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Nachdem  gemaB ErlaB des Re!chsverkehrsministers und des Reichs- 

m inlsters fiir ErnShrung und  Landw irtschaft ~vom 5. A pril 1935 d ie  Null- 

punkte  der Pegel im  deutschen T idegcbiet der Nordsee auf NN —  5,000 m ') 

ge legt w orden sind, haben d ie  genannten Reichsm inister durch einen 

weiteren ErlaB vom 22. Marz 1938 —  W 4 T  2. 112/V1.4 .35055 —  angeordnet, 

daB ąuch d ie  N u llp unk te  der Pegel im  G eb ie te  der deutschen Ostseekuste 

und  der Haffe au f den H orizont NN — 5,000 m um ge leg t werden. D am it 

ist ein e inheitlicher Pege lhorizon t im  ganzen deutschen K iistengebiet 

geschaffen. Ausgenom m en von der U m legung  sind Schiffahrtspegel und 

solche Pegel, d ie  voriibergehenden Zwecken d ienen .

D ie  Bedeutung  dieser M aBnahm en sowie dle G runde  fiir sie sollen 

im  fo lgenden naher behande lt werden.

1. W as  sp r ic h t g e g e n  d ie  U m le g u n g  d e r  P e g e l?

G egen d ie  U m legung  der Pegel spricht e inm al der Um stand, dafi 

fast a lle  Pegel schon seit langer Ze it :—  m anche seit hundert und mehr 

Jahren —  beobachte t werden und  seit ihrer A ufste llung  die ihnen 

gegebene H óhen lage  zu ihrer U m gebung  beha lten  haben . Nach der 

U m legung  der Pegel kónnen  d ie  W asserstandbeobachtungen n ich t mehr 

ohne weiteres m it denen vor der U m legung  verglichen werden. Fur 

einen solchen Vergleich mussen auch die friiheren W asserstandzahlen 

au f d ie  neue H óhen lage  der Pegel um gerechnet werden. Bei der 

ungeheuer grofien Zahl ist d ie  U m rechnung  aller friiheren W asserstand­

beobachtungen aber n ich t vertretbar. M an w ird sich v ie lm ehr, soweit 

n ich t Sonderfaile  oder Sonderuntersuchungen elne w eitergehende U m ­

rechnung der W asserstandzahlen erfordern, darauf beschranken, zunachst 

nur die H auptzah len  der W asserstande um zurechnen , und auch diese nur 

fiir die w ichtigen Pegel und  fiir bestim m te Jahresrelhen.

D ie  W asserstandhauptzahlen umfassen die niedrigsten (NW ), m itt­

leren (M W ) und  hóchsten (H W ) W asserstande der M onate , H alb jahre  und 

Jahre, m ehrjahrlge M itte l daraus und  die aufiersten bekannten Grenz- 

wasserstande (N N W  und H H W ). Bel den T idepegeln sind diese W erte 

fur das T ideniedrlgwasser und  das T idehochwasser festzustellen.

W enn  sonst vere inze lt e ine A nderung  der H óhen lage  eines Pegels 

zugelassen oder angeordnet w orden Ist, z. B. w enn der N u llp u nk t eines 

Pegeis gesenkt w orden ist, um  nur positive  Ab lesungen zu erhalten, so 

ist fiir d ie  A nderung  stets eine vo lle  M eterzah l gew ah lt worden. D le 

U m rechnung  der W asserstandzahlen oder d ie  Berucksichtigung der U m ­

legung  be i einem  Verglelch der W asserstandbeobachtungen nach der 

U m legung  m it denen vor der U m legung  ist dann le icht gewesen. Bel 

den Pegeln im  K iistengebiete ist die U m rechnungszahl aber eine unregel- 

m afiige GróBe (z. B. fiir den Pegel T ónn ing  5,000 —  1,846 =  +  3,154 m 

=  rd. +  315 cm), was dle U m rechnung  erschwert. M an w ird hieraus 

erkennen, dafi d ie  U m rechnung , auch w enn sie auf d ie  w ichtigen Pegel 

beschrankt b le ib t, e ine nicht unerheb llche , allerdings nur e inm alige  Arbeit 

darstellt.

W eitere G riinde , d le gegen elne Ver3nderung der H óhen lage  der 

P ege lnu llp unk te  sprechen, sind fo lgende : D ie  am  O rt ansassige Bevóikerung 

Ist seit Jahrzehnten , sogar seit M enschengeschlechtern, an die W asser­

standzah len nach der alten H óhen lage  der P ege lnu llpunkte  gew óhnt und  

w ird  sich nur schwer den W asserstandzahlen nach der neuen H óhe der 

Pege lnu llpunk te  anpassen. D le  Sfele und Schleusen werden nach den 

W asserstanden am Pegel betrleben. D ie  A usbaup ISne und sonstige wasser- 

bautechnische M afinahm en sind auf d ie  alten H óhenzab len  der Pegel ab- 

geste llt. Auch d ie  H óhenangaben In Bestandze ichnungen und Tiefen- 

p ianen werden te ilw e ise  auf den zugehórlgen Pegel bezogen sein. Ferner 

darf d ie  finanz le lle  A usw irkung  der U m legung  der Pegel selbst n lcht un- 

berucksichtigt b le iben .

Es muB weiter beachtet w erden, dafi. es n icht m óg lich  sein w ird , d ie  

e inhe itliche  H óhen lage  fiir a lle  Pegel au f d ie  Dauer in genauer Uber- 

e lns tim m ung  zu  halten , w e il Teile der Erdoberfiache sich Im m er in Be­

w egung befinden . E in  Pegel d ien t dazu, d ie  w echselnde H óh e  des

l) D ie  A bk iirzung  NN fiir „N o rm a l- N u ll‘ ist nach D u d e n , Recht- 

schre ibung usw ., 11. A ufl., S. 384 u. 386, gew ah lt. D ie  a m t l i c h e  Ab- 

k iirzung  Ist nach M itte ilu n g  der Landesanstalt liir  G ew asse ikunde  usw .: 

N .N . D ie  S c h r i f t l e i t u n g .

Wasserstandes eines W asserlaufs oder des Meeres an einem  m it dem  

F lufibett und dem um liegenden  G e iande  festverbundenen Mafistabe zu 

messen. U m  diese Aufgabe zu  erliillen , muB der Pegel in feste Hóhen- 

beziehung  zu seiner U m gebung  gebracht und in dieser H óhen lage  fest- 

geha lten  werden. Deshalb werden alsbald nach der A u fste llung  eines 

Pegels die Hóhenuntersch iede zw ischen dem P ege lnu llpunk t und zu- 

veriassigen Festpunkten (Kontroli- oder Pegelfestpunkten) in der U m gebung  

des Pegels festgelegt und so die S o l la g e  des Pegels zu  seiner U m gebung  

bestim m t. D iese S o l l h ó h e n u n t e r s c h i e d e ,  nach denen d ie  H óhen lage  

der Pegel iiberwacht w ird, werden unver8ndert be ibeha lten , solange nicht 

elne w irkliche V erschiebung der K ontro llfestpunkte zu ihrer U m gebung  

(z. B. Sacken des Festpunktes) nachgew lesen ist. Bewegt sich daher ein 

G eb ie t von gróBerer A usdehnung  (regionale Bewegung), so mfissen die 

Pegel In diesem  Geb ie te , dam it sie d ie  W asserstandverhaitnisse und Ab- 

fiuBvorgange in diesem  G eb ie te  erkennen lassen, d ie Bew egung mlt- 

machen und  durfen, z. B. bei e iner Senkung  des Geb ie tes, n ich t um  das 

MaB der Senkung gehoben werden. Andernfa lls w tirden die  hydraulischcn 

Eigenschaften der betreffenden Pegel kunstlich  vcrandert und die  Wasser- 

standangaben verfaischt werden.

A ber auch ohne daB w irkliche Scho llenverschiebungen eingetreten 

sind, kónnen sich bei einer W iederho lung  der Fe inn lve llem ents info ige 

unverm eid iicher Messungsfehler, anderer A usg le lchungsbedingungen usw. 

neue W erte fiir d ie  H óhęnbeziehung-der P ege lnu llpunkte  zum  Lanaes- 

horizont (Normal-Null =  NN ) ergeben. Das trifft z. B. bei den H óhen ­

angaben im  neuen System der Landesaufnahm e gegenuber den Hóhen- 

werten Im  alten System  zu . In solchem Falle  darf die H óhen lage  der 

Pegel nlcht „berichtig t" werden. D ie Pegel mussen v ie lm ehr ln ihrer 

H óhen lage  zur U m gebung  belassen und  die H óhenangaben zu NN geSnde it 

w erden. Es ist deshalb auch grundsatzllch  falsch, d ie  Pegel In feste Be- 

z iehungen zum  Landeshorizont zu  brlngen. W o llte  m an jedesm al, w enn 

durch W iederho lungsm essungen eine andere H óhenangabe zu  N N  fiir 

einen unver3nderten P ege lnu llp unk t festgestellt w ird  oder w enn dle U m ­

gebung  des Pegels sich in gróBerer A usdehnung  bew egt hat, den Pegel 

auf den alten H óhenw ert zu N N  legen, so w tirden solche w iederho lten  

U m legungen  fortgesetzt U m rechnungen der W asserstandbeobachtungen 

erfordern, d ie bald  nicht m ehr m it Sicherheit zu  flberblicken waren. E ine 

a llgem e ine  Entw ertung  der W asserstandbeobachtungen fiir praktische und 

w lssenschaftllche Zw ecke ware dle unverm e id liche  Folgę. Nur w enn die 

Pegel in fester B eziehung  zu ihrer U m gebung  gehalten werden, lassen 

sich d ie  verschiedenen Erscheinungen und Vorgange im  Laufe von 

Jahrzehnten und  Jah ihunderten , w ie tektonische Bew egungen, Flufibett- 

ver3nderungen, Abflu fiverhaitn lsse Usw., m it H ilfe  der W asserstand­

beobachtungen verfoIgen. Die U m legung  der Pegel im  deutschen Ktisten- 

geb ie t auf e inen e lnheitlichen H orizont darf daher nur eine e inm alige  

sein, auch w enn der einheitliche H orizont nach Jahrzehnten oder grófieren 

Ze itraum en in  gew issem  U m fange w ieder gestórt sein sollte.

II . W as  s p r ic h t  f i ir  d ie  U m le g u n g  de r P e g e l?

D ie oben geschilderten Nachtelle konnten aber in  Anbetracht der zu 

erwartenden Vorte ile  n icht davon abhalten , ftir d le Pegel Im  Ktisten- 

gebiete e inen e lnheitlichen H orizon t festzulegen. Vor a llem  w ird dadurch 

die M óg lichke it geschaffen, dle g le ichze itigen W asserstandbew egungen Im  

ganzen deutschen Kustengebiete obne U m rechnung  m ite lnander zu ver- 

g le lchen, u nd  so laufend eine V ereinfachung und  E rie ichterung der Wasser- 

s tandbearbe itung erreicht. W ie  grofi diese V ereinfachung is t, erhellt 

daraus, dafi a lle in  bel einer e inzigen D ienstste lle  Jahr fiir Jahr uber 

40000 T ideniedrig-und T idehochwasser um gerechnet werden m ufiten , wenn 

die in Frage kom m enden  Pegel verschiedene H óhen lagen  hatten, und  dafi 

d ie  Deutsche Seewarte be i der friiheren H óhen lage  der Pegel jahrlich  

je rd. 160 000 Tideniedrig- und  T idehochwasserstande um rechnen muBte.

E ine gewisse E lnhe ltlichke it in  der H óhen lage  der Pegel war bisher 

nur in den Landern H am burg  und  Brem en und be i den Pegeln des 

Geodatischen Instituts zu erkennen, denn die  H am burger Pegel lagen 

fast durchw cg auf H am burger N u li, dle Bremer Pegel auf Bremer N u li 

und  die Pegel des Geodatischen Instituts auf NN im  System des besonders 

fiir d ie Zw ecke des Geodatischen Instituts ausgefiihrten Ostseekusten- 

n ive llem ents. A ber auch andere D ienststellen erkannten die  Nachtelle
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der verschledenen H óhen lagen der zu ihrem  D lenstbereich gehórlgen 

Pegel und  versuchten, zum  Teil entgegen bestehenden Vorschriften, d ie  

Pegel ihres D ienstbęreicbs au f einen H orizon t zu legen. Da dieser aber 

w ieder ein anderer war ais z. B. der Pege lhorizont in H am burg  oder 

Brem en, so wurde dadurch die  V ie lzah l der Pegelhorizonte n ich t beseitigt. 

D iese Frage kann grundsatziich  und  e inheitlich  nur von den Zentra lste llen 

ge lóst werden.

I I I .  D e r  E in h e its h o r iz o n t  d e r  P ege l im  d e u ts ch e n  K fls te ng eb ie t 

u n d  de r Z e itp u n k t  de r  U m le g u n g  de r P ege l.

Der W ah l des e inhe itlichen Horizonts fiir die N u llp unk tb óhe  der 

Pegel im  deutschen K ustengebiet waren e ingehende E rw agungen voran- 

gegangen. In erster L inie kam  N N ±  0,000 m oder N N  —  5,000 m in 

Betracht. N N  ±  0,000 m hatte den Vorte il gehabt, dafi von den in Be­

tracht kom m enden  Pegeln bereits eine A nzah l bei ihrer E rrichtung auf 

diese H óhe  ge legt w orden war. Aufierdem  hatten sich die  W asserstande 

ohne welteres m it den auf N N  bezogenen H óhenzah len  auf dem  Lande 

(U ferm auern , Schleusen u sw ) vergleichen lassen. D ie W asserstandzahlen 

w urden aber abw echselnd positive und negative W erte sein, wodurch das 

Auftreten von Fehlern und  Irrtfimern beg iinstlg t w ird. Aufierdem  hatten 

e in ige Pegel gehoben , andere gesenkt werden, d ie Um rechnungswerte 

von den W asserstandzahlen also ba ld  abgezogen, b a ld  zugezShlt werden 

m iissen. Bel einem  H orizont NN  — 5,000 m werden diese Nachteile ver- 

m ieden . Der nledrlgste bekannte  W asserstand im  deutschen K iistengebiet 

ist das niedrlgste T ideniedrigwasser (NNTnw) bel W ilhe lm shaven ; es liegt 

auf NN  —  4,41 m. Bei einer H óhe des Pege lnu llpunktes von N N  —  5,000 m 

werden also nur posltive W asserstandzahlen erhalten. Sam tliche  Pegel 

w erden gesenkt, also nur nach einer R ich tung  verschoben, und  schliefi- 

Ilch ist d ie Zah l 5 bel e inem  Vergleich m it den H óhen  zu NN auf dem  

Lande leicht zu berflcksichtlgen. Bei e inem  Pegelhorizont N N  —  10,000 m , 

auf den eine D Ienstste lle  ihre Pegel bereits ge legt hatte, ist ein solcher 

Vergle ich zwar noch e infacher, aber d ie  W asserstandzahlen wurden 

dauernd um  500 cm hóher sein, was bel der Bearbeitung der Wasserstand- 

beobach tungen  eine dauernde Be lastung b ilden  w iirde.

Fiir d ie  Ostseepegel hatte es zwar ausgereicht, d ie  N u llpunk te  auf 

N N — 3,000 m zu legen. D ie  VortelIe eines e inhe itlichen Horizonts a l l e r  

deutschen Kustenpegel s ind  jedoch im  ganzen gesehen grófier ais k le ine  

Erschwernlsse in  e inem  G eb ie ts te il, d ie  sich z. B. an ostpreufiischen 

W asserlau len durch viersteilige W asserstandzahlen ergeben. Unter Ab- 

w agung  a lle r Vor- und  Nachteile wurde ais einheitlicher Pegelhorizont fiir 

das deutsche K iistengebiet N N — 5,000 m gew ah lt, obgle ich  alle Pegel 

im  Kustengebiet, abgesehen von den obenerw ahnten A usnahm en, von 

der U m legung  betroffen werden.

D ie Pegel im  T idegebiet der deutschen N o rd s e e k u s te  sind im  wesent- 

lichen wahrend des Jahres 1935 m it W irkung  vom  1. N ovem ber 1935, 

dem  Beginn des Abflufijahres 1936, um ge leg t worden. N achdem  von 

der Landesanstalt fiir G ew asserkunde und  H auptn ive llem ents  das Fein- 

n ive llem en t im  G eb ie te  der deutschen Nordseekuste und  der Strom- 

m iindungen  in den Jahren 1928 bis 1932 m it Erg3nzungsm essungen ln 

den fo lgenden Jahren ausgefiihrt w orden ist, kónnen die  N u llp unk te  

sam tlicher Pegel im  deutschen .Tidegebiet au f den e inhe itlichen  H orizont 

N N — 5,000 m im  neuen System  der Landesaufnahm e ge legt werden. 

D ie  Entsche idung iiber d ie E in fiih rung  eines e inhe itlichen O s ts e e  pegel- 

Horizonts dagegen ist dadurch erschwert worden, dafi nur fiir d ie N ivelle- 

ments im  K iistengebtete westlich von T ravem flnde (w ie auch fur das 

Nordseegeblei) das n e u e  System  des Reichsamts fiir Landesaufnahm e 

m afigebend ist, w ahrend fiir das G eb ie t óstlich von  Travemflnde noch das

a l t e  System g ilt. Es lafit sich zur Zeit noch nlcht iibersehen, wann fur das 

K ustengebiet T ravem unde— Relchsgrenzen gegen Polen und  L itauen das 

neue System eingefiihrt w ird ; fur das Teilgebiet T ravem iinde— Dievenow- 

m flndung  w ird dies friihestens im  Jahre  1942 der Fa li sein, fiir den 

flbrigen Teil noch spater.

Bei dieser Sachlage em pfah l es sich nlcht, den' Ze itpunk t fiir die 

Schaffung eines e inhe itlichen Ostseepegel-Horizonts von der E in fiihrung  

des neuen Systems des Reichsam ts fiir Landesaufnahm e fiir d ie  ganze 

deutsche Ostseekiiste abhang ig  zu machen. A uch  eine N euo rdnung  ge- 

bietsweise je  nach dem  Stande der H óhenm essungen des Reichsam ts fiir 

Landesaufnahm e durchzufuhren, ist nicht zw eckm afiig , besonders da an- 

genom m en werden darf, dafi der Systemwechsel d ie  H óhenw erte  der 

e inze lnen Pegel im  ungilnstigsten Falle  nur um  w enige Zentim eter andern 

w ird. D ie Errichtung einer grófieren A nzah l neuer Pegel an der Ostsee- 

kuste u n d  in den Haffen w urde daher ais Anlafi genom m en , bereits je tzt 

zur lelchteren A usnu tzung  der W asserstandbcobachtungen fiir d ie ver- 

schiedenen Sonderzw ecke durch e inen e inm aligen  E ingriff in d ie  be ­

stehende O rdnung  E inhe iilichke it und  dam it Verbesserungen fiir d ie 

Z ukun ft zu  schaffen und  den e inhe itlichen Pege lhorizont im  G eb ie te  der 

deutschen Ostsee m it W irkung  vom  l.N o v e m b e r  1937, dem  Beginn des 

Abflufijahres 1938, e inzufiihren. G ew ah lt w urde , w ie oben angegeben, 

NN —  5,000 m , und zwar westlich von T ravem iinde im  neuen System und 

óstlich von T ravem iinde im  alten System der Landesaufnahm e. D ie  Pegel 

des Geodatischen Instituts werden auf NN  — 5,000 m im  System des fiir 

die Zwecke des G eodatischen Institu ts besonders ausgefiihrten Ostsee- 

k iistennive llem ents gelegt.

IV . S c h lu f ib e m e rk u n g .

W enn  die Pegel m it ihren N u llp u nk ten  in e inem  so grofien Gebiete, 

w ie es das deutsche K iistengebiet ist, auf einen e inhe itlichen H orizon t 

ge legt w erden, so taucht die Frage auf, ob das n lcht auch fur andere 

G eb ie te  m óg lich  und zw eckm afiig  ist. Fur ein grófieres F lufigeblet des 

B innen landes m ufi das verneln t werden, weil wegen des G efailes eines 

W asserlaufs auf grófieren Strecken der N u llp u nk t fiir d ie  Pegel so zu 

liegen karne, dafi d ie  W asserstandzahlen zum  grofien Teil vier oder ftinf 

S te llen haben wurden. D ie  B earbe itung  w iirde  bedeutend  erschwert 

w erden, ohne dafi ein praktischer V orte il zu  gew innen ware, da die glelch- 

zeitigen W asserstande an den e inze lnen Ste llen eines F lufigebiets wegen 

der verschiedenen A b llu fim engen , G efallverhaitn lsse und  Durchflufiąuer- 

schnitte keine solchen V ergle iche in bezug  auf d ie  W asserstandhóhe 

untereinander gestatten, w ie sie im  G eb ie te  der Nord- und  Ostsee laufend 

anzustellen sind. Anderseits w urden sich die  oben geschilderten Nach­

te ile  einer U m legung  von Pegeln in vo llem  U m fange ausw irken. An 

den W asseriaufen des B innen landes mufi man bei Vergleichen der W asser­

stande an verschiedenen S te llen  m ite inander m it Bezugskurven arbeiten, 

und  fiir diese ist d ie  H óhen lage  der P ege lnu llpunkte  untereinander zlem lich  

g le ichg iiltig .

D agegen ha t d ie V I. Baltische H ydrologische Konferenz, d ie  lm  

A ugust 1938 ln  Deutschland getagt hat, einen BeschluB angenom m en, 

In dem  sie fiir d ie  Durchfiih rung e ingehender gew asserkundlicher Unter- 

suchungen iiber den Ostseespiegel und  sein V erhalten die  E in fiihrung  

eines e inhe itlichen Pegelborizonts fur die ganze Ostsee fur geboten halt. 

N o tw end ig  h ierfiir ist wegen der Stróm ungsverhaitn isse , der E inw irkung  

des W indes , des Salzgehaltes des Seewassers, der W assertemperaturen 

usw. ein die Ostsee um schliefiendes Prazis ionsn ive llem ent, das eine ganze 

Re ihe  von S iaaten um fassen m tiSte und  daher m it erheblichen Schw ierig­

ke iten verbunden ist.

Alle Rechte vorbehalten. Die Verbesserung der Vorflut in der unteren Oder

nach dem Gesetz vom 4. August 1904.

III. Bauwerke.

V on Oberregierungs- und  -baurat i. R. O s tm a n n ,

(Fortsetzung

c) D ie  S c h i f f s s c h le u s e n  In  d e r  G a r t z e r  Q u e r f a h r t .

D iese be iden  be l km  710,4 der O der und  km  48,2 der W estoder 

liegenden Schleusen konnten , da die  U ntergrundverhaitn lsse an beiden 

Bauste llen annahernd d iese lben s ind , genau iibere instim m end  ausgebildet 

w erden. Ihre Lage wurde so angeordnet, dafi d ie  Bauwerkachse und 

d ie  Zufahrtkana le  in  einer R ich tung durch das zw ischen Strom  und  Schloo 

llegende schmale V orland gefuhrt w urden. U nd  zwar liefi man die  Bau- 

werkachsen gegen die Achsen der angrenzenden S trom telle  (O der und W est­

oder) unter e inem  W inke l von 110° (abwarts gerichtei) e lnm unden , um 

auf diese W eise zu verh indern, dafi etwa vom  Strom  m itge fuhrle  Sand- 

u n d  Schwebestoffe unm itte lba r in die  Aufienvorhafen e ingetrieben w urden. 

Innerha lb  der Verblndungskan31e sind d ie  Schleusenbauw erke selbst so 

angeordnet, dafi Ihre A uflenhaupter gegen den Z ug  der Strom deiche ein 

w en ig  zuruckgesetzt liegen, so dafi Hochwassser u n d  Eis an den Schleusen- 

hauptern vorbeigefiihrt werden (A bb . 13a).

Berlin , und  Regierungsbaurat K e il, M unster i. W . 

aus H eft 50.)

Fflr d ie A nordnung  der Bauw erke waren fo lgende W asserstande ais 

m afigebend anzusehen:

Oder (km 710,4) W estoder (km 48,2)

N N W  =  N N ..........................................  —  0,78 m  —  0,66 m

F.HW  (Entwurfhochwasser) . . . + 1 ,3 7  „ + 1 ,2 0  »

H H W  ...................................................... +  2,63 „ +  2,64 „

Bel der geringfiig lgen A bw e ichung  der m afigebenden W assersiande 

w urden fo lgende H óhen lagen  fiir be ide Schleusen iibere instim m end  fest- 

gelegt:

Schleusensohle . . . =  N N —  2,80 m =  2 m unter N N W  

O K  SchleusenhSupter . =  N N  +  3,10 m =  rd. 0,50 m flber H H W  

=  O K  de rU m w allu ng  

der Schleusenkam m er 

O K  Schleusenkam m ern =  N N  +  1,60 m =  wenigstens 20 cm flber E H  W .
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Abb. 13a. A bb . 13 b.

gehenden W iinsche und AritrSge m it Riicksicht auf d ie  G rund lagen  des 

Gesam tplanes von dem Herrn M inister der óffentlichen A rbe iten  ab- 

gew iesen. Tats3chlich hat sich bisher ein Bediirfnis fiir grofiere A b ­

messungen nicht herausgestellt.

Der U ntergrund bestand an be iden  Bauste llen z lem lich  iiberein- 

s tim m end  bis N N — 1,00 m aus Schlick m it lehm igen Be im engungen ; 

darunter lag bis zur Tiefe von NN —  6,00 m ToYfmoor und  schiickiger 

Sand, weiterh ln in der Tiefe folgte Feinsand, der jedoch erst ln der 

Tiefe von  etwa NN —  8,00 m ais tragfah ig angesehen werden konnte. 

D ie  G rundung  geschah auch h ier in der W e ise , dafi m an vom  

Strom  her m it H ilfe  eines Baggers eine Baugrube schuf, in dieser 

den geform ten Schlick und  Torfboden b is auf den gewachsenen Sand, 

d .h .  b is zur Tiefe von NN —  8,00 m ausbaggerte und  sodann d ie  her- 

geste llte  Baugrube bis zur H óhe  von NN —  3,50 m w ieder m it gutem  

Baggersand im  K lappverfahren fiillte . Sodann w urde die Baugrube nach 

dem Strom  zu durch einen Fangedam m  w ieder verschlossen. Im  darauf- 

fo lgenden Friih jahr wurde die  Baugrube m it H ilfe  einer Grundwasser- 

senkungsanlage trockengelegt; danach w urden d ie  U m fassungsspundw ande 

fiir d ie  H aupter und  die Langswande fiir d ie  K am m erw ande geram m t. 

D ie  G rundung  der H aupter war ebenso w ie d ie  der K am m erw ande ohne 

besondere Pfahle vorgesehen, doch konnte durch e in ige Bodenprefi- 

versuche le icht festgestellt werden, dafi d ie  Last der massiven H aupter 

(bis 18 t/m 2) von dem  elngespiilten Sand nicht getragen werden konnte, 

ohne  dafi unglelchm afiige und zum  T eil starkę Setzungen und som it Risse 

im  Bauw erk und  V erkan tungen der Tore hatten befiirchtet w erden mussen. 

So entschlofi man sich denn, d ie  Last der H aupter m ittels Pfahle durch 

den elngespiilten Sand bis auf den tragfahigen Baugrund zu iibertragen 

(A bb . 13d). Bei den wesentlich le ichteren, w e il auch 1,50 m 

niedrigeren K am m erw 8nden konnte  die G rund ung  auf den 

e lngesp iilten  Sand im m erh in  gew agt werden, zum al einer 

etw aigen V erkan tung  der gebdschten W andę  durch E inbau  

von Rundho lzstem pe ln  zw ischen den vorderen Spundw anden  

erfolgrelch entgegengew irkt werden konnte. D iese Bauweise 

hat bew irkt, dafi d ie  Baukosten in bescheidenen Grenzen 

geha lten  w erden konnten.

Da die  Torkam m ern ab und  zu  trockengelegt werden 

m ussen, m ufiten die H aupter m it einer Betonsohle versehen 

w erden, die gegen den A uftrieb blegungsfest ist, d. h. sie 

mufiten eine Dicke von 2,10 m m it entsprechenden Elsen- 

ein lagen im  oberen Teil erhalten. In diesen BetonkOrper 

ragen die  30 cm dicken, 4,2 m  langen G rundp fah le  20 bis 

25 cm h ine in . D ie Se itenw ande  sind ebenfalls aus Stampf-

Crundrili

PS- Pmpmumpf 
T--

A bb. 13c.

gelegten Verspreizungen durch die  Soh lenstem pe l, durch I m breite 

Verst3rkungspfeiler in Abstanden von 3,36 m vone inander erhóht worden ist, 

(Abb. 13b u.c). D ie  K am m erw ande sind, in  derselben W eise w ie  die  Haupter, 

in ihren sichtbaren Teilen iiber N N  —  0,55 m m it roten K linkern ver- 

b lendet worden. U m  Temperaturrlsse und  unglelchm afiige Senkungen in 

den 52,5 m langen K am m erw anden  zu verm eiden, sind sie durch be ­

sondere T rennungsfugen In vier Teile von je 13,10 m unterte ilt worden.

Binnen - Unterhaupt
B in n e n

T- Trennfuge 
S t-  Sieigeieiter 
H- Hoizanschiag

Hoizspundmwd

gewachsener 

Abb . 13d.

D ie  Abm essungen der Schleusen ergaben sich aus der Forderung 

des a llgem e inen  P lanes, w onach sie fiir Schiffe von 400 t Tragfahigkeit 

(Breslauer M afikahne, dereń Abm essungen 55 m Lange und 8 m Breite 

betragen) ausreichen so llten ; sie erhielten daher bei 57,4 m nutzbarer 

Lange eine nutzbare Breite in den H aup tem  und K am m ern von 8,6 m. 

Da d ie  Breslauer M afikahne ihren T iefgang m it hóchstens 1,75 m aus- 

zunutzen  p flegen, so erschien das M afi von  2 m Drempel- und Kammer- 

tiefe bei niedrigsten W asserstanden ausreichend. D ie  Schiffahrttreibenden 

versuchten selbstverstandlich, da der Grofischiffahrtweg B erlin— Stettin fiir

das 600-t-Schiff 

(P lauer M afikahn 

von 65 m Lange) 

ausgebaut wurde, 

auch fiir diese 

Schleusen eine 

nutzbare Lange 

von 67 m zu  er­

reichen, doch w ur­

den a lle  dahin-

beton (1 Teil Zem ent, 3 Teile Sand und  5 Teile Kies) hochgefiihrt und 

iiber der Hohe von N N — 0,55 m m it roten K llnkem  verb lendet. F iir 

das F iillen  und Entleeren genugen die Schiitze in den Toren, da der 

W asserunterschied im  a llgem e inen  n icht betrachtlich werden kann. D ie 

Oberkanten der H aupter liegen 50 cm iiber H H W , dam it Beschadigungen 

durch Hochwasser und E isgang nicht eintreten konnen.

D ie  Kam m erw ande sollten ursprunglich zur Kostenersparnis aus 

Buschwerk hergestellt werden. M an ist aber doch aus G riinden  einer 

w lrtschaftlichen U nterha ltung  von diesem  Vorhaben abgekom m en und 

hat sie ebenfalls aus Beton m it K linkerverb lendung  hergestellt. Busch­

werk ist led ig lich  in der Kam m ersohle  verw endet w orden , die aus 

0,50 m dicken Sinkstiicken m it einer in  gutem  V erband liegenden 30 cm 

dicken Schuttste inpackung hergestellt ist. D ie  sichere Lage dieser Stein- 

packung w ird auBerdem durch 30 cm dicke Rundho lzstem pe l gewahr- 

le istet, d ie  in Abstanden von 3 m zw ischen den Spundw anden  verkellt sind.

Ais Form  fiir d ie  K am m er w ahlte  m an den M uldenquerschn itt, da 

es auf Wasserersparnis nicht ankam . D iese Form  gestattete die Unter- 

schneidung und ergab som it einen recht w lrtschaftlichen Querschnitt, 

dessen Standsicherheit, abgesehen von der FuBspundw and und  den ein-
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D le  D ich tung  in den Fugen Ist durch F lacheisen 200-10 hergestellt. 

D iese sind m it teergetranktem  W erg straff um w icke lt und in einer Seite 

des M auerabschn itts fest e ingem auert worden, w ahrend sie sich in  dem 

Nachbarteile bewegen kónnen .

E in  besonderer Schutz gegen aufsteigende H um ussaure  w urde nicht 

fur erforderllch geha iten , da ja  zw ischen Bauwerk und  Baugrund der 

eingebrachte gute Sandboden  ais Zw lschenschlcht vorhanden ist. Dagegen 

wurde die  Riickseite der Haupter der K am m erw ande m it e inem  doppeltem  

Goudronanstrlch versehen, w eil sich im  H ln terfflllungsboden Be im engungen 

von M oor nicht ganz hatten verm eiden lassen.

D ie  S tem m tore  sind ais Pfostentore m it 

gekrum m ter B lechhaut und  elnfachen C-Eisen- 

D iagona len  ausgeb ildet. S ie sind m it ihrer Blech- 

hautoberkante bis au f NN  -f 1,90 hochgefuhrt, so 

daB a lle  Som m erhochw asser gekehrt werden 

kónnen . Fiir die W lnterhochw asser war dieser 

Fa li n icht vorzusehen, da d ie  W interwasser ja  in 

dle Po lder e indringen und  die  W iesen iiberfluten 

sollten . Infolgedessen mussen d le  Tore lm  W in ter 

offen stehen. Jeder Torfliigel besitzt e in  Zug- 

schfltz, das einen DurchfluBquerschnltt von 

1,45 • 0,75 m =  rd. 1,1 m 2 F lachę freilegen kann.

Bew egung geschieht m itte ls  einer besonderen W indę .

D ie  Tore selbst werden in der flb llchen W eise  durch 

Zahnstangenantriebe ebenfalls m it W inden  von  H and  

bewegt. D le Form der A n triebe  hat a llerd ings nach- 

traglich geandert w erden mflssen, da die ursprunglich 

gew ah lte  A nordnung  sich fflr d ie  Se lbstbed ienung  nicht 

bew ahrt hatte (s. A bschnitt C. D le  Schleuse Schwedt).

D ie erforderlichen Poller, Haltekreuze,- Stelgeleitern sind 

vorgesehen. A is NotverschIflsse d ienen Nadelverschlflsse 

m it hólzernen N ade ln . Diese werden gegen die  in d ie  

besonders dazu  hergeste llten N ischen in  den H aup tem  

von Prahm en aus e ingelegten N adc llehnen , d ie  aus 

schweren I  B 40 hergeste llt s ind , eingesetzt. D le  A n ­

o rdnung  von Nadelverschlflssen hat sich an der unteren 

O der nicht sehr bew ahrt. Da das Einsetzen in der Regel 

be i Innen und auBen g le ichen  W asserstanden vor sich 

gehen m uB, kann m an zum  D ichten nicht den W asser­

druck ausnutzen. Infolgedessen schw im m en d ie  Nadeln 

be im  E insetzen le icht auf, w enn sic n icht durch auf- 

geschraubte FuBeisenpIatten beschwert w erden; dadurch 

w ird ihre H andhabung  unbequem . AuBerdem  sind die 

N ade lw ande nur um stand llch  m it H ilfe  einer Persennlng 

oder durch den Taucher vo lls tand lg  d ich t zu setzen.

D ie  Vorhafen selbst sind info lge ihrer geringen 

Lange von nur 60 m nach dem  Strom zu beiderseits 

erweitert worden, dam it wartende Fahrzeuge n icht im 

S lrom  zu llegen brauchen; blnnenseits genugte Infolge 

der gróBeren Lange eine elnseitlge Verbreiterung, so daB hier die 

w artenden Fahrzeuge In einer Reihe hinteretnander llegen kónnen . Nach- 

trag llch s ind  an S te lle  der dre lpfah llgen Dalben, d ie vor den AuBenhauptern 

an beiden Seiten je  doppe lt, vor den B innenhauptern  nur an der ver- 

breiterten Seite doppe lt angeordnet waren, an der Nordseite Leitwerke 

angeordnet worden, dle aus drei in A bstanden von 20 m vonelnander 

stehenden Da lben bestehen; zw ischen diesen ist ein Landungssteg e in­

gebaut, dam it d ie Schiffer, d le dle Schleusen selbst bed ienen mflssen, 

d le M óg lichke it haben, von Bord zu  gehen und  w ieder an Bord zu 

gelangen.

Da an der W estoder nachlrag lich von der S tadt O artz eine Wirtschafls- 

brflcke flber dle W estoder ange legt worden ist (vgl. A bschn itt III c), weil 

d le Landw irte  W ert darauf legen, ihr H eu  aus dem  Po lder unm itte lba r 

m it dem  W agen nach Hause zu fahren, so w urde die Schiffsschleuse an 

der W estoder nachtragllch, im  Jahre  1926, m it einer Brucke uber das 

A uB enhaup t versehen. D iese liegt m it Ihrer U nterkante  au f N N  +  6,65 m , 

also 4 m  flber H H W , und  hat e ine L lch tw eite  in der m ittleren O ffnung  

von 13 tn. S ie  besteht aus stahlernen I-Tragern, dle au f einem  Zwlschen- 

tragwerk von I- E lse n  einen unteren B oh lenbe lag  von 8 cm und  einen 

oberen von 5 cm Dicke tragen u n d  eine Fahrbahnbre ite  von 3,5 m  neben 

belderseitigen 0,5 m breiten Fufiste igen frei lassen. D ie  Briicke ruht 

auf zw e i masslven Zw lschenpfe llern von je 1,50 m

D lcke, die au f dle masslven H aupterm auern auf- - ■ -— . ■ — ■

gesetzt sind. A is Endabschlflsse d ienen  jeder-

selts in  den De ichkórper eingesetzte Betonpfahl- 

paare von 35 cm D urchm . nach System  A ba,

dereń Pfahle im  Abstande von 3,8 m von-

elnander bis zur Tiefe von NN  —  8,00 m 

h inabgeffihrt u nd  oben durch kraftige Eisenbeton- 

ba lken  rahm enartig  m ite lnander verbunden sind 

(Abb. 13 e u. f).

D le  Schleuse an der O der ist 1911 bis 1912, d ie an der W estoder 

von 1912 bis 1913 ausgefflhrt worden. D ie  H erste llung  der Grundwasser- 

senkung  sow ie die  Ausfflhrung der Arbeiten lagen tn den H anden der 

F irma Robert Richter, Dessau, d ie  Tore und Antriebvorrlch tungen sind 

von der F irm a Gebauer ln Berlin gellefert und  e ingebaut worden. A lle  

iibrigen Arbeiten, Insbesondere auch Beschaffung der Baustoffe, wurden 

von der Bauverw altung ausgefflhrt.

D ie Kosten fflr be ide  Bauwerke, d le zusam m en m it 2 X 1 5 3  000 

=  306 000 M ark veranschlagt w aren , haben 340 000 M ark betragen, 

173 000 M ark fiir d ie Schiffsschleuse an der O der und  167 000 Mark fflr

Langsschnitt Ansicht

loranrm

UmscMeHungsspundmnd 
der Haupter ifcm dick

tragfóhiger Baugrund

facknerk im Trocknen gepackt

A bb. 13e.

A bb. 13 f .

die an der W estoder. D ie Uberschreitung ist Im wesentlichen darauf 

zurflckzufflhren, daB die ursprflnglich nicht vorgesehencn G rundpfah le  

in den H aup tem  nachtragllch angeordnet w erden muBten.

Es ist lehrrelch, zu  verfolgen, w ie sich d le  auf dem  eingespfllten 

Sand gegriindeten Schleusen bew ahrt haben . An der Oderschleuse sind 

fortlaufend von 1912 ab regelm afiig  M essungen bis zum  Jahre 1932 an 

bestim m ten eingesetzten Bo lzen ausgefflhrt worden. Diese zeigen fflr d ie  

auf Pfahlen stehenden H aupter vom  22. Ju li  bis 30. Septem ber 1912 ein 

nahezu  gleichmaBiges Setzen von  2 cm an a llen Beobachtungspunkten . 

Spater, d. h. bis zum  Jahre 1932, sind nur noch Senkungen bis 8 m m  

beobachtet worden. D agegen haben sich die betreffenden Punkte  der 

K am m erw ande  (es w urden an jeder Seite acht Punkte  beobachtet) bis 

zum  30. Septem ber 1912 um  durchschnittlich 2 bis 2,5 cm , b is zum  

25. Ju li  1913 um  weitere 1 bis 3 cm , bis zum  Som m er 1916 weiter 

um  durchschnittlich l cm und  dann bis zum  Jahre  1932 um  nahezu 

nochm als 1 cm gesenkt. Se itdem  sind keine meBbaren Senkungen 

m ehr festgestellt w orden . A m  m eisten sind im  ganzen natflrlich die 

Teile in der M itte  der M auer gesackt, w ahrend die Anschlflsse an die 

H aupter weniger in M itle idenschaft gezogen sind. Jedenfa lls  zeigen 

die M aueroberkanten, d ie bei der H erste llung  auf N N  +  1,620 m gelegt 

waren, je tzt fo lgende H óhen :

Un­ C/J to t/5tc Un­
mittel­ ~ r-> E o mittel­
bar am -  U bar am
Unter- CJ Ober-
haupt H s— liaupt

Sfldw and . . . 

N ordw and  . .

L lchter Abstand 

der O berkanten 12,494

+  1,606 +  1,575 

+  1,603 +  1,577

12,54 7

I- 1,561 +  1,555 

!- 1,574 +  1,560

12,576 12,570

+  1,551 +  1,544 

+  1,557 +  1,540

+  1,541 +  1,584 

+  1,539 +  1,595

12,576 12,551 | 12,536 12,472 m
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Die  untereinander geschriebenen Zahlen bezeichnen gegenflberliegende 

Punkte , d ie  E ndpunkte  jeder Reihe grenzen an d ie  Haupter an, die 

urspriing lich auf N N  +  3,140 m gelegt waren und  je tzt in den angrenzenden 

Teilen die HOhen von N N  +  3,109 und  3,113 (Unter-Binnenhaupt) und  3,108 

und  3,116 (O ber-Aufienhaupt) aufwelsen. Da die  M auern sich natiirlich, 

trotz der Spundw ande  und  Verspre izungen um  den vorderen FuBpunkt 

verkantet haben, so hat sich g le ichze itig  d ie  obere Lichtw eite  zw ischen

Ihnen von dem  urspriinglich hergestellten Sollm afi von 12,40 m auf die 

oben angem essenen Mafie, d. h. um  72 bis 176 m m  vergróflert, das sind 

0,6 bis 1 ,4 % . —  M it diesen Zahlenre ihen diirfte von neuem  der Bewels 

erbracht sein, dafi G riindungen  auch auf noch so sorgfaitig eingespfllten 

Sandschiittungen stets ein grofies W agnis b ilden , und daB m an grundsatz- 

lich von der alten Erfahrungsregel n icht abgehen sollte, d ie  G riin dung  stets 

bis auf den gewachsenen Boden h lnabzufuhren . (Fortsetzung folgt.)

Alle Rechte vorbchaltcn. Die Alsinabriicke iiber den Riachuelo in Buenos Aires.
V on D ipl.- Ing. E . O . Besser, Hannover-Herrenhausen.

(SchluB aus Heft 47.)

d) A u f la g e r .

Bel den Se ltenóffnungen befinden sich au f den W iderlagern die festen 

und  auf den Pfellern die bew eglichen Lager. Da drei Haupttrager vor- 

handen sind, w irken a lle in  die Lager des m ittleren Haupttr3gers „B “ nur ln 

R ich tung  der Briickenachse, wahrend die Lager der auBeren Haupttrager „ A “ 

und  „C “ eine zusatzliche seitliche B ew egung  erm 8gllchen m iissen (Abb. 16). 

Das starkst belastete Lager —  das m ittlere bew egliche Lager —  erhalt 

einen Auflagerdruck von rd. 1400 t (Abb. 17).

Bei den bew eglichen O berbauten s ind  die Festpunkte die Auflager- 

punkte der Rollsektoren auf den Ro llbahnen  der festen Briicken. A n  den 

freien Enden der K lappen befinden sich Lagerbolzen m it Kreissektor- 

pende ln , d ie  sich be im  A bsenken der Brucke durch ihr G ew ich t richtig 

e instellen. Sie werden dabe i nach A b fangung  des Briickenendes durch 

S toBdam pfer von keilfO rm lgen F tihrungsbacken auch seitlich in ihre richtlge 

Lage gebracht und  w irken dann ais Pendellager.

■5377 5377

ffa u p ttra g er C

-H aupttrager B
1

\
7S50\

H aupttrdger/t

W iederiager

A bb. 16.

-S fiitzw eite  65330

Pfeiler
Lageranordnung einer festen Brflcke.

Langsschnitt

Schnitt /,-A

A bb . 18. D ehnungse inrich tung  an den frelen Enden 

der bew eglichen Brflcken.

e) D e h n u n g s e i n r i c h t u n g e n  u n d  F a h r b a h n u n t e r b r e c h u n g e n .

Der natflrliche P latz fflr die Dehnungse inrich tungen sind die be ­

w eglichen Brflcken. An ihren freien Enden befinden sich Stah lguflp latten 

ais Schleppbleche, die in elnfachster W eise auf den Obergurten der End- 

ąuertrager der K lappen befestigt sind (Abb. 18). E in Messerschneiden- 

kontakt sofgt fflr die S trom verb indung der Fahrschienen, dereń D ehnungs­

e inrichtungen in Zungenkonstruk tionen bestehen (Abb. 19), d ie  aber alle in  

nicht den no ligen  elektrischen Kontakt sichern.

A bb . 17. Lager fflr rd. 1400 t Auflagerdruck.

Schnitt B-B

Abb. 20. Fahrbahnunterbrechung an den 

Sektorenden der bew eglichen Brflcken.

Fahrbahnunterbrechun­

gen ergeben sich sodann 

an den Sektorenden der 

K lappen. H ier legen sich 

be im  Schliefien Stahlgufi- 

p la tten , d ie  an den End- 

abschlussen der bew eg ­

lichen Brflcken befestigt 

und  an der Kante ab- 

geschragt s ind , auf ent- 

sprechende, abgeschragte 

Endstflcke der festen 

Brflcken auf (Abb. 20). 

D ie Schienenunterbrechung 

h ier Ist ebenso einfach, 

jedoch  n ich t abgeschragt.

W ieder sind Messer- 

schneidenkontakte fflr die 

zuverl3ssige Stronwerbin- 

dung  vorhanden .

A n  den W iderlagern, 

w o sich die festen Lager 

befinden, liegt d ie  Eisen- 

betonp la tte  der Brucke auf 

der K am m erw and und hćirt 

dann auf.

A bb. 19. Dehnungse inrich tung  der Fahrschienen an den freien Enden 

der K iappbrucken.

I I I .  A n tr ie b e  u n d  m e ch an is ch e  A u s r f ls tu n g e n .

a) K la p p b r f l c k e n w ln d w e r k e .

D ie be iden nebene inanderllegenden e inarm igen Scherzer-Rollklappen- 

brflcken besitzen ais A ntriebse lem ent waagerecht llegende Schrauben- 

sp inde ln . W ie  bereits bemerkt, dffnen sich die be iden K lappen nach ent- 

gegengesetzten R lchtungen . Es sind also zw ei Antriebe, und zw ar je 

einer auf der Stadtseite und  der Provinzseite vorhanden (Abb. 2). D ie 

Antriebe befinden sich auf den festen Brflcken flber den O bergurten der
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Zu A bb. 21.

A bb. 21. A lsinabriicke. A ntrieb  einer der be iden Scherzerbrflcken (Stadlseite).

HaupttrSger A  und  B (Stadtseite) bzw . B und C  (Provlnzseite) entsprechend 

Haupttragerbeze ichnung in A bb . 3. Beim  B lick in  R ich tung der Brflcken- 

achse sind rechts und  links auf den Obergurten die Sp inde ln  gelagert 

(A bb . 21). D ie  weitereti A ntrlebsm echan lsm en nebst M otoren und  den 

spater be i der B ehand lung  der elektrischen A usriis tung  noch naher zu  

besprechenden Leonardaggregaten s ind  in geraum igen M aschinenhausern 

untergebracht (A bb . 21), die au f kraftigen, die Brucke flberspannenden 

U nterziigen errichtet sind. Fflr d ie zw ei K lappenantriebe ist je ein 

M aschinenhaus vorgesehen.

D ie Fernsteuerung be ider A ntriebe geschieht von  einem  Kommando- 

raum  aus, der sich in  dem  massiven Portal auf der Stadtseite befindet, 

u nd  von dem  aus eine Obersicht flber d ie  K lappen u n d  den Kanał 

vorhanden ist. D ie K lappen  kónnen  e inze ln  und  gem einsam  bew egt 

w erden.

D ie  E in le itu ng  der Antriebskraft an den K lappen geschieht neben 

den D rehpunkten der Rollsektoren, d ie , w ie erwahnt, in  der quer zur 

Brflcke gerichteten Massenachse liegen. Der W eg  der Angriffspunkte 

zw ischen den Bew egungsgrenzen ist um  ein MaB langer ais der der 

D rehpunkte . Zw ischen den Angriffspunkten und  den treibenden Sp indeln  

befinden sich Lenkerstangen. D ie  Lenkerstangen greifen also m it e inem  

Ende neben dem  M itte lpunk te  der Rollsektoren an seitlichen, fliegend

Kegelrad an den Spindelenden vor der Montage des Kegeiritzels.

gelagerten Zapfen an und  sind am an­

deren Ende m it den Sp inde lm utterii ver- 

bunden , die zur A ufnahm e senkrechter 

Krafte in Sp inde lw agen  verlegt sind. 

D ie  Sp inde ln  selbst laufen nach den 

angetriebenen Enden zu in grofie Kegel- 

rader aus (Abb. 22), d ie  durch Kegelritzel 

m itte ls quer zur Brucke liegender Ver- 

b indungsw e llen  von den Antrieben aus 

gedreht werden. Beim  Drehen der Kegel- 

rader und dam it der Sp inde ln  werden die 

M uttern  m it M utterw agen in Brflcken- 

langsrlch tung h in  und her bew egt. Durch 

die  erwahnten Lenkerstangen w ird das 

Ro llen  der Sektoren und dam it das H eben 

oder Senken der K lappen bew irkt. D ie  

Sp inde ln , d ie  eine Lange von etwa 17,2 m 

haben , s ind Zugsp inde ln . D ie  Spindel- 

kraft betragt be i aufgerichleter K lappe 

und  80 kg /m 2 W in d  je  133 t, bei bewegter 

K lappe und  50 kg /m 2 W ind  je  97 t. S ie 

w ird je  nach K raftrich tung an dem 

einen oder dem  anderen Ende durch 

D ruckro llen lager aufgenom m en, die ais 

Schragrollenringspurlager der Vereinigten 

K uge llagerfabriken Schw einfurt (Abb. 23) 

ausgeb ildet sind. Z u r S icherung sind noch ReservefI3chendrucklager aus 

Bronze vorhanden , die die  Sp indelkraft im  Falle des Bruches eines 

Rollenlagers au fnehm en kónnen . An den Sp inde lenden  sind Stahl- 

gufigehause vorgesehen, d ie  sow ohl fflr die A ufnahm e der senkrechten 

Krafte d ienen ais auch die  Rollenringspurlager um schliefien. D ie  Lager- 

kom b inationen  sind staubd ich t abgeschlossen und  laufen in  einem  Ol- 

bade, dessen Stand durch M efig las kontro llierbar ist. D ie Sp inde ln  sind 

durch vo llw and ige  Sp indelgehause , d ie auf den entsprechenden O ber­

gurten der Haupttrager der festen Oberbauten befestigt s ind , in ihrer 

ganzen Lange geschfltzt.

Die M otoren zu den A ntrieben der K lappen haben eine Starkę von 

150 PS. D ie  O bertragung  vom  M otor au f die Schraubenspindeln einer 

Seite geschieht durch ein umschaltbares Radervorgelege auf die gemcin- 

same Q uerw e lle  und danach, w ie erw ahnt, auf d ie  zw e i sym m etrlsch an- 

geordneten Kegelradsatze. Zw ischen M otor und G etriebe befinden sich 

elastische K upp lungen , d ie  zugle ich  ais Breinsscheiben ausgeb ildet sind. 

A is Bremsen d ienen durch 

A E G  - Eldro- Brem sliifter 

betatig te  vo lls tand lg  aus- 

geglichene Doppelbacken- 

bremsen m it selbsttatig 

e inste llbaren Brems- 

backen. D iese sind m it 

e inem  unverbrennbaren, 

v ó llig  ól- und  feuchtig- 

ke itsbestandigen Brems- 

be lag  versehen.

Die O berse tzung  ist 

so gew ah lt, dafi das 

O ffnen  und  Schllefien der 

Brflcken bei e inem  W ind- 

druck bis 30 kg /m 2 in  je 

etwa 3 m in  geschieht.

Fflr einen grófieren Wind- 

druck bis etwa 50 kg /m 2 

ist ein um schaltbares 

Vorge lege angeordnet, 

durch das bei doppelter 

K raftw irkung die Zeit 

zum  O ffnen bzw . Schlie ­

Ben der K lappen  auf etwa 

das Doppelte  veriangert 

w ird . Beistarkerem  W ind- 

druck sollen die  K lappen- A bb . 23. Schragro llenringspurlager

antriebe nicht m ehr an den Sp inde lenden .
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betatigt werden. D ie G etriebe selbst sind jedoch auf e inen W inddruck 

von 80 kg /m 2 bemessen.

Zur Reserve dienen H andantriebe m it v ier H andkurbe ln . Diese 

Reserveantriebe werden im  S tills tand  durch K lauenkupp lungen  ein- oder 

ausgeriickt. H ierbe i ist Vorsorge getroffen, daB bei clektrlschem  Antrieb 

der H andantrieb  ausgeriickt ist, und  daB bei Betatlgung von H and  der 

elektrische A ntrieb n icht e ingeschaltet werden kann. D ie  Handantriebe 

sind m it e iner be iderse itig  w irkenden Lastdruckbremse ausgestattet, d ie  

ein Ruckschlagen der K urbe ln  verhindert.

D ie rasch laufenden Zahnrader der M otorvorgelege laufen in einem 

vo llkom m en  geschlossenen, gete iiten  und  geschweiBten Stah lgehause im  

Ó lbade . D ie  W e llen  bestehen aus SM -FluBstahl u nd  ruhen in kraftigen 

Pende lro llen lagern . D ie  ZahnrSder haben einen Radkorper aus Gufieisen 

m it heiB aufgeschrum pften Bandagen aus hochw ertigem  S tah l m it aus 

dem  vo l!en  M ateria ł geschnlttenen Zshnen . A is V erzahnung  ist Pfeil- 

verzahnung , System Sykes, vorgesehen, die einen vo llig  gerauschlosen 

Betrieb und  gute  E ingriffsverhaitnisse gewahrle istet.

Die Aniriebsm otoren sowie die vorstehend beschrlebenen Raderkasten 

nebst Bremsen und Eldro-Bremsltiftern sind auf gem einsam en kraftigen 

Profile isenrahm en montiert.

D ie auf den Sp inde ln  angeordneten Kegelradpaare sind aus bestem 

FIuBstahl bzw . aus Stah lguB  hergestellt und  erhalten aus dem  vo llen  

M ateria ł geschnittene Zahne . D ie  K egehader laufen in gete iiten Blech- 

gehausen. D ie  zugehorigen W ellen  aus SM-FluBstahl drehen sich in 

Pende lro llen lagern . D ie gem einsam en A ntriebsw e llen , die die beiden 

Kegelradsatze m it dem  M otorvorgelege verb lnden , s ind m it Kreuzgelenk- 

kupp lungen  versehen. Durch diese M afinahm e sind. etw aige elastische 

Form anderungen der B riickenkonstruktion ohne jeden  EinfluB auf den 

le ichten G ang  des Betriebes.

Zur b eąuem en  M ontage und  Dem ontage  der A ntriebsm aschinen ist 

in jedem  M aschinenhaus ein E intragerlaufkran m it Laufkatze e ingebaut. 

Der Antrieb dieser Krane geschieht von H and  durch H andkettenzug.

b) S i c h e r h e i t s b r e m s e n  z u  d e n  B r u c k e n w in d w e r k e n .

D ic Bremsbacken der Sicherheitsbremsen kom m en erst dann zur 

Auflage , wenn die Betriebsbremsen bereits d ie  Brucke abgebremst haben 

oder versagen. D ie  Sicherheitsbremsen arbeiten also genau so w ie die 

Betriebsbremsen bei jedem  Briickensplel. Um  den Bremsstofi zu m ildern, 

sind sie ebenfalls m it Eldro-Geraten ausgestattet. D ie  VerzOgerungsżeit 

ist durch das SenkzeitverzOgerungsventil, das am Eldro-Bremslflfter an­

gebracht ist, genau  einstellbar.

D ie Sicherheitsbrem sen verm 0gen auch fiir sich a lle in  die offenen 

K lappbriicken be i e inem  W inddruck  bis zu 80 kg /m 2 zu  halten.

D ie A usfuhrung der S icherheitsbrem sen ist genau so w ie die  der 

Betriebsbremsen. Be ide  Brem sen besitzen aufier den Eldro-Bremsliiftern 

H and lu ftvorrich tungen  m it je  einer Kurbe l u nd  je einer Lastdruckbremse. 

Bei L iiftung  beider Bremsen von  H and  sorgen A bhang igke itskontakte  

fiir d ie U nterbrechung des Bruckenmotorstromkreises.

c) S p i n d e l e n t l a s t u n g s e i n r i c h t u n g e n .

Bei geschlossener Brucke ist d ie  K raftverb lndung der K lappen m it 

den Antrieben aufgehoben, so dafi sich die K lappen frei verformen 

konnen , ohne d ie  Sp inde ln  unter Spannung  zu  bringen . Dies geschieht 

durch die  Sp lndelentlastungse inrich tungen .

Es war vorher von den D ruckro llen lagern die  Rede, d ie  sich an 

be iden Enden der S p in de ln  befinden. Je  eines dieser Lager w ird durch 

eine H oh lsp inde l von dem  Sp inde lkopf bis zu  einem  Abstande von 55 mm 

abgezogen, so dafi d ie  Sp indel entsprechend frei ist. D ie V erste llung  

der H oh lsp inde ln  geschieht durch B ronzem uttern , die durch Schnecken- 

getriebe gedreht w erden. D iese werden paarweise durch einen gem e in ­

sam en W ellenstrang m itte ls  eines Zahnradergetriebes und  eines M otors 

angetrieben . D ie  M otoren der E n tlastungsw inden  werden im  A ugenb lick  

der „Briickenm otoren-Freigabe0 durch besondere Schalter blockiert. Dam it 

d ie Sp inde lauflager be im  Vor- bzw . beim  Zuruckdrehen sich nicht fest- 

k lem m en konnen , ist jede H oh lsp inde l m it e inem  Anschlag versehen. 

Der Anschlag erlaubt der H oh lsp inde l e ine D rehung  von 330°, das ent­

spricht e inem  G ew indew ege  von 55 m m . D am it dieser G ew indew eg  von 

55 m m  auch unbed ing t e ingehalten w ird , laufen die M otoren beider 

W indw erke  nach dem  Vor- bzw . nach dem  Zurflckschrauben der A uflager 

noch eine Ze itlang  unter Belastung der Anschlage leer. U m  dies zu 

erm oglichen, ist jeder M otor durch eine Lam e llenru tschkupp lung  m it dem 

W lndw erk  gekuppe lt, die dazu gehorlgen Sp indelendausschalter sind da­

gegen ohne Zw lschenschaltung von Rutschkupp lungen unm itte lbar m it 

den M otoren gekuppelt. D ie Laufze lt der M otore lafit sich nun m it H ilfe 

der Sp indelendausschalter, die verstellbare M uttern  haben, be lieb ig  ein- 

ste llen . Beide Entlastungsw inden sind se lbsthem m end, aus Sicherheits- 

griinden ist aufierdem noch jeder M otor m it e iner elektrom agnetischen 

Backenbremse ausgerCistet. Auch h ier s ind  H andantriebe ais Reserve-

antriebe vorhanden . Beim  E lnriicken eines Handantriebes w ird  der M otor 

selbsttatig vom  W lndw erk  abgekuppelt, und beim  Einriicken des Motors 

w ird der H andantrieb  selbsttatig ausgeriickt.

d) R i e g e lw in d e n .

Nachdem  belm  Schliefien der Brucke d ic  K lappen durch die elek­

trischen Verzógerungsapparate in ihrer Bew egung a llm ah lich  abgefangen 

sind und sich die freien Enden der K lappen nach Zusam m endrucken der 

Stofidam pfer auf d ie  Pendellager gelegt haben, tritt die Verriegelungs- 

anlage in Tatigkeit. Sie besteht aus je zw ei Verriegelungsw indw erken 

m it je  einem  M otor von 10 PS. E in  V erriegelungsw lndw erk besteht 

aus zw ei geschweiBten R iegeln von je  3,04 m Lange. Jeder Riegel 

besitzt h in ten  eine Triebstockzahnstange von 1,13 m Lange und zwei 

Fahrwegbegrenzungseisen. Der rechte Riegel tragt oben am hinteren 

Ende die Schaltleisten fiir den Hebelendausschalter, der auf einer Konsole 

rechts an der Briickenkonstruktion befestigt ist. 1,15 m vom  Vorderende 

entfernt tragt jeder R iegel einen Laufrollensatz, der fiir einen Druck von 

jc  23 t berechnet ist. H in ten  stiitzt sich jeder Riegel auf einen welteren 

Laufrollensatz fiir 8 t Druck. Beide Riegel werden in Kasten aus 

S tah lb lech  gefuhrt, d ie  im  Innem  oben und unten m it Laufschienen ver- 

sehen sind.

D ie be iden R iegelkasten und  die  R iegelantriebe hangen unter den ent­

sprechenden festen Brucken, und zwar dicht vor dem Vorderende der 

Briickenklappe. Unter dem  Vorderende jeder Briickenklappe sind zwei 

in lotrechter R ich tung w lrkender Gegendruckro llcn  in federnden H ebe ln 

gelagert.

D ie Federungen sind fur einen R iegeldruck von 1 5 1 bemessen.

U nter jedem  Riegelriickende ist auf C-E isenbocken eine Stirnrader- 

w inde  m it doppe llem  Vorgelege und  Trlebstockritzel in kraftigen guB- 

eisernen Doppellagern gelagert. Je  zw ei Stirnraderw inden sind m itte ls 

einer m ehrte iiigen, sfahlernen W e lle  unter Zw lschenschaltung von zwei 

Kegelradergetrieben gekuppe lt.

D ie Kcgelraderkasten bestehen aus Gufieisen und sind vo llkom m en 

geschlossen. D ie  aus SM-Stahl bestehenden Kegehader laufen in Ól- 

badern. D ie  Lagerbiichsen der Kegelraderkasten bestehen aus Bronze.

Das Motor-Zahnradgetriebe lauft in einem  vo llkom m en  geschlossenen, 

gufieisernen Gehause ebenfalls in  O l. Der M otor ist m itte ls e iner genau 

einstellbaren Stah l-Lam ellenrutschkupplung m it dem  Schaftritzel des Ge- 

triebes gekuppelt. Das G ehause der Rutschkupp lung  ist ais Bremsscheibe 

ausgebildet, auf diese w irkt eine Doppelbackenbrem se m it Luftm agnet.

Der Verriegelungsw eg betragt 0,8 m und  Ist durch die obengenannten 

Anschlage sichergestellt.

e) S c h r a n k e n  u n d  S c h r a n k e n w in d e n .

Jede  Brucke ist ausgeriistet m it zw ei dre ite iligen Drehschranken, die 

bei D unke lhe it elektrisch beleuchtet sind. Jede dre ite ilige Drehschranke 

besitzt ein gem einsam es W lndw erk nebst M otor. E ine  dreite ilige Schranke 

besteht aus einem  kurzeń G itter, 2,87 m lang, fiir den Fufiw eg und aus 

zwei langen G ittern , je 5,775 m lang, fiir die Strafie.

Das Fufiw eggitter w ird m itte ls einer Lenkerstange durch eins der 

langen Schrankengitter m itgeschleppt. Jedes lange Schrankengitter be­

sitzt ein federndes Trlebstocksegment von 0,49 m Halbm esser und  je ein 

Kegelradgetriebe im  geschlossenen, gufieisernen Gehause. D ie be iden 

Kegelradergetriebe sowie die drei Drehsaulen eines Schrankensatzes sind 

auf besondere C-Eisenrahmen auf den U ntergurten der Briickenkonstruktion 

gelagert. D ie K opflagcr der Schrankendrehsaulen oberhalb der StraBe

Abb. 23a. Alsinabriicke. Eine der Hauptantriebswinden.
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vorhandene Briicke

ripnlagekran

Montógekran

'Umladekran

Umladekron

A bb . 25. A lsinabriicke. E ine  der stahlernen M ontagehiifsbriicken 

fiir d le  festen O berbauten eines Ufers.

A bb . 26. A lsinabriicke. E inbau  einer Briickenhalfte 

der festen Oberbauten innerhalb  einer der M ontagehiifsbriicken.

sind an den D iagonalstreben der Briicke m itte ls B lechkonsolen befestigt. 

D ie  SaulendurchlSsse durch dle Betondecke sind m it W arzenblech  ab- 

gedeckt.

D ie  erwahnten gem einsam en W lndw erke ruhen auf einem m it W arzen­

blech abgedeckten C -E lscnrahm en. Der Rahm en ist unter der Beton- 

Strafiendecke an zw el m ittleren Langstragern aufgehangt. D am it sich die 

Schranken nach dem Ó ffnen  bzw . nach dem  Schliefien auch unbed ing t 

ohne Sp ie lraum  gegen die vorgesehenen Anschiage legen, laufen die 

federnden Trlebstocksegmente noch je  10° nach; erst dann 

w ird  der M otor durch den vorgesehenen Sp indelendausschalter 

stillgesetzt.

D le Schranken legen also je  einen W eg  von 90 ° und 

d ie Segm ente je  e inen W eg von 100° zuruck. W ahrend  \

des Nachlaufweges der Segm ente w ird je eine Feder _______

gespannt, d ie nun  fest gegen den Schrankenarm  druckt.

Jeder Schrankenarm  m ufi sich also gegen den vorgesehenen 

Anschlag  legen. D am it d ic  Feder spater be im  Driicken provjnzsejte
gegen die  Schranke n icht uberlastet w ird , w ird  der Gegen- 

druck auf e inen Anschlag  des Triebstocksegmentes fiber- 

tragen.

Soli der Schrankensatz von H and  bew egt werden, so 

kuppe lt m an das Schneckengetriebe und  die Bremse ab.

A bb . 23a ze ig t einen Blick au f eine der Hauptantriebs- 

w inden in  e inem  der auf der Briicke befind lichen Antriebs- 

hauschen,

IV . D ie  M o n ta g e  der B r iicke .

a) D a s  G e s a m t  b a u  w e rk .

Es w urden sam tliche Lócher um  3 m m  kle iner gebohrt, dann wurden 

im  W erk die Haupttrager sow ohl der festen ais auch der bew eglichen 

O berbauten flach ausgelegt und  auf voIIes M afi aufgerleben, danach 

folgte das V erbiindeln , S lgnieren und die Verfrachtung. D ie N letlócher 

der Fahrbahn, der Quertrageranschliisse und der Verbande wurden erst 

auf der Bauste lle  aufgerleben.

D le  Bauste llene lnrich tung war sehr vo llstandIg  gehalten , um  einen 

flo tten Fortgang der Arbeiten zu  erm ógllchen. An be iden U fern befand 

sich ein Ab ladekran, der soweit herum schwenken konnte , dafi ein Umlade- 

kran, der d icht an den zu m ontierenden Brucken stand, das M ateria ł 

iibernehm en und  auf die M ontagetragkonstruktion heraufbringen konnte. 

D le  Teile w urden dann auf einem  Fórdergleis zu  den M ontagekran ge- 

fahren, m itte ls dessen der E inbau  vorgenom m en w urde (Abb. 24).

b) D ie  f e s t e n  B r u c k e n .

D le  M ontage der festen Brucken hatte au f Geriist geschehen kónnen , da 

diese O berbau ten  ja fast vo llkom m en  iiber dcm  U fergelaude liegen. Ein 

gewisser T eil hatte jedoch frei vorgebaut werden mflssen, um  die im  

R iachue io  stehenden Pfeiler zu erreichen. Dadurch waren bel den letzten 

Jochen des Geriistes info ige  des Oberkragens der bis zu den Pfeilern 

vorzubauenden Briickenteile grofie Auflagerdriicke entstanden, d ie  der 

U ntergrund nur unter A nw endung  von besonderen H ilfsm ltte ln  hatte auf- 

nehm en kónnen . Es war nam lich  ais Beanspruchung fur den U ferboden 

nur 0,4 kg/cm 2 zulassig. So erwies sich eine andere M ontageform  ais 

w lrtschaftllcher und zug le ich  den M ontagevorgang fórdernder, nam lich  

dle V erw endung  von stahlernen H ilfsbriicken. D iese w urden in Fach- 

w erkskonstruktion ais Trapeztrager ausgebildet (Abb. 25). Es w urde auf 

jedem  Ufer eine solche H ilfsbriicke verw endet. Da die festen Brflcken 

aus drei H aupttragern bestehen, w urde den H ilfsbriicken ein so grófier

-65,33-

Stadiseite

A bb . 24 ..

A lsinabriicke.

Baustellen- 

e inrichtung.

Haupttragerabstand gegeben, 

dafi sie zunachst die eine 

Bruckenseite einschliefillch 

des m ittleren Haupttragers 

zw ischen ihren W ^ndungen  

au fnehm en konnten (A bb . 26).

D le  Quertr3ger der Hilfs- 

briicken waren unten an ihre 

Haupttrager angehangt. Sie 

bestanden aus Peiner Tragern LR  80. Nachdem  d ie  H ilfsbriicken auf diese 

A rt zusam m enm ontie rt waren und auf den W iderlagern und Pfeilern auf 

besonderen Tragerlagen verlegt waren, konnten zunachst auf jedem  U fer die 

Haupttrager A  und  B nebst der zw ischen ihnen  befind lichen Fahrbahn 

und den zu  ihnen  gehórlgen Verbanden m ontlert werden. A is so je  die 

e ine  B riickenhalfte  der festen U berbauten einschliefilich des m ittleren 

Haupttragers fertig m ontlert und an den Enden auf d ie  Lager aufgesetzt 

war, war dle M ontageh llfsbriicke  entlastet. Je tzt wurden ihre Quer- 

trager zunachst an der S te lle  des m ittleren Haupttragers der fertig 

montlerten Briicke an diesen angehangen und  von dem  daneben liegenden 

Haupttrager der H ilfsbrflcke gelóst. D ieser nunm ehr freie Haupttrager 

wurde m it seinem  Obergurt an zw ei quer zur Briicke befind liche  Kran- 

trager m it Laufkatze (Abb. 27) angehangen und  so weit seitlich heraus- 

gefahren, dafi die E inbauste lle  fiir die anderen Bruckenhalften bis zu den 

anderen aufieren Haupttragern frei war. Je tz t wurden d ie  Quertr3ger
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der H ilfsbriicken an 

ihren bisherigen 

A ufhangepunk ten 

gelóst und  seitlich 

so weit verschoben, 

dafi sie nunm ehr 

an die in ihre neue 

Lage gebrachten 

H aupttrager der 

H ilfsbriicken auf 

der einen Seite und

Rollbahn

I f 1Oieser haupttrager -1! 
derHitfsbr/id<e j!^
wird abgebaut *3

%Versęhieben

verschobenerJL 
-j- -|------■----- p  -j- -=> Haupttrager Tttitfsstut/e

u u
1,5

12,5- -72,5-
7,5

A bb. 27. A islnabrflcke. 

an die fertigen mitt- Verschieben eines Haupttragers der Montagehifsbrflcke. 

leren Haupttrager

der festen Brucken auf der anderen Seite angehangen werden konnten. 

D am it war eine neue M ontageh iifskonstruk tion  geschaffen, um  die noch 

n ich t m ontierten Brflckenhalften zu  errichten. Der andere Haupttrager der 

H ilfsbriicken war nicht m ehr nó tig  und  w urde abm ontiert. Bei der M ontage 

der festen Brucken mufite besondere Sorgfalt auf den E inbau  der Rollbahn- 

langstrager und  d ie  Ro llbahn  selbst ge legt werden. NachtrSgliche M essun­

gen haben gezeigt, dafi d ie  Bahn in sehr guter W eise verlegt worden ist.

c) D ie  b e w e g l ic h e n  B r f lc k e n .

D ie  bew eglichen Brflcken wurden in der Form  des freien Vorbaues 

waagerecht m ontiert, indem  zunachst d ie  Rollsektoren (A bb . 28) nebst 

den Gegengew ichtstraggerflsten, d ie  durch ein M ontagegerfist besonders 

abgestfltzt waren, m ontiert w urden und  ein entsprechendes G egengew icht

e inge fiillt wurde. 

A u f diese W eise 

war die  Brucke 

an einem  Ende 

im m er so weit 

e ingespannt, dafi 

der freie V orbau 

durchgefflhrt wer­

den konnte.

Das Justle- 

rert der Gegen- 

gew ichte , flber 

d ie  bereits unter 

II. c e ingehender 

gesprochen wor­

den ist, folgte, 

bevor der Antrieb 

angeschlossen 

war, in derW eise, 

dafi unter den 

K lappenenden 

und  zw ischen den 

G egengew lchten 

und dereń Mon- 

tagegerflstbefind- 

lich e P um p e n ,d ie  

m it M anom eter 

versehen waren, 

betatigt wurden. 

Dadurch wurden 

kleine B ew egun­

gen der K lappen

eingeleitet, so dafi es m óg lich  war, d ie G egengew ichte  so au fzufflllen , dafi 

der Ausgleich erreicht w urde und  die quer zur Brucke gerichtete Schwer- 

achse der K lappen einschllefilich Gegengew icht m it der idee llen Drehachse 

der Rollsektoren zusam m enfie l. Dabe i war zu berflcksichtigen, dafi die Roil- 

bahnen entsprechend den festen Brflcken in einer N e igung  von l : 88 liegen.

D ie M ontage der A ntriebe folgte der Stah lm ontage d ich t auf. H ier 

war besonderes A ugenm erk auf d ie gute  V erlegung  der Sp indeln  zu 

richten.

V . E le k tr is c h e  A u s r iis tu n g .

Sow eit die elektrische E inrich tung  n ich t schon erwahnt, w ird dazu 

noch folgendes ausgefflhrt. D ie  be iden  K lappenantriebe erhalten zur guten

A bb. 28. A islnabrflcke. M ontage der Rollsektoren.

Regelfahigkeit Leonard-Steuerung, w ahrend die Riegel-, Entlastungs- 

und Schrankenantriebe unm itte lbar an das durch eine Transformator- 

statlon im  Portal der Stadtseite auf 225 V  herabgespannte Drehstrom- 

netz angeschlossen sind. D ie  be iden Leonard-Aggregate werden an- 

getrieben durch D rehstrom m otoren, die aus dem selben N etz gespeist 

werden. Durch die Leonard-Aggregate w ird der Antriebsm otor jeder 

K lappe fflr sich gesteuert. Im  norm alen Betriebe w ird der Klappen- 

motor A  vom  Leonard-Umformer A  und  der K lappenm otor B vom  Leonard- 

U m form er B gespeist. Es ist aber auch Vorsorge getroffen, dafi be i Aus- 

fa llen eines Leonard-Umformers der andere Leonard-Umformer um- 

geschaltet werden kann. H ierzu  dient ein Generatorumschalter. Der 

Generatorum schalter besitzt einen Sperrm agneten, der verhindert, dafi er 

w ahrend des Betriebes verstellt werden kann. Auch werden durch den 

Generatorum schalter die B iockierung der Riegel-, Entlastungs- und 

Schrankenantriebe bew irkt, so dafi im m er nur die Antriebe der im  Be­

triebe befind lichen Brucke e ingeschaltet werden kónnen . W erden beide 

Brflcken g le ichze itig  bew egt, kónnen auch die Riegel-, Entlastungs- und 

Schrankenantriebe be ider Brflcken in Betrieb genom m en werden.

Im K om m andoraum  befinden sich die Schalttafeln, das Schaltpu lt 

und sam tliche Apparate, die zur Fernbe ta tigung  der K lappen dienen . 

D ie S te ilungsanzeigeanlage zeigt die Bew egung der K lappen , so dafi der 

Fflhrer jederze it flber dereń S te llung  im  B ilde  ist. D ie  S igna llam pen  

geben an, ob die Schranken geschlossen oder geoffnet, d ie R iegelantriebe 

betatigt bzw . der Bewegungsvorgang durchgefiihrt s ind . Zug ie ich  ist in dem  

K om m andoraum  eine Ab!esungsvorrichtung der W indm efle in r ich tung  vor- 

handen, so dafi der Fflhrer jederze it flber die W indrich tung  und  Wind- 

starke unterrichtet ist. Bei Uberschreiten der zu lassigen W indkraft w ird 

der A ntrieb  selbsttatig abgeschaltet.

Bei der elektrischen Ausriis tung ist noch besonders die AEG- 

Dam pfungsm aschlne  zu erw ahnen , durch die ein stufenloses Anlassen 

bzw . Verzógern bew irkt w ird , so dafi ein weiches A nlau fen und Ab- 

bremsen erzielt w ird . Das letztere ist besonders w ichtig  bei p lótz iichem  

A usfa ll des Versorgungsnetzes.

D ie bereits erwahnten AEG-Eldrogerate tragen ihrerseits noch zur 

m óg lichst vo llkom m en  stofifreien A bbrem sung  bei.

E in besonderes w ichtiges E lem ent Ist die K om pensatlonsm aschine. 

Sie d ien t dazu , bel schwankender Belastung die  Spannungsunterschiede 

auszug le ichen und dadurch stets eine praktisch genom m en g leiche Ge- 

schw lnd igkeit der A ntriebe zu gewahrleisten. D ie  Kom pensatlonsm aschine 

w ird von dem  Leonard-Aggregat angetrieben.

Durch einen N otdruckknopf kann im Gefahrenfa lle  die Bew egung 

sofort abgebrem st werden.

Dadurch, dafi sich der K om m andoraum  m it Scha ltpu lt auf dem  einen 

Ufer, d ie  be iden  A ntriebe auf be iden U fern be finden , m ufite der 

zweckentsprechenden und m óglichst d ie K abe llange einschrankenden 

V erlegung  der Kabel besondere Aufm erksam keit gew idm et werden. 

Bei dem  Verlegen der F lufikabe l m ufite darauf Rflcksicht genom m en 

w erden, dafi spater das K analbett auf — 9 m  vertieft w ird. Sie wurden 

durch Ausbaggerung eines Kanals entsprechend tief versenkt. Zur Er- 

hohung  der Betriebssicherheit w urden die F lufikabel in doppelter A nzah l 

verlegt. Der U bergang von den E rdkabeln auf die F lufikabe l geschieht 

an besonderen K lem m gerflsten, d ie  sich In H oh lraum en  der Pfeiler 

befinden.

Das G esam tbauw erk w urde von der F irm a Louis Eilers, Hannover- 

Herrenhausen, gellefert und  erstellt. D ie elektrische A usriis tung wurde 

von der A E G , Berlin , d ie  Fahrbahn von der Siemens-Bauunion in Buenos 

Aires bezogen.

Das G esam tstahlgew icht betragt etwa 2500 t.

D ie  E inw e ihung  und  Verkehrsflbergabe dieses bedeutendsten Bauwerks 

seiner Art in A rgentin len  geschah In grofiartlger, felerlicher W eise am 

26. N ovem ber 1938 durch den Prasidenten A rgentin iens Dr. O rtiz , den 

G ouverneur von Buenos Aires Dr. Fresko, den Kardinalerzbischof Copello  

und  den G enera ld irektor Paez. Unter den etwa 2000 ge ladenen Gasten 

befand sich auch der deutsche Botschafter Freiherr v. Therm ann. D ie 

Brflcke w urde nach dem  verstorbenen ehem aligen Prasidenten General- 

leutnant U rlburu  benannt, dem  Erneuerer des politischen Lebens von 

A rgentin ien. An dem a llgem e inen  Volksfeste aniafillch des grofien Er- 

eignisses nahm en H underttausende teil.

Alle Rechte vorbehalten. Beobachtungen beim amerikanischen BetonstraBenbau.1)
Der Betonstrafienbau hat in Am erlka friiher ais be i uns grófiere Be­

deutung  im  Strafienbau erlangt. V on 1928 bis 1930 wurden in den V .S t.A . 

jahrlich  etwa 120 M iii . m 2 Betonstrafien gebaut. Der Strafienbau unter- 

steht ln den V .S t.A . den Obersten Strafienbaubehórden der 48 Staaten.

*) Nach e inem  m und lichenR e iseberich tvon  Herrn Dr. G . H a e g e r m a n n ,  

Berlin-Karlshorst, im  Deutschen Beton-Verein am 15. O ktober 1938. Wieder- 

gegeben m it Erlaubn is des Yereins.

D ie Unterschiede in der technischen A us ifihrung  der Betonfahrbahndecken 

in den verschiedenen Staaten s ind  n icht a llzu  grofi.

Im  a llgem einen stehen in den V .S t.A . gu t gekórnte Zuschlagstoffe 

zur V erfflgung. Zem ent und Zuschlagstoffe sind dort verhaitn ism afiig  

b illiger ais die A rbe itslóhne . Deshalb  verw endet m an daselbst zementreiche 

M ischungen m it guter K órnung  der Zuschlagstoffe und  w ah lt solche 

A rbeitsverfahren, d ie m óg lichst w en ig  A rbe its lóhne  erfordern. Dem  

Beton w ird  in  der Regel etwas m ehr Wasser zugesetzt ais be l uns, so
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dafi er m it geringem  K raftaufw and und  leichten 

M aschinen und  Geraten verarbeitet werden kann.

Uber E inzelheiten der am erikanischen B au­

weise unterrichtet die fo lgende Obersicht:

a) Q u e r s c h n i t t  u n d  F u g e n :

D e c k e n ą u e r s c h n i t t  (zumeist): Breite

(zwei Fahrbahnen) 6,1 m , Dicke ln der 

M itte  17,0 cm , D icke am  Rande 25,4 cm,

Lange der ke ilfórm igen Randverdickung 

60,0 cm.

F e l d la n g e :

Sam tliche Querfugen ais Raum fugen 

ausgebildet 12 bis 18 m. E ine Raum fuge, 

gefo lgt von zw ei T rennfugen: Abstand 

zwischen zwei Raum fugen 27 m, Abstand 

zw ischen zw ei Trennfugen 9 m (Feld- 

lange m ith ln  9 m).

F u g e n a u s b i l d u n g :  Langsfuge stets ais 

Trennfuge, entweder ais Prefifuge (Eln- 

lage: Blech m it N ut und Feder) oder 

Scheinfuge (E in lage: in den noch weichen 

Beton auf elnige cm Tiefe elngedriickte 

B itum enpappe).

Q u e r f u g e n :  Dehnungsfugen ais vorgeformte Raum fuge (E inlagen: 

entweder B itum enpappe , Kork, G u m m l oder besonders geformte 

B lechein lage); Trennfugen entweder ais Prefifuge (E in lage: 

ebenes Blech) oder ais Scheinfuge (E in lage: ln den noch 

weichen Beton elngedriickte B itumenpappe).

S t a h l e l n l a g e n  im  F e ld :  nur an Bauwerksiibergangen. Ver- 

d flbe lung  der Q uerfugen und Verankerung der Langsfuge a ll­

gem e in  eingefiihrt.

D i i b e l s t a b e :  Durchmesser 1,9 cm , G esam tlange 61,0 cm , Abstand 

ln Raum fuge 30,5 cm , Abstand in Trennfuge 38,1 cm.

A n k e r s t a b e :  Durchmesser 1,27 cm, Gesam tlange 1,22 cm , Abstand 

1,52 m .

A bb . 2. Tandem-Mischer.

Sandante il (0/7 m m) rd. 38 bis 45 °/0 (bei V erw endung von K ies 

zum eist 40°/o> bei Steinschlag mehr).

M i s c h u n g s v e r h a l t n i s :  Zum eist m indestens 335 kg  Zem ent in

1 m 3 Beton, in e inzelnen Staaten m indestens 357 kg/m 3. Wasser- 

zem entfaktor 0,49 bis 0,53, Setzmafi (amerikanischer Setztrichter)

2 bis 3 ". Verlangte M indestfestlgkeit: zum eist 280 kg/cm 2 (auf 

W urfe l von 20 cm Kanteniange iibertragen). Erzielte Festigkeit 

m it einem  deutschenPortIandzem ent(N orm enfestigkeit504kg/cm 2 

nach 28 Tagen kom binlcrter Lagerung) bei dem selben Mlschungs- 

veihaitn is  (335 kg Zem ent in 1 m 3 Beton, Grófitkorn des Zu- 

schlagstoffes 2” , Sandanteil 40 °/o, W= 0,49) W iirfe l von 20 cm 

Kanteniange, nach 28 Tagen: 407 kg/cm2.

A bb . 5. Abgleichfertiger. Zwelter Arbeltsgang.

Abb. 4. Verte ilen des Betons.

Im Hintergrunde der Abgleichfertiger.

b) B a u s t o f f e  u n d  B a u a u s f u h r u n g :

Z e m e n t :  H ande lsiib licher Portlandzem ent, nur in Ausnahm efailen 

hochwertiger Portlandzem ent. Andere Zem ente sind nicht zu- 

gelassen.

Z u s c h la g s t o f f e :  G rubensand und  Grubenkies m iissen gewaschen 

und gesiebt werden. Sand: nur eine Kórnung . Kornaufbau 

liegt im  Bereich „brauchbar” nach D IN  1045 (Elsenbeton- 

bestim m ungen). Grobzuschlagstoff: zum eist Kies, seltener S te in­

schlag. A nzah l der K órnungen : zwei, ge legentllch  drei. G rófit­

korn: bei K ies zum eist 2 " (50,4 m m ), aber auch 2 ‘/2"  (73,2 mm), 

bei S teinschlag oft nur 1V2” . Im  G esam tzuschlag  betragt der

A bb. 6. A bziehen der Oberflache m it einem RIchtscheit.

B e t o n b e r e i t u n g :  Zugabe  von Zem ent und Zuschlagstoffen nach 

Gew icht, M ischmaschlnen m it Ausleger und K ubel laufen auf 

Raupenbandern mOglichst neben dem P lanum  (Abb. 2).

U n t e r g r u n d :  Vorbereitung wie bel uns; sehr seiten Papierunter- 

lage unter der Betondecke.

S c h a lu n g e n  werden sorgfaitig verlegt. Angesichts des geringen 

Gew ichts des Fertigers (etwa 2,25 t) ohne U nterbau  auf dem  

P lanum  befestigt (Abb. 3).

E in b a u  d e s  B e to n s :

E inbau  in 3,05 m Breite, elnschichtlge Bauweise, Verteilen des 

Betons von Hand , Abstreichen m it Fertiger (m indestens zwei 

Arbeitsgange, A bb . 4 u. 5), Yerd ichten m it H andboh le , die
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in Langsrichtung angesetzt w ird, Abziehen D. u )c.vipit 

(A bb . 6), G iatten  m it G um m iband , oftm als B e s ^ j . ^  

N a c h b e h a n d lu n g .  v

Zunachst m it nassem Jute- oder Hanfgew ebe, vom. n V stcn 

Tage ab m it nassen B aum w ollm atten  oder fe u ch te r\ jc 

Stroh oder durch E lnde ichen; 

nur durch Papierabdeckung; 

durch aufgespritzte B itum enem uis ion .

D a u e r  d e r  N a c h b e h a n d lu n g :

Bei PortUndzem entbeton 3 bis 10 Tage, bei hochw ertigem  

Portlandzementbeton 1 bis 3 Tage; m afigebend fur die Dauer der 

Nachbehandlung und  den Ze itpunkt der Verkehrseróffnung ist 

Blegezugfestigkeit, erm itte lt an Betonbalken 15 X 15 X  lO O cm ; 

sie soli m indestens 42 kg/cm2 sein,

Ebenhritstoleranz:
9-ir Richtscheit, 4,8 m m .

Vermischtes.
H ohere  T echn ische  S ta a ts le h ra n s ta lt  f i ir  Hoch- u n d  T ie fb a u  D ie -ehrbogen wurden berechnet: 1. fiir E igengew icht und  Betonlast

Id s te in . S tud ienrat Dipl.-lng. Friedrich S t a u b  wurde zum Oberstudlen- an den Widerlagern, 2. fiir E igengew icht und Betonlast an den Wider- 

direktor ernannt und  m it der Le itung der Anstalt betraul. lagern Jnd  im  Scheltel u nd  3. fiir vo lle  Bogenlast. H ieraus ergaben

H a fe n b a u te c h n is c h e  G ese lls ch a ft. Anlafilich  des 25 jahrigen Be- 

stehens der Hafenbautechnischen Gesellschaft im  Jahre 1935 ist beabsichtigt, 

die 17. ordentliche H auptversam m lung  besonders festlich z i geslaiten. M itt­

woch, den 17. M ai, soli ein zw angloser Begrufiungsabenć in L iibeck statt- 

finden. D ie  H aup tversam m lung  beg innt in Liibeck Donnentag, den 18. M ai, 

vorm ittags (H im m elfahrt), m it e inem  Festvortrag, an den srh  Vortr3ge iiber 

d ie  Hafen Liibeck und T ravem flnde und  iiber Segelflughifen anschllefien,

Nachm lttags werden der L iibecker Hafen und  industrid le  A n lagen be- 

sichtigt. Freitag, den 19. M a i vorm ., w ird  der Segelflughifen Travem unde 

besucht. Im  AnschluB daran fahrt der von der Hafenbaitechnischen G e ­

sellschaft gecharterte Sonderdam pfer (fiir etwa 400 Persoten) nach Kopen- 

hagen ab. An Bord w ird  ein Vortrag iiber den Hafen ron Kopenhagen 

und  seine Entw lck lung  geha lten . D ie  Fahrt fflhrt an der leuen Storstrom- 

Brflcke vorbei. Sonnabend , den 20. M a i vorm ., w ird ein: Hafenrundfahrt 

un ternom m en, der sich ein Em pfang durch die Hafenverw iltung anschliefil.

Nachm ittags Besichtlgung der U m gebung  von Kopeniagen m it den 

Schlóssern Frederiksborg, Fredensborg und Kronborg. De RUcklahrt nach 

Liibeck oder K le i findet Sonntag, den 24. M ai vorm ., stitt; der Danipfer 

beriihrt dabei die Klcine-Belt-Brficke, die 1934 dem Ve:kehr Ubergeben 

wurde.

H o lze rne s  L eh rge rfls t ftir e in e  B ogenb rflc ke . In Eng. News-Rec.

1938, Bd. 121, Nr. 4 vom 28. Ju li, S. 112, ist flber das hoherne Lehrgerflst 

fiir die L ittle M iam i-Flufibrficke Im  Staate O h io  berichtet, D e rH aup tte il 

dieser Elsenbetonbrflcke besteht aus sechs Bogen m it je zwei Rippen von 

47 bis 53 m Spannw eite  und  S tichhóhen bis zu  22 m. Die Fahrdamm- 

breite ist 7,3 m , die  be iden Seltenstege sind 0,91 m breit. D ie Rippen 

verlaufen ln einem gegenseitigen Achsabstand von 5,63 m. Ihre HOhe 

ist 1,22 m an den Kampfern und  0,76 m lm  Scheitel, d lt Rippenbreite 

ist durch laufend 1,83 m.

D ie H o lzverb indungen  der Lehrgerflstbogen wurden mit Hł.fe von 

R ingd iibe ln  hergestellt, wodurch die A nw endung  dieser Boger.form gegen- 

flber den sonst meist gew ah lten  Unterstfltzungen unter sparsamstem Stoff- 

verbrauch bei bester Ste iflgkeit erm óglicht wurde. D ie verwcndeten 

H ólzer dienten spater fiir d ie  H erste llung der Fahrbahn. Jeder der 

hólzernen Dreigelenkfachw erkbogen bestand aus zw e i Tragern und diente 

zur Lehre fflr eine Elsenbetonrlppe, nach dereń Fertigstellung das Gerflst 

seitlich zur H erste llung  der zw eiten E isenbetonrippe versclioben wurde 

(Abb. 1).

H ierbe i w urde so verfahren, daB jede Bogenrippe erst betoniert 

w urde , nachdem  das Lehrgerflst der anschlieBenden Bogen fertiggestellt 

war, und  daB keln Lehrbogen abgebrochen wurde, bevor nicht die an- 

schliefienden R ippenbogen betoniert waren. W egen dieser Fórderung 

und  info lge  der etwas unterschiedllchen Abm essungen der Spannweiten 

muBten die Lehrbogen fflr alle fiinf O ffnungen hergestellt werden. Der 

gróBte Lehrbogen hatte e ine  Spannw eite  von 47,80 m und eine Stich- 

hóbe von 18,74 m.

Betonrippe
20,3x20,3cm .  I , .1 r r ^ n % r! i /  \  Betonrippe ___-—J I

\  ł  Ili X '  'x

^mm Belastung durch Schiittung des Seiten-u. des Hittelteiles
| 30 — 1,„ \ -  i - x  r ~ r ............|-1— p

20--------------- — ---------- \----- - t"— -X ;- -Belastung durch Schiittung
'Si j0 _______ __________ \ '  ' 7  der Seitenteile T

Belastung

sich die  in A bb . 2 dargestellten B iege lin ien . 

ś ś !  D ie  Abm essungen der verw endeten H ólzer

12,7cm Rohr (Pacific Coast flx) des Gerflstes lagen unter

j I “U  .10 ,2X 40 .6  cm Q uerschn itt und  6,1 m Lange.

'  ^ ie H alb,30g en w urden auf der Baustelle
hergestellt. D ie K notenverb indungen waren 

i s e W  \  bis auf Sonderausfuhrungen an den W iderlagern

|\ '* m óglichst e inhe itlich  gestaltet. Im  wesentlichen

r| L _J kam en R ingdflbe l von 10 cm Durchm . zur An- 

Scheitelgelenk w endung , bis auf e in lge kleinere und groBere

an besonderen V erbindungsste llen . D ie E inze l­

heiten der m it H ilfe  von elektrisch angetrlebenen 

Handgeraten au f der Baustelle vorbereiteten 

Konstruktlonste ile  sind aus A bb . 3 ersichtlich.

E in e  N e u e ru n g  an  F ó rde rb& ndern . D ie 

E n tw ick lung  der Fórdetbander schien bisher 

im  allgem e inen abgeschlossen zu sein. D ie 

Fórderung  nach einer S te igerung der Leistung 

der Fórderbander, d ie auch be im  Baubetriebe 

erhoben w urde, ergab jedoch eine N euerung  

in  der F flhrung des Gurtes. Zur F flh rung  eines 

m u ldenfórm igen  Gurtes, der eine grófiere M assengutm enge ais ein gleich

breiter, flacher G urt aufnehm en kann , d ienen meist drei- und fiinf-

te ilige  Ro llenbócke, dereń Rollen  sich e inze ln um  eine m u lden fórm ig  

gebogene Achse drehen.

Punkt A

12,7 cm ćflohr 

Kampfergelenk
Punkt K

- — 23,8 m, 
halbe Spannweite

Schnitt c-d,
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Fachschrlft f. d. ges. Baulngenieurwesen

Zur Vereinfachung der Ftihrung eines m u ,  „  ,

eine neue Gurtro lle  entstanden (s. Abb.), die sich1b ^ ur^ s ls*

zonen und  einem m ittleren, getrennt fur sich Iaufenvn 7 auueren Kugel- 

setzt. Durch diese Bauart sind fur jeden Rollenb-u  ̂ z.u5,a™m.en' 

stellen nótig , wahrend eine dreiteilige M 'ildentrat'„uIlur Z'7CI J>c“ mier- 

ftinfte iiige zehn Schmier- Ue sechs und e ine

ste llen aufweist. Setzt man 

auf die eine Schm ierstelle 

einer G urtro lle  m it ge- 

rader Achse noch ein An- 

satzrohr auf, so kónnen 

be ide  Schm ierstellen auch 

auf e ine Seite verlegt 

werden, so dafi ein solches 

Fórderband beim  Ab- 

schmieren nur au f einer 

Seite begangen zu  werden 

braucht. D ie B auhóhc 

dieser G urtfiih rung  kann 

wesentlich niedriger ais 

d ie  einer gew óbnlichen 

drei- oder fflnfteillgen G urt­

rolle gehalten werden.

W enn die  Tragrollen nach- 

tragllch in vorhandene Fórderbander m it ebenen Gurten e ln g eb ^  

werden, erhóhen sich die  Leistungen der Fórderbander, besonders wer, 

die G urtgeschw lnd lgke lt bereits d ie  oberste G renze erreicht hat.

D ie Befiirchtung, dafi sich Infolge der nach aufien wachsenden Durch- 

messer der K ugelzonen m it den ebenfalls gróBer werdenden Umfangs- 

geschw indigkeiten der Gurt an der unteren Seite abnutzt, hat sich 

im  praktischen Betriebe nicht bestatigt, da sich die  beiden Kugelzonen 

unabhang ig  vom  zylindrlschen M itte lte il drehen und der Unterschied der 

H albm esser der K uge lzonen an den aufieren Auflagen der Seltenrander 

eines Gurtes weniger ais 1 %  betragt. Theoretisch ist diese Befiirchtung 

w ohl denkbar, vor a llem  wenn eingewendet w ird , dafi d ie  Seltenrander 

eines G um m lgurtes  auf den Kugelzonen nicht punktfórm lg  aufliegen, 

sondern sich den W ólbungen  anschm iegen. Der Unterschied der H a lb ­

messer von 1 °/0 w ird durch die Nachgiebigkelt der Gum m iunterse lte  des 

Gurtes au fgcnom m en, ohne dafi Zcrstórungen eintreten. R .—

xie zu einem  von dem W indw erk II des Hauptschiitzes an- 

t < * Antrlebritzel gefuhrt. A m  oberen Ende des Hauptschiitzes 1
getr ieber rarm 4 befestigt, an dem  ein flaschenzugahnliches, an einer 

1? aufgehSngtes Kettenrad 5 drehbar ist; der eine Kettenstrang 7 ist 

,, e inem  ortsfesten Zapfen 8 verbunden, wahrend der andere Ketten-
fi kn^ niti A rłft-łohcr«jrI 1 f\ rroffilirt linH m it PlnPm Ortsfp.StGTl ZtlOfCIl 11

/, 2 Kugelzonen, 3 zylindrischer Mitte';y, 
Querschnltt eines Fórdcrbandes m it ^ 

achsigen G urtro llen zur m u lden fó ir  , . n 

F ilhrung des Gurtes.

YorlaRc: Carl Schenck O. m.b. H.

Patentschau.

W e lir  m it  H aup tschO tz  u n d  H ilfssch titz  u n d  ge tren n ten  W ind- 

w e rk e n  fflr be ide  S chu tze . (KI. 84a, Nr. 607410 vom 9 8. 1932 von 

Buss A G . In Basel, Schw e iz ) Um  bei solchen W chranlagen Betriebs- 

stórungen, sogar Briiche e lnze lner Teile der Anlage zu  verm eiden, ist das 

H ubm itte l des H llfsschutzes (3, 32) flaschenzugahnllch iiber eine an diesem

Biiclierscliaii.

Datsch: Technik voran, Jahrbuch m it K alender fiir die Jugend , 1939. 

232 S. m it zahlreichen Photos, Zelchnungen, Sklzzeri, ganzselligen und 

Kunstdrucktafeln sow ie Sonderbeilage. Berlin 1938. Verlag von B. G . 

Teubner. Preis steif geh. 0,95 RM , bei A bnahm e von 25 Stiick je 0,85 RM .

Die vorllegende N euausgabe des riihm llch  bekannten Jahrbuches steht 

in nichts den bisherigen Ausgaben nach. A uch  diesm al Ist der Inha lt ein 

sehr reichhaltiger. G enann t seien nur ein paar Beitrage: Der Diesel- 

motor, K llnge l und  Telephon in unseren W ohnungen , Deutsche Jugend- 

herbergen, Ein Segelschiff w ird gebaut, Das Geschutz ais M aschine, Der 

Fockesche Hubschrauber u. a. Das Bflchlein ist w ieder sehr nett aus­

gestattet; ein hoher Absatz in den Kreisen unserer Schu ljugend  ist ihm  

sicher. Es Ist auch —  darauf sei besonders h ingew iesen —  ein vor- 

ziig liches W erbem itte l fiir das technische S tud ium , eine Tatsache, d ie  im  

A ugenb lick  besonders hoch eingeschatzt werden mufi. C, K e r s te n .

Deutscher Reichspost-Kalender 1939. Herausgegeben m it Unterstfltzung 

des Relchspostm inlstcrium s. 11. Jahrgang. Lelpzig, Konkordia-Verlag 
Reinhold Rudo lph . Preis 2,80 RM .

Der Deutsche Reichspost-Kalender, dessen elfler Jah rgang1) soeben 

crschicnen ist, zah lt gegenw artlg  zu den guten Abreifikalendern, auf die 

man be im  Jahreswechsel schon m it e in iger Spannung  wartet. Der neue 

Jahrgang 1939 g ib t seinen Vorg3ngern in H insicht auf die zahlreichen 

hilbschen L ich tb ilder und die klaren zelchnerischen Darstellungen in 

nichts nach. Der Benutzer erhalt be im  Gebrauch  des Kalenders nach 

und  nach ein anschauliches G esam tb ild  von den e inze lnen Tellgebleten 

des Postwesens und  von  der hohen Bedeutung der Deutschen Reichspost 

fiir das alltagliche Leben sowie fiir H ande l und Industrie. Fur viele 

w ichtige Angaben iiber die bequem en und vorteilhaften Benutzungs- 

m óglichkeiten bel den postalischen E inrichtungen, dereń Kenntnis durchaus 

nicht a llgem ein verbreitet Ist, w ird man dem Herausgeber des Kalenders 

gew ifi dankbar sein durfen. E ine grofie Zahl interessanter Gedenktage 

hat in dem  Kalender P latz gefunden, auch die Statistik ist gebiihrend zu 
ihrem  Rechte gekom m en.

D ie Ausstattung und der Druck des Kalenders sind, ebenso w ie in 

den friiheren Jahrgangen, m ustergultlg . Der Kalender w ird auch im  

Jahre  1939 jederm ann sicher w illkom m en  sein. Ls.

r
„

1

w

A bb . 3.

.agi.i a i tu i  i --------- o '
rr .. j aufgehźingtes Kettenrad 5 drehbar ist; der eine Kettenstrang 7 ist 

,, e inem  ortsfesten Zapfen 8 verbunden, w ahrend der andere Ketten- 

^ang*? iiber ein Antriebsrad 10 gefuhrt und m it einem  ortsfesten Zapfen 11 
/e rbunden  ist. A uf der W e lle  12 des Kettenrades 10 sitzt ein Zahnrad 13, 
das durch das Ritzel 14 eines Elektromotors 15 m ittels eines Zwischen- 

getriebes 16 angetrieben w ird . Das H ilfsschutz 3 ist m it einem  Lager- 

arm 17 versehen, an dem  ein an einer Kette 19 aufgehangtes Kettenrad 18
drehbar ist; der 

Strang.20 der Kette 19 
ist iiber ein Antrieb- 

kettenrad 21 gefuhrt 

und  m it e inem  Z ap ­

fen 22 verbunden. 

Das Rad 21 sltzt auf 

einer W e lle  23, auf 

der ein Zahnrad 24 
befestigt ist, das 

durch das R itze l 25 
eines Elektromotors 

26 angetrieben w ird . 

Der zweite Strang 27 
ist iiber ein Ketten­

rad 28 gefilhrt und 

m it einem Zapfen 29 
verbunden DleElek- 

tromotoren 15 u . 26 
und ihre Kettngetriebe b ilden  ein D oppe lw lndw erk , durch das das 

Mauptschtitz 1 ind das H ilfsschutz 3 e ingestellt werden kónnen . Soli 

Us Hllfsschiit; 3 unabhang ig  von dem  HauptschOtz 1 e ingestellt 

v,.rden, so w id das eine Triebwerk I in  W irkung  gesetzt, um das 

H% schutz 3 as der oberen Endste llung  nach Abb. 1 in die untere 

En-^tellung odr in eine Zw ischenste llung zu bewegen. H ierbe i wird 

das kettenrad i  derart gedreht, dafi der zwischen den Kettenradern 18,21 
liege;de Teil ds Kettenstranges 20 gesenkt w ird. Das H ilfs s c h iitz J  wird 

in dltZw IscheBtellung nach A bb . 2 iiberfuhrt, in der ein verhahnlsm afilg  

geringir Wasscstrahl iiber das H ilfsschutz h inwegstróm en kann. Sollen 

beide S:hfltze , 3 aus der S te llung  nach A bb. 2 so w eit hochgezogen 

werdenrriafl dr Wasserdurchflufi vo llstand lg  frelgegeben w ird , so braucht 

nur dis Triebwrk III in W irkung  gesetzt zu werden, wodurch die be iden 

KettewSder 1C 28 derart gedreht werden, dafi d ie  Kettenrader 5, 18 auf- 

warts bswegt werden. ________

Personalnachrichten.

PieSen. W a s s e r b a u v e r w a l t u n g .  E rnannt: zum  Oberreglerungs- 

und  -hUBt Reglerungs- und  Baurat M ie h lk e  bei der W asserbaudirektion 

Kurmfirkti Berlin; zum  Reglerungs- und  Baurat Regierungsbaurat R o s e  

beim  W fserbauam t Rhe lne ; zu Regierungsbauraten die Regierungs- 

bauassessren R ó n n e f a h r t h  be i der Reg ierung in Aurich, S c h e n k ,  z. Z. 

be l der Puifiischen Bau- und  F inanzd irektlon , W . B e c k e r  be im  W asser­

bauam t I lagdeburg.

Unter^bernahm e In den Staatsdienst uberw iesen: die Regierungs- 

bauassessotn A . M e y e r  dem  W asserbauam t H itzacker, E c k o ld t  dem 

Neubauam iE isenach, B o e s te n  dem  N eubauam t 1 M iinster, K ó h n  dem 

W asserstratnamt L iibeck, R o th  dem  Wasserstrafienamt Saarbrucken, H afi 

dem  Neubuam t K analabstieg M agdeburg , B ó k e  dcm  W asserbauamt 

Verden, W ig e l  dem  W asserbauam t W eserm ilnde , S c h w a r z e  dem 

Wasserstrafinamt Brunsbiitte lkoog.

Versetz: Regierungs- und Baurat S t r a a t  von  der W asserbaudirektion 

Munster an Ile Rhelnstrom bauverw altung Koblenz; dte Regierungsbaurate 

R ó h r s  von der B au le itung  W esterland an das N eubauam t Berlin-Nord 

ais Voistand, M a c h te n s  vom  Schleppam t Dulsburg-Ruhrort an das neu 

errichtete Schleppamt M agdeburg  ais Vorstand, Sr.=3>nS- W in d o l f  vom 

Hafenbiuam t C u ihaven  an das W asserbauam t G liickstadt ais Vorstand, 

H a rtm an 'fr^ £ im  T/asserbauamt G lflckstadt an die Regierung in Schleswlg, 

R ó n n e fa h r th  vcm Wasserstrafienamt L iibeck an die Regierung in Aurich, 

R ó h n is c h  vom Peubauam t I M unster an das N eubauam t Berlln-Teltow- 

kanal, K ra ft  von N eubauam t Datteln an das W asserbauam t Rhelne, 

D ie fe n b a c h  vom N eubauam t Datteln an die W asserbaudirektion Miinster, 

K o c n i j  vom  Neubauamt Kanalabstieg M agdeburg  an das Neubauam t 

Datte ln  ais Vorstand; d ie  Reglerungsbauassessoren L e n z  vom  Wasser­

bauam t Rhelne an das W asserbauam t M eppen, S t e in m a t z  vom  N eubau­

am t Kaaalabstleg M agdeburg an die W asserbaudirektion M unster.

In den Ruhestand getreten: d ie Oberregierungs- und -baurate

K n o e t z e le ln  und O p p e r m a n n  bei der Rhe instrom bauverw altung in 

Koblenz.

INHALT: Elnheltllcher PegelhoHzont Im  deutschen Kustengeblet. — Die Yerbesserung der 
Vorflut I i i  der unteren Oder. (Fortsetzmg ) — Die AlsInabrOrke flber den Riachuelo ln Buenos 
Aires. (SchluB.) — Becbachtungen belm amerlkanlschen BetonstraGenbau. — V er ni I s ch t es: 
H6here Technlsche Staaislehranstalt fflr Hoch- und Tlefbau ldsteln. — Hafenbaulechnhche Ge­
sellschaft. — HOlzernes LehrgerDst fur eine Bogenbrflcke. — Eine Neuerung an F0rderb3ndern. — 
BDcherschau. — Patentschau. — P e rso na ln ach r lch te n .

‘ ) Besprechung des (10.) Jahrganges 1938 s. Bautechn. 1938, H eU -W fll,
s . 16 0 . . c !.7 ;\

VerantwortlIch fflr den Inha lt: A. L a s k u s ,  Geh. Reglerungsrat, Berlin-Frledenau.

Verlag von W ilhelm  Ernst & Sohn, Berlin.
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