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Schienenbefestigungen neuzeitlicher Baggergleise.

Von ®r.=2>ng. Th. Krauth, Karlsruhe.

Die Gleise fur Eimerkettentrockenbagger, Absetzer und Abraumférder-
bricken in Tiefbaubetrieben und Braunkohlentagebauen haben mit der
Fortentwicklung dieser Gerdte derartige Abmessungen und Starken an-
genommen, dal das im Betriebe erforderliche seitliche Verschieben dieser
schweren Gleise (Gleisriicken) durch Menschenkraft gar nicht mehr mdéglich
ist. Das Riicken der schweren Gleise geschieht jetzt bekanntlich allgemein
durch Gleisrickmaschinenl).

Die Gleise werden durch das Ricken mit Gleisrickmaschinen und
auBerdem durch das Gewicht der schweren Gerédte selbst aulerordentlich
stark beansprucht und erfordern daher eine entsprechend angepalite Bauart
und Behandlungsweise.

Die Schienen werden durch die Gleisrickmaschinen angehoben und
seitlich durchgebogen (Abb. 1). Sehr oft, besonders bei der AufschlieBung
grofRer Seitenentnahmen, bei Braunkohlentagebauen, werden die Gleise bei
Radialbaggerung um einen Punkt geriickt, also in schrdger Lage zu der
fruheren (Abb. 2). Die Schwellen kommen deshalb nach und nach aus
der zu den Schienen rechtwinkligen Lage in eine schiefwinklige, um so
eher, je kiurzer die Gleise sind und je ofter sie gerickt werden. Durch
die schiefwinklige Lage der Schwellen verengt sich aber die Spur der
Gleise, und man ist deshalb gezwungen, die Schwellen von Zeit zu Zeit
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-s-fr-
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wieder in die rechtwink-
lige Lage zurlckzubringen.
Abb. 2. AuBRerdem verdndern die

Schwellen durch das stén-
dige Ricken den gegenseitigen Abstand. Um diesen wenigstens zu er-
halten, kann man als Abstandhalter (alte) Ketten oder Kettenstiicke auf
die Schwellen entlang des Gleises nageln oder die Ketten bei Stahl-
schwellen in aufgeschweifRten Lagerbdckchen verlegen (s. Abb. 10). Die
schiefe Lagestellung der Schwelle zur Schiene kann dadurch allerdings
nicht verhindert, aber verringert werden.

Infolge dieser Beanspruchung miussen die Gleise sehr kraftig und
dabei méglichst beweglich hergestellt sein. Fir die groRen Bagger werden
schwerste Schienenprofile wie S49 verwendet, die in Baubetrieben auf

kiefernen Holzschwellen (je nach Bedarf getrdnkt oder nicht getrénkt)
liegen, die heute fastallgemein 35 cmMindestzopfdicke besitzen. Die
Lange der Schwellenrichtet sich nachder Baggerspur und betragt durch-

schnittlich 5,50 bis 6,00 m. Bewegliche Teile und modglichst auch Schrauben
mussen bei diesen rohen Betrieben vermieden werden, da in die Gleise
fallende Bodenmassen bewegliche Teile versetzen und Schrauben fest-
rosten. Die Schwellen dirfen nicht, wie bei Eisenbahngleisen, fest mit
den Schienen verspannt sein, sondern sie missen willig und genigend
weit aus dem rechten Winkel zu den Schienen schwenken kdénnen. Die
Schienen missen sich willig in ihrer Langsrichtung auf den Schwellen
verschieben lassen. Bei Gleisen, die diese Bedingungen nicht voll erfillen,
schaffen die Gleisrickmaschinen gewaltsam die erforderlichen Spielrdume.
Die Gleisrickmaschinen werden hierbei aber Ubermé&Rig stark angestrengt
(groBer VerschleiB an den teuren Druckrollen), und die Holzschwellen
werden schon bei dem ersten Gleisriicken beschadigt und verlieren er-
heblich an Lebensdauer. Es ist bei Rickgleisen unbedingt zu beachten,
daB sich bei dem Gleisriicken die Schienen auf den Unterlagsplatten
der Schienenbefestigungen bewegen und nicht die Unterlagsplatten
auf den Schwellen, wie es bei ungeeigneten und unvollkommenen
Schienenbefestigungen der Fall ist.

Mit Einfiihrung der Gleisrickmaschinen muBte das Nageln der Schienen
verlassen werden. Man benutzte zuerst die handelsiblichen Schienen-
befestigungen (Abb.3), bestehend aus einer Unterlagsplatte und zwei Klemm-

i) Vgl. Krauth, Bautechn. 1929, Heft 45, S. 702.

olatten. Die Klemmplatten befestigte man gemeinsam mit den Unterlags-
platten mit durchgehenden Schrauben auf den Schwellen. Diese Schienen-
befestigungen waren jedoch anfangs fur die Rickgleise zu starr und boten
den Schienen erst die erforderliche Beweglichkeit, nachdem sie von den
Ruckmaschinen gelockert waren. Die Schwellenschrauben druckten sich
seitlich in den Schwellen ein und wurden gewaltsam hochgezogen, daR
sie den Klemmplatten nach oben Spielraum gewéhrten, was sogar so weit
ging, daB die in den Unterlagsplatten sitzenden Nasen der Klemmplatten
aus den Unterlagsplatten gehoben (Abb. 4) und die Schienen Uberhaupt
nicht mehr gehalten wurden. Um den Schienen noch einen gewissen Halt
zu geben, verwendete man spdter Klemmplatten mit den Schienenfuf
Ubergreifenden verlangerten Nasen.

Abb. 4.

Von einer soliden Befestigung der Schienen auf den Schwellen kann
bei derartigen Vorrichtungen keine Rede sein. Auferdem werden die
Schwellen beschadigt und vorzeitig unbrauchbar. Das Aufspalten der
Schwellen wird bei diesen Schienenbefestigungen noch dadurch beginstigt,
daB alle Schwellenschrauben in einer Holzfaserrichtung liegen.

Spater versuchte man durch drehscheibenartige Schienenbefestigungen
den Ubelstdnden abzuhelfen. Diese Vorrichtungen waren jedoch zu ver-
wickelt, den rohen Betrieben nicht gewachsen und versagten nach kurzer
Betriebszeit.

Eine gute Schienenbefestigung ist die nach Abb. 5. Zwischen Schienen
und Schwellen wird eine Hakenplatte gelegt, die mittels dreier durch-
gehender Schrauben auf der Schwelle festgehalten wird. Gegen das Ein-
fressen der Schrauben in die Schwelle werden auf der Unterseite starke
Gegenplatten angelegt. Die an sich gute Befestigung macht das Gleis
aber starr, so daB das Riicken groRe Kraft erfordert. Das Auswechseln von
Schienen und Schwellen
ist umstandlich und zeit-
raubend.

Die Holzschwellen
machen durchweg 25 bis
30 % des Anschaffungs-
n wertes eines Bagger-
gleises aus, es muR
ihnen also grofRte Auf-
merksamkeit gewidmet
werden. Neben der groR-

mSohvelmchraube 22* ten Sorgfalt bei Ab-
p nahme der Schwellen
und sachgeméaBer Zu-

bereitung spielen ge-

eignete Schienenbefesti-

gungen eine grofRe Rolle,

und es ist aus Zweck-

maéaRigkeits- und Spar-

samkeitsgriinden ange-

bracht, nur Schienen-

befestigungen fir Rick-

gleise zu verwenden, die

den rohen Betrieben an-

gepaflt sind und die an

sie zu stellenden An-

forderungen — Scho-

nung der Schwellen,

Abb. 6.
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leichte Riuckbarkeit des Gleises bei geringstem
leichte Auswechslung der Schienen — voll erfullen.

Den in Frage kommenden Verhéltnissen palt sich bis heute die
Schienenbefestigung Patent Rudert (Abb. 6 u. 7) am besten an. Diese
Vorrichtung ist in grofen Massen schon eine Reihe von Jahren im
Betrieb und bewahrt sich Uberall sehr gut. Sie besteht aus einer Unter-
lagsplatte und zwei die Unterlagsplatte untergreifenden und den Schienen-
full Gbergreifenden, durch Keile gesicherten Klauen. Die Unterlagsplatte
wird durch zwei durchgehende Schwellenschrauben auf den Schwellen
befestigt. Die Schwellenschrauben werden durch eine unter den Schwellen
liegende Gegenplatte gegen das Eindricken in die Schwellen und gegen
Verdrehen geschutzt.

Die Klauen werden durch Keile in den Lochleibungen der Unterlags-
platten festgekeilt und nicht gegen den SchienenfuB. Der Schienenfufl
wird von den Klauen mit Spielraum umfaBt. Die dem Schienenfull seit-
lich und oben zugeneigten Flachen der Klauen sind gewdlbt. Hierdurch
wird auf einfachste Weise und ohne bewegliche Teile erreicht, dal die
Schwellen genigend weit und willig aus dem rechten Winkel zu den
Schienen schwenken konnen, und daR sich die Schienen willig in ihrer
Langsrichtung verschieben (wandern) kdénnen. Die Schwellenschrauben
sitzen diagonal in der Unterlagsplatte und nicht in einer Holzfaserrichtung
der Schwellen. Sie beglinstigen also nicht das Spalten der Schwellen,
sondern bieten dem Spalten einen groRen Widerstand. Die Schwellen-
schrauben werden von den Schienen bei dem Ricken der Gleise nicht
unmittelbar beansprucht und lockern sich deshalb nicht so leicht. Auch
dricken sie sich nicht seitlich in den Schwellen ein, wie es bei anderen
Schienenbefestigungen, die den Schienen nicht die genigende willige
Beweglichkeit gestatten, der Fall ist.

Die Befestigung der Schienen auf den Schwellen ist eine solide, da-
bei doch bewegliche und den rohen Betrieben angepalite. Von grofem
Vorteil ist es auch bei diesen Schienenbefestigungen, daf bei Abbruch
und Wiederaufbau von Gleisen keine Schrauben, die bei den in Frage
kommenden Betrieben nach kurzer Zeit festrosten, geldést zu werden
brauchen. Zu diesen Arbeiten ist nur das Lésen der Keile erforderlich,
was mit einem Keilheber leicht und bequem geschieht, und spéter das
W iedereintreiben der Keile. Die geringen Mehrkosten einer solchen Be-
festigungsgarnitur gegeniiber einer solchen der Abb. 5 machen sich im
Betriebe vielfach bezahlt. Verfasser ist bis jetzt keine Schienenbefestigung

Kraftaufwande,

Abb. 8.

bekannt, die dieselbe Betriebsicherheit bietet und ihren Zweck so gut
erfiillt, indem die Schienen von Anfang an die erforderliche willige Be-
weglichkeit erhalten. Abb. 9 zeigt am natirlichen Modell, wie sich die
Schwellen schiefwinklig zur Schiene einstellen kénnen, im Gegensatze zu
der Anfangslage in Abb. 8.

Weniger in Tiefbaubetrieben als in groBen Abraumbetrieben mit
ihren ausgedehnten Gleisanlagen, die viele Jahre liegenbleiben kdnnen,

Abb. 13a.
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Abb. 10.

werden zur Zeit immer mehr Stahlhohlschwellen statt der Holz-

schwellen eingefiihrt. Die Lebensdauer der meist mit Kupferzusatz her-

gestellten Stahlschwellen, die gleichzeitig immer einen gewissen Schrott-

wert behalten, ist eigentlich unbegrenzt. lhre Anschaffung wirde sich

schon bezahlt machen, wenn die Lebensdauer nur 2- bis 2l/2fach groRer
waére als die der Holzschwellen.

Auch bei Gleisen mit Stahl-

schwellen sind fast allgemein die

Rudert-Befestigungen angewen-

det, weniger um den Schwellen-
ersatz zu vermindern, als viel-
mehr wegen des geringeren

Kraftverbrauchs beim Gleisriicken,

weil eben die Befestigung eine
willige und trotzdem stabile ist,
und wegen der guten Aus-

wechselbarkeit etwa gebrochener
Schienen.

Abb. 10 zeigt eine Bagger-
gleisanlage mit Stahlhohlschwel-
len der Deutschen Réhrenwerke
AG Ddusseldorf mit Rudert-Schie-
nenbefestigungen.

GrofRe Sorgen verursachen in Rickmaschinengleisen auch die StoB-
verbindungen der Schienen, an denen die Hub- und Druckrollen der
Gleisrickmaschinen eingreifen. Durch das wellenférmige Anheben der
Gleise durch die Gleisrickmaschinen werden die Schienen seitlich und
nach oben durchgebogen und die Laschen hochkantig auf Biegen und an
den Schienenstofstellen auf Einreilen beansprucht (Abb. 11). Die Rick-
schienenlaschen sind oben, gerade an der am starksten beanspruchten

Abb. 9.
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Stelle, durch die Aussparungen fir die Rick-
rollen sehr geschwécht (Abb. 12), wodurch
das Einreilen sehr begunstigt wird.

Bei Einfiihrung der Gleisrickmaschinen
verwendete man als Ruckschienenlaschen
die im Handel befindlichen normalen Eisen-
bahnlaschen und hobelte oben die erforder-
lichen Aussparungen fir die Rickrollen her-
aus (Abb. 12). Spéater walzte oder schmie-
dete man diese Laschen mit den oberen
Aussparungen. Die obere Anzugflache ist
bei diesen Laschen sehr schmal, namentlich
bei kleineren Schienenprofilen. Die Flache

schldagt sich im Betriebe bald aus, so daB Abb.
kein Anzug mehr da ist. Die Laschen sitzen
dann lose in den Schienen, was den Bruch noch stark beginstigt. Ein

Verstarken der Lasche in der Mitte und unten kann dem Ubelstande nicht
abhelfen und hat nur den Nachteil, daR die Schienenbefestigungsmittel
an den Laschen keinen Platz finden und die Schienen sich nicht un-
gehindert in ihrer L&ngsrichtung verschieben konnen.

Die Laschen der Schienenbefestigung Rudert (Abb. 13a bis c) gehen
bis auf den Schienensteg und legen sich mit den Abrundungen der Kanten
in die von Schienensteg mit Schienenkopf einerseits und Schienensteg mit
SchienenfuB anderseits gebildeten Hohlkehlen, so daR die Laschen auch
oben verhaltnisméaRig stark ausfallen. In der Mitte der neutralen Zone
sind die Laschen so weit geschwaécht, daB sie durchfedern und durch
Anziehen der Laschenschrauben fest in den Schienen eingespannt werden.
Unten lassen die Laschen den Schienenful so weit frei, dal die Klauen
der Schienenbefestigungen (s. Abb. 6) genigend Platz finden und die
Schienen ungehindert wandern kénnen.

Die Laschen bleiben bei richtiger Behandlung immer fest in den
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14. Abb. 15.

Schienen eingespannt und kénnen deshalb nicht bei den Schraubenldéchern
brechen, wie es bei gelockerten Laschen der Fall ist. Die Gefahr des
Bruches liegt am Schienensto. Dort sind die Laschen durch Rippen ver-
starkt, so daR auch dort Briche nicht so leicht zu befurchten sind. Die
Képfe und Unterlagscheiben der Laschenschrauben sind wulstférmig aus-
gebildet und liegen in der Mitte der Laschen an. Das Durchbiegen der
Laschen wird dadurch beginstigt und das Verbiegen der Laschenschrauben
verhindert.

Abb. 14 u. 15 zeigen die Laschen am natirlichen Modell.

Die Laschen von Rudert sind aus Sondereisen mit hoher Dehnung
geschmiedet und mit Rolleneinldufen versehen.

Auch mit diesen Laschen hat man bis jetzt nur gute Erfahrungen
gemacht. Erfinder und Hersteller der Schienenbefestigung und der Laschen
ist Ingenieur Rudert, Halle/S., der sich um die Lésung der Frage einer
einwandfreien Schienenbefestigung bei Baggergleisen sehr verdient ge-
macht hat.

Die neue Bricke Uuber das Beuthener Wasser in km 6,0 der Strecke Gleiwitz Beuthen.

Aiie Rechte Vorbehalten.

Von Reichsbahnoberrat Max Roloff, Oppeln.

(SchluB aus Heft 51).

Bei groRerem Hochwasser mufR mit 250 sl/km2gerechnet werden. Das
Kulturbauamt schrieb vor, die Sohle des Bauwerks am Ein- und Auslauf
der des Beuthener Wassers anzupassen und mit 3°/00Langsgefélle anzulegen,
sie etwa ebenso tief anzuordnen, wie das Beuthener Wasser eingeschnitten
ist, ndmlich 1,6 m, die lichte Weite bei zweiteiligem Querschnitt 23 = 6 m
oder bei Fortlassung einer Mittelwand 5 m zu machen und die lichte Héhe
zu 3,4 m vorzusehen (darin sind enthalten 1,2 m SenkmaRB als Folge des
Kohlenbergbaues, 0,4 m Freihohe fir sperrige Gegenstdnde, die vom
Hochwasser mitgeschleppt werden, und 0,2 m fir Rickstau).

Man hatte die Frage zu beantworten, ob spéter die Schienenoberkante,
wenn sie infolge des Kohlenbergbaus dereinst um 1,2 m heruntergegangen
sein wird, in die urspringliche Hoéhe zurlckzubringen wéare, ob also das
Bauwerk fiir vermehrte Auflast und mit einem UberschuB an Linge erstellt
werden miuRte. Das konnte verneint werden, weil die Absenkung auf weite
Ausdehnung der Gradiente eine Gestalt gegeben héatte, die mit den An-
forderungen des Eisenbahnbetriebes noch in Einklang zu bringen war.
Somit hatte die Grube in der Hauptsache nur fir die Kosten aufzukommen,
die durch die zusatzliche grubensichere Bewehrung mit Rundstdhlen und

Abb. 3.
Der Westteil der Baugrube lberschwemmt (3. 8. 32).

allenfalls durch das Mehr von 1,2 m lichter Hohe des Untergeschosses
entstanden. Die Grube erkléarte, die dauBerst schwierigen geologischen
Floz- und Betriebsverhdltnisse verteuerten die Kohlengewinnung hier in
solchem MalRe, daB sie die Kosten fir die grubensichere Gestaltung
dieses Bauwerks und fur die Verstdrkung von zwei anderen 270 und 650 m
entfernten Eisenbahnbriicken nicht aufbringen kénne. Sie misse auf den
Abbau unter dem Bauwerk verzichten.

So blieb denn von den vorgenannten beiden Gesichtspunkten nur
der eine Ubrig, der Gefahrlosigkeit des Umbaues fiir den Eisenbahnbetrieb
verlangte. Er war schwerwiegend genug, um bei dem zweigeschossigen
Eisenbetonrahmen zu verbleiben. Wir hdtten den unteren Querschnitt
gern durch eine Zwischenwand in zwei Teile zerlegt, um bei Untersuchungen
und Ausbesserungen das Wasser jeweils auf die eine Halfte zu verweisen.
Die Breite dazu stand jedoch nicht zur Verfigung, weil wéhrend des
Baues zwischen den alten Pfeilern seitlich der Baugrube auch noch
behelfméaBRig das Bett des Beuthener Wassers mit 1,4 m2 Querschnitt fur
ein starkes Mittelwasser von 10 sl/km2 unterzubringen war. Die Hdher-
legung der Wegedecke um 1,2 m behielten wir aus statischen Grinden

Abb. 4. Auf der Westseite der Sohlenklinker und fir das UntergeschoR
die Bewehrung der Sohle und Seitenwéande eingebracht (31.8.32).
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Abb. 6. Vom einstdckigen W estteil sowie seinen Fliigeln Bewehrung

und Schalung zum Teil, vom UntergeschoR des Stockwerkrahmens

der Eisenbeton ganz und auf ihm die Schalung des Obergeschosses
zum Teil fertig (28. 9. 32).

bei. Es wéare moglich gewesen, die hohe Aufschittung durch ein weiteres
Stockwerk, das mit UK der stahlernen Uberbauten abschnitt, zu vermindern.
Das hatte die Zahl der Pfahle wohl verringert, dagegen die Aufwendungen
fir den Eisenbeton erheblich gesteigert. Wir mdchten annehmen, dal
das Bauwerk so, wie es von uns ausgefiihrt worden ist, die wirtschaftlich
annehmbarste Ldsung darstellt.

Von den vier Bohrléchern sind 111 und IV in Abb. 2a wiedergegeben.
1und Il zeigen den tragfdhigen Baugrund etwa in gleicher Tiefe wie I,
namlich 2 m unter der Bauwerksohle, IV jedoch erst rd. 4 m unter ihr.
In der Mitte zwischen 1 und Il sowie Ill und IV wurden im Mai 1931

Bodenbelastungsversuche
durchgefiihrt. Dazu hob
man eine Grube bis zur
geplanten Bauwerksohle
aus und errichtete auf ihr

einen Betonkdrper von
0,5+0,5 = 0,25 m2Grund-
fliche. Eine Briicke mit

Auflagerung auf dem Be-
tonpfeiler und auf dem
Lande und eine StralRen-
walze auf ihr setzten uns
in den Stand, unter dem

Pfeiler Pressungen von
1.4 bis 3,0 kg/cm2 hervor-
zurufen. Eine einfache

Hebellbersetzung gab das
Vielfache der Einsenkung
an. Der Versuch ,Nord“
gab folgende Einsenkun-

gen: Bei 1,4 kg/cm2 so-

gleich 1,1 mm und nach

35 min 22 mm, bei

2.5 kg/cm2 15,8 mm und

nach weiteren 75 min

19,7 mm, bei 3 kg/cm2

Abb. 5. Vom einstdckigen Ostteil 27,7 mm, nach weiteren
innere Schalung und die Bewehrung 45 min 30,9 mm, nach
zum Teil fertig (14.9.32). 95 st 43 mm, die nach

Entfernung der Walze auf
Der Versuch ,Sid“ zwischen | und Il gab fur
die hoheren Pressungen etwa nur 34 dieser Werte. Ein Bauwerk
wie dieses, dessen einzelne durch Fugen getrennte Abschnitte ganz
unterschiedliche Driicke an den Baugrund abgeben, konnte nicht ohne
weitere MaRnahmen auf die oberen unzuverldssigen Schichten gesetzt
werden. Dann hatte man eines Tages zwischen den einzelnen Ab-
schnitten ganz unregelmé&Rige Stufen von 4 cm und — da groRe Flachen
mehr einsinken als kleine — noch groBRere gewartigen kdnnen. Die Sohle
bis auf die als tragfahig anzusprechenden Schichten hinabzufiihren, schied
wegen der hohen Kosten aus. So blieb denn nur die Pfahlgriindung
tbrig, wobei wir dem Boden in UK Bauwerksohle auch noch eine
Belastung von 1 kg/cm2 zuwiesen. Die so wertvolle ,Baugrundforschung*
war damals noch nicht Allgemeingut, sie hdtte die Bohrungen tiefer
gefihrt, um weitere Gesichtspunkte zu gewinnen.

37,5 mm zurickgingen.

Die neue Bricke Uber das Beuthener Wasser in km 6,0 der Strecke Gleiwitz—Beuthen
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Abb. 7. Blick von Nordosten auf die Einristung des oberen Teiles

des Stockwerkrahmens (14. 10. 32).

Grundwasser wurde in den Bohrléchern nicht angetroffen. Der Boden
hat wegen seines Gehaltes an freier Mineralsdure und an Schwefelver-
bindungen zum Teil stark betonzerstérende Eigenschaften. Diese weist
auch das Bachwasser auf, das in hohem MaRe Humin- und freie Mineral-
saure enthalt.

Die Wahl fiel auf die sdurefesten Mantelpfédhle von Dyckerhoff &Wid-
mann (Abb. 2g). Ein Pfahl unter dem zweigeschossigen Teil hat bis zu
30 t, unter dem eingeschossigen bis zu 15t senkrechte Last aufzunehmen.
Da 1 Ifdm dieser Pfahle ab Werk damals 24,50 RM kostete, kam es
darauf an, die unter die Ramme zu bringende Pfahllange nach bestem
Wissen zu bestimmen. Wir erstrebten das durch Proberammen nach der
Brixschen Formel mit 10 m langen Pféhlen der genannten Art, die am
Kopf 38 cm, an der Spitze 37 cm Durchm. hatten. Das Ergebnis deutete
darauf hin, daB bei zweifacher Sicherheit im zweigeschossigen Teil 8 m
lange, im einstockigen 7 m lange Pféhle unter die Ramme zu bringen
waren. Darin war schon die Zugabe von 0,5 m, um die Rundstédhle der
oberen Enden freizulegen und in die Grundplatte einzufihren. Die
meisten Pfahle zogen erheblich weniger als beim Proberammen. Man
rammte deshalb meist tber das Erforderliche hinaus und erhdhte so den
Sicherheitsgrad, konnte aber doch nicht vermeiden, daf 133 m Pfahl
unvorhergesehen mehr gekappt werden muBten. Durch Ableuchten des
Pfahlinnern berzeugten wir uns, dal das Betongefiige ohne Schaden
blieb, auch wenn starke Rammschlége gefiihrt wurden, nachdem ein Ziehen
nicht mehr festzustellen war. Nach dem Rammplan wurden 242 Pféhle
geschlagen mit zusammen 164561 m unter der Bauwerksohle.

Das Bauwerk ist 80,34 m lang und durch funf Fugen in sechs Ab-
schnitte von 6,8 bis 16 m unterteilt (Abb. 2). An den zweigeschossigen
Rahmen in der Mitte reihen sich im Westen und Osten eingeschossige
Rahmen. Aus diesen wachsen rundstahlbewehrte Fligel heraus, die am
Ort ihrer groften Hoéhe durch Sporen entlastet werden. Der zwei-
geschossige Teil wurde als 15 m breiter Stockwerkrahmen sechsfach
statisch unbestimmt berechnet, und zwar fir die Mitte, wo die Belastung
gleichmaRig und am groéBten ist, und fir die Enden, wo der schief an-
fallende Bahnkorper ungleichméRige Belastungen hervorruft. Die sich
Gber die UK der Plattenbalken bis zu 3,97 m erhebenden Stirnmauern
(Abb. 2d) sicherten wir gegen die Gefahr des Abspaltens infolge des
Drehmomentes aus dem Erddruck auBer durch eine starke Eckausbildung
noch besonders, indem wir sie durch die 3 m langen Schenkel der Rund-
stdhle 3 in den Lé&ngswé&nden verankerten, zwischen dem ersten und
dem zweiten Deckenbalken ein Querschott einfigten und gegen die
waagerechten Kréafte aus diesem den ersten und zweiten Deckenbalken
durch Rundstahle 4 sicherten.

Abb. 2d bis 2f zeigen, wie wir kritische Endigungen der Dichtungs-
bahnen behandelten: Aus dem tragenden Eisenbeton hdngen Rundstdhle R
heraus. Nach Aufkleben der Dichtungsbahnen werden diese in den
Schutzbeton B eingebettet. Auf diese Weise sind die Enden der Dichtungs-
bahnen fest eingeklemmt und ist dem Wasser der Zutritt zu ihnen ver-
wehrt. Die Arbeitsfugen F haben sich hier wie auch bei &hnlichen Aus-
fiuhrungen des Verfassers, z. B. in zutage tretenden Abdeckplatten, als
vollstandig dicht erwiesen?2. Wenn dann wie hier Uber die Arbeitsfugen
noch gar der Bitumenmdrtel der Gehbahn oder ein dreifacher Bitumen-
anstrich  hinweggeht, die Fuge F gebrochen und die Endigung der
Dichtungsbahnen als GefaBwand hochgefiihrt wurde, so ist weitgehende

2 R.-Bahn 1931, S. 1119, ,Uber Fugen- und Stirnmauerabdichtungen
bei Massivbriicken“. Ebenda 1932, S. 565.
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Abb. 8.
Die Betonrutschen im Kopf des Stockwerkrahmens (14. 10. 32).

Sicherheit gegeben. Beachtlich sind noch die Einzelheiten zu Punkt C.
Der Stockwerkrahmen ragt in seiner Breite lber die Flugelricken hinaus.
Folglich war es nétig, links und rechts der Stirn aus der oberen Decke
Betonkdrper K herauswachsen zu lassen, die die Endigung der Dichtungs-
bahnen im Sinne des vorstehend Gesagten fassen. In diesen Kérpern K
folgt die untere Begrenzung des Schlitzes S kreisformig der Rundung,
die die Decke des oberen Rahmens fiir die Endigung der Dichtungshahn
erhalten muBte. An den niedrigen Punkten C der Stirnen sind diese
Klotze sichtbar (Abb. 14), weil dort die Erdiberdeckung fehlt.

Fur die Baukdrper unterhalb der Fahrbahn (Abb. 2f), die angreifendem
Boden und Bachwasser ausgesetzt sind, schied der Oppelner Portland-
zement mit 65% Basen und 31% Hydraulefaktoren aus. Wir griffen zu
Hochofenzementd der Georgsmarien-Hitte Osnabriick aus angeblich
60% Portlandzement und 40% Hochofenschlacke, der bei einem Gehalt
von 57% Basen und 35% Hydraulefaktoren auch noch einen UberschuB
an Basen von 22% aufwies. Wir machten dichten Beton aus 1 Hochofen-
zement: 1,5 Sand + 1,7 Kies und 45% Ausbreitmal und erzielten
Wb2Sm 300 kg/cm2 wahrend nach den Eisenbetonbestimmungen 210kg/cm?2
nachzuweisen waren. Das war reichlich und enthielt eine gewisse
Sicherheit gegen kleine Fehler, die beim Einbringen (Verdichten) des
Betons sich vielleicht nicht immer ausschalten lassen. Die dem Beton
aus Hochofenzement eigene Brichigkeit der Kanten ist nicht als schwer-
wiegend zu werten.

Zur weiteren Sicherheit wurde der Baukdrper unten umklinkert
(Abb. 2f). In den Fugen vor Kopf der Eisenbetonquerschnitte taten wir
das jedoch nicht, um nichts vom tragenden Verbundquerschnitt zu ver-
lieren. Die Baufugen sind mit 1cm dicken Korkplatten der Hamburger

Korksteinfabrik Dr. Fried-
rich Nafzger, an den Rén-
dern mit BitumenverguR
geschlossen. Die Klinker
des Bachbettes und der
senkrechten Riicken sind
in Mortel mit Hochofen-
zement, die unter der
Sohle in Bitumenmortel
verlegt (Versuche veran-
laRten uns, die letzteren
zunédchst in Kaltbitumen
— Voranstrichmasse — zu
tauchen, zu trocknen, mit
aufnahmefdhigen StoRfu-
gen zu verlegen und dann
erst in diese Bitumen-
mortel 1: 2 zu gieRen). Die
oberste Flachschicht unter
der Sohle Ubergossen wir

Versuche ({ber den Ein-
fluR  verschiedener Ze-
mente auf die Wider-
standsfédhigkeit des Be-
tons in  angreifenden
W éssern. Zement 1934,
Nr. 27 u. f.

Abb. 10. Sporn undRickenrinne
im  Siden (11. 11.32).

Die neue Briicke tber das Beuthener Wasser in km 6,0 der Strecke Gleiwitz—Beuthen

Abb. 9.
Das neue Bauwerk ausgeschalt (Blick von Osten 11. 11.32).

schlieflich mit Bitumenmortel 1:1. Die in den ,Vorlaufigen technischen
Lieferbedingungen fir Abdichtungsstoffe zu Ingenieur-Bauwerken der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft* § 25 als untere Grenze geforderten
12% Bitumen hielten wir nicht fur ausreichend, weil die Kalteausstrahlung
der Sohle in ihr vielleicht Risse hervorgerufen héatte. Die von uns ver-
wendeten Klinker der Tonwerke Schiitte AG, Minden i. Westf.,, hatten
gdhnlich wie die der Tonwerke Birkenfeld (Nahe) eine durchschnittliche
W asseraufnahmefahigkeit von nur 1,5 bis 2,5%, die sich nach 9 Tagen
nicht mehr steigerte. Trotz ihrer groBen Druckfestigkeit waren sie in
solchem MaRe griffig, daR der Mértel gut haftete.

Die Dehnfugen der Fahrbahn und der FuRstege wurden mit Gleit-
stdhlen ausgeristet (Abb. 2i): In der Waagerechten bewegt sich der
Schenkel eines _I unter einem L, in der Senkrechten hinter dem Ein-
fassungs-L der Bordkanten ein angeschweilltes Blech. Die Entwésserungs-
trichter der Fahrbahn zeigt Abb. 2h.

Ohne Befruchtung durch AMB und AIB waére ein Bauwerk dieser
Art von Bestand nicht mdéglich gewesen.

Mit dem Einrichten der Baustelle wurde am 6. Juni 1932 begonnen.
Seinen nicht alltaglichen Umfang deuten die Buden auf Abb. 3 an. Der
Baufortschritt wird durch Abb. 3 bis 11 ohne viele Erlduterungen Klar.
Als Anfang August infolge anhaltenden Regens Hochwasser eintrat (Abb. 3),
einen Damm des behelfmé&Rigen Umfluters durchbrach und die Baugrube
Uberschwemmte, war es ein Segen, daR die Sohlenklinker noch nicht
eingebaut waren. So brauchte man nur den Schlamm zu beseitigen und
die Hoéhlung der Pfahle auszupumpen und sauber zu spiilen. Das Misch-
gut fur den oberen Teil des Stockwerkrahmens wurde in Kipploren
mittels eines Aufzuges (Abb. 7) gehoben und oben auf Schmalspurgleisen
verfahren. Am 7. Oktober konnte man mit dem &uReren Bitumenanstrich
der Seitenwdnde beginnen. Am 11. November wurde das Beuthener
W asser aus seinem Behelfbett (Abb. 4 hinter der rechten Spundwand und
Abb. 3) durch das neue Bauwerk gefiihrt. Am 12. November begann die
Umschittung. Am 31. Dezember war sie bis dicht unter die stdhlernen
Uberbauten gediehen. Die Pfeiler neigten sich dabei erheblich nach
innen (Abb. 11). Die Arbeiten wurden Ende des Jahres eingestellt und
erst wieder am 4. Juli 1933 aufgenommen mit dem Ziele, die stdhlernen
Uberbauten auszubauen und an ihrem Ort Boden zu schitten. Dazu
wurden das Schnellzuggleis Gleiwitz—Beuthen und das Hauptgleis der
Schmalspurbahn ab 10. Juli
vierschienig miteinander
verschlungen (Abb. 12), so
daB der Uberbau der letz-

teren ausgebaut werden
konnte. An seiner Stelle
wurden gegeneinander

versteifte Hilfswénde er-
richtet (Bauzustand 1), die
es gestatteten, dstlich
vom Uberbau des Schnell-

zuggleises Gleiwitz—Beu- Man vgl. Graf,

then 285 + 195 m3 Bo-

den zu schitten. Im

Bauzustande 2 wanderte

die Gleisverschlingung auf Abb. 11. Die Umschittung

den so entstandenen &st-

des neuen Bauwerks bis zu den Pfeilerkdépfen
lichen Erdkdrper, wurde

durchgefuhrt (16. 12. 32).
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Abb. 12b. Friherer Zustand.
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Abb. 12. Bauzustdnde in Grundrif und Querschnitt

zur Beseitigung der Uberbauten.

der mittlere Uberbau beseitigt und wurden im Schutze einer dritten
Hilfswand 290 m3 Boden eingebracht. Nunmehr konnte man das Schnell-
zuggleis Beuthen—Gleiwitz auf diesem mittleren Erdkérper unterbringen
und im Westen die restlichen 370+ 115 m3 schiutten (Bauzustand 3).
W ahrend im Jahre 1932 die Schittmassen unter den stdhlernen Uberbauten
aus Wagen der Schmalspurbahn nach unten gestiirzt wurden, brachte man
den Boden im Jahre 1933 auf den Schnellzuggleisen in Talbotwagen
(Abb. 12a) heran, deren Entleeren nur etwa 6 min beansprucht. Trotz
der sehr dichten Zugfolge gelang es, bis einschlieBlich 17. August die
drei Uberbauten zu beseitigen und das endgiltige Bett der drei Haupt-
gleise herzurichten. Abb. 13 gibt die Einzelheiten der Hilfswadnde wieder:
waagerechte 6 cm dicke Bohlen legen sich gegen Pfosten aus C 14, die
unten in Betonkldtze gestellt und in der Querrichtung durch stahlerne
Zuganker und hélzerne Diagonalen versteift sind. Die Vorrichtung wurde
fur den Lastenzug G unter Beriicksichtigung von 6 t SeitenstoR berechnet.

Die neue Briicke tber das Beuthener Wasset in km 6,0 der Strecke Gleiwitz—Beuthen
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Abb. 13. Hilfswande

Bis auf die oberen Teile, die hoher als 76 cm unter Schienenoberkante
hinaufreichen, wurden sie im Boden gelassen.

Berechnung und Entwurf des neuen Bauwerks (Lastenzug N) ent-
standen in gemeinsamer Arbeit des Briickendezernats der RBD und der
Dywidag, Niederlassung Breslau. Letztere fihrte auch alle Ramm-, Eisen-
beton-, Beton- und Schittarbeiten sowie die oberen Hilfswénde aus. Das
Abdichten des Bauwerks besorgte die Ruberoid AG, Niederlassung
Breslau, das Zerlegen der stihlernen Uberbauten und ihr Verladen mittels
bahneigener 15-t-Krane die Carlshitte AG in Waldenburg. Verbraucht
wurden 1899 m Pfahle, 2202 m3 Betonzuschlagstoffe, 685t Zement, 139 t
Rundstahl, 91000 Klinker, 130 m2 Korkplatten, 16594 m3 Schiittmassen.
Gegen 200 Ifdm Fugen
waren mit Bitumenverguf
zu fillen. Die Gesamt-
kosten einschlieRlich aller
Nebenarbeiten betrugen
324 520 RM.

Die Ansicht des ferti-
gen Bauwerks (Abb. 14
mit der Bristung aus SSSSTi
Eisenbeton, die die Spitze
der Fahrbahn tréagt) wirkt
bescheiden und spiegelt
in nichts die groe Arbeit
wieder, die seine Aus-
fuhrung mit sich brachte.
Wir haben hier ein sehr
langes schlauchartiges Ge-
bilde, dessen recht hohe
Uberschittung eine sehr
umfangreiche Grindung
verlangt und dessen
Dichtung mit landlaufi-
gen Hilfsmitteln  nicht
mehr zugénglich ist.
Unsere Ausfihrungen dirften dargetan haben, daB andere Ld&sungen
ausschieden und der Eisenbeton hier ein willkommener Helfer war. Unsere
Altvordern bewiesen sowohl in bezug auf Schénheit als auch Wirtschaft-
lichkeit ein feines Gefuhl, wenn sie bei neuen Bahn- oder StraBenbauten
mit hohen Dammen das Bauwerk sehr hoch und schmal und mit mehreren
Offnungen erstellten, deren mittlere den Wasserlauf oder die StraRe und
deren seitliche die Béschungen aufnehmen.

SchlieBlich noch lber das Verhalten des neuen Bauwerks:

Das Bauwerk hat sich weit Uber die Ergebnisse der Belastungs-
versuche hinaus (Abb. 2k) im mittleren Teile bis zu etwa 13 cm, an den
Enden etwa bis zu 9,6 cm gesetzt. Dabei haben sich dann die ein-
geschossigen Abschnitte etwas verkantet. Alles das — dem Auge kaum
wahrnehmbar — dirfte den Boden- und Belastungsverhaltnissen ge-
maRk sein.

In den lotrechten Wéanden des Stockwerkrahmens sind unterhalb der
Plattenbalken auf der Beuthener Seite (Abb. 2a) drei und auf der Glei-
witzer vier feine senkrechte Risse entstanden. Entweder wandern sie
— RiR a in Abb. 21 — aus einer Zone, die aufler den Verteilungseisen 1
noch Biugel 2 aufweist, in eine solche, die nur die ersteren besitzt, oder
— RiB b — sie befinden sich auf ganzer Lénge in einem Abschnitt, der
Verteilungseisen 1 und Biigel 2 hat, oder — Rif ¢ — sie sind dort auf-
getreten, wo nur Verteilungseisen 1 vorhanden sind. Der Umstand, daR
die vier Risse der Glelwitzer Seite die beiden 16 m langen zwei-
geschossigen Teile nahezu dritteln, zeigt, daB es richtiger gewesen waére,
die Fugen entsprechend dichter zu legen. Da der Eisenbeton an diesen
Rissen wie auch sonst nirgends Spuren von Feuchtigkeit aufweist, so
sind sie nicht als Schaden zu werten.

Abb. 14. Westansicht des fertigen Bauwerks.
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Einkeilung von Bauwerksohlen gegen Auftrieb

Einkeilung von Bauwerksohlen gegen Auftrieb.

Von Regierungshaurat Dettmers, Oebisfelde.

Wenn unter der Sohle von Bauwerken Auftrieb vorhanden ist, muR
bekanntlich, wenn keine besonderen MaBnahmen getroffen werden, das
Schwergewicht des Bauwerks mindestens dem Auftrieb gleichkommen.
Dies fuhrt bei unbelasteten, uneingespannten Betonsohlen héaufig dazu,
daR diese sehr stark ausgebildet werden missen und daB infolgedessen
recht erhebliche Kosten fir die grofen Betonmassen und den entsprechend
tiefen Erdaushub entstehen.

Ein einfaches Mittel,
um nicht den Auftrieb in
seiner vollen GroRe durch
das Betongewicht aufheben
zu missen, ist, die Beton-
sohle keilartig zwischen
schragen Seitenwéanden ein-
zuklemmen. Die Sohle
braucht dann nur so stark
zu sein, daR sie biegung-
sicher ist gegen den Auf-
triebtiberschuB, der nicht
durch das Betongewicht
ausgeglichen ist.

Dieses Verfahren ist mit gutem Erfolge und erheblicher Kostenersparnis
beim Bau der neuen Ernst-August-Schleuse in Harburg-Wilhelmsburg
angewendet worden (Abb. 1)1). Im Binnenhaupt sind die beiderseitigen
Trennungsfugen zwischen der Sohle und dem Seitenmauerwerk schrig
gestellt. Bei beginnendem Ansteigen der Betonsohle verkeilt sie sich an
den Schréagflachen der Seitenwénde, so daf ein Aufschwimmen unmaéglich
ist. Die Biegungsicherheit der Sohle ist durch Eiseneinlagen und
Verankerung an in die Sohle hineinragenden Zugpfahlen erreicht.

Die in Harburg ausgefiuhrte Einkeilung der Sohle ist auch fur ein im
Bezirk des Kanalbauamts Oebisfelde geplantes Hochwasser-EinlaRbauwerk

i) Bautechn. 1932, Heft 12. S. 130, Abb. 4:
Torkammer®, und daselbst S. 133, Ziff. 9, 1. Absatz.

.Schnitt durch die

am Mittellandkanal vorgesehen. Die Einkeilung soll in diesem Falle,
wo kein seitliches Mauerwerk neben der Sohle vorhanden ist, das schrédg
begrenzt werden kann, dadurch erreicht werden, daB die Umfassungsspund-

wiande, wie in Abb. 2
ror2s dargestellt, an allen vier
] ' Seiten der Sohlenbau-
Absteifung grube schrag gerammt
..Tfffiff.,  -eisemeSpundwand werden. Die schrégen
wszM. Y Spundwénde (bertragen
_Tesax
—To79" "~
Zu Abb.
Abb. 2.

den Auftrieb auf den Erdboden. Diese keilartige Schragstellung 148t sich in
einfacher Weise durch Verwendung geeigneter Keilbohlen an den vier
Ecken erreichen. Voraussetzung fir diese Ausfihrung und rechnerisch
nachzuprifen ist, dal die Spundbohlen und das sie umgebende Erdreich
dem Aufschwimmen der Sohle den ndtigen Widerstand entgegensetzen.
Infolge der Schragstellung der Bohlen kommt nicht der Widerstand gegen
axiales Herausziehen in Frage, sondern der passive Erddruck entsprechend
der sich bildenden Gleitflache.

Im vorliegenden Falle soll die Sohle im Unterwasserguverfahren
eingebracht werden. Sie wird in einem Stick hergestellt und, um sie mdég-
lichst dinn gestalten zu kénnen, mit Eiseneinlagen bewehrt. Die Er-
sparnisse an Beton, Erdaushub sowie an L&nge der Spundwandeinfassung
sind verhéltnismaBig recht erheblich.

Die Instandsetzung der Brunnenkammern der Pumpstation Wellesweiler.

Aiie Rechte Vorbehalten.

Die Wasserversorgung des Bahnhofs Neunkirchen der Eisenbahndirek-
tion des Saargebietes geschieht von einer in der Né&he des Ortes Welles-
weiler gelegenen Wassergewinnungsanlage aus. Das Wasser wird durch
sechs Rohrbrunnen, die in einem weiten Talgrunde angeordnet sind, einem
Grundwasserstrom entnommen. Von den Rohrbrunnen wird das Wasser
durch eine gemeinsame Heberleitung zu drei in einem Bauwerk zusammen-
gefalBten Kammern geleitet. Aus diesen Kammern wird das Wasser durch
Kreiselpumpen in den Hochbehdlter beim Bahnhof Neunkirchen gepumpt.

Schnitt A-B
tiochspamgsm
elektrischixtr
Luftpunype
SammtrohrMt
tohrorumnen ¢ ShisJOm+
Abb. 1. Brunnenkammern mit Pumpstation, Grundri und Schnitte

Von Dipl.-Ing. G. Deubner NSBDT, Karlsruhe.

Die Rohrbrunnen sind etwa 60 m tief gebohrt. Der Grundwasser-
Spiegel steht in der trockenen Jahreszeit etwa 3 m unter Gelénde, steigt
aber beim Anhalten nasser Witterung bis fast zur Geldndehdhe an. Der
Untergrund an der
Pumpstation besteht

Grundrif3 unter dem Pumpenpodest
bis zu einer Tiefe
von 8 m aus rotem
Sandstein, darunter
lydraulische Luftpunpe
Irudnesseranschiufs an
\ 1 Druckeitung

liegt eine 2 m hohe Schicht Kies-
konglomerat, darunter eine Schicht
von 0,50 m Eisengalle.

Die Hebersammelleitung ver-
zweigt sich innerhalb der Pump-
station in drei Falleitungen, durch
die das Wasser drei Vorkammern
zugeleitet wird. Die drei Vor-
kammern stehen mit den zu-
gehdrigen drei Hauptkammern
durch  mit Schiebern absperr-
bare Leitungen in Verbindung.
Uber jeder Hauptkammer ist je
eine Kreiselpumpe angeordnet,
die je nach Bedarf das Wasser
aus der Hauptkammer saugt

Klinkemllschicht
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und durch
drickt.

Die Hauptkammern sind nach oben durch eine Betondecke zwischen
eisernen Tragern, die die Pumpen und Motoren trdgt, vollkommen ab-
geschlossen, so daR Verunreinigungen des Wassers vom Pumpenstande
her sicher vermieden werden. Zum Begehen der Hauptkammern zwecks
Besichtigung und Reinigung liegt vor jeder Kammer ein von aufen be-
steigbarer Einsteigschacht. Die Einsteigschachte sind mit dicht schlieRenden
eisernen Klappen abgedeckt, um ein unbefugtes Betreten und Ver-
unreinigungen zu verhindern (Abb. 1).

Die Aufteilung in drei vollig getrennte Abteilungen mit je einer
Vorkammer, Hauptkammer und einem Pumpenaggregat gibt die Mdglichkeit,
ohne Unterbrechung der Wasserversorgung die Kammern einzeln aufler
Betrieb zu setzen, was fir die Reinigung der Anlage und fur die Uber-
holung der Pumpen von Zeit zu Zeit erforderlich ist. Das Ein- und
Ausschalten der Pumpen geschieht in Abhéngigkeit von dem Wasser-
stande im Hochbehdlter selbsttdtig, so daB sich die Bedienung auf eine
einmalige Nachschau in jeder Woche durch den Pumpenwérter beschrénkt.

eine gemeinsame Druckleitung nach dem Hochbehélter

Abb. 2. Pumpstation, AuBenansicht.

Die Umfassungs- und Zwischenmauern bestehen aus Beton. Zum
Schutze gegen die Einflisse der Witterung und unbefugtes Betreten ist
die gesamte Anlage durch einen massiven Uberbau geschiitzt (Abb. 2).

Seit einiger Zeit zeigten sich an dem Beton der Umfassungs- und
Zwischenwénde, soweit diese mit dem Wasser in Berihrung stehen, Zer-
storungserscheinungen. An vielen Stellen drang das Grundwasser durch
gréRere und kleinere Offnungen in den Umfassungsmauern unmittelbar
in die Vor- und Hauptkammern und in die Einsteigschdchte ein. Auch
die Zwischenwénde waren stark beschadigt und zeigten durch die ganze
Starke der Wand durchgehende Offnungen.

Wie die chemische Untersuchung des durch die Wande in die
Brunnenkammern unmittelbar eintretenden Grundwassers und des Leitungs-
wassers aus der Heberleitung ergab, enthdlt das Wasser erhebliche Mengen
aggressiver Kohlensaure.

Zweifellos sind die Zerstérungserscheinungen am Beton hierauf zuriick-
zufihren. Man war sich bei der Erstellung der Anlage im Jahre 1913
offenbar der Gefdhrlichkeit des Grundwassers in seiner Wirkung auf den
Beton nicht bewuRt. Auch ist zu bedenken, daB seinerzeit die fur die
Herstellung eines dichten Betons notwendigen Voraussetzungen hinsichtlich
der Abstufung der KorngréRen noch nicht bekannt waren.

So st anzunehmen, daB der Beton von Anfang an stark wasser-
durchldssig war. Naturgem&B vermehrten sich mit zunehmender Zer-
storung des Betons die Angriffe des zustromenden Wassers, so daB der
Zerstorungsfortschritt mit der Zeit immer schneller zunahm. AuRerdem
begann das Wasser Sand durch die Offnungen in den AuRenwénden in
die Kammern einzuspiilen. Man mufite damit rechnen, dafl sich mit der
Zeit um das Bauwerk herum groRBere Hohlrdume bilden wirden, die
friher oder spéater zu Einbrichen von der Erdoberflaiche her fuhren
muBten. Infolge der Offnungen in den Zwischenwinden war es auch
nicht mehr maglich, die einzelnen Kammern fir sich zu entleeren und
zu reinigen. Die Reinigung der Kammern konnte nur gemeinsam an
betriebstillen Sonntagen geschehen. Aus allen diesen Grinden entschlof
sich die Eisenbahndirektion des Saargebietes, eine grindliche Erneuerung
der Brunnenkammern vorzunehmen, und wahlte ein von der Firma

Sika G. m. b. H., Durmersheim, Baden, vorgeschlagenes Verfahren zur
Durchfiuhrung.
Hiernach sollte ohne Vornahme einer Grundwasserabsenkung der

schadhafte Beton abschnittweise entfernt und durch in wasserdichtem

Instandsetzung der Brunnenkammern der Pumpstation Wellesweiler

FachschriftT — g«*'B™ngkenieurwese.i

Sika-Zementmortel aufzufihrendes Klinkermauerwerk ersetzt werden.
Diese Arbeiten waren in ihrem wichtigsten Teile — W iederherstellung
der Umfassungswénde — gegen stark andrdngendes Wasser auszufihren,

was nur unter Verwendung abbindebeschleunigender Sika mdéglich war.
Zur Verwendung gelangte bei starkem Wasserandrang Sika-4a, bei ge-
ringerem Sika-1 und -4, wodurch zugleich Wasserdichtheit des Mdrtels,
Schutz gegen die aggressive Kohlensdure und Abbindebeschleunigung
des Zementes erzielt wurde.

Durch das angegebene Verfahren wurde eine gegen die AuRen-
mauern anliegende und diese teilweise ersetzende kraftige Schale
hergestellt, die durch die neuen, gleichfalls aus Klinkermauerwerk her-
gestellten Zwischenwénde ausgesteift wurde. Durch einzelne, tiefer in
den Beton einbindende Pfeiler wurde die Klinkerschale in den Wénden
verankert, In den Wanden bestehende Offnungen, sowie solche, die
durch Ausrdumen besonders mirben Betons entstanden, wurden gleichfalls
ausgemauert. Die Verbindung dieser Ausmauerung mit der Klinkerschale
gab die Gewahr, daR auch bei ungenigender Haftfestigkeit an dem Beton
der Wande die Ausmauerung nicht durch den Wasserdruck nach innen

Abb. 3. Stemmarbeiten.

zu abgedrickt werden konnte. Die Umfassungswénde sollten urspriinglich
auf etwa 60 cm Tiefe in einzelnen senkrechten Streifen erneuert werden.
Diese Arbeit hatte eine lange AuBerbetriebsetzung der Kammern erfordert.
Auch erwies sich der Beton in dem oberen Teil als sehr gut erhalten,
so daB bei den geringen Auflasten eine Verringerung der Dicke der
Klinkerschale zulédssig erschien. Die Eisenbahndirektion bestimmte dem-
gemé&R unter Beibehaltung des grundsatzlichen Vorschlages der Sika
G.m.b.H. den in Abb. 1 dargestellten Entwurf mit Mauerdicken von
13 und 25 cm zur Ausfiuhrung.

Bevor mit den Bauarbeiten begonnen werden konnte, wurde das
Heberrohr von den Rohrbrunnen unmittelbar mit den Saugstutzen der
Pumpen verbunden, so daR auch wé&hrend der Wiederherstellungsarbeiten
in den Kammern die Wasserversorgung nicht unterbrochen werden muRte.
Allerdings mufBte in dieser Zeit die Pumpstation stets mit einem Warter
besetzt sein, da die selbsttdtige Regelvorrichtung nicht arbeiten konnte.
Aus hygienischen Grinden blieb der Zutritt der Pumpenkammer auch
wéhrend der Bauarbeiten gesperrt. Zugang, Ab- und Anforderung des
Ausbruches, der Baustoffe und der Gerdte mufRten durch die drei Einsteig-
schachte hindurch geschehen, deren geringe Abmessung die Beférderungs-
arbeiten sehr erschwerte. Durch Messungen nach Abschalten der Heber-
leitung war festgestellt, daR durch die Offnungen und Undichtigkeiten
in den Wanden eine Wassermenge von rd. 30 m3Std. in die Brunnen-
kammern eindrang. Zur Beseitigung des eindringenden Wassers wurde
in halber Hohe der Brunnenkammern eine Kreiselpumpe eingebaut, die
aus einem in den Boden der Mittelkammer geschlagenen Pumpensumpf
von etwa 0,5 m3 GroRe das sich dort sammelnde Wasser durch eine in
dem mittleren Einsteigschacht verlegte Rohrleitung nach aufRen wegpumpte,
In die beiden mittleren Trennwande wurden an der Sohle Offnungen ge-
schlagen, durch die das eindringende Wasser dem Pumpensumpf in der
mittleren Kammer zugeleitet wurde. Hierauf konnte mit den eigentlichen
Bauarbeiten begonnen werden.

Abb. 3 zeigt die Durchfithrung dieser Arbeiten. In der Mitte des
Bildes ist eine groBe Offnung erkennbar, die im Laufe der Jahre durch
die Einwirkung des Wassers entstanden ist und schon vor Beginn der
Arbeiten vorhanden war. Soweit die Klinkerschale vor die bestehenden
Waénde zu stehen kam, wurden diese lediglich gereinigt und aufgerauht.
Fast die gesamte Innenfliche war mit starken, bis zu 3 cm hohen Kalk-
sinterungen Uberzogen. Um die Sicherheit des Bauwerks nicht zu ge-
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fahrden, wurde, jeweils

den Stemmarbeiten fol-

gend, sofort die Klinker-
schale hochgefiihrt.

Ebenso wurde in den
mittleren Trennwanden
jeweils nach Heraus-

nahme eines senkrech-
ten Streifens Beton die-
ser sofort durch Klinker-
mauerwerk ersetzt. Die
Art und Weise der
Durchfiihrung dieser Ar-
beiten wurde maB-
gebend durch den star-
ken Wasserandrang be-

einfluft.
Wahrend der Bau-
arbeiten stand der

Grundwasserspiegel
etwa 3 m unter Geldnde-
oberflaiche, so daR an
der Sohle der Kam-
mern ein hydrostatischer
Druck von etwa 6,5 m
W assersaule herrschte.
Auf der ganzen Héhe
der Mauern bis hinauf
zum Pumpenpodest zeig-
ten sich Wassereintritte,
so dal die Wandflachen dauernd uberrieselt wurden. AuBer den zahl-
reichen kleinen Wassereintritten waren noch drei starke Quellen vor-

Abb. 4.
Beginn der Klinkerausmauerung.

handen, die den bei weitem groften Anteil der eindringenden Wasser-
menge forderten. Die Luftzufuhr war auBerordentlich beschrankt, somit
die Luft in den Kammern stets wassergesattigt. Ein natlrliches Ab-

trocknen der Wande trat nie ein, so daR auch an den Stellen, an denen
kein unmittelbarer Wasserandrang war, wie z. B. bei den Zwischen-
wénden, fur alle Arbeiten die Verwendung schnellbindender Sika un-
erlaRlich war.

Beim Aufmauern der Klinkerauskleidung begann man damit, zunéchst
langs der Wénde eine Rollschicht zu verlegen (Abb. 4).

Abb. 5.
Hochfiihren der Klinkerausmauerung.

Diese Rollschicht mufite in das zum Pumpensumpf strémende Wasser
verlegt werden, wobei gleichzeitig von den Wénden her Wasser lber
die frisch verlegten Steine hinwegrieselte. Die zahlreichen Glanzlichter
in Abb. 4 lassen die Menge des herabrieselnden Wassers erkennen. Das
Ausspiilen des Mortels wurde dadurch vermieden, daB man als solchen
reinen Zement ohne Sandzusatz, der mit unverdiinnter Sika-4a angemacht
wurde, verwendete. Hierbei liegt der Abbindebeginn unter einer Minute
nach dem Anrihren. Auf der Rollschicht wurde die Aufmauerung im
normalen Kreuzverband hochgefiihrt. Der Beton erhielt zundchst eine
Vordichtung, bestehend aus Zement, Sand und Sika-4a. Das Mischungs-
verhdltnis fir die Vordichtung richtete sich jeweils nach dem Wasser-
andrang. Um zu verhindern, dal der Wasserdruck die Vordichtung von

Instandsetzung der Brunnenkammern der Pumpstation Wellesweiler

dem teilweise mirben
Mortel abdrickte, wurde
diese immer nur in
Abschnitten von etwa
20 bis 30 cm hochge-
fuhrt und unmittelbar
anschlieBend das Klin-
kermauerwerk bis zur
gleichen  Ho6he hoch-
gemauert. Auch hier-
bei war es natirlich
nicht zu vermeiden, daR

stets von oben her
Wasser dber die in
Ausfiithrung begriffe-
nen Arbeiten hinweg-
rieselte.

Abb. 5 zeigt den
Augenblick, in dem
nach Hochmauern der

fruher abgespitzten
Wiénde mit dem weite-
ren Abspitzen nach oben

hin zu beginnen ist.
Da im Sommer bei

niedrigem Grundwas-

serstand die Forde-

rung bisweilen den Abb. 6.

Wasserbedarf des Bahn- Quellfassung,

hofs Neunkirchen nicht

decken kann, wurden auf Anordnung der Eisenbahndirektion die

groBeren Quellen nicht gestopft, sondern in Tonrdhren gefallt. Auch
diese Arbeiten konnten unter Verwendung von Sika-4a ohne Schwierig-
keiten durchgefuhrt werden.

Abb. 6 zeigt, von schrdg oben aufgenommen, eine Aufsicht auf die
Kammersohle. Im Bilde rechts oben ist das bereits hochgefiihrte Klinker-
mauerwerk sichtbar.

Von Anfang an war vorgesehen, dal die Erneuerungsarbeiten nur
so hoch ausgefiihrt werden sollten, wie der Beton stdarkere Zerstdérungs-
erscheinungen zeigte. Dementsprechend wurden die AuBenwénde je nach
Beschaffenheit bis zu einer Hohe von 3,50 bis 4,65 m Uber Sohle mit
Klinkermauerwerk verkleidet. Die Zwischenldngswande wurden in voller
Hohe ausgebrochen und erneuert. Die sehr starken Querwéande zwischen
den Hauptkammern und den Einsteigschdchten wurden jedoch nur bis
rd. 3 m Uber Sohle ausgewechselt.

Wahrend im unteren Teile bei starkem Wasserandrang mit Zement
und unverdinnter Sika-4a gearbeitet werden mufRte, konnte weiter oben
ein Mortel aus 1 R.-T. Zement und 2 R.-T. Sand verwendet werden, der
mit Sika-4a, die mit 3 R.-T. Wasser verdiinnt wurde, angemacht war. Fir
die Zwischenwdande wurde gleichfalls ein Mortel im Mischungsverhéltnis 1:2
gewdhlt. Um den Mdrtel wasserdicht zu machen und somit gegen die
Einwirkungen der Kohlensdure zu schitzen, wurde ihm Sika-1 zugesetzt,
auBerdem als Abbindebeschleuniger Sika-4, was aus folgenden Grinden
erforderlich war.

Da die Zwischenwénde in einzelnen Streifen ausgewechselt werden
muften, war es unvermeidlich, daB das kurz vorher fertiggestellte Mauer-
werk sofort Auflast bekam, wenn man mit der Auswechslung des daneben-
stehenden Wandstickes nicht zu lange warten wollte. Hinzu kam, daB,
wie erwéhnt, die Abbindegeschwindigkeit normalen Zementmadrtels in den
feuchtkalten Kammern auBerordentlich gering war. In der angegebenen
Welse wurden die Arbeiten innerhalb 11/2 Monate durchgefihrt. Nach
Fertigstellung der Maurerarbeiten wurden noch sédmtliche Fugen zweimal
mit Purigo-Fluat durchtrankt. Diese Tréankung erh6ht die Widerstands-
fahigkeit des Mdrtels und setzt den freien Kalk des Zementes in unlésliche
Verbindungen um, so daR nach wenigen Tagen der Behdlter schon in
Benutzung genommen werden konnte.

Durch die vorbeschriebenen Arbeiten wurde das wichtige, wegen der
umfangreichen Maschinenmontage wertvolle und vom unmittelbaren Verfall
bedrohte Bauwerk in kurzer Zeit und mit geringen Kosten wiederhergestellt.
Da eine Grundwasserhaltung, die fir sich schon infolge des durchldssigen
Untergrundes erhebliche Kosten verursacht hatte und durch die ein Teil
der Brunnen unbedingt auBer Betrieb gesetzt worden waére, vermieden
werden konnte, war es nicht erforderlich, den Betrieb des bahneigenen
Wasserwerks zu unterbrechen und fir die Zeit der Arbeiten Wasser von

anderer Stelle zu beziehen, wodurch gleichfalls erhebliche Kosten erspart
wurden.
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Uber Arbeitszeiten von Umbaubaggern
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Uber Arbeitszeiten von Umbaubaggern.

Von Dipl.-Ing. F. Riedig, Dresden.

Die Angaben Uber die tatsachlichen Leistungen der neueren Umbau-
bagger, die von zahlreichen Baustellen, auf denen solche Bagger ein-
gesetzt wurden, gemacht werden, schwanken auBlerordentlich. Die Bagger
verschiedener Herkunft haben im allgemeinen die gleichen &ufReren Ab-
messungen, so dal man auch die gleichen tatsachlichen Leistungen er-
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Abb. 1
Querschnitt durch das westliche Ufer
des neuen Olhafens bei Daxlanden
am Rhein.

warten dirfte. Die Praxis gibt jedoch ein anderes Bild. Vor allem sind
die Schwankungen in den Leistungsangaben naturgemdaB durch die ver-
schiedenen Bodenarten und Arbeitsbedingungen, unter denen die Bagger
zu arbeiten haben, begriindet, so daB es auferordentlich schwer ist, fir
bestimmte Arbeiten die zweckmaRBigste Baggerart zu finden, und mehr-

Abb. 2.
Umbaubagger 1 als Eimerseilbagger mit einem

fach nach Beginn der Arbeiten die Verteilung und der Einsatz der Gerdte
unter mehr oder weniger groRem Kostenaufwand gedndert werden muften.
Verschiedene tatsdchliche Leistungen kdnnen sich jedoch nicht allein aus
den wechselnden Bodenarten und sonstigen Arbeitsbedingungen ergeben,
sondern scheinen noch einen anderen Grund zu haben. Obwohl fir die
verschiedenen Baggerbauarten zahlreiche Leistungsergebnisse auf Bau-
stellen oder von Untersuchungen vorliegen, haftet allen diesen Angaben
der Mangel an, daB sie sich nur auf eine bestimmte Baggerbauart be-
ziehen und die jeweiligen Voraussetzungen fir die Erzielung der Leistungen
anders sind. Jedenfalls fehlt fast stets eine Vergleichsmdglichkeit.

Es sind daher auf einer Baustelle, wo verschiedene Baggerbauarten
unter den vollkommen gleichen Voraussetzungen und Arbeitsbedingungen
eingesetzt waren, Messungen angestellt worden.

Bei Daxlanden am Rhein in der Ndhe von Karlsruhe wird augen-
blicklich ein neuer Olhafen gebaut, wobei westlich des Beckens eine
Anschittung von + 6,0 (NN + 104,6) auf + 8,6 m (NN + 107,2) von der
Arbeitsgemeinschaft Gust. Siegrist Bauges. m. b. H. und Gustav Stumpf
in Karlsruhe ausgefuhrt wird. Fir diese Anschittung (Abb. 1) sind im
ganzen etwa 700 000 m3 Boden zu bewegen. Der Boden (leichter Sand-
boden) wird aus dem herzustellenden Becken ausgehoben und oben als
Damm angeschittet. Eingesetzt waren flr diese Arbeiten drei Umbau-
bagger. Den Aushub und das unmittelbare Anschitten fihrten zwei
Umbaubagger mit je einem 1,2-m3-GefdR aus, wobei der Bagger 1 (Abb. 2)
und der Bagger 2 (Abb. 3) unmittelbar nebeneinander und infolgedessen

unter vollig gleichen Bedingungen
arbeiteten. Der kleinere Bagger 3
(Abb. 4) stand hinter den Bag-
gern 1 und 2 (Abb. 5) und schiit-
tete den abgeworfenen Boden
weiter nach Westen an. Alle
drei Bagger hatten die Form als
Eimerseilbagger. Die Bagger 1
und 2 wurden durch Rohdlmotoren
und der Bagger 3 mit einem
GefaB von 0,8 m3 Inhalt durch
Dampf betrieben. Da die Bag-
ger 1 und 3, abgesehen vom An-
trieb und den GréRenabmessungen,
gleich gebaut waren, und der
Bagger 2 eine abweichende Bau-
art aufwies, war die Madglichkeit

1,2-m 3-Eimer (Demag). Abb. 4. Umbaubagger 3 mit einem 0,8-m3-Eimer eines Vergleiches durch Messun-
(Demag). L
gen unter selten glnstigen Be-
dingungen gegeben. Die Bagger 1
und 3 wurden durch Universal-
hebel und der Bagger 2 durch
Einzelhebel gesteuert.

Gearbeitet wurde mit allen
drei Baggern in zwei Schichten
von je 7 h (5 bis 870, 9 bis
12 Uhr die eine und 13 bis 151/2»
16 bis 20 Uhr die andere Schicht).
Die Messungen wurden auf den
Anfang einer Schicht, dann auf
die Zeit kurz vor der Zwischen-

Abb. 3. Umbaubagger 2 mit einem [,2-m3-Eimer Abb. 5. Gesamtansicht der Arbeitstelle pause und schlieBlich auf den
(Menck & Hambrock G. m. b. H.). der drei Bagger.
S
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Abb. 6 bis 8. Darstellung der Arbeitszeiten
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Schluf einer Schicht gelegt. Im Gegensadtze zu den sonstigen Gewohn-
heiten des Arbeitens waren die Baggerfihrer angehalten, wahrend der
Messungszeiten die Baggerbewegungen einzeln fur sich auszufahren und
nicht gegenseitig zu dberschneiden. Die Bagger 1 und 2 gruben wahrend
der Messungszeiten aus etwa 5 m Tiefe und schiitteten auf das Bagger-
planum, wéhrend der Bagger 3 vom Planum aufnahm und in rd. 3 m Hd&he
ausschittete. Um jedoch keine allzu groRen Betriebsbehinderungen ein-
treten zu lassen, wurden Schwenken und Entladen einerseits und Zuriick-
drehen und Senken anderseits bei den Messungen zusammengefallt. Die
Baggerfihrer waren auf ihren Maschinen léngere Zeit gut eingefahren
und daher im allgemeinen in der Lage, ihre Bagger voll auszunutzen.
Allerdings schien es, als sei der eine Baggerfihrer besser. Fir jede
Bewegung der Bagger (Schwenkwinkel stets 180°) wurden nacheinander
je funf Zeiten genommen, deren Mittelwerte in den Tabellen 1 bis 3
enthalten sind.

Tabelle 1. Zu Beginn einer Schicht.
Bagger Nr. 1 2 3
sek sek sek
Graben . 6,0 5,8 4.8
Schwenken und Entladen . . 9,9 7,9 9,7
Zurlickdrehen und Senken . 55 51 71
volles Spiel i, 27,2 25,6 24,8
Tabelle 2. Vor der Zwischenpause.
Bagger Nr. 1 2 3
sek sek sek
Graben . 7.1 59 51
Schwenken und Entladen . 10,3 8,2 10,0
Zurlickdrehen und Senken 5,8 5,2 7,3
volles Spiel..iinn 28,5 25,8 25,9

Uber Arbeitszeiten von Umbaubaggern

Tabelle 3. Vor Schichtende.
Bagger Nr. 1 2 3
sek sek sek
Graben... 6,2 5,8 51
Schwenken und Entladen . 12,2 8,2 10,3
Zuriickdrehen und Senken 6,5 51 7,5
volles Spiel 31,0 25,9 26,9

Die ermittelten Zeiten fur die einzelnenBaggerbewegungen sind
liber den Uhrzeiten, zu denen sie genommen sind, aufgetragen (Abb. 6
bis 8).

Die Zunahmen der Zeiten fir ein volles Spiel betragen:

Bagger 1: von 27,2 sek auf31,0 sek, 14,00%
2: ,256 . , 259 , , 117%
, 3: .248 , ., 269 , , 8,46%.

Auffallig ist der Unterschied der Zunahme der Zeiten um 12,83%
beim Bagger 1 gegeniiber dem Bagger 2. Ob der Grund in den natirlichen,
durch die Bedienung der Bagger bedingten Ermidungserscheinungen oder
in den subjektiven Fahigkeiten der Baggerfuhrer zu suchen ist, 148t sich
aus den Zahlen allein nicht folgern. Jedenfalls waren die Arbeits-
bedingungen fur die beiden Bagger gleich.

Aus den Tagesberichten der Baggerfihrer ergaben sich im Mittel
an tatsdchlichen Leistungen: Bagger 1 700 m37 h, Bagger 2 1000 m37 h,
Bagger 3 500 m37 h. In einer Schicht wurden mit dem Bagger 2 als
Spitze 1400 m37 h und mit dem Bagger 1 einige Male 1000 m37 h
erreicht. Maoglicherweise drickt sich in diesen Zahlen eine unterschied-
liche Leistungsfahigkeit der Baggerfiihrer aus.

Inwieweit die Zahlen auch fir andere Bodenarten als lose liegenden
Sand im Verhéltnis gleiche Giltigkeit haben, ist eine andere Frage.

Vermischtes.

L. Heinrichsdorff 70 Jahre alt. Generaldirektor Ludwig Heinrichs-
dorff, Leiter der AG fir Verzinkerei und Eisenkonstruktion, vorm. Jakob
Hilgers in Rheinbrohl, feierte am 16. Dezember d. J. in kdrperlicher und
geistiger Rustigkeit und Frische seinen siebzigsten Geburtstag.

Seine erste technische Ausbildung fand er bei der Gutehoffnungs-
hitte in Sterkrade, wo er mit 14 Jahren als Lehrling des Briickenbaues
eintrat und es bis zum Assistenten des Montageleiters brachte. Als solcher
leitete er 1886/88 die Aufstellung der groBen Bahnhofshallen in Frank-
furt a. M. Nach kurzer Tatigkeit bei August Thyssen in Milheim, bei
Hilgers in Rheinbrohl und bei der Schiffsbau AG vorm. Schulz in Mannheim
trat er anfangs 1897 als technischer Direktor bei der Firma Bosshard & Co.
in Nafels (Schweiz) ein. Unter seiner funfjahrigen Leitung hat dieses
Werk bestens gearbeitet und viele Bricken und Hochbauten in der
Schweiz und Osterreich ausgefiihrt. Von Hochbauten sei nur die Kuppel
des Bundeshauses in Bern genannt.

Dann kam Heinrichsdorff wieder zu der Firma Hilgers in Rheinbrohl
zuriick, der er bis heute, also seit mehr als drei Jahrzehnten, als energischer
und zielbewuBter Leiter vorsteht. Unter ihm ist das Werk von den
Anfangen einer kleinen Verzinkerei und Fabrik einfacher Wellblechbauten
zur heutigen allbekannten und leistungsfahigen Werkstatte fur Eisen-
konstruktionen, Bricken und Bauwerken jeder GroBe aus Wellblech

herangewachsen. Besonders hervorzuheben sind der Eisenhochbau, die
Herstellung verzinkter Behdalter und Pontons — letztere vor allem als
Pioniergerdt — sowie die Ubernahme von Verzinkarbeiten aller Art. Im

Jahre 1911 Ubernahm das Werk unter guten Bedingungen im benachbarten
Neuwied noch die Fabrikanlage der dortigen Gesellschaft fir Brickenbau,
Tiefbohrung und Eisenkonstruktionen, wodurch vor allem der reine Brucken-
bau eine bessere Herstellungsmaoglichkeit erhielt. Herr Heinrichsdorff
verfligt somit jetzt Uber zwei leistungsfahige Werke, in denen bei Zeiten
bester Beschéftigung bis zu 120 Beamte und 500 Arbeiter tatig sein kdnnen.

Schwere Zeiten fir die Werke brachten die Zeiten nach dem Kriege,
wo durch die amerikanische Besetzung alle Tatigkeit zum Stilliegen kam.
Auch 1923 beim Ruhreinbruch, wo die Franzosen im Rheinland die Regie-
bahn einfiihrten, lagen die Werke still. Herr Heinrichsdorff wurde damals
von den Franzosen ausgewiesen.

Zur Zeit ist die Firma Hilgers, dank der unermidlichen und energischen
Arbeit ihres Generaldirektors, wieder im Aufstieg begriffen. Von morgens
bis abends ununterbrochen tdtig, kennt Herr Heinrichsdorff trotz seines
hohen Alters keinen Achtstundentag. DaR er noch lange die Geschicke
seiner Werke leiten kdénne, ist der aufrichtige Wunsch seiner Beamten

und Arbeiter. Bo-
Runderlal des preuRfischen Finanzministers vom 12. 10. 1934,
betr. die Prifung schwieriger statischer Berechnungen V. 19.2420
Bln./41 —.
Die bei der staatlichen Prifungsstelle fiir statische Berechnungen

eeingehenden Antrdage auf Prifung schwieriger
sind haufig unvollstandig und untbersichtlich. Hierdurch wird nicht nur
die Prufungsstelle belastet, sondern auch die Bearbeitung der Antrage
verzdgert. Deshalb ersuche ich die Baugenehmigungsbehdrden, vor der
W eitergabe der vorgenannten Antrdge darauf zu achten, daR

statischer Berechnungen

a) die Bauvorlagen vollstdndig und die geplanten Bauwerke erschépfend
zeichnerisch dargestellt sind,

b) die Berechnungen und Zeichnungen deutlich lesbar sind,

c) die Berechnungen mit Seitenzahlen und bei gréRerem Umfang
auch mit Inhaltsverzeichnis versehen sind,

d) auf der ersten Seite der Berechnung angegeben ist, welche Be-
lastungen zugrunde gelegt sind, ferner welche Baustoffe vorgesehen sind
und welche Festigkeiten sie haben sollen (bei Stahl Markenbezeichnung
z. B. St37-12, bei Beton z. B. Wb2i~ 180 kg/cm2), ferner welche zu-

lassigen Spannungen zugrunde gelegt sind, wie hoch sich die Boden-
pressung errechnet und welcher Art der Baugrund und ggf. die Grund-
wasserverhéltnisse sind, auch wie die Windkrafte aufgenommen und in
den Baugrund geleitet werden sollen,

e) Bei Bauwerken mit besonderer Benutzungsart, z. B. bei Fabriken,
nédhere Angaben iber den Betrieb, die Art und die Gewichte der auf-
zustellenden schweren Maschinen, der Behéalter usw. gemacht sind. —
lhre Lage ist in den Zeichnungen durch skizzenhafte Darstellung der
Umrisse anzugeben, ebenso sind ihre Auflagepunkte einzutragen.

f) die Zeichnungen das ganze Bauwerk in Grundrissen und Schnitten
deutlich darstellen, auch alle erforderlichen MaRe, die Stab- und Balken-
querschnitte und die Postennummern enthalten, nach denen die statische
Berechnung einzuteilen ist. — Die Lage der Schnitte ist in den Grund-
rissen und ggf. in den anderen Schnitten anzugeben.

g) bei schwierigen Konstruktionen Einzelzeichnungen der wichtigsten
Teile, bei allen Eisenbetonbauten Bewehrungszeichnungen vorliegen,

h) die Zeichnungen gemé&R DIN 823 gefaltet und auBen mit Aufschrift
versehen sind,

i) fur auBergewdhnliche Formeln und Berechnungsverfahren entweder
die zugdnglichen Quellen (genauer Buchtitel, Verfasser, Auflage, Seite
und wenn nétig Verlag) angegeben oder die Formeln soweit entwickelt
sind, daB ihre Richtigkeit nachgeprift werden kann. — Das gleiche gilt
bei Ubernahme von Zahlenwerten aus Tafeln usw. — Im allgemeinen
sind maoglichst die genormten Bezeichnungen zu verwenden (Erlal vom
25. 2. 25 — 119. 155). — AuBergewdhnliche Buchstabenbezeichnungen
sind zu erkléren.

k) ein Abdruck der Zulassungsurkunde beiliegt, wenn besonders zu-
gelassene Bauweisen (Baustoffe und Bauarten) verwendet werden sollen,

) die nach der
Bauverw. S. 563) vorgeschriebene Verpflichtungserklarung auf Zahlung
der Gebuhren beigefugt ist, wenn den Nachprifungsantrag nicht eine
staatliche Baugenehmigungsbehdrde stellt. — Handelt es sich um Antrage,
die nach § 16 der RGO. zu behandeln sind, so ist die entscheidende
BeschluRbehdrde anzugeben.

m) der Rohbauwert der Bauanlage angegeben ist und diese Angabe
durch eine beigebrachte Berechnung, in der die ortsiblichen Preise ein-
gesetzt sind, nachgeprift werden kann.

Fehlen notige Zeichnungen, Berechnungen oder sonstige Unterlagen,
so haben die Baugenehmigungsbehérden bei Ubersendung des Antrages
an die Prifungsstelle hierauf besonders hinzuweisen und fir baldige
Ergdnzung und Nachsendung zu sorgen. Etwaigen Nachtrdgen haben sie
die gepriuften Hauptberechnungen nebst den Zeichnungen sowie die

Gebihrenordnung vom 13. 11. 1923 (Zentralbl. d.
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alten Priufungsbemerkungen beizuflgen.
Um- und Erweiterungsbauten.

Erwinscht ist es, dal die Baugenehmigungshehdrden vor der Weiter-
leitung der statischen Berechnungen an die Prufungsstelle zu den Be-
lastungsannahmen und zu der Beanspruchung des Baugrundes Stellung
nehmen.

Entsprechendes gilt auch bei

Tagung 1934 des Deutschen Stahlbau-Verbandes. (Schluf aus
Heft51). Prof. ®.=2>ng. Kuntze, Berlin-Dahlem, behandelte in dem folgen-
den Vortrage ,,neuzeitliche Festigkeitsfragen®“. Man misse dieForde-
rung von Mindestdehnungen in den Abnahmebestimmungen einer kritischen
Durchsicht unterziehen. Bei ungleichformigen Beanspruchungen spiele der
Werkstoff keinesfalls mehr die Rolle einer Stoffkonstanten. Man misse
Prifverfahren ausarbeiten, die eine sachgeméRere Beurteilung der Stoff-
gute ermdglichen, misse den Werkstoff in Probenformen mit bekannter
»Formziffer* (Spannungsspitze) nicht nur statischen, sondern auch schwin-
genden Beanspruchungen unterziehen, eine Forderung, der man besonders
bei geschweiffiten Verbindungen Beachtung zu schenken habe.

Der Vortrag von Reichsbahnrat Rosteck, Berlin, behandelte das

Thema ,Das Verhalten stahlerner Eisenbahnbricken wunter
ruhenden und bewegten Verkehrslasten und die Verfahren
zur Messung von Durchbiegungen und Dehnungen®“. Auch

hierbei wurde die Frage erdrtert, welche MaBnahmen festigkeitstechnischer
und rein konstruktiver Art ndtig seien, um den unginstigen Einfliissen
dynamischer Belastungen Rechnung zu tragen. Neu entwickelte MeR-
verfahren der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, die beschrieben wurden
(Dehn- und Durchbiegungsmessungen), hatten sich praktisch bewéhrt.

Den Abschluf der fachwissenschaftlichen Tagung bildete der Bericht
von £5r=3ng. Kloppel, Berlin, ,Aus der technisch-wissenschaft-
lichen Tatigkeit des Deutschen Stahlbau-Verbandes®. Der
Redner verwies zundchst auf die Dauerfestigkeitsversuche an vollen, ge-
lochten und genieteten Stdben und sprach von MaBnahmen zur Erhdhung
des winschenswerten Gleitwiderstandes in den PreRflachen der Anschlusse.
Dann wurden Mitteilungen Uber die ersten Versuche auf der neuen
Stuttgarter Zug-Druck-Wechselfestigkeitsmaschine gebracht, dber Ver-
suche zur Feststellung der Feuerwiderstandsfahigkeit verschiedenartig
ummantelter Stahlstlitzen, (ber Versuche mit zweiteiligen Stahlstiitzen
(mit Betonkern) fiir auBermittige Belastung und schlieflich tiber die laufenden
Versuchsarbeiten auf dem Gebiete der Schweiltechnik. Allen diesen Ver-
suchen, durchgefihrt vom Deutschen Stahlbau-Verband und vom ,Aus-
schufl fir Versuche im Stahlbau®, ist jedenfalls besondere Beachtung zu
schenken; ihre Auswirkungen auf praktische Bemessungsregeln werden
wesentlicher Natur sein.

Die Tagung gab Zeugnis einer in jeder Beziehung straffen Organisation
und schopferischen Initiative des Verbandes und hat sicher bei allen Teil-
nehmern einen nachhaltigen Eindruck hinterlassen. Auslandsauftrage,
Hebung der Ausfuhr, wirtschaftliche Starkung der Privatindustrie, Ge-
sundung und Besserung der Wettbewerbsverhéltnisse, weitere unbeeinfluBte
Marktpolitik auf lange Sicht und ein gedeihliches Zusammenwirken von
Verband und maBRgebenden Behdrden und Wissenschaftlern zur Er-
moglichung eines weiteren Ausbaues der technisch-wissenschaftlichen
Forschungsarbeiten — das sind Winsche, die auf der Tagung mehrfach
zum Ausdruck kamen und auch den BeschluB dieses Berichtes bilden
sollen. C. Kersten.

Patentschau.

Im waagerechten Schnitt flach wellenférmig verlaufende,
federnde eiserne Kanaldiele. (KI. 84c, Nr. 589909 vom 24.12.1929
von Hoesch-Kdln-Neuessen AG. fir Bergbau und Hittenbetrieb
in Dortmund.) Die Diele a weist lber c
ihre Breite nur einen Wellenzug —
auf und ist mit einem einseitigen
Uberlappungsrand b versehen, der in " 1 n
Richtung der Wellenkrimmung verladuft. Die Diele hat geringes Gewicht,
festes Anliegen der Abstiitzung, dichte Uberlappung und einfaches Profil.
Die Diele ist elastisch und stellt eine Feder dar, die sich bei hohem
Druck verlangert.

Personalnachrichten.

Reichsbahn-Gesellschaft. Ernannt: bei der
Betriebsverwaltung zum Direktor bei der Reichsbahn: die Reichs-
bahnoberrdte Brandt in Oppeln, Schloe in Frankfurt (Oder), Eggert
bei der Oberbetriebsleitung Ost in Berlin, Linke in Wuppertal, Brihl-
Schreiner in Breslau, Grabski in Berlin, Minz in Miinchen, Feil in
Ndrnberg, Pestei in Dresden und Renz in Stuttgart; zum Reichsbahn-
oberrat: die Reichsbahnrate EnBlin, Vorstand des Betriebsamts Hanau,
Borchert, Vorstand des Betriebsamts Sorau, Berthold Kirsch, Vorstand
des Betriebsamts Frankfurt (Main) 1, M olt, Dezernent bei der Obersten
Bauleitung fiur den Bau einer Kraftfahrbahn in Halle (Saale), Pantel,
Vorstand des Betriebsamts Stargard (Pom.) 2, Schindler, Vorstand des
Betriebsamts Torgau, Winde, Seib und 3)r.="ng. Glésel, Dezernenten
der RBD Breslau, Kuhnke und Keilberg, Dezernenten der RBD Berlin,
Georg Neu mann, Vorstand des Betriebsamts Saalfeld (Saale), Otto Braun,
Vorstand des Betriebsamts Wuppertal 1, K lett, Dezernent der RBD Erfurt,
Max M iller, Dezernent der RBD Essen, SDr.*ng. Frélich, Vorstand
des Betriebsamts Berlin 7, M aager, Vorstand des Betriebsamts Eisenach,
Daub, Vorstand des Betriebsamts Trier, Sr.=3ttg. Zissel, Vorstand des
Betriebsamts Duisburg 1, Dobmaier, Dezernent des RZB in Berlin,
$r.=3>ng. Feindler, Vorstand des Betriebsamts Koblenz 1, Felix Krug,
Vorstand des Neubauamts Berlin 6, Karl Frohlich, Dezernent der RBD
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Minchen, Blaimberger, Dezernent der RBD Ludwigshafen (Rhein),
Saurier, Dezernent bei der Obersten Bauleitung fiir den Bau einer Kraft-
fahrbahn in Minchen, Kurt Korner, Vorstand des Betriebsamts Pirna,
DreRler, Dezernent bei der Obersten Bauleitung fiir den Bau einer
Kraftfahrbahn in Dresden, Kldtzer, Dezernent der RBD Dresden und
Paul Friedrich Schulz, Vorstand des Betriebsamts Rostock; zum
Reichsbahnrat: die Reichsbahnbaumeister Geitmann bei der RBD
Konigsberg (Pr), M ltzeiburg bei der RBD Wuppertal, Dannenberg,
Vorstand des Neubauamts Duisburg 1, Wilhelm Fischer beim Betriebs-
amt Donauwdrth, Huber bei der RBD Regensburg, Krumbach und
RoBbach bei der RBD Ludwigshafen (Rhein), Wolz bei der RBD Nirn-
berg, von Werden bei der RBD Minchen, und der technische Reichs-
bahnoberinspektor Schdonberg bei der RBD Dresden; zum Reichs-
bahnamtmann: die technischen Reichsbahnoberinspektoren M ahnke
in Altona, Stolzenberg in Hamburg, Gustav Becker in Duisburg,
von der Heyden in Hamm, Imig und Luhr in Frankfurt (Main),
Holzapfel in GieBen, Luckow in Leipzig-Wahren, Foehde in Merse-
burg, So6ffge in Minden (Westf.), Koschel in Magdeburg, Hugo in
Lehrte, Furstenberg in Braunschweig, Rddeke in Hannover,
Barthelmef in Hohenbudberg, W entzlik in Oppeln, Alfred Gunther
in Stettin, W olter in Wuppertal, Bernhard Schréder in Berlin, Jager
in Nurnberg, Paul Schmidt in Zwickau (Sachsen), Berghdnel,
Poscharsky und Lieberwirth in Dresden, Otto in Chemnitz und
Mangold in Stuttgart; zum Oberlandmesser auf wichtigeren Dienst-
posten: die Oberlandmesser Sommer in Altona, Heyder in Kassel,
Ferber in Kéln, Bongers in Konigsberg (Pr.), Schwittay und Mdller
in Frankfurt (Oder).

Versetzt: die Reichsbahnoberrdte Otto Lorenz, Dezernent der RBD
Konigsberg (Pr.), als Dezernent zur RBD Dresden, und Sr.=$ng. Halank,
Dezernent der RBD Dresden, als Dezernent zum RZB in Berlin, die
Reichsbahnrdte B dttcher, bisher bei der Obersten Bauleitung fir den
Bau einer Kraftfahrbahn in Stettin, als Vorstand zum Betriebsamt Berlin 10,
®r.=13ng. Jacobi, Vorstand des Betriebsamts Erfurt 1, als Dezernent zur
Obersten Bauleitung fiir den Bau einer Kraftfahrbahn in Stettin, Karl
Krause, Vorstand des Betriebsamts Wiesbaden, als Vorstand zum
Betriebsamt Oppeln 2, Karl Ott, Vorstand des Neubauamts Dermbach
(Rhon), als Vorstand zum Betriebsamt Erfurt 1, Gerhard Fuchs, bisher
beim Betriebsamt Leipzig 1, als Vorstand zum Betriebsamt Eschwege,
Karl Krauf, Vorstand des Betriebsamts Berlin 10, als Dezernent zur
RBD Kodnigsberg (Pr.), Stabler, Vorstand des Betriebsamts Eschwege,
als Vorstand zum Betriebsamt Aschersleben 2, Blume, Vorstand des
Betriebsamts Aschersleben 2, als Dezernent zur RBD Kassel, Wezel,
Vorstand des Betriebsamts Bdblingen, als Vorstand zum Betriebsamt
ERlingen, Dorr, bisher bei der RBD Stuttgart, als Vorstand zum
Betriebsamt Bdblingen, und Timpe,Vorstand des Betriebsamts Oldenburg 2,
als Vorstand zum Betriebsamt Wiesbaden, der Reichsbahnbaumeister Kurt
Schiitze, bisher beim Neubauamt GroR-Strehlitz, zur RBD Oppeln.

In den Ruhestand getreten: die Reichsbahnoberrdte Sander, Vor-
stand des Betriebsamts Neuwied 1, Hey, Dezernent der RBD Ludwigs-
hafen (Rhein), und der Reichsbahnrat Thiersch, Vorstand des Betriebsamts
Frankenberg (Eder).

Ausgeschieden: Reichsbahnoberrat G erteis, Dezernent der RBD
M nster (Westf.), infolge Wahl zum Vorstandsmitglied der Liibeck-Bichener
Eisenbahngesellschaft.

Gestorben: Reichsbahnoberrat Rempis, Dezernent der RBD Stuttgart.

PreuBen. Als Regierungsbaurdte sind planméBig angestellt worden
die Regierungsbaumeister (W) Wilhelm R&hrs in Marne i. Holst.,, Bernard
M achtens beim Schleppamte Duisburg-Ruhrort, Achim Griese beim
W asserbauamte in Kiel, Hellmut Steffenhagen in Mannhausen (Kanalbau-
amt Oebisfelde), Georg Schumacher beim Kanalbauamte in Halle a. S.

Der Regierungsbaurat (W) Rieder bei der Dienststelle Il ,,Der Kultur-
baubeamte“ in Konigsberg i. Pr. ist auf seinen Antrag aus dem Staats-
dienste entlassen worden.

Versetzt: die Regierungsbaurdte (W) W iener vom Wasserbauamte
in Minden i. W. an das Wasserbauamt Duisburg-Rhein und W dltingcr
vom Wasserbauamte in Rathenow an das Kanalbauamt in Oebisfelde.

Die Regierungsbaumeister (W) Georg M lller beim Wasserbauamte
in Magdeburg und Friedrich Pfaue beim Wasserbauamte Il in Hannover
und der Regierungsbaumeister (M) Robert Roth beim Maschinenbauamte
in Herne i. W. sind als Regierungsbaurdte planmdRig angestellt worden.

Unter W iederaufnahme in den Staatsdienst und Ubertragung der
Leitung der Dienststelle ,Der Kulturbaubeamte® in Beeskow ist der
Regierungsbaumeister a. D. (W) Hermann Ohlmeyer aus Neustadt a. D.
als Regierungsbaurat planmafig angestellt worden.

Unter Wiederaufnahme in den Staatsdienst sind Uberwiesen worden:
der Regierungsbaumeister (W) Sigurd Hiorth dem Wasserbauamte in
Hameln, der Regierungsbaumeister (W) Kurt Winkler dem Wasserbau-
amte in Osnabrick.

Der Regierungsbaurat (W) Friedrich Schmidt, Vorstand des Wasser-
bauamtes in Halle a. S., ist in den Ruhestand versetzt worden.
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