden sollten.

Auf Grund der erwahnten Versuche móchte ich foigendes yorschlagen: 
n — h
P ~ T ’

100PA =  
P b - -f  100 fiir « >  75 °

PB =  +  2 « — 50 +  75 (1 — f i  fur « <  75

keinesfalls aber PB <  — 60.
Dabei i s t « die Dachneigung in Graden. AuBerdem fur alle Flachen 

P  —  —  60. Die angegebenen Werte fiir p  sind Hundertteile des Staudrucks.

1) Vgl. u. a. Bautechn. 1932, Heft 45, S. 601.
2) Bautechn. 1932, Heft 51, S. 666.

Man wird hieraus ersehen, dafi dieser Vorschlag eine eindeutlge Be
stimmung des Winddrucks fiir jede Dachneigung gibt, was beim Vorschlag 
von Dr. Seitz nicht der Fali ist; aufierdem wird die veranderllche Hóhe 
des Gebaudes beriicksichtigt. Ich bem erke jedoch, dafi die angegebenen 
W erte nur fur f r e i s t e h e n d e  G ebaude gelten, und dafi sie, wenn es 
sich um ein G ebaude auf bebautem  G elande handelt, z. B. auf 70 % , 
insbesondere fiir die Flachę A, zu ermafiigen sind, und zwar aus folgenden 
Griinden:

1. weil die W indgeschwindigkeit uber einer Stadt geringer wird, und
2. weil die Leewirkung von anderen Gebauden sich geltend macht. 

Der Druck an der Vorderseite eines Gebaudes wird z. B. be- 
deutend von anderen, auch kleineren dayorllegenden G ebauden 
crmafiigt.

Der hier gem achte Vorschlag ist nicht ais eine Kritik des Vorschlages 
Seitz aufzufassen, man wird auch leicht erkennen, dafi die vorgeschlagenen 
Anderungen nicht gerade von durchgreifender Bedeutung sind. Ich habe 
aber den Vorschlag gemacht, weil Ich der Meinung bin, dafi, je  besser die 
Sache aufgeklart wird, desto besser man die neuen Gedanken verstehen 
wird, die durchdringen miissen, damit die Vorschriften revidiert werden 
kónnen. Alles in allem kann man dem Vorschlag von Dr. Seitz beitreten, 
wenn man auch Einzelheiten umbilden móchte.

3.

Abwegig von wlrtschaftlichen Oberlegungen durfte es auch sein, 
iibermaBlg starkę Pfahle zu rammen, damit nach Abgangigwerden und 
Abschalen des Spllntes noch ein geniigend starker Kern stehenbleibt, 
der dann einen unversehrten Pfahl gewóhnlichen Durchmessers ersetzen
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E in -M a n n -B e d ie n u n g  beim  B esch icken  von fa h rb a re n  G urt- 

fó rd e re rn . Die Verwendung fahrbarer Gurtfórderer im Hoch- und Tlef- 
bau, die heute reihenmafiig bis zu 25 m Lange hergestellt werden, er- 
móglicht erhebliche Zeit- und Kostenersparnis. Um eine normale Fiillung 
des Fórderbandes zu erzielen, was zur vollcn Ausnutzung der Maschinen 
notwendig ist, war es jedoch bisher erforderlich, sich bei der Beschickung 
mehrerer Arbeitskrafte zu bedienen. Um dies zu verm eiden, und da auch 
m itunter wegen der kurzeń Fórderperiode nicht genugend Arbeitskrafte 
zur Verfiigung stehen, suchte man nach Móglichkeiten, den fahrbaren 
G urtfórderer zu einem Schnelladegerat zu entwickeln. Die Lósung dieser 
Aufgabe gelang mit Hilfe des E le k t r o - H a n d s c h r a p p e r s  (DRP der 
Firma Emil Wieger, Maschinenfabrik, Magdeburg-S.), einer grofien Schaufel, 
die durch einen auf dem Gurtfórderer fest eingebauten Selltrommelmotor 
mittels Zugseiles durch das Fórdergut geschleppt wird (s. Abb. 1). Die 
Bewegung des Handschrappers geht unabhangig von der des Fórderbandes 
vor sich. Er wird auf eine am unteren Ende des Gurtfórderers angebrachte 
Aufgabefiache gezogen, die iiber dem Fórderbande sitzt und in Abb. 2 
von der Seite zu sehen ist. Ein Teil der Bodenfiache der Schrapper- 
schaufel ist ausgespart, und die Schaufel ist so gestaltet, dafi das mit- 
geschleppte Fórdergut, sobald sie sich auf der Aufgabefiache befindet, 
durch die Aussparung auf das Fórderband gieitet und von diesem mit- 
genommen wird. Das Gewicht der Schrapperschaufel ist nur gering, und 
der Bedienungsmann kann sie deshalb leicht zuriickziehen, nachdem die 
Steuerung um geschaltet ist.

Abb. 1. Beladen eines Eisenbahnwagens mit Hilfe 
eines Elektro-Handschrappers.

S p ren g en  zum  B efestigen  von  D am m sch iłttungen . Bei Damm- 
schiittungen, z. B. fiir einen Strafiendamm, uber sumpfigen Boden besteht 
die G efahr, dafi die Dammschuttung in den darunterliegenden Sumpf 
hineinsackt. Um dies zu verm eiden, hat man sich in den V. St. A. der 
Sprengarbeit bedient. Ist die sumpfige Schicht weniger ais 3 m machtig, 
so heb t man durch aneinandergereihte Sprenglócher eine Art Graben aus, 
den man spater mit den Schiittungsmasscn ausfUllt, so dafi diese die Last 
des Strafiendamms auf den Untergrund iibertragen. Ist der Damm iiber 
die sumpfige Strecke bereits hergestellt und zeigt sich dann, dafi er wegen 
des sumpfigen Untergrundes wegsackt, so werden Sprengschusse in den 
sumpfigen Boden gelegt. Dadurch bilden sich Hohlraume, in die die 
Dammassen eindringen, und sie tragen dann die w eitere Schiittung. Bei 
alteren Dammen, bei denen Schaden durch Absacken entstehen, werden 
auch zuweilen die Sprengschfisse rechts und links des Dammes angesetzt; 
dadurch entstehen seitliche Graben, in die der sumpfige Boden unter dem 
Damm seitlich ausweicht. Dadurch senkt sich der Damm so weit, dafi er 
auf festem Boden aufruht, und er bildet nun eine tragfahige Unterlage 
fiir eine neue Schiittung.

Bei einem Strafienbau im Staate Ohio, bei dem eine etwa 250 m lange 
Sumpfstrecke mit einem geschiitteten Damm zu iiberschreiten war, wurde 
zunachst der Damm mit etwa 3 m Uberhóhung hergestellt. Von der 
Krone dieses Dammes aus wurden Bohrlócher in den Untergrund getrieben 
und mit Dynamit besetzt. Da die Arbeit im heifien Sommer ausgefiihrt 
wurde, war der Sumpfboden an der Oberflache ausgetrocknet und infolge
dessen fest. Man legte daher durch Sprengen rechts und links am Damm- 
fufi eine Art Graben an; damit die durch das Sprengen im Damm gelósten 
Massen seitlich ausweichen konnten. Nachdem zunachst einige Probe- 
schiisse vorgenommen waren, wurde durch Bohrungen festgestellt, dafi 
die geschiitteten Massen bis auf den festen Untergrund abgesunken waren, 
daB also die beabsichtigten Sprengungen Aussicht auf Erfolg hatten. Die 
iibrigen Schiisse wurden daraufhin abgefeuert. Es entstand auf diese Art 
ein Dammkórper mit zerkiufteter Oberflache, der durch eine neue Auf- 
schiittung w ieder auf die richtige Hóhe gebracht wurde. Man brachte 
dann, wie die Zeitschrift Public Works 1933, Marzheft, berichtet, zunachst 
eine Kiesdecke auf. So soli der Damm im nSchsten W inter den Verkehr 
aufnehm en, und wenn er dann keine Bewegungen mehr zeigt, soli eine 
Betondecke hergestellt werden. Wkk.

E n tw ick lu n g  d e r  E lek tris ie ru n g  S iidafrikas. Nach einem Bericht 
der Kommission fiir die Elektrizitatsversorgung von Sfldafrika (Electrlcity 
Supply Commisslon of South Africa)1) ist der Stromverbrauch in Sud- 
afrika von 160 Mili. kWh im Jahre 1926 auf 900 Mili. kWh im Jahre 1932 
gestlegen. In dieser Zeit hat sich ferner die Anzahl der mit elektrlschem 
Strom versorgten Ortschaften verdoppelt.

Die Kommission betreibt z. Zt. fiinf Kraftwcrke. Das gróBte Kraft
werk befindet sich in W itbank, seine installierte Leistung betragt 100 000 kW, 
seine Jahresarbeit I93 l belief sich auf 603 359 113 kWh. Dieses Kraft
werk steht iibrigens durch eine 132-kV-Leitung mit dem Brakpan-Kraft- 
werk der Vlctoria-Falls and Transvaal Power Gesellschaft in Verbindung.

Das Kraftwerk in Colenso (Natal) hat eine Leistung von 60 000 kW, 
das Kraftwerk Congella fiir die Versorgung von Durban 36 000 kW, das 
Kraftwerk am Salz-Flufi fiir die Versorgung von Kapstadt 30 000kW . 
Das Sabie-Kraftwerk am Sabie-Flufi ist das einzige von der Kommission 
betriebene Wasserkraftwerk. Es hat nur eine installierte Leistung von 
1350 kW. Das Kuhlwasser fiir das Kraftwerk am Salz-Flufi und fiir das 
Congella-Kraftwerk wird aus der See entnom m en; fur das erstere ist 
dazu eine etwa 370 m lange Zuleitung notwendig, die aus zwei Beton- 
rohrleitungen von je 1,83 m Durchm. besteht.

Sr.=2>ng. K. S a f r a n e z .

Abb. 2. E lektro-H andschrapper vor der Aufgabefiache 
eines Gurtfórderers.

Von Interesse ist dic elektrische Einrichtung. Der Motor der Schrapper
schaufel wird mit Hilfe von zwei Druckknópfen gesteuert, die an einem 
der Handgriffe des Schrappers angebracht sind. Das fur die Steuerung 
erforderliche elektrische Kabel Ist ln das Zugseil eingeflochten. Da das 
Kabel stark beansprucht wird und wegen der Arbeit im Freien mit der 
Elnwirkung der Feuchtigkeit gerechnet werden muB, ist es notwendig, 
die elektrische Spannung auf ein ungefahrliches Mafl (40 V) zu trans- 
formieren. Die Steuerung geschieht iiber norm ale K lóckner-ÓIwcnde- 
schiitzen. Transformator, Olwendeschiitz und Sicherungskasten sind zum 
Schutze gegen W itterungselnflusse zusammen unter einem Regendach 
untergebracht. Die Steuerung geht so vor sich, dafi zunachst durch Driicken 
des einen der beiden Druckknópfe die sich hierbei fflllende Schrapper
schaufel durch das Fórdergut und dann auf die Aufgabefiache gezogen 
wird. Durch Driicken des anderen Druckknopfes wird dann die Seilwinde 
in die entgegengesetzte Drehrichtung um gesteuert, wodurch sich das Zug
seil w ieder abwickelt und der Schrapper durch den Bedienungsmann 
wieder zurflckgezogen werden kann. Zweckmafiig benutzt man jeweils 
einen Schrapper, der dem Fórdergut angepaBt ist.

Die Schrapperwlnde Ist ein Teil fiir sich und kann sowohl in vor- 
handene Fórdergerate eingebaut werden ais auch trag- und fahrbar fur 
besondere Zwecke benutzt werden. Mit ihrer Hilfe laBt sich z. B. das 
Entladen von Schiittgut aus Eisenbahnwagen ebenfalls mit Ein-M ann- 
Bedienung vornehmen. Auch das Kratzen des M aterials aus den Ecken 
des Wagens nach der Tur zu wird hierbei dadurch ermóglicht, dafi man 
eine U mleitrolle an die Wagentflr hangt. P. W ie s s n e r .

Personalnachrichten.
PreuB en. Versetzt: der Reglerungs- und Baurat (W.) H o I tv o g t  

von der Elbstrom bauverwaltung In M agdeburg an die Oderstrombauver- 
w altung in Breslau, der Regierungsbaurat (W.) F ra n z iu s  vom W asser
bauam te in Gletwitz an die Oderstrom bauverwaltung in Breslau ais 
standiger V ertreter des Strom baudirektors, der Regierungsbaurat 
(W.) H i l f e r  vom W asserbauamte in Meppen an das W asserbauamt in 
Oppeln und der Regierungsbaum eister (W.) S w o b o d a  vom W asser
bauam te in Rathenow an das W asserbauamt in Glelwitz.

Dem N eubauam te fur den Bau eines Staubeckens bei Turawa in 
Oppeln sind iiberwiesen worden der Regierungsbaurat (W.) M o m b e r 
und der Regierungsbaumeister (W.) R o s s m a n n , beide bisher beim Wasser
bauam te in Oppeln, ersterer ais Vorstand.

!) Vgl. Engng. 1933, Bd. CXXXV, Nr. 3518 vom 16. Juni, S. 665; 
auch 1932, Bd. CXXXIV, Nr. 3484 vom 21. O ktober, S.489.
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