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A lle  R e c h te  V o r b e h a l t e n . Schienenbefestigungen neuzeitlicher Baggergleise.
Von ®r.=2>ng. Th. K ra u th , K arlsruhe.

Die G leise für E im erketten trockenbagger, A bsetzer und A braum förder­
brücken in T iefbaubetrieben  und B raunkohlen tagebauen  haben m it der 
Fortentw icklung d ieser G eräte  derartige A bm essungen und Stärken an­
genom m en, daß das im B etriebe erforderliche seitliche V erschieben dieser 
schw eren G leise (G leisrücken) durch M enschenkraft gar nicht m ehr m öglich 
ist. Das Rücken der schw eren G leise gesch ieh t je tz t bekanntlich allgem ein 
durch G leisrückm aschinen1).

Die G leise  w erden  durch das Rücken m it G leisrückm aschinen und 
außerdem  durch das G ew icht der schw eren G eräte  se lbst außerordentlich 
stark beanspruch t und  erfordern daher eine  en tsprechend angepaßte  Bauart 
und B ehandlungsw eise.

Die Schienen w erden  durch die G leisrückm aschinen angehoben und 
seitlich durchgebogen  (Abb. 1). Sehr oft, besonders bei der Aufschließung 
großer Seitenen tnahm en , bei B raunkohlentagebauen, w erden  die G leise bei 
R adialbaggerung um  einen Punkt gerückt, also in schräger Lage zu der 
früheren (Abb. 2). Die Schw ellen kom m en deshalb  nach und nach aus 
der zu  den  Schienen rechtw inkligen Lage in eine schiefw inklige, um so 
eher, je  kürzer d ie G leise sind und  je  öfter sie gerückt w erden. Durch 
die schiefw inklige Lage d er Schw ellen verengt sich aber die Spur der 
Gleise, und  m an ist deshalb  gezw ungen, die Schw ellen von Zeit zu Zeit
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w ieder in die rechtw ink­
lige Lage zurückzubringen. 
A ußerdem  verändern  die 
Schw ellen durch das stän­

dige Rücken den gegenseitigen  A bstand. Um diesen  w enigstens zu er­
ha lten , kann m an als A bstandhalter (alte) K etten  oder K ettenstücke auf 
die Schw ellen en tlang  des G leises nageln  oder die K etten  bei Stahl­
schw ellen in aufgeschw eißten  Lagerböckchen verlegen  (s. Abb. 10). Die 
schiefe L agestellung  der Schw elle zur Schiene kann dadurch allerdings 
nicht verh indert, aber verringert w erden .

Infolge d ieser B eanspruchung  m üssen die G leise sehr kräftig und 
dabei m öglichst bew eglich  h e rgeste llt sein. Für die großen Bagger w erden 
schwerste Schienenprofile  w ie S 4 9  v e rw en d e t, die in B aubetrieben auf 
kiefernen H olzschw ellen (je nach Bedarf g e tränk t oder nicht getränkt) 
liegen, die h eu te  fast allgem ein  35 cm M indestzopfdicke besitzen . Die
Länge der Schw ellen rich tet sich nach der B aggerspur und  beträg t durch­
schnittlich 5,50 b is 6,00 m. B ew egliche Teile und m öglichst auch Schrauben 
m üssen bei d iesen  rohen B etrieben  verm ieden  w erden, da in die Gleise 
fallende B odenm assen bew egliche Teile versetzen  und  Schrauben fest­
rosten. Die S c h w e l l e n  dürfen nicht, w ie bei E isenbahngleisen, fest mit 
den Schienen verspannt s e in , sondern  sie m üssen w illig und genügend  
w eit aus dem  rechten W inkel zu den Schienen schw enken können. Die 
S c h i e n e n  m üssen sich w illig  in ih rer Längsrichtung auf den Schwellen 
verschieben lassen. Bei G leisen, die diese B edingungen nicht voll erfüllen, 
schaffen die G leisrückm aschinen gew altsam  die erforderlichen Spielräum e. 
Die G leisrückm aschinen w erden  hierbei aber überm äßig  stark angestrengt 
(großer V erschleiß an den teu ren  D ruckrollen), und die H olzschw ellen 
w erden schon bei dem  ersten  G leisrücken beschädigt und verlieren er­
heblich an L ebensdauer. Es ist bei Rückgleisen unbed ing t zu beachten, 
daß sich bei dem  G leisrücken die S c h i e n e n  a u f  d e n  U n t e r l a g s p l a t t e n  
der Schienenbefestigungen bew egen  und n i c h t  d i e  U n t e r l a g s p l a t t e n  
a u f  d e n  S c h w e l l e n ,  w ie es b e i u ngeeigneten  und  unvollkom m enen 
Schienenbefestigungen der Fall ist.

Mit E inführung der G leisrückm aschinen m ußte das N ageln der Schienen 
verlassen  w erden . Man benu tz te  zuerst die handelsüblichen Schienen­
befestigungen (A bb.3), bestehend  aus e iner U nterlagsp latte  und zwei Klemm-

olatten . Die K lem m platten befestigte m an gem einsam  m it den U nterlags­
p la tten  m it durchgehenden Schrauben auf den Schwellen. Diese Schienen­
befestigungen w aren jedoch anfangs für die Rückgleise zu starr und boten  
den Schienen erst die erforderliche B ew eglichkeit, nachdem  sie von den 
Rückm aschinen gelockert w aren. Die Schw ellenschrauben drückten sich 
seitlich in den Schwellen ein und w urden gew altsam  hochgezogen , daß 
s ie  den K lem m platten nach oben Spielraum  gew ährten , was sogar so weit 
ging, daß die in den U nterlagsplatten  sitzenden Nasen der K lem m platten 
aus den U nterlagsplatten  gehoben  (Abb. 4) und die Schienen überhaupt 
nicht m ehr gehalten  w urden. Um den Schienen noch einen gew issen Halt 
zu g eben , verw endete  man später K lem m platten  m it den Schienenfuß 
übergreifenden verlängerten  Nasen.

i) Vgl. K r a u t h ,  Bautechn. 1929, Heft 45, S. 702.

Abb. 4.

Von einer soliden B efestigung der Schienen auf den Schw ellen kann 
bei derartigen  V orrichtungen keine Rede sein. A ußerdem  w erden  die 
Schw ellen beschädigt und vorzeitig  unbrauchbar. Das A ufspalten der 
Schw ellen wird be i d iesen  Schienenbefestigungen noch dadurch begünstig t, 
daß alle  Schw ellenschrauben in e iner H olzfaserrichtung liegen.

Später versuch te  man durch drehscheibenartige Schienenbefestigungen 
den Ü belständen  abzuhelfen. Diese V orrichtungen w aren jedoch zu  ve r­
w ickelt, den rohen Betrieben nicht gew achsen und  versagten  nach kurzer 
B etriebszeit.

Eine gu te  Schienenbefestigung ist d ie nach Abb. 5. Zwischen Schienen 
und Schwellen wird eine H akenplatte  geleg t, die m ittels d re ier durch­
gehender Schrauben auf der Schw elle festgehalten  wird. G egen das E in­
fressen der Schrauben in die Schwelle w erden  auf der U nterseite  starke 
G egenplatten  angelegt. Die an sich gute B efestigung m acht das G leis 
aber starr, so daß das Rücken große Kraft erfordert. Das A usw echseln von

  Schienen und Schw ellen
ist um ständlich  und zeit­
raubend.

Die Holzschw ellen 
Abb. 6. m achen durchw eg 25 bis

30 %  des Anschaffungs- 
: n w ertes eines B agger­

g leises au s, es m uß 
ihnen also größte Auf­
m erksam keit gew idm et 
w erden. N eben der größ­
ten  Sorgfalt bei A b­
nahm e der Schw ellen 
und sachgem äßer Zu­
b ere itu n g  sp ie len  g e ­
eignete  Schienenbefesti­
gungen eine große Rolle, 
und es ist aus Zweck- 
m äßigkeits- und Spar­
sam keitsg ründen  ange­
b rach t, nur Schienen­
befestigungen  für Rück­
gleise  zu  verw enden , die 
den rohen B etrieben a n ­
g epaß t sind und die an 
sie zu ste llenden  A n­
forderungen —  S c h o ­
n u n g  d e r  S c h w e l l e n ,
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l e i c h t e  R ü c k b a r k e i t  des G leises bei geringstem  Kraftaufwande, 
l e i c h t e  A u s w e c h s lu n g  der Schienen —  voll erfüllen.

Den in Frage kom m enden V erhältnissen paßt sich bis heu te  die 
Sch ienenbefestigung P aten t R u d e r t  (Abb. 6 u. 7) am besten  an. Diese 
V orrichtung ist in großen M assen schon eine Reihe von Jahren  im 
B etrieb und bew ährt sich überall sehr gut. Sie besteh t aus einer U nter­
lagsp la tte  und  zw ei die U nterlagsplatte  untergreifenden und  den Schienen­
fuß übergreifenden , durch Keile gesicherten  Klauen. Die U nterlagsplatte 
w ird durch zw ei durchgehende Schw ellenschrauben auf den Schwellen 
befestigt. Die Schw ellenschrauben w erden durch eine unter den Schwellen 
liegende G egenplatte  gegen das E indrücken in die Schwellen und gegen 
V erdrehen geschützt.

Die K lauen w erden  durch Keile in den Lochleibungen der U nterlags­
platten  festgekeilt und n i c h t  gegen  den Schienenfuß. Der Schienenfuß 
w ird von den  K lauen mit Spielraum  umfaßt. Die dem  Schienenfuß seit­
lich und oben zugeneig ten  Flächen der K lauen sind gew ölbt. H ierdurch 
w ird auf einfachste W eise und ohne bew egliche Teile erreicht, daß die 
Schw ellen genügend w eit und w illig aus dem  rechten W inkel zu den 
Schienen schw enken können, und daß sich die Schienen w illig in ihrer 
L ängsrichtung verschieben (wandern) können. Die Schw ellenschrauben 
sitzen diagonal in der U nterlagsplatte  und nicht in einer H olzfaserrichtung 
der Schwellen. Sie begünstigen also nicht das Spalten der Schwellen, 
sondern b ieten  dem  Spalten einen großen W iderstand. Die Schw ellen­
schrauben w erden von den Schienen bei dem  Rücken der G leise nicht 
unm ittelbar beansprucht und lockern sich deshalb  nicht so leicht. Auch 
drücken sie sich nicht seitlich in den Schwellen ein, w ie es bei anderen 
Schienenbefestigungen, die den Schienen nicht die genügende w illige 
B ew eglichkeit gestatten , der Fall ist.

Die B efestigung der Schienen auf den Schwellen ist eine solide, da­
bei doch bew egliche und den rohen B etrieben angepaßte. Von großem
V orteil ist es auch bei d iesen Schienenbefestigungen, daß bei Abbruch Abb. 10.
und W iederaufbau von G leisen keine Schrauben, die bei den in Frage 
kom m enden B etrieben nach kurzer Zeit festrosten, gelöst zu w erden 
brauchen. Zu diesen  A rbeiten ist nur das Lösen der Keile erforderlich, 
was m it einem  K eilheber leicht und bequem  geschieht, und später das 
W iedereintreiben der Keile. Die geringen M ehrkosten einer solchen B e­
festigungsgarnitur gegenüber einer solchen der Abb. 5 m achen sich im 
B etriebe vielfach bezahlt. V erfasser ist bis je tz t keine Schienenbefestigung

Abb. 8.

bekannt, die d ieselbe B etriebsicherheit b iete t und  ihren  Zweck so gut 
erfiillt, indem  die Schienen von Anfang an die erforderliche w illige Be­
w eglichkeit erhalten . Abb. 9 zeig t am natürlichen M odell, wie sich die 
Schw ellen schiefw inklig zur Schiene einste llen  können, im G egensätze zu 
der A nfangslage in Abb. 8.

W eniger in T iefbaubetrieben als in großen A braum betrieben mit 
ihren ausgedehnten  G leisanlagen, die v iele Jahre  liegenbleiben  können,

w erden zur Zeit im m er m ehr S t a h l h o h l s c h w e l l e n  sta tt der Holz­
schw ellen eingeführt. Die L ebensdauer der m eist m it Kupferzusatz h er­
g este llten  S tahlschw ellen, die gleichzeitig  im m er e inen gew issen Schrott­
w ert behalten , ist eigentlich  unbegrenzt. Ihre Anschaffung w ürde sich 
schon bezah lt m achen, w enn die L ebensdauer nur 2- bis 2l/2fach größer 
w äre als die der H olzschwellen.

Auch bei G leisen m it Stahl­
schw ellen sind fast allgem ein die 
R udert-B efestigungen  angew en­
d e t,  w eniger um den Schw ellen­
ersatz zu verm in d ern , als v iel­
m ehr w egen des geringeren 
K raftverbrauchs beim  Gleisrücken, 
w eil eben die B efestigung eine 
w illige und  trotzdem  stabile ist, 
und  w egen  der guten  Aus­
w echselbarkeit etw a gebrochener 
Schienen.

Abb. 10 zeig t eine Bagger­
g leisan lage m it S tahlhohlschw el­
len  der D eutschen R öhrenwerke 

Abb. 9. AG D üsseldorf m it Rudert-Schie-
nenbefestigungen .

G roße Sorgen verursachen in R ückm aschinengleisen auch die Stoß­
verbindungen der Schienen, an denen die H ub- und  Druckrollen der 
G leisrückm aschinen eingreifen. Durch das w ellenförm ige A nheben der 
G leise durch d ie G leisrückm aschinen w erden  die Schienen seitlich und 
nach oben durchgebogen und die Laschen hochkantig  auf B iegen und an 
den Schienenstoßstellen  auf E inreißen beanspruch t (Abb. 11). Die Rück­
schienenlaschen sind oben, g erade  an der am stärksten  beanspruchten

Abb. 13a.
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Abb. 14. Abb. 15.

S telle , durch die A ussparungen für die Rück­
rollen sehr geschw ächt (Abb. 12), wodurch 
das E inreißen seh r b egünstig t wird.

Bei E inführung  der G leisrückm aschinen 
ve rw en d e te  m an als R ückschienenlaschen 
die im H andel befindlichen norm alen E isen­
bahn laschen  und  h obelte  oben die erforder­
lichen A ussparungen für die Rückrollen h er­
aus (Abb. 12). Später w alzte oder schm ie­
dete  m an diese Laschen m it den oberen 
A ussparungen. Die obere  Anzugfläche ist 
bei d iesen  Laschen sehr schm al, nam entlich 
bei k leineren  Schienenprofilen. Die Fläche 
schlägt sich im B etriebe bald aus, so daß 
kein A nzug m ehr da ist. Die Laschen sitzen 
dann lose in den Schienen, was den  Bruch noch stark begünstig t. Ein 
V erstärken der Lasche in d er Mitte und unten  kann dem  Ü belstande nicht 
abhelfen und ha t nur den N achteil, daß die Schienenbefestigungsm ittel 
an den Laschen keinen Platz finden und die Schienen sich nicht un­
g eh indert in ihrer L ängsrichtung verschieben können.

Die Laschen der Schienenbefestigung R udert (Abb. 13 a bis c) gehen 
bis auf den  Sch ienensteg  und legen  sich m it den A brundungen der Kanten 
in die von Schienensteg  m it Schienenkopf e inerseits und Schienensteg mit 
Schienenfuß anderseits geb ilde ten  H ohlkehlen , so daß die Laschen auch 
oben verhältn ism äßig  stark ausfallen. In der M itte der neutralen  Zone 
sind die Laschen so w eit geschw ächt, daß sie durchfedern und durch 
Anziehen der Laschenschrauben fest in den Schienen eingespannt w erden. 
U nten lassen die Laschen den  Schienenfuß so w eit frei, daß die K lauen 
der Schienenbefestigungen (s. Abb. 6) genügend Platz finden und die 
Schienen ungeh indert w andern  können.

Die Laschen b leiben  bei richtiger B ehandlung im m er fest in den

Schienen eingespannt und können deshalb  nicht bei den Schraubenlöchern 
brechen, w ie es bei gelockerten Laschen der Fall ist. Die G efahr des 
Bruches liegt am Schienenstoß. Dort sind die Laschen durch Rippen v er­
stärk t, so daß auch dort Brüche nicht so leicht zu befürchten sind. Die 
Köpfe und  U nterlagscheiben der Laschenschrauben sind w ulstförm ig aus­
geb ilde t und liegen in der M itte der Laschen an. Das D urchbiegen der 
Laschen w ird dadurch begünstig t und das V erbiegen der Laschenschrauben 
verhindert.

Abb. 14 u. 15 zeigen die Laschen am natürlichen M odell.
D ie Laschen von Rudert sind aus Sondereisen m it hoher D ehnung 

geschm iedet und mit Rolleneinläufen versehen.
Auch m it d iesen Laschen hat m an bis je tz t nur gu te  Erfahrungen 

gem acht. Erfinder und H ersteller der Schienenbefestigung und der Laschen 
ist Ingenieur R u d e r t ,  H alle/S., der sich um die Lösung der Frage einer 
einw andfreien Schienenbefestigung bei B aggergleisen sehr verd ien t ge ­
m acht hat.

Die neue Brücke über das Beuthener Wasser in km 6,0 der Strecke Gleiwitz Beuthen.
Aiie Rechte Vorbehalten. Von R eichsbahnoberrat M ax R oloff, Oppeln.

(Schluß aus Heft 51).

Bei größerem  H ochw asser m uß m it 250 sl/km 2 gerechnet w erden. Das 
K ulturbauam t schrieb vor, die Sohle des Bauw erks am Ein- und Auslauf 
der des B euthener W assers anzupassen und  m it 3°/00 Längsgefälle anzulegen, 
sie etw a ebenso tief anzuordnen, wie das B euthener W asser eingeschnitten 
ist, nämlich 1,6 m, die lichte W eite bei zw eiteiligem  Q uerschnitt 2 • 3 =  6 m 
oder bei Fortlassung  e iner M ittelw and 5 m zu m achen und die lichte H öhe 
zu 3,4 m vorzusehen (darin sind en thalten  1,2 m Senkm aß als Folge des 
K ohlenbergbaues, 0,4 m F reihöhe für sperrige G eg en stän d e , die vom 
Hochwasser m itgeschleppt w erden, und  0,2 m für Rückstau).

Man h a tte  d ie Frage zu bean tw orten , ob später die Schienenoberkante, 
wenn sie infolge des K ohlenbergbaus dereinst um 1,2 m heruntergegangen 
sein wird, in die ursprüngliche H öhe zurückzubringen wäre, ob also das 
Bauwerk für verm ehrte  A uflast und m it einem  Ü berschuß an Länge erstellt 
werden m üßte. Das konnte v ernein t w erden, w eil die A bsenkung auf weite 
A usdehnung der G radiente eine G esta lt gegeben  hä tte , die  mit den An­
forderungen des E isenbahnbetriebes noch in E inklang zu bringen war. 
Somit hatte  die G rube in der H auptsache nur für die Kosten aufzukom m en, 
die durch die zusätzliche g rubensichere  B ew ehrung mit Rundstählen und

allenfalls durch das M ehr von 1,2 m lichter Höhe des U ntergeschosses 
entstanden. Die G rube erklärte , die äußerst schw ierigen geologischen 
Flöz- und B etriebsverhältn isse verteuerten  die K ohlengew innung h ier in 
solchem  Maße, daß sie die Kosten für d ie grubensichere G estaltung 
dieses Bauwerks und für die V erstärkung von zw ei anderen  270 und 650 m 
entfern ten  E isenbahnbrücken nicht aufbringen könne. Sie m üsse auf den 
Abbau un ter dem  Bauwerk verzichten.

So blieb denn von den vorgenannten be iden  G esichtspunkten  nur 
der eine übrig, der G efahrlosigkeit des U m baues für den  E isenbahnbetrieb  
verlangte. Er w ar schw erw iegend genug, um bei dem  zw eigeschossigen 
E isenbetonrahm en zu verb le iben . W ir hä tten  den un teren  Q uerschnitt 
gern durch eine Zw ischenw and in zwei Teile zerleg t, um bei U ntersuchungen 
und A usbesserungen das W asser jew eils auf d ie  eine Hälfte zu verw eisen. 
Die B reite dazu stand jedoch nicht zur V erfügung, weil w ährend des 
Baues zwischen den alten Pfeilern seitlich der B augrube auch noch 
behelfm äßig  das B ett des B euthener W assers m it 1,4 m2 Q uerschnitt für 
ein starkes M ittelw asser von 10 sl/km 2 unterzubringen war. Die H öher­
legung der W egedecke um 1,2 m beh ie lten  w ir aus statischen G ründen

Abb. 3.
Der W estteil der B augrube überschw em m t (3. 8. 32).

Abb. 4. Auf der W estseite  der Sohlenklinker und für das U ntergeschoß 
die B ew ehrung der Sohle und  S eitenw ände e ingebrach t (3 1 .8 .32 ).
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Abb. 6. Vom einstöckigen W e s t t e i l  sowie seinen Flügeln  B ew ehrung 
und  Schalung zum  Teil, vom  U ntergeschoß des Stockw erkrahm ens 
der E isenbeton ganz und auf ihm die Schalung des O bergeschosses 

zum  Teil fertig  (28. 9. 32).

Abb. 7. Blick von N ordosten auf d ie  E inrüstung  des oberen Teiles 
des Stockw erkrahm ens (14. 10. 32).

G rundw asser w urde in den B ohrlöchern nicht angetroffen. Der Boden 
ha t w egen seines G ehaltes an freier M ineralsäure und an Schw efelver­
bindungen zum Teil stark betonzerstö rende  Eigenschaften. Diese w eist 
auch das Bachw asser auf, das in hohem  M aße Hum in- und freie M ineral­
säure en thält.

Die W ahl fiel auf die säurefesten  M antelpfähle von Dyckerhoff &W id- 
mann (Abb. 2g). Ein Pfahl un ter dem  zw eigeschossigen Teil hat bis zu 
30 t, un ter dem  eingeschossigen bis zu 15 t senkrechte Last aufzunehm en. 
Da 1 lfdm dieser Pfähle ab W erk dam als 24,50 RM kostete, kam es 
darauf an, die un ter die Ramm e zu bringende  Pfahllänge nach bestem  
W issen zu bestim m en. W ir erstreb ten  das durch Proberam m en nach der 
Brixschen Form el m it 10 m langen Pfählen der genannten  Art, die am 
Kopf 38 cm, an der Spitze 37 cm Durchm . hatten . Das E rgebnis deu tete  
darauf hin, daß bei zw eifacher Sicherheit im zweigeschossigen Teil 8 m 
lange, im einstöckigen 7 m lange Pfähle un ter die Ram m e zu bringen 
w aren. Darin w ar schon die Z ugabe von 0,5 m, um die R undstähle der 
oberen E nden freizulegen und in die G rundp la tte  einzuführen. Die 
m eisten  P fähle zogen erheblich  w eniger als beim  Proberam m en. Man 
ram m te deshalb  m eist ü ber das Erforderliche h inaus und  erhöhte so den 
Sicherheitsgrad, konnte aber doch nicht verm eiden , daß 133 m Pfahl 
unvorhergesehen  m ehr gekappt w erden  m ußten. Durch A bleuchten des 
Pfahlinnern überzeugten  w ir uns, daß das B etongefüge ohne Schaden 
blieb, auch w enn starke Ram m schläge geführt w urden, nachdem  ein Ziehen 
nicht m ehr festzustellen war. Nach dem  Ram m plan w urden 242 Pfähle 
geschlagen m it zusam m en 1645,61 m un ter der B auw erksohle.

Das B auwerk ist 80,34 m lang und  durch fünf F ugen  in sechs Ab­
schnitte von 6,8 bis 16 m un terte ilt (Abb. 2). An den zw eigeschossigen 
Rahm en in der M itte reihen sich im W esten  und  O sten  eingeschossige 
Rahmen. Aus d iesen  w achsen ru n d stah lbew ehrte  F lügel heraus, die am 
O rt ihrer größten H öhe durch Sporen en tla ste t w erden. Der zw ei­
geschossige Teil w urde als 1,5 m b re iter S tockw erkrahm en sechsfach 
statisch unbestim m t berechnet, und  zwar für d ie M itte, wo die Belastung 
gleichm äßig und am größten  ist, und für die Enden, wo der schief an­
fallende Bahnkörper ungleichm äßige B elastungen hervorruft. D ie sich 
über die UK der P la ttenbalken  bis zu 3,97 m erhebenden  Stirnm auern 
(Abb. 2d) sicherten  wir gegen  die G efahr des A bspaltens infolge des 
D rehm om entes aus dem  Erddruck außer durch eine starke E ckausbildung 
noch besonders, indem  wir sie durch die 3 m langen Schenkel der R und­
stähle 3 in den Längsw änden verankerten , zw ischen dem  ersten  und 
dem  zw eiten D eckenbalken ein Q uerscho tt einfügten  und gegen die 
w aagerechten Kräfte aus diesem  den ersten  und zw eiten  Deckenbalken 
durch R undstähle 4 sicherten.

Abb. 2 d  b is 2 f  zeigen, w ie w ir kritische Endigungen d er D ichtungs­
bahnen beh an d e lten : Aus dem  tragenden  E isenbeton hängen  Rundstähle R  
heraus. Nach A ufkleben der D ichtungsbahnen w erden  d iese  in den 
Schutzbeton B  e ingebettet. Auf diese W eise sind d ie E nden  der D ichtungs­
bahnen  fest e ingek lem m t und ist dem  W asser d er Z utritt zu  ihnen ver­
w ehrt. Die A rbeitsfugen F  haben  sich h ier w ie auch bei ähn lichen  A us­
führungen des V erfassers, z. B. in zutage tre ten d en  A bdeckplatten , als 
vo llständ ig  dicht e rw iesen 2). W enn dann wie h ier über die A rbeitsfugen 
noch gar der B itum enm örtel der G ehbahn oder ein dreifacher B itum en­
anstrich h inw eggeht, die Fuge F  gebrochen und die E nd igung  der 
D ichtungsbahnen als G efäßw and hochgeführt w urde, so ist w e itg eh en d e

2) R.-Bahn 1931, S. 1119, „Über Fugen- und  S tirnm auerabdich tungen
bei M assivbrücken“. E benda 1932, S. 565.

bei. Es w äre m öglich gew esen, die hohe Aufschüttung durch ein w eiteres 
Stockwerk, das mit UK der stäh lernen  Ü berbauten abschnitt, zu verm indern. 
Das hä tte  die Zahl der Pfähle wohl verringert, dagegen d ie  A ufw endungen 
für den E isenbeton erheblich gesteigert. W ir m öchten annehm en, daß 
das B auwerk so, wie es von uns ausgeführt w orden ist, die w irtschaftlich 
annehm barste Lösung darstellt.

Von den vier Bohrlöchern sind 111 und IV in Abb. 2a  w iedergegeben. 
1 und II zeigen den tragfähigen Baugrund etw a in g leicher Tiefe w ie III, 
näm lich 2 m un ter der B auw erksohle, IV jedoch erst rd. 4 m un ter ihr. 
In der M itte zwischen 1 und II sowie III und IV w urden im Mai 1931

B odenbelastungsversuche 
durchgeführt. Dazu hob 
m an eine G rube bis zur 
gep lan ten  B auw erksohle 
aus und errichtete auf ihr 
einen Betonkörper von 
0,5 • 0,5 =  0,25 m 2 G rund­
fläche. Eine Brücke mit 
A uflagerung auf dem  Be­
tonpfeiler und auf dem 
L ande und eine S traßen­
w alze auf ihr setzten  uns 
in den S tan d , un ter dem 
Pfeiler P ressungen von
1.4 bis 3,0 kg/cm 2 hervor­
zurufen. E ine einfache 
H ebelübersetzung  gab das 
Vielfache der E insenkung 
an. Der V ersuch „N ord“ 
gab folgende E insenkun­
g en : Bei 1,4 kg/cm 2 so­
gleich 1,1 mm und nach 
35 min 2,2 m m , bei
2.5 kg/cm 2 15,8 mm und 
nach w eiteren  75 min 
19,7 m m , bei 3 kg/cm 2

Abb. 5. Vom einstöckigen O s t  t e i l  27,7 m m , nach w eiteren
innere Schalung und die B ew ehrung 45 min 30,9 m m , nach

zum Teil fertig (1 4 .9 .3 2 ). 95 st 43 m m , die nach
Entfernung der W alze auf

37,5 mm zurückgingen. Der V ersuch „Süd“ zwischen I und II gab für 
die höheren P ressungen etw a nur 3/ 4 dieser W erte. Ein B auwerk 
w ie d ieses, dessen  e inzelne durch Fugen g e tren n te  A bschnitte ganz 
unterschiedliche Drücke an den  B augrund ab g eb en , konnte nicht ohne 
w eitere M aßnahm en auf die oberen  unzuverlässigen Schichten g ese tz t 
w erden. Dann h ä tte  m an eines Tages zw ischen den einzelnen Ab­
schnitten ganz unregelm äßige Stufen von 4 cm und — da große Flächen 
m ehr e insinken als kleine —  noch größere gew ärtigen  können. Die Sohle 
bis auf die als tragfähig  anzusprechenden Schichten hinabzuführen, schied 
w egen d er hohen K osten aus. So blieb denn nur die P fahlgründung 
übrig , w obei w ir dem  Boden in UK B auw erksohle auch noch eine 
B elastung von 1 kg/cm 2 zuw iesen . Die so w ertvo lle  „B augrundforschung“ 
w ar dam als noch nicht A llgem eingut, sie h ä tte  die Bohrungen tiefer 
geführt, um w eitere  G esichtspunkte zu gew innen.
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Abb. 8.
Die B etonrutschen im Kopf des S tockw erkrahm ens (14. 10. 32).

Sicherheit gegeben . Beachtlich sind noch d ie E inzelheiten  zu Punkt C. 
Der S tockw erkrahm en ragt in se iner B reite über die F lügelrücken hinaus. 
Folglich w ar es nötig, links und rechts der Stirn aus d er oberen  Decke 
B etonkörper K  herausw achsen zu lassen, d ie die Endigung der D ichtungs­
bahnen im Sinne des vo rstehend  G esag ten  fassen. In d iesen K örpern K  
folgt die u n tere  B egrenzung des Schlitzes S  kreisförm ig der Rundung, 
die die Decke des oberen  R ahm ens für die E ndigung der D ichtungsbahn 
erhalten m ußte. An den n iedrigen Punk ten  C  d er Stirnen sind diese 
Klötze sichtbar (Abb. 14), weil dort die E rdüberdeckung  fehlt.

Für die B aukörper un terh a lb  der Fahrbahn (Abb. 2 f), die angreifendem  
Boden und  Bachw asser ausgesetz t sind, schied der O ppelner Portland­
zem ent m it 6 5 %  Basen und  3 1 %  H ydraulefaktoren  aus. W ir griffen zu 
H ochofenzem ent3) de r G eorg sm arien -H ü tte  O snabrück aus angeblich 
6 0 %  Portlandzem ent und  4 0 %  Hochofenschlacke, der bei einem  G ehalt 
von 5 7 %  Basen und  3 5 %  H ydraulefaktoren auch noch einen Ü berschuß 
an Basen von 2 2 %  aufw ies. Wir m achten dichten Beton aus 1 H ochofen­
zem en t: 1,5 Sand +  1,7 K ies und  4 5 %  A usbreitm aß und erzielten 
Wb2Sm 3 0 0  kg/cm 2, w ährend  nach den E isenbetonbestim m ungen 2 1 0 kg/cm 2 
nachzuw eisen w aren. Das w ar reichlich und en th ie lt e ine gew isse 
Sicherheit gegen  k leine  Feh ler, die beim  E inbringen (Verdichten) des 
Betons sich v ielleich t nicht im m er ausschalten lassen . Die dem  Beton 
aus H ochofenzem ent eigene Brüchigkeit der K anten ist nicht als schw er­
w iegend zu w erten .

Zur w eiteren  S icherheit w urde der B aukörper un ten  um klinkert 
(Abb. 2f). In den  F ugen  vor Kopf der E isenbetonquerschnitte  taten  wir 
das jedoch nicht, um  nichts vom  tragenden  V erbundquerschnitt zu  ver­
lieren. Die B aufugen sind  m it 1 cm dicken K orkplatten der H am burger

Korksteinfabrik Dr. F ried­
rich Nafzger, an den Rän­
dern m it B itum enverguß 
geschlossen. Die K linker 
des B achbettes und  der 
senkrechten  Rücken sind 
in M örtel m it H ochofen­
zem en t, die un ter der 
Sohle in B itum enm örtel 
v erleg t (Versuche veran- 
laßten uns, die letz teren  
zunächst in K altbitum en 
—  Voranstrichm asse —  zu 
tauchen , zu  trocknen, m it 
aufnahm efähigen Stoßfu­
gen zu verlegen und dann 
erst in diese B itum en­
m örtel 1: 2 zu gießen). Die 
oberste  Flachschicht un ter 
der Sohle übergossen  wir

5) M an vgl. G r a f ,  
V ersuche ü ber den E in­
fluß versch iedener Z e­
m ente auf die W ider­
standsfäh igkeit des B e­
tons in angreifenden 

Abb. 10. Sporn und R ückenrinne W ässern. Zem ent 1934,
im Süden (11. 11. 32). Nr. 27 u. f.

Abb. 9.
Das neue B auw erk ausgeschalt (Blick von O sten  11. 11.32).

schließlich mit B itum enm örtel 1 :1 .  Die in den „Vorläufigen technischen 
L ieferbedingungen für A bdichtungsstoffe zu Ingenieur-B auw erken der 
D eutschen R eichsbahn-G esellschaft“ § 25 als un tere  G renze geforderten 
12%  B itum en h ie lten  w ir nicht für ausreichend, weil die K älteausstrahlung 
der Sohle in ihr vielleicht Risse hervorgerufen hätte . Die von uns ve r­
w endeten  K linker der Tonw erke Schütte  AG, M inden i. W estf., ha tten  
ähnlich w ie die der Tonw erke Birkenfeld (Nahe) eine durchschnittliche 
W asseraufnahm efähigkeit von nur 1,5 bis 2 ,5 % , die sich nach 9 Tagen 
nicht m ehr steigerte. Trotz ih rer großen D ruckfestigkeit w aren sie in 
solchem  Maße griffig, daß der M örtel gu t haftete.

Die D ehnfugen der Fahrbahn und  der Fußstege w urden m it G leit­
stählen  ausgerüstet (Abb. 2i): In d er W aagerechten b ew eg t sich der 
Schenkel eines _l  un ter einem  L ,  in der Senkrechten  h in ter dem  Ein- 
fassu n g s-L  der B ordkanten ein angeschw eißtes Blech. Die E ntw ässerungs­
trichter der Fahrbahn zeig t Abb. 2h .

O hne Befruchtung durch A M B  und  A IB  w äre ein B auwerk d ieser 
Art von B estand nicht m öglich gew esen.

M it dem Einrichten der Baustelle w urde am 6. Jun i 1932 begonnen. 
Seinen nicht alltäglichen Um fang deu ten  die Buden auf Abb. 3 an. Der 
Baufortschritt w ird durch Abb. 3 bis 11 ohne v iele E rläuterungen klar. 
Als Anfang August infolge anhaltenden  Regens H ochw asser e in tra t (Abb. 3), 
einen Damm des behelfm äßigen U m fluters durchbrach und  die B augrube 
überschw em m te, war es ein Segen, daß d ie Sohlenklinker noch nicht 
eingebaut w aren. So brauchte man nur den Schlam m  zu bese itigen  und 
die H öhlung der Pfähle auszupum pen und  sauber zu spülen. Das M isch­
gu t für den oberen Teil des S tockw erkrahm ens w urde in K ipploren 
m ittels eines Aufzuges (Abb. 7) gehoben  und  oben auf Schm alspurgleisen 
verfahren. Am 7. O ktober konnte m an m it dem  äußeren  B itum enanstrich 
der Seitenw ände beginnen. Am 11. N ovem ber w urde das B euthener 
W asser aus seinem  B ehelfbett (Abb. 4 h in ter der rechten  Spundw and und 
Abb. 3) durch das neue  Bauw erk geführt. Am 12. N ovem ber begann  die 
U m schüttung. Am 31. D ezem ber war sie b is dicht un ter die stählernen 
Ü berbau ten  gediehen. Die Pfeiler neig ten  sich dabei erheblich  nach 
innen (Abb. 11). Die A rbeiten w urden Ende des Jahres e ingeste llt und 
erst w ieder am 4. Juli 1933 aufgenom m en m it dem  Ziele, die stäh lernen  
Ü berbau ten  auszubauen  und  an ihrem  O rt B oden zu schütten. Dazu 
w urden das Schnellzuggleis G leiw itz— B euthen und das H auptgleis der 
Schm alspurbahn ab 10. Juli 
v ierschienig m iteinander 
verschlungen (Abb. 12), so 
daß der Ü berbau der le tz ­
teren  ausgebaut w erden 
konnte. An se iner Stelle 
w urden gegeneinander 
v ersteifte  H ilfsw ände e r­
richtet (B auzustand 1), die 
es g e s ta tte te n , östlich 
vom  Ü berbau des Schnell­
zuggleises G leiw itz— B eu­
then  285 +  195 m 3 Bo­
den zu schütten . Im 
B auzustande 2 w anderte 
die G leisverschlingung auf 
den  so en ts tandenen  öst­
lichen E rdkörper, w urde

Abb. 11. Die U m schüttung  
des neuen  B auw erks bis zu  den Pfeilerköpfen 

durchgeführt (16. 12. 32).
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Abb. 12. B auzustände in G rundriß und Q uerschnitt 
zur Beseitigung der Ü berbauten.

der m ittlere Ü berbau beseitig t und  w urden im Schutze einer dritten 
H ilfsw and 290 m 3 Boden eingebracht. N unm ehr konnte man das Schnell­
zuggleis B eu then—G leiw itz auf diesem  m ittleren Erdkörper unterbringen 
und im W esten die restlichen 3 7 0 +  115 m 3 schütten (Bauzustand 3). 
W ährend im Jahre  1932 die Schüttm assen un ter den stählernen Ü berbauten  
aus W agen der Schm alspurbahn nach unten gestü rzt w urden, brachte man 
den  B oden im Jahre  1933 auf den Schnellzuggleisen in T albotw agen 
(Abb. 12a) h e ran , deren  E ntleeren  nur etw a 6 min beansprucht. Trotz 
der sehr dichten Zugfolge gelang es, bis einschließlich 17. A ugust die 
drei Ü berbau ten  zu beseitigen  und  das endgültige  Bett der drei H aupt­
g leise herzurichten. Abb. 13 g ib t die E inzelheiten  der H ilfswände w ieder: 
w aagerech te  6 cm dicke Bohlen legen sich gegen Pfosten aus C  14, die 
un ten  in B etonklötze geste llt und in der Q uerrichtung durch stäh lerne  
Z uganker und hölzerne D iagonalen versteift sind. Die V orrichtung w urde 
für den  L astenzug  G un ter B erücksichtigung von 6 t Seitenstoß  berechnet.

SSSSTi

Bis auf die oberen Teile, die höher als 76 cm un ter Schienenoberkante 
hinaufreichen, w urden sie im Boden gelassen.

B erechnung und Entw urf des neuen  Bauw erks (Lastenzug N) en t­
standen in gem einsam er A rbeit des B rückendezernats der RBD und der 
Dyw idag, N iederlassung Breslau. L etztere führte auch alle Ramm-, Eisen­
beton-, Beton- und  S chüttarbeiten  sow ie d ie oberen  H ilfswände aus. Das 
A bdichten des Bauw erks besorg te  die Ruberoid AG, N iederlassung 
Breslau, das Zerlegen der stäh lernen  Ü berbau ten  und ihr V erladen mittels 
bahneigener 1 5 -t-K ran e  die C arlshütte  AG in W aldenburg. V erbraucht 
w urden 1899 m Pfähle, 2202 m 3 Betonzuschlagstoffe, 685 t Zem ent, 139 t 
R undstahl, 91000  K linker, 130 m 2 Korkplatten, 16 594 m 3 Schüttm assen. 
G egen 200 lfdm Fugen 
waren mit B itum enverguß 
zu füllen. Die G esam t­
kosten einschließlich aller 
N ebenarbeiten  betrugen  
324 520 RM.

Die Ansicht des ferti­
gen  Bauw erks (Abb. 14 
m it der B rüstung aus 
E isenbeton, die die Spitze 
der Fahrbahn trägt) w irkt 
bescheiden und spiegelt 
in nichts die große A rbeit 
w ieder, die seine Aus­
führung m it sich brachte.
W ir haben hier ein sehr 
langes schlauchartiges G e­
b ild e , dessen  recht hohe 
Ü berschüttung eine sehr 
um fangreiche G ründung 
verlangt und dessen  
Dichtung m it landläufi­
gen H ilfsm itteln nicht 
m ehr zugänglich ist.
U nsere A usführungen dürften  dargetan  h ab en , daß andere  Lösungen 
ausschieden und  der E isenbeton hier ein w illkom m ener H elfer war. Unsere 
A ltvordern bew iesen sow ohl in bezug  auf Schönheit als auch W irtschaft­
lichkeit ein feines G efühl, w enn sie bei neuen  Bahn- oder S traßenbauten 
mit hohen  Däm m en das B auw erk sehr hoch und  schm al und m it m ehreren 
Ö ffnungen erstellten , deren  m ittlere den W asserlauf oder die Straße und 
deren  seitliche die Böschungen aufnehm en.

Schließlich noch üb er das V erhalten  des neuen  B auw erks:
Das B auwerk hat sich w eit über die E rgebnisse der B elastungs­

versuche hinaus (Abb. 2k) im m ittleren  Teile bis zu etw a 13 cm, an den 
Enden etw a bis zu 9,6 cm gese tz t. Dabei haben sich dann die ein­
geschossigen Abschnitte etw as verkan tet. A lles das —  dem  Auge kaum 
w ahrnehm bar —  dürfte den  Boden- und B elastungsverhältn issen  ge­
mäß sein.

In den lo trech ten  W änden des Stockw erkrahm ens sind u n terha lb  der 
P la ttenbalken  auf der B euthener Seite (Abb. 2a) drei und auf der Glei- 
w itzer v ier feine senkrechte Risse en tstanden . E ntw eder w andern  sie
—  Riß a in Abb. 21 —  aus e iner Zone, die außer den V erteilungseisen  1 
noch Bügel 2 aufw eist, in eine solche, die nu r die ersteren  b esitz t, oder
—  Riß b — sie befinden sich auf ganzer Länge in einem  A bschnitt, der 
V erteilungseisen  1 und Bügel 2 hat, oder —  Riß c —  sie sind dort auf­
g e tre ten , wo nur V erteilungseisen  1 vorhanden sind. D er U m stand , daß 
die v ier Risse der G lelw itzer Seite die b e id en  16 m langen  zw ei­
geschossigen Teile nahezu dritteln , zeigt, daß es richtiger gew esen  w äre, 
die Fugen entsprechend d ichter zu legen. Da der E isenbeton  an d iesen 
Rissen w ie auch sonst n irgends Spuren von F euchtigkeit aufw eist, so 
sind sie nicht als Schäden zu w erten.

Abb. 14. W estansicht des fertigen Bauwerks.

Abb. 13. H ilfswände

9.65 0 115 195 iJ< 7,75

Abb. 12d. B auzustände 2 u. 3.
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Alle Rechte Vorbehalten.

W enn u n te r der Sohle von B auw erken Auftrieb vorhanden  ist, muß 
bekanntlich , w enn keine besonderen  M aßnahm en getroffen w erden, das 
Schw ergew icht des B auw erks m indestens dem  A uftrieb gleichkom m en. 
Dies führt be i unbelaste ten , uneingespannten  B etonsohlen häufig dazu, 
daß diese sehr stark  au sg eb ildet w erden m üssen und daß infolgedessen 
recht erhebliche K osten für die großen B etonm assen und den entsprechend 
tiefen E rdaushub  en tstehen .

Ein einfaches M ittel, 
um nicht den  A uftrieb in 
seiner vollen  Größe durch 
das B etongew icht aufheben 
zu m üssen, ist, die B eton­
sohle keilartig  zw ischen 
schrägen Seitenw änden  e in ­
zuklem m en. Die Sohle 
braucht dann nur so stark 
zu sein, daß sie b iegung­
sicher ist gegen  den Auf­
triebüberschuß  , der nicht 
durch das B etongew icht 
ausgeglichen ist.

Dieses V erfahren ist m it gutem  Erfolge und erheblicher K ostenersparnis 
beim  Bau der neuen  E rn st-A u g u st-S ch leu se  in H arburg-W ilhelm sburg 
angew endet w orden  (Abb. I ) 1). Im B innenhaupt sind die beiderseitigen  
Trennungsfugen zw ischen der Sohle und dem  Seitenm auerw erk  schräg 
gestellt. Bei beg innendem  A nsteigen der Betonsohle verkeilt sie sich an 
den Schrägflächen der Seitenw ände, so daß ein Aufschw im m en unm öglich 
ist. Die B iegungsicherheit der Sohle ist durch E iseneinlagen und 
V erankerung an in die Sohle h ineinragenden  Z ugpfählen erreicht.

Die in H arburg  ausgeführte E inkeilung der Sohle ist auch für ein im 
Bezirk des K analbauam ts O ebisfelde gep lan tes H ochw asser-E inlaßbauw erk

Einkeilung von Bauwerksohlen gegen Auftrieb.
Von R egierungsbaurat D e ttm e rs , O ebisfelde.

am M ittellandkanal vorgesehen. Die E inkeilung soll in diesem  Falle, 
wo kein seitliches M auerw erk neben  der Sohle vorhanden ist, das schräg 
begrenzt w erden  kann, dadurch erreicht w erden, daß die U m fassungsspund­

w än d e , wie in Abb. 2

i) B autechn. 1932, Heft 12. S. 130, 
Torkam m er“, und  dase lbst S. 133, Ziff. 9, 1

Abb. 4: 
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Abb. 2.

den Auftrieb auf den E rdboden. D iese keilartige Schrägstellung läßt sich in 
einfacher W eise durch V erw endung  geeigneter K eilbohlen an den vier 
Ecken erreichen. V oraussetzung für diese A usführung und rechnerisch 
nachzuprüfen ist, daß die Spundbohlen  und das sie um gebende Erdreich 
dem  Aufschw im m en der Sohle den nötigen W iderstand entgegensetzen. 
Infolge der Schrägstellung der Bohlen kom m t nicht der W iderstand gegen 
axiales H erausziehen in Frage, sondern der passive E rddruck entsprechend 
der sich b ildenden  G leitfläche.

Im vorliegenden  Falle  soll die Sohle im U nterw assergußverfahren  
e ingebracht w erden. Sie wird in einem  Stück hergeste llt und, um sie m ög­
lichst dünn gestalten  zu können, m it E isenein lagen bew ehrt. Die Er­
sparnisse an Beton, E rdaushub sow ie an Länge der Spundw andeinfassung 
sind verhältn ism äßig  recht erheblich.

Pum pstation besteh t 
bis zu einer Tiefe 
von 8 m aus rotem 
Sandste in , darunter

G rundw asserstrom  entnom m en. Von den Rohrbrunnen w ird das W asser 
durch eine gem ein sam e H eberle itung  zu drei in einem  B auw erk zusam m en­
gefaßten K am m ern g e le ite t. Aus d iesen K am m ern w ird das W asser durch 
K reiselpum pen in den H ochbehälter beim  Bahnhof N eunkirchen gepum pt.

Grundriß unter dem Pumpenpodest

Schnitt A-ß

üochspamgs■
elektrisch txtr 

Luftpumpe 'lydraulische Luftpumpe 
Iruckwasseranschluß an 
\ I  Druckleitung

SammtrohrMt lieg t eine 2 m hohe Schicht K ies­
konglom erat, darun ter eine Schicht 
von 0,50 m Eisengalle.

Die H ebersam m elleitung  v e r­
zw eigt sich innerhalb  de r Pum p­
sta tion  in drei Falle itungen , durch 
die das W asser drei V orkam m ern 
zug ele ite t w ird. Die d rei Vor­
kam m ern stehen  m it den  zu­
gehörigen drei H auptkam m ern 
durch m it Schiebern absperr- 
bare  L eitungen  in V erbindung. 
Ü ber jed e r H auptkam m er ist je 
eine K reiselpum pe angeordnet, 
die  je nach Bedarf das W asser 
aus der H auptkam m er saugt

tohrbrunnen ¿5 bis JO m.-

Klinkernllschicht

Abb. 1. Brunnenkammern mit Pumpstation, Grundriß und  Schnitte

Die Instandsetzung der Brunnenkammern der Pumpstation Wellesweiler.
Aiie Rechte Vorbehalten. Von Dipl.-Ing. G. D e u b n e r  NSBDT, Karlsruhe.

Die W asserversorgung des Bahnhofs N eunkirchen der E isenbahndirek- Die Rohrbrunnen sind etwa 60 m tief gebohrt. Der G rundw asser-
tion des Saargebietes gesch ieh t von e iner in der Nähe des O rtes W elles- Spiegel steh t in der trockenen Jah resze it etw a 3 m un ter G elände, steig t
w eiler ge leg en en  W assergew innungsanlage aus. Das W asser w ird durch aber beim  A nhalten nasser W itterung bis fast zur G eländehöhe an. Der
sechs R o h rb ru n n en , die in einem  w eiten  Talgrunde angeordnet sind, einem  U ntergrund an der
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und  durch eine gem einsam e D ruckleitung nach dem  H ochbehälter 
drückt.

Die H auptkam m ern sind nach oben durch eine Betondecke zwischen 
eisernen Trägern, die die Pum pen und M otoren trägt, vollkom m en ab­
geschlossen , so daß V erunreinigungen des W assers vom Pum penstande 
he r sicher verm ieden w erden. Zum B egehen der H auptkam m ern zwecks 
B esichtigung und Reinigung liegt vor jeder Kammer ein von außen b e ­
ste igbarer E insteigschacht. Die E insteigschächte sind mit dicht schließenden 
eisernen Klappen abgedeckt, um ein unbefugtes B etre ten  und  V er­
unrein igungen zu verh indern  (Abb. 1).

Die A ufteilung in drei völlig ge trenn te  A bteilungen m it je  einer 
Vorkam m er, H auptkam m er und einem  Pum penaggregat gibt d ie M öglichkeit, 
ohne U nterbrechung der W asserversorgung die Kam m ern einzeln außer 
Betrieb zu setzen , was für die R einigung der Anlage und für die Ü ber­
holung der Pum pen von Zeit zu Zeit erforderlich ist. Das Ein- und 
A usschalten der Pum pen geschieht in A bhängigkeit von dem  W asser­
stande im H ochbehälter selbsttätig , so daß sich die B edienung auf eine 
einm alige Nachschau in jeder W oche durch den Pum penw ärter beschränkt.

S ika-Zem entm örtel aufzuführendes K linkerm auerw erk ersetz t w erden. 
D iese A rbeiten  w aren in ihrem  wichtigsten Teile —  W iederherste llung  
der U m fassungsw ände —  gegen stark andrängendes W asser auszuführen , 
was nur un ter V erw endung  abb indebeschleunigender Sika m öglich war. 
Zur V erw endung gelangte  bei starkem  W asserandrang S ika-4a, bei ge ­
ringerem  Sika-1 und  -4, w odurch zugleich W asserdichtheit des M örtels, 
Schutz gegen die aggressive K ohlensäure und A bbindebeschleunigung 
des Z em entes erzielt w urde.

Durch das angegebene  V erfahren w urde eine gegen  die A ußen­
m auern an liegende  und diese teilw eise e rsetzende  kräftige Schale 
h ergeste llt, die durch die neuen , gleichfalls aus K linkerm auerw erk her­
gestellten  Zw ischenw ände ausgesteift w urde. Durch einzelne, tiefer in 
den Beton e inb indende  Pfeiler w urde die K linkerschale in den W änden 
verankert, ln den W änden besteh en d e  Ö ffnungen, sowie solche, die 
durch A usräum en besonders m ürben Betons entstanden , wurden gleichfalls 
ausgem auert. Die V erbindung dieser A usm auerung mit der Klinkerschale 
gab die G ew ähr, daß auch bei ungenügender H aftfestigkeit an dem Beton 
der W ände die A usm auerung nicht durch den W asserdruck nach innen

Abb. 3. S tem m arbeiten .Abb. 2. Pum pstation, A ußenansicht.

Die Um fassungs- und Zw ischenm auern bestehen  aus Beton. Zum 
Schutze gegen die Einflüsse der W itterung und unbefugtes B etreten ist 
die gesam te Anlage durch e inen m assiven Ü berbau geschützt (Abb. 2).

Seit einiger Z eit zeig ten  sich an dem  Beton der Um fassungs- und 
Z w ischenw ände, sow eit diese mit dem W asser in Berührung stehen , Zer­
störungserscheinungen. An vielen Stellen drang das G rundw asser durch 
größere und  kleinere Öffnungen in den U m fassungsm auern unm ittelbar 
in die Vor- und H auptkam m ern und in die E insteigschächte ein. Auch 
die Z w ischenw ände w aren stark beschädigt und zeig ten  durch die ganze 
S tärke de r W and durchgehende Öffnungen.

W ie d ie chem ische U ntersuchung des durch die W ände in die 
B runnenkam m ern unm ittelbar e in tretenden  G rundw assers und des Leitungs­
w assers aus der H eberle itung  ergab, en thä lt das W asser erhebliche M engen 
aggressiver K ohlensäure.

Zweifellos sind die Z erstörungserscheinungen am Beton hierauf zurück­
zuführen. Man w ar sich bei der E rstellung der Anlage im Jahre  1913 
offenbar der G efährlichkeit des G rundw assers in seiner W irkung auf den 
Beton nicht bew ußt. Auch ist zu bedenken , daß seinerzeit die für die 
H erstellung eines dichten Betons notw endigen V oraussetzungen hinsichtlich 
der A bstufung der K orngrößen noch nicht bekannt waren.

So ist anzunehm en, daß der Beton von Anfang an stark w asser­
durchlässig war. N aturgem äß verm ehrten  sich mit zunehm ender Zer­
stö rung  des B etons die Angriffe des zuström enden W assers, so daß der 
Zerstörungsfortschritt m it der Zeit im m er schneller zunahm . A ußerdem  
begann das W asser Sand durch die Öffnungen in den A ußenw änden in 
die K am m ern einzuspü len . Man m ußte dam it rechnen, daß sich mit der 
Zeit um das B auwerk herum  größere  H ohlräum e b ilden  w ürden, die 
früher oder später zu E inbrüchen von der Erdoberfläche her führen 
m ußten . Infolge der Ö ffnungen in den Zw ischenw änden w ar es auch 
nicht m ehr m öglich, die einzelnen Kam m ern für sich zu en tleeren  und 
zu  rein igen. Die R einigung der Kam m ern konnte nur gem einsam  an 
b e triebstillen  Sonntagen geschehen . Aus allen d iesen G ründen entschloß 
sich die E isenbahndirek tion  des Saargebietes, eine gründliche E rneuerung  
der B runnenkam m ern vorzunehm en, und w ählte  ein von der Firm a 
Sika G. m. b. H., D urm ersheim , Baden, vorgeschlagenes V erfahren zur 
D urchführung.

H iernach sollte ohne Vornahm e e iner G rundw asserabsenkung  der 
schadhafte Beton abschnittw eise entfernt und durch in wasserdichtem

zu abgedrückt w erden konnte. Die U m fassungsw ände sollten ursprünglich 
auf etw a 60 cm Tiefe in e inzelnen senkrechten  Streifen erneuert werden. 
Diese A rbeit hätte  eine lange A ußerbetriebsetzung  der Kam mern erfordert. 
Auch erw ies sich der Beton in dem  oberen  Teil als sehr gut erhalten, 
so daß bei den geringen A uflasten eine V erringerung der Dicke der 
K linkerschale zulässig erschien. Die E isenbahndirektion  bestim m te dem ­
gem äß un ter B eibehaltung des g rundsätzlichen V orschlages der Sika 
G .m .b .H .  den in Abb. 1 dargeste llten  Entw urf mit M auerdicken von 
13 und 25 cm zur Ausführung.

Bevor mit den B auarbeiten begonnen w erden konnte, wurde das 
H eberrohr von den R ohrbrunnen unm itte lbar m it den Saugstutzen der 
Pum pen verbunden , so daß auch w ährend der W iederherstellungsarbeiten  
in den Kam m ern die W asserversorgung nicht un terbrochen w erden mußte. 
A llerdings m ußte in d ieser Zeit die Pum pstation  ste ts m it einem W ärter 
b ese tz t sein, da die se lbsttä tige  R egelvorrichtung nicht arbeiten  konnte. 
Aus hygienischen G ründen b lieb  der Z utritt der Pum penkam m er auch 
w ährend der B auarbeiten gesperrt. Zugang, Ab- und Anforderung des 
A usbruches, der Baustoffe und  der G eräte m ußten durch die drei E insteig­
schächte h indurch  geschehen , deren  geringe A bm essung die Beförderungs­
arbeiten  sehr erschw erte. Durch M essungen nach A bschalten der H eber­
leitung  war festgeste llt, daß durch die Ö ffnungen und U ndichtigkeiten 
in den W änden eine W asserm enge von rd. 30 m 3/Std. in die Brunnen­
kam m ern eindrang. Zur B eseitigung des e indringenden  W assers wurde 
in halber Höhe der B runnenkam m ern eine K reiselpum pe eingebaut, die 
aus einem  in den Boden der M ittelkam m er gesch lagenen  Pum pensum pf 
von etw a 0,5 m 3 G röße das sich dort sam m elnde W asser durch eine in 
dem  m ittleren  E insteigschacht verlegte  R ohrleitung nach außen  w egpum pte, 
ln die b e iden  m ittleren  T rennw ände w urden an der Sohle  Ö ffnungen ge­
schlagen, durch die das eindringende W asser dem  Pum pensum pf in der 
m ittleren  K am m er zugele ite t w urde. H ierauf konnte m it den  eigentlichen 
B auarbeiten  begonnen  w erden.

Abb. 3 zeig t die D urchführung d ieser A rbeiten. In d er M itte des 
Bildes ist eine g roße Öffnung erkennbar, die im Laufe d e r Jah re  durch 
die E inw irkung des W assers en ts tanden  ist und schon vor Beginn der 
A rbeiten vorhanden war. Sow eit d ie K linkerschale vor d ie b esteh en d en  
W ände zu stehen  kam, w urden diese lediglich g e rein ig t und  aufgerauht. 
Fast die gesam te  Innenfläche w ar m it starken, b is zu 3 cm h ohen  K alk­
sin terungen  überzogen. Um die Sicherheit des Bauw erks nicht zu g e ­
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fährden , w urde, jew eils 
den Stem m arbeiten fol­
gend, sofort die K linker­

schale hochgeführt. 
Ebenso w urde in den 
m ittleren T rennw änden 
jew eils nach H eraus­
nahm e eines senkrech­
ten  Streifens Beton die­
ser sofort durch K linker­
m auerw erk ersetz t. Die 
Art und W eise der 
D urchführung d ieser Ar­
beiten  w urde m aß­
gebend  durch den star­
ken W asserandrang b e ­
einflußt.

W ährend der Bau­
arbeiten  stand der 

G rundw asserspiegel 
etwa 3 m un ter G elände­
oberfläche, so daß an 
der Sohle der Kam­
m ern ein hydrostatischer 
Druck von etw a 6,5 m 
W assersäule herrschte. 
Auf der ganzen Höhe 

Abb. 4. der M auern bis hinauf
Beginn der K linkerausm auerung. zum Pum penpodest zeig­

ten  sich W assereintritte,
so daß die W andflächen dauernd überriese lt w urden. Außer den zahl­
reichen kleinen W asserein tritten  w aren noch drei starke Q uellen vor­
h anden , d ie den bei w eitem  größ ten  Anteil der eindringenden W asser­
m enge förderten . Die Luftzufuhr war außerordentlich  beschränkt, som it 
die Luft in den K am m ern ste ts w assergesättig t. Ein natürliches A b­
trocknen d er W ände tra t nie ein, so daß auch an den S tellen, an denen 
kein unm itte lbarer W asserandrang w ar, wie z. B. bei den Zw ischen­
w änden , für alle  A rbeiten  die V erw endung  schnellb indender Sika un­
erläßlich war.

Beim A ufm auern der K linkerauskleidung begann man dam it, zunächst 
längs der W ände eine Rollschicht zu verlegen  (Abb. 4).

Abb. 5.
H ochführen d er K linkerausm auerung.

Diese Rollschicht m ußte in das zum Pum pensum pf ström ende W asser 
verlegt w erden , w obei g leichzeitig  von den W änden her W asser über 
die frisch v e rleg ten  S teine h inw egrieselte . Die zahlreichen G lanzlichter 
in Abb. 4 lassen  d ie M enge des herabrieselnden  W assers erkennen. Das 
A usspülen des M örtels w urde dadurch  verm ieden , daß man als solchen 
reinen Z em ent ohne Sandzusatz, der m it unverdünn ter S ik a -4 a  angem acht 
w urde, verw endete. H ierbei lieg t der A bbindebeginn un ter einer M inute 
nach dem  A nrühren. Auf der Rollschicht w urde die A ufm auerung im 
norm alen K reuzverband hochgeführt. D er Beton erh ie lt zunächst eine 
Vordichtung, b estehend  aus Z em ent, Sand und S ik a -4 a . Das M ischungs­
verhältn is für die V ordichtung rich tete  sich jew eils nach dem  W asser­
andrang. Um  zu verh indern , daß der W asserdruck die V ordichtung von

Von Anfang an war v o rgesehen , daß die E rneuerungsarbeiten  nur 
so hoch ausgeführt w erden sollten, wie der B eton stärkere Z erstörungs­
erscheinungen zeigte. D em entsprechend w urden die A ußenw ände je nach 
B eschaffenheit bis zu einer H öhe von 3,50 bis 4,65 m ü ber Sohle mit 
K linkerm auerw erk  verk le idet. Die Zw ischenlängsw ände w urden in voller 
H öhe ausgebrochen und  erneuert. Die sehr starken Q uerw ände zwischen 
den H auptkam m ern und den E insteigschächten w urden  jedoch nur bis 
rd. 3 m üb er Sohle ausgew echselt.

W ährend im un teren  Teile bei starkem  W asserandrang m it Z em ent 
und unverdünn ter Sika-4a gearb e ite t w erden m ußte, konnte w eiter oben 
ein M örtel aus 1 R.-T. Zem ent und 2 R.-T. Sand verw endet w erden, der 
m it Sika-4a, die m it 3 R.-T. W asser ve rd ü n n t w urde, angem acht war. Für 
die Zw ischenw ände w urde gleichfalls ein M örtel im M ischungsverhältnis 1 :2 
gew ählt. Um den M örtel w asserdicht zu m achen und som it gegen  die 
E inw irkungen der K ohlensäure zu schützen, w urde ihm Sika-1 zugesetzt, 
außerdem  als A bbindebeschleuniger S ika-4, w as aus folgenden G ründen 
erforderlich war.

Da die Zw ischenw ände in e inzelnen Streifen ausgew echselt w erden 
m ußten , w ar es unverm eidlich , daß das kurz vorher fertiggeste llte  M auer­
w erk sofort Auflast bekam , w enn  m an m it der A usw echslung des daneben­
stehenden  W andstückes nicht zu lange w arten  w ollte. H inzu kam , daß, 
w ie erw ähnt, die A bbindegeschw indigkeit norm alen Z em entm örte ls in den 
feuch tkalten  K am m ern außerordentlich  gering  war. In der angegebenen  
W else w urden die A rbeiten  innerhalb  l l/2 M onate durchgeführt. Nach 
Fertigste llung  der M aurerarbeiten  w urden  noch säm tliche Fugen zw eim al 
m it P u rig o -F lu a t durchtränkt. D iese Tränkung erhöh t d ie W iderstands­
fähigkeit des M örtels und  setzt den freien Kalk des Z em entes in unlösliche 
V erbindungen um, so daß nach w enigen Tagen der B ehälter schon in 
B enutzung genom m en w erden  konnte.

Durch die vorbeschriebenen A rbeiten w urde das w ichtige, w egen  der 
um fangreichen M aschinenm ontage w ertvolle  und vom unm itte lbaren  Verfall 
bedroh te  B auwerk in kurzer Zeit und  m it geringen K osten w iederhergeste llt. 
Da eine G rundw asserhaltung, die für sich schon infolge des durchlässigen 
U ntergrundes erhebliche K osten verursach t h ä tte  und durch  die ein Teil 
der B runnen unbed ing t außer B etrieb g ese tz t w orden w äre, verm ieden  
w erden  konnte, w ar es nicht erforderlich, den B etrieb des bahneigenen  
W asserw erks zu un terb rechen  und für die Z eit der A rbeiten  W asser von 
anderer S te lle  zu beziehen , w odurch gleichfalls erhebliche K osten erspart 
w urden.

dem  teilw eise  m ürben 
M örtel abdrückte, wurde 
diese im m er nur in 
A bschnitten von etw a 
20 bis 30 cm hochge­
führt und unm ittelbar 
anschließend das Klin­
kerm auerw erk bis zur 
gleichen H öhe hoch­
gem auert. Auch h ier­
bei war es natürlich 
nicht zu verm eiden, daß 
ste ts von oben her 
W asser über die in 
Ausführung begriffe­
nen Arbeiten h inw eg­
rieselte.

Abb. 5 zeigt den 
A ugenblick, in dem 
nach H ochm auern der 

früher abgespitzten 
W ände mit dem  w eite ­
ren Abspitzen nach oben 
hin zu beginnen ist.

Da im Som m er bei 
niedrigem  G rundw as­
serstand die Förde­
rung bisw eilen den Abb. 6.
W asserbedarf des Bahn- Q uellfassung,
hofs N eunkirchen nicht
decken kann , w urden auf A nordnung der E isenbahndirektion die 
größeren Q uellen  nicht gestopft, sondern in Tonröhren gefaßt. Auch 
diese Arbeiten konnten  un ter V erw endung von S ik a -4 a  ohne Schw ierig­
keiten durchgeführt w erden.

Abb. 6 zeigt, von schräg oben aufgenom m en, eine Aufsicht auf die 
K am m ersohle. Im Bilde rechts oben ist das bereits  hochgeführte K linker­
m auerw erk sichtbar.
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Alle Rechte Vorbehalten. Über Arbeitszeiten von Umbaubaggern.
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Die A ngaben ü b e r die tatsächlichen Leistungen der neueren  U m bau­
bagger, die von zahlreichen B austellen, auf denen solche Bagger ein­
gese tz t w urden, gem acht w erden, schwanken außerordentlich. Die Bagger 
versch iedener H erkunft haben im allgem einen die gleichen äußeren  A b­
m essungen, so daß m an auch die gleichen tatsächlichen Leistungen er-

W esten Osten
±±107,z U.N.N.

109.6 ii.  N.N.

'w -w m
Abb. 1.

Q uerschnitt durch das w estliche Ufer 
des neuen Ö lhafens bei Daxlanden 

am Rhein.

w arten dürfte. Die Praxis g ib t jedoch ein anderes Bild. Vor allem  sind 
die Schw ankungen in den  Leistungsangaben naturgem äß durch die ver­
schiedenen B odenarten und A rbeitsbedingungen, un ter denen die Bagger 
zu arbeiten  haben, begründet, so daß es außerordentlich schw er ist, für 
bestim m te A rbeiten die zw eckm äßigste Baggerart zu finden, und mehr-

Abb. 2.
U m baubagger 1 als E im erseilbagger m it einem 

l ,2 - m 3-E im er (Demag).

Abb. 3. U m baubagger 2 m it einem  l ,2 -m 3-E im er 
(Menck & Ham brock G. m. b. H.).

Abb. 5.

fach nach Beginn der A rbeiten die V erteilung und der Einsatz der G eräte 
unter m ehr oder w eniger großem  K ostenaufw and g eändert w erden m ußten. 
V erschiedene tatsächliche Leistungen können sich jedoch nicht allein  aus 
den w echselnden B odenarten und sonstigen A rbeitsbedingungen ergeben, 
sondern scheinen noch einen anderen  Grund zu haben. O bw ohl für die 
versch iedenen  B aggerbauarten  zahlreiche Leistungsergebnisse auf Bau­
stellen  oder von U ntersuchungen  vorliegen, hafte t allen diesen Angaben 
der M angel an, daß sie sich nur auf eine bestim m te B aggerbauart be­
ziehen und d ie jew eiligen  V oraussetzungen für die E rzielung der Leistungen 
anders sind. Jedenfalls fehlt fast ste ts eine Vergleichsm öglichkeit.

Es sind daher auf einer Baustelle, wo verschiedene Baggerbauarten 
un ter den vollkom m en gleichen  V oraussetzungen und A rbeitsbedingungen 
e ingesetz t w aren, M essungen angeste llt w orden.

Bei Daxlanden am Rhein in der N ähe von Karlsruhe wird augen­
blicklich ein neu er Ö lhafen gebau t, w obei westlich des Beckens eine 
A nschüttung von +  6,0 (NN +  104,6) auf +  8,6 m (NN +  107,2) von der 
Arbeitsgem einschaft G ust. Siegrist Bauges. m. b. H. und G ustav Stum pf 
in K arlsruhe ausgeführt w ird. Fü r diese A nschüttung (Abb. 1) sind im 
ganzen etwa 700 000 m 3 Boden zu bew egen. Der Boden (leichter Sand­
boden) wird aus dem  herzuste llenden  Becken ausgehoben und oben als 
Damm angeschütte t. E ingesetzt w aren für diese A rbeiten drei U m bau­
bagger. Den A ushub und das unm itte lbare  A nschütten führten zwei 
U m baubagger m it je  einem  l,2 -m 3-G efäß aus, wobei der Bagger 1 (Abb. 2) 
und der Bagger 2 (Abb. 3) unm ittelbar nebeneinander und infolgedessen

un ter völlig gleichen Bedingungen 
arbeite ten . Der k leinere B agger 3 
(Abb. 4) stand h in ter den Bag­
gern 1 und 2 (Abb. 5) und schüt­
te te  den abgew orfenen Boden 
w eite r nach W esten an. Alle 
drei Bagger hatten  d ie Form als 
E im erseilbagger. Die Bagger 1 
und 2 w urden durch Rohölmotoren 
und der Bagger 3 mit einem 
Gefäß von 0,8 m 3 Inhalt durch 
Dam pf betrieben. Da die Bag­
ger 1 und 3, abgesehen vom An­
trieb  und den Größenabm essungen, 
gleich geb au t w aren , und der 
Bagger 2 eine abw eichende Bau­
art aufw ies, w ar die M öglichkeit 
eines V ergleiches durch M essun­
gen un ter se lten  günstigen Be­
dingungen gegeben. Die Bagger 1 
und  3 w urden durch U niversal­
hebel und der Bagger 2 durch 
E inzelhebel gesteuert.

G earbe ite t wurde m it allen 
drei B aggern in zwei Schichten 
von je  7 h (5 bis 87o, 9 bis 
12 U hr die eine und 13 bis 15l/2» 
16 bis 20 U hr die andere Schicht”). 
Die M essungen w urden auf den 
Anfang einer Schicht, dann auf 
die Zeit kurz vor der Zwischen­
pause und schließlich auf den

Abb. 4. U m baubagger 3 m it einem  0 ,8 -m 3-E im er 
(Demag).

G esam tansicht der A rbeitstelle  
der drei Bagger.
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Schluß einer Schicht geleg t. Im G egensätze zu den sonstigen G ew ohn­
he iten  des A rbeitens w aren  die Baggerführer angehalten, w ährend der 
M essungszeiten  die B aggerbew egungen einzeln für sich auszufahren und 
nicht g eg enseitig  zu überschneiden . Die Bagger 1 und 2 gruben w ährend 
d e r  M essungszeiten  aus etw a 5 m Tiefe und schütteten  auf das B agger­
p lanum , w ährend  der Bagger 3 vom  Planum  aufnahm  und  in rd. 3 m H öhe 
ausschü tte te . Um jedoch keine allzu großen B etriebsbehinderungen ein- 
tre ten  zu lassen, w urden  Schw enken und E ntladen e inerseits und Zurück­
d reh en  und Senken anderseits bei den M essungen zusam m engefaßt. Die 
Baggerführer w aren auf ih ren  M aschinen längere Zeit gu t eingefahren 
und  daher im a llgem einen  in d er Lage, ihre B agger voll auszunutzen. 
A llerdings schien es, als sei der eine B aggerführer besser. Für jede 
B ew egung d er B agger (Schw enkw inkel stets 180°) w urden nacheinander 
je  fünf Z eiten genom m en, deren  M itte lw erte  in den T abellen 1 bis 3 
en th a lten  sind.

T a b e lle  1. Zu B eg in n  e in e r  S ch ich t.

B a g g e r  Nr. 1 2 3
sek sek sek

G r a b e n ........................................ 6,0 5,8 4,8
Schw enken und E ntladen . . 9,9 7,9 9,7
Z urückdrehen und  Senken . 5,5 5,1 7,1
vo lles S p ie l ................................... 27,2 25,6 24,8

T a b e lle  2. V or d e r  Z w isc h e n p a u se .

B a g g e r  Nr. 1 2 3
sek sek sek

G r a b e n ......................................... 7,1 5,9 5,1
Schw enken und  E n tladen  . . 10,3 8,2 10,0
Zurückdrehen und Senken 5,8 5,2 7,3
volles S p ie l ................................... 28,5 25,8 25,9

T a b e lle  3. V or S c h ich te n d e .

B a g g e r  Nr. 1 2 3
sek sek sek

G r a b e n ........................................ j 6,2 5,8 5,1
Schw enken und Entladen . 12,2 8,2 10,3
Zurückdrehen und Senken 6,5 5,1 7,5
volles S p ie l .................................. 31,0 25,9 26,9

Die e rm itte lten  Z eiten für die einzelnen B aggerbew egungen sind
über den U hrzeiten , zu denen sie genom m en sind , aufgetragen (Abb. 6 
bis 8).

Die Zunahm en der Zeiten für ein vo lles Spiel b e tragen :
Bagger 1: von 27,2 sek auf 31,0 sek, 14,00%

. 2: „ 25,6 . „ 25,9 „ , 1 ,17%
, 3: „ 24,8 „ „ 26,9 „ , 8 ,46% .

Auffällig ist der U nterschied der Zunahm e der Z eiten um 12,83%  
beim  Bagger 1 gegenüber dem  Bagger 2. Ob der G rund in den natürlichen, 
durch die B edienung der Bagger bedingten  E rm üdungserscheinungen oder 
in den subjektiven Fähigkeiten der Baggerführer zu suchen ist, läß t sich 
aus den Zahlen allein  nicht folgern. Jedenfa lls  w aren die A rbeits­
bedingungen für die beiden  Bagger gleich.

Aus den Tagesberichten der Baggerführer ergaben sich im M ittel 
an tatsächlichen L eistungen: Bagger 1 700 m 3/7 h, Bagger 2 1000 m 3/7 h, 
Bagger 3 500 m 3/7 h. In e iner Schicht w urden m it dem  Bagger 2 als 
Spitze 1400 m 3/7 h und mit dem  Bagger 1 einige M ale 1000 m 3/7 h 
erreicht. M öglicherweise drückt sich in d iesen Zahlen eine unterschied­
liche Leistungsfähigkeit der Baggerführer aus.

Inw iew eit die Z ahlen auch für andere  B odenarten als lose liegenden 
Sand im V erhältn is gleiche G ültigkeit haben, ist e ine andere  Frage.

Vermischtes.
L. H e in r ic h sd o rff  70 J a h r e  a lt .  G enerald irektor Ludwig H e i n r i c h s ­

d o r f f ,  L eiter der AG für V erzinkerei und  E isenkonstruktion, vorm . Jakob 
H ilgers in R heinbrohl, feierte  am 16. D ezem ber d. J. in körperlicher und 
geistiger R üstigkeit und  Frische seinen siebzigsten  G eburtstag.

Seine erste  technische A usb ildung  fand er bei der G utehoffnungs­
h ü tte  in S terkrade, w o er m it 14 Jah ren  als Lehrling des B rückenbaues 
ein trat und  es bis zum  A ssisten ten  des M ontageleiters brachte. Als solcher 
le ite te  er 1886/88 die A ufstellung der großen  B ahnhofshallen in Frank­
furt a. M. Nach kurzer Tätigkeit bei A ugust Thyssen in M ülheim , bei 
H ilgers in R heinbrohl und  bei der Schiffsbau AG vorm . Schulz in M annheim  
trat er anfangs 1897 als technischer D irektor bei der Firm a Bosshard & Co. 
in  Näfels (Schweiz) ein. U nter se iner fünfjährigen L eitung ha t dieses 
W erk bestens gearb e ite t und  viele Brücken und H ochbauten in der 
Schw eiz und  Ö sterreich  ausgeführt. Von H ochbauten sei nur die Kuppel 
des B undeshauses in Bern genannt.

Dann kam  H einrichsdorff w ieder zu der Firm a H ilgers in Rheinbrohl 
zurück, der er bis h eu te , also se it m ehr als drei Jahrzehnten , als energischer 
und  z ie lbew ußter L eiter vorsteh t. U nter ihm ist das W erk von den 
Anfängen e iner k leinen  V erzinkerei und Fabrik einfacher W ellblechbauten 
zur heu tigen  a llbekannten  und  leistungsfähigen W erkstätte für E isen­
konstruk tionen , B rücken und  B auw erken jed er Größe aus W ellblech 
herangew achsen. B esonders hervorzuheben  sind der E isenhochbau, die 
H erstellung  verzink ter B ehälter und  Pontons —  letz te re  vor allem  als 
P ion iergerät — sow ie die Ü bernahm e von V erzinkarbeiten aller Art. Im 
Jahre  1911 übernahm  das W erk un ter gu ten  B edingungen im benachbarten 
Neuw ied noch die F abrikan lage  der dortigen G esellschaft für B rückenbau, 
T iefbohrung und E isenkonstruktionen, w odurch vor allem  der reine Brücken­
bau  eine bessere  H erstellungsm öglichkeit erhielt. H err Heinrichsdorff 
verfüg t som it je tz t ü ber zwei leistungsfähige W erke, in denen bei Zeiten 
bester B eschäftigung bis zu 120 B eam te und  500 A rbeiter tätig  sein können.

Schwere Z eiten  für die W erke brachten die Zeiten nach dem  K riege, 
wo durch die am erikanische B esetzung alle  T ätigkeit zum  S tilliegen kam. 
Auch 1923 beim  R uhreinbruch, wo die Franzosen im Rheinland die Regie­
bahn  einführten , lagen die W erke still. H err Heinrichsdorff w urde dam als 
von den Franzosen ausgew iesen.

Zur Zeit ist d ie Firm a H ilgers, dank d er unerm üdlichen und  energischen 
A rbeit ihres G enerald irek tors, w ieder im A ufstieg begriffen. Von m orgens 
b is abends ununterbrochen  tätig, kenn t H err Heinrichsdorff tro tz seines 
hohen A lters keinen A chtstundentag . Daß er noch lange die Geschicke 
seiner W erke le iten  k ö n n e , ist der aufrichtige W unsch seiner B eam ten 
und A rbeiter. Bo-

R u n d e r la ß  d e s  p re u ß is c h e n  F in a n z m in is te r s  v om  12. 10. 1934, 
b e tr .  d ie  P rü fu n g  s c h w ie r ig e r  s ta t i s c h e r  B e re c h n u n g e n  V. 19.2420 
B1n./41 — .

Die bei der staatlichen P rüfungsstelle  für statische B erechnungen 
•eingehenden A nträge auf Prüfung  schw ieriger sta tischer B erechnungen 
sin d  häufig  unvollständ ig  und  unübersichtlich . H ierdurch wird nicht nur 
die P rüfungsstelle  be lastet, sondern  auch die B earbeitung  der Anträge 
verzögert. D eshalb ersuche ich die B augenehm igungsbehörden , vor der 
W eiterg ab e  der vorgenannten  A nträge darauf zu  achten, daß

a) die Bauvorlagen vollständig und die geplanten  Bauw erke erschöpfend 
zeichnerisch dargeste llt sind,

b) die B erechnungen und Zeichnungen deutlich lesbar sind,
c) die B erechnungen m it Seitenzahlen  und bei größerem  U m fang 

auch mit Inhaltsverzeichnis versehen sind,
d) auf der ersten  Seite der B erechnung angegeben  ist, w elche Be­

lastungen zugrunde ge leg t sind, ferner w elche Baustoffe vorgesehen sind 
und  w elche Festigkeiten  sie haben sollen (bei Stahl M arkenbezeichnung 
z. B. St 37 -12 , bei Beton z. B. W b2i ^  180 kg/cm 2), ferner w elche zu ­
lässigen Spannungen zugrunde ge leg t sind, wie hoch sich die B oden­
pressung  errechnet und w elcher Art der B augrund und ggf. die G rund­
w asserverhältnisse sind, auch wie die W indkräfte aufgenom m en und in 
den B augrund g e le ite t w erden sollen,

e) Bei Bauw erken mit besonderer B enutzungsart, z. B. bei Fabriken, 
n ähere  A ngaben über den B etrieb, die Art und die G ew ichte der au f­
zustellenden  schw eren M aschinen, der B ehälter usw. gem acht sind. — 
Ihre Lage ist in den Zeichnungen durch skizzenhafte D arstellung der 
U m risse anzugeben, ebenso sind ihre A uflagepunkte einzutragen.

f) die Zeichnungen das ganze Bauwerk in G rundrissen und  Schnitten 
deutlich  darstellen , auch alle erforderlichen M aße, die Stab- und Balken­
querschnitte  und die Postennum m ern en thalten , nach denen die statische 
B erechnung einzuteilen  ist. —  Die Lage der Schnitte is t in den G rund­
rissen und ggf. in den anderen Schnitten anzugeben.

g) bei schw ierigen K onstruktionen E inzelzeichnungen der w ichtigsten 
T eile, bei allen E isenbetonbauten  B ew ehrungszeichnungen vorliegen,

h) die Zeichnungen gem äß DIN 823 gefalte t und außen m it Aufschrift 
versehen  sind,

i) für außergew öhnliche Form eln und B erechnungsverfahren en tw eder 
die zugänglichen Q uellen  (genauer Buchtitel, Verfasser, Auflage, Seite 
und  w enn nö tig  Verlag) angegeben oder die Form eln  sow eit en tw ickelt 
sind, daß ihre R ichtigkeit nachgeprüft w erden  kann. — Das gleiche g ilt 
bei Ü bernahm e von Z ahlenw erten  aus Tafeln usw . —  Im allgem einen  
sind m öglichst die genorm ten  Bezeichnungen zu verw enden  (Erlaß vom 
25. 2. 25 —  II 9. 155). —  A ußergew öhnliche B uchstabenbezeichnungen 
sind zu erklären.

k) ein Abdruck der Zulassungsurkunde beiliegt, w enn besonders zu­
gelassene B auw eisen (Baustoffe und Bauarten) verw endet w erden  sollen,

1) d ie nach der G ebührenordnung  vom  13. 11. 1923 (Zentralbl. d. 
B auverw . S. 563) vorgeschriebene V erpflichtungserklärung auf Z ahlung 
der G ebühren  beigefügt ist, w enn den N achprüfungsantrag n i c h t  eine 
staatliche B augenehm igungsbehörde ste llt. —  H andelt es sich um A nträge, 
die nach § 16 der RGO. zu behandeln  sind, so ist die en tscheidende 
B eschlußbehörde anzugeben .

m) der R ohbauw ert der B auanlage angegeben ist und d iese  A ngabe 
durch eine beigebrachte  B erechnung, in der die o rtsüblichen Preise e in ­
g ese tz t sind, nachgeprüft w erden kann.

F eh len  nötige  Z eichnungen, B erechnungen oder sonstige U nterlagen , 
so haben  die B augenehm igungsbehörden  bei Ü bersendung  des A ntrages 
an die P rüfungsstelle  h ierauf besonders h inzuw eisen und  für bald ige  
E rgänzung und N achsendung zu sorgen. E tw aigen N achträgen haben  sie 
die geprüften  H auptberechnungen  nebst den Z eichnungen sow ie die
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alten  P rüfungsbem erkungen beizufügen. E ntsprechendes gilt auch bei 
Um - und E rw eiterungsbauten .

Erw ünscht ist es, daß die B augenehm igungsbehörden vor der W eiter­
leitung der statischen B erechnungen an die Prüfungsstelle  zu den B e­
lastungsannahm en und  zu d er B eanspruchung des B augrundes Stellung 
nehm en.

T a g u n g  1934 d e s  D e u tsc h en  S ta h lb a u -V e rb a n d e s .  (Schluß aus 
H eft51). Prof. ®r.=2>ng. K u n t z e ,  Berlin-D ahlem , behandelte  in dem  folgen­
den  V ortrage „ n e u z e i t l i c h e  F e s t i g k e i t s f r a g e n “. Man m üsse d ieF orde- 
rung von M indestdehnungen in den A bnahm ebestim m ungen einer kritischen 
Durchsicht unterziehen. Bei ungleichförm igen B eanspruchungen spiele der 
W erkstoff keinesfalls m ehr die Rolle einer S toffkonstanten. Man m üsse 
Prüfverfahren ausarbeiten , die eine sachgem äßere B eurteilung der Stoff­
gü te  erm öglichen, m üsse den W erkstoff in P robenform en m it bekannter 
„Form ziffer“ (Spannungsspitze) nicht nur statischen, sondern auch schw in­
genden B eanspruchungen unterziehen, eine Forderung, der m an besonders 
bei geschw eißten V erbindungen B eachtung zu schenken habe.

Der V ortrag von Reichsbahnrat R o s t e c k ,  Berlin, behandelte  das 
Them a „ D a s  V e r h a l t e n  s t ä h l e r n e r  E i s e n b a h n b r ü c k e n  u n t e r  
r u h e n d e n  u n d  b e w e g t e n  V e r k e h r s l a s t e n  u n d  d ie  V e r f a h r e n  
z u r  M e s s u n g  v o n  D u r c h b i e g u n g e n  u n d  D e h n u n g e n “. Auch 
h ierbe i w urde die Frage erörtert, w elche M aßnahm en festigkeitstechnischer 
und rein konstruktiver Art nötig  seien, um den ungünstigen E inflüssen 
dynam ischer B elastungen R echnung zu tragen. Neu entw ickelte  M eß­
verfahren der D eutschen R eichsbahn-G esellschaft, die beschrieben w urden 
(Dehn- und D urchbiegungsm essungen), hätten  sich praktisch bew ährt.

Den A bschluß der fachwissenschaftlichen T agung b ilde te  der Bericht 
von £>r.=;3ng. K l ö p p e l ,  Berlin, „A u s d e r  t e c h n i s c h - w i s s e n s c h a f t ­
l i c h e n  T ä t i g k e i t  d e s  D e u t s c h e n  S t a h l b a u - V e r b a n d e s “. Der 
R edner verw ies zunächst auf die D auerfestigkeitsversuche an vollen, ge ­
lochten und gen ieteten  Stäben und sprach von M aßnahm en zur Erhöhung 
des w ünschensw erten  G leitw iderstandes in den Preßflächen der Anschlüsse. 
Dann w urden  M itteilungen ü b e r die ersten  Versuche auf der neuen 
S tu ttgarter Z ug-D ruck-W echselfestigkeitsm aschine geb rach t, über V er­
suche zur Festste llung  der Feuerw iderstandsfähigkeit verschiedenartig  
um m antelter S tahlstü tzen , über V ersuche m it zw eiteiligen Stahlstützen 
(mit Betonkern) für außerm ittige Belastung und schließlich über die laufenden 
V ersuchsarbeiten  auf dem  G ebiete der Schw eißtechnik. Allen d iesen Ver­
suchen, durchgeführt vom Deutschen S tahlbau-V erband und  vom  „Aus­
schuß für V ersuche im S tah lbau“, ist jedenfalls besondere  B eachtung zu 
schenken; ihre A usw irkungen auf praktische B em essungsregeln w erden 
w esentlicher N atur sein.

Die Tagung gab Zeugnis einer in jeder B eziehung straffen O rganisation 
und schöpferischen In itiative des V erbandes und hat sicher bei allen Teil­
nehm ern einen nachhaltigen Eindruck hin terlassen . A uslandsaufträge, 
H ebung der A usfuhr, w irtschaftliche S tärkung der P rivatindustrie, G e­
sundung  u nd  B esserung der W ettbew erbsverhältn isse , w eite re  unbeeinflußte 
M arktpolitik auf lange Sicht und ein gedeihliches Z usam m enw irken von 
V erband und m aßgebenden Behörden und W issenschaftlern zur Er­
m öglichung eines w eiteren A usbaues der technisch-w issenschaftlichen 
Forschungsarbeiten  —  das sind W ünsche, die auf der Tagung m ehrfach 
zum  A usdruck kam en und auch den Beschluß dieses Berichtes b ilden  
sollen.   C. K e r s te n .

Patentschau.
Im w a a g e re c h te n  S c h n itt f lach  w e lle n fö rm ig  v e r la u fe n d e , 

fe d e rn d e  e is e rn e  K a n a ld ie le . (Kl. 84c , Nr. 589 909 vom 2 4 .1 2 .1 9 2 9  
von H o e s c h - K ö l n - N e u e s s e n  AG. f ü r  B e r g b a u  u n d  H ü t t e n b e t r i e b  
in Dortm und.) Die Diele a w eist über c
ihre Breite nur einen W ellenzug ——
auf und ist m it einem  einseitigen -------------
Ü berlappungsrand b versehen, der in "  1 ^
Richtung der W ellenkrüm m ung verläuft. Die D iele ha t geringes Gewicht, 
festes A nliegen der A bstützung, dichte Ü berlappung und einfaches Profil. 
Die D iele ist elastisch und ste llt eine F eder da r, die sich bei hohem  
Druck verlängert. _____________

Personalnachrichten .
D e u tsc h e s  R eich . R e ic h s b a h n - G e s e l l s c h a f t .  E rnannt: b e i  d e r  

B e t r i e b s v e r w a l t u n g  zum  D irektor bei der Reichsbahn: die Reichs­
bahnoberrä te  B r a n d t  in O ppeln , S c h lo e  in Frankfurt (O der), E g g e r t  
bei der O b erbetriebsle itung  O st in Berlin, L in k e  in W uppertal, B r ü h l -  
S c h r e i n e r  in B reslau, G r a b s k i  in Berlin, M ü n z  in M ünchen, F e i l  in 
N ürnberg , P e s t e i  in D resden und R e n z  in S tu ttgart; zum R eichsbahn­
o b erra t: die R eichsbahnräte E n ß l in ,  V orstand des B etriebsam ts Hanau, 
B o r c h e r t ,  V orstand des B etriebsam ts Sorau, Berthold K i r s c h ,  Vorstand 
des B etriebsam ts Frankfurt (Main) 1, M o l t ,  D ezernent bei der O bersten  
B auleitung für den Bau einer Kraftfahrbahn in H alle (Saale), P a n t e l ,  
V orstand des B etriebsam ts Stargard (Pom.) 2, S c h i n d le r ,  Vorstand des 
B etriebsam ts Torgau, W in d e ,  S e ib  und 3)r.=^ng. G l ä s e l ,  D ezernenten 
d er RBD Breslau, K u h n k e  und K e i l b e r g ,  D ezernenten der RBD Berlin, 
G eorg N e u  m a n n ,  V orstand des B etriebsam ts Saalfeld (Saale), O tto B r a u n , 
V orstand des B etriebsam ts W uppertal 1, K l e t t ,  D ezernent der RBD Erfurt, 
M ax M ü l l e r ,  D ezernent der RBD Essen, SDr.^ng. F r ö l i c h ,  V orstand 
des B etriebsam ts Berlin 7, M a a g e r ,  V orstand des Betriebsam ts E isenach, 
D a u b ,  V orstand des B etriebsam ts Trier, Sr.=3ttg. Z i s s e l ,  V orstand des 
B etriebsam ts D uisburg 1, D o b m a ie r ,  D ezernent des RZB in Berlin, 
$r.=3>ng. F e i n d l e r ,  V orstand des B etriebsam ts Koblenz 1, Felix K r u g ,  
V orstand des N eubauam ts Berlin 6, Karl F r ö h l i c h ,  D ezernent der RBD

M ünchen, B l a i m b e r g e r ,  D ezernent der RBD Ludw igshafen (Rhein), 
S a u r i e r ,  D ezernen t bei der O bersten  B auleitung für den Bau einer Kraft­
fahrbahn in M ünchen, K urt K ö r n e r ,  Vorstand des B etriebsam ts Pirna, 
D r e ß l e r ,  D ezernen t bei der O bersten  B auleitung für den Bau einer 
K raftfahrbahn in D resden, K l ö t z e r ,  D ezernent der RBD D resden und 
Paul F riedrich S c h u lz ,  V orstand des B etriebsam ts R ostock; zum 
R eichsbahnrat: d ie R eichsbahnbaum eister G e i tm a n n  be i der RBD 
K önigsberg (Pr), M ü t z e i b u r g  bei der RBD W uppertal, D a n n e n b e r g ,  
V orstand des N eubauam ts D uisburg 1, W ilhelm F i s c h e r  beim  B etriebs­
am t D onauw örth, H u b e r  bei der RBD R egensburg, K r u m b a c h  und 
R o ß b a c h  bei der RBD L udw igshafen (Rhein), W o lz  bei der RBD Nürn­
berg, v o n  W e r d e n  bei der RBD M ünchen, und der technische Reichs­
bahnoberinspek tor S c h ö n b e r g  bei der RBD D resden; zum Reichs­
bahnam tm ann: die technischen R eichsbahnoberinspektoren M a h n k e
in A ltona, S t o l z e n b e r g  in H am burg, G ustav  B e c k e r  in Duisburg, 
v o n  d e r  H e y d e n  in H am m , I m ig  und L ü h r  in Frankfurt (Main), 
H o lz a p f e l  in G ießen, L u c k o w  in L eipzig-W ahren, F o e h d e  in M erse­
burg, S ö f fg e  in M inden (Westf.), K o s c h e l  in M agdeburg, H u g o  in 
Lehrte, F ü r s t e n b e r g  in B raunschw eig, R ä d e k e  in H annover, 
B a r th e l m e ß  in H ohenbudberg , W e n t z l i k  in O ppeln, Alfred G ü n t h e r  
in S tettin , W o l t e r  in W uppertal, B ernhard  S c h r ö d e r  in Berlin, J ä g e r  
in N ürnberg , Paul S c h m id t  in Zwickau (Sachsen), B e r g h ä n e l ,  
P o s c h a r s k y  und L i e b e r w i r t h  in D resden, O t to  in C hem nitz und 
M a n g o ld  in S tu ttgart; zum O berlandm esser auf w ichtigeren D ienst­
posten : die O berlandm esser S o m m e r  in A ltona, H e y d e r  in Kassel, 
F e r b e r  in Köln, B o n g e r s  in K önigsberg (Pr.), S c h w i t t a y  und M ö l le r  
in Frankfurt (Oder).

V ersetz t: d ie R eichsbahnoberräte O tto L o r e n z ,  D ezernent der RBD 
Königsberg (Pr.), als D ezernent zur RBD D resden, und Sr.=$ng. H a l a n k ,  
D ezernent der RBD D resden, als D ezernent zum RZB in Berlin, die 
Reichsbahnräte B ö t t c h e r ,  b isher bei der O bersten  B auleitung für den 
Bau e iner K raftfahrbahn in Stettin , als V orstand zum B etriebsam t Berlin 10, 
®r.=13ng. J a c o b i ,  Vorstand des B etriebsam ts Erfurt 1, als D ezernent zur 
O bersten  B auleitung für den Bau einer Kraftfahrbahn in Stettin, Karl 
K r a u s e ,  V orstand des B etriebsam ts W iesbaden, als Vorstand zum 
B etriebsam t O ppeln 2, Karl O t t ,  V orstand des N eubauam ts Derm bach 
(Rhön), als V orstand zum  B etriebsam t Erfurt 1, G erhard F u c h s ,  b isher 
beim  B etriebsam t Leipzig 1, als V orstand zum  B etriebsam t Eschwege, 
Karl K r a u ß ,  V orstand des B etriebsam ts Berlin 10, als D ezernent zur 
RBD K önigsberg (Pr.), S t ä b l e r ,  V orstand des B etriebsam ts Eschwege, 
als V orstand zum  B etriebsam t A schersleben 2, B lu m e ,  Vorstand des 
B etriebsam ts A schersleben 2, als D ezernent zur RBD Kassel, W e z e l ,  
V orstand des B etriebsam ts B öblingen, als V orstand zum  B etriebsam t 
E ßlingen, D ö r r ,  b isher bei der RBD S tu ttgart, als V orstand zum 
B etriebsam t Böblingen, und T i m p e , V orstand des B etriebsam ts O ldenburg 2, 
als Vorstand zum B etriebsam t W iesbaden, der R eichsbahnbaum eister K urt 
S c h ü t z e ,  bisher beim  N eubauam t G roß-Strehlitz, zur RBD Oppeln.

In den R uhestand g e tre ten : d ie R eichsbahnoberräte S a n d e r ,  Vor­
stand des B etriebsam ts N euw ied 1, H e y ,  D ezernent d er RBD Ludwigs­
hafen (Rhein), und  d er Reichsbahnrat T h ie r s c h ,  V orstand des B etriebsam ts 
Frankenberg  (Eder).

A usgeschieden: R eichsbahnoberrat G e r t e i s ,  D ezernent der RBD
M ünster (Westf.), infolge W ahl zum  V orstandsm itg lied  der Lübeck-Büchener 
E isenbahngesellschaft.

G esto rben : R eichsbahnoberrat R e m p is ,  D ezernen t der RBD Stuttgart.

P re u ß e n . Als R egierungsbauräte sind planm äßig  angeste llt worden 
d ie  R egierungsbaum eister (W) W ilhelm  R ö h r s  in M arne i. Holst., Bernard 
M a c h te n s  beim  Schleppam te D uisburg -R uhro rt, Achim G r i e s e  beim  
W asserbauam te in Kiel, H ellm ut S t e f f e n h a g e n  in M annhausen (Kanalbau­
am t Oebisfelde), G eorg  S c h u m a c h e r  beim  K analbauam te in Halle a. S.

D er R egierungsbaurat (W) R ie d e r  bei der D ienststelle  II „Der K ultur­
b a u b ea m te “ in K önigsberg i. Pr. ist auf se inen  A ntrag  aus dem  Staats­
dienste entlassen  worden.

V erse tz t: die  R egierungsbauräte (W) W ie n e r  vom  W asserbauam te 
in M inden i. W. an das W asserbauam t D uisburg-R hein  und W ö l t i n g c r  
vom W asserbauam te in R athenow  an das K analbauam t in Oebisfelde.

Die R egierungsbaum eister (W) G eorg M ü l l e r  beim  W asserbauam te 
in M agdeburg  und  Friedrich P f a u e  beim  W asserbauam te II in H annover 
und der R egierungsbaum eister (M) Robert R o th  beim  M aschinenbauam te 
in H erne i. W. sind als R egierungsbauräte  p lanm äßig  angeste llt worden.

U nter W iederaufnahm e in den S taatsd ienst und Ü bertragung der 
Leitung der D ienststelle  „Der K u ltu rb au b eam te“ in Beeskow ist de r 
R egierungsbaum eister a. D. (W) H erm ann O h l m e y e r  aus N eustadt a. D. 
als R egierungsbaurat planm äßig angeste llt w orden.

U nter W iederaufnahm e in den S taatsd ienst sind überw iesen  w orden: 
der R egierungsbaum eister (W) Sigurd H i o r t h  dem  W asserbauam te in 
H am eln , der R egierungsbaum eister (W) K urt W in k l e r  dem  W asserbau­
am te in O snabrück.

Der R egierungsbaurat (W) Friedrich S c h m id t ,  V orstand des W asser­
bauam tes in Halle a. S., ist in den R uhestand versetz t w orden.

IN H A L T : S chienenbefestigungen n euzeitlicher Baggergleise. — Die neue Brücke ü ber das 
B euthener W asser ln km  6,0 der S trecke G leiw itz—Beuthen. (S ch lu ß ) — E inkeilung  von Berg­
w erksohlen  gegen A uftrieb. — Die Instan d setzu n g  der B runnenkam m ern  der P u m p sta tio n  W elles- 
weiler. — Ü ber A rbeitszeiten  von U m baubaggern. — V e r m i s c h t e s ;  L. H ein richsdorff 70  Jahre  
alt. _  R underlaß des p reußischen  F inanzm in iste rs vom 12. 10. 1934, b e tr. die P rü fu n g  sch w ierig er 
sta tisc h e r B erechnungen. — T agung 1934 des D eutschen S tah lbau-V erbandes. (Schluß.) — 
P a t e n t s c h a u .  — P e r s o n a l n a c h r i c h t e n .
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