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Alle Rechte yorbehalten. Das neuzeitliche Fiillen und Entleeren von Kammerschleusen 
und die Erhóhung ihrer Leistungsfahigkeit.

Von Reg.-Baumeister August Schafer, Stuttgart.

Mehr und mehr macht sich an den Haupthindernissen der Kanal- 

schiffahrt — den Schleusen — der Drang nach einer raschen Durch- 

schleusung bemerkbar, wobei die heutige Zunahme des Schiffsverkehrs 

und die daraus folgende erhóhte Inanspruchnahme der Leistungsfahigkeit 

der Schleusen einer Wasserstrafie eine nicht unwesentliche Rolle spielt. 

Es ist daher wichtig, dafi sich der Wasserstrafienbauer mit dem Haupt- 

faktor der Leistungsfahigkeit einer Schleuse —  dem raschen, aber gefahr- 

losen Fiillen und Entleeren —  eingehend beschaftigt.

Leider werden es die von den Ministerien fiir den Ausbau unserer 

Wasserstrafien zur Verfiigung gestellten Mittel nie gestatten, dem Vor- 

schlage Krey, die Schleuseniange so grofi zu machen, dafi ein Schlepp- 

zug eine Schleuse ohne Halt wahrend des Fiillens oder Entleerens durch- 

fahren kann, naherzutreten. Aber bereits schon bei einer Schieppzug- 

schleuse von etwa 230 m Nutzlange, wo nur der verhaitnlsmafilg schmale 

Schlepper am Oberhaupt liegt, kann viel rascher und sorgloser gefiillt 

werden ais bel den klelneren Schleusen von hóchstens 110 m Nutz

lange und 12 m Breite, die z. B. gerade noch den breiten Rheinkahn 

fassen kónnen. Bei diesen aus Sparsamkeitsgriinden knapp gehaltenen 

Abmessungen mufi beim Durchschleusen von Tal zu Berg die 

gróBte Vorsicht walten, so dafi weder zu hohe Wellen noch zu grofie 

Trossenbeanspruchungen das Schlff in Gefahr bringen. Es bestehen 

nun sehr viele Schleusen, dereń Fiillen deswegen eine zu lange Zeit- 

dauer in Anspruch nimmt, weil die Fullschiitze nach dem Erreichen einer 

gewlssen Fullwassermenge, wegen zu schlimmer Auswirkungen auf das 

in der Schleuse liegende Schiff, so lange stlllgesetzt werden miissen, bis 

eine geniigende Wassertiefe oder, bildlich gesprochen, das ausrelchende 

Wasserpolster zur Beruhlgung des weiteren Fullvorgangs fiir die erhóhte 

Fflllwassermenge vorhanden ist. Unbestreltbar waren dem unermiidlichen 

Streben und Forschen nach den besten Fiilleinrlchtungen und den Mafi

nahmen zur Verringerung der Kraftwirkungen auf das Schiff gute Erfolge 

beschieden, aber leider allzuoft auf Kosten der Fiillzeit, d. h. der Leistungs

fahigkeit. Obwohl wir immer den kleinsten Materiał- und Kostenaufwand 

bei der Planung von sogenannten Energievernichtungsanlagen erstreben 

miissen, wird sich jedoch ein Mehraufwand hierbei dann vertreten lassen, 

wenn die Leistungsfahigkeit der Schleuse durch ein rascheres Fiillen und 

Entleeren gesteigert wird. Wenn z. B. erkiart wird, das Fiillen dieser 

Schleuse mit 10 m Gefallhóhe dauert im Durchschnitt 14 min, weil am 

Oberhaupt eine Verzógerung der Hubgeschwindigkeit der Fullorgane fehlt 

und daher nach der Oberschreitung einer gewissen Fullwassermenge die 

Schiitze stillgesetzt werden miissen, da sonst die nahe am Oberhaupt 

liegenden Schiffe in Gefahr kommen; aber einen etwa 20 m vom Ober

haupt entfernt liegenden Kahn kónnen wir sogar ln 9 min durchschleusen, 

dann muB bei den neuen Schleusen etwas geschehen, um diese 9 min 

Fiillzeit auch bei voller Ausnutzung ihres nutzbaren Raumes zu erreichen. 

Schon dieses Beispiel zeigt, dafi auch beim zukiinftigen Schleusenbau 

sowohl dem Forscher ais auch dem Konstrukteur sich immer noch ein 

weites Feld erfolgversprechenden Strebens bletet. Um uns hierbei die 

verstandnisvolle Mitarbeit des Konstrukteurs zu sichern, mufi ich den 

theoretlschen Teil der hydrodynamischen und hydraulischen Vorg3nge bei 

der Schleusenfiillung und -entleerung einfach und kurz erlautem und 

namentlich auf die Kraftwirkungen auf das Schiff naher eingehen.

Der Fflllvorgang.

Fliefit Wasser in ein Gefafi, so mufi durch Vorw3rtsbewegen der 

ruhenden Wassermenge mittels der Kraft des Oberdrucks fiir die Full

wassermenge Raum geschaffen werden. Da das Wasser aber kein starrer, 

sondern ein durchdringllcher Kórper ist, kann eine Kraftwirkung nur 

durch wellenartige Fortpflanzung auf andere Teile iibertragen werden. 

Die Beobachtung zeigt, daB sich eine Fullwelle erhebt und mit einer 

gewissen Geschwindigkeit c von dem Fullort weg das Gefafi durch- 

wandert. Diese Fullwelle bringt die zur Einleitung der Bewegung 

erforderliche Energie in die Wassermasse, sie drangt die ruhende Wasser- 

masse zuriick, indem sie Immer mehr Massenabschnitte von der Lange

der Hebungswelle c auf die Geschwindigkeit y =  — —§ --- beschleunigt.
" S c h l e u s e

Nennen wir die Fortschreitungsgeschwindigkeit der Hebungswelle in der

Zelteinheit c und die Hóhe der Welle z, 

folgende Arbeitsglelchung bestehen: 

Verdrangungsarbcit 

des einstrómenden Wassers

so mufi nach Abb. 1 zunachst

h b • v =  z b c ‘

Arbeit 

zur Hebung der Welle 

z
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bzw. b h v  =  b z c, wora us

(1) Fflllwassermenge je Breitenmeter q =  h v — cz  folgt.

Arbeitslelstung und Raumbedingung stimmen somit iiberein. Um nun

die waagerechte Hebungsgeschwindigkeit c (Fortpflanzungsgeschwindigkcit) 

der Fullwelle zu erhalten, miissen wir von der beschleunigenden Kraft

wirkung, dem Uberdruck =  z, ausgehen, den wir ais die Ursache der

Bewegung der Wassermasse - ° aus dem Ruhezustande erkannt haben.
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Abb. 1. 9

Demnach gilt:

Statischer Uberdruck: : Beschleunigung der ruhenden Wassermasse 
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und daher auch nach Ablauf der Zeiteinheit

c-z
z =  —  • v — - , , 

g g h

woraus sich die Fortschreitungsgeschwindigkeit der Hebungswelle zu

(2) c —  1/gh
ergibt.

(Zum gleichen Ergebnis gelangt man, wenn der der Verdr3ngungs- 

geschwindigkeit v gleichgerichtete Kraftvektor der verdr3ngten Masse m v 

(Stofikraft) gleich dem statischen Uberdruck gesetzt wird, also:

,lbc U I \v =  h b z)m v
g

Aus unseren Betrachtungen war zu ersehen, dafi zur Raumschaffung 

fiir das einstrómende Wasser immer grófiere Abschnitte der zunachst 

ruhenden Wassermasse in der Schleuse von Nuli auf die Elnstrómungs- 

geschwindigkeit v beschleunigt werden, bis schlieBlich die Schwallwelle 

dasUntertor der Schleuse erreicht, wo auch sofort die mit der Geschwindig

keit v anstrómende Wassermasse ~~~  wieder auf Nuli abgebremst wird.

Durch die Energieumsetzung bel der Abbremsung wird am Untertor eine 

neue Schwallwelle emporgedrflckt, und die Fullwelle wandert nunmehr 

in umgekehrter Rlchtung dem Obertor zu, wobei die Fullenergie nun

mehr aus der Verzógerung der beim ersten Fiillvorgang auf v be- 

schleunlgten und dem Unterhaupt zu in Bewegung gesetzten Wasser- 

massen von der Lange der Schwallgeschwindigkeit erhalten wird. Man 

erkennt, dafi sich der Fiillvorgang aus der abschnittsweisen Beschleunigung 

des Schleuseninhalts auf die Geschwindigkeit v und nachfolgenden Ver- 

zógerungen auf Nuli zusammensetzt, ais dereń slchtbarer Ausdruck die 

Schwallwelle pendelartig vom Oberhaupt zum Unterhaupt und wieder
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zuriickwandert. Demnach ist am Untertor fur kurze Augenblicke, da

gegen am Obertor eine stetige Fliefigeschwindigkeit v — p
S c h l e u s e

yorhanden, die jedoch im Verein mit dem spater zu erklMrenden Ent- 

leerungsvorgang und der Diikerwirkung beim Schleusen imstande ist, 

Sohlenschwimmer, wie Wurzelstucke, ja sogar Baumstumpen, vor das 

Untertor zu tragen, Daher Toranschiage hochlegen!

Schwall und Schwalldruck beim Schleusen.

Liegt ein Schiff in der Schleuse, so gestaltet sich die mathematische 

Erfassung des Fiillungsvorganges wesentlich scbwieriger, doch wir wollen 

den begangenen einfachen Weg, der zu leicht zu iibersehenden Formeln 

fflhrt, nicht verlassen und den Wissenschaftler auf die ausfflbrlichen 

Abhandlungen von Krey und W in k e l vervveisen. Mit der Breite fi des 

Schiffes wird jetzt der Raum fiir die Fflllwelle sehr klein, so dafi, um 

der Fiillwassermenge Raum zu schaffen, jetzt eine weit grófiere, und 

zwar zum grófiten Teil unterdem Schiffsboden liegende Wassermasse von 

Nuli auf die Durchstrómgeschwindigkeit vx im frei bleibenden Raume Fx 

beschleunigt werden mufi (Abb. 2), was folgerichtig wieder eine be- 

trachtliche Erhóhung der Fflllwelle, oder jetzt besser Aufstauhóhe zt 

genannt, bringt. Denn es ist zu beachten, dafi die Raumschaffung fiir 

die Fflllwelle durch die Hebung des Schiffes zunachst sehr klein bleibt,

Die einstrómende Wassermenge lafit sich aus der bekannten Gleichung 

des freien Ausflusses Q — / i f ^ J l g h  berechnen. Bei der Kammer- 

schleuse von 12 m Breite und 110 m Lange fflr einen 1200-t-Kahn mit 

Schlepper, die mit Stemmtoren verschlossen ist, weisen die Fflllschfltze 

ln der Regel folgende Abmessungen auf:

Gesamte Breite lOm, grófite Offnungshóhe 0,80 m, Offnungsgeschwindig- 

keit 2 mm/sek, Fullbeiwert /1 =  0,80, mittlere Druckhóhe im Ober- 

drempel h =  4,Om.

Mit diesen Werten ergibt sich die sekundlich nach der Zeit T ein

strómende Fiillwassermenge

Q  =  0,8 • 10 • 0,002 r  ■ 4,43 ]/4 =  0,14 T m^/sek.

Liegt ein beladenes 1200-t-Schiff in der Schleuse mit / =  80 m, 5 = 1 0  m 

und 2,3 m Tiefgang, so ergibt sich am Anfang der Schleusung bei 3,2 m 

Drempeltiefe 6, =  12 — 10 =  2 m, F1 = 1 2  ■ 3,2 — 10 • 2,3 =  15,4 m2 und

damit eine Schwallgeschwindigkeit c =  3,. . . f r =  8,4 m/sek. Nach

0,14
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Abb. 2.

so dafi man sie am Anfang des Fullvorgangs nicht in Rechnung stellen 

darf, weil der Auftrieb des Fflllschwalles in erster Linie den Bug des 

Schiffes trifft und es, um die Mittelachse drehend, vorne hebt. Die 

eigentliche Hebung des Schiffes beginnt erst, wenn die Schwallwelle die 

Mittelachse iiberschritten hat. im Anfangsstadium, das fflr die Untersuchung 

der ersten Kraftwirkung auf das Schiff mafigebend ist, gilt wie frflher: 

Verdrangungsarbeit Arbeit

.des einstrómenden Wassers zur Hebung der Welle

Fl z J2 - v l =  cbl z t/2,

woraus sich die Schwallhóhe im Bereich des Schiffes zu

Gl. (3) betragt die Schwallhóhe z1 =  • T =0,00857'. Es ist leicht
0 , 4  •  Z

einzusehen, dafi diese aufierordentlich kleine Schwallhóhe von etwa 1 cm 

ln der Zeiteinheit keinen Stofi oder Druck auf das Schiff ausflben kann; 

die Kraftwirkung auf das Schiff entsteht nunmehr durch das Gefaile der 

mit der Zeit an Hóhe zunehmenden Schwallstufen, und 

zwar betragt das Stufengefalle des Schwalles in der

Sekunde tg <p =  — 0,001 (Abb. 3). Weil

das Schiff sich in das so entsiehende Gefaile vom 

Oberhaupt zum Unterhaupt einstellen mufi, entsteht ein 

Trossenzug im Betrage von 1200-0,001 — l ,2 t  + einem 

kleinen Zuschlag von etwa 10% infoige von StoBwellen — 

ein Betrag, der sich auch bei den Schleusenversuchen 

ergibt. Wir sehen, dafi es durch langsames Óffnen der 

Fflllschfltze immer móglich ist, den ersten Druck auf das 

Schiff —  Trossenzug gegen das Oberhaupt —  beliebig 

klein zu halten. Es ist das Verdienst des verstorbenen Forschers Hans 

Detlef Krey und seines damaligen Assistenten SDr.=!3ng. W in k e l, die 

Notwendigkeit der langsam sich steigernden Wasserzufuhrung beim Beginn 

der Schiffschleusungen frtih erkannt und wirksame Mafinahmen zur Ver- 

minderung des primSren Schwalldrucks vorgeschlagen zu haben.

= Ł’l Q
1 cbx c by 

ergibt. Ebenso gilt wie frflher:

Statischer Oberdruck =  Beschieunigung der ruhenden Wassermasse

Ml F  z — A l  . d v L
1 Zl “  5  d t '

c F  z)
demnach in der Zeiteinheit z, — — v , =  —1 1

g  cbx
Schwallgeschwindigkeit im Bereich des Schiffes

(3)

woraus sofort die

(5) c, = 'S
b,

folgt. Der grófite Wert, den cx bei sehr kleinen Werten von bx in unserem 

Falle praktisch erreichen kann, ist cx =  l —  SchiffslSnge, d. h. die ganze 

Wassermasse unter dem Schiff mufi ln der Zeiteinheit auf die Ge

schwindigkeit vx =  ^  der einstrómenden Wassermasse unter dem Schiff 

beschleunigt werden. In diesem Falle folgt aus Gl. (4)

(6) Aufstauhóhe z. =  —ł— • c,v' .
g  d t

Nichts erhelit so drastisch die schlimmen Folgen, die eine plótzlich 

einstrómende grofie Wassermenge auf ein breites und langes Schiff in der 

Schleuse haben kann, ais diese einfache Gleichung (6). Sie sagt uns, dafi 

die Wassermasse unter dem Schiff nur aufierst langsam beschleunigt 

werden darf, weil sonst vor dem Schiff ein sehr hoher Aufstau mit grofier 

Druckwirkung auf das Schiff entsteht.

Bei Schleusenversuchen mit oben offenen Modellkahnen kommt es 

durch unvorsichtiges, zu rasches Offnen der Fiillschutze oft vor, dafi das 

Schiff durch eine Schwall- bzw. Stauwelle rasch gefuilt wird und absackt. 

Daher Versuche mit offenen Kahnen durchfflhren!

Bei Betrachtung der praktischen Auswirkungen der Ergebnisse des 

Fflllvorgangs beginnen wir mit dem Fflllstadium 1: Langsames Óffnen 

der Fiillschutze.

Der Sog gegen das Obertor.

Das auf Abb. 4 dargestellte Schaubild des Trossenzuges zeigt, dafi 

schon bald mit zunehmender Wassermenge sich eine andere Kraft im

entgegengesetzten Sinne auf das nahe am 

Oberhaupt liegende zu schleusende Schiff 

bemerkbar macht —  der Sog — ; er zieht 

das Schiff zum Oberhaupt hin. Er ist die 

Auswirkung der Strómungsenergie der Ffill- 

wassermenge, die die treffende Bezeichnung 

„Wasserauflaufen* erhielt. Bekanntlich 

lafit sich die Grundgleichung der Energie:

m g  h-

in der Form Geschwindigkeitsgefalle

J h  -

Abb. 4.

2 ^  2 g

auch auf das fliefiende Wasser anwenden, 

was dem Wasserbauer die Anregung gab, 

den Fliefizustand durch die Einfflhrung der 

den Geschwindigkeiten entsprechenden Fali-

»«e„ _ V  , V

'» v. ~2g ’ 2 g

ln einen fflr seine Berechnung einfacheren, 

statischen Zustand mit Hilfe der „Energie- 

llnie" uberzufuhren. In vielen Failen und 

so namentlich bei plótzlichen Strómungs-
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flbergangen darf aber der Stofiverlust, der nach dem Carnotschen Satz

h =  (V°-~ VŁ  
2  g

betragt, nicht vernachiassigt werden. Nach Abb. 5 erhalt man die Grund- 
glelchung:

, , V  , , V  , («0- y«)2 .
~2g~ 2 g  + 2 g  b2W-

(7) =  5  =

Ebenso einfach kommt man auf diese Beziehung auch durch die Energle- 
gleichung:

r ■ y  [v02 -  v„-) ~  («0 -  »„)* =  y Q S.

Demnach mufi die nach dem Abzug des Stofiverlustes noch uberschussige 

Energie das Gewicht des einstrómenden Wassers aus der Senke heraus- 

tragen. Mit Hilfe dieser Anschauung gelangt man zu der Ansicht, dafi 

die flberschflssige Strómungsenergle urspriinglich auch den Inhalt der 

Senke, der nach Versuchen genau genug 4/6y S  betragt, fortgetragen hat 

und daher je Breitenmeter folgender Gleichgewtchtszustand vorhanden ist:
4

y q S =  -=-• yy  S S, wodurch man milhelos die Lange der Senke
O

erhalt.
Um uns nunmehr ein Bild von der Wirkung der Senke auf das In 

unmlttelbarer Nahe des Oberhaupts liegende Schiff machen zu kónnen, 

berechnen wir unter der Annahme, dafi die Fflllschfltze 0,80 m weit ge-

óffnet sind, die Fiillwassermenge q =  /< • ^ V 2 g  h —  0,8 • • 4,43 V4

=  4,7 m3/sek je Breitenmeter der Schleuse, und erhalten mit /t2 —  0,6 

bei 2 m Durchflufihóhe unter der Zuflufitrennwand die Dicke des in die 

Schleuse tretenden Strahls zu 2 • 0 ,6 =  1,2 m und damit seine Einstróm- 
4 7

geschwindigkeit va =  - ^ ■ —  3,9 m/sek. Nach unserem Trossenzug-

schaubild wird der grófite Trossenzug bei etwa 7 m Unterwasserhóhe
4 7

erreicht, damit wird vfl =  — =  0,67. AusG l.(8) erhalt man mit diesen

*) Hieriiber s. auch A. Schafer, Die hydraulischen Berechnungen 
zum Flufiaufbau. D W W  1939, Heft 4.

n
Werten die Senke S =  ^ g (3,9 —  0,67) =  0,24 m, die sich, auf Nuli ab-

nehmend, etwa auf die Lange y  =  =  25 m In der Schieusen-

kammer dadurch bemerkbar macht, dafi sie das Schiff gegen das Ober

haupt zieht. Das aus Raumgrunden móglichst nahe am Oberhaupt fest- 

gemachte 1200-t-Schiff liegt in der Regel noch im Bereich der voilen 

Senke, daher entsteht auf seiner dem Unterhaupt zugekehrten Seite ein 

Schub auf die eingetauchte grófite Schiffsąuerschnittsfiache F =  2,3 • 10 

=  23 m2 im Betrage von P  —  23 • 0,24 =  5,5 t. Auf Abb. 4 ist das ent- 

sprechende Versuchsergebnis dargestellt, und Abb. 6 zeigt ein am Bug 

festgemachtes Schiff im Kampf mit dieser Sogkraft.

Die Energievernichtung des einstrómenden Wassers.

Veranlafit durch die schlimme Auswirkung der Sogkraft und in der 

richtigen Erkenntnis, daB die lebendige Kraft des einstrómenden Wassers 

nicht durch den waagerechten StoB auf das Unterwasser und den mit 

Wirbel und StoBwellen sich einsetzenden und durch das Wasserauflaufen 

weit in die Schleuse hineingetragenen, oft recht stflrmisch verlaufenden 

Mischungsvorgang vernlchtet werden darf, haben viele Wasserbau- 

Versuchsanstalten Vorschl8ge zur „Energlevernichtung“ des einstrómenden 

Wassers gemacht. Es entstanden Bremskammern und Strahlauffangwande. 

In diesem Zusammenhang wollen wir die Pionierarbeit des verstorbenen 

Oberbaurats L o e b e ll2) in bezug auf seine Vorschiage zum Fflllen der 

Schleusen ohne Umiaufe, nicht vergessen. Sclbstverstandlich hatten alle 

Versuche das Ziei, zu hohe Trossenbeanspruchungen und Wellen durch ein 

móglichst gleichmaBiges, flber den ganzen Unterwasserąuerschnitt verteiltes 

Einstrómen des Fflllwassers zu vermeiden, aber leider zu sehr auf Kosten 

der Fiillzeit, weil man damals und auch heute noch zu grofien Wert auf

Abb. 7.

ein ruhiges Einstrómen legt. Ais abschreckendes Beisplel eines schlechten 

Fflllvorgangs wurde In dieser Zeit das Fflllen durch oben offene Zylinder- 

schfitze dargestellt, wo durch das Einsaugen von Luft und den folgenden 

Zusammenprall und Mischung der Wasserstrahlen ein leichtes Wasser- 

Luft-Gemisch entsteht, das sich beim Ein

strómen in die Schleuse durch schaumendes 

_  Aufbrausen und hohe Wellenbildung unschón 

bemerkbar macht (Abb. 7). Aber gerade dieses 

Hochwerfen der Wasserstrahlen hatte einen 

grofien Vorteil, es vermlndert die Senke und 

damit die Sogkraft 
erheblich, und es war 

eigentflm lich, dafi die 

Versuchsanstalten 

verhaitnismafiig spat 

auf den Gedanken 

kamen, das Hoch

werfen der Wasser

strahlen kflnstilch 

und vollkommener 

Abb. 8. durch eine quer-

liegende Soblen-
schwelle zu erreichen (Abb. 8). Durch diese einfache Mafinahme kónnen 

wir also bel ein und derselben Einstrómungsgeschwindlgkeit die Sogkraft 

auf einen Bruchteil der vorher vorhandenen herabdrflcken, s. Trossen

zug auf Abb. 4. (Schlufi folgt.)

Beiwert (i.

Lanae der Senke Druckhijhenverlusi

SuerschnHf Langsschnitt

Abb. 6. 2) Vgl. Bautechn. 1924, Heft 55, und 1925, Heft 4 u. 22.
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Alle Rechte vorbeha!ten. Die architektonische Gestaltung der Bauwerke

der Reichswasserstrafienverwaltung im Osten des Reiches 

und ihre Wirkung in der Landschaft.

Von Reichsbahnrat Karl Rogge, 

hochbautechnischer Sachbearbelter fiir die WasserstraBendirektlonen Breslau, Konigsberg und Stettin.

(SchluB aus

Von den groBen wasserbautechnischen Aufgaben in OstpreuBen und 

Pommern kann nur ein Tell ln diesem Zusammenhang bereits im Bilde 

gezeigt werden.

War der Adolf-Hitler-Kanal fur Schleslen ein ganz neuer Entwurf, 

der zur Durchfiihrung kam, so war fiir OstpreuBen die Wiederaufnahme 

der Bauarbeiten am M asu r ischen  K ana ł, der das vorhandene Wasser- 

strafiennetz der Masurischen Seen mit der Alle und damit flber den 

Pregel mit dem Frischen Haff und den Seehafen verbindet, die die Bau- 

wlrtschaft und damit auch dort alle flbrigen Gewerbe belebende Arbeits- 

beschaffungsmaBnahme.

Heft 49.)

Bei dem weniger umfangreichen Verkehr und dem kleineren Kahn- 

raum genfigen hier Elnkammerschleusen, die aber ein sehr groBes Gefaile 

haben. So ist auf einer Kanaliange von 50 km ein Gefaile von 110 m 

durch zehn Schleusen zu flberwinden. Es stehen sogar zwei Schleusen mit 

je rd. 17,5 m Stufenhóhe. Der Wassermangel fflhrt zum Einsatz von 

Sparbecken, die im Zusammenhang mit den Schleusenkammern tellweise 

auf beiden Seiten angelegt werden. Die landschaftliche Einfflgung der 

grofien Betonfiachen und -kórper, die hierdurch entstehen, kann nicht 

so lelcht durchgefuhrt werden wie bei anderen Schleusenbauwerken.

Dem Gedanken der Einheit zwischen Schleusenunterhauptern und 

Aufbauten wurde aber auch hier gefolgt, so daB trotz der einfacheren 

Werkstoffe, die zur Anwendung kamen, interessante Wirkungen erzielt 

wurden. Einfacher ist die Bedienung dieser Schleusen, einfacher sind 
daher hier auch die Aufbauten.

Abb. 14. Schleuse GroB-Allendorf am Masurischen Kanał.
A u f n a h m e :  R o g g e .

Abb. 16. Der Masurische Kanai bei Marschallheide.
A u f n a h m e :  R o g g e .

Abb. 17. Lotsenwachtturm Piilau, OstpreuBen.
A u f n a h m e :  R o g g e .
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Bei Grofi-Allendorf, wo 

vor der Beteliigung des 

Architekten das Unterhaupt 

bereits bis zur Schleusen- 

plattform fertiggestellt war, 

wurde in Betonrahmen- 

konstruktion ein welt- 

gehend verglaster Aufbau 

mit dem Unterhaupt ver- 

bunden, wahrend bei den 

iibrigen Schleusen seitliche 

Ecktiirme sogleich beim 

Betonieren des Unter- 

hauptes lm Zusammenhang 

ausgefuhrt und spater grob 

gespitzt wurden.

Wie die starkę Ver- 

glasung bei Grofi-Allen- 

dorf die Lage der Schleusen- 

plattform erkennen lafit und 

auch [den Durchbllck ge- 

stattet, so ist bel Georgen- 

felde beides ebenfalls ge

geben, nur dafi das Wesen

Abb. 18. Wasserstrafienamt Breslau. de= Hubtoranschlagbalkens
A u f n a h m e :  R o g g e .  zwischen den schweren

Eckturmen mit den die 

wuchtige Wirkung erhohenden kleinen Fensteróffnungen durch das Zuruck- 

setzen von dessen Anslchtsfiache betont wird. Diese Mafinahme erhóht 

auch wlederum die Betonung der Kanalachse, wobei ebenfalls die bei 

einigen dieser Bauwerke mit elnfacheren Mltteln hergestellten Hohelts- 

zeichen an der Unterwasserseite zur Wirkung kommen. Da bereits bel 

der friiheren Bauperiode der grófite Teil der Dienst- und Werkwohnungen 

fur die Unterbringung der Bauleitungen geschaffen und hierbei auch 

bereits die Anpflanzung von Baumen und Strauchwerk durchgefuhrt 

wurde, sind diese Anlagen bereits sehr gut mit der Landschaft verbunden,

Abb.21. Kameradschaftshaus undWerkstattengebaude auf dem Bauhof Tilsit.
A u f n a h m e :  R o g g ę .

SchlieBlich darf aus der grofien Zahl von Bauwerken, die vom 

Hochbaudezernat der Wasserstrafiendirektion Breslau fiir diese und fur 

die Direktionen Kónigsberg und Stettin bearbeitet wurden, noch eine 

kleine Auswahl reiner Hochbauten erwahnt und gezeigt werden.

Der Lotsenwachtturm Piliau2) mufite mit den bisherigen signaltech- 

nlschen Einrlchtungen fiir den Lotsendienst wegen des verstarkten See- 

verkehrs nach Kónigsberg an fibersichtlicher Stelle angeordnet werden. 

Der grofien Zahl von Lotsen war zudem eine bessere Unterkunft und 

Ubernachtungsmóglichkeit zu schaffen. Dies ist in dem in Abb. 17 

gezeigten, rein aus dem raumlichen Bedarf gestalteten Bauwerk erreicht 

worden. Der Turm steilt am Seetlef In Piliau im Rahmen des alten, bei der 

Bauausfuhrung besonders geschiitzten Baumbestandes ein neues Bauwerk 

dar, das in seiner Lósung einmalig, obwohl in der Hauptsache technischen

Abb. 20. Eingang des Wasserstrafienamtes Gleiwitz.
A u f n a h m e :  R o g g e .

Zwecken dlenend, mit seinem charakteristlschen Umrifiblld, dem soge- 

nannten Tor Ostpreufiens, eine besondere Note gibt.

Die vielen Neubauten, die zur Ausfuhrung kamen und dereń Aus

fuhrung in Aussicht steht, brachten eine Yerstarkung der Gefolgschaft

2) In Bautechn. 1939, Heft 21, S. 280, ff. ausfflhrlich behandelt.

Abb. 19. Wasserstrafienamt Gleiwitz.
A u f n a h m e :  R o g g e .

so dafi dies auch den nun fertigzustellenden neuen Schleusen zugute 
kommt (Abb. 14 u. 15).

Die landschaftlich reizvolle Gegend, durch die der Masurische Kanał 

fuhrt, sei besonders in Abb. 16 gezeigt. Auch hier ist vorgesehen, durch 

Anpflanzungen auf den Boschungen und Dammen dereń kahle Flachen 
aufzulockern (Abb. 16).
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Abb. 22. Dlenstwohnung fflr den Vorstand des Wasserstrafienamts Piiiau,

A u f n a h m e :  R o g g e .

der Wasserstrafienamter. Die alten meist angemleteten Raume reichten 

nicht mehr aus, so daB zum Neubau von Dienstgebauden und umfang- 

reichen Umbau alter Hauser geschritten werden mufite.

So entstanden bisher eine ansehnliche Zahl neuer Dienstgebaude, 

von denen hier nur die Wasserstrafienamter Gleiwitz und Breslau (Abb. 18

u. 19) gezeigt werden. Schon bei der Auswahl der Baupiatze wurde neben der 

selbstverstandlichen Beachtung der Belange des Dlenstbetriebes Wert auf 

gute Lage in schoner Umgebung gelegt, wobei besonders auch die seit 

langem erwflnschte aufierliche Betonung eines Gebaudes, in dem eine 

OrtsbehOrde die Belange des Staates vertritt, berficksichtigt wurde (Abb. 20).

DaB auch auf den staatlichen Bauhófen und Werften die erforder

lichen Neubauten In ansprechender Weise gestaltet werden, sei in Abb. 21 

mit denWerkstatten und dem Kameradschaftshaus des BauhofsTilsit gezeigt.

Das Wasserstrafienamt fand seine Anerkennung, indem ihm das 

Gaudlplom im Leistungskampf der Betriebe 1939 verliehen wurde.

Endlich werden noch aus der groBen Reihe der Dienstwohnungen, 

die entweder durch die Erweiterung der Dienstgebaude oder aus sonstigen 

dienstlichen Grflnden erbaut werden mufiten, das Wohnhaus fflr den 

Amtsvorstand In Piiiau, das Wohnhaus fflr den Streckenbeamten in 

Frankfurt a. d. O., das Wohnhaus fur einen Strommeister am Adolf-Hitler- 

Kanal und die Wobnhauser fflr Beamte und Angestellte am Staubecken 

Turawa gezeigt (Abb. 22, 23, 24 u. 25).

Abb. 23. Dienstwohnung fur den 

Streckenbaubeamten in Frankfurt/Oder.

A u f n a h m e :  R o g g e .

am Hang des Odertales unterstfltzen und auch hier ebenso wie bereits 

am Adolf-Hltler-Kanai und am Staubecken Turawa den Bewohnern dić 

Freude an der Arbeit und damit die Kraft fflr Leistungen geben, die 

heute gefordert werden miissen.

So darf zusammenfassend gesagt werden, dafi die Reichswasserstrafien- 

verwaltung immer bemflht ist, unter weitgehender Beriicksichtlgung der 

vorhandenen Umgebung auf eine gute Einfugung ihrer Bauwerke,‘beson

ders auch unter Anwendung von Neupflanzungen Bedacht zu nehmen.

Wahrend das gunstlge Baugelande in Piiiau auf dem Russendamm 

mit seinem schónen alten und gepflegten Baumbestand vorhanden war, 

mufite sich in Frankfurt mit einem in dieser Hinslcht weniger bevorzugten 

Bauplatz begnflgt werden. Aber auch hier wird die inzwischen erfolgte 

Anpflanzung von Obstbaumen und Beerenstrauchern bald die schOne Lage

Unsere kommenden Geschlechter sollen erkennen, dafi wir nicht 

trotz, sondern gerade wegen der Ffllle reicher Aufgaben, die unser 

Fflhrer der deutschen Wasserbaukunst stellte, auch dieser Dinge gedacht 

haben, die oft weniger am Rande liegen, ais heute hier und da noch 

angenommen wlrd.

Abb. 24. Dienstwohnung fflr einen Strommeister am Adolf-Hitler-Kanal.
A u f n a h m e :  R o g g e .

Abb. 25. Dienstwohnungen fflr Beamte und Angestellte 

am Staubecken Turawa. A u f n a h m e :  R o g g e .
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Die Gestaltung der Einfahrt zum Hafen „Edouard Herriot" in 

Lyon m it Hilfe von Modellversuchen. Die Rhóne ist ein stark 
geschiebeftihrender Flufi. Um eine Versandung der neuen, inzwischen 
eróffneten Hafenanlage „Edouard Herriot* (s. Bautechn. 1939, Heft 49, S. 610) 
unterhalb von Lyon zu vermeiden und insbesondere der Gefahr der 
Barrenbildung in der Hafeneinfahrt selbst erfolgreich zu begegnen, war 
man darauf angewieśen, den Entwurf fur die Gestaltung der Einfahrt und 
der angrenzenden Uferstrecken in Modellversuchen nachzupriifen. Diese 
wurden, wie Ann. P. Chss. 1938, Heft 10, S. 502, berichtet, unter Ober- 
leitung der „Compagnie Nationale du Rhóne", die fiir den Gesamtausbau 
der Rhónewasserstrafie verantwortlich ist, von der Wasserbauversuchsanstalt 
der Ingenieurschule in Grenoble durchgefuhrt. Die Versuche und ihr 
Vergleich mit den Erschelnungen am fertigen Bauwerk zeitlgten sehr 
interessante Ergebnisse und haben die Notwendigkeit von Modellversuchen 
erneut iiberzeugend bewiesen. Daruber hlnaus konnte eine Reihe wert- 
voller Einzelerkenntnlsse gewonnen werden.

Da man ungefahr 5 km des Rhónelaufes darstellen mufite, von der 
Saónemiindung an abwarts gerechnet, und die Raumverhaltnisse in der 
Versuchsanstalt beschrankt waren, ,ergab sich zwanglauflg 1 : 150 ais 
grófitmógllcher Langenmafistab. Der zweckmaBige Tiefenmafistab sowie 
der fiir das Gefalle des Modellflusses und der fiir die KorngróBen des 
verwendeten Geschiebes muBten im Versuchswege aufeinander so ab- 
gestimmt werden, daB die FlieBbewegung des Wassers ein der Natur 
móglichst ahnliches Abbild in der Versuchsrinne modelllerte. Aus 
diesem Grunde wurden die Korngrófien im Modeli ohne Riicksicht auf 
geometrische Ahnlichkeit mit dem FluBgeschiebe so ausgesucht, dafi die 
Geschiebefiihrung bei allen Wasserstanden mit der Natur ubereinstiihmte: 
Bel NW werden nur Schwebestoffe befórdert; bel MW wird Sand und 
felner Kies mitgerissen, wahrend bei HW auch das Geróll in Bewegung 
kommt und die ganzen Kiesbanke zu wandern beglnnen.

Wassertiefe abgeglichene Sohle hergestellt worden. Durch eine syste- 
matische Folgę von Hochwasserwellen und Niedrlgwasseiperiodcn wurde 
dann die der Natur entsprechende Modelllerung des Bettes erzielt.

Auf diese Weise gelang es schliefllich, eine hinreichend genaue 
Form des Bettes zu erreichen. Streckenweise erhielt man aber im 
Modeli wesentlich grófiere Tiefen und ein V-fórmiges Profil, das mit der 
Rhóne an diesen Stellen nicht uberelnstlmmte. Man hatte in der Natur 
einen Stromlauf mittlerer Tiefe und dafiir grófierer Breite mit gleich- 
maBiger Geschwindigkeit vor sich, wahrend das Modeli hier einen FluB 
in ausgesprochen wildem Zustande zeigte. Da man sich diesen Unter- 
schied nicht erklaren konnte, fragte man sich schlieBlich, ob in der 
Rhóne vielleicht aus friiherer Zeit Regulierungswerke vorhanden seien, 
von dereń Vorhandensein man nichts erfahren hatte. Bei der daraufhin 
vorgenommenen Ortsbesichtigung nach mehreren Schiirfungen usw. ent- 
deckte man in der Tat alte Grundschwellen im Fiufibett. Bei weiterer 
Nachforschung in den Archiven fand man auch die alten Entwiirfe wieder, 
nach denen die Schwellen damals ausgefuhrt waren.

Der Einbau dieser in Beton nachgebildeten Grundschwellen hatte 
zunachst wiederum nicht den gewunschten Erfolg, da sich unerwarteter- 
weise im Modeli Wirbelbildung und verst3rkter Angriff der Sohle zwischen 
den einzelnen Schwellen herausstellten. Erst ais man die Schwellen aus 
kleinen Gufieisenstficken, also ais durchiassige Bauten, nachbildete, zeigte 
sich der gewiinschte Anstau und eine ruhigere Wasserbewegung zwischen 
den Schwellen. Das Bett verbreiterte sich, und man erhielt jetzt auch 
hier eine mafistabgetreue Wiedergabe des Rhónebettes. Im ganzen war 
es gelungen, das Strombett mit bemerkenswerter Genauigkeit nach- 
zubilden: Die Abweichungen betrugen nicht mehr ais 1/10 der in den 
ModellmaBstab umgerechneten wirklichen Tiefe.

Nach Einbau des entwurfsgetreuen Modells fiir die Hafeneinfahrt 
(s. Abb.) zeigte sich, daB zwar keine Kiesablagerungen bis in den Hafen-

kanal vordrangen, da- 
ftir aber unmittelbar 
vor der Einfahrt Sand- 
banke entstanden, die 
dauernde Baggerungen 
zur Folgę gehabt hatten. 
Die Versuche bewiesen, 
dafi der Stromstrich in 
der Gegend der Hafen- 
miindung am linken 
Ufer nicht geniigend 
gefiihrt wurde, um dort 
Ablagerungen verhin- 
dern zu kónnen, wie 
man es am einbiegen- 
denUfer erwarten kann. 
Der Hauptstrom lóste 
sich von der Spitze des 
Trennungsdelches zwi
schen Rhóne und Hafen 
und traf dann auf die 
Uferbefestigung unter
halb der Einfahrt in nicht 

allzu spitzem Winkel auf, so dafi Infolgedessen ein Teil in Richtung Hafen
einfahrt zuriickflofi, sich verlangsamte und so die Ablagerungen hervorrief.

Es galt daher zunachst, die linkseitige Uferlinie dicht unterhalb der 
Einfahrt dem Stromstrich besser anzuschmiegen. Gewahlt wurde die 
gleichfalls in der Abbildung dargestellte Form, dereń Kriimmung offen- 
sichtlich die gunstigere fiir den Abflufivorgang ist. (Der ursprungliche 
Entwurf ist in der Abbildung gestrichelt dargestellt, wahrend der auf 
Grund der Versuche verbesserte Ausfiihrungsvorschlag ausgezogen ist.) 
Da diese Mafinahme allein nicht geniigte, um die Barrenbildung zu ver- 
hindern, wurden die Versuche fortgesetzt, indem man nun die Trennungs- 
spitze durch eine Buhne unter NW veriangerte. Auf diese Weise konnte 
man der Grundstrómung eine bessere FUhrung geben. Der Versuch 
hatte vollen Erfolg und erlaubte auch, die in der Abbildung dargestellte 
gunstigste Form der Trennbuhne zu gewlnnen. Die Wirkungsweise ist 
dabei eine doppelte:

Solange die Buhne bei NW nicht fiberspiilt wird, werden auch die 
Schwebestoffe und leichten Geschiebe der Niedrigwasserstrómung an der 
Hafeneinfahrt infolge der guten Lenkung des Stromstrichs vorbeibefórdert 
bis auf einen ganz geringen, doch noch zur Ablagerung gelangenden 
Anteil. Mit steigendem Wasser wird die Buhne quer iiberstrómt, wo- 
durch in wachsendem Mafie eine diese Ablagerungen wieder abfiihrende 
Teilstrómung im Hafenmund entsteht. Sollten wahrend einer Hoch- 
wasserwelle Geschlebebanke unterhalb der Hafeneinfahrt entstanden sein, 
so sorgt das nachfolgende Mittelwasser in gleicher Weise wieder fiir 
dereń Fortraumung.

Durch die Versuche ist es also gelungen, den Rhónelauf mit der 
Einmiindung des Hafens .Edouard Herriot" in einen Glcichgewichts- 
zustand im Hinblick auf die Geschiebean- und -abfuhr zu bringen, wenn 
auch vielleicht von Zeit zu Zeit durch kleinere Baggerungen nachgeholfen 
werden mufi. Die ausgefuhrten Modellversuche haben aber in ihren 
Ergebnissen weitgehend allgemeine Giiltigkeit und kónnen hinsichtlich 
ihrer Durchfiihrung ais kennzeichnend fur den heutigen Stand des 
Modellversuchswesens gelten. Ahnliche Oberlegungen kónnen wahr- 
scheinlich in vielen kflnftigen Fallen erneut zur Anwendung kommen.

®r.=Sng. K. F o rs te r , Hamburg.

/Parallele zur Kana!achse

/ auf Grund der Modehersuche 
zuruckgenommene Uferlinie

'l/nterwasser-/erldngerung nach den Modeiiversuchen

vEnde der Mole nach dem ursprunglichen Entwurf 

Ausbildung der Hafeneinfahrt.

Dieser Teil der Arbeit war besonders muhsam und bot mancherlei 
Schwlerigkeiten. Erst nach zahlreichen Vorversuchen konnte man sich 
auf folgende Kornzusammensetzung fiir das Modeli festlegen:

20°/0 weifies Kom mit 0,2 bis 0,5 mm Korngrófie;
60°/o schwarzes Kom, 1,5 bis 2,0 mm Korngrófie;
20°/0 Steinstaub, der durch Mahlen der anderen beiden Korngrófien 

gewonnen wurde.

Im Modeli verhielten sich der Steinstaub wie der Sand im Fiufibett, das 
welfie Kom wie der Kies und das schwarze Korn wie das Gerólle. Die 
verschiedene Farbung erlelchterte die Beobachtung auBerordentlich; dazu 
entsteht' bei der so erprobten Kornzusammensetzung keine Riffelbildung, 
was fiir das Gelingen derartiger Versuche Voraussetzung ist.

Der somit erhaltene MaBstab fiir die Tiefen betrug 1:50, so dafi 
das Modeli dreifach verzerrt war. Das natiirliche Gefalle der Rhóne 
betragt i =  0,0004; gewahlt im Modeli war ein ^  =  0,012. Ais Mafi- 
stab fiir die Wassermengen ergab sich rechnerisch 1: 50 000. Die Gefail- 
verhaitnisse, entsprechend der verschledenen Wasserfuhrung der Rhóne, 
wurden aus zahlreichen Pegelablesungen gewonnen und mafistabgerecht 
ins Modeli iibertragen. Erwahnung verdient auch die selbsttatige Riick- 
gewinnungsanlage fur das Modellgeschiebe, die aus einer eingebauten 
Kiespumpe von 4 1/sek Leistung bestand und fiir eine ununterbrochene 
Riickbefórderung der Im Kiarbecken unterhalb der Versuchsstrecke ab- 
gesetzten Schwemmstoffe sorgte.

Mittels einer ersten langwierigen Versuchsreihe hat man im Modeli 
die Strómungsvorg3nge bei den verschiedenen Wasserstanden und. ent
sprechend der jeweiligen Geschiebebewegung, die Ablagerungen und 
Kolkę im Bereich der spater einzubauenden Hafeneinfahrt hergestellt. 
Wesentlich ist hierbei, dafi nicht etwa die vorhandenen Profile der 
Rhóne Im verkleinerten Mafistab aus festem oder beweglichem Materiał 
hergestellt wurden, wie das anderweitig oftmals geschehen ist; man 
setzte vielmehr die Versuche so lange fort, bis sich In der Versuchs- 
rinne auf naturlichem Wege ein der Wirklichkelt ahnliches Strombett 
herausgeblldet hatte. Hierbei waren nur die modellmafiig nachgebildeten 
Uferwerke, Bóschungsbefestigungen, Deiche und Packwerklagen von vorn- 
herein eingebaut; im iibrigen war eine ebene, in Hóhe der mittleren
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Schwingvorrichtungen fiir BunkerauslSufe. In den Bunkern zum 
Einlagern der Bestandteile fiir die Betonbereitung oder andere Zwecke 
setzen sich die Massengflter ófters fest, so dafi das Gut ungleichmaBig aus 
den Ausiaufen abfliefit. Ruhrwerke oder ahnliche Einrichtungen bringen 
nicht immer einen gleichmafiigen Abfiufi zustande, da der Wirkungsbereich

dieser Vorrichtungen auf 
einen yerhaltnismafilg 
kleinen Raum beschrankt 
ist. Sollen Stórungen in 
den Ausiaufen von Bun
kern auf alle Falle ver- 
mleden werden, so mufi 
sich die Wirkung einer 
mechanischen Vorrichtung 
auf den gesamten Aus- 
lauftrichter erstrecken.

Diese Móglichkeit bie- 
ten die Schwingyorrich- 
tungen Bauart W. Flam- 
rich, die aufien ' an den 
Bunkerauslaufen angesetzt 
werden und den ganzen 
Auslauf in Schwingungen 
yersetzen (Abb. 1). Je nach 
den Abmessungen und 
Wanddicken der Bunker 
kommenfunfverschiedene 

Grófien von Schwing- 
geraten in Betracht. Bei 
den drei grófleren Ausfiih
rungen sind das Schwing- 
gerat und der Antrieb- 
motor auf einer gemein- 
samen Grundplatte ver- 
einigt (Abb. 1). Die zwei 
anderen Bauarten sind so 
kleln, dafi der Antrleb- 
motor nicht an das 
Schwinggerat angesetzt 
werden kann. Der An
trieb des Schwinggerates 
geschieht dann iiber eine 
biegsame Welle (Abb. 2). 
Den Schwlngkórper be
festigt man nur durch 
Schellen der Aufienwand 
eines Bunkers.

Der Energiebedarf der 
Schwingvorrichtungen mit 
aufiermittig umlaufenden 
Massen betragt 0,5 bis 

Gewóhnlich drehen sich die Massen mit 3000 Uml/min. Wenn

Abb. 1. Schwingyorrichtung mit unmittelbar 
gekuppeltem Antriebmotor (links) am trichter- 

iórmlgen Auslauf eines Bunkers.

Abb. 2. Klelne Schwingyorrichtung (rechts) 
mit Antrieb durch einen Elektromotor iiber 

eine biegsame Welle.
A u f n a h m e n  ( z w e i ) :  W .  F l a n i r i c h .

1,5 PS.
dle Schwingungen weniger kraftig zu sein brauchen, ist auch eine Dreh- 
zahl von 1500 Uml/min móglich. —  Die Schwinggerate wurden selbst 
dann mit Erfolg yerwendet, wenn andere Einrichtungen yersagten. R.

Patentschau.

Eiserner Griindungspfahl. (KI. 84c, Nr. 646 400, vom 9. 3. 1933, 
von Dortmund-Hoerder Hiittenverein AG in Dortmund; Zusatz zum 
Patent 641 5531).) Um bei Knollenpfahlen nach dcm Patent 641 553 das 
Rammen im Bereich der nicht tragfahigen Bodenschichten zu erleichtern, 
bestehen die Knollen aus verhaltnismafiig kurzeń Eisenteilen, z. B. Flach- 
oder U-Eisenstucken oder iibergestreiften Rohrstiicken, die mit den 
Wandungen des Pfahles Zellen bilden, die zwecks Beschleunigung der 
Bodenverspannung oben yerengt sind. Der Pfahl a (Abb. 1 u. 2) wird 
mit der Ummantelung b 
yersehen, die bel d mit 
dem Pfahl fest verbun- 
den ist, so dafi sich die 
Einzelzellen c,, c„, c3, e4 
bilden. Die Einzelzel
len cy und c2 sind im 
oberen Teil durch Flach
eisen /  nochmals unter- 
tellt (Abb. 3), und Abb. 4 
zeigt die Keilschneideg 

mit aufienliegender 
Schneide. Ein derartiger 
Pfahl rammt sich auf

A b b .  2 .

nu
A b b .  3 .

□ Z T
A b b .  4 .

seiner langsten Strecke lelcht in den Baugrund ein, weil der Boden 
zunachst durch die oben offenen Zellen hindurchdringt, und erst zum 
Schlufi, wenn die Zellen In die tragfahige Schicht gelangen, erzeugt der 
in die Zellen eindringende Boden grofie Relbung an der Innenwandung 
der Zellen und yerdichtet und yerspannt sich derart, dafi Zellenlnhalt 
und Pfahl ein elnheitliches Ganzes bilden.

Nadelwehr. (KI. 84a, Nr. 649 469, vom 13.6.1934, von Alberto 
B o rd ln i in Chiavenna, Sondrio, Italien.) Um das Wehr rasch und ohne 
nennenswerten Kraftaufwand óffnen zu kónnen und ein Fortschwemmen 
der Nadeln zu verhindern, ist die Nadellehne durch Arme mit einem auf 
den Wehrbócken schwenkbar gelagerten Querbalken fest yerbunden. Die 
Nadeln 1 werden seitlich aneinandergereiht, stutzen sich auf die feste 

Sohle 2 der Wehranlage, wobei dle erhóhte Schwelle 3 
ais Widerlager dient. An ihren oberen Enden stutzen 
sich die Nadeln riickseitig gegen Querbalken 4 ab, 
die abnehmbar in Kastenwanden ó gelagert sind,
die an den Wehrbócken 6 befestigt sind, die um
Gelenke 7, 8 seitwarts auf dem Sohlenabschnitt 9 
des Wehres von einer Brucke 10 umgelegt werden 

kónnen. Dle Querbalken sind derart ge
lagert, dafi sie sich um eine aufiermittige 
Achse 12 drehen kónnen, und dafi die
Querbalken selbst Tragarme 13 aufwelsen,
an dereń Enden dle Nadellehne 14 be
festigt ist, an der die Nadeln mittels

Haken 15 aufgehangt sind. Uberschreitet der Wasserlauf einen bestimmten 
Wasserstand, so sucht der Druck des Wassers den Hebelarm 11, der 
durch die gedachte Verblndung zwischen Nadellehne 14 und der Dreh- 
achse 12 gebildet wird, flufiabwarts zu drehen; die Arme 13 beginnen 
sich zu heben, da die Drehachse 12 gegenuber der Nadellehne 14 dahinter
und tiefer liegt. Gleichzeitig heben sich auch die Nadeln 1, bis sie
iiber die Schwelle 3 hinwegglelten, wodurch dle Stauwand unter dem 
Druck des Wassers selbsttatig geóffnet wird.

Jl-fórm ige Spundbohle. (KI. 84c, Nr. 651 456, vom 17. 8. 1935, von 
Erich Becker in Oberhausen, Rheinl.) Um eine móglichst genaue An 
passung an dle jewells erforderlichen Widerstandsmomente zu erreichen, 
besteht die Bohle aus zwei an der einen Kante mit Wulsten oder mit 
Klauen und an der anderen Kante mit Flanschen yersehenen, nach dem 
Walzen im Querschnitt rechtwinkllg gebogenen Teilstaben, die an den

Ecken der Biegewinkel im Steg fest mit
einander yerschweifit sind. Die Spund
bohle a hat beiderseits des Steges Hegende,
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£/~) mehr oder weniger rundę Wulste. Das an- 

schllefiende Profil b erhalt beiderseits des

Abb. 1. Abb. 2.

Steges liegende Klauen, die die Wulste 
der Bohle a umgreifen. Um dle Herstellung 
zweier verschiedener Spundprofile zu um- 
gehen, stellt man I-fórmige Bohlen c 

(Abb. 2) her, die auf der einen Seite des Steges einen Wulst und auf 
der anderen eine Klaue besitzen. Zur Ausfuhrung von Ecken weisen 
die Wulste und Klauen eine geneigte Stellung auf. Der Zwlschenraum 
zwischen den aufieren Flanschen der Eckprofile wird durch flachę Bohlen 
ausgefullt, die an den beiden Langskanten den Flansch der Bohlen um- 
greifende Klauen aufwelsen.

Personalnachrichten.
Deutsches Reich. S trafienw esen . E rnann t: zum Regierungs- 

baurat: die Bauassessoren Heinz S chu lze , Fritz H e lle r , Dipl.-lng.Max 
P fis te re r, der Regierungsassessor Richard L aube rt, samtlich beim 
Generalinspektor fur das deutsche Strafienwesen; der Regierungsbauassessor 
Hermann H ock beim Strafien- und Flufibauamt Kaiserslautern, der 
Regierungsbauassessor Walter S tenge l beim Strafien- und Flufibauamt 
Traunsteln; —  zum Reglerungsrat: Dr. Heinrich H e im  und Regierungs
assessor Hans K o h lm an n  beim Generalinspektor fur das deutsche Strafien- 
wesen; —  zum Oberregierungsrat: die Reglerungsiate Dr. Carl B irken- 
h o lz , Carl C lie v e r  und Dr. Kurt Prescher, samtlich beim General
inspektor fiir das deutsche Strafienwesen; —  zum Oberregierungsbaurat: 
Reglerungsbaurat Hans Lorenz und Reichsbahnrat Kurt P rade l beim 
Generalinspektor fQr das deutsche Strafienwesen; — zum Ministerialrat: 
Oberregierungsrat Dr. Theodor S cha tte nm ann  und Oberregierungsbaurat 
Hugo K oester beim Generalinspektor fiir das deutsche Strafienwesen;
—  zum Regierungsbauassessor: Bauassessor Heinrich G are is  beim StraBen- 
und Flufibauamt Schwelnfurt.

V erse tzt: Regierungsbaurat Wolfgang Schem pp vom Strafien- und 
Flufibauamt Kronach an das Strafien- und Flufibauamt Bergreichenstein;
—  Regierungsbauassessor Josef Scharf vom StraBen- und Flufibauamt 
Rosenheim an das Strafien- und Flufibauamt Bergreichenstein; -— 
Reglerungsbaurat Andreas O tte ne de r  von der Strafien- und Flufibauamts- 
Aufienstelle Passau an das WasserstraBenamt Passau.

U bertragen : Oberreichsbahnrat Arthur M u lle r , Dezernent und 
Stellvertreter des Leiters der Obersten Bauleitung Reichsautobahnen Essen, 
dle Geschafte des Leiters der Obersten Bauleitung Reichsautobahnen Kassel.

In den R u h e s ta n d  ge tre ten : Oberbaudirektor bei den Reichs
autobahnen L ie b e tra u , Leiter der Obersten Bauleitung Reichsauto
bahnen Kassel.

!) Bautechn. 1939, Heft 32, S. 456.
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