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Ejsenbahniberfiuhrung uber die Dainmer StraBe bei Stettin.

Von Reichsbahnrat Dipl.-Ing. H. Wolf, Stettin.

A. Eiseniiberbau.

Die Dammer Strafe bei Stettin wird von der Guterumgehungsbahn
zweigleisig in einem Winkel von 27° 40" gekreuzt. Das Bauwerk zur
Uberfilhrung der Bahn (ber die StraRe ist insofern beachtlich, als es in
vollstdndig geschweillter Ausfihrung hergestellt wird.

Es besteht aus zwei voneinander unabhéngigen Blechtrageriberbauten
mit obenliegender Fahrbahn und rechtwinkligen Endabschlissen. Die
sich bei einer StraBenbreite von 12 m und dem obengenannten Kreuzungs-
winkcl ergebende Stiitzweite der Uberbauten betragt 32,4 m und die Ge-
samtlange der Uberbauten selbst 32,9 m.

Die Gesamtanordnung der Bricke in Aufri® und Grundriff zeigt
Abb. 1; in Abb. 2 ist der Querschnitt in Uberbaumitte in vergroRertem
MaRstabe dargestellt.

Wie hieraus ersichtlich, sind die Haupttrédger von insgesamt 3 m
Hohe aus Stegblechen von 16 mm und Gurten aus Peiner Wulstprofilen
von 400 mm Breite und 90 mm Dicke gebildet.

Die Stegbleche sind nach Abb. 1 mit zwei StéBen versehen, die als
Stumpfndhte nach Abb. 3 ausgefiihrt werden. Die Gurte sind zur Ver-
meidung von StéfRen und Néhten aus einem Stick uber die ganze Tréger-
lange von rd. 33 m durchgefuhrt. Der Anschluf? der Gurte an die Steg-
bleche wird nach Abb. 4 geschweit. Der Transport der rd. 33 m langen
Gurtsticke vom Walzwerk bis zur Konstruktionswerkstatte in Stettin hat
sich ohne Schwierigkeit auf dem Schienenweg bewerkstelligen lassen.
Abb. 5 zeigt die noch auf dem Eisenbahnwagen ruhenden Gurtlamellen
nach ihrem Eingang im Konstruktionswerk.

Die Haupttrager sind mit einer Uberhéhung von 17 mm ausgefiihrt
worden, die durch Schréagschnitte der Stegbleche in den vorerwéhnten
beiden Stegblechst6fRen erzielt wurde. Die Sicherheit der Stegbleche
gegen Ausknicken bzw. Ausbeulen ist einerseits durch die Querrahmen,
anderseits durch in Feldmitte angeordnete
Aussteifungen aus Formeisen erreicht. In den
Feldern mit groBer Querkraft ist nach Abb. 6a
auBen ein Dlfferdinger Tréger, innen ein auf-
geschnittenes halbes Normalprofil als Aus-
steifung verwendet, in den Feldern mit ge-
ringerer Querkraft nach Abb. 6b aullen ein

I NP und innen ein Wulsteisen. Hierdurch wurde erreicht, da Schweifl3-
néhte im Stegblech sich nicht im gleichen Schnitt gegenubersitzen, was
schweiRtechnisch unerwinscht ware.

Der Windverband der Briicke wird nach Abb. 2 durch die mit den
Obergurten der Haupt- und Quertrdger durch Schweiung verbundene,
aus Buckelblechen bestehende steife Fahrbahnplatte gebildet. In Ab-
stdnden von 2,7 m sind in Verbindung mit den Quertrdgern Querrahmen
vorgesehen, die ebenfalls vollstandig durch Schweifung zusammengefiugt

sind und bei denen durch entsprechende Fihrung der inneren Gurte be-
sonders auf ginstigen KraftfiuB Rucksicht genommen ist.

Um das Schotterbett seitlich abzuschlieBen und einen FulRweg an-
bringen zu konnen, wurden geschweilte Konsolen vorgesehen. Von
diesen sei besonders der Obergurtanschluf? durch geknickte Zuglaschen
hervorgehoben, deren Abreilen am Knickpunkte durch eingeschweite
senkrechte Versteifungen verhindert ist.

Die Ausfilhrung der Werkstattarbeiten fiir die Uberbauten ist zur Zeit
noch im Gange. Abb. 7 zeigt einen Blick auf die Drehvorrichtung im
Werk, in der die Haupttrager geschweil3t werden. Um sorgfaltigste Durch-
fuhrung der Arbeiten zu gewadhrleisten, werden diese SchweiBarbeiten in
der Montagehalle ausgefiihrt. Die Drehvorrichtung selbst ruht auf in
Kugellagern sich drehenden Rollen, um ein bequemes Drehen bei ge-
ringstem Platzbedarf zu erreichen.

Uaupttrager von rd. 33 m Lé&nge
werden im Werk fix und fertig geschweifit,
auf normalen Eisenbahnwagen stehend ver-
laden und zur Baustelle auf dem bereits an-
geschitteten Damm bis hinter die Widerlager
transportiert. Hier werden sie mittels zweier
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fahrbarer Portalkrane angehoben,
in diesen Kranen héngend auf
einem vorher erstellten Gerust in
die eigentliche Bruckenéffnung
eingefahren und dann auf ihre
Lager abgesenkt. Das Ein-
schweillen der Rahmen, der Fahr-
bahn und der Konsolen geschieht
auf der Baustelle unter ent-
sprechenden Schutzdachern.

Die Werkstattausfihrung des
einen Uberbaues und die Gesamt-
montage liegt in den H&nden der
Stahlbauanstalt J. Gollnow & Sohn,
Stettin, die Zulieferung des zweiten
Uberbaues wurde weitgehender
Verteilung der Arbeiten wegen der
Firma Stahlbau Wittenau G. m.b.H.,
Bcerlin-Borsigwalde,Ubertragen.

B. Widerlager und Flugel-

mauern.

Ausgefuhrt wurde der in Abb. 8
dargestellte Entwurf in aufgeldster

Schnitt GD

Grundri3 L-M

Eisenbetonbauweise, der billiger angeboten wurde als der von der Reichs-
bahnverwaltung urspriinglich vorgesehene, &hnliche Entwurf in massiver
Ausfuhrung.

Die Widerlager erhielten eine Hohe von etwa 13,5 m. Die beiden
Brickenauflager eines Widerlagers lagern auf zwei 1,50 m dicken Pfeilern
auf (s. Abb.9). Diese sind durch Elsenbetonwédnde von 60 cm Dicke mit-
einander verbunden, die parallel zur StraRenflucht liegen. Durch eine
weitere «Querwand von 50 cm Dicke ist die hintere L&ngswand gegen

Schnitt EF
29
,50.,tin(t3”s)

Schnitt J-K

Grundril H-0



Jahrgang 13 Heit 20

10. Mai 1935 W olf,

den Erddruck ausgesteift worden. Diese Wénde sind unten durch eine
kréftige Eisenbetongrundplatte zusammengefalt worden, die die Lasten
gleichmaRig auf den Untergrund verteilt. In Héhe der Brickenauflager
sind die Wande ebenfalls durch eine rd. 50 cm dicke Eisenbetonplatte
zusammengefaRt. Dieser allseitig geschlossene steife Eisenbetonkasten
bildet das eigentliche Widerlager, auf dem die erforderlichen Kammer-
wande fir den Abschluf des Bahndammes gegen die Briickenkonstruktion
aufgesetzt sind. Bei der Ausbildung der Kammerwénde bestand die
Mdglichkeit, die in dem stumpfen Winkel zwischen Bahn und StraRe
liegende, etwa 15 m lange und 12 m hohe, rechtwinklig zur Gleisachse
verlaufende Fligelmauer durch einen kurzen, nur 7 m langen und 4 m
hohen Eisenbetonkragfligel zu sparen, der parallel zur Gleisachse liegt
und auf das eigentliche Widerlager, das Eisenbetonrahmenwerk, auf-
gesetzt ist (s. Abb. 10). Um den waagerechten Erddruck aufzunehmen, ist
dieser Flugel gegen die gegentiberliegende Kammerwand verankert worden.

Das Innere des Eisenbetonkastens ist durch zwei Mannlocher in der
Decke und durch Steigleitern an der Querwand fur Kontroilzwecke zu-
ganglich gemacht worden. Die im spitzen Winkel der Kreuzung liegende,
etwa 29 m lange Fligelmauer wurde als Eisenbetonwinkelstitzmauer aus-
gefihrt (Abb. 11 u. 12).

Die Untersuchung der Standfestigkeit des Widerlagers geschah derart,
dall der Schwerpunkt sdmtlicher senkrechten Lasten in der Bodenfuge er-
rechnet wurde und hierauf seine Verschiebungen durch die Einwirkung

Die Eisenbahnuberfiihrung tUber die Dammer Strale bei Stettin

Abb. 11.

der waagerechten Lasten ermittelt sind. Mittels des Mohrschen Tréagheits-
kreises wurden die groten Kantenpressungen fur die verschiedenen Be-
lastungsfalle berechnet. Die Ausfuhrung der Betonarbeiten lag in den
Hénden der Neuen Baugesellschaft Wayss & Freytag AG, Stettin.

Rost- und Rauchgasschutz von Stahlbauwerken durch elektrolytische Verbleiung.

Alle Rechte Vorbehalten.

Von ®r.=3ttg. Rud.

1 Allgemeines.

Den besten Schutz der Oberflache von Stahlbauwerken gegen Ver-
rostung bildet bekanntlich Blei, und zwar entweder in seinen Ver-
bindungen, wie z. B. Bleimennige oder in metallisch reinem Zustande.
Bei Stahlbauwerken, die erheblichen Angriffen durch rauch- oder
saurehaltige Gase ausgesetzt sind, ist die Lebensdauer auch der besten
Anstriche nur gering; in solchen Féllen bilden reine Bleilberzige
einen auf viele Jahre haltbaren Schutzl). Die Herstellung eines fest
haftenden, genugend dicken Bleilberzuges geschieht am besten auf
galvanischem Wege.

Bei der galvanischen Verbleiung werden bekanntlich in eine stark
bleihaltige Lésung, den Elektrolyten, die zu verbleienden Teile und ihnen
gegenlber in etwa 10 bis 50 cm Abstand, Bleistreifen eingehéngt; die zu
verbleienden Teile sind mit dem negativen Pol (Kathode), die Bleistreifen
mit dem positiven Pol (Anode) einer Niederspannungsgleichstromquelle
zu verbinden. Der elektrische Strom bewirkt nun ein Abscheiden des im
Elektrolyten enthaltenen Bleis an der Kathode, also den zu verbleienden
Teilen, und ein Auflésen der gleichen (&dquivalenten) Mengen Blei an den
Bleianoden, so dal3 der Elektrolyt stets dieselbe Menge Blei behélt und
nur die Bleianoden zu erneuern sind.

Die Deutsche Reichsbahn, deren Stahlbauten, abgesehen von elektrisch
betriebenen Strecken, fast alle mehr oder minder erheblichen Rauchgas-
angriffen ausgesetzt sind, hat daher bereits im Jahre 1928 mit Versuchen
begonnen, um die elektrolytische Verbleiung technisch und auch wirt-
schaftlich einwandfrei durchfiihren zu kénnen.

Il. Technische Untersuchungen.

Versuche auf technischem
Gebiete, bei denen Fachchemiker
mafRgebend beteiligt waren, haben
ergeben, daf die durchschnittliche
Dicke des Bleilberzuges etwa
0,3 mm betragen mufR, um auch
den starksten Rauchgasangriffen
standhalten zu kénnen.  Nach
zahlreichen Vergleichen mit den
verschiedensten Elektrolyten st
es gelungen, die Zeitdauer zur
Erreichung einer 0,3 mm dicken
Verbleiung auf sechs Stunden
herabzudriicken, d. h. also inner-
halb einer Arbeitsschicht eine
Charge einschlief3lich Ein- und
Aushéngen fertigstellen zu kénnen.
Auch die anfénglich sehr lastige
B&umchenbildung (Abb. 1), d. h.

Abb. 1. Inverschiedenen Elektrolyten
verbleite C-Eisen.

Links: BaumclienbUdung (Bleikristalle) In schlech-

tem Elektrolyt; fuhrt zu KurzschluB. Rechts: Ein-

wandfreie Verblelang mit brauchbarem Elektrolyt.

* Schaper, Der Brickenbau
und der Ingenieurbau der Deut-
schen Reichsbahn im Jahre 1934,
Bautechn. 1935, Heft 1. S. 1ff.

Bernhard, Berlin.

Zuwachsen des Zwischenraumes zwischen Anode und Kathode durch
Kristallbildung, und der dadurch eintretende Kurzschluf? konnte beseitigt

werden. Die groBten Schwierigkeiten bereitete zunéchst eine gewisse
Blasenbildung; Verunreinigungen des Stahls, z. B. durch erhdhten
Schwefel-, Phosphor- oder Mangangehalt, sowie auch Beizruckstdnde

fuhrten zu Gasbildungen und Beulen im Bleilberzug.

Auf Schweilnéhten 1aRt sich ein guter Bleiniederschlag ohne Schwierig-
keiten hersteilen; die einwandfreie elektrolytische Verbleiung von ver-
nieteten Teilen ist zur Zelt jedoch noch nicht mdglich, da sowohl der
Blcliberzug die stets vorhandenen kleinen Spalten zwischen den ver-
nieteten Blechen nicht 0Uberbruckt, als auch der Elektrolyt zwischen die
einzelnen Platten dringt und dort spéater zu Rostbildungen fuhrt.

Belm Montieren von verhielten Teilen ist ferner zu beachten, daR
sich zwischen ihnen und der vorhandenen Konstruktion keine galvanische
Kette bildet, was am einfachsten durch Streichen der Berihrungsflachen,
z. B. mit Rostschutzlack, verhindert wird. Befestigungsteile wie Schrauben-
bolzen und -muttern mussen, sofern sie Rauchgasen ausgesetzt sind,
gleichfalls verbleit und gegebenenfalls an den Berihrungsstellen mit der
vorhandenen Konstruktion durch Rostschutzlack geschitzt werden. Beim
Verbleien der Befestigungsteile ist darauf zu achten, dalR der Bolzen-
gewindedurchmesser um die doppelte Bleischichtdicke kleiner ist als der
Schraubengewindedurchmesser.

Da die anfangs verwendete Entrostung mit einem Sandstrahlgeblase
sich wirtschaftlich und auch technisch nicht bewahrt hat, entrostet man
nunmehr durch Beizen. Erst nach Abspilen sédmtlicher Saurcreste (Ruck-
stdnde) in drei getrennten Bé&dern, einem Wasserbade, einem Laugebade
zum Neutralisieren und einem zweiten Wasserbade wird die elektrolytische
Verbleiung ausgefiihrt. Zum Schluf? wird eine Reinigung in einem dritten
Wasserbade vorgenommen.

Il. Wirtschaftliche Untersuchungen?).

Eine Verbleiung kann nur dann als wirtschaftlich angesehen werden,
wenn sie, unter Beriicksichtigung ihrer Lebensdauer, zum mindesten nicht
teurer als ein Farbenschutz ist.

Die Einteilung der Gesamtkosten In Beschaffungs- und Verarbeitungs-
kosten ist nicht so eindeutig gegeben wie bei Farbanstrichen. Rechnet
man zu den Beschaffungskosten einer elektrolytischen Verbleiung die
Beschaffung von Blei und dem Elektrolyt und zu den Verarbeitungs-
kosten den Verbrauch an elektrischem Strom, Heizung und Wasser, die
Erneuerung der Schutzkleidung sowie Léhne und Verwaltungszuschlage,
so ergibt sich je m2verbleite Flache fur Beschaffungskosten rd. 1,32 RM/m2
und Verarbeitungskosten rd. 2,68 RM/m2, also ein Verhaltnis von 1:2, und
als Gesamtkosten etwa 4,00 RM/m2 Bei einem vorschriftsméRigen, vier-
fachen Farbanstrich, bestehend aus zwei Grund- und zwei Deckanstrichen,
betragen die Gesamtkosten etwa 2,30 RM/m23), wobei auf Beschaffungs-
kosten rd. 0,45 RM/m2 und auf Verarbeitungskosten rd. 1,85 RM/m2 ent-
fallen, sich also ein Verhéltnis von etwa 1:4 ergibt.

2) Die Zahlen setzen eine normale Rohstoffwirtschaft voraus.
3 Hulsenkamp, Der Einkauf von Rostschutzfarben, Bautechn. 1927,
Heft 46, S. 612 f.
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Nimmt man nun an, dal r — —
ein Farbenschutz, der Rauch-
gasangriffen ausgesetzt ist, bis
zum Neuanstrich etwa eine
Lebensdauer von finf Jahren
hat, eine fir den Farbschutz
sicherlich  gunstige Voraus-

setzung, so ergeben sich

= 0,46RM/m2jéhrliche Kosten.
Bei dem oben angegebenen Ver-
bleiungspreis von 4,00 RM/m2
braucht mithin die Verbleiung
bloR 0.46
nachléssigung der Verzinsung)
zu halten, um dieselben jéhr-
lichen Kosten, d. h. dieselbe
Wirtschaftlichkeit zu besitzen.
Da nun eine einwandfrei ausgefiihrte elektrolytische Verbleiung selbst
bei allersfarksten Rauchgasangriffen mdoglicherweise eine fast un-
beschréankte Lebensdauer, mindestens so lange wie das Bauwerk hat, so
ist die Wirtschaftlichkeit bei den oben angegebenen Zahlen gewahrleistet.
Nimmt man eine nur zwanzigjahrige Lebensdauer der Verbleiung an, so

=8,7 Jahre (bei Ver-

Abb. 2.

4
errechnen sich die jahrlichen Kosten zu ~ = 0,20 RM/m2 wahrend die

Farbanstrichkosten 0,46 RM/m2 betragen, also um 130% teurer sind.

Als Nachteil der Verbleiung gegeniiber dem Farbanstrich muf3 jedoch
erwahnt werden, dal eine Erneuerung des Bleiiberzugcs am Bauwerk
selbst, aus technischen und wirtschaftlichen Grinden zur Zeit noch nicht
mdglich ist.

IV. Verbleiungsanlage.

Durch Ausbau einer bereits vorhandenen kleinen Halle des ehemaligen
Reichsbahnausbesserungswerkes Marggrafendamm in Berlin konnten die
erforderlichen Raume fir die bahneigene Verbleiungsanlage geschaffen
werden. Da die allergroRte Reinlichkeit und die dadurch erforderliche
Abtrennung der einzelnen Vorgénge voneinander in den verschiedenen
Béadern mit eine der wichtigsten Vorbedingungen in allen elektrolytischen
Betrieben ist, sind die Wannen hintereinander, und zwar in folgender
Reihenfolge aufgebaut worden (Abb. 2):

Vorbehandlung

Wanne |  Entfernen des Rostes und Zunders zur Erzielung einer
metallisch reinen Oberflache In der Beizwanne.

Wanne 11 Abspilen und Abspritzen der Rost- und Zunderreste in der
ersten Wasserwanne.

Wanne 111 Neutralisieren des Beizgutes in der Laugenwanne.

Wanne IV Abspulen der Laugenreste in der zweiten W asserwanne.
Wanne V Verbleien im Elektrolyt inder Verbleiungswanne (Abb. 3).
Nachbehandlung
Wanne VI Abspuilen der Elektrolytreste in der dritten W asser wanne.
Die drei Wasserwannen (Wanne 11, 1V und VI) sind mit einem Disen-
kranz versehen, der alle Teile beim Eintauchen und Herausziehen in
bzw. aus dem Wasser-
bade durch einen schar-
fen Wasserstrahl jedesmal
grindlich reinigt (Abb. 4).
Die sechs 5 m langen,
1,30 m tiefen und 1 m
breiten Wannen sind ver-
senkt eingebaut worden
und ragen 0,80 m Uber
FuBRbodenoberkante. Es
ist daher zur Zeit nur
maoglich, kleinere Teile
(bis 5 m Lé&nge), wie
Rauchschutzdecken, Ober-
lichtsprossen,Signalmaste,
Bruckenfahrbahntréager
Uber von Dampflokomo-
tiven befahrenen Gleisen
u.
Hilfe einer oberhalb der
Bader laufenden Elektro-
héngekatze koénnen die
zu verbleienden Teile

Abb. 3. Verbleiungsanlage —Elektrolyt- ohne irgendwelche Ruck-
wanne IV. Bleianoden indrei Reihen transporte  (FlieBbetrieb)
eingehéngt. Zu verbleiendeTelle in zwei in ein Bad nach dem

Reihen an den Kathodenstangeneingehéngt. andern getaucht werden.
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QuerschnittA-A

Verbleiungsanlage — Grundri und Querschnitt,
Anordnung der Haupthalle mit Wannen und Nebenrdaumen;

Arbeitsvorgang von rechts nach links im FlieRbetrieb.

Vor Wanne | ist ein Stapelraum fir ankommende, zu verbleiende, hinter
dem letzten Bad ein Stapelraum fir die fertig verbleiten Teile vor-
gesehen. Die Kranbahn kragt an beiden Enden so weit aus dem Gebaude
heraus, dall ankommende auf der einen und abgehende Teile auf der
andern Seite unmittelbar aus- bzw. in Eisenbahn- oder StralRenfahrzeuge
geladen werden koénnen.

Bei einem etwaigen spateren Ausbau sollen die Anlagen durch Einbau
einer zweiten, daneben anzuordnenden Badreihe mit Kranbahn verdoppelt
bzw. die Wannen zur Aufnahme groRerer Teile erweitert werden.

Den Forderungen der Gewerbepolizei ist in vollem Umfange Rech-
nung getragen worden, auch um die Mdglichkeit offen zu lassen, den
Betrieb der Anlage gegebenenfalls auch in nicht bahneigener Regie
fortfuhren zu konnen. Die Anbauten enthalten einen Maschinenraum
(Abb. 5) mit zwei 1500-Amp.-Stromerzeugern fur den Elektrolyten, einen
Arbeiteraufcnthalts- und Waschraum, Heizkeller (auch fur das Heizen der
Bader) und Aborte.

Ein An- und Ausschalten der Stromerzeuger kann unmittelbar durch
Druckknopfsteuerung von der Elektrolytwanne aus geschehen. Um alle
empfindlichen Instrumente vor chemischen Angriffen zu schitzen, wird
die erforderliche Stromstérke jedoch an der Schalttafel Im Maschinenraum
cingeregelt. Durch ein breites Glasfenster ist der Uberblick Gber den
Verbleiungsvorgang vom Maschinenraum aus jederzeit maglich. Ein
zweiseitiger Spannungsmesser mit schréggestellter Gradeinteilung von
40 cm Durchm., die bei Stromdurchgang beleuchtet ist, 1aRt von jeder
Stelle der 50 m langen Halle aus den jeweiligen Betriebszustand in der
Elektrolytwanne deutlich erkennen.

Um die Wirtschaftlichkeit der Neuanlage verfolgen zu koénnen, ist
ferner ein Blroraum eingerichtet worden, in dem der Aufsichtsbeamte
laufend genaue Aufschreibungen Uber sédmtliche Arbeiten (Eingang und
Ausgang der zu verbleienden Teile, Werkstoffverbrauch, Arbeitszeit usw.)
machen kann. SchlieBlich ist ein Priflaboratorium (Abb. 6) vorgesehen,
da die Uberwachung des technischen Betriebes durch einen Chemiker fir
das einwandfreie Arbeiten der einzelnen Bader unbedingt erforderlich ist.

Eine laufende Kon-
trolle  des  Arbeitsvor-
ganges wird durch Pru-
fung der Bleischichtdicke,
der Porendichtigkeit und
der Haftfestigkeit ermdg-

licht. Hierfur sind ge-
naue Vorschriften aus-
gearbeitet worden, so

dalR kein verbleiter Teil
ohne Abnahmestempel
die Anlage verlaBRt. Die

Bleischichtdicke wird
durch einen besonders
konstruierten Schicht-

dickenmesser, der die To-
leranzgrenzen von £15%
abzulesen gestattet, ge-

pruft. Die Porendichtigigl., zu verbleien. Mit

keit kann stichproben-

weise durch BegieRen

mit Ferricyankalium ge-

pruft werden; das rote

Ferricyankalium verwan- Abb. 4. Verbleiungsanlage — Wasser-
delt sich  bei Berih- wanne VI. Wasserspritzdisen auf den
rung mit Eisen in Turn- L&ngsseiten der Wanne zum Reinigen
bullsblau und zeigt der fertig verbleiten Teile.
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Abb. 6. Verbleiungsanlage.
Laboratorium fur Abnahmeprufungen und Versuche.
Abb. 5. Verbleiungsanlage — Maschinenraum. 2. Ausbildung eines Verfahrens, um auch auf der Baustelle be-

Links: Zwei 1500-Amp.-Qlclchslromerzcuger. Rechts: Schaltanlage und Uberstromrclals.

durch diesen Farbcnwechsel etwaige Undichtigkeiten des Bleitber-
zuges an:
"3FeS04 + 2Ka(FeCy§ = Fe3(FcCy62 + 3 K2S04 ]
(Elscnsulfat) ! Ferrlcyankalium \ ! Ferroferrlcyanid \ (Kaliumsulfat)
\ = rotes Blutlaugensalz/ \ = Turnbullsblau /

SchlieBlich wird die Haftfestigkeit durch ein spachtclférmiges In-
strument, mit dem ein Abheben der Bleischicht besonders an den Kanten
versucht wird, nachgepruft.

Die Technik der Verbleiung muR noch wesentlich verbessert werden.
Folgende Versuche sind daher im Gange:

1. Verbesserung der Oberflachenbehandlung, d.h. des Aussehens der
verbleiten Teile, da es zur Zeit noch nicht mdglich ist, den an-
fanglich so gut aussehenden, samtgidnzenden Niederschlag auf
langere Zeit fleckenlos zu erhalten.

stimmte Flachen, wie z. B. Nietanschlisse oder Schweilnahte ver-
bleien zu kénnen. Bisher koénnen Anschlusse auf der Baustelle
nur mit verbleiten Schrauben hergestellt werden.

3. Normung von Abnahmebestimmungen in bezug auf Dicke, Festig-
keit und Haftfestigkeit der verbleiten Schicht, entsprechend den
jeweiligen &ufleren Angriffen durch rauch- oder sdurehaltige Gase.

Auf einem, den Rauchgasen vorbeifahrender Ziige ausgesetzten Prif-
stand, &hnlich den bekannten Farbprufstanden der Deutschen Reichsbahn,
sind verschiedenartig verbleite Platten aufgehédngt worden, um die Be-
wahrung der Versuchsausfuhrungen mit verschiedenen Schichtdicken,
Oberflachenbehandlungen usw. verfolgen zu koénnen.

Erst wenn diese Fragen einwandfrei geklart worden sind, kann ver-
sucht werden, groflere Bauteile, z. B. kleinere Brucken, vollstdndig zu
verbleien, wobei die vorhandene Anlage entsprechend ausgebaut werden
muRte.

Die Verteilung des Erddrucks bei gleichformiger Auflast nach der Theorie von Coulomb.

Alle Rechite Vorbehalten.

Die Bestimmung des Erddrucks gegen eine StUtzmauerriuckwand bei
gleichformiger Auflast gilt als eine der einfachsten Aufgaben aus der
Erddruckstatik. Rechnerisch pflegt man die bis zur Mauer reichende Nutz-
last dadurch zu berlcksichtigen, dall man ein erhdhtes Raumgewichty ’ =

ye |l + j in die Erddruckgleichung fir unbelastetes Erdreich einsetzt,

wobei h'= —- die Hohe einer Erdauflast von gleichem Gewicht wie

ye
die Nutzlast bedeutet. Die Druckfigur ergibt sich dann als Trapez von
der Mauerhdhe h, dessen verlangerte Schrégseiten sich in Hodhe des
Schnittpunktes der Lastoberflache mit der verlangerten Mauerrickwand
schneiden. Ein zweites Verfahren besteht darin, das Belastungsrechteck
in ein Trapez entsprechend geringerer Hohe h" zu verwandeln und dann
mit einem einheitlichen Erdkorper von der Hohe h -f h” und dem Raum-
gewicht y zu rechnen.

In beiden Féllen erhélt man die gleiche Neigung der Gleitlinie wie
bei unbelastetem Erdreich. Denn diese Neigung ist vom Raumgewicht
des Gleitkeils unabh&ngig und wird durch gleichlaufende Verschiebung
der duBeren Begrenzungslinien ebenfalls nicht veréndert. Daraus ergibt
sich, daR es sich bei diesen beiden Verfahren um keine
strenge Losung im Sinne der Coulombschen Theorie,
die ja selbst auch nur ein Naherungsverfahren darstellt,
handeln kann. Denn nach dieser Theorie bewirkt jede
Auflast Im Bereich des Gleitkeils eine steilere Neigung
der Gleitlinie. AuBerdem muf3 nach dieser Theorie die
Drucklinie von der Oberkante des unbelasteten Erdreichs
ausgehen, sie kann in dieser Hohe nicht mit einem bei
hoher Belastung schon bedeutenden Werte beginnen, wie
dies bei dem ersten Verfahren der Fall ist. Denn der
rollige Boden besitzt hier nur geringe Scherfestigkeit,
die bei einer Bewegung der Stutzmauer langst uber-
wunden waére, bevor der angenommene Seitendruck hatte
zur Wirkung kommen kénnen.

Um diese Unstimmigkeiten zu klaren, habe ich
In Abb. 1 die Druckverteilung, wie sie der Coulomb-
schen Theorie entspricht, nach dem Verfahren unter-

Von Dipl.-Ing. O. Mund, Mannheim.

sucht, das ich erstmals in Bautechn. 1933, Heft 53, S. 709 ff., und dann
erheblich erweitert im Handbuch fiir Eisenbetonbau, 4. Aufl, Bd. IV,
Kapitel Stitzmauern (1. Lieferung Oktober 1934, S. 37 ff.) verdffentlicht
habe. Mit Hilfe der in Abb. 53 (S. 48) des Handbuches dargestcliten
Konstruktion wurden zunéchst die Gleitlinien fur die Punkte D { bis D7
einschliefflich der jeweiligen Auflast bestimmt. Nach dieser Konstruk-
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tion erhalt man die Gleitlinie fir einen beliebigen Gelédndepunkt, indem
man zunéchst das mauerwdrts liegende Vieleck einschliel3lich der in
diesem Bereich vorhandenen Auflastcn in ein Dreieck gleicher Flachen-
grofRe verwandelt. Eine Seite dieses Dreiecks liegt in der Mauerrick-
wand. Die zweite Seite geht durch den in Frage kommenden Gelénde-
punkt. Die Gleitlinien in einem solchen dreieckigen Erdkérper sind
samtlich gleichlaufend. Man kann also ihre Richtung in beliebiger
Hohe bestimmen, und die Gleichlaufende durch den Gelédndcpunkt
ergibt dann die auch fir das Vieleck in diesem Punkte zutreffende
Gleitlinie.

So erhalt man z.B. in Abb. 1 fur das Dreieck B- S D-, vom FuB-
punkte B aus die Gleitlinienrichtung B K+ und als Gleichlaufende die fur
den Punkt D-{ maRgebende Gleitlinie B7D7. Zur Ermittlung dieser Gleit-
linlen diente hier das Verfahren, das ich in der Bautechn. 1933, Heft 32,

S. 451, und mit zahlreichen Beispielen im Handbuch, S. 38 ff., beschrieben

habe. Der Grundzug des Verfahrens ist der folgende: Zieht man im
Ersatzdreieck von einem beliebigen Punkte der Ersatzgeldndelinie aus
eine Gleichlaufende zur Stellungslinie bis zu der durch den FuBpunkt B
gezogenen Bodschungslinie und verbindet den oberen Endpunkt dieser
Gleichlaufenden mit B und den unteren mit der Spitze S des Ersatz-
dreiecks, so schneiden sich die Verbindungslinien in einem Punkte K-
Der geometrische Ort aller AT-Punkte ist die ,,Bestimmungsilnie 1. Die
Gleichlaufende zur Bdéschungslinie durch den Halbierungs-

punkt H der Ersatzmauerlinie B S schneidet als ,,Be-
stimmungslinie 11* die Linie 1 in Kn- Die Linie B Kn liefert

alsdann die Richtung der maligebenden unginstigsten Gleit-

linie Bn Dn.

Aus den Gleitlinien ergeben sichdie Erddruckmale
DILI,D,2L2 usf. und damit die sogenannte ,ErddruckmaRi-
linie* A LxL2L3 . . ., d. h. die Verbindungslinie der in der
jeweiligen Bdschungslinie liegenden Endpunkte der Erd-
druckmalle. Die Verldngerung dieser Linie, solange sie
geradlinig verlauft, bzw. die Berthrende an diese Linie
bei gekrimmter Strecke schneidet die Geidndelinie oder
ihre Verlangerung im Punkte On', so z. B. die Berihrende
in Lj die verlangerte Gelandelinie in 0,". Die Gleichlaufende
durch 0/ zur Bdéschungslinie liefert mit 07— 07" die Ho6he
0 ”—£7= h-j" des Druckdreiecks, das gleich dem aus dem Erd-
druckma E-j" errechneten Erddruck ist und dessen Grundlinie den
spezifischen Erddruck e7 in der TiefeR7 darstellt. DerBeweis flr
die Richtigkeit dieser Konstruktion istim Handbuch auf S. 45bis 49
gegeben.

Es zeigt sich nun aus Abb. 1, dal die Erddruckmallinie mit zu-

nehmender Belastung sich immer mehr der Stellungslinie anschmiegt,
die also den theoretischen Grenzfall fur unendlich groRe Belastung dar-
stellt. Allerdings liegt dieser Grenzfall auferhalb des Geltungsbereichs
der Theorie, In Abb. 1 sind ferner die Erddruckmaflinie und die Druck-
linie fUr unbelastetes Geldnde eingezeichnet, auBerdem die dem eingangs
erwédhnten zweiten Verfahren entsprechende Drucklinie fur D-". Die
Werte e fur D-, und D -stimmen, wie die Zusammenstellung bei Abb. 1
beweist, fast genau Uberein, nur die Lage der Gleitlinie ist bei D ", wie
erwahnt, unzutreffend. Mit abnehmender Mauerhéhe, also verhaltnis-
mafig zunehmender Auflast verringert sich auch die Ersatzhdhe h" geméR
Formel (28) im Handbuch S. 43, um mit h — 0 ebenfalls zu Null zu
werden. Da demnach die Ersatzgelandelinie nicht festliegt,
ist die Anwendung der Druckverteilungsregel nicht maglich.
Man wird vielmehr, wie es in Abb. 1 geschehen ist und
wie dies auch dem Wortlaute der Regel entspricht, von
der wirklichen Geléndelinie ausgehen mussen, wobei man
dann auch die der Theorie geméaRen Gleitlinien erhalt.

In Abb. 2 beginnt die Auflast erst in einiger Ent-

fernung von der Mauer. Bis zur Tiefe A wirkt dem-
entsprechend nur der Erddruck des unbelasteten Erdreichs.
Die Erddruckmaflinie A L2L3 . . . hat daher in L7 einen
Knick und die Drucklinie einen Sprung bei Bv Die Gleich-
laufende zur Stellungslinie durch Dv ergibt hier die
Grenzlage der ErddruckmaRBlinie, die Gleichlaufende zur
Bdschungslinie durch denselben Punkt liefert den Null-
punkt fur die Grenzlage der Drucklinie. Die Verwendung
der Ersatzgeldndelinie A'D6" fuhrt zu einem etwas zu
groen Gesamterddruck, dagegen zu einem etwas zu
geringen spezifischen Druck in BO bei wesentlich zu flacher
Gleitlinie.

In Abb. 3 ist der Fall behandelt, da die waagerechte Gelandeebene
héher liegt als die Maueroberkante und mit dieser durch eine Bdschung
verbunden ist. Hier ist die ErddruckmaRlinie und die Drucklinie nicht
nur fur das belastete, sondern auch fir unbelastetes Geldnde eine Kurve,
wie dies im Handbuch bei derartigen Geldndebruchpunkten schon in den
Abb. 54 bis 57 (S. 49) und 61 (S.50) festgestellt worden ist. Die Grenz-
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lage der Erddruckmaflinie geht durch den vorderen Lastpunkt, der hier
mit dem Geldndebruchpunkt zusammenféllt. Die GroRe ist die gleiche
wie in Abb. 1 und stimmt mit dem Werte E" gemalR Abb. 36 im Hand-
buch S. 39 Uberein, in der die Gelandelinie durchweg gleichlaufend mit
der Boschungslinie liegt. Diese Grenzlinie wird in allen den Fallen als
schnell zu ermittelnde Anndherung nach der sicheren Seite hin benutzt
werden konnen, in denen die Mauerhéhe im Verhaltnis zur Lasthohe
gering ist. Dies ist z. B. der Fall bei Ausschachtungsarbeiten unter HIIfs-
tragwerken der Reichsbahn, wobei der Aushub im AnschluR an die Auf-

0-30°

Abb. 2.

lager in der Regel mit Bdschungen und erst im unteren Teile mit senk-
rechten Wandungen geschieht. Jedoch auch die Ermittlung der genauen
Drucklinie verursacht in allen drei Lastfallen nicht viel Arbeit, da zwei
bis drei Zwischenpunkte véllig ausreichen.

Abb

In Abb. 3 sind die Gleitlinien flr auch nach Culmann ermittelt,
und zwar in der Ublichen Weise durch Zerlegung der unverwandelten
Erdfigur in einzelne Teilkeile mit den zu diesen gehdrenden Auflasten.
Man erhalt bei gleichférmiger Last, wie zu erwarten, die gleiche nicht
zutreffende Lage der Gleitlinien wie beim zweiten Naherungsverfahren.
Ein ganz falsches Bild ergibt sich aber, wenn aulerhalb dieser Gleitlinien
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hohe Nutzlasten stehen, die nach der Coulombschen Theorie ohne jeden
EinfluR auf die ErddruckgroRe sind (vgl. Handbuch, S. 42). Wird z. B.
die zwischen Ds und Dg liegende Auflast vergréfert, so dall die Last-
strecke von 8p—9p auf 8p—9p' anwdéchst, so vergroRert sich nach dem
Kréafteplan der Erddruck von 1c 1p auf 9¢'—9p'. Die Ursache fur dieses
falsche Ergebnis ist leicht einzusehen. Es ist willkurlich, wenn man die
Auflast Uber Da—D« hinter 8p ansetzt, wéhrend sie nach der Theorie
von Coulomb erst unterhalb der Gleitlinie BSDHwirksam werden kann.
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Verwandelt man die Flache BeA D, Dg einschliel3lich der erhéhten Auf-
last in ein fldchengleiches Ersatzdreieck und wendet dann die Culmann-
Konstruktion an, so wird der Fehler alsbald offenbar, indem sich eine
wesentlich steilere Gleitlinie als BODg ergibt. Daraus ist ersichtlich, da
das Ersatzdreieck zu grolR gewahlt wurde. Von der Benutzung der un-
verwandelten Erdfigur zur Erddruckermittlung nach Culmann ist deshalb,
so sehr sie sich auch eingeblrgert hat (vgl. Handbuch, Abb. 127), un-
bedingt abzuraten.

Vermischtes.

Technische Hochschule Aachen. Die Wirde eines Doktor-Ingenieurs
ehrenhalber wurde verliehen dem Direktor der Hochtief AG Essen, Olsen
Herfeldt, dem erfahrenen und wagemutigen Bau-Ingenieur, in An-
erkennung seiner hervorragenden Verdienste um den Einsatz und die
erfolgreiche Fihrung deutscher Ingenieurarbeit bei groBem Werk im Aus-
lande, sowie dem Direktor Hermann Laternser in Ldttich, in An-
erkennung seines fuhrenden und erfolgreichen Schaffens bei grof3en
Ingenieurbauten, bei denen er mit tiefem Verstandnis fir die maschinen-
technischen Mittel durch vorbildliche Organisation deutsche Arbeit zur
Geltung gebracht hat.

Natursteintagung der deutschen Geologen in Darmstadt. Die
Deutsche Geologische Gesellschaft hélt vom 30. Mai bis 1. Juni in Darm-
stadt eine Frihjahrstagung ab, auf der die Vorkommen, Gewinnung,
Prifung und Verwendung der deutschen Natursteine In Vortrdgen und
Besichtigungen behandelt werden. Die Tagung wird in Gemeinschaft
mit dem Institut fir Geologie und Technische Gesteinskunde an der
Technischen Hochschule Darmstadt und der Fachgruppe Natursteine fur
den Wege-, Bahn- und Wasserbau der Wirtschaftsgruppe Steine und
Erden durcbgefuhrt.

StralRenbricke in Oregon. In Eng. News-Rec. 1934, Bd. 113, Nr. 14
vom 4. Oktober, S. 429, ist Uber einen neuen Holzbrickentyp berichtet,
der von der ,Oregon State Highway-Commission®“ in zwei Féllen an-
gewendet worden ist. Die eine ist die Newbury-Stralenuberfiihrung, die
eine Lange von 115 m und im mittleren Teile eine HO6he von 29 m hat,
die andere ist die Vermont-Uberfilhrung mit 140 m Lange und 30 m
mittlerer Hohe. In beiden Fallen besteht die Fahrbahndecke aus einer
Eisenbetonplatte, die durch kreosotierte hdlzerne L&ngstréger unterstutzt
ist (Abb. 1).

Das eigentliche Tragwerk der StraRenuberfihrungen
besteht aus einzelnen hélzernen Turmen, die in der
Langsrichtung der Bricke zwei und in der Quer-
richtung drei Pfosten von H-féormigem Querschnitt
haben (Abb. 2).
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Abb. Abb. 2.

Abb. 3.

Der Querschnitt der Pfosten setzt sich zusammen aus je vier Gurt-
hélzern 20,4/35,6 cm und aus kurzen, den Steg bildenden Querbohlen
von 30 cm Ho6he und 10 cm Dicke, die mit den Gurten durch Bolzen
verbunden sind. Die Anschlusse fur die X-féormlgen holzernen Ver-
steifungen zwischen den Pfosten bestehen aus Stahlplatten. Der sich
aus der in der Querrichtung vorgesehenen Dreizahl der Pfosten ergebende
Vorteil besteht erstens in einer groBen Steifigkeit, zweitens in kurzen
Léngen fur die Verstrebungstabe und in einfachen und leicht zu ersetzenden

Anschlissen der Querstdbe. Beim Vergleich mit einer entsprechenden
Eisenbetonkonstruktion, die etwa 170 000 S gekostet héatte, ergab sich fir
die gewdahlte Bauweise etwa die Halfte dieses Betrages, wobei in bezug
auf die Wirtschaftlichkeit eine Lebensdauer von 30 Jahren fiir die Holz-
bricke und von 80 Jahren fir die Eisenbetonkonstruktion in Ansatz
gebracht wurde. Bemerkenswert ist besonders die fur die Brickenfahrbahn
angewendete Konstruktion, die sich bei verschiedenen, in demselben
Staate ausgefihrten Bauwerken gut bewé&hrt haben soll. Die Trankung
mit Kreosot wurde an den einzelnen Hélzern erst nach dem Anschnitt
der Verbindungstellen und dem Ausbohren der Bolzenlécher vor-
genommen. An Stellen, wo dies mit Rucksicht auf die Bauausfihrung
nicht mdoglich war, wurde nachtraglich auf der Baustelle unter Zuhilfe-
nahme geeigneter Vorrichtungen getrankt. Das Gesamtbild (Abb. 3) zeigt
eine schlichte, zweckmaRige Linienfihrung des Systems. —s5—

Schwere Stampfmaschine fur Bodenverdichtungen. Bei den
gewodhnlichen Verdichtungsverfahren wird der Grad der Verdichtung mehr
oder weniger vom Bedienungspersonal beeinflult. Die Bedienung der
Stampfer kann z. B. so geschehen, daR Erderhdhungen weggestampft und
Vertiefungen nur oberflachlich verdichtet werden. Auf diese Welse
entsteht zwar ein ebenes Planum, der Grad der Verdichtung fallt aber
ungleichmaRBig aus. Beim Wegstampfen von Erhdhungen treten im Erd-
reich Waagerechtschubc auf, die schlieBlich zu Rissebildungen fuhren,
wéhrend Vertiefungen nur unvollstdndig verdichtet sind.  Mit einer
neuen, schweren Stampfmaschine von Menck & Hambrock G.m.b.H.
(s. Abb.) dagegen, die sich gleichmé&Rig fortbewegt und jede Stelle auch
ebenso bearbeitet, kdnnen solche Erscheinungen nicht auftreten.

Das vorn an der Maschine angebrachte Stampfwerk besteht aus vier
je 1,51 schweren Stampfgewichten, die durch Hubdaumen und -hcbcl
0,5 bis 1,2 m (je nach Einstellung) hochgehoben werden und rund

Stampfmaschine mit vier Fallgewichten
(je 1,51).

20 Schlage/min ausfihren. Zum Antrieb dient ein Zweitakt-
Dieselmotor von 54 bis 67,5 PS Leistung bei 600 U/min.
Auf waagerechter Bahn betragt vor- und rickwarts die
Marschgeschwindigkeit 2 km/h und die Arbeitsgeschwindig-
keit 0,22 km/h. Bei der Stampfbahnbreite von 2,6 m ergibt
sich eine Leistung von etwa 560 m2h. Damit
die Stampfgewlchte beim stetigen Fahren nicht
den Boden verschieben, sind sie in den senk-
rechten Gleitflaichen pendelnd gefiihrt und
verkanten sich daher, solange sie mit dem
Boden in Beriuhrung sind, je nach der Fahrt-
richtung des Geréates etwas nach hinten oder
vorn. Auf einer Flache von 30 m2 (5X 6 m)
kann das Gerat um 360° drehen. Der Flachen-
druck unter den Raupen betragt 0,67 kg/cm2
Beim Befahren von lose geschuttetem Boden
stampft sich die Maschine selbst ihren Weg.
Die 24 t schwere Maschine kann zusammen-
gebaut auf der Eisenbahn (Lademalf I) verschickt
werden. Zur Bedienung genugt ein Mann.
Selbst héhere Schuttungen bis etwa 1,2 mwerden fester als der gewachsene
Boden verdichtet. Damit die Oberflachen glatt ausfallen, befestigt man in ein-
facher Weise unter den Gewichten Schuhe, mit denen die gedriickte Flache
vergroRert und dadurch eine Uberdeckung der Flachen erreicht wird. Da
geschutteter Boden durch die Maschine vom Grund bis zur Oberflache gleich-
méaRig gestampft und fertig geglattet wird, kann ohne weiteres z. B. eine
Betondecke aufgebracht werden. Besonders auf langen Strecken (Auto-
bahnen, Dammbauten u. dgl.) arbeitet die Maschine wirtschaftlich. R—
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Eimerkettenbagger fur 1650 m3h Leistung. Nachdem sich der im
Sommer 1932 auf der Grube Prinzessin Viktoria der Gewerkschaft Neurath
im rheinisch-westfélischen Braunkohlengebiet in Betrieb gekommene, bis-
her gréRte Abraum-Eimerkettenbagger) (Leistung 1350 m3ti, Gewicht 8001
bewéhrt und wirtschaftlich erwiesen hatte, werden jetzt zwei neue, noch
groRere Eimerkettenbagger (der Maschinenfabrik Buckau R. Wolf AG) auf-
gestellt, deren jeder 1650 m3h leistet und mit Eimern von 1200 1 Inhalt
(2 m Lénge) ausgeristet ist.

Der eine Bagger mit einem Dienstgewicht von 1200 t (s. Abb.) fahrt
auf 120 Laufradern, die sich auf zehn sechsachsige Drehgestelle verteilen.

Eimerkettenbagger fur 1650 m3h Leistung.
Dienstgewicht 1200 t. 120 Laufrader.

Von diesen zehn Drehgestellen sind acht zu vier

zwolfachsigen R&dergruppen zusammengefallt. Zwei

zwolfachsige und zwei sechsachsige Radergruppen

sind hydraulisch abgestutzt, wodurch in verhéltnis-

maRig einfacher Weise eine statisch bestimmte Uber-

tragung des Baggergewichtes auf das Fahrgestell in

drei Punkten mdglich wird. Von den je 60 Lauf-

radern auf der Hoch- und Tiefbaggerseite werden je

24 Ré&der durch sechs Motoren von je 58 PS Leistung

angetrieben. Die Fahrgeschwindigkeit ist auf elektrischem Wege zwischen

5 und 14 m/min regelbar. Auf die obere Turaswelle der vierfach geschakten

Eimerkette (23 Schittungen/min) wird das Drehmoment der beiden Eimer-

kettenmotoren von zusammen 800 KW (1088 PS) Leistung Uber je ein

Riemen- und Stirnradvorgelege Ubertragen. Im Antrieb sind zwei

Lamellenrutschkupplungen mit Olumlaufschmierung, zwei Bruchbolzen-

kupplungen und getrennte Bremsen fir Motor und Getriebe eingebaut.

Wird die Eimerkette durch Ausschalten des Hauptantriebes oder durch

Ansprechen einer Sicherheitsvorrichtung (Eimerkettenfangvorrichtung,

Bruchbolzenkupplung, Ausschalten der Druckluftkupplung) stillgesetzt, so

werden zwangléufig das Fahrwerk und das Schwenkwerk stromlos. Das

Baggerhaus enhéalt funf Windwerke fiir Rinne, Leiter und Planierstick.
Der andere Bagger, der grundsatzlich genau so gebaut ist wie der

erste, wiegt 840 t und féhrt auf 84 Laufrédern, von denen 56 auf der

Leiterseite und 28 auf der Ballastseite liegen. Der Bagger ist auf dem

Fahrwerk ebenfalls hydraulisch abgestitzt. Von den leiterseitigen 56 Rédern

werden 24 Rader durch drei 50-PS-Motoren angetrieben. Die elektrisch

regelbare Fahrgeschwindigkeit liegt zwischen 7 und 18 m/min. Die beiden

Antriebmotoren zur Eimerkette leisten ebenfalls zusammen 800 kW. Der

Antrieb selbst ist ebenso gebaut wie bei dem ersten Bagger. Fur den

Antrieb zur Rinne und zum Planierstiick sind zwei Windwerke vorhanden.

Die Hauptzahlen tber die Bagger 1 und 2 enthalt die folgende Tabelle:

Bagger 1 Bagger 2

Dienstgewicht. .. 1200 t 840 t
Baggertiefe bei 45° Schnittwinkel, Planier-

stuck waagerecht, senkrecht gemessen . 21 m 26,50 m
Abtraghéhe bei 45 ° Schnittwinkel, waage-

rechte Lage des einen Hohlbaggerplanier-

stickes, senkrecht gemessen . . . . 20 g
Gesamtlange, Eimerlelter waagerecht ge-

STRII oo 90 80 m
Hohe der Auslegerspitze bei waagerechter

Lage der Eimerleiter Gber S.-O. . . . 30 23 n
Hoéhenunterschied zwischen Auslegerspitze

und tiefstem Punkte der Eimerleiter in

Tiefbaggerstellung ... 54 54
Lichte Breite des Durchfahrtprofils . . . 94 . 9,50
Lichte Héhe des Durchfahrtprofils . . . 49 . 5,60 »
Bauldnge des FahrwerKks........ 30 36,36
Schakenteilung der Eimerkette . . . . 750 mm 750 mm
Gesamtlange der Eimerkette.. . 120 m 120 m
Anzahl der Eimer........ . 40 40
Eimerkettengeschwindigkeit........cccceonunnne. 1 m/sek 1 misek
Anzahl der eingebauten Motoren . . . 23 13
Gesamtleistung der Motoren............... 1980 PS 1500 PS

D Bautechn. 1933, Heft 25, S. 345.
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Bel beiden Baggern stutzen sich die drehbaren Oberteile in drei
Punkten auf vier Laufradpaaien ab. Die Druckluft fir das Auslésen der
Schittklappen, der Druckluftkupplung, der Bremsen zum Einricken der
elektrischen Andrehvorrichtungen zu den Eimerketten und fir die Rlemen-
spannvorrichtungenerzeugen in jedem Gerdt je zwei luftgekuhlte Stufen-
verdichter von2000 I/minAnsaugleistung fir einen Verdichter. Zum
Ein- und Ausbau von Maschinenteilen dienen je drei schwenkbare Aus-
legerkrane. Die Hubwerke der Hauptkrane und je eines Seltenkrancs
haben elektrische Antriebe. Die Hauptgerippe der beiden Bagger bestehen
aus St 52 und sind genietet. R—

Personalnachrichten.

Deutsches Reich. Reichsbahn-
Gesellschaft. Ernannt zum Direktor bei
der Reichsbahn: die Reichsbahnoberrate
Herwig beim RZB in Berlin und Kroh in
Altona; zum Reichsbahnoberrat: die Reichs-
bahnrate Dorter, Dezernent der RBD Halle
(Saale), Stadel, Dezernent der RBD Karls-
ruhe, Otto Eitel, Vorstand der Bau-
abteilung (Reichsautobahnen) in Frankfurt
(Main), Ott, Vorstand des Betriebsamts
Erfurt 1, Ehrhardt, Vorstand des Betriebs-
amts Tilsit, Sr.=3»g. Ballof, Dezernent der
RBD Saarbriicken, Kugler, Vorstand des
Betriebsamts Ansbach, Knoll, Vorstand des
Betriebsamts Arnberg, Ernst Weil3, Dezer-
nent der Obersten Bauleitung fir den Bau
einer Kraftfahrbahn in Dresden, Gdéhring,
Vorstand des Betriebsamts Floha, Krafft,
Vorstand des Betriebsamts Mannheim 2, und
Stroebel, Vorstand des Bauamts Minchen
Hochbau; zum Reichsbahnrat: die Reichs-
bahnbaumelster Sasse bei der RBD Han-
nover unter Versetzung zur Oberbetriebs-
leitung West in Essen und Heyd beim
Neubauamt Dusseldorf 1; die technischen
Reichsbahnoberinspektoren Willy Sommer,
Dezernent der RBD Essen, und Kidaser,
Vorstand des Betriebsamts Weiden (Oberpf.);

zum Reichsbahnamtmann: die technischen Reichsbahnoberinspektoren

Hillbrecht In Harburg-Wilhelmsburg Nord, Beisenherz in Pader-
born, Metzger In Mainz, Michael Schwarz in Minchen, Georg
Schroéder in Hof, Jacob in Dresden, Hiller in Stuttgart und Otto
Sexauer in Karlsruhe.

Versetzt: Direktor bei der Reichsbahn Linnenkohl, Abteilungsleiter
der RBD Frankfurt (Main), nach Essen als Direktor der Oberbetriebs-
leitung West; die Reichsbahnrate Stober beim Neubauamt Berlin 3 als
Vorstand zum Neubauamt Schluchtern, Johann Breuer In Saarbriicken
zum Betriebsamt Duisburg 3, Alfred Zeinlnger in Saarbricken zur
RBD Essen, Endler, Vorstand des Neubauamts Schwepnitz, zum Betriebs-
amt Dobeln, Weihe beim RZA fur Bau- und Betriebstechnik in Berlin
als Vorstand zum Betriebsamt Hoyerswerda und ®r.=$Sng. Erich WeiR
bei der Obersten Bauleitung fir den Bau einer Kraftfahrbahn in Frank-
furt (Main) zur RBD Berlin; die Reichsbahnbaumeister M arzenell bei
der RBD Erfurt zum Betriebsamt Arnstadt, Helmut Schulz beim Betriebs-
amt Kassel 2 zur RBD Berlin und Bernhard Mayer beim Betriebsamt
Offenburg zum Betriebsamt Karlsruhe 3.

Ubertragen: den Reichsbahnraten Willy Schneider bei der RBD
Kénigsberg (Pr.) die Stellung des Vorstandes des Betriebsamts Konigs-
berg (Pr) 2 und Siegert beim Betriebsamt Zittau die Stellung des Vor-
standes daselbst.

Auszeichnung: verliehen vom Fihrer und Reichskanzler die Rettungs-
medaille am Bande dem Reichsbahnrat Heyse in Trier fir Rettung aus
Lebensgefahr.

In den Ruhestand getreten: Direktor bei der Reichsbahn Franz Berg-
mann in Frankfurt (Main) und Reichsbahnoberrat Ho mann, Dezernent
des RZA in Miunchen.

Im Ruhestand verstorben: Wirklicher Geheimer Oberbaurat i. R
Dr. phil. ®r.=3ng. rfjv. Hermann Zimmermann in Berlin vom ehemaligen
Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten und Reichsbahnoberrat L R. Albinus
in Hirschberg (Riesengebirge), zuletzt Dezernent der RBD Osten in Frank-
furt (Oder).

Berichtigung. In dem Aufsatze Detig, ,Die Zwischenpfeiler der
Kanalbriicke des Schiffshebewerks Niederfinow*, Bautechn. 1934, Heft 40,
sind die Abb. 6 u. 12 irrtimlich miteinander vertauscht. Die Unterschrift
von Abb. 6 (S.524) muR demnach lauten: ,,Abb. 12. Gesamtanordnung
des Stahlgerippes des Ostpfeilers®, die Unterschrift von Abb. 12 (S. 526)
dagegen: ,,Abb. 6. Aufbau und Abmessungen des Ostpfeilers®.
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