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1. Einleitung.

Bei Niederwasser besitzt der Wiener Donaukanal nicht die
fir die Grofschiffahrt erforderliche Wassertiefe. Eine ausreichende
Tieferlegung der Kanalsohle ist wegen der Niveaulage der
Briickenfundamente und der Uferbauten nicht ausfiihrbar und

Mit dem Gesetze vom 18. Juli 1892 wurden die »Wiener
Verkehrsanlagen« ins Leben gerufen, zu denen auch die »Um-
wandlung des Wiener Donaukanals in einen Handels- und
Winterhafen« gehért. Diese letztere umfafit die schon
Jahre 1898 vollendete Errichtung einer hochwassersicheren Ab-
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Ubersichtssituation.

wiirde auch eine solche Sohlenvertiefung keinen Effekt haben,
weil durch die Schotterzufuhr aus dem Hauptstrome sehr bald
wieder der frilhere Zustand herbeigefithrt wiirde.

Hiezu kommt der Umstand, daf3 die Nufdorfer Absperr-
werke, das ist das sogenannte Sperrschiff oder Schwimmtor und
das 1894 bis 1898 erbaute Wehr derart konstruiert werden mufiten,
daf3 sie das Treibeis vom Eintritte in den Donaukanal abhalten,
um die Bildung eines Eisstofles im Donaukanal selbst hint-
anzuhalten, durch welche Funktion der Absperrwerke oberhalb
derselben Eisversetzungen hervorgerufen werden, die ihrerseits
wieder den Wasserzuflu3 in den Donaukanal so hemmen, daf3
dessen Sohle zu solcher Zeit fast trocken fallt.

Um daher den Verkehr tieftauchender Schiffe im Donau-
kanal auch bei niederen Wasserstinden zu ermdglichen und den
Donaukanal zu befihigen, als Winterhafen beniitzt zu werden, ist
die Kanalisierung dieses
Residenzstadt Wien hindurchfiihrenden Flullaufes notig geworden.
(Taf. Nr. 1, Fig. 1)

nahezu mitten durch die Haupt- und

sperrung des Donaukanals bei Nufldorf, und die ebenfalls bereits
nahezu fertiggestellte Anlage von Kai- und Stiitzmauern an
beiden Ufern des Kanals zwischen der Augartenbriicke und
der Verbindungsbahnbriicke, sowie endlich auch die vorerwihnte
Kanalisierung des Donaukanals.

Zu dem letzteren Zwecke sollen im Donaukanal durch
drei bewegliche Stauwehre drei horizontale Haltungen erzeugt
werden, deren jede an ihrem oberen Ende noch eine Wasser-
tiefe von 22 besitzen soll. (Taf. Nr. 1, Fig. 2.)

Das oberste dieser drei Wehre, welches in Erinnerung an
das einst an dieser Stelle bestandene »Kaiserbad« kurzweg als
»Kaiserbadwehr« beziehungsweise als »Staustufe Kaiserbad« be-
zeichnet wird, bildet den Gegenstand der vorliegenden Abhandlung.

Die beiden unteren Wehre, an deren Ausfithrung bisher
noch nicht geschritten werden konnte, sind nahe oberhalb der
Staatsbahnbriicke in Simmering beziehungsweise unweit der oberen
Begrenzung des Freudenauer Hafenbeckens, das ist oberhalb
der stddtischen Wasenmeisterei projektiert.



II. Die Beschreibung der Staustufe Kaiserbad.
@) Allgemeines.

Die Staustufe Kaiserbad liegt 200 7 unterhalb der Augarten-
briicke, also in jener Strecke, wo der Donaukanal nach dem
Gesetze fiiv die Wiener Verkehrsanlagen mit Kai- und Stiitz-
mauern ausgestattet wurde. (Textfigur 2.)

Die Kaimauern an dieser Stelle und die beidufrigen an
sie anschlieBenden, je 15 breiten Vorkais liegen 2547 ober
dem sogenannten theoretischen Nullwasser, das ist eciner den
Mittelwasserstand darstellenden Vergleichsebene, wihrend die
Stiitzmauern, welche die Vorkais strafenseits abgrenzen, bis
zum  Straflenniveau des Schottenrings am rechten und der
Oberen Donaustrale am linken Ufer aufragen.

Am Standorte der Staustufe der
Konkaven gelegen; am rechten Ufer beginnt 2007 unterhalb

ist das linke Ufer in
der Staustufe der Stidtische Fischmarkt. Das Normalprofil des

Donaukanals hat, zwischen den Kaimauern gemessen, in der

Textfigur

Auf dem linksufrigen Vorkai ist in der verlingerten
Wehrachse ein Gebiude errichtet, welches die Hebevorrichtungen
fir das Wehr, die Depotriume fiir die Wehrschiitzen und die
notigen Administrationsrdume enthilt, und das »Schiitzenhause«
genannt wird.

Auf der Schleuseninsel befindet sich ecin eisernes Hiuschen,

welches die Schaltvorrichtungen zur elektrischen Schleusen-
betitigung enthilt, und als »Schalthiuschen« bezeichnet
wird.

Durch das Wehr wird die oberste Haltung im Donau-
kanal, die sich bis Nufidorf erstreckt, gebildet. Um am oberen
Ende der Haltung noch die Wassertiefe von 227 zu erhalten,
war die Oberkante des Wehres auf 1°11 72 Nullwasser
projektiert; mit Riicksicht auf die tiefe Lage der Konstruktions-
unterkante der Augartenbriicke wurde jedoch das Niveau der
Wehroberkante fiir die Dauer des Bestandes dieser Briicke auf
087 m iiber Nullwasser herabgesetzt, um den bei den wasser-
rechtlichen Verhandlungen vom 31. Mérz und 1. April 1905 zu-
tage getretenen Wiinschen und Forderungen der Schiffahrts-
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Gesamtbild der Anlage.

Strecke von der Augarten- bis zur Verbindungsbahnbriicke eine
lichte Weite von sosm. (Textfigur 1, 1:2000.)

Das bewegliche Wehr der die der
Normalweite des Donaukanals entsprechende Lichtweite von
5o aufweist, steht mit dem linken Ufer, die zugehdrige 157
breite Kammerschleuse von 85 nutzbarer Linge mit dem
rechten Ufer in unmittelbarer Verbindung.

Staustufe, welches

Wehr und Schleuse sind durch einen 12072 langen, in der
Mitte 1072 breiten Trennungspfeiler geschieden, welcher der
Kiirze halber »Schleuseninsel« genannt wird, und mit seiner
Krone 254 iiber Null, also in der Héhe der Kaimauern ge-
legen ist.

Die Wehrachse liegt 257 stromaufwirts der Mitte der
Schleuseninsel, Diese
Anordnung bedingt in der Mitte der Schleuse einen gegen-
seitigen Abstand der beiden Kaimauern von 504~ 10+ 15 =175,
das ist eine Erweiterung um 25 gegen das Normalprofil,
welch letzteres durch trichterformige Uberginge nach stromauf-
und stromabwirts unterhalb der Augartenbriicke und oberhalb
des Fischmarktes wieder erreicht wird.

Unterhalb des Wehres und unterhalb der Schleuse fiihren
Stiegen und Rampen vom Vorkainiveau zum Wasserspiegel;
desgleichen sind in der Schleusenkammer Stiegen beiderseits,
das ist sowohl an der rechtsseitigen Schleusenwandung als auch
an der Schleuseninsel angebracht.

also naher dem Schleusenoberhaupte.

interessenten Rechnung zu tragen. Erst nach dem mit einer
entsprechenden Hebung | der Briickenunterkante verbundenen
Umbau der Augartenbriicke wird die volle Stauhohe angewendet
werden kénnen. Bei der Ausfilhrung der spater zu besprechenden
Eisenkonstruktion des Wehres ist auf diesen Umstand bereits
entsprechend Riicksicht genommen worden.

Der Unterwasserspiegel der Staustufe wird nach Aus-
fihrung der Simmeringer Staustufe 1°04 7 unter Null liegen,
die Wasserspiegeldifferenz wird dann: 087 4 104 = 191 be-
zichungsweise nach dem Umbau der Augartenbiicke i -4
1°04 = 2'15 /2 betragen.

Die feste Wehrsohle liegt oberhalb der Wehrachse auf
32 m, unterhalb derselben auf 422 unter Nullwasser. Der Ober-
wasserspiegel liegt ober der oberen Welrsohle heute 320+
087 =407 n, und nach dem Umbau der Augartenbriicke 4'31 7.

Nachdem durch die Haltungen schon aus sanitiren Griinden,
stindig ein  Spiilstrom  hindurchgeleitet werden muf,
nachdem die in die Haltung einmiindenden Seitenbiche, ins-
besondere der wildbachartige Alsbach, bei heftigen Regenglissen
nicht unbetrichtliche AbfluBmengen binnen kiirzester Zeiten in
den Donaukanal bringen, ist eine méglichst rasche Manipulation
mit dem Wehre eine der wichtigsten Bedingungen fiir dessen
Konstruktionsprinzipien; anderseits muf3 die Wehrkonstruktion
sehr dicht sein, da bei Eisrinnen die bei Nufidorf in die Haltung
cintretende  Wassermenge sehr gering ist; endlich muf} die

und



Wehrkonstruktion sehr kriftic sein, da sie auch dem Eise
Widerstand zu leisten hat.

Die Wehrkonstruktion wurde daher so gewihlt, daf3 die
Zahl der beweglichen Elemente auf das geringste Maf3 reduziert
werden konnte und ist der Wehrbetrieb fiir die elektrische, also
tunlichst rasche Betitigung eingerichtet worden.

0) Das Wehr.

Das, wie schon erwihnt, im Lichten 50z weite Wehr ist
in einer Linge von 15, gemessen in der FluBrichtung, in
einer Tiefe von 8 unter Null auf tragfihigem Tegel fundiert.
(Tafi Nr.. 3))

Auf dieser Fundamentsohle ruht die 2'6 bis 4'2 2 starke,
das Wehrfundament bildende Betonplatte, auf der wieder das
Quadermauerwerk von o5 bis 1°522 Stirke aufgefiihrt ist.

Die beiden Wehrwiderlager sind ebenfalls auf diese Tiefe
fundiert; auch hier besteht das Fundament, wie auch das Fiill-
mauerwerk aus Beton.

Nicht nur die Auflager und die Anschlige, sondern auch
die gesamte Auflenverkleidung der Wehrsohle und der Wider-
lager bestehen aus Granitmauerwerk und haben Wehrsohle und
Widerlager jene vertikalen und horizontalen Gliederungen, wie
sie durch die spiter zu besprechenden Eisenkonstruktionen
bedingt sind.

Das linksseitige Wehrwiderlager bildet gleichzeitig einen
Teil der kurrenten Kaimauer, das rechtsseitige einen Teil der
Schleuseninsel.

Die mit Quadern armierte Wehrsoble liegt auf 4 7 Linge,
in der Fluflrichtung gemessen, 32 unter Null, und senkt
sich dann, eine vertikale Stufe von o8 bildend, fluBabwirts
auf 472 unter Null, in welcher tieferen Lage die Webrsohle, in
der Flufrichtung gemessen, eine Linge von 112 hat. Die
durch die Abstufung gebildete Sohlenvertiefung dient zur Auf-
nahme der beweglichen eisernen Wehrkonstruktion. Flufauf-
und -abwirts der so ausgestalteten Wehrsohle schlie3t sich das
Betonfundament der fiir den Bau notwendig gewesenen Fang-
dimme im gleichen Niveau wie die Wehrsohle selbst anj; als
weiterer Abschlufl des Wehrkorpers ist stromaufwirts ein Stein-
wurf, stromabwirts ein aus entsprechend groflen Bruchsteinen
gebildetes Sturzbett von 10 Breite ausgefiihrt worden.

Die bewegliche eiserne Wehrkonstruktion ist
als Schiitzenwehr ausgebildet. Die projektsmiafige Wehrhohe
von 4°31 7 wird durch zwei {ibereinander liegende Schiitzen-
reihen hergestellt. Das Wehrgerippe fiir die Wehrschiitzen wird
aus acht eisernen Bockstindern gebildet, an welche sich fluf3-
aufwirts die eisernen aufziehbaren Schiitzen anlegen.

Je vier der gleich grofien, parallel zu einander in die
FluBrichtung gestellten, an der Wehrsohle in Lagern mit Zapfen
drehbar gelagerten Bockstander sind an ihren oberen Enden durch
Gelenke mit einem Laufstege derart verbunden, daf3 jeder der
beiden durch diese Anordnung gebildeten selbstindigen Wehr-
teile mittels Seilzuges vom linken Ufer aus senkrecht zur Fluf3-
richtung auf die 08 unter dem Wehrriicken liegende Wehr-
sohle niedergelegt und von derselben aus wieder aufgestellt
werden kann. (Taf. Nr. 2, Fig. 1.)

Im aufgestellten Zustande ruhen die Stegteile horizontal
auf den Wehrstindern auf und wird durch die aneinander ange-
schlossenen beiden Stegteile und mittels eines an der durch
die Schleuseninsel gebildeten rechtsseitigen Wehrbacke ge-
lagerten umklappbaren Stegteiles ein fixer Manipulationsweg
geschaffen, der mit Gleisen ausgestattet ist und die Verbindung
des linken Kanalufers mit der Schleuseninsel herstellt; auf dem-
selben wird der Transport der Schiitzen und des fahrbaren
Schiitzenkranes bewerkstelligt.

Fir das Hinablassen und Heraufzichen der Schiitzen in
den einzelnen Wehroffnungen vermittelst des Schiitzenkranes
vom Stege aus sind Fiihrungen angeordnet, welche in den
mittleren §'6m breiten Feldern an den vorderen, stromauf-
wirtigen geraden Begrenzungen der Bocke und in den beiden
ebenso breiten Endfeldern einerseits an den Bocken, anderseits
an den vertikalen Nischenwiinden der Kanalufer angebracht sind.

Der Wehrriicken ist mit Guf3eisenplatten mit gehirteter
Oberfliche (Schalenguf3) armiert.

An den Stellen, wo die Bockstinder und der Steg im
niedergelegten Zustande auf der Wehrsohle aufruhen, sind
Blechplatten in der Wehrsohle eingelassen, die in den Sohlen-
quadern verankert sind.

Auf dem Riicken und in der Sohle des Wehres sind ver-
senkte Gufleisenkasten angeordnet, in denen sich Ringe befinden,
die in den Betonfundamenten des Wehres verankert sind, Die
Ringe haben den Zweck, die Aufstellung provisorischer Hilfs-
konstruktionen bei Rekonstruktionsarbeiten zu ermoglichen.

Die Wehrbocke (Taf. Nr. 4, Fig. 2) sind je 55 hoch
und in Entfernungen von 5°6 7 von einander angeordnet, so daf3
sie ohne gegenseitiges Ubergreifen horizontal auf den Boden
der Wehrsohle niedergelegt werden kénnen. Sie sind aus
Fassoneisen und Blechen gebildete, vernietete fachwerkartige
Konstruktionen, deren Gurtungen im obersten einfachen Felde
parallel sind, in den beiden darauffolgenden unteren doppelt
gefachten Feldern trapezformig sich erweitern und wiegen
je 4612

Die vordere Gurtung ist gerade und tragt die beiden von-
einander getrennten und in der Flufirichtung hintereinander
liegenden Schiitzenbahnen, vermittels welcher sich der von dem
aufgestauten Wasser erzeugte hydrostatische Druck durch die
Schiitzen auf die Bocke iibertrigt.

Die dufleren, die unteren Schiitzen aufnehmenden Fiihrungen
sind aus geschmiedetem Stahl mit Laufbahnen fiir die Schiitzen-
rollen hergestellt und vermittels versenkter Vernietungen mit
den dahinter liegenden Fiihrungen aus [_-Eisen fiir die oberen
Schiitzen verbunden. Die beiden Schiitzenlaufbahnen sind in
ihren den Rollendruck aufnehmenden Teilen noch besonders
abgestiitzt.

Die duflere stihlerne Schiitzenbahn hat ihre untere Be-
grenzung in der Hohe des Wehrriickens, fiir die innere Schiitzen-
bahn ist letztere 2:115 72 hoher angeordnet.

In den beiden Knoten der unteren Trapezecken der
Bockstinder sind die Drehachsen aus Stahlguf3 mit den Zapfen
fir die Drehung der Wehrbécke befestigt.

Die Entfernung zwischen den Lagermitten des vorderen
Stirn- und des riickwartigen Stiitzzapfens betrigt 5:4 7. Die
Lager, in denen sich die Zapfen drehen, sind aus Gufleisen und
deren Biichsen aus Bronze hergestellt.

Das vordere, kastenformig ausgebildete und in den Wehr-
ricken eingebaute Zuglager besitzt zur Aufnahme der Zug-
reaktionen der Wehrbiocke Deckel aus geschmiedetem Stahl,
welche mittels zweier Stahlschrauben mit der im Beton ver-
senkten Ankerkonstruktion verbunden sind. (Taf. Nr. 4, Fig. 1.)

Das riickwirtige Drucklager ist in den Auflagerquader
versenkt und mit demselben durch vier Stahlschrauben fest
verbunden. Die erwihnten Auflagerquadern sind durch zwei
seitlich angeordnete Flacheisenschliefen mit den korrespondie-
renden Quadern des Wehrriickens verankert.

Die Verankerungskonstruktion der Wehrbdcke besteht aus
einem System sich' kreuzender Walztriger.

Zur Ubertragung des Zuges von den vorderen Zuglagern
auf dieses System von Triagern dienen aus Winkeln, Flacheisen
und trapezformig gestalteten Blechen zusammengesetzte Anker-
stithle, welche unmittelbar unter der Wehrsohle liegen und mit
den Zuglagern in Verbindung gebracht sind.

In der Entfernung von 52 von der Drehachse der
Wehrbocke befinden sich in den iiber das oberste Feld hinaus-
ragenden freien Teilen der parallelen Gurtungen die mit Bronze
ausgebiichsten Lagerungen fiir die Tragachsen der zugehorigen
Stegteile.

Vom Wehrstege (Taf. Nr. 4, Fig. 4 und 5) reicht im auf-
gestellten Zustande der linke Teil, der eine Linge von 238 m
hat, mit dem wasserseitigen Ende gegen die Mitte des Wehres;
mit dem landseitigen Ende stiitzt er sich am linken Ufer auf
zwei Rollenlager, die am uferseitigen Ende eines im Schiitzen-
hause beginnenden, gegen das Vorkainiveau vertieften, bis an
den Kaimauerrand reichenden Schlitzes angebracht sind.

Mit diesen fixen Rollenlagern am Schlitzende wird der
zuerst aufzustellende linke Stegteil, mit diesem dann nachtriglich
der rechte Stegteil und hierauf der auf diesen folgende Klapp-
steg 16sbar verbunden.



Der rechte Stegteil hat eine Lange von 22'4 7 und reicht
tiber die Achse des letzten rechtsseitigen Wehrbockes 06
nach rechts hinaus.

Der Klappsteg (Taf. Nr. 4, Fig. 3) ist am rechten Wehr-
ufer in einer Vertiefung der Schleuseninsel drehbar gelagert,
iberspannt die letzte Schiitzenoffnung und stiitzt sich mit seinem
freien Ende auf den rechten Stegteil.

Ist das Wehr niedergelegt, so legen sich die mit den
Bockstindern verbundenen Stegteile iiber die auf der Wehrsohle
liegenden Bockstinder und stiitzen sich auf die Wehrsohle
mittels der zu Stiitzen ausgebildeten Lager der oberen Dreh-
achsen. Der Klappsteg wird um seine Achse niedergeklappt
und erscheint in dem vorerwdhnten Schlitze des Schleusen-
pfeilers vertikal aufgehangt.

Die Stegteile selbst bestehen der Hauptsache nach aus
zwei in der Entfernung von 22 voneinander parallel ange-
ordneten Blechtrigern, die auf den Obergurten die Gleise fiir
den Schiitzenkran tragen.

Durch eine Reihe von Quertrigern, deren Obergurte um
80 mumn tiefer als die Steggurte liegen,
und durch eine Reihe von Diagonalver-

Texthgur 3.

Zur Vermeidung des Eckens beim Heben und Senken der
Schiitzen sind noch an den beiden Seiten Leitrollen aus Bronze
angebracht.

Zum Heben und Senken der Schiitzen sind an deren
oberen AbschlufStrigern zur Befestigung der Zugketten und
Haken, Osen angebracht.

An den Osen der unteren Schiitzen sind Ketten ange-
bracht, die an ihrem freien Ende eine dreieckige Ose fiir den
Haken des Schiitzenkranes besitzen.

Die unteren Schiitzen ruhen im herabgelassenen Zustande
ihrer ganzen Linge mnach auf der Armierung des Wehr-
riickens auf.

Die oberen Schiitzen ruhen beiderseits auf in den Fiihrungen
befestigten Konsolen.

Die feinere Regulierung der unteren Schiitzendffnungen
erfolgt in drei Wehrfeldern durch transportable Spindelwinden,
die von den Bockstindern getragen werden und mit Hubstangen
an den Osen der Schiitzen angreifen.

Die Regulierung der oberen Schiitzendffnungen wird durch
Aufstiitzen der oberen Schiitzentafeln
auf die in den Rollentrigern ange-
ordneten Riegel bewirkt, die durch Vor-

binden werden die Stegtrager gegen-
seitig abgesteift.

Uber den Gurten der Quertrager
ist ein mit Winkeln und [_-Eisen abge-
steifter mit AbfluBléchern versehener
Blechbelag angebracht.

Am Stege befinden sich Hubachsen,
an welchen mittels Osen je ein Seil
und eine Kette angreifen; die Enden
dieser Zugmittel sind mit dem Haupt-
seil des Wehrkranes durch eine drei-
eckige Lasche verbunden.

Die Verbindung der Wehrkran-
katze mit den Hubseilen, welche mi:
dem Stege auf die Kanalsohle versenkt

werden, erfolgt stets vom Lande aus,
das heifit fiic den zu hebenden linken
Stegteil vom Vorkai und fiir den zu
hebenden rechten Stegteil vom aufge-
stellten linken Stegteil aus. Zu diesem
Zwecke sind die AnschlufShubseile des
rechten Steges an dem linken Stegteil
und die des linken Stegteiles in dem
zuginglichen Schlitze der linken Kai-
mauer befestigt.

Fiir die Zufiihrung der Schiitzen
auf dem Stege zu den Wehr6ffnungen
mittels eines Schiitzenwagens ist auf dem Blechbelage des Steges
ein Gleis mit einer Spurweite von 1500 mm angebracht, das
ebenso wie das Krangleis der Gurtungen seine Fortsetzung im
Vorkaischlitze bis in das Schiitzenhaus findet.

Der Gleisschlitz am Vorkai beim Schiitzenhause
und der Schlitz fir den Klappsteg in der Schleuseninsel sind
durch Deckelkonstruktionen abgedeckt. Der Deckel des Schlitzes
beim Schiitzenhause kann aus dem Niveau des Vorkais (2'54
iiber Null) in das Niveau des Wehrsteges (197 2 iber Null)
niedergeklappt beziechungsweise aus dem letzteren in das erstere
Niveau gehoben werden, und tragt den entsprechenden Teil der
Gleise fiir den Schiitzenwagen und fiir die Kranbahn. (Taf. Nr. 3,
Fig. 1 und 2.

Die Wehrschiitzen (Taf. Nr 5, Fig. 3 und 4) bestehen der
Hauptsache nach aus einem von Langs- und Quertragern ge-
bildeten Gerippe aus Walz- oder genieteten Fassoneisentrigern,
iiber welchen cine cbene Blechbekleidung angebracht ist.

Der untere Schiitz hat eine Linge von 5550 i, eine Hohe
von 2110 mm und wiegt zirka 35 £ Der obere Schiitz hat eine
Linge von 5315, cine Hohe von 2200 mm und wiegt zirka 34
(Textfgur 3.)

Die Wehrschiitzen laufen auf jeder der beiden Fiihrungs-
bahnen mit je drei Stahlrollen, auf welchen Kréinze aus Bronze

aufgezogen sind.

Die Wehrschiitzen in ihren Fiihrungen.

schieben auf die Bockstinderenden die
Schiitzen zu tragen vermogen.

Zum Transporte der Schiitzen auf
dem Stege und zum Schiitzenhause
ist ein mit Kurbelantrieb versehener
Schiitzenwagen vorhanden.

Zum Niederlegen und Aufstellen
des Wehrgerippes dient der sowohl
von Hand als auch durch elektro-
motorische Kraft zu betatigende fixe
Wehrkran. Derselbe ist fiir eine
mittlere Zugkraft von 25 ¢ und eine
maximale, nur kurze Zeit andauernde
Zugkraft von 35 ¢ bei einer dem
grofiten Zuge entsprechenden minimal-
sten Lastgeschwindigkeit von o1 72 pro
Minute fiir Handbetrieb und von 1 2
fur elektrischen Betrieb
Dieser Kran ist im mittleren Aufbau

ausgefiihrt.

des Schiitzenhauses angeordnet.

Das Krangeriist ist eine eiserne
Tragkonstruktion, die mit einem fixen
Ausleger, der zwei Seilrollenlager tragt,
aus dem Schiitzenhause hinausragt. (Taf.
Nr. 6, Fig. 5.)

Der Untergurt des Krangeriistes,
der aus J-Trigern gebildet ist, ist in der Decke des im Erd-
geschosse des Schiitzenhauses untergebrachten Schiitzenmagazins
untergebracht.

Behufs Aufnahme der beim Heben und Senken der Wehr-
teile auftretenden horizontalen Reaktionen sind die Untergurte
riickwirts mit der durchgehenden Stiitzmauer des Vorkais ver-
ankert, vorne sind diese Untergurte, zur Ausgleichung der
Temperatureinfliisse, auf den, den oberen Torstock des Schiitzen-
hauses bildenden eisernen Traversen vermittels Metallplatten
(Gleitlager) beweglich gelagert. Der Obergurt dieses Geriistes
hat eine Neigung gegen den Donaukanal zu und bildet zugleich
die Fahrbahn der Wehrkrankatze.

Das Windwerk ist innerhalb fluBeiserner Windenschilde in
das Krangeriist eingebaut.

Der 177 PS-Elektromotor treibt mittels Schnecke und
konischer Zahnradiibersetzung durch eine Klauenkuppelung
eine Vorgelegewelle an, deren Stirnradritzel in die Antriebs-
zahnrdder der Seiltrommel eingreifen. Beim Handantrieb wird
die Klauenkuppelung aus dem konischen Zahnrade ausgeriickt
und in ein auf derselben Welle lose sitzendes Stirnrad einge-
riickt, das von der Kurbelwelle aus angetrieben werden kann.

Zur Sicherung des Antriebes sind Sicherheitsgesperre und
elektromagnetische Liiftungsbremsen vorgesehen.

Das von der einen Trommelhilfte kommende Seil wird
ohne Ende sowohl iiber die fixen, am Geriiste befestigten



Fihrungs- und Leitrollen als auch iiber die zugehorigen auf
einer Katze angebrachten beweglichen Rollen zweier Flaschen-
ziige zur zweiten Trommelhdlfte gefiihrt. (Textfiguren 4 und 3

Die Katze tragt noch eine parallel zur Laufebene gelagerte
Gallsche Gelenkkette fiir
die patent- verschlosse-
nen Hubseile, die einen
Durchmesser von 31 mm
haben.

Zur Verhinderung
von Eckungen der Lauf-
katze sind an derselben
vier vertikale Leitrollen
angebracht.

Die Abwirtsbewe-
gung der Katze im un-
belasteten Zustande wird
durch einen besonderen
Seilzug besorgt.

IFiir die Vornahme
von Messungen der Seil-
ziige ist zwischen den
beiden Fiithrungsrollen in
den Knoten
des Geriistes eine hy-
draulische Seilspannvor-
richtung vorhanden, mit
Dynamo-
meter in Verbindung
steht. Zum Vorholen der
Hubseile und zum Be-
wegen des Vorkaideckels ist im Wehrkrangeriist eine kleine
3'3 £S-Seilwinde mit einer Zugkraft von 3000 £¢ angeordnet.

Das Uberfahren der #ufiersten Katzenstellungen ist durch
eine elektrische Abstellvorrichtung
verhiitet.

Der Fiihrerstand befindet sich
im vorderen, dem Kanal zuge-
wendeten, mittels einer Glastiire
die freie Ubersicht ermoglichen-
den Teile des I. Stockwerkes des
Schiitzenhauses.

Bei elektrischem Betrieb hat
der Fiihrer die Arbeit nur durch
Handhabung der Kontroller zu
leiten. Der Wehrkran besitzt einen
Senkbremskontroller.

Im Schiitzenhause ist unter
der Decke des Schiitzenmagazins
ein Laufkran (Taf. Nr. 6, Fig. 1)
fir eine Tragkraft von 3500 kg

obersten

welcher ein
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Textfigur 4.

Photographi¢ der Wehrwinde.

|
|

Textfigur 5.

Flur des Schiitzenhauses aus durch Zugseile betitigt. An den
Fahrbahnenden sind automatische Ausschalter angeordnet. Der
cin- und ausschaltbare Handbetrieb erfolgt von der dem Kanale
zugekehrten Seite des Magazins durch Kette und Haspelrad.
Der fahrbare Schiitzen-
kran (Taf. Nr. 6, Fig. 2)
ist fiir eine Tragkraft
von 6000 kg bei einer
Lasthubgeschwindigkeit
von 4°5 m, einer Fahr-
geschwindigkeit von 15
Katzenge-
schwindigkeit von 10 72
pro Minute bei elektro-
motorischem Antrieb

und einer Lasthub- be-
Fahrge-

schwindigkeit von 025

und  einer

ziehungsweise

respektive 37 fur Hand-

betrieb ausgefiihrt.
Dieser Kran findet

sowohl

Verwendung
beim  Aufstellen
Niederlassen des rechten

und

Wehrteiles als auch beim
Hinunterlassen und Her-
aufholen der Schiitzen,
ferner beim Regulieren
der Offnungen zwischen
den Schiitzen sowie end-
lich beim Verladen der
Schiitzen in die Fahrgestelle und aus denselben auf dem Wehrsteg.

Der Schiitzenkran besteht aus dem fahrbaren Portalgeriist
mit dem seitlichen zusammenklappbaren Ausleger, den mecha-
nischen und den elektrischen Tei-
len der Antriebe fiir das Heben
und Senken sowie fiir das Ver-
schieben der Schiitzen und aus
den Teilen fiir das Fahren des
Kranes selbst.

Der Kranausleger dient beim
Aufstellen und Niederlegen des
rechten Wehrteiles als Seilstiitz-
punkt, um den allzu schiefen Zug
des vom Wehrkrangeriist zu dem
rechten Stegteile filhrenden Haupt-
hubseiles in steileren zu
verwandeln, wodurch erreicht wird,
daf3 beim Anheben des rechten
Wehrteiles nahezu dieselben Hub-
krifte erforderlich werden, wie

einen

bei einer Spannweite von 64 m,
einer Lasthubgeschwindigkeit von
6m und einer Fahrgeschwindig-
keit von 45 7 in der Minute fiir
elektromotorischen Antrieb und
einer Last- beziechungsweise Fahr-
geschwindigkeit von o5 respek-
tive 5 in der Minute fiir Hand-
antrieb ausgeriistet.

Der Laufkran dient zum
Verfiihren und Deponieren der
Schiitzen im Magazin sowie zum
Ein- und Ausheben derselben aus
dem Fahrgestelle (Schiitzenwagen).

Die Fahrbahn fiir den Lauf-
kran wird durch
Lingsseiten des Magazins durchlaufende, auf Pfeilern gelagerte
T-Triger gebildet.

Die zum Heben und Fahren notwendigen Windwerke und
deren Antriebe sind in Krankonstruktion fest einmontiert
und besitzt das Hubwerk einen 10 /2S- und das Fahrwerk einen
5:8 S-Motor. Die Umkehranlasser der Motoren werden vom

zwe deni an

der

Photographie der Wehrwinde

|
|
|
|

beim Anheben des linken Wehr-
teiles.

Der Elektromotor fiir das
Hubwerk hat 12'5 2S mit einem
Senkbremskontroller, der fiir das
Fahrwerk 45 S und fiir die
Katze 23 2S mit je einem ein-
fachen Kontroller. Samtliche Kon-
troller sind in einem Fiihrerkorbe
am  stromaufwirtigen Teile des
Krangeriistes untergebracht.

Das Portalgeriist besitzt eine
freie Durchfahrt fiir die Schiitzen
sowie fiir die sonstigen Mani-
pulationen am Stege und eine
tiber den fluaufwirtigen Stegrand
hinausreichende horizontale Tragkonstruktion; auf welcher eine
Katze zum Heben, Senken und fiir den Querttansport der
Schiitzen angeordnet ist.

Zur Verhinderung des Kippens und zum Feststellen des
Kranes in den Arbeitslagen sind am Stege zwei Hemmschuhe
und am Krane selbst vier Schienenzangen vorgesehen.

9



Zur Bewegung der Katze dienen zwei Schraubenspindeln,
mit denen ein rasches und genaues Einstellen derselben in die
Ebene der Schiitzenbahn erfolgen kann.

Zum Zufiihren der Schiitzen aus dem Depot zu dem am
Wehrsteg an der Einstellung bezichungsweise Ausbringung der
Wehrschiitzentafeln arbeitenden
Hand anzutreibender Schiitzenwagen. (Taf. Nr. 6, Fig. 3 und 4.)

Schiitzenkran dient ein von

Aufler den bisher beschriebenen Hebezeugen ist noch zur
Bewegung des an der Schleuseninsel angeordneten Klappsteges,
sowie zur Einleitung der Stegsenkung ein auch fiir den Schiffs-
zug verwendbares Spill (Taf. Nr. 8, Fig. 4, 5 und 6) mit zwei
fiir die Seilfiihrung erforderlichen Leitrollen auf der Schleuseninsel
vorgesehen. Das Spill ist sowohl fiir Hand- als auch fiir elektri-
schen Betrieb eingerichtet. Der Motor hat 7 ZS.

Fiir den elektrischen Betrieb ist eine Zugkraft von 1500 £g,
fiir den Handbetrieb eine solche von 1200 4g vorgesehen. Der
maschinelle und elektrische Spillantrieb ist in einem im Funda-
ment versenkten gufieisernen Kasten untergebracht, iber dessen
Decke die Wickeltrommel fliegend angeordnet ist.

Die beiden Leitrollen des Spills sind als langliche Zylinder
in ahnlicher Weise wie die Wickeltrommel fiir einen Zug von
3000 &g auf fliegend angeordneten Achsen an beiden Enden des
Mittelpfeilers angebracht. Die Achsen dieser Leitrollen sind auf
einem im Fundamente befestigten Eisengerippe angeordnet.

Fir den elektrischen Antrieb der einzelnen Kran-
windwerke sowie fiir die Innen- und Auflenbeleuchtung der
einzelnen Objekte ist Gleichstrom vorgesehen mit einer Spannung
von zweimal 220 beziehungsweise 440 Volt, entsprechend den
im Gleichstromnetze der Elektrizitatswerke der Gemeinde Wien
zur Verfiigung stehenden Spannungen.

Die elektrischen Installationen beginnen bei den Klemmen
der Zihlwerke an den Schaltbrettern
Schiitzenhauses und an den Schaltbrettern im Schalthduschen

im Maschinenraume des

auf der Schleuseninsel, welch letzteres wohl zundchst nur fir
den Betrieb der Schleuse bestimmt, von wo aus aber auch das
frither beschriebene, fir den Wehrbetrieb dienende Spill zu be-
dienen ist. Von diesen Schaltbrettern, die fiir Kraftiibertragung
und Beleuchtung getrennt aufgestellt sind, erfolgt die Stromver-
teilung zu den einzelnen Verbrauchsstellen.

Im Schiitzenhause bilden die Schaltbretter zugleich die
seitlichen Begrenzungen eines durch eine eiserne Tiir verschlief3-
baren Schaltraumes, wihrend sie im Schalthiduschen auf der
Schleuseninsel 1 72 von der Riickwand aufgestellt sind. Vom
Kraftbrette im Maschinenraum des Schiitzenhauses zweigen die
Leitungen fiir den fixen Wehrkran, die Hilfswinde, den Lauf-

kran, den fahrbaren Schiitzenkran und fiir zwei Reserve-
anschliisse ab.
Vom Kraftbrette im Schalthduschen auf der Schleusen-

insel zweigen die Leitungen fiir das Spill und fiir einen Reserve-
anschluf3 ab.

Weiters enthalten diese Schaltbretter je ein in den Haupt-
stromkreis einschaltbares Volt- und Ampéremeter und durch
Schalter schlieBbare Anschliisse fiir ein registrierendes Watt-
meter, das in jeden der oben angefiihrten Energie verbrauchenden
Stromkreise einschaltbar ist.

Die Schaltbretter fiir die Beleuchtung enthalten die not-
wendigen Verteilungsleitungen und Apparate fiir die einzelnen
Bogenlampen- und Gliihlichtstromkreise.

Fiir die Auflenbeleuchtung der gesamten Anlage (Wehr
und Schleuse) sind sechs in drei Gruppen von je zwei Stiick
hintereinander geschaltete Dauerbrandbogenlampen auf Mannes-
mannrohrmasten von 107 Lichtpunkthohe vorgesehen. Auf3er-
dem sind noch Gliihlampen von 32 Normalkerzen an den Bogen-
lampenmasten als Notbeleuchtung angebracht.

Fiir die Innenbeleuchtung des Maschinenraumes (Wehrwinde),
des Schiitzenmagazins und der sonstigen Nebenrdaume sind
4 Stiick Sparbogenlampen mit einem Stromverbrauche von je
4 Ampére und 26 Beleuchtungskorper von je 16 Normalkerzen-
stirke angeordnet.

Die Leitungen fiir die Versorgung mit Kraft und Licht
im Schiitzenhause, auf den Ufern und am Pfeiler sind ihren
2 bis 3%, nicht iiberschrei-

Inanspruchnahmen mit einem

tenden Stromverluste entsprechend dimensioniert, isoliert und
leicht zuginglich verlegt. *

Die Verlegung der Leitungen auferhalb des Schiitzen-
hauses ist unterirdisch, unter Verwendung von asphaltierten und
armierten Bleikabeln in einer Tiefe von zirka 08 7 unter dem
Terrain auf einer Sandbettung mit einer doppelten Ziegel-
abdeckung erfolgt.

Zu den Kontaktleitungen fiir die Schleifkontakte des Lauf-

kranes sind zwei blanke, hartgezogene Kupferdrihte von
50 772im° Querschnitt verwendet.
Die Stromversorgung des auf dem Stege fahrbaren

Schiitzenkranes erfolgt durch ein am Krane auf ecine Trommel
aufwindbares, mit Stahldraht armiertes, biegsames, 60 langes
Kabel, das mittels Steckkontaktes im
Schiitzenhause an die Zuleitung angeschlossen wird.

allpolig  gesicherten

\

¢) Die Kammerschleuse.

Die Kammerschleuse hat mit Riicksicht auf die im Donau-
kanal verkehrenden Dampfertypen eine lichte Weite von 15
und eine nutzbare Linge von 85 7.

Die linke Schleusenwandung ist durch den »Schleusen-
insel« genannten Mittelpfeiler gebildet, welcher Wehr und
Schleuse trennt.

Die rechte Schleusenwandung bildet zugleich die rechts-
ufrige Kaimauer.

Die Schleusenwandungen haben eine Hohe von 254
iiber Nullwasser, also eine solche Hohe, daf3 sie selbst bei be-
deutenden Hochwissern der in den Donaukanal einmiindenden
Seitenbache nicht iiberflutet werden.

Die gemauerte Schleusensohle liegt bei den Schleusen-
hdauptern 32 unter Null, mit Ausnahme der zur Aufnahme
der spater zu besprechenden Schleusentore angeordneten Sohlen-
vertiefungen, welche 4 unter Null liegen; die eigentliche
auf 37, unter Null. Durch diese
Héhenanordnung der Schleusensohle wird die Verschlimmung

Schleusenkammer liegt
auf die Tornischen beschriankt, hiedurch also die stindig vorzu-
nehmende Reinigungsarbeit auf ein Minimum reduziert. (Taf. Nr. 2,
Fig. 2.)

Das Fundament der Kammerschleuse ruht in einer Tiefe
von 6 bis 6'5 7z auf tragfihigem Tegel und besteht aus einer
im Durchschnitte 2 72 starken Betonplatte, welche die aus
Granitquadern bestehende Sohlenverkleidung tragt.

Auch die aufgehenden Mauerungen der Schleusenwandungen
bestehen aus Betonmauerwerk mit Granitquaderverkleidungen.

Die Querschnittsdimensionen der einzelnen Mauerwerks-
teile sind aus dem Fundierungsplan fiir Wehr und Schleuse zu
entnehmen. (Taf. Nr. 10.)

Im Anschlusse an die Schleuse war noch am rechten Ufer
ein Stiick Kaimauer nach denselben Profilen auszufiihren, wie
die schon 1899 bis 1902 ausgefiihrten Kaimauern zwischen Au-
garten- und Verbindungsbahnbriicke.

Das Fundament dieser Kaimauer reicht daher auch von
124 m bis zur Tiefe von 42 7 unter Nullwasser, ist aus Beton
gebildet und an der Wasserseite gegen Unterwaschung durch
einen tiefliegenden Steinwurf geschiitzt.

Die eigentliche Kaimauer war auf diesem Betonfundament
bis zur Héhe von 254 7 iiber dem &rtlichen Nullwasser aus
Bruchsteinmauerwerk in Zementmortel auszufiithren und an der
wasserseitigen Flucht, die 12°, Anzug zu erhalten hatte, mit
Granitwerkstein zu verkleiden.

Die Verkleidung der Sohle von Wehr und Schleuse und
samtlicher aufgehenden Mauern erfolgte mit Granitquadern.
Das Fiillmauerwerk ist Beton. Die Oberfliche der Schleusen-
insel erhielt ein Granulitpflaster.

Ober- Unterhaupt haben zur AbschlieBung der
Schleusenkammer an ihren beiden Enden je ein eisernes Klapp-
tor, welches um zwei an der Sohle in einer horizontalen Achse
liegende Zapfen drehbar ist.

Zur Fillung der Schleusenkammer bis auf das hdhere
Niveau des Oberwassers, das ist bis auf die Hohe des Wasser-
standes der ersten

und

Kanalhaltung und darauffolgenden

oder derselben vorhergehenden Entleerung der Kammer bis auf

zur



das niedrigere Niveau des Unterwassers, das ist bis auf die
Hohe des Wasserstandes in der zweiten Haltung des Donau-
kanals, dicnen die in den beiderseitigen Schleusenmauern an-
geordneten, aus dem Oberwasser in die Schleusenkammer und
Diese
Kanile haben cine lichte Weite von 2 z, sind halbkreisformig
gewdlbt und besitzen im Gewdlbescheitel eine lichte Héhe von
21 . Sie sind ganz in
Quadern gemauert und

aus dieser ins Unterwasser fiihrenden 4 Umlaufkanile.

haben an der Stelle, wo
die Schiitzenverschliisse
angebracht sind, eine der
Eisenkonstruktion ent-
sprechende Gliederung
Der Auslauf der Umlauf-
kanale des Oberhauptes
besitzt
art.ige Erweiterung, um
den Wasserstof3 bei der
Fiillung der Schleusen-

cine  kammer-

kammer tunlichst zu
brechen. (Textfigur 6.)
Diese  gleichfalls  ge-

wolbten kammerartigen
Erweiterungen  haben
cine Weite von g und
§*5 i,
senkrecht auf die Schleu-

cine Tiefe von

senachse gemessen. Dic
Offoung und SchlieBung

dieser Umlaufkanale er-

Textfigur 6.

Zur Hebung und Senkung des Tores dient eine Kette, die
mit cinem Ende in der rechtsseitigen Schleusenmauer mit ciner
cigenen Vorrichtung sicher befestigt ist, und von hier aus ver-
Lenk- oberen Tor-
rahmentragers und iiber eine an der linksufrigen Schleusenmaucr

mittels zweier und Leitrollen lings des
angebrachte feste Leitrollenanordnung zur Kettennuf3 der auf
gefihrt ist.

Die beim Heben
des Tores sich abwickeln-
de Kette wird von einem

durch ein Gegengewicht

der Schleuseninsel aufgestellten Torwinde

belasteten zweirolligen
gespannt

und magaziniert. Dieser

Flaschenzug

Flaschenzug ist in der
im linksseitigen Mauer-
werk Schleusen-
hauptes  angeordneten
Nische untergebracht,
Im
Zustande  werden
Tore durch Hebelklinken
automatisch verriegelt.

des

geschlossenen
die

Zur Eirleitung der
Abwartsbewegung  der
Tore dient je eine Ab-
stofvorrichtung samt
Pufferfeder.

Bei der Bewegung
der Tore kommt je ein
; auf der Schleuseninsel in

. 4

folgt durch Vertikalroll-
schiitzen, von denen im
Ober- und Unterhaupte
an jeder Seite einer, im ganzen also vier angebracht sind. Die
Auf- und Abbewegung dieser Schiitzen erfolgt in entsprechend
grof3en Mauerschlitzen.

Die Gesamthohe der Klapptore (Taf Nr. 7, Fig. 1 bis 3)
von der Achse der Drehzapfen bis zum Fufistege gemessen, be-
tragt 542 i, die Breite zwischen
den beiden an den vertikalen Tor-

Umlaufkanal des Schleusenoberhauptes mit Schleusenpfeiler.

Textfigur 7.

einer Kammer unterge-
brachtes, auf gekriimm-
rollen-
des Gegengewicht (10°5 ¢) in dem MaBe zur Wirkung, als der
Kettenzug des Tores sich verindert. (Textfigur 7.)

Die Windwerke (Taf. Nt. 7, Fig. 4) fiir beide Tore sind auf3er
fiir den Handbetrieb auch fiir den Antrieb durch je cinen elektri-
schen Motor eingerichtet, wozu eine leicht durchfihrbare Ein-

ten Laufbahnen

und Ausschaltung der beiden Be-
tricbsarten vorgeschen ist. (Text-

rahmentrigern befestigten holzer-
nen Anschlagbalken, entsprechend
der lichten Weite der Schleusen-
kammer, 1522 Die Gesamtbreite
zwischen den Schleusenwandungen

in den Tornischen betrigt daher
rund 16 72. Das Gesamtgewicht des
Tores betragt 34°5 4

Zwischen den beiden hori-
zontalen Triagern sind auler den
beiden oben angefiihiten vertikalen
Endtragern noch elf weitere verti-
kale
die durch drei horizontale Quer-

Zwischentrager cingebaut,
verbinde gegencinander abgesteift
werden.

Von den 48 durchdie Vertikal-
triger und durch die beiden hori-

figur 8.)

Die Mantelbleche der Tore
haben der Inanspruchnahme, die
durch den Eintritt des Maximal-

wasserstandes unter den un-

glinstigsten Umstinden entstehen
konnte, also demeinseitigen Drucke

ciner bis auf die Hohe von
32 = 1'11 = 4°31 m reichenden
Wassersaule standzuhalten und

sind deshalb 10 w2 stark.

Die Vertikalrollschiitzen
(Taf. Nr. 8, Fig. 1 bis 3) zum Ab-
schluf3 der Umlaufkanile sind als

Schubschiitzen von zirka 45 ?

IFlache konstruiert; sic bestehen

aus je cinem steifen, aus [-Eisen

zontalen Rahmentriger gebildeten
Feldern des Tores sind 34 Felder
beiderseits, dic tibrigen 14 nur cinerseits, und zwar gegen das Ober-
wasser hin, mit einer wasserdichten Blechverkleidung versehen.

Die auf diese Weise gebildeten 34 Hohlriume haben den
Zweck, die zur Hebung des Tores erforderliche Kraft durch
die Wirkung des im Wasser entstehenden Auftricbes zu ver-
mindern.

In den Hohlriumen lassen die durchgehenden horizontalen
Querverbinde Offnungen fiir dic in das Innere der Tore fithrenden
Steigleitern frei. Itir die Moglichkeit der Entlecrung der Hohlriume
von Kondenswasser und etwa eingedrungenem Sickerwasser ist
durch zwei Pumpenrohre mit Hollinderverschliissen Vorsorge
getroffen.

Der Gegengewichtswagen fiir das Unterhaupttor.

gebildeten Rahmen, der durch
I-Triger und Winkeleisen abge-

steift  und mit

ciner Blechverkleidung verschen ist. Die Fiihrung dieser Schiitzen

oberwasserseitig

erfolgt in Guf3eisenrahmen, welche in die zu diesem Zwecke im
Mauerwerk ausgesparten Nuten eingepalt, vergossen und be-
festigt sind.

Die Schiitzen laufen mittels guBeiserner Rollen, dic sich
auf fixen, iiber der Blechhaut angebrachten Achsen von quadra-
tischem Querschnitt lose in Messingbiichsen drehen kénnen, auf
rechteckigen Schienen, die mit dem Gufleisenrahmen aus einem
Stiick gegossen sind. Zur sicheren Fihrung der Schiitzen ist
auf der Nischenscite eine

gegeniiberliegenden Gegenschiene

angeordnet. Zur Erzielung ecines gut dichtenden Abschlusses
sind dic Schiitzen mit keilformigen Dichtungsleisten ausgestattet.
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Die Schiitzen hingen, durch Gegengewichte ausbalanciert,
an Gallschen Ketten, die iiber Kettenrollen gefiihrt sind, welch
letztere auf einer horizontal gelagerten Stahlachse angebracht
sind. (Textfigur 9.)

Der Antrieb dieser Kettenrollen erfolgt durch ein Zahn-
raderpaar vermittels eines in einem geschlossenen Gehduse
untergebrachten Windwerkes, das durch eine Kurbel oder einen
Elektromotor betitigt werden kann,

Die Betatigung der auf den beiden Schleusenhiuptern
angeordneten Windwerke fiir die Rollschiitzen und die Klapp-
tore, kann sowohl Hand

Motoren erfolgen.

durch als auch durch elektrische

Zum Betriebe der Motoren dient Gleichstrom von 440,
beziehungsweise 2 X 220 Volt Spannung aus dem Dreileiternetze
der Gemeinde Wien — Stiadtische Elektrizititswerke; er wird
vom Kabel am Schottenring abgenommen, mittels Unterseekabel
in der Schleusensohle durchgeleitet und in das auf der Schleusen-
insel errichtete, aus Eisenkonstruktion mit Glasverschalung be-
stehende Schalthduschen gefiihrt, von wo er zu den einzelnen
Motoren verteilt wird. (Taf. Nr. 9, Fig. 2.)

Die Stromzufiihrung zu den elektrischen Vorrichtungen
der beiden Schleusen-
haupter ist so eingerich-
tet, da3 die Einschaltung

Textfigur 8.

Zum Anlassen geniigt ein kurz andauernder Druck ecines
Steckschliissels in  den zugehorigen Schlitz einer Druckknopf-
kassette.

Das Ausschalten der Motoren nach vollendeter Bewegung
der Windwerke geschicht automatisch vermittels der Spindel-
endausschalter. Endausschalter  besitzen Schrauben-
spindeln, auf welchen sich Wandermuttern bewegen, die bei
richtiger Einstellung die Bewegungen der Schiitzen und der
Tore verkleinert kopieren und in ihren Endlagen die Aus-
schaltung bezichungsweise die Unterbrechung des Steuerstrom-
kreises ausfilhren und die Einschaltung des Schalters fiir den
Steuerstromkreis der entgegengesetzten Bewegung besorgen.

Die Betitigung des Anlassers jedes Motors erfordert fiir das
Heben und das Senken je einen Druckknopf respektive einen Halt-
schalter fir das Anhalten.

Solcher Schaltkassetten sind daher fiir die drei gleichen
Motoren der beiden Hiupter drei Stiick auf der Schalttafel I im
Zentralschaltraume des Schalthiduschens auf der Schleuseninsel
vorhanden. Aufler diesen sind auch Schalt-
kdstchen an den Handkurbelstindern der Windwerke solche
Schaltkassetten angeordnet, (Taf. Nr. o, Fig. s.)

Durch diese Ein-
richtung ist es normal
moglich, jederzeit ent-

Diese

in den einzelnen

der Anlagen am Ober-
haupt die gleichzeitige
Einschaltung des Unter-
hauptes ausschlieit, und
ferner die Betitigung der
Motoren des einen Haup-

weder vom Zentralschalt-
raume aus oder von den
Handkurbel-
stindern die zugehdrigen
Motoren in oder aufler
die

einzelnen

Betrieb zu setzen,

tes nur moéglich ist, wenn
die Arbeiten am anderen
Haupte vollendet sind.
Der Zweck dieser Ein-
richtung ist die auto-
matische Verhiitung be-
Unmog-
lichmachung eines zweck-
widrigen  gleichzeitigen
Arbeitens am Ober- und
Unterhaupte. (Taf. Nr. o,
Fig. 1.)

Ausgefiihrt  wird
diese Trennung der Be-
triebe einerseits durch
den auf der fluBauf-
wirtigen Schalttafel I an-
gebrachten General-Um-
schalter in Kontrollerform, der sowohl von
von aufen des auf der Schleuseninsel angeordneten Schalt-
hauschens bedient werden kann. Dieser Umschalter ist ander-
seits noch elektrisch verriegelt und erhilt nur dann Strom
zugefithrt, wenn die beiden Schiitzen und das Tor des nicht
zu bedienenden Hauptes in der Endlage angelangt, das heif3t
geschlossen sind.

Die Ingangsetzung der einzelnen Motoren eines Hauptes
selbst kann nur in einer, dem Schleusungsprozesse angepafiten
Aufeinanderfolge ausgefiihrt werden.

ziehungsweise

innen als auch

Als Antriebsmotoren kommen fiir jedes Tor je ein 8 PS-
Serienmotor mit 725 Umdrehungen pro Minute und fiir jeden
der 4 Schiitzen je ein Stiick 3 AS-Serienmotor mit 465 Um-
drehungen pro Minute in Anwendung.

Bei jedem Windwerke ist cine elektromagnetisch zu liiftende
Backenbremse angebracht. Die Elektromagnete dieser Bremsen
liegen mit dem Motor in Serie geschaltet.

Das Anlassen der Motoren erfolgt durch automatisch
wirkende Umkehranlasser (Taf. Nr. g, Fig. 3). Da die Aufein-
anderfolge und die Funktionen der Windwerke auf beiden
Hiuptern dieselbe ist, so sind fiir die gleichen Motoren die-
selben Umkehranlasser zur Verwendung gelangt.

Es sind daher fiir die vier gleichen Schiitzen- und die
zwei gleichen Tormotoren im ganzen nur drei Stiick automa-
tische Umkehranlasser im Schalthdauschen angeordnet.

Das Torwindwerk fiir das Schleusenunterhaupt.

einmal
wegung zu unterbrechen
und die unterbrochene
Bewegung im gleichen,

begonnene Be-

eventuell auch im um-
gekehrten Sinne fortzu-
setzen.

Im Schaltkistchen
der Rollschiitzenkurbel-
stinder aufder Schleusen-
insel sind auch zur Be-
tatigung der zugehdrigen
auf der Landseite befind-
lichen Schiitzen Schalt-
kassetten vorhanden, so
daf3 vom Kurbelstinder
am Schleusenpfeiler auch
der gegeniiberliegende
Rollschiitz am rechten Ufer gleichzeitig ohne Beniitzung der
Zentrale bedient werden kann.

Zur gegenseitigen Blockierung ist aufler den schon an-
gefiihrten sechs Spindelendschaltern, mit diesen gekuppelt, bei
jedem Motor noch je ein zweiter Spindelschalter vorhanden.

Beim Tormotor besorgt dieser zweite Spindelschalter mit
der einen Seite in der unteren Endlage, das hei3t wenn das
Tor niedergelegt ist, die Umschaltung des roten Lichtes auf
dem zugehdrigen Signalmast in weiffes Licht und umgekehrt
und mit der anderen Seite in der oberen Endlage die elektrische
Entriegelung des Generalumschalters, der erst dann den zuge-
horigen Stromanschluf3 fiir das andere Haupt erhilt.

Zur Torverriegelung im gehobenen Zustande dienen beider-
seits der Tore angeordnete, automatisch einklinkende Torhaken
(Taf. Nr. 9, Fig. 4), die bei elektrischem Betriebe vor jeder
Torsenkung durch je einen NebenschluBhubmagneten samt
zugehoriger Hebeliibersetzung angehoben werden.

Im Zentralschaltraume befinden sich neben den vorhin
erwidhnten drei automatischen Umkehranlassern drei Schalttafeln.

d) Das Schiitzenhaus.

(Taf. Nr. 15, Fig. 1 bis 4.)
Hinsichtlich der architektonischen Aufgaben, welche bei
der Projektierung und Ausfilhrung dieses Objektes zur Lsung
zu gelangen hatten, war die Bauleitung an den kiinstlerischen



Beirat der Kommission fiir Verkehrsanlagen in Wien, k. k. Ober-
baurat und Professor Otto Wagner gewiesen, aus dessen Atelier
die Detailanordnungen der kiinstlerischen Ausschmiickung des
Schiitzenhauses hervorgingen.

Die Hauptdimensionen des Objektes waren durch die
Aufgaben gegeben, die dasselbe zu erfiillen hat; und zwar hat es
die schiitzende Hiille zu bilden fiir die Eisengeriistkonstruktionen
zu den maschinellen Hebevorrichtungen, es hat Raum fiir die
Unterbringung der Schiitzentafeln zu schaffen und endlich die
notigen  Ubikationen fiir Verwaltung und Beaufsichtigung
aufzunehmen.

Das Fundament des Hauses steht auf angeschiittetem
Boden, weshalb eine Pilotage, auf welcher das Betonfundament
ruht, ausgefiihrt wurde, welche Pilotage unter den groferen
Lasten (wie unter den Torpfeilern) dichter, unter den geringeren
Lasten (Parterrefufboden, Ende der beiden Stiegenarme) weniger
dicht disponiert ist.

Das  Portlandzementfunda-

Textfigur 9.

bestimmt war, derzeit aber als provisorisches Magazin dient,
erstreckt. Die Durchfahrt ist wie das Schiitzenmagazin mit 15 ¢
starken Ziegelgewdlben zwischen Traversen, die einerseits auf
der Parterrehauptmauer, anderseits auf der zur Aufnahme der
Wehrwindenverankerung verstirkten Vorkaistiitzmauer aufliegen,
iiberdeckt. Die Gewdlbe sind zum Schutze der Raume gegen
aufsteigende Feuchtigkeit mit einer 1 ¢ starken Asphaltschichte
iberzogen.

Zwei lings der Seitenfassaden in der Hohe des Fufbodens
des ersten Stockwerkes laufende Podeste fithren zu den Eingangs-
tiiren des Gebdudes und stehen durch je eine Stiege mit der
Oberen Donaustrae und durch zwei Stiegenarme mit dem
Vorkai in Verbindung.

Durch diese seitlichen Haustiiren gelangt man im ersten
Stockwerk des Schiitzenhauses in je einen Vorraum, der einer-
seits in die Wohnlokalitaten, anderseits in den Maschinenraum

fithrt. In dem letzteren erhebt sich,
bei der Be-

wie schon frither

ment bildet eine durchgehende
1 bis 2'3 i starke Platte, die auf
der Pilotage aufsitzt, und in ihren
tiefsten Teilen analog der gegen-
iberliegenden  Vorkaistiitzmauer
bis auf 24 ¢z iiber Nullwasser
reicht. An der Kanalseite grenzt
das Fundament an die eiserne
Traversenwand des Wehrfang-
dammes. Der mittlere Teil des
Fundamentes liegt mit seiner Ober-
flache die seitlichen
Partien, um dem fiir den Trans-
port der
Schiitzenwagen und Schiitzenkran
die Ein- und Ausfahrt zu ermdog-
lichen.

tiefer als

Schiitzen dienenden

Das Parterre des Hauses
dient in seinem Hauptteile als
Schiitzenmagazin. Der vertiefte

Teil desselben, von dem vier Stufen
in die seitlichen Raume fiihren,
ist mit einem 25 ¢z starken Granit-
plattenpflaster versehen; die Seiten-
rdaume des Magazins haben eine
Pflasterung  von
Granitplatten. Der Zugang in das
Schiitzenhaus erfolgt durch eine

20 ¢m  starken

43 m breite, von zwei massiven
Granitpfeilern flankierte Toroff-
nung, die 61 ¢z unter die Kai-
mauerkrone reicht. Der unter das Niveau von 2'54 2 iiber Null-
wasser reichende Teil dieser Toréffnung ist durch eine ent-
sprechende Anordnung eines dichten Abschlusses gegen das
Eindringen von Wasser bei abnormalen Wasserstinden geschiitzt,
der obere Teil ist durch ein hélzernes zweifliigeliges Schiebetor
verschlossen.

Zur Aufnahme der Last der Deckenkonstruktion sowie des
dariiber befindlichen Krangeriistes ist die Offnung mit drei nach
aufien frei liegenden und architektonisch ausgestalteten T-Tri-
gern iberdeckt.

Zwei groflere, gegen die Kanalseite gelegene und zwei
kleinere seitliche einfachen
Fensteroffnungen dienen der Belichtung des Raumes.
seitlichen Anbauten des Parterres unter den Stiegenarmen be-
finden sich Nebenlokalitdten.

mit eisernen Fliigeln versehene

In den

Die Parterreriaume sind mit 15 ez starken Ziegelgewdlben
zwischen Traversen iiberdeckt. Die Konstruktionshdhe der Decke
von 50 ¢z wurde gewihlt, um die oberen Raumlichkeiten besser
gegen Frost zu schiitzen. Vom Schiitzenmagazin fiihrt eine
eiserne Treppe in das erste Stockwerk.

Die Trakttiefe des ersten Stockwerkes (von der Oberen
DonaustraBle aus gesehen Hochparterre) ist grofler als die des
Parterres, indem es sich landseits iiber die 4 2 breite Durch-

fahrt, die fiir die Dampftramway bezichungsweise Straflenbahn

% Das Rollschiitzenwindwerk.

schreibung des Wehres erwahnt
wurde, das
das mit einem Ausleger aus dem
ragt. Der Unter-
gurt des Geriistes bildet einen
Teil der Decke des Schiitzen-
magazins und trigt gegen den
Donaukanal einen kleinen Balkon.

eiserne Krangeriist,

Schiitzenhause

An weiteren Riumlichkeiten be-

sitzt das erste Stockwerk ein
Inspektionszimmer und mehrere
Unterkunftsraume.

Uber das erste Stockwerk
erhebt sich im Gebdudemittel ein
laternenartiger Aufbau; derselbe
ragt uber die Fassade auf der
Seite des Donaukanals heraus und
enthalt die hochsten Teile des
Krangeriistes. (Textfigur 10.)

Das Gebidude ist mit einem
Holzzementdach gedeckt, nur der
erkerférmige, aus Eisen konstru-
ierte Krangeriistvorbau erhielt eine
Abdeckung von Kupferwellblech.

Das Gebiude ist mit Wasser-
leitung versehen. Samtliche Raume
werden elektrisch beleuchtet.

Die Fassaden sind durchaus
mit solidem Material ausgefiihrt.
Auf der Kanalseite sind Sockel und
die unteren Schichten sowie die
beiden Stiegenarme mit Granitplatten verkleidet. Darauf folgt
nach oben eine Verkleidung mit Sterzinger Marmorplatten; den
oberen Abschluf3 bildet eine Verkleidung aus glasierten Kacheln.
Dieser Anordnung entsprechen auch die beiden seitlichen und
die der Oberen Donaustrafe zugewendeten Fassaden. Die Sparren
der Dachkenstruktion bilden, durch Tragsteine unterstiitzt, ein
weit ausladendes Gesimse.

1II. Die Durchfihrung der Arbeiten.

Nachdem die Detailprojekte fiir den Bau dieser Staustufe
im Friihjahre 1904 beendet worden waren, erfolgte zunichst
die offentliche Erd-, Pilotierungs- und
Mauerungsarbeiten und wurden dieselben der Bauunternehmung
H. Rella & Comp. in Wien als Bestbieterin iibertragen.

Ausschreibung  der

Bei dieser Ausschreibung sowie bei den Ausschreibungen
der iibrigen grofleren Arbeiten und Lieferungen wurde der
Grundsatz befolgt, daf3 die Einheitspreise fiir die einzelnen
Arbeiten und Lieferungen vom Offerenten zu bestimmen waren.

Noch im Sommer 1904 wurden die Werksteinlieferungen
zu 2780 m3 249.280 K den Firmen Widy-Ullrich
in Schrems-Gmiind (Niederdsterreich), und zu 265 Kubikmeter
mit 68.715 K den Firmen Zothe-Franke in Grof-Krosse und
Friedberg in Osterr. Schlesien iibertragen.

mit



Im Herbste 1904 wurde die Lieferung und Montierung der
Eisenkonstruktion fiir die Schleuse und jene fir das Wehr ver-
geben, und zwar fiir beide Objekte zur ungeteilten Hand den
Aktiengesellschaften R. Ph. Waagner, L. & J. Biro & A. Kurz,
sowie der Lokomotivfabrik vormals G. Sigl in Wiener Neustadt.

Die Erstehungssumme fiir die rund 3240 ¢
Eisenkonstruktionen der Schleuse betrug hiebei 63.25632 X,
fir die rund 2229 ¢ schweren Eisenkonstruktionen des Wehres
111.579'g0 A.

Bei der tiber den Bau des Schiitzenhauses abgehaltenen
Bauverhandlung ergaben sich insofern Schwicrigkeiten, als die
Gemeinde Wien durch die Erbauung des Schiitzenhauses cine
Beeintrachtigung

schweren

der kiinstleri-

der
dem

schen Wirkung am linken

Ufer neben projektierten

1O

Textfigur 10.

Hinsichtlich der cigentlichen Baudurchfiihrung des Wehres

und der Schleuse kommen, wie schon erwihnt, in erster Linie
fiir die Bauarbeiten die Bauunternehmung H. Rella & Comp.
(Firmenvertreter Gesellschafter Oberingenieur Rudolf Nemetschke)
und fir die Eisenkonstruktionen die Vertragsfirmen Aktien-
gesellschaft R. Ph. Waagner, L. & J. Biro & A. Kurz, sowie
die Wiener Neustidter Lokomotivfabrik in Betracht,

Das Inventar der Bauunternchmung H. Rella & Comp.
bestand aus folgenden Apparaten: 2 Greifbagger, 2 Eimer-
bagger, 3 Dampframmen, 4 Handrammen, 1 elektrisch betriebene
Piloten unter Wasser,

Zirkularsioce zum Abschneiden der
5 Betonmischmaschinen mit elektrischem Kran, von denen die
eine_fcdoch nur bei der Fundierung
des  Schiitzenhauses verwendet

wurde und zirka 30 Materialplatten

Hause  bestehenden  Johannes-
kapelle befiirchtete und verlangte,
daf3 diese Kapelle auf Kosten des
Baufonds an eine andere Stelle
versetzt werde.

Die diesbeziiglich gepflogenen
Verhandlungen fiihrten endlich zu
einem Abkommen, wonach der
Baufonds die Kapellenver-
setzung einen Beitrag von 10.000 A~
leistete.

Dieser

fiir

Zwischenfall veran-
laB3te eine
Vergebung und Ausfiihrung der
im Schiitzenhause unterzubringen-
den Hebezeuge und des Schiitzen-
hauses selbst.

Die Ausschreibung und Ver-
gebung der Hebezeuge sowie der
elektrischen Beleuchtung der ge-
samten Wehr- und Schleusenanlage
erfolgte erst im Friihjahre 1906.
Ersteher die Maschinenbau-
Aktiengesellschaft vorm. Breitfeld,
Danek & Komp. in Prag-Karolinen-
thal mit dem Betrage von 88.791 A.

Die Erbauung des eigent-
lichen Schiitzenhauses erfolgte im
Jahre 1907, nachdem schon im
Jahre 1906 der Unterbau des
Hauses, insoweit er fiir den Wehr-
krangeriistunterbau notig erschien
an die Bauunternehmung H. Rella
& Comp. vergeben und von der-
selben noch im selben Jahre aus-

Verzogerung in der

war

gefithrt worden war.
Die Erd- und Baumeister-

arbeiten fiir das Schiitzenhaus

mit je 30 bis 50 m? Inhalt.

Fiir Reparaturen des Inven-
tars und fiir Neuherstellungen zu
Bauzwecken dienten eine Schmiede,
Zimmerplitze und cine Tischlerei;
weiters besaf3 die Unternchmung
die nétige Anzahl Schuppen und
Magazine.

Die vor Beginn des Baues
ausgefiihrten Bohrungen hatten er-
geben, daf3 an der Baustelle der
wasserundurchlissige  und  trag-
fihige Tegel bis auf zirka 5
unter ortlich Nullwasser empor-
ragt, also kaum 2 hoch von
Sand und Schotter iiberlagert ist.
Die Michtigkeit der Tegelschichte
war durch die Bohrungen mit {iber
10 m festgestellt worden. Dieses
Ergebnis war um so iiberraschen-
der, als die Bohrungen in Nuf3-
dorf und bei Erbauung der Donau-
strombriicken eine viel tiefere Lage
des Tegels ergeben hatten.

Dieses so giinstige Ergebnis
der Bodenuntersuchung und der
Umstand, daf3 die Nuf3dorfer Ab-
sperrvorrichtung die Moglichkeit
bot, zum Zwecke einer bequemeren
Baudurchfihrung  den  Wasser-
spiegel im Donaukanal abzusenken
und die Baustelle vor Hochwissern
vollstindig zu sichern, waren da-
maflgebend, daf3 die Fundierung
Anwendung Fang-
dimmen und Trockenlegung der
Baugruben, letzteres womdglich
schon beim Einbringen der Beton-

fiir

unter von

waren an die Baumeisterfirma

E. Frauenfeld & Berghof vergeben
worden. An den iibrigen wichtig-

sten Arbeiten und Lieferungen fiir diesen Hochbau waren ferner

noch beteiligt: R. Ph. Waagner, L. & J. Biro & A. Kurz
Kammerer & Filzamer fiir die Eisenkonstruktionen,

E. Hauser, fiir die Werksteinlieferungen,

Aktiengesellschaft »Kiefer« in Salzburg, fiir die Marmor-
plattenverkleidung,

Wienerberger Ziegelfabriks- und Baugesellschaft fiir die
Klinkerplattenlieferungen.

Die Einrichtungen fiir die elektrische Schleusenbetatigung
endlich wurde der A. E. G. Union Elektrizititsgesellschaft in
Wien tbertragen.

SchlieBlich ergab sich noch die Notwendigkeit, zur Er-
haltung der Sohlenstufe beim Wehr die Donaukanalsohle vom
Wehr abwirts bis zur WienfluBmiindung durch Baggerung ent-
sprechend zu vertiefen, welche Arbeit in den Jahren 1907 und
1908 von der Strombaudirektion in eigener Regie mit einem
Aufwand von 60.000 K durchgefiihrt wurde.

Wehrkranausleger und Balkon.

fundamentplatte, projektiert wurde.

Die notwendige Aufrecht-
erhaltung der Schiffahrt langs
der Baustelle wihrend der Bauzeit erheischte die Ausfiihrung
des Bauwerkes in zwei Teilen und in zwei aufeinanderfolgenden
Zeitabschnitten.

In der ersten Periode war die Schleuse und die rechte
Wehrhilfte, in der zweiten Periode die linke Wehrhilfte auszu-
fihren. Dementsprechend wurden auch die Fangdamme ange-
ordnet.

Fiir die erste Periode waren vier Baugruben vorgesehen,
namlich :

eine fiir das Schleusenoberhaupt im Lichtausmafle von

zirka . R S O ey WO e ey . 1000 72*
eine zweite fiir die eigentliche Schleusenkammer

im Lichtausmafie von zirka . AT . 1260 m?
cine dritte fiir das Schleusenunterhaupt im Licht-

ausmafle von zirka P e e . 1000 2
eine vierte fiir die rechte Wehrhilfte im Lichtaus-

mafle von zirka 400 m?



Fiiv die zweite Bauperiode war nur eine B

Im zweiten Falle war beabsichtigt, die Betonfundamente
grube fiir die ganze linke Wehrhilfte im Lichtausm

au- |
|

afle durch NaBbetonierung herzustellen, und zwar beim Wehr im

von zirka ] TR
vorgeschen. (Textfigur 11 und 12.)
Der  beigegebene Fundie-
rungsplan  zeigt die Anordnung
der Fangdimme und ihre projek-
tiert gewesene Konstruktion und
sind aus diesem Plane auch
die Querschnittsdimensionen der
Mauvern des Bauwerkes zu ent-
nechmen. Die Krone der Fang-
damme reichte bis zum theore-
tischen Nullwasser. Sie wurden im
allgemeinen durch Mannpilotagen
begrenzt; nur die landseitigen Be-
grenzungen der Fangdimme der
Schleusenhidupter wurden mit Ver-
wendung eiserner Traversen her-
gestellt. Jene Fangdimme, welche
innerhalb der projektierten Mauer-
profile fielen, wurden in einer
Stiarke von 25 vorgesehen; sie
wurden von der Fundamentsohle
bis nahezu auf das Niveau der die
FFangdimme an der Krone um-
schlieBenden Zangenhélzer aus-
betoniert. Jene Fangdimme aber,
welche nach Vollendung des Bau-
werkes bis auf das Niveau der
projektierten Wehr- oder Schleu-
sensohle wieder abzutragen waren,
wurden mit einer Starke von
3'5 7 angeordnet, und war der
Raum zwischen den beiden Piloten-
reihen von der Fundamentsohle
des Bauwerkes bis auf das Niveau
der zukiinftigen Wehr- und Schleu-
sensohle aus Beton projektiert,

wihrend die Fillung des nach Fertigstellung des Baues abzu-

500 72* Niveau von 8 bis 6 m

Textfigur 11.

Mauerung der Wehrriickenarmierung.

tragenden oberen Fangdammteiles aus Tegel zu bestehen hatte. seitigen

Zur Dichtung der
Fugen zwischen den
Mannpiloten war eine

Textfigur 12.

Riickstaudimme

unter Null und bei der Schleuse im

Niveau von 65 bis 4 72 unter Null;
dann erst sollten die durch diese
Betonsohle und die Fangdiamme
gebildeten Kammern nach Erhir-
tung des ins Wasser versenkten
Betons fiir die weiteren Arbeiten
ausgepumpt werden.

Die Bauarbeiten fiir die
Schleuse und das Wehr setzten
im August 1904 mit einer Vor-
baggerung bis auf 5 72 unter Null
cin, nachdem die Hauptmasse der
Abgrabung tber Nullwasser be-
reits frither, gelegentlich des Baues
der Kai- und Stiitzmauern, ausge-
fihrt worden war.

Diese Teilung der Bagge-
rungsarbeit in  zwei im Niveau
von 5 unter Null getrennte
Schichten wurde angeordnet, um
bei der Nachbaggerung unter das
Niveau von 5 unter Null auf
die projektsmifliige Fundament-
tiefe innerhalb der inzwischen aus-
gefiihrten IFangdammpilotage ein
festes Anliegen des auf3eren, hoher
liecgenden Sohlenterrains als Siche-
rung gegen Unterspilung zu ge-
winnen.

Es arbeitete ein Eimerbagger,
dessen maximale Leistungsfahig-
keit pro Tag mit 3350 7’ ange-
geben war, und standen 22 Plitten
in Verwendung. Das gewonnens
Baggermaterial wurde zu Schiff
auf dem Donaukanal in die Gegend

der Freudenau und von Simmering zur Verstirkung der beider-
k=1
des Donaukanals auf rund 8 Am

Liange verfuhrt und da-
selbst von Hand mittels
Schiebtruhentransportes

Verkleidung mit wasser-
dichter Leinwand in Aus-
sicht genommen.
Nachdem die Bau-
gruben der beiden Wehr-
hilften wegen des An-
schlusses der Mauerungen

und wegen der Mon-
tierung der Eisenkon-
struktionen naturgemaf3
einander ibergreifen
muf3ten, war die wasser-
seitige parallel zur Fluf3-
richtung verlaufende
Begrenzung  der Bau-
grube fiir die linke Wehr-
hilfte, durch eine noch
in der trockengelegten
rechtsseitigen Wehrbau-
grube aufzustellende
wasserdichte,sogenannte
Schiffswand herzustellen.
Fiir die Einbrin-
gung des Betonfunda-

mentes waren zwei Ausfihrungsarten vorgeschen, die alternativ
angewendet werden sollten, je nachdem es gelingen wiirde, die
einzelnen Baugruben trockenzulegen oder nicht.

Im ersten Falle war vorgesehen, die Betonsohle in die
trockengelegte Baugrube lagenweise zutage einzustampfen. pfosten  mit

Winterbild 1goS.

entleert.
Die tatsichliche
Baggerleistung war we-

sentlich geringer, als die
| theoretische; an man-
chen Tagen wurden dem
Bagger nicht mehr als
zwei Platten mit  zu-
sammen 60 72° Fassungs-
vermogen zugefiihrt. Im
Durchschnitt leistete der
Bagger bei der Vor-
baggerung der Kiinetten
fir ~ die TFangdimme
100 7% in Sand und
Schotter, 80% in Tegel.

Sobald der Grund-
bagger ecinen Teil auf
5 e unter Null vorge-
baggert hatte, begann
die Pilotierung fiir die
Fangdamme. Die Mann
an  Mann gerammten
Piloten waren im Mittel

30cm stark und je nach der Verwendungsstelle 7 bis 112 lang. Sie
erhielten Pfahlschuhe von 8 ¢ Gewicht und wurden zum Zwecke

des besseren Aneinanderschlielens an zwei Seiten eben behauen

(geplizt). Die Anwendung von Mannpiloten anstatt von Spund-

war durch die herrschende grofie

ax
B



Stromung und die stellenweise erforderliche Linge der Pfihle
von 11 s bedingt.

Im allgemeinen erfolgte die Einrammung der Piloten Mann
an Mann mittels Dampframmen, welche auf Plitten montiert
waren. Eine solche Ramme schlug pro Tag 18 Stiick Piloten,
was bei einer mittleren Rammtiefe von 35 7 einer tiglichen
Leistung von 63 laufenden Metern Rammung entspricht.

Der Baugrund bestand aus Tegel. Bei einem Birgewicht
von 750 £¢ zog eine Pilote bei der ersten Hitze von 20 Schligen
und einer mittleren Fallhohe von 265 722 im Mittel 185 #2, hierauf
bei 20 Schligen und 39w Fallhohe 75 cm, bei weiteren
20 Schligen und 47 7 Fallhohe 85 cm, endlich bei weiteren
3 Schligen und 52 7 Fallhche 10 cme.

Dabei ist zu bemerken, dal eine besondere Tragfahigkeit
von diesen Piloten nicht gefordert wurde, da sie nur den Zweck
hatten, UmschlieBungswinde zur Einbringung von Dichtungs-
materiale fiir die Schaffung von Fangdimmen zu bilden.

Bei den Eckverbinden der Fangdimme, wohin das Dampf-
schlagwerk wegen seines langen Schiffskérpers nicht gelangen
konnte, wurden Handschlagwerke verwendet, die sich auf die
zundchst liegenden, bereits gerammten Piloten stiitzten. Das
Birgewicht betrug hier 400 £¢ und die Piloten zogen bei drei
aufeinanderfolgenden Hitzen von je 20 Schligen und den mittleren
Hubhohen von 2+, 336 und 406 m je 1-2, 072 und 076 .
Die tigliche Leistung per Handramme betrug 5 bis 55 Kurrent-
meter.

Lings der gegen den Donaukanal gefiihrten Auflenmauer
der Haltestelle »Schottenring« der Stadtbahn wurden im Ober-
und Unterhaupt eiserne Triger (Profil 28a) von 85 7 Linge
statt der Piloten gerammt, weil der Abstand von der Mauer hier
weniger als 7 betragt und die Erschiitterung beim Rammen
der starken Piloten die Baulichkeiten der Haltestelle
»Schottenring« der Stadtbahn hitte gefahrden kénnen.

30 cm

Auflerdem muf3te hier die Vorbaggerung wegen der geringen
Fundierungstiefe der Stadtbahnmauer auf 25w unter Null
bleiben, was fiir die Holzpiloten eine zu grofie Rammtiefe er-
geben hitte.

Die Beobachtung der Rammung der eisernen Triger ergab
im Mittel bei einem Bargewicht von 750 £¢ und einer mittleren
Fallhthe von 1°4 72 bei einer Hitze von 20 Schligen eine Ein-
dringungstiefe von 20 bis 40 ¢

Die Leistung eines Dampfschlagwerkes betrug im Mittel
8o m pro Tag.

In dem MafBe als die Pilotierung fortschritt, wurden die
Pilotenképfe der gerammten Piloten auf Nullwasserhche von
Hand abgeschnitten, mittels Winden in die Gerade gebracht und
mit Zangen versehen.

Die Einbringung der Pilotenwédnde erfolgte vom unteren
Kaimaueranschluf3 iiber das Unterhaupt und die Kammer gegen
das Oberhaupt (Anfang November 1904), wobei in der Schleuse
durch zwei Querdimme eine Unterteilung in die drei Baugruben
erfolgte; in diesen Querwanden wurden vorldufig Liicken ge-
lassen fiir die Durchfahrt der Materialplitten und der Bagger,
welche nunmehr die Tieferbaggerung in den Baugruben und
zwischen den Pilotenwanden auf die projektierte Fundamenttiefe
auszufithren hatten. Fir diesen Zweck wurden die beiden Greif-
bagger verwendet, deren jeder bei der Wassertiefe von 3 bis 4 2,
pro Arbeitstag eine Durchschnittsleistung von 40 #° in der
umschlossenen Baugrube und 25 7* in den Fangdimmen er-
reichte. Diese relativ geringe Leistung erkldart sich hier durch
die beengte Aktionsfahigkeit innerhalb der Pilotenwande sowie
durch die grofle Wassertiefe, welche bis 5 und 55 72 betrug.

Die ersten Betonierungsarbeiten erfolgten in dem fluf3-
abwartigen Anschluf3 an die dort bestehende Kaimauer. Zu
diesem Zwecke wurden nach erfolgter Baggerung zwischen die
Piloten sogenannte Schwartlinge eingebracht, um die Fugen
zwischen den Piloten zu decken und ein Ausrinnen des Betons
zu verhindern.

Gegen Ende Mai 1905 konnte an dieser Stelle mit der
Betonierung begonnen werden. Laut Bedingnisheftes war die
Zusammensetzung des Betons folgende:

300 kg Portlandzement auf o427 Sand und 084 m®
Schotter, das ist zirka 1:2:4. Der verwendete Zement stammte

von verschiedenen Firmen des Zementkartells und wurden
Proben hievon wiederholt dem Technologischen Gewerbemuseum
zur Priifung vorgelegt und als bedingnismifig befunden.

Die Vorbaggerung hatte ein sehr schones, fiir Betonierungs-
zwecke direkt verwendbares Material der obigen Zusammen-
setzung zutage gefordert, so dafl die Bauleitung von einer
Trennung desselben in Sand und Schotter und Wiederver-
mischung nach dem vorgenannten Mischungsverhiltnisse Abstand
nahm, dafiir aber vorschrieb, da3 zur Konstatierung des Mischungs-
verhiltnisses des nunmehr ungetrennten Baggergutes mit Zement
Wourfproben vorzunehmen scien. Auf Grund derselben wurde
festgestellt, daf3 zur Erlangung der 0'84 m® Schotter - 042 7®
Sand 126 ® getrennter Bestandteile, 1°2 7* des vor-
handenen Baggergutes verwendet werden muf3te; daher wurde
dieses Quantum mit den vorgeschriebenen 300 £¢ Zement ge-
mischt. Dies war die Zusammensetzung des Betons unter Wasser,
wihrend fiir die Betonierung iiber Wasser cine Mischung von
12 m® Baggergut mit nur 250 £¢ Zement verwendet wurde.
In Fillen, wo es sich um eine Betonierung zum Zwecke rascher
Abdichtung handelte, wurde Schlackenzement verwendet, welcher
sich sehr gut bewihrte.

Die Fundierung der Anschliisse an die bestehende Kai-
mauer geschah auf dieselbe Weise wie bei dem seinerzeitigen
Bau der Die Sohle wurde zwischen den beiden
Pilotenreihen auf 4 bis 42 72 unter Nullwasser ausgehoben und
der Beton mittels Trichter von 45 ¢z Durchmesser in 50 o
hohen Schichten bis auf 124 72 eingegossen. Vor Einbringung
aufleren Seiten

Kaimauern.

der letzten zwei Schichten wurde an den drei
der
Piloten bis an die Betonoberfliche hinabgelassen und einbeto-
niert. Gegen das Land zu wurde die Baugrube durch eine 30 ¢
starke Betonwand abgegrenzt, welche spiter einen Teil der
Mauer selbst bildete. Unter dem Schutze dieser Dichtungen
wurde die Baugrube durch eine 62zdllige elektrische Pumpe
trockengelegt und trockengehalten, worauf die Mauerung be-
ginnen konnte. Der Zusammenschluf3 dieser Kaimauern mit dem
innerhalb der Schleusenbaugruben gelegenen Mauerwerk konnte

Baugrube eine geteerte, wasserdichte Leinwand an den

erst ganz zum Schlusse des Baues bezichungsweise nach Ab-
tragung der Schleusenfangdimme ausgefiihrt werden.

Die Betonerzeugung erfolgte von Hand und wurden taglich
6 m® in 10stiindiger Arbeitszeit von acht Mann geleistet.

Gleichzeitig mit diesen Arbeiten schritten jene in der
Schleuse selbst vorwirts.

Die Vorbaggerungen wurden vollendet, die Baugruben
mit zwei Reihen Piloten umgeben, die Nachbaggerung ausgefiihrt
und die Aushebung zwischen den Pilotenwénden fiir die Fang-
dammausfiillung vorgenommen.

Sobald die Ausbaggerungim Oberhaupte fertig war, wurden
die Apparate in die Schleusenkammer zuriickgezogen und die
Offnung in der Pilotage des Querfangdammes wurde geschlossen.
Derselbe Vorgang wurde sodann auch in der Kammer und im

Unterhaupte eingehalten.

Zu Beginn des Monates Juli 1905 wurde mit der Naf3-
betonierung fiir die Fundamente der Fangdimme begonnen.
(Taf. Nr. 11, Fig. 1.) Diese wurde in derselben Weise ausgefiihrt,
wie dies oben fiir die Kaimauern beschrieben ist, nur reichte
hier der Beton auf eine groflere Tiefe, indem der Beton hier
von 6 m respektive 65 2, im Wehr sogar von 8 7 unter Null
an, bis zur Hohe der regulierten Flufisohle zu reichen hatte.
Diese regulierte Flu3sohle liegt oberhalb des Wehres auf 32
unterhalb auf 4 72 unter Nullwasser. In die oberste Schichte
des noch nicht erhirteten Betons wurde zur Erhéhung der
Wasserundurchldssigkeit der Fangdimme der ganzen Linge der-
selben nach in ihrer Mittellinie eine vertikale Mittelwand aus
Spundpfosten eingesetzt.

Ferner wurden in Entfernungen von zirtka 3 in der
Héhe der Zangen QuerschlieBen eingebracht, um ein Ausein-
anderbiegen der Pilotenwidnde durch den Druck des einzubrin-
genden Tegels zu verhindern. Als weiteres Dichtungsmittel und
um das Ausquellen des Tegels zu verhindern, wurde an den
Innenwanden der Piloten eine wasserdichte, bis auf Zangenhdhe
reichende Leinwand eingebracht und deren unterer Teil einbetoniert.
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Die letztere Mafiregel erwies sich jedoch in der Folge als unzu-
reichend; die Leinwand, welche sich bei dem geringen Wasser-
druck, der beim Kaimauerbau zu iiberwinden war, vorziiglich
bewidhrt hatte, wurde hier infolge des auftretenden grof3en
Druckes der Tegelmassen vielfach zerrissen.

Nachdem der Beton erhirtet war, wurde drei Wochen nach
Vollendung der Naflbetonierung damit begonnen, den Tegel in
die Fangdimme einzubringen. Das hiezu notwendige Material
war in vorziiglicher Qualitit auf dem Bauplatze beim Ausheben
der Baugruben selbst durch Baggerung gewonnen und fiir diese
Verwendung deponiert worden. Der Tegel wurde teils mit Sand
gemengt, teils ohne Beimengung zur Fiillung verwendet.

Zur besseren Abdichtung der Fangdimme wurden zunichst
wasserseits, spater aber auch landseits, zwischen den Tegel
und die Pilotage 8 cm starke Spundwinde eingerammt, die mit
ihren Spitzen bis unter die Betonoberkante reichten
ein Auswaschen des Tegels zu verhindern hatten.

und die

Am 10. Oktober 1905 wurde der erste Versuch unter-
nommen, das Oberhaupt auszupumpen, um die weiteren Arbeiten
Es wurden hiebei fiinf
elektrisch betriebene Pumpen verwendet, und zwar:

daselbst im Trockenen vorzunehmen.

3 Stiick a 6 Zoll, Durchmesser
G e Slae e i
I A >

Sie wurden knapp iiber dem Wasserspiegel montiert. Bei
dieser Wasserspiegelsenkung fiel aber das Wasser auch in der
angrenzenden Baugrube (Schleusenkammer) langsam, aber stetig,
so daf} auf eine Undichtheit im Querfangdamme zwischen den
beiden Baugruben geschlossen werden mufite. Die Senkung des
Wasserspiegels im Oberhaupte wurde bis auf zirka 3 7 fort-
gesetzt, doch wurde mit zunehmender Tiefe der Wasserzufluf3
aus der Schleusenkammer immer stirker und dementsprechend
fiel das Wasser daselbst immer rascher. Gleichzeitig konnte man
bemerken, daf3 das Wasser aus grofler Tiefe, also offenbar nicht
durch den trennenden Tegelfangdamm selbst oder dessen
Betonfundament kam, sondern unter der Basis dieses Funda-
mentes einen Durchfluf3 gefunden hatte. Es wurde deshalb das
Pumpen eingestellt.

Da es sich gezeigt hatte, dafl die Pumpen bei der vor-
handenen groflen Hubhthe zu wenig leistungsfahig waren, so
wurden sie auf ein niedrigeres Niveau montiert. Da die Auf-
suchung und Abdichtung des Loches zwischen Oberhaupt und
Kammer grofle Schwierigkeiten und Aufenthalte verursacht
hatte, so wurde beschlossen, die getrennte Trockenlegung der
Baugruben fiir das Oberhaupt und fiir die Schleusenkammer
aufzugeben und die Kammer zugleich mit dem Oberhaupte
trockenzulegen. Da hiedurch die Baugrube auf mehr als das
Doppelte vergréfert war, mufite auch die Anzahl der Pumpen
vermehrt werden; es kamen fiir diese Wasserhaltung noch drei
mit Lokomobilen betriebene Pumpen in Verwendung, nachdem
die elektrisch betriebenen Pumpen infolge der Luftfeuchtigkeit
leicht versagten. Eine der neu hinzugekommenen Pumpen (7 zéllig)
wurde in der Kammer und zwei (8- und 9zdilig) im Ober-
haupte aufgestellt.

Als die erforderlichen erginzenden Installationsarbeiten
vollendet waren, wurden am 4. Dezember 1905 beide Baugruben
mittels sechs elektrischer und drei Lokomobilpumpen in fiinf
Stunden trockengelegt. Zur spiteren Trockenhaltung geniigten
ein bis zwei intermittierend arbeitende Pumpen pro Baugrube,
wiahrend die iibrigen Pumpen je nach Bedarf in die anderen
Baugruben iiberstellt wurden. Nach erfolgter Absenkung des
Wasserspiegels wurden zur vollstindigen Abdichtung der Fang-
dimme die Zwischenrdume zwischen den Piloten im Innern der
Baugruben mittels Holzstangen, die mit Werg umwickelt waren,
abgedichtet. Diese Abdichtung erwies sich in der Folge als be-
sonders wirksam gegen plotzliche Wassereinbriiche. Sie wurde
auch wihrend der ganzen Zeit der Trockenhaltung fortwihrend
beobachtet.

Anschlieend an die Trockenlegung der Baugruben wurde
mit der Reinigung und Planierung der Sohle zum Zwecke der
Betonierung begonnen. Die letztere erfolge teils von Hand aus,
teils mittels einer Maschine. (Taf. Nr. 11, Fig. 2.)

Die Anlage zur maschinellen Betonerzeugung bestand aus
einer feststehenden Mischmaschine hart an der Baugrube des
Oberhauptes und einem weiter oberhalb gelegenen Dampfkran.
Die Schotterplitten legten bei diesem Kran an der Kaimauer
an, die geeichten Kiibel wurden hinabgelassen und gefiillt, hier-
auf gehoben und in Kippwigen ausgeleert, welche das Material
in der dem Mischungsverhaltnisse entsprechenden Mafle zur
Mischvorrichtung brachten. Hiezu wurden 350 £¢ Zement aus
einem plombierten Sack gemengtund das notige Wasser mittels
Die
Inhalt der Mischtrommel in

Druckpumpe direkt aus dem Donaukanal beigemischt.

Maschine erzeugte bei o2 7?
24 stiindiger Arbeitszeit 130 72° Beton. Dabei waren 15 Arbeiter
beschiftigt.

Durch einen starken Wassereinbruch, der vom Unterhaupte
aus in die in der Ausbetonierung begriffene Schleusenkammer
am 20. Dezember 19035 stattfand, wurde die Veranlassung ge-
geben, mit Riicksicht auf die vorgeriickte Jahreszeit die Arbeiten
in der Weihnachtswoche 1905 zu unterbrechen und wurde die
Bautitigkeit erst im Februar 1906 wieder aufgenommen, wahrend
welcher Pause die Baugruben unter Wasser gesetzt waren.

Schon wihrend der Arbeiten im Oberhaupte und in der
Kammer war in derselben Weise wie oben beschrieben auch
im Unterhaupte der Schleuse und in der rechten Wehrhalfte
die UmschlieBung der Baugruben, Nachbaggerung und Herstellung
der Fangdimme ausgefiihrt worden. Hiebei wurde im Wehr die
Fundierungstiefe, wegen der tiefieichenden Verankerungskonstruk-
tion der Wehrbockstinder, auf 8 72 unter Null festgesetzt und
wegen dieser Tiefenlage, mit Riicksicht auf die bei der Schleuse
bereits gemachten Erfahrungen, die Anwendung der Na@betonie-
rung fiir die Betonsohle des Wehres beschlossen.

Im Februar 1906 wurde mit den Betonierungsarbeiten
wieder begonnen. Nach Abdichtung des am 20. Dezember 1905
aufgetretenen Durchbruches wurde die Betonierung in der Schleusen-
kammer fortgesetzt; gleichzeitig wurde zum Zwecke der Naf3-
betonierung der Sohle der rechten Wehrhilfte (Taf. Nr. 12, Fig. 1)
ein Betonwagen iiber der Wehrbaugrube angebracht und mit
drei Betontrichtern von je 45 ¢z Durchmesser ausgestattet. Der
Hauptwagen rollte senkrecht zur FluBrichtung, wihrend die
Trichter parallel zu derselben bewegt wurden. Auch hier betrug
die Schiittungshéhe der einzelnen Betonschichten 50 ¢z, Die
hier nétige Masse von 1200 72° Beton war in acht Tagen
eingebracht.

Gleichzeitig erfolgte die Trockenlegung im Unterhaupte
mittels zweier 4 zolliger und einer §zoélligen elektrischen Pumpe
und einer 8zdlligen Lokomobilpumpe, woran sich die Reinigung
der Sohle und die Betonierung anschlof3; diese erfolgte auch
hier kombiniert, nimlich von Hand und mittels Betonmaschine.

Im Oberhaupt und in der Schleusenkammer, woselbst im
Trockenen betoniert und der Beton gestampft worden war, war
seit Anfang des Monates Marz 1906 die Quadermauerung im
Gange, wihrend sie im Unterhaupte Ende Mirz 1906 begonnen
wurde. (Taf Nr. 11, Fig. 3.) Es wurde nun in einem Zuge die
gesamte Sohlenverkleidung der Schleuse, sowie die Aufmauerung
der beiderseitigen Ufermauern und der Schleuseninsel nebst den
vier Umlaufkanilen noch im Jahre 1906 bewerkstelligt. (Taf. Nr. 11,
Fig. 4.)

In der rechtsseitigen Wehrhilfte war Ende Mirz 1906 die
Betonschiittung fertig, doch muf3te hier mit Riicksicht auf die
Herstellungsweise unter Wasser dem Beton eine mindestens
dreiw6chentliche Erhédrtungsdauer gewihrt werden.

Die Lieferung der Quader war separat vergeben und
erfolgte die Zubringung auf die als Lagerplitze dienenden
Vorkaiflichen des Donaukanals zwischen der Brigittabriicke und
der Baustelle derart, daf3 einerseits auf die Beschrinktheit der
Lagerflichen entsprechend Riicksicht genommen wurde, ander-
seits die Unternehmung H. Rella & Comp., welche die Quadern
vom Lagerplatz an Ort und Stelle zu schaffen und daselbst zu
versetzen hatte, in keiner Weise im Arbeitsfortschritte aufge-
halten war.

Der Transport der mittels Bahn nach Wien gelangten
und per Achse auf die Lagerplitze am Donaukanal gebrachten
Quader zur Verwendungsstelle erfolgte in der Weise, daf} sie
am Lagerplatze in Platten geladen, zu Wasser zur Baugrube

)
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gebracht, mittels Winden auf die Fangdimme gehoben und mit

Verwendung holzerner Rutschen in die Baugrube geschafft
wurden. Bei der Mauerung der hoheren Schichten wurden Krane
in Verwendung genommen.

Fiir solche Bauteile, welche grofien Beanspruchungen aus-
gesetzt sind, wurde der hirtere, schlesische Granit zur Armierung
verwendet, alle iibrigen Bauteile erhielten ihre Verkleidung aus
dem billigeren Schremser oder Gmiindner Granit. Diese Ver-
kleidung erstreckte sich auf alle zutage tretenden Flichen des
Mauerwerkes, sowohl an den Fassaden wie an der Sohle und
in den Umlaufkanilen. Die grofiten verwendeten Steine hatten
ein. Ausmafl von 32 77 und ein Gewicht von zirka 9ooo /g.
Das gesamte Fiillmauerwerk wurde aus Beton ausgefiihrt, so
dafl  Bruchsteinmauerwerk beinahe gar nicht in  Verwen-
dung kam.

Nachdem nach Fertigstellung der Naf3betonierung in der
rechten Wehrbaugrube die Auspolzung in derselben vorgenommen
worden war, wurde mit der Trockenlegung vorgegangen, wobei
sich trotz der bereits eingebrachten Betonsohle hinsichtlich der

Dichthaltung der Fangdimme nicht unbetrichtliche Schwierig-

bewihrt. Auch filhrten die Erfahrungen, welche bei der Trocken-
legung der rechten Wehrbaugrube gemacht wurden, dahin, fiir
die Ausfiihrung des Fundamentes und der Fangdimme bei der
linken Wehrhilfte cine andere Vorgangsweise und zum Teile
andere Konstruktionen anzuwenden, als sie bei der rechten
Wehrbaugrube zur Anwendung gelangt waren.  Der leitende
Gedanke hicbei war, die Betonsohle des Wehres und die Beton-
ausfillung der Fangdimme ein einheitliches Ganzes bilden zu
lassen und so wenig Piloten als moglich durch dieses einheitliche
Fundament bis in den Baugrund reichen zu lassen, und deshalb
dic unbedingt notwendigen Piloten nur in grofien Distanzen
voneinander zu disponicren. Dadurch wurde erzielt, daf3 das
Fundament der Baugrube und dic Betoncinfillung der Fang-
dimme nicht wie in der rechten Wehrhilfte durch fort-
laufende Reihe aneinander stoffender Piloten der ganzen Hohe
und Linge nach getrennt wurden, welcher Umstand bei der
rechten Wehrhilfte den Wassercintritt in die trockengelegte

Baugrube begiinstigt hatte.

cine

Um den Bau der linken Wehrseite beginnen zu kénnen,
mufiten behufs Schaffung einer freien FahrstraBe fiir die Schiff-
fahrt zuerst die Querfangddmme der Schleuse und des rechten
Wehrteiles abgetragen werden. Es war dies moglich, da bereits
die Montierung der Eisenkonstruktion der Schleuse beendet war

und innerhalb der Fangdamme
13 die notige Funktionsprobe bei
den Klapptoren schon vorge-

keiten ergaben, die in der exponierten, der Strémung des
eingeengten Donaukanals ausgesetzten ILage der Baugrube
(Textfigur 13) ihre Ursache hatten, aber schlieBlich doch
iberwunden wurden.

Nachdem wiederholt die Dich- Textfigur
tungen erganzt wurden, gelang es
erst im  August 1906 mittels | ; S
zweier elektrischen und dreier

Dampfpumpen die Baugrube de-
finitiv trockenzulegen. (Taf. Nr. 12,
Fig. 2.) Es wurde nun auf dem
Betonfundament das Quadermauer-
werk der Wehrsohle aufgebracht
und das rechtsseitige Wehrwider-
lager aufgemauert, so daf3 Ende
Oktober 1906 die Sohlenpflaste-
und die Herstellung des
rechten voll-

rung
Wehrwiderlagers
endet
der

beginnen konnte.

war und die Montierung

eisernen  Wehrkonstruktion

Inzwischen war auch in der
Schleuse die Mauerung soweit fort-
gefiihrt worden, daf3 im Mai 1906
das Oberhaupt und im Juli 1906
das Unterhaupt fiir die Montie-
rung der Tore fertig stand und die Montierung der Klapptore
vor sich gehen konnte. (Textfigur 14 und 15.)

Mitte Dezember 1906 wurde die Arbeit in den Baugruben
fir die Dauer des Winters unterbrochen und diese wieder unter
Wasser gesetzt, um die Fangdimme zu schonen und an Pump-
kosten zu sparen. Mitte Februar 1907 wurden die Baugruben
trockengelegt und die Bautitigkeit begann wieder.

Die Montierung der Klapptore (Taf. Nr. 13, Fig. 1 und 2),
der Umlaufkanile, der Windwerke, dann der rechtsseitigen be-
weglichen eisernen Wehrkonstruktion war im wesentlichen Ende
Mirz 1907 vollendet.

Es konnten sohin die Vorbereitungen fiir die Arbeiten in
der linken Wehrhilfte getroffen werden.

Um die fertigen Arbeiten des rechten Wehrteiles mit den
erst herzustellenden des linken Wehrteiles iiber die Stelle, an
der jetzt noch der Querfangdamm  stand, hiniiber zu einem
Zusammenschluf3 bringen zu kénnen, muften solche Vorkehrungen
getroffen werden, dafl die an den Querfangdamm anstofienden
letzten Stein- und Eisenkonstruktionen des rechten Wehrteiles
spiterhin ganz in dem Arbeitsraum der linksseitigen Baugrube
zu liegen kamen. Es muBte also ein teilweises Ubergreifen der
beiden Baugruben erfolgen.

Zu diesem Zwecke wurde schon jetzt in einer Entfernung
von 4 m von dem trennenden Querfangdamm eine wasserdichte
Holzwand aufgestellt, die so konstruiert war, dafs sie spater
nach Offnung der rechten Wehrseite den vollen Wasserdruck
aufnehmen konnte. Dieselbe hat sich in ganz vorziiglicher Weise

Baugruben-Anordnung in der 1. Bauperiode.

Auch die
Montierung der Bockstinder und
des Wehrsteges der rechten Wehr-
hilfte
worden. Die Abtragung der Fang-
dimme der rechtsseitigen fertig-
gestellten Bauteile erfolgte in der
Weise, daf3 der Tegel dieser Fang-
dimme iiber Wasser im Trockenen
ausgestochen, der unter Wasser
befindliche Teil mittels Greif-
baggers ausgebaggert wurde; hier-
die Piloten mittels
einer Zirkularsige auf der Hohe
der Donaukanalsohle
abgeschnitten. Die beiden Quer-

nommen worden war.

war mittlerweile beendet

auf wurden

kiinftigen

fangdimme innerhalb der Schleuse
waren bereits frither zum Zwecke
der Durchmauerung der beider-
seitigen Ufermauern abgetragen
worden. Mit der Abtragung der Fangdimme waren die Durchfluf3-
6ffnungen durch Schleuse und rechte Wehrseite erdffnet und
war somit die Moglichkeit fiir den Baubeginn bei der linken
Wehrhilfte gegeben. Die Schiffahrt wurde also von diesem
Zeitpunkte an bei niedergelegten Klapptoren durch die Schleuse
geleitet, wihrend fiir den Wasserdurchlafl aufler der Schleuse
auch noch der Raum zwischen den aufgestellten Bockstindern
der rechten Wehrhilfte zur Verfiigung stand. Es wurde sohin
die Vorbaggerung fiir den linksseitigen Wehrteil begonnen und
erstreckte sich dieselbe nur auf jene Teile, welche nicht schon
durch das durchstréomende Wasser bis auf 8 7z unter Null vertieft
worden waren, und auf die Beseitigung des seinerzeit zum
Schutze des Querfangdammes der rechten Wehrhilfte einge-
brachten Steinwurfes.

Es wurden dann dem neuen Projekte fiir die Fangdimme
entsprechend blof3 je die duBlere Mannpilotenreihe der beiden
Lingsfangdimme gerammt, wihrend fiir die innere Fangdamm-
begrenzung nur Leitpfihle in Entfernungen von zirka 1°5 2
geschlagen wurden. Uberdies wurden innerhalb der Baugrube
zum Zwecke der Aufbringung der Gleise fiir den Betonwagen
die notwendigen Geriistpiloten eingebracht.

Neben den beiden dufleren Mannpilotenreihen, und zwar
stromaufwiirts sich an dieselben anlehnend, wurden 8 c¢»z starke
Spundwinde eingetrieben, um den Tegel der Fangdimme vor
dem Ausgewaschenwerden zu sichern. Die in der Flufrichtung
gelegenen Begrenzungen der Baugrube waren schon vorhanden.
Die linke Begrenzung war bereits beim Baue der Kaimauern



durch Ausfiihrung einer lings der Ufer laufenden
hinterfiillten Mannpilotage geschaffen worden, die rechtsseitige
Begrenzung bildete zunichst der Querfangdamm
seitigen Wehrbaugrube.

Behufs Einbringung der Betonsohle in diese Wehrbaugrube
wurde iiber den durch die Um-
schlieBungswinde gebildeten Raum
cin Geriist gelegt;

mit Beton

der rechts-

auf demsclben

Textfigur

rungen fur die Bockstinder in das Fundament ihren ungehinderten
Fortgang.
Nach einmonatlicher Winterpause im Janner 1908 wurden

die Mauerungsarbeiten wieder aufgenommen und nach deren

Vollendung die Baugrube zum Zwecke der Montierung der

Wel
14. Eisenfirmen am 7. Mdrz 1908 iiber-
geben.

chrkonstruktionsbestandteile den

bewegte sich  der Betonwagen,
der mit fiinf Trichtern ausgestattet
wurde (Taf Nr. 12,

von sich die beiden Hufleren im

Fig. 3), wo-

Wihrend der Montierung der
des  Wehres
Mauerung An-
linken Wehrbacke
die bereits bestehende Kai-

Eisenkonstruktion

wurde die der

schliisse  der

Bereiche der Langsfangdimme und
drei im Berciche der eigentlichen
Baugrube bewegten.

Auf diese Weise wurde mit-
tels Naflbetonierung cin einheit-

an

mauer ausgefiihrt. Anfangs Juni
1908 waren samtliche Mauerungs-
und Eisenkonstruktionsarbeiten in

der linksseitigen Wehrhilfte fertig.

liches Betonfundament von einer (Taf. Nr. 13, Fig. 3) Mit Hilfe
Machtigkeit von zirka 32 in der bis zu dieser Zeit seitens
Lagen von je o5 7 Hohe einge- der  Maschinenbau - Aktiengesell-
baut, welches von der fluBauf- schaft Breitfeld, Dan¢k & Comp.
wartigen bis an die fluBabwirtige fertig  montierten Hebezeuge,
Mannpilotenwand  reichte.  Als konnte die Bewegungsfihigkeit
dieses Fundament cine Michtig- des linken Wehrteiles in der
keit von 2 errcicht hatte, Die Monticrung des Oberhaupt-Klapptores. trockenen Baugrube erprobt wer-

wurden zwischen die frither er-
wihnten Leitpiloten in der Trasse der Innenwinde
fangdimme 16 ¢z starke Spundwinde eingebracht,

der Lings-
worauf die
Betonierung fortgesetzt wurde, so dafl diese Winde cinen Meter
tief Hierauf

wurde mittels der beiden duf3eren

im Beton staken.

Trichter des Betonwagens  die
Betonierung der Fangddimme bis
auf die kiinftige Sohlenhohe, das
ist beim oberen Fangdamm bis
auf 32, beim unteren Fangdamm
bis auf 4 unter Null, ausgefiihrt.

Zur Vorsicht wurde noch an der

Innenseite der Lingsfangdimme
ein Betonblock von zirka 1 m
Héhe und 1 2 Breite mit Ver-

wendung feineren Schottermate-
riales den Fangdimmen vorge-
lagert. Bei der Trichterbetonierung
wurde auch darauf Riicksicht ge-
daf3 an der Stelle,
die Verankerung der Bockstinder-
konstruktion zur
gelangen hatte,

tiefer

nommen, wo

Montierung zu
ein entsprechend
Betonschlitz im Betonfun-
dament ausgespart blieb.

Es wurden nun noch nach
Anbringung der nétigen SchlieBen
die Fangdimme mit Tegel ausge-
fillt und sodann am 2. Okto-
ber 1907 die Trockenlegung der
Mittels
vier Pumpen wurde hiebei binnen
zwei Stunden die ganze Baugrube
trockengelegt, so daf3 mit der
Reinigung  derselben  begonnen
(Taf. Nr. 12,
In der Folge zeigte es

Baugrube vorgenommen.

werden konnte.

Fig. 4.)
sich, dal die Liangsfangdimme,
welche mit der abgeinderten Kon-
struktion ausgefiihrt worden waren, vollstindig wasserdicht waren
und ihren Zweck vollkommen erfiillten, daf3 aber am Anschlusse
an die alten Fangdammteile die Dichtung eine unvollkommene
war, so dafl wiederholt insbesondere bei Abtragung des alten

Querfangdammes  schwierige  Nachdichtungen  vorgenommen
werden muf3ten.
Nach Bewiltigung dieser Schwierigkeiten nahmen die

Mauerungsarbeiten und die Einstellung der eisernen Veranke-

Textfigar 153.

Aufstellung des Oberhaupt-Klapptores.

wobei die bedingnismaBige
Leistungsfihigkeit der Bew egungsmechanismen konstatiert wurde.

Nach Durchfiihrung dieser Versuche wurde das linksseitige
Wehrelement im aufgestellten Zustande fixiert, hierauf der duBerste
Bockstander links des rechtsufrigen
Wehrelementes, der schon in der
rechten Wehrbaugrube monticrt

den,

undvor Ausfihrung der Bewegungs-
versuche fiir das linksseitige Wehr-
element ausgehingt und seitlich
wieder in
seinen Lagern aufgestellt und der
Wehrsteg des rechtsseitigen Ele-
mentes mit demselben verbunden.

Mit der Adjustierung der Ver-
bindungskonstruktion der Wehr-
stege beider Wehrelemente
die  Montierung
struktion

gelagert werden mufite,

war
Eisenkon-
des Wehres definitiv
dic Baugrube konnte
sonach mit Wasser gefiillt werden,

der
vollendet;

worauf die Abtragung derhélzernen
Abschlu3wand der Baugrube so-
wie der Fangdimme
(Texthgur 16.)

Die eisernen Traversen, wel-
che seinerzeit beim Bau der links-
Abschlufy
ausgefiihrten

erfolgte.

ufrigen  Kaimauer als

gegen die spiter
Fangdamme der linken Wehrhilfte
wurden hiebei

Gsterreichisch-ungarischen

dienten, von den
Sauer-
stoffwerken mit Sauerstofflammen
abgeschmolzen. Es wurden hiebei
31 Stiick Traversen, Profil Nr. 28 A
zirka 1 ezt tiber dem Niederwasser-
spiegel des Donaukanals binnen
zwei Tagen vollkommen glatt ab-
geschnitten beziehungsweise abge-
schmolzen, wobei die Zeitdauer fiir
die Abtrennung eines Trigers durch-cinen mit freier Hand gefiihrten
Fouchébrenner bei Anwendung ciner Wasserstoff - Sauerstofi-
Flamme zirka zehn bis zwélf Minuten und bei Anw endung
einer Azetylen-Sauerstoff-Flamme zirka scchs Minuten betrug.
Die Zahl der wahrend der vierjahrigen Bauzeit verwendeten
Stande Bau-

Zeitperioden  for-

Arbeiter war selbstverstindlich je nach dem
arbeiten cine sehr variable und stieg in den
cierterer Leistung auf 300.

der

4*



Die summarische Gesamtleistung der Bauunternehmung
H. Rella & Comp. bei den eigentlichen Wehr- und Schleusen-
bauten ergab sich in den wichtigsten Arbeitskategorien nach
dem letzten Baurapport wie folgt:

Abgrabung 2.636 m*
Baggerung 50.577 m’
Rundpfihle . 39.500 Kurrentmeter
Kantholz . 183 m?
Dichtungswinde 2.412 1*

Pilotenrammen
Betonmauerwerk .

. 12.330 Kurrentmeter
. 21.037 m?®

Texthigur 16.

tober 1907 und die Krine selbst nach Vollendung der wes.cnt-
lichsten Arbeiten am Schiitzenhause im Friihjahre 1908 montiert.

Endlich gelangten noch eine Reihe von Nebenarbeiten
zur Ausfiihrung, zu deren Bewiltigung verschiedene Wiener
Geschiiftsfirmen herangezogen wurden.

1V. Schlulbemerkungen.

Nach Vollendung der Abtragsarbeiten der Fangdimme fiir
die linke Wehrhilfte wurden im August 1908 die Wehrelemente
mit Zuhilfenahme des Wehr-
kranes in die Wehrsohle an-

Werksteinver-
setzungen . 3.251 m°
Tegelfangdamme 3.114 m2®

Um den Umfang der eigent-
lichen Eisenkonstruktionen zu
beurteilen seien die projektsge-
maBen Gewichte der Konstruk-
tionen wie folgt angegeben:

Beidem Wehre:
GuBieisenkonstruktionen 369 #
Schweif3eisenkonstruk-

standslos niedergelegt und die
Schiffahrt iiber die Wehrstelle

geleitet.
Alsdann  konnte nach
vorhergegangener griindlicher

Reinigung der Schleusensohle
an die erstmalige Aufstellung der
beiden Klapptore geschritten
werden, was mit Hilfe der Schleu-
senmechanismen und Winden
anstandslos erfolgte. Hiebei er-

tionen L. 23¢ gab sich eine vollkommen be-
Martinflufleisenkonstruk- friedigende Wasserdichtheit der
tionen . 139'5 ¢ Auftriebkammern der Klapp-
Konstruktionen aus tore, indem sich im Innern
Stahlformguf3 255 £ derselben, trotzdem dieselben
Konstruktionen aus ge- durch 17 Monate im strémen-
schmiedetem Stahl 121 ¢ den Wasser gelegen waren, nur
Diverses 62 ¢ etwas Kondenswasser vorfand.
zusammen . . 2229 ¢ Anbohrung der Schiffswand zur Filllung der Wehrbaugrube vor Abtragung dieser Wand. Nach vierjahriger Bauzeit

Bei der Schleuse: war es daher méglich geworden,
Gufleisenkonstruktionen 343 ¢ am 3. und 4. September 1908 die fertiggestellten beweglichen
Schweifieisenkonstruktionen . 32t und Antriebskonstruktionen der Schleuse und des Wehres den
MartinfluBeisenkonstruktionen . 720 ¢ in den Bauvertriagen vorgesehenen Funktionsproben zu unterziehen.
Stahlformguf3konstruktionen S 8o¢ Zu diesem Zwecke wurde das bewegliche Wehr aufgestellt
Konstruktionen aus Stahl geschmiedet . 1o ¢ (Taf. Nr. 14, Fig. 1 bis 4) und der Stau durch Einstellung der
Maschinelle Konstruktionen 118 ¢ nétigen Anzahl von Schiitzen in der Weise erzeugt, dafl wihrend
Diverses . o 2'1 ¢ der Fiillung der Haltung das Objekt nur so viel Wasser in den
zusammen . . 1324 ¢ unterhalb desselben gelegenen Teil des Donaukanals durchlief3,

Textfigur 17.
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Diagramme des Wattmeters und Dynamometers.

Hiebei wiegt ein Klapptor insgesamt rund 34°5 2.

Parallel mit den Arbeiten der Bauunternehmung H. Rella
& Comp. und der Eisenfirmen ging die Ausfithrung des Schiitzen-
hauses, dessen Fundierung bereits in der Beschreibung der
Anlage erwihnt worden war und die Montierung der Hebe-
zeuge und der elektrischen Beleuchtungseinrichtungen seitens
der Maschinenbau- Aktiengesellschaft Breitfeld, Danék & Comp.,
welche letztere Arbeiten, entsprechend dem Fortschritte der
bewirkten Arbeiten und Lieferungen in vonein-
ander Zeitperioden  durchzufiithren So
wurde das fixe Wehrkrangeriist nach Fertigstellung des Unter-
baues vom 23. Janner bis 12. Mérz 1907 (Taf Nr. 13, Fig. 4),
das Spill auf der Schleuseninsel vom 23. September bis 2. Ok-

anderseits

getrennten waren.

als im Interesse der ungestérten Schiffahrt notig  war.
Nach vollendeter Aufstellung des Wehres und Fillung der
Haltung erfolgte das probeweise Durchschleusen von Dampf-
und Ruderschiffen. Hiebei wurden die Antriebsvorrichtungen
sowohl bei Wehr als Schleuse nicht nur mit Verwendung der
Elektromotoren, wie dies fiir den normalen Betrieb vorgesehen

ist, sondern auch von Hand betitigt.

Das Ergebnis der Proben war ein glinstiges; der hiebei
konstatierte Bedarf an Zeit und Kraft bei Ausfithrung  der
einzelnen Bewegungen ist aus den beigegebenen Diagrammen
(Textfigur 17) zu ersehen, welche zeigen, daf3 die Zeitdauer fiir

cine Schleusung bei elektrischem Betriebe mit zirka 15 bis
20 Minuten angenommen werden kann.
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Die Kosten an clektrischem Strom fiir eine soiche Schiffs-
schleusung betragen zirka 10 /% und geniigt zur Bedienung des
Mechanismus, abgesehen von den eventuellen Hilfeleistungen bei
den ein- und ausfahrenden Ruderschiffen und FloBen, ein Mann.
Die Zeit zum Aufstellen und Niederlegen eines Wehrelements
hat sich mit zirka sechs Minuten ergeben. Fiir das Aufstellen
des ganzen Wehres samt Schiitzen wurden einschlieflich der
Vorbereitungen 2!/, bis 3 Stunden benétigt.

Mit der Vollendung der Staustufe »Kaiserbad«
ersten und obersten der auszufithrenden
derartigen Objekte, welches einen gesamten Kostenaufwand von

als dem
drei im Donaukanal
rund 22 Millionen Kronen verursachte, ist die Ianalisierung
dieses FFluBlaufes im Herzen der Stadt Wien cingeleitet und
wire es zu wiinschen, daf3 es der Kommission fiir die Wiener
Verkehrsanlagen bald gelingen mége, die heute noch fehlenden
Mittel aufzubringen, damit auch die beiden unteren Staustufen,
deren Projektierung bereits im Zuge ist, chestens ausgefiihrt
werden, da mit der Staustufe Kaiserbad allein der Donaukanal
ein Torso von beschrinkter Verwendbarkeit bleiben wiirde.

Zum Schiusse sei noch jener Ingenicure der Donau-
Regulierungskommission gedacht, welche sich an der Projektie-
rung und Ausfihrung des Werkes beteiligt haben.

Vom Anfang der Neunzigerjahre des vorigen Jahrhunderts
bis 1. Juli 1905 lag die oberste Leitung der Projektierungs-
und Ausfihrungsarbeiten tn den Hinden des k. k. Hofrates und
Vorstandes der bis bestandenen  Hafenbaudirektion,
Sigmund Taussig, die am 1. Juli 1905 an den k. k. Oberbaurat
und Strombaudirektor Gustav Bozdéch tiberging. Thm stand als
eigentlicher Bauleiter der Vorstand der mit 1. Juli
schaffenen Hafenbauabteilung der Strombaudirektion, k.

dahin

1905 ge-
. Baurat
Rudolf Halter, zur Seite, welchem auch die Hauptarbeit bei
Verfassung der vorliecgenden Denkschrift zufiel.

An der Projektierung beteiligten sich der bis zu seiner

Einberufung zur Wasserstra3endircktion bei der Donau-Regulie-

. konstruktionen

rungskommission in Verwendung gestandene k. k. Statthalterei-
ingenicur und jetzige k. k. Bautat Emil Grohmann in bezug
auf die Hauptdisposition und auf dic erste Anordnung der Erd-,
Mauerungs- und Fundierungsarbeiten der Schleuse, der Ober-
ingenieur der Donau-Regulicrungskommission Max Grof3mann
hinsichtlich der Eisenkonstruktionen der Schleuse in ihrer ersten
Anordnung und insbesondere der Schleusenklapptore, der
Ingenieur der Donau-Regulierungskommission Karl Pollak bei
Projektierung der Fundierung und der Eisenkonstruktionen des
Wehres und

Schleuse. Das Neuartige in den Konstruktionen des Wehres

Welres, der Bewegungseinrichtungen des der
sowie dic Konzeption der Bewegungseinrichtungen, sind seine
Schapfung. Thm oblag ferner die fir die Bauausfibrung und
bis
Details sich erstreckende Projektierung bei simtlichen Ilisen-
clektrischen Einrichtungen,
Zeitpunkte ihrer ersten Planung bis zur endlichen Durchfihrung
t

withrend derselben  selbst notwendige, auf die kleinsten

und welche vom

selbstver

andlich so manche Ausgestaltungen erfahren muf3ten.

Bei einzelnen Teilen der Projekte wurden teils in selbst
stindiger Stellung teils als Hilfskrifte noch verwendet: Ober-
Alfred
Hartwich sowie die Ingenieure A. Back, Guttmann und

ingenieur Reinhold, k k. Oberingenicur Ferdinand

Fiedler (letzterer jetzt bei der k. k. Direktion fiir den Bau
der Wasserstraf3en).

Bei der Bauausfihrung selbst fungierte in erster Linie der
k. k. Oberingenicur Ferdinand Hartwich als Lokalbautihrer fiir
die gesamten Erd-, Fundierungs- und Mauerungsarbeiten, unter-
stiitzt von den Ingenieuren Back und Guttmann,

Bei den Materialiibbernahmen, Montierungen und Funktions-
proben der Eisenkonstiuktionen und elektrischen Einrichtungen
fungierte als Baufiihrer Ingenieur Karl Pollak, unterstiitzt durch

den k. k. Bauadjunkten Ernst Keller.

Wien, im Jianner 19009.

B e o TE—— b el e

Allgemeine Bauzertung. 1410,
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DIE STAUSTUFE KAISERBAD

Fig. 1. Stromaufwirtige Ansicht

Schiitzenhaus sowie der Schleuse mit dem aufgestellten Klay
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[M WIENER DONAUKANALE.

des aufgestellten Wehres mit dem

ptor und Querschnitt durch den Donaukanal vor der Staustufe.
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der Schleuseninsel samt dem eisernen Schalthduschen.
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DIE STAUSTUFE KAISERBAD
Fig. 1. Querschnitt durch das Wehr mit der Fass
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IM WIENER DONAUKANALE.

de des Schiitzenhauses gegen den Donaukanal.
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DIE STAUSTUFE KAISERBAD
Die Wehrkonstruktion: Bocksti
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DIE STAUSTUFE KAISERBAD II

Fig. 1. Der Laufkran fiir 3500 kg Tragfihigkeit. Die Hebezeuge '
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Fig. 2. Der Schiitzenkran fiir 6000 4¢ Tragfihigkeit.
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| WIENER DONAUKANALE.

des Wehres. Fig. 4. Langenansicht und Draufsicht des Schiitzenwagens.
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IM WIENER DONAUKANALE.

mit den Windwerken.

2. Ubersichtsplan des Klapptores im Oberhaupt.
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Fig. 3. Vertikalschnitt des Klapptores im Oberhaupt.
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DIE STAUSTUFE KAISERBA)

+ 001

Die Einrichtungen zum elektrischen Betrieb der Schleuse.

Fig.

1. Schaltungsschema der Anlage.

zum Lichtkabel
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Fig. 3. Schalttafel und automatische Umkehranlasser im Schalthduschen.

F

g. 2. Schalthauschen auf der Schleuseninsel.
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STAUSTUFE KAISERBAD

['undierung und Maugc

DIE

Fig. 1. Die Pilotierung und Betonierung der Fangdimme und dic Ausbaggerung der Baugruben.

Fig. 3. Die Aufmauerung der Schleuseninsel.
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IM WIENER DONAUKANALE.

rung der Schleuse.

schmaschine,

Fig. 2. Die trockengelegte und abgepolzte Baugrube des Schleusenoberhauptes, im Hintergrund die Betonmi

Fig. 4. Die ausgemauerte Schleuse vor Abtragung der Fangdimme, im Hintergrund die Montierung der Wehrkrangeriiste

Druckerei- u. Verlags-Aktiengesellschaft, vorm. R. v. WALDNEIM, FOS. EBERLE & Co., Wien.



DIE STAUSTUFE KAISERBAD

Die Fundicrung

Fig. 1. Die Naflbetonierung der rechten Wehrbaugrube.

Fig. 3. Die NaBbetonierung der linken Wehrbaugrube.
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(M WIENER DONAUKANALE.

des Wehres.

Fig. 2. Die trockengelegte, in Ausriumung begriffene rechtsseitige Wehrbaugrube.

DL 1

Fig 4. Die trockengelegte und abgepolzte Baugrube fir die linksseitige Wehrhélite. Zutransport der Werksteine.

N

I. 30S. EBERLE & Co.. Wien



DIE STAUSTUFE KAISERBA

Bilder von den E

Fig. 1. Das Unterhaupt-Klapptor in der Montierung.
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D IM WIENER DONAUKANALE.

1senkonstruktionen.

Fig. 2. Die Klapptore im aufgestellten Zustande.

Fig. 4. Das fixe Wehrkrangeriste in Montage.

FELD DANEK 502

v 1 Mary,

Druckerei- u. Verlags-Aktiengesellschaft, vorm. R. v. WALDHEIM, YOS. ERERLE & Co., Wien.



BIE STAUSTUFE KAISERBAD
Aufstellung  der

Fig 1. Anheben des linken Wehrteiles.
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Fig. 3. Das Einstellen der Schiitzen mit dem Schiitzenkran.
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IN WIENER DONAUKANALE.

N ehrkonstruktion.

'S

Anheben des rechten Wehrteiles mit Zuhilfenahme des Schitzenkranes.

Fig. 4. Die vollendete Wehraufstellung.

Druckerei- u. Verlags-Aktiengesellschaft, vorm. R. v. WALDHEIM, SOS.



Allgeom. Bawzeitung 1910.

Fig. 1. Fassade des Schiitzenhauses gegen den Wiener Donaukanal.

Fig. 3. Grundriff fir das Parterre.

Requisiten—i —Magazin.

o hOB ek ek

DIE STAUSTUFE KAISERBAD

12avaim

e

i

Das Schiit



Fig. 2. Seitenansicht des Schiitzenhauses.
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