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Die Arbeiten der Reichswasserstraflenverwaltung im Jahre 1936.
Von Ministerialdirektor S r.^ng . ofjr. Gahrs.

(Fortsetzung aus Heft 2.)

B. Binnenwasserstrafien.

1. O stpreu fien .

a) Die Oberpregelkanalisierung.

Mit der planmafiigen Fertlgstellung des Nadelwehrs der Staustufe 

Wehlau und der beiden zugehórenden Schópfwerke bei Piaten und an 

der KuhflieBmundung haben die seit dem Jahre 1921 mit haufigen 

Unterbrechungen im Gange befindlichen Baumafinahmen zur Kanalisierung 

des Oberpregels ihren AbschluB gefunden. Das Ziel des Ausbaues, eine 

jederzeit ausreichende Fahrwassertiefe fur 250-t-Schiffe mit 1,2 m Tiefgang 

ist erreicht. Die Gesamtbaukosten haben rd. 12,5 Mili. RM betragen.

Die Torfstrecken dieses Bauabschnltts haben auch in diesem Baujahre 

besondere Mafinabmen erforderlich gemacht. Obwohl auf dem grOBten 

Teile dieser Strecken seitlich des Kanals Schiitze ausgehoben und mit 

mineralischem Boden verfiillt wurden, um das Eindrucken von Torf und 

Faulschlamm zu verhuten, hat es sich fur die Standsicherheit der Kanal- 

bOschungen streckenweise ais notwendig erwiesen, den nicht standfesten 

Torf und Faulschlamm vollstandig auszurSumen und durch standfesten 

Boden zu ersetzen. Die Erdarbeiten der letzten Strecke des Kanals 

zwischen Rehsauer und Mauersee wurden vergeben und im Herbst 1936 

in Angriff genommen.

b) Der Masurische Kanał. Von den noch herzustellenden neun Schleusen des Kanals wurde die

Fur die Fertigstellung des Masurlschen Kanals stand im Baujahr 1936 zweite von unten, die Bahnhofschleuse Allenburg (8 m Gefalle) vollendet.

aus Haushaltmltteln die 2. Baurate in Hóhe von 5,5 Mili. RM zur Verfiigung. An zwei weiteren Schleusen bel Grofi-Allendorf (12 m Gefalle) (Abb. 10)

Von den in den Jahren 1934/35 in Angriff genommenen fiinf Erd- und Wllhelmshof (7,5 m Gefalle) (Abb. 11) wurden die Betonarbeiten

arbeitslosen der Strecke Wilhelmshof— Rehsauer See wurde Los I Schleuse fertiggestellt und die Eisen- und Hinterfiillungsarbeiten in Angriff ge-

Wilhelmshof bis Schleuse Georgenfelde vollendet. Die Arbeiten in den nommen. Die Betonarbeiten an der Schleuse Georgenfelde (15,5 m Gefalle) 

Losen 2 bis 5 auf der Strecke Georgenfelde bis Rehsauer See schritten 

planmaBig fort. Sie werden im Jahre 1937 fertiggestellt werden.

Abb. 11.

Schleuse Wilhelmshof im Bau. Bllck ins Oberhaupt.

t tD D .  V I.

Schachtschleuse Georgenfelde im Bau, vom Oberwasser gesehen.

Abb. 10. Schachtschleuse Grofi-Allendorf im Bau, vom Oberwasser gesehen. Abb. 13. Deimebriickc bei Tapiau.
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Abb, 14.

Einlaufbauwerk zum Heber. Oben Bedienungshaus (Scheitelschacht).

Abb. 15. Heberanlage, vom Untergraben gesehen, 

mit Bedienungshaus und Scheitelhaus auf dem Damm.
Vorn links Einleitungsrinne des Patschiner Grabens.

Abb. 16. Kaskadentreppe des Hochwasserentlasters 

vom Becken II zum Untergraben.

Abb. 17. Einleitungsbauwerk des Patschiner Grabens.

(Abb. 12) wurden bis in Hohe des Grundwassersplegels gefórdert. Bei 

allen Schleusenbauten wurde der Beton mittels des Torkret-Pumpyerfahrens 

eingebracht und ein guter und dichter Beton erzielt. An der Schleuse 

Sandhof (11,8 m Gefaile) sind der Baugrubenaushub und die Rammung 
der Baugrubenspundwand zum AbscbluB gebracht worden.

An kleineren Bauarbeiten werden die Verschlusse (stahlernen Walzen- 

wehre) der Sicherheitstore Georgenfelde und Fiirstenau zur Zeit eingebaut. 

Die Betonbauten des Sicherheitstores Sandhof sind in der Ausfiihrung 
begriffen.

c) Deimebrucke bei Tapiau.

Im Zuge der wlchtigsten ostpreuBischen BinnenwasserstraBe von 

Kónigsberg nach Tilsit, der Pregel-Deime-Memel-WasserstraBe, wurde im 

Herbst 1936 nach 2 1/2j 3 hriger Bauzeit ais Ersatz fur eine holzerne Pfahl- 

jochbrOcke der Neubau der Strafien- und Kleinbahnbrucke iiber die Deime 

bei Tapiau fertiggestellt. Die Brucke hat eiserne Oberbauten auf Beton- 

pfeilern erhalten, die mittels Druckluft bzw. auf Pfahlen gegriindet sind, 

und besteht aus zwei Óffnungen von je 16 m lichter Weite. Die nórd- 

liche Óffnung ist zur ungehinderten Durchfahrt von Haffkahnen mit 

Masten und Haffschiffen mit hóheren Aufbauten ais einfliigellge Klapp- 

brilcke von 19,35 m Stutzweite mit fester Drehachse und Gegengewichts-

Abb. 18.

Klodnitzabsturz vom Unterwasser.

Abb. 19. 

Klodnitzabsturz vom Oberwasser.

Abb. 21. Schleuse I (Klodnitz). Rammen der Kammerwande.
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arm in einem Klappenkeller ausgebildet. Abb. 13 zeigt 

die elektrisch betriebene Bruckenklappe mit dem Be- 

dienungshauschen. Von den rd. 550 000 RM betragenden 

Baukosten wurden 140 000 RM aus Mitteln des Relnhardt- 

Programms (Darlehen der Offa) bestritten.

2. O d e ig e b ie t .

a) Staubecken Stauwerder (friiher Sersno genannt).

Von dem Staubecken Stauwerder, dessen Gesamt- 

anlage lm Vorjahrsbericht2) naher beschrieben wurde, ist 

das Becken II, wie in Ausslcht genommen war, so weit 

fertiggestellt, dafi mit dem Fiillen begonnen werden 

konnte, Insbesondere wurde im vergangenen Jahre der 

Heber bis auf die elektrische Einrichtung im Bedienungs- 

haus und einlge Restarbeiten volIendet (Abb. 14 u. 15), 

ebenso der Hochwasserentlaster (Abb. 16). Die Anlagen 

zur EInleitung der Drama (Einlafi zum Becken, Durchlafi 

unter dem Stauwerder Weg, Zulaufgraben zum Adolf- 

Hltler-Kanal, Pumpwerk im Dramapolder) sind bereits 

In Benutzung genommen, ebenso das Bauwerk zur Ein- 

leitung des Patschlner Grabens in den Untergraben 

(Betonwehr mit eiserner Rinne) (Abb. 17). Die Anlagen 

zur Einlcitung des Patschiner Grabens in das Becken, 

zu dessen Speisung er neben der Drama herangezogen 

werden soli, sind in Ausfuhrung begrlffen.

Zu Beginn des Jahres 1936 wurden die restlichen Betonarbeiten 

(Bedienungsturm) am K lo d n itz a b s tu rz  ausgefiihrt, die Wehrverschltisse 

eingebaut und anschllefiend die Restarbeiten fertiggestellt. Ober- und 

Untergraben sind ebenfalls fertiggestellt und das Bauwerk ist in Betrieb 

genommen (Abb. 18 u. 19). Im Untergraben war eine umfangreiche 

Bflschungsrutschung zu beseitigen (Abb. 20).

Die bis zur Inbetriebnahme der Schleuse V (Stauwerder) offen zu 

haltenden Klodnitz- und Klodnitzkanalliicken im Trenndamm der 

Becken 1II/IV sind geschlossen. Die Schllefiung dieser Liicken im West- 

damm Becken III ist in der Ausfuhrung. Wegen vorgefundener umfang- 

reicher Moorschlchten verzógert sich die Schuttung.

Der Hochwasserspeicherraum im Gelande des zukunftigen Beckens IV 

ist durch das Ende Oktober 1936 eingetretene Hochwasser tiberstaut worden.

2) Bautechn. 1936, Heft 5, S. 61.

Abb. 20. Klodnitzabsturz. Rutschstelle am

Im Becken III sind die Vorarbelten der Sandbahngesellschaft fiir die 

im Jahre 1937 hier aufzunehmenden Baggerarbeiten im Gange.

b) Adolf - H itler - Kanał.

Die Bauarbeiten am Adolf-Hltler-Kanal wurden planmaBig weiter- 

gefuhrt. Nachdem in den Jahren vorher in der Hauptsache Erdarbeiten zur 

Ausfuhrung kamen, konnten 1936 nach Fertigstellung und Genehmigung der 

Entwiirfe die Kunstbauten, insbesondere die Schleusen, verst3rkt in Angriff 
genommen werden. Im einzelnen ist der Stand der Arbeiten folgender:

Sch leuse I (Klodnitz): Die Rammarbeiten fQr die Kammerwande—  

die Kammerwande bcstehen aus 19,4 m langen Peiner Bohlen —  sowie 

fur die Haupter der Schleuse sind im Gange. Sie werden im Fruhjahr 1937 

beendet werden. Die Haupterumschllefiungen sowie die Fliigelwande 

bestehen aus Krupp-Bohlen bis zu 23 m Lange (Abb. 21).

(Fortsetzung folgt.)

AHe Rechte vorbehaite». j)je Brucke iiber den Ziegelgraben im Zuge des Riigendammes.
Von Reichsbahn-Bauassessor Bruckner, Stralsund.

(SchluB aus Heft 4.)

miteinander verbunden waren. Der Abstand der Drehpunkte wurde so 

gewahlt, daB in der Kurve der Oberstand der Tragermitten und Trager- 

enden etwa gleich groB war. Die Querverbindungen der Wageniangs- 

trager wurden durch C-Rahmen gebildet, dereń Riegel so tlef unter dem 

Haupttrager durchlief, dafi U. K.-Trager 100 mm iiber den Achsen 

lag. Durch besondere am Trager befestigte Bócke wurde der 

Trager gegen Umklppen gesichert. Diese BOcke lagen in der 

Drehschemelebene, so dafi sie auf Gleltplatten die Drehbewegungen 

mitmachen konnten. Durch Knaggen wurden sic gegen Abheben 

gehalten. Ferner wurde der Trager noch in seinem mittleren Telle 

senkrecht zur Tragerebene versteift. Die Zugkraft grlff iiber zwei 

Deichseln, um das frei iiberstehende Tragerende mit Querverbindung 

an der Deichselspitze, unmittelbar an den Drehschemelwagen an.

Der Trager wurde auf dem Kaigleis 8 m von der Kalkante 

entfernt abgeladen und um 6 m an die Kaikante quer verschoben. 

Einen Querschnitt durch das aus zwei Kahnen mit zwei Ausleger- 
masten bestehende Kranschlff, das den Trager welter befórderte, 

zeigt Abb. 15. Beide Masten stehen auf demselben Kahn, der 

Trager liegt also parallel zur Schiffsachse. Der hintere gut mit dem 

vorderen verbundene Kahn diente ais Ballastschlff.

Mit den Motorwinden konnte der Trager in kurzer Zeit auf 

selne Lager gesetzt und mit den vorher behelfmafiig aufgestellten 

Endquertr3gern durch Schrauben verbunden werden. AuBerdem 

wurde er durch Seilziige, die am Widerlager und an Dalben 

befestigt waren, in den Drlttelpunkten gehalten. Das Elnschwimmen 

des ersten Tiagers wurde stets so vorgenommen, daB schon am 

folgenden Tage ein weiterer Trager zum Elnschwimmen bereit lag. 

Ein 4-t-Kran, der auf den Obergurten lief, -hob die fertigen Quer- 

trager aus dem Schiff, die in kurzer Zeit eingebaut und ver- 

schraubt werden konnten. Fiir die folgenden Arbeiten wurde ein 

Hangegeriist an den Untergurten angebracht.

Bei gegebener Schrumpfung und gegebcnem vorliegendem 

Entwurf bleiben fur die Ausftlhrung von SchwelBarbeiten nur 

zwei Móglichkelten. Entweder werden die zu verschweifienden 

Teile gewaltsam an einer Verformung gehindert, dann sind selbst-

b) M on tage.

Um GurtstóBe zu vermeiden, wurden die Haupttrager in der Werk- 

statt in Ringen vollstandlg fertig geschweiBt. Fiir den Antransport 

dieser 78 t schweren Stflcke von rd. 3,90 m Hohe und rd. 52,80 m 

Lange entwickelte die Firma beson

dere Transportwagen, die sich auch 

spater beim Antransport der bis zu 

100 t schweren Trager der Strelasund- 

brflcke mit bis zu 61,5 m Lange 

gut bewahrt haben. Das Fahrzeug 

besteht aus zwei vierachsigen Dreh

schemelwagen, die durch den Trager

Abb. 15. Transportschiff der Firma Doernen.
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verst3ndlich starkę Schrumpfspannungen vorhanden, und es treten u. U. 

Risse in den Nahten oder gar im Werkstoff ein; oder man bemiiht sich, 

so zu arbeiten, dafi die zu verschweifienden Teile den Schrumpfungen 

móglichst ungehindert folgen kónnen, dann mufi man naturiich damit 

rechnen, dafi das fertige Stuck nicht genau die im Entwurf festgelegte 

Abmessung und Form hat. Der letzte Weg ist selbstverst3ndlich der 

rlchtige. Es besteht natiłrlich die Móglichkeit, durch geschickte An- 

ordnung der SchweiBfolge und durch Beriicksichtigung der zukiinftigen 

Verformung beim Schneiden der Bieche, durch Wólben von ein- 

zuschweiBenden Blechen usw. auf die zu erwartende Verformung 

Riicksicht zu nehmen, aber da die genaue GróBe der Schrumpfung noch 

nicht geniigend bekannt ist und auch von vielen UmstSnden abhangt, ist 

das nicht ganz zu erreichen.

Selbst wenn ein in einer Werkstatt vollstandlg geschweiBter Haupt- 

trager die zeichnungsmaBige Uberhóhung hat, kann sich diese durch die 

Schrumpfung beim EinschweiBen der Querir3ger auf der Baustelle noch 

stark andern und wird besonders, da die AnschluBnahte untereinander 

nie genau dieselbe Starkę haben und auch die elnzelne Naht nicht an 

allen Steilen gleich stark ist, fiir die Haupttrager yerschieden werden.

Um diese Verschiedenheiten der Durchbiegung móglichst auszu- 

glelchen, empfiehlt es sich, die Quertr3ger so auszubilden, daB sich ihre 

Hóhenlage gegeniiber dem Entwurf noch andern laBt. Wenn die Aus- 

stelfungen nicht am Gurt befestigt werden, sondern, wie es nach den 

neuen  Vorschriften fiir geschweifite Briicken die Regel sein wird, oben 

und unten Pafiplatten erhalten, lafit sich das leicht erreichen, wenn diese 

Platten erst nach dem Elnbau der Quertr3ger auf rlchtige Dicke gehobelt 

angeliefert werden. In der folgenden Tabelle sind die nach EinschweiBen 

der Quertr3ger im Haupttrager gemessenen Uberhóhungen in mm ein- 

getragen:
Uberbau I.

an Quertr3ger . . 0 1 ; 2  3 ! 4 i 5 4' 3' i 2' 1' I 0

Haupttrager A . . 0|+3|+7|+ 10 |+ 10 |+ 13 !+ i i 1+ U 1+6 1+4 0

HaupttrSger B . . 0|+ 4|+ 2| + 2 1 + 1 ! + 1 I - i i + 3 1+2 t+ 1 |0

Unterschled in mm 0 1 5  8 9 | 12 1 12 i 8 1 4 3 |0

Aufier diesem Unterschiede der Uberhóhungen sollen in der folgenden 

Tabelle noch die Abstande der Stehblechebene von der theoretischen 

Mittelebene des Uberbaues mltgeteilt werden. Es wurde bei jedem 

Quertr3geranschlufi an drei Steilen gemessen:

a) dicht unter dem Haupttr3gerobergurt,

b) in Hóhe des Quertr3gerobergurtes und

c) dicht uber dem Haupttr3geruntergurt.

Das theoretlsche MaB betrSgt 285.0 mm.

Oberbau III.

Quer-
tr3ger

T r a g e r  / 

a b c

T rS g e r  B 

a b c

0 2858 2850 2850 2864 2850 2856
1 2856 2854 2852 2861 2856 2854
2 2861 2857 2853 2862 2860 2854
3 2866 2861 2860 2868 2860 2858
4 2868 2861 2852 2867 2863 2854
5 2869 2857 2854 2874 2860 2866
4’ 2863 2857 2850 2862 2850 2853
3' 2860 2853 2855 2860 2853 2850
2' 2856 2853 2849 2858 2856 2853
1' 2857 2851 2852 2864 2854 2858
0' 2870 2854 2862 2869 2853 2859

c) D ie F ah rb ahnabd eck un g .

Die Schienen S 49 sind auf die L3nge des Uberbaues verschwelfit. 

An den Widerlagern (bewegliche Auflager) sind keine Schlenenauszflge. 

Der Ubergang zur beweglichen Brucke wird in Absatz V beschrieben. 

Die Briickenbalken liegen in Schwellenschuhen auf durchlaufenden auf- 

geschwelfiten Zentrierleisten (Bauart Wuppertal). Die Abdeckung der 

Bruckenbalken geschieht durch gespannte Waffeibleche.

V. Die festen Oberbauten der Strafienbriicke.

D ie  K ons truk tio n .

Die Uberbauten bieten konstruktiv keine Besonderheiten. Der Quer- 

schnitt der Brucke ist aus der Ubersichtszeichnung zu ersehen. Die Fahr- 

bahnhóhe wurde so gewahlt, dafi die Aussicht auf das Stadtbild nicht 

behindert wird. Das Gewicht der Stahlkonstruktion (St 37) betr3gt 325 t 

je Uberbau, die Stehblechhóhe mit 3 m ist ss Vi7 der Stiitzwelte. Diese 

geringe Hóhe erfordert verh31tnism8fiig kraftige Gurte. Die KlemmlSnge 

der Niete an der stSrksten Stelle ist 172 mm bei 26 mm Nletdurchm., 

die Niete mufiten also versenkt werden. Ein Vorstauchger3t wurde nicht

verwendet. Jeder Uberbau hat L3ngsgef311e zu den Auflagerpunkten und 

wird hier unmlttelbar ins Wasser entwSssert. Die Fahrbahndecke besteht 

aus Hartgufiasphalt. lhr Aufbau ist erwahnenswert.

Bekanntlich zeigt sich seit Jahren bei Herstellung von Gufiasphalt- 

belSgen auf Brucken in der heiBen Jahreszeit Blasenbildung. Auf der 

Bruckenabdichtung wird in der Regel ein 5 bis 10 cm dicker Schutzbeton 

hergestellt, der bel dem Aufbrlngen des Gufiasphalts nicht vollkommen 

trocken ist. Die Asphaltdecke schliefit dann diese Feuchtigkelt nach oben 

hin zlemlich luftdicht ab. An heiBen Tagen erwSrmt sich die Asphalt- 

schicht bis auf 50 bis 70 ° C an der Oberflache. Die Feuchtigkelt im 

Beton zwischen Dichtung und Asphalt bildet dann Wasserdampf, es 

entstehen Biasen in der Asphaltdecke.

Die Betonschicht wird nie ganz trocken werden, denn es besteht 

besonders im Winter, wenn die Asphaltschicht durch das Zusammenziehen 

vom Bordstein etwas abriickt, die Móglichkeit, daB neue Feuchtigkeit 

eindringt.

Um dieser Blasenwlrkung entgegenzutreten, wurde auf der Zement- 

schicht oberhalb der Dichtung eine poróse, 2,5 cm dicke Asphaltbeton- 

bindeschicht im Kalteinbau hergestellt, darauf kam 2,5 cm dicker Hart- 

gufiasphalt zur Verlegung. Die Bildung von Wasserdampfdruck wird 

unschSdlich, da die Bindeschicht so viel Hohlraum hat, dafi sich der 

Dampf vertellen kann.

Die Fufiwegabdeckung besteht aus einzelnen Betonplatten, die auf- 
nehmbar sind.

Die Montage der Brucke fand auf festem Geriist mit Portalkran In 

der bekannten Welse statt. Die Konstruktionsteile kamen auf dem Wasser- 

wege aus Stettin.

VI. Die beweglichen Brucken.

a) W ahl des System s.

Fur die Wahl der Bauart der beweglichen Brucke ais Klappbriicke 

waren folgende Griinde mafigebend:

1. Grundsatzlich sind zu unterscheiden Brucken, die sich in einer 

waagerechten Ebene bewegen, von solchen mit senkrechter Bewegungs- 

ebene. Letztere haben, bei zwei oder mehr nebeneinanderliegenden 

Brucken, den VorteiI, dafi sie unabhangig voneinander bewegt werden 

kónnen. Dieser Vorteil ist wichtig, entweder bei nebeneinanderliegenden 

Eisenbahnbriicken (StraBenbriicken kommen wohl kaum In Frage), weil 

dann bel Stórungen der Betrleb eingieisig durchgeftihrt und die betriebs- 

freie Brucke in geóffneter Stellung ausgebessert werden kann, oder wie im 

vorliegenden Falle, dafi jederzeit die Móglichkeit gegeben ist, Eisenbahn- 

und Strafienbriicke von getrennten Steilen aus unabhangig voneinander 

zu bedienen. Es w3re denkbar, dafi die Eisenbahnbriicke wahrend 

lSngerer Zugpausen geóffnet blelbt, wahrend die Strafienbriicke fur den 

StraBenverkehr geschlossen werden soli. Aus diesem Grunde wurde u. a. 

auch von dem Bau einer sogenannten Doppelbrflcke (also Eisenbahn und 

Strafie auf derselben Briicke) abgesehen, obgleich die Bauart den Antrieb 
verelnfacht hatte.

2. Die von der Briicke In Anspruch genommene Wasserfiache ist 
klelner ais bel Drehbrilcken.

3. Ein Bedienungsvorgang bei Drehbriicken, das Absenken der End- 
auflager, f3Ut fort.

4. Die Schienenubergange Iassen sich einfacher ausbilden.

Da der Bau einer Hubbriicke fiir die kleine Durchfahrwelte von 25 m un- 

wlrtschaftlich ist (Kosten der Tiirme), kam nur eine Klappbriicke in Betracht.

Unter den verschledenen Klapp- 

briickensystemen wurde die Waage- 

balkenklappbrucke gewahlt, eine Bauart, 

mit der im Reichsbahndirektlonsbezirk 

bereits gute Erfahrungen gemacht wur
den (Abb. 16).

Die Drehachse der Klappe ist fest. 

Das Gegengewicht llegt im Ruckarm 

des auch um eine feste Achse drehbaren

iVi 
i *i
‘i

Kurbelrad

Abb. 16. System der Klappbriicke.
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Waagebaikens. Waagebaikenspitze und Klappe sind durch Zugstangen 
gelenkig verbunden.

Das System hat gegeniiber anderen Kiappbrflckensystemen foigende 

Vortelle:

1. Der Schwerpunkt wandert nicht, die Bodenspannungen an den 

Pfeilern bleiben also wahrend der Bewegung gleich.

2. Das System, dessen Bauart sich an alte Holzbrflcken anlehnt, ist 

denkbar einfach und in seiner Wirkung fflr den Beschauer klar zu erkennen.

3. Da wegen der feststehenden Achse keine Rollbahnen gebraucht 

werden, wird der Klappenpfeller verhaitnlsmafilg schmal.

4. Alle Briicken- und Antriebteile liegen gut zugangllch auf dem 

Pfeiler, schwer abzudichtende Klappenkeller werden gespart.

5. Der Drehpunkt liegt flber S.-O. Der SchlenenstoB an der Klappen- 

wurzel kann also ais einfacher Stumpfstofl mit senkrechtem Schnitt aus- 

gebildet werden.

Eisenbahn- und StraBenbrflcke haben bis auf die HOhe der Haupt- 

trager gleiche Abmessungen der aufieren Formen, weichen aber im einzelnen 

voneinander ab, da die StraBenbrflcke genietet, die Eisenbahnbriicke 

geschwelflt Ist. Der Baustoff fflr beide Briicken ist St 37.

b) Der A n tr ie b .

Wie bereits gesagt, kann das System auf die verschiedensten Arten, 

sei es am Waagebalken oder an der Klappe, angetrieben werden. Am besten

haben sich Kurbelantriebe 

bewahrt (s. Abb. 17), weil 

bei ihnen die Klappenge- 

schwindigkeit mechanlsch 

von 0 auf den HOchstwert 

steigt und wieder auf 0 

abfailt. Da die Maschinen- 

anlage i. a. unter oder an 

dem PortalfuB sltzt, liegt 

es nahe, den Antrieb un- 

mittelbar an der Klappe 

angreifen zu lassen und 

nicht den Umweg iiber 
den Waagebalken zu 

wahlen.
Es gibt allerdlngs 

auch Gesichtspunkte, aus 

denen u. U. der Antrieb 

flber den Waagebalken 

zu erwagen ist. Wenn 

namllch die Hangestange 
nicht an der Klappen- 

spitze, sondern in Kiap- 
penmitte angreift (im all

gemeinen der Fali bei

Spannweiten flber 12 bis 

Kurbelrad der StraBenbrflcke. 13 m) und die Brflcke
beim Befahren In Schwin- 

gungen gerat, ubertragen sich diese Schwlngungen iiber die Hangestange 

in den Waagebalken. Es besteht also bei schwingungstechnisch un- 

gunstiger Abmessung und Massenverteilung die Gefahr, daB das Gegen- 

gewlcht durch die freien Flugkrafte der Lokrader wesentlich auf- 

geschaukelt wird und Waagebalken und Hangestange unzuiassig hoch 

beansprucht werden.

Nach beendigter Montage wurde die Ziegelgrabenbrficke deshalb 

dynamisch untersucht. Da die groBen Massen der Klappe und des 

Gegengewichts die Schwingungen maflgebend beeinflussen, flben die

Massen des Waagebaikens und der Hangestangen nur geringe StOrungen

aus. Das System kann also ais zweifach gekuppeltes System betrachtet 

werden. Die Erregermaschine wurde in Mitte und Viertelpunkten der 
Klappe aufgesteilt. Die Erregerfreąuenzen wurden von 1,5 bis 13,5 Hz 

gestelgert bel verschieden groBen Schwingmassen.

Die Versuche mit Naherungsberechnung ergaben, daB die dynamische 

Zusatzbeanspruchung beim Befahren des Gleises mit der kritischen 

Geschwlndigkeit (25 und 65 km/h) sich in zuiassigen Grenzen bewegen 

wird, daB also eine besondere Entkupplung des Gegengewichts weg- 

gelassen werden konnte. Die Richtigkeit der aus dem Schwlngungs- 

versuch rechnerlsch ermlttelten dynamischen B^anspruchungen durch 

fahrende Lokomotiven wird z. Z. durch Lokfahrten nachgeprflft.

Jede der beiden Briicken hat besondere Antrlebmotoren (Drehstrom). 

Durch diese wird flber Vorgelege, KegelrSder- und Ritzel das Kurbelrad 

angetrieben, das flber die am Klappenende angrelfenden Schubstangen 

die Brflcke bewegt.

Das Gelenk am Ende der Haupttrager, an dem die Schubstange angreift 

(s. a. Abb. 25), lauft in einem Langloch, um die Bewegungen des Oberbaues 

durch die Yerkehrslast, also Durchbiegungen und Schwlngungen, von dem

Triebwerk fernzuhalten. Der Anschlag des Kulissensteins in diesem 

Langloch wird durch Federn gedampft. Beim Óffnen der Brflcke hat das 

Kurbelrad einen Vorlauf von 3°, beim Schliefien einen gleich groBen 

Nachlauf. Hierdurch sind die Federn, solange keine Bewegung statt- 

findet, entspannt.

Aus der wechselseitigen Betatigung der Motoren und des Kupplungs- 

triebwerks fflr die mechanische Kupplung belder Briicken ergeben sich 

foigende Betriebsformen.

1. R eg e lb e tr ie b . Jede Brflcke fahrt mit dem zugehOrigen Motor 

mit hoher Drehzahl. Beide Briicken sind mechanisch entkuppelt. Beide 

Briicken Oifnen und schliefien sich gleichzeitig. Offnungs- bzw. Schliefi- 

zeit 2 min.

2. E in m o to r ig e r  Betrieb . Ein Motor, entweder der der Strafien- 

oder Eisenbahnbriicke, lauft langsam. Beide Briicken sind mechanisch ge- 

kuppelt. Offnungs- oder Schlieflzelt 4 min.

3. E ln ze lb e tr le b . Eine der Briicken bewegt sich mit dem zu

gehOrigen schnellaufenden Motor. Die Briicken sind mechanisch entkuppelt.

Da die Trlebwerke mittels einer Verblndungswelle gekuppelt werden 

sollen, mufiten von vornhereln bei der Montage MaBnahmen getroffen 

werden, dafi die Hauptdrehpunkte der Brflcke, die Angriffpunkte der 

Kurbelradschubstangen und die Kurbelraddrehpunkte unter den Portal- 

fflfien in genauer Flucht 

lagen. Die Achsen der 

drei Systempunkte waren 

alle durchbohrt. Zunachst 

wurden die Portalfiifie 

mit Quertragern aufge- 

stellt und vernletet bzw. 

verschweifit, nachdem 

auch die Brflckenhaupt- 

trager mit Quertragern 

und Verbanden ein- 

gebaut worden und die 

Brflckenrflckarme montiert 

waren.

Jetzt folgte das Aus- 

richten der Systempunkte 

dadurch, dafi ein Klavier- 

saitendraht von 0,5 mm 

Durchm., der an einem 

Ende mit einem Gewicht 

von 10 kg belastet wurde, 

durch die Achse ge- 

spannt wurde. Hierzu 

mufiten an den aufieren 

Achsen Fluchtringe ein

gesetzt werden und an 

den inneren Achsen die 

vorher ermittelten Durch- 

gange des Drahtes be- 

rfickslchtigt werden. Nach

dem Ausrichten mit dem Draht wurden auch die 

inneren Fluchtringe eingesetzt (2 mm Lócher- 

durchmesser), und mit einer Lampe wurde geprflft, 

ob alle LOcher fiuchten.

Ais Lager fur Klappe, Waagebalken und Zug

stangen sind Tonnenlager gewahlt worden. Auf 

die Mógllchkeit des lelchten Auswechselns der 

Lager wurde Rucksicht genommen. Auch die 

Waagebalken sind so ausgeblldet worden, dafi sie 

zum Ausbau der Drehiager leicht mit Pressen an- 

gehoben werden kOnnen (Abb. 18). Auf die leichte 

Zuganglichkeit aller Lager durch Anordnung von 

Treppen, Stegen mit Wemarosten und von Mann- 

lOchern wurde groBer Wert gelegt.

Die genaue Seitenlage der geschlossenen 

Brflcke wird durch kraftlge Zentriersporen mit Zen-

trlerlagern auf 

dem Klappen- 

spitzenpfeiler er- 

| reicht (Abb. 19) 
und durch Kon- 

trollriegel ge- 
priift. Ein weite- 

rer Riegel sichert 

die Briicken in 

geOffneter Lage, 
wenn Reparatu- 

ren vorgenommen

Endquertr3ger an der Spitze der Eisenbahnklappe. werden sollen.

Abb. 18.

Konsole zum Anheben der Waagebalken.
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Abb. 22. Portalstlele der Elsenbahnklappe 

auf dem Transportschiff.
Abb. 23.

Einbau der Portalstiele der Elsenbahnbriicke.
Abb. 25. Angriffspunkt der HSngestangen 

am Klappenende der Eisenbahnbrflcke.

Abb. 24. Montage der Waagebalken der Eisenbahnbrflcke.

stiele und Waagebalken móglichst schlank zu gestalten, sind diese ais 

Kastentrager ausgebiidet worden (Abb. 20). Der Gegengewlchtkasten 

der StraBenbrflcke hat einen besonderen Tragerrost fflr die Aufnahme 

der guBelsernen Ballastplatten, wahrend der Kasten der Eisenbahn- 

briicke ais Gegengewichte Barren enthalt, die sich flber die Kastenbreite 

frei tragen.

Die Haupttrager der Eisenbahnbrfickenkiappe, des Waagebalkens der 

Portalstiele und PortalfuBkonstruktlonen wurden ais ganze Stflcke auf der 

Eisenbahn antransportiert und im Hafen umgeschlagen. Bei der Montage 

leistete das Kranschlff der Firma DOrnen gute Dlenste. Einzelhelten von 

der Montage zeigen Abb. 21 bis 25. Der StehblechstoB des Klappentragers 

ist ais HerzstoB ausgebiidet (Abb. 26), eine Stofiausbildung, die besonders 

wegen der schwlerlgen SchweiBung heute nicht mehr fiblich ist, die aber 

im vorllegenden Falle wegen des guten Anschlusses der Ohren fflr das 

Hangestangenlager durch den geschlitzten Gurt an das Stehblech seine 

Berechtigung hatte. Die Gurtplatten sind ungestofiene Nasenprofile 

der Union.

Uber die Erfahrungen bei den SchwelBarbeiten gilt das in Abs. IV 

Gesagte. Auch hier zeigten sich, besonders In den Kastennahten, Ver- 

formungen.

Beim Einpassen des oberen Portalriegels In die Portalstfitze ergab 

slch z. B., daB sich jede Stfltze beim ZusammenschweiBen schrauben- 

fórmlg gedreht hatte, so daB die Fugen zum Riegel zum Teil preB zu- 

sammengedrflckt waren, zum Teil bis zu 8 mm klafften. Durch gcschicktes 

Ansetzen der Reihenfolge der SchwelBnahte war es mógllch, daB sich die 

Fugen ohne aufiere Gewaltanwendung auf 2 mm schlossen.

Die Konstruktlonstelle der StraBenbrflcke wurden ebenso wie die der 

festen Uberbauten in kleineren Stflcken auf dem Wasserwege antransportiert.

Abb. 21. Antransport der Klappenhaupttrager der Eisenbahnbrflcke.

c) D ie S tah lk on s truk tio n .

Wie bereits gesagt, sind die UmrlBllnien belder Brflcken bis auf die 

Haupttragerhóhe aus asthetischen Rucksichten dieselben. Aus dem gleichen

Grunde sind auch die Haupttragerhóhen der festen Uberbauten fflr die 

Klappenhaupttrager beibehalten worden und deshalb mit 3,00 bzw. 3.60 m 

StehblechhOhe fur die Spannwelte von 30 m reichllch hoch. Um Portal-

_  schorf einpassen, nicht schweiBcn

Abb. 20. Schnltte durch Waagebalken der Eisenbahnklappe.
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wegen des besseren Haltes bei geoffneter Klappe aufgeschraubt und 

die seiłliche Abdeckung aus Wemarosten hergestellt, um Gewichts- 

Snderungen zu vermeiden.

Wie bereits gesagt, sind die Schiencn an der Kiappenwurzel 

(Festlager) einfach stumpf gestofien und gegen Wandern besonders 

kraftig festgelegt. An der Klappenspitze liegt ein beweglicher

Die Klappenhaupttrager wurden zunachst auf einer Schute auf volle Lange 

zusammengenletet und mit zwei Schwenkern auf den festen Oberbauten 

auf die Lager gesetzt. Nach Einbau der Quertr3ger und Verb8nde wurden

die Portalstiele und Riegel mittels Schwenker montiert und dann zunachst 

die Waagcbalkenmittelstflcke auf ihre Lager gesetzt. Die Waagebalken- 

haupttrager wurden nach vorn und hinten gleichmaBig veriangert, wobei 

ein auf der Klappe stehender hólzerner Bock das Kippen bis zum Einbau 

der Hangestangen verhinderte. Danach begann das Fflllen der Gegen- 

gewichtkasten.

Die Gegengewlchtkasten beider Brflcken wurden zunachst nach dem 

thcoretischen Gewicht gefullt und dann durch Messung der Stromaufnahme 

beim Óffnen und SchlleBen bei Windstllle tarlert. In den Kasten ist 

so vlel Reserveraum, daB bel ErhOhung des Klappengewlchts nachtarlert 
werden kann.

Die Fahrbahn der StraBenklappe besteht aus ąuadratisch geflochtenen 

Hanfseilbandern 300-32 mm auf Kiefernbohlen (Hartholzbohlen werfen 

sich leichter und ergeben dann eine unebene Fahrbahn). Die Hanfseil- 

bander wurden kflrzer gellefert, ais die Klappe lang ist, am Ende mit 

schmiedelsernen Nageln aufgenagelt, mit einem Flaschenzug auf die er- 

forderliche Lange gereckt und festgenagelt. Danach wurde scharfer Sand 

mit Kienteeról elngewalzt. Diese Fahrbahn ist verhaitnismaBig leicht und 

andert Ihr Gewicht durch Feuchtigkeitsaufnahme wenig. Der Fufisteig

wurde mit Bohien abgedeckt. Seine Gewichtsanderung ist Infolge seiner

geringen Breite unbedeutend. —  Die Fahrbahnabdeckung der Eisenbahn

brflcke ist dlej gleiche 

wie auf den festen

Oberbauten, nur wur

den die Waffelbleche

Schienenubergang mit innenliegenden Zungen (Abb. 27). Die Zungen- 

schienen sind an der Einspannungsstelle nach Art der Federweichen- 

zungen am SchienenfuB abgearbeitet. Der ganze Schienenauszug

liegt auf Elsenschwellen. Er wird von einem auf dem Pfeiler liegen- 

den Antrieb bewegt, der flber eine Schwlnge zunachst den Brflcken-

Abb.

Bedlenungs- und Maschinenhaus auf Widerlager A.

Abb. 29. Aufgeklappte Brflcke 
mit Haus des StraBenschrankenwarters.

Abb. 31. 

Gesamtansicht der Brucke.

26.

Hangestangenanschlufi und HerzstoB der Elsenbahnklappe.

Abb. 27. Elektrlsch angetriebener Schienenflbergang 

an der Klappenspitze.
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riegel und dann iiber Kulissenscheiben die Zungenschienen nach innen 

bewegt. Fiir die Oberwachung des Anliegens der Zunge wird ein 

elektrischer Zungenpriifer noch eingebaut.

d) D ie A n lage  fiir d ie  V erkehrsrege lung .

Durch Anordnung von Signalen, Schranken usw. war dafiir zu sorgen, 

daB der Verkehr auf den dre! Verkehrswegen Eisenbahn, StraBe, Schlffs- 

weg geregelt wird.

Da samtllche Signale und die Schranken elektrisch bedient werden, 

konnten die erforderlichen AbbSngigkeiten durch Kontakte leicht erreicht 

werden.
Die Fahrt iiber die Eisenbahnbrflcke wurde (auBer den Hauptsignalen) 

durch die iiblichen Brflckendeckungssignale (Signal Sh 2) gesichert.

Fiir den Autoverkehr kam ais Ankflndigung das Signal „AUgemeine 

Gefahrenąuelle” (rotes Dreieck mit senkrechtem schwarzen Strich) 150 m 

vor dem Gefahrenpunkte zur Aufstellung (Katzenauge). Ais Slcherung 

gegen das Befahren der Briicke liegen beiderseits des Gefahrenpunktes 

(Schiffahrtóffnung) elektrisch angetriebene Schranken, die, um sie auf- 

faillger zu machen, 

am oberen Quer- 

balken den bei 

Eisenbahnschranken 

iiblichen rot-weifien 

Anstrlch erhielten,

AuBerdem werden 

sie nachts durch

unter dem Brflcken- 

gurt angebrachte 
Spezialleuchten an- 

gestrahlt. Die Dop- 

pelschranken auf der 

Fahrbahn werden, 

um dic Fahrbahn

móglichst elnfach 

raumen zu kónnen, 

kreuzweise angetric- 
ben, so daB zunachst 

der Zugang, also

jeweils dle rechte 

Strafienhalfte, ge- 

sperrt werderi kann.

Da die Anordnung 

der Schranken be

sonders bei Nacht nicht fiir genflgend angesehen wurde, kam noch 

ein Transparent „Briicke gesperrt" am Standpunkte der Dreiecktafel zur 

Aufstellung. Die Aufschrift ist nur bei eingeschalteter Beleuchtung 
sichtbar.

Fur die Schiffahrt wurde, abgesehen von einer groBen Zahl von 

stahlernen Festmachedalben, ein besonders kraftiges stahlernes Leitwerk 

mit vier Leitholmen hergestellt. Das Leitwerk hat eine trichterfórmige 

Elnfahrt, so daB sich dle Durchfahrtóffnung von 25 m zwischen den 

Pfellern, 40 m von den Pfellern entfernt auf 60 m verbreitert. Um das 

Leitwerk an allen Stellen elastisch zu halten, wurden an den Pfeilern 

Federpuffer angeordnet. Die auBersten Punkte werden nachts durch Tief- 

strahler beleuchtet, die Punkte, an denen die Durchfahrt 25 m breit wird, 
haben elektrische Posltionslampen erhalten.

Fiir den Aufstellungsort der Verkehrssignale fiir die Schiffahrt war 

maBgebend, dafi Tages- und Nachtsignale móglichst nahe zusammenliegen 

und daB fflr die Formsignale móglichst kelne Verwechslungen mit Briicken- 

teilen eintraten. Nach den órtllchen Verhaltnlssen (Hlntergrund) ergab 

sich fiir die Stellung der Nachtsignale das Dach des am Widerlager A 

befindlichen Bedienungshauses ais bester Aufstellungsort, fiir die des 

Tagessignals das am Bedienungshaus liegende Ende des festen Uberbaues. 

Beide Signalbllder erscheinen in etwa der gleichen Hohe (17,50 bzw. 20,00 m 
iiber MW).

Das Tagessignal wird durch zwei entgegengesetzt gerlchtete Signal- 

fliigel von 2,50 m Lange geblldet, von denen jeweils der in der Fahrt- 

richtung rechts vom Slgnalmast angebrachte Fliigel fiir die betreffenden 

Schiffe gllt. Diese Signale geben wahrend der Zeit, in der eine Brucken- 
óffnung móglich ist, an, ob die Fahrt gesperrt oder frei ist und fur welche 

Richtung sie frei ist. Um zu Zeiten, in denen die Briicke nicht besetzt 

ist oder wegen Stórungen das Offnen in absehbarer Zeit nicht móglich ist, 

die Schiffahrt davon unterrlchten zu kónnen, steht auf dem Dach des 

Bedienungshauses ein Mast, an dem zwei Stórungsballe gezogen werden 

kónnen.

Far dle Nacht wurden nach jeder Richtung funf waagerechte, in 75 cm 

Abstand liegende Lampen (rot-griin-rot-griin-rot) aufgestellt. Da entweder

nur rote oder nur griine Lampen gleichzeitig leuchten, haben dle

brennenden Lampen einen Abstand von 1,50 m. Es ergeben sich folgende

Signalbllder: zwei rote Lampen „Durchfahrt gesperrt', zwei giiine Lampen 

.Durchfahrt frei” und drei rote Lampen „Stórungssignal1'. Die Signale 

sind so In den Steuerstromkreis eingeschaltet, daB sie nur auf Fahrt 

gestellt werden kónnen, wenn beide Brflcken geóffnet slnd. Die gleich- 

zeitige Verwendung der Anlage ais Tageslichtsignal, in der Art, wie sie 

die Eisenbahn verwendet, ist nicht zu empfehlen, da derartige Signale 

einen zu kleinen Streuwlnkel besitzen und nur aus einer genau ein-

gestellten Richtung zu erkennen sind.

Eine Ansicht des Maschinen- und Schalthauses fiir dle gesamte Anlage 

zeigt Abb. 28. Am Maschlnenhaus ist ein Drehkran von 700 kg Tragkraft 

angebracht, der Ersatzteile vom Eisenbahnwagen auf die Plattform vor

dem Maschlnenhaus setzen kann. Ein Deckenkran im Maschlnenhaus be-

fórdert diese Telle von der Plattform bis iiber die Maschinen. Der Briicken- 

warter kann vom Bedienungshaus aus die fiir die Stromerzeugung und 

Stromwandlung erforderlichen Maschinen und Apparate bedienen und iiber- 

wachen. Da er die Fahrbahn der StraBenbrflcke nicht in ihrer gesamten

Ausdehnung flber- 

sehen kann, wurde 

auf dem Klappen- 

pfeiler an der Seite 

der StraBenbrflcke 

ein kleines Gebaude 
fiir den StraBen- 

brflckenwarter er- 
richtet. Dieser be

dient nur die Schran

ken und ist dafiir 

verantwortlich, daB 

zwlschen den ge- 

schlossenen Schran

ken der Strafien- 

briicke kein Fufi- 
ganger oder Fahr- 

zeug mehr vorhan- 

den Ist. Sein Be- 

dienungsschalter ist 

Im Freien so ange

ordnet, dafi er ge- 

zwungen ist, eine 

Stelle zu betreten, 

von der aus er dic 

StraBenfahrbahn beobachten kann. Eine Abhangigkelt sorgt dafiir, dafi 

ein Offnen der Briicke ohne geschlossene Schranken nicht móglich ist. 

Abb. 29 zeigt das Haus fflr den Schrankenwarter der StraBenbrflcke auf 

dem Klappenpfeiier mit geóffneten Klappen und dem Leitwerk.

An Massen wurden gelelstet:

A. fur d ie  G rfln d ungen

1. rd. 9250 lfdm stahlerne Rohr- und Kastenpfahle,

2. . 2250 m3 Contractorbeton,

3. . 5600 m3 Eisenbeton,

4. , 380 t Rundeisen,

5. , 5000 m2 Spundwand;

B. fflr d ie  S ta h lk o n s tru k t lo n

1. rd. 670 t St 37 in genieteter Ausfiihrung fiir die festen Oberbauten der

StraBenbrflcke,

2. , 250 t St 37 In genieteter Ausffihrung fflr die Strafienklappbrucke,

3. , 210 t Gufieisen ais Gegengewlcht der StraBenbrflcke,

4. , 440 t St37 in geschweiBter Ausfflhrung fflr die festen Uberbaufen

der Elsenbahnbrflcke,

5. , 210 t St 37 in geschweiBter Ausfiihrung fflr die Eisenbahnklapp-

brflcke,
6. „ 130 t Gufieisen ais Gegengewicht der Eisenbahnklappe.

Die Kosten betrugen: 

rd. 1 250 000 RM fflr dle Grflndungen einschliefillch Stoffe,

» 1 000 000 . fur die Oberbauten,

150 000 , fflr Maschinen und elektrische Anlage,

600 000 , Sonstiges (Fahrbahn, Bedienungshaus, Leitwerk usw.),

rd. 3 000 000 RM Gesamtkosten.

Der Bau wurde im Marz 1934 begonnen.

Der elektrische Probebetrieb zur Abnahme war im Marz 1936.

Der Eisenbahnbaubetrieb wurde am 3. Dezember 1935, der StraBen- 

verkehr Mitte Juli 1935 aufgenommen.
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Ein Verfahren zur zeichnerischen Ermittlung des Erddruckes und des Erdwiderstandes.
Alle Rechte vorbehalten. Von Prof. Dr.-Ing. Rajko Kuśević, Zagreb, Technische Fakultat.

I. Erm ittlung der Gleitlinie von einem Mauerpunkte aus.

Im folgenden wird ein Verfahren zur zeichnerischen Erddruck- 

bestimmung abgeleltet u n d . in seinen Anwendungen gezeigt, das auf 

demselben Grundgedanken wie das im neueren Fachschrifttum mehrfach 

behandelte Rebhann-M undsche Yerfahren1) beruht, im Vergleich zu 

diesem aber vorte!lhafter erscheint, besonders aus folgenden Griinden:

1. Ais erste Bestlmmungslinle dient eine der Form und Lage nach 

von der Gestait der Gelandelinie mauerwarts der Gleitlinie sowie von 

den Auflasten unabhSngige Kurve —  eine Parabel — , wodurch die LOsung 

verschledener Sonderaufgaben erleichtert wird.

2. Ais zw e ite  Bestlmmungslinle wird die schon bekannte und bei 

allen gebrauchlichen Verfahren verwendete „Stellungslinie" benutzt, so 

dafi jede Mafiubertragung entfailt.

3. Das Verfahren fuhrt zu einer anschaulichen, allgemeln giiltlgen 

Regel fiir die Berechnung der Grófie des mafigebenden Erddruckes.

ermitteln. In Abb. 12) ist beispielsweise die einfache Konstruktion der 

Beriihrenden in K0 und C gezeigt, aus denen man, da die Achsenrichtung 

der Parabel bekannt ist, weitere Beruhrende und Beriihrungspunkte er- 

mitteln kann: Auf der Verl3ngerung von CK0 ist der Punkt F  durch die 

Gleichlaufende zur Gelandelinie durch B bestimmt; die Verbindungs- 

linien FA und F J geben die Richtung der Beriihrenden in K0 bzw. C.

Wenn die Stellungslinie oberhalb der Gelandelinie gelegen Ist (stark 

fallendes Gelande), liegt auch der zur Bestimmung der Gleitlinie dlenende 

Teil der Bestimmungskurve oberhalb der Gelandelinie. Falls die Stellungs

linie mit der Gelandelinie zusammenfailt, versagt die Konstruktion, eben

so wie die Ponceletsche, was aber ohne praktische Bedeutung ist, weil 

man in diesem Fali den Punkt D  ais Halblerungspunkt der Strecke AC 
bekommt. Im Sonderfall einer zur BOschungslinie gleichlaufenden Gelande

linie fallt die'Bestimmungskurve mit der BOschungslinie zusammen, eben

so die Gleitlinie.

Die Ableitung dieses neuen in Abb. 1 dargestellten Verfahrens ist 

sehr einfach. AB  sei die riickwartige Mauerbegrenzung, AC  die gerade 

Gelandelinie, BC  die naturllche BOschungslinie, unter dem Winkel o zur 

Waagerechten geneigt, A J  die unter dem Winkel ę + S gegen die Mauer- 

iinie AB  gelegte .Stellungslinie*, AD  die mafigebende Gleitlinie und 

DL eine zur Stellungslinie gleichlaufend gezogene Gerade. Nach Reb- 

hann ist nun A B D A  — BDL. Da diese Dreiecke dieselbe Grundlinie 

BD  haben, sind auch ihre Hohen gleich und ebenso alle von den Drei- 

eckspitzen A und L bis zur Grundlinie BD  gleichlaufend gemessenen 

Strecken. Demzufolge ist auch A K — DL  —  mit K  Ist der Schnittpunkt 

der Stellungslinie mit der Gleitlinie bezeichnet — , woraus wieder folgt, 

dafi KI-1| AD  sein mufi, d. h.: D ie  S te l lu n g s lin ie  und d ie  G le ic h 

lau fende zur G e la n d e lin ie  durch den P u n k t L schne iden  sich 

in einem  P unk te  der m afigebenden  G le it l in ie .

Wenn man nun fur verschledene versuchsweise angenommene Lagen 

der Gleitlinie B D n durch die Punkte Dn Gleichlaufende zur Stellungs

linie zleht und durch dereń Schnittpunkte Ln mit der BOschungslinie die 

Gleichlaufenden Ln Kn zur Gelandelinie legt, bekommt man ais geo- 

metrischen Ort der Schnittpunkte Kn jener Gleichlaufenden Ln Kn mit den 

entsprechenden angenommenen Gleltllnlen BD n eine Kurve. Der Schnitt

punkt dieser Kurve (.Bestimmungskurve“) mit der Stellungslinie („Be- 

stlmmungsgeraden") Ist ein Punkt K  der mafigebenden Gleitlinie.

Ein Punkt der Bestimmungskurve —  der Schnittpunkt C der Gelande

linie mit der BOschungslinie —  ist im voraus bekannt; ein zweiter Punkt

— der auf der Mauerlinle AB  liegende (K0)> der dem Fali D n A ent- 

spricht — ist durch Ziehen einer Gleichlaufenden durch J  zur Gelande

linie leicht zu erhalten. Zum Zelchnen der in der Regel flachen Kurve 

ist nur noch die Bestimmung von zwei Punkten Ki und K2 der Gleltllnlen 

BDl und BD 2 nOtig, die in der mutmafillchen Nahe der mafigebenden 

Gleitlinie gezogen werden. (Praktisch wird zur Bestimmung des Punktes K 
fast immer eine geradlinige Verbindung der Punkte Ki und K2 genflgen.)

Aus der Konstruktion der Punkte Kn erkennt man leicht, dafi die 

Bestimmungskurve eine P arabe l ist, denn diese Konstruktion stellt die 
LOsung einer aus der projektiven Geometrie bekannten Aufgabe vor: 

Zu zeichnen Ist eine Parabel, von der der unendlich ferne Punkt (Richtung 

AC), zwei weitere Punkte {B und Q  und die Beruhrende In einem 

dieser Punkte (Gleichlaufende zur Stellungslinie in B) bekannt sind. Es 

ware also leicht, die Bestimmungskurve auch anderswie zeichnerisch zu

') a) M u n d , Neues Verfahren zur zeichnerischen Erddruckbestimmung. 
Bautechn. 1933, Heft 32, S. 451 ff. —  b) ders., Stiltzmauern, Handbuch 
fur Eisenbetonbau, 4. Aufl. 1936, IV. Bd., S. 38 ff. —  c) ders., Der Reb- 
hannsche Satz. Berlin 1936, Wllh. Ernst & Sohn. S. 19 ff. — d) ders., 
Die Verteilung des Erddrucks bei gleichfOrmiger Auflast nach der Theorie 
von C ou lom b . Bautechn. 1935, Heft 20, S. 253 ff.

Abb. 2.

Die GrOfie des mafigebenden, dem Gleltkeil A B D  entsprechenden 

Erddruckes Ist nach R ebhann  durch das Erddruckdreieck dargestellt:

E =  • DL  • sin y =  ~  ■ DL • DŃ. Da DL  =  AK  Ist, erhalten wir

die einfache und, wie sich weiter zelgen wird, allgemelne Regel zur 

Berechnung des Erddruckes: Der m afigebende E rdd ruck  Ist g le ich

dem  -----fachen P roduk t aus der S trecke e, d ie  von der Gleit-

l in ie  auf der S te llu n g s lin ie  (B e s tim m un gsge rade n ) ab- 

ge schn itte n  w ird , und dem senkrech ten  A bstand  s des oberen 

E ndpunk te s  D  der G le i t l in ie  von der BO schungs lin ie .

In Abb. 1 Ist auch die bekannte, aus der Ahnllchkeit des Coulombschen 

Kraftedreiecks (Mauerwiderstand —  Gleitfiachenwiderstand —  Gleitkell- 

gewicht) und des Dreiecks BDL  folgende Ermittlung von E dargestellt:

BS — AD, ST || AJ, h'±AC", E = ~ ~ ’ STh'. Diese Berechnungsart

ware der oben angegebenen nur dann vorzuziehen, wenn man Erddrflcke 

fur verschiedene Gleltkeile mltelnander verglelchen will.

Bei gebrochener G e la n d e lin ie  (Abb. 2 u. 3) wird der vieleckige 

Gleitkeil in bekannter Weise in ein flachengleiches Dreleck A B D  um- 

gewandelt, wobei A' ln der VerI3ngerung jener Teilstrecke der Gelande

linie liegen mufi, auf der 

sich der Punkt D  beflndet. 

Diese Teilstrecke der Ge- 

landellnle ist auch fflr die 
Konstruktion der Bestim- 

mungskurve mafigebend. 
Sonst bleibt die Konstruk

tion wie vorher, da die Be- 

stimmungskurve ais Para

bel durch den unendlich fer- 

nen Punkt (Richtung D C), 
die Punkte B und C und 

LjI-< die Berflhrende In B fest-

gelegt Ist und somit von 

der Lage des Punktes A'

2) Aus Abb. 1 kann 
man ohne weiteres eine 
andere interessante Be- 
ziehung ablesen: Die mafi- 
gebende Gleitlinie BD  
beriihrt die durch zwei 
Punkte C und J  und die 
Beriihrenden daselbst CA 
und JA  gegebene Parabel.

Abb. 1.

Abb. 3.
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nicht abhangt. Ais Bestlmmungsgerade dlent statt der Stellungsllnie 

durch A dle dazu gleichlaufende Stellungslinie durch A'.

B e iA u fla s te n  auf dem  G e la nd e  verfahrt man ahnlich:

Eine theoretisch ais E in ze lla s t  wirkende Auflast Pn wird in eine 

Dreieckflache An'BA =  Plye umgewandelt, wobei An’ auf der verlangerten 

Gelandeiinie liegt (Abb. 4). Durch An' legt man die Stellungslinie 

(Bestlmmungsgerade) und bringt sie zum Schnitt mit der Bestimmungs- 

kurve, die von der Auflast unabhangig ist, da fiir ihre Konstruktion der 

Punkt A ' nicht gebraucht wird. Dle durch den erhaltenen Schnittpunkt 

Krl‘ gehende mafigebende Gleitilnie BDn' mit dem entsprechenden Erd-

y
druck En — * -en sn gilt offenbar fur aile Lagen der Last P  von A bis Dlt'.

Nach Oberschreitung von D n' geht die mafigebende Gleitlinie durch den 

jeweiligen FuBpunkt der Last (Dm"). Der entsprechende Erddruck wird

UM RB

Abb. 6.

wenn die Auflast hochstens gleich der dem Punkte Uź' nach Rebhann ent

sprechenden Auflast ist: A 'A ^A ^A .)  Falls die Gleitlinie BD' die be- 

lastete Gelandestrecke schneidet, wird BW  zur maBgebenden Gleitlinie 

(s. Abb. 6).

c) Wenn die Gleitlinie BD\ die Gelandeiinie vor dem Anfangs- 

punkte V der Streckenlast schneidet, ist die Rebhannsche Gleitlinie BD 
fur unbelastetes Gelande maBgebend.

Zusam m engese tz te  B e la s tu n g s fa ile  kónnen ebenso leicht be

handelt werden.

Es w3re noch zu bemerken, daB man in allen Failen sehr einfach das 

E rdd ruckdre ieck  konstruieren kann, wie dies z. B. in Abb. 6 gezeigt ist.

Bel gebrochener M a u e r lin ie  entsprechen den einzelnen, ver- 

schleden geneigten Teilstrecken dieser Linie verschleden geneigte Stellungs- 

linien. Die Bestimmung der Teilerddrucke geschieht demnach mit Hilfe 

yerschiedener Bestimmungskurven.

Abb. 4.

bei der Bewegung der Last von Dn' erdwarts immer kleiner, bis er fiir 

einen versuchsweise zu bestimmenden Punkt D0" gleich dem Erddruck 

fur unbelastetes Gelande wird. (Von da ab ist dle Auflast nicht mehr 
maBgebend fiir die Erddruckbestimmung.) Zu dlesem Ergebnls kommt 

man durch Betrachtung der den einzelnen belasteten Gleitkeilen ABD"m 

entsprechenden Coulombschen Kraftedreiecke bzw. der aus diesen kon- 

strulerten Culmannschen Erddrucklinie. Wenn sich die Last irgendwo 

zwischen D n’ und D0" befindet, liefert das Coulombsche Krafteck fur 

den Erddruck zwar keinen analytischen GróBtwert, wohl aber einen Wert, 

der gróBer ist ais jener fur unbelastetes tj, _ r -

Gelande, der uns also maBgebend sein 

mufi3).

Mit Hilfe der Bestimmungskurve 

kann man sehr einfach zu jeder an- 

genommenen Gleitlinie BD n' die ent

sprechende Auflast Pn auf dem Gleit- 

keil ABDn' bestlmmen, unter dereń 

Einwirkung der Erddruck zu einem ana

lytischen GróBtwert wird und somit 

nach R ebhann  ermittelt werden kann 

(s. Abb. 4). Durch den jeweiligen Schnitt

punkt Kn' der angenommenen Gleit

linie B Dn' mit der Bestimmungskurve 

wird eine Gleichlaufende zur Stellungs

linie (d. h. die entsprechende Bestlm

mungsgerade) gezogen und mit der u Abb. 5.

veriangerten Gelandeiinie zum Schnitt

gebracht (Punkt An'). Dle Dreieckflache A„ BA, vervielfacht m ity^, gibt 

die gesuchte Auflast Pn. Durch Auftragen der Strecken AAn' auf den 

Lotrechten uber den Punkten Dn' erhalt man also ein Diagramm, dessen

ye h'
Ordinate Ober Dn' die Auflast Pn im MaBstab 1 : ^ - angibt4).

Wenn uber Dn' eine Einzellast Pn >  Pn steht, b le ib tB D n' ais maB- 

gebende Gleitlinie; da sich aber das Gewicht des Gleitkeils von (G + Pn) 

auf (G + P„) vergróBert, wird auch der Erddruck in demselben Yerhaitnis

8) Der Verfasser kann demnach nicht der von M und  verfochtenen 
Auffassung belstimmen, daB der EinfluB der Last P  schon bei D  (Gleit
linie fiir unbelastetes Gelande) aufhórt.

4) Vgl. M und, Der Rebhannsche Satz, S. 20, Abb. 14, und S. 16, 
Abb. 8. Die oben gezeigte Konstruktion des Diagramms ist bedcutend 
ein fach er.

gróBer. (Dies folgt aus dem Umstande, daB die Krafte im Coulombschen 

Krafteck aile ihre Richtung beibehalten.) Demnach ist:

G + P„ A '  D '  y. A '  D 'r- r? fi r? n fi * e n n/< --  /* a . —  /* , -- -- . n  P . _____

G + P„ n A ■ n  2

\ 'D n'
Die GróBe en • - r _ ist der von der Gleitlinie auf der Sfeliungs-

An Dn

linie durch /4„', also auf der Bestimmungsgeraden, bestimmte Abschnitt en\ 

wegen £>„' ist auch sn sn\ somit ist der Erddruck nach der

y
oben angegebenen allgemeinen Regei bestimmt: En — ^ " en ■

Auf dieselbe Weise kann man auch, wie leicht nachzuweisen Ist, 

den Erddruck fiir den Fali bestlmmen, daB die Last P  in einem 

Punkte Dm" hinter der Gleitlinie AD  fiir unbelastetes Gelande einwirkt

(Abb. 4: Em =  ~  ■ em sm, Em =  / ‘  ■ em sm

Bel gl e ich ma Big v e r te ilte r  A u fla s t iiber einer beliebigen Geiande- 

strecke V\V wird vorerst der unbelastete Teil des Gleitkeils ABV  in 

bekannter Weise in einen belasteten Teil AtBV  verwandelt (Abb. 5), so 
daB A\B die Ersatzwand fiir das von Ai ab belastete Gelande darstellt; 

sodann wird die dieser Ersatzwand entsprechende Gleitlinie BD, fur 

unbelastetes Gelande A, C besHmmt. Je nach der Lage des Punktes D\ 
gegeniiber dem Endpunkte W und Anfangspunkte V der Streckenlast sind 

dann drei Faile zu unterscheiden:

a) Die Gleitlinie BD\ schneidet die belastete Gelandestrecke VW. 
Nach dem erweiterten Rebhannschen Satz ist sie dann zugleich die mafi

gebende Gleitlinie fflr belastetes Gelande Ai W, so dafi man nach Um- 

wandiung der Auflast iiber A, D, in ein flachenglelches Dreieck A\ B A\ den 

Ausgangspunkt A,' der Stellungslinie und daraus nach der allgemeinen

Ye
Regel den Erddruck bestlmmen kann: E\— ^ ■ e{ s{. Da A\ U\ BD\

h + 2 he
Ist, erhalt man aus der Abb. e{— e, • ,wieesnachdemerweiterten

Rebhannschen Satz auch sein muB.

b) Wenn der Punkt Di hinter dle belastete Strecke fallt, Ist BD\ nicht 

mehr dle mafigebende Gleitlinie. Durch U\A'\\BW [oder auch (Abb. 6) 

U A' || BR] wird hler der Punkt A' und mittels der Bestimmungsgeraden 

A K ' die Rebhannsche Gleitlinie BD' ermittelt, die aber nur dann maB

gebend ist, wenn sie die Gelandeiinie hinter W schneidet. (Dies wird 

der Fali sein, wenn sich W auch vor D —  dem Endpunkte der Gleitlinie 

fiir unbelastetes Gelande und wirkliche Wandlinie AB —  befindet und

A U, II VB, A,aufU,8 
W  QS
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Abb. 9.

ver(jffentllchtes Verfahren von M u n d 0), das mit seinem Verfahren der 

Gleitlintenbesttmmung von einem Mauerpunkte aus die Benutzung von 

zwei Bestimmungslinien gemeinsam hat, sonst aber zu diesem Verfahren 

in kelner naheren Bezlehung steht.

In Abb. 8 ist ein einfaches neues Verfahren zur unmlttelbaren LOsung 

der genannten Aufgabe dargestellt, das auf denselben Erwagungen wie 

das unter I gegebene Verfahren zur Lósung der entsprechenden Aufgabe 

beruht, in der Durchfiihrung auch ganz ahnlich erscheint und deshalb kelner 

besonderen Beweisffihrung bedarf. Fiir verschledene versuchswelse an- 

genommene Lagen der Gleitllnle Bn D  sind durch Bn Gleichlaufende 

Bn Ln zur Boschungslinie gezogen und durch dereń Schnittpunkte Ln mit 

der Gleichlaufenden durch D  zur StellungsIInle Gleichlaufende zur Ge- 

landelinie DA  gelegt, bis zu Ihren Schnittpunkten Kn mit der Gleitllnle. 

Durch die Punkte Kn ist die Bestimmungskurve festgelegt, die von der 

Stellungslinie (Bestimmungsgeraden) in einem Punkte K  der gesuchten 

Gleltllnie BD  geschnitten wird.

Die Bestimmungskurve ist hier eine H ype rbe l. Sie geht durch den 

gegebenen Punkt D  der Gleitlinie und beruhrt dort die Gleichlaufende zur 

Boschungslinie. Zur besseren Kennzeichnung der Lage dieser Hyperbel 

sind In Abb. 8 ihre beiden Asymptoten OX, OY  angegeben, die, wie er- 

slchtllch, der Mauerkante bzw. der Geiandelinle gleichlaufend sind und 

dereń Lage nach dem Pascalschen Satz sehr leicht zu bestimmen ist.

Abb. 9 zeigt die LOsung der glelchen Aufgabe fur den Erdwider- 

stand. Zur Bestimmung der Gleitlinie dient hier der nicht durch den 

Punkt D  gehende Zweig der Hyperbel.

Die GrOfie des Erddruckes bzw. des Erdwiderstandes wird auch hier 

nach der allgemeinen, unter I gegebenen Regel berechnet.

6) M und , Der Rebhannsche Satz, S. 22, Abb. 16, und S. 25, Abb. 19.

aiic Rechie yorbCh.,,e„. Staatssekretar a. D. Kumbier *j*.

Abb. 7.

Die E rm itt lu n g  des E rd 

w iderstandes ist ganz ahn

lich der Erddruckermittlung; der 

Bóschungswinkel o ist negativ, 

der Reibungswinkel S positlv oder 

negativ anzutragen. Wie aus 

Abb. 7 ersichtlich, gilt beziiglich 

der Lage der beiden Bestim

mungslinien grundsatzllch das 

oben bei der Erddruckermittlung 
Gesagte.

II. Erm ittlung der Gleitlinie 

von einem Gela.ndepunkte aus.

Fur die unmittelbare Ermitt- \ Abb. 8.

lung der Gleitlinie von einem 

Gelandepunkte D  aus haben wir

neben dem bekannten alteren Verfahren von H o lz h e y 5), bel dem die 

Ponceletsche Konstruktion verwendet wird, noch ein in neuester Zeit

5) H o lzh e y , Beitrag zur Theorie des Erddruckes und graphische 
Bestimmung der Futtermauern. 1871. Sonderdruck aus „Mitteilungen 
iiber Gegenstande des Artillerie- und Ingenieurwesens".

Am 22. Januar d. J. ist der fruhere Staatssekretar Im Reichsverkehrs- 
ministerium und ehemalige Direktor und Vorstandsmitglied der Deutschen 
Reichsbahn ®r.=3ng. cfjr. Max K um b ier aus einem arbeits- und erfolg- 
reichen Leben geschieden. — Oktober 1867 in Bischofswerder, Reg.-Bez. 
Potsdam, geboren, besuchte er das Andreasrealgymnasium zu Berlin, 
widmete sich auf der Technischen Hochschule 
Berlin dem Studium der Ingenieurwissenschaften, 
bestand 1891 die 1. Hauptpriifung und nach Been- 
digung seiner Ausbildung ais Regierungsbaufiihrer, 
die 1892/93 durch ErfQllung der militarischen 
Dienstpflicht unterbrochen wurde, 1897 die 2.Haupt- 
priifung fiir den hoheren Staatsdienst im Baufach.
Ais Regierungsbaumeister war er nach kurzer 
Tatigkeit bei der Stadt Berlin bei den preufiischen 
Eisenbahndirektionen in KOnigsberg (Pr.) und 
Berlin und von 1902 ab ais Hilfsarbeiter in der 
Eisenbahnbauabteilung des Ministeriums der óffent- 
lichen Arbeiten beschaftigt. 1907 wurde er Vor- 
stand des Betriebsamtes 1 und 1910 unter Er- 
nennung zum Reglerungs- und Baurat Mitglied 
der Eisenbahndirektion in Erfurt. Seine hervor- 
ragende Bewahrung ln allen Stellen fiihrte 1912 
zu seiner Berufung ais Vortragender Rat in das 
Ministerium der óffentllchen Arbeiten. Bei Aus- 
bruch des Weltkrieges wurde Kumbier ais erster 
Fachberater dem Śtabe des Feldeisenbahnchefs 
zugewiesen. Hier hat er bei allen Fragen des 
Militareisenbahnwesens einschliefllich der Organi- 
sation der im Verlaufe des Krieges geschaffenen 
militarischen Verwaltungsstellen mafigebllch mit- 
gewirkt. Nach Kriegsende trat er ln die inzwischen 
eingerichtete Betriebsabteilung im Ministerium ein, 
in der er auch nach dem Obergang der preufii- 
schen Staatsbahnen auf das Reich verblieb. Ais 
1921 im nunmehrigen Reichsverkehrsmlnisterium

die Stelle eines Technischen Staatssekretars vorgesehen wurde, wurde diese 
Kumbier ubertragen. In vorbildllcher Weise hat er das Amt verwaltet. 
Bei Griindung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft 1924 wurde er 
Direktor der Bau- und Betriebsabteilung und Mitglied des Vorstandes. 
Mit Erreichung der Altersgrenze trat er Ende Januar 1933 in den Ruhestand.

Kumbier war ein Mensch mit griindlichem 
Wissen auch aufierhalb seines Fachgebietes, mit 
scharfem Urteil, mit rascher Auffassung und 
Entschlufifahigkeit. Dazu kam sein llebens- 
wiirdiges, fur Scherz und Witz empfangllches 
und bei aller Bestimmtheit niemals verletzendes 
Wesen. Er war dadurch besonders befahigt, 
schwierige Verhandlungen zu leiten und aus- 
gleichend zu wirken. Man kann wohl sagen, dafi 
in hohem Mafie Ihm zuzuschreiben ist, dafi die 
beim Zusammenschlufi der ehemaligen deutschen 
Staatsbahnen entstandenen mannigfaltigen kleinen 
Unstimmigkeiten allseitig befriedigend gelost wor
den sind.

Nebenamtlich war Kumbier lange Jahre im 
Technischen Oberprufungsamt tatig, bis zuletzt 
war er Mitglied der Akademie des Bauwesens. 
Schriftstellerisch hat er sich vielfach betatigt. 
Seine Verdlenste ehrte die Technlsche Hochschule 
Stuttgart durch Verleihung der Windę eines 
Doktors-Ingenieurs ehrenhalber.

Auch nach seiner Zurruhesetzung bewahrte 
Kumbier seinem Berufe hohes Interesse durch rege 
Teilnahme an wlssenschaftlichen Veranstaltungen 
und Besichtigungen, auch im Schinkel-AusschuB 
des Berliner Ingenieur- und Architektenvereins.

In voller Rustigkeit ist er jetzt unerwartet 
seiner Gattin, seinen Kindera und Enkeln, auch 
seinen Freunden —  er hatte nur Freunde —  ent- 
rissen. In ihrer Erinnerung wird er fortleben. — t.Bildarchiv der Reichsbahn - Hauptverwaltung.
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Fachschrift f. d. ges. Bauingenleurwesen

Yermischtes.
Dr. Dorpmiiller Reichsverkehrsminister. Der Fiihrer und Reichs- 

kanzler hat aus AnlaB der endgflltigen Unterstellung der Deutschen Reichs
bahn-Gesellschaft unter die Hoheit der Reichsregierung die Personalunlon 
in der Leitung des Reichsverkehrsministeriums und des Reichspost- 
ministeriums aufgehoben und zum Reichsverkehrsminister den General- 
direktor der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft Dr. D o rpm iille r  ernannt.

Der Reichsverband der Deutschen Wasserwirtschaft e. V. ver- 
anstaltet im Rahmen der Reichsarbeitsgemeinschaft der Deutschen Wasser
wirtschaft am Donnerstag, dem 18. Februar 1937, 1630 Uhr, im GroBen Saale 
des Ingenieurhauses, Berlin NW 7, Hermann-Góring-Strafie 27, einen Vor- 
tragsabend. Es sprechen: Regierungsbaumeister Hans C h r is ta l le r ,
Biberach/RiB, iiber „Die Wasserkraft im Wettbewerb mit anderen Kraft- 
quellen* und Sr.=3ng. Erich von Posch , Essen, flber „Wasserkraftausbau 
in VStA“ (Reiseeindrflcke). Elntritt fiir jedermann frei.

Tunnelbagger und fahrbare Drehkrane ais Umbaufornien kleiner 
Loffelbagger. Nachdem vor wenigen Monaten der 0,35-m8-Umbau-Lóffel- 
bagger von Orenstein & Koppel AG mit einer Eimerkettenausriistung ver- 
sehen worden war1), sind jetzt ais weitere Umbauformen der Tunnelbagger 
und zwei neue Ausfuhrungen ais fahrbare Drehkrane entstanden.

Da der drehbare Oberteil des Grundbaggers auf dem Unterteil in 
einem C-fórmigen Kranz gleitet und sich infolge der Zwangfflhrungsrollen 
nicht abheben kann2), lleB sich die hintere Ausladung des Oberteiles so 
weit verkiirzen, daB der Bagger 
mit einer besonderen Lóffel- 
ausrflstung im kieinstmógllchen 
Raum arbeiten kann (Abb. 1).
In einem Tunnel mit einer 
kleinsten Breite von 5 m kann 
der Bagger sich frei drehen, 
den Boden abtragen und in 
Klppwagen verladen. Der ver- 
kiirzte Ausleger ist geknickt, 
um den Lóffel mit dem Stiel 
móglichst nahe an den Bagger 
heran bewegen zu kónnen.
Gehalten wird der Ausleger 
durch Zugstangen, dereń L3n- 
gen durch umsteckbare Bolzen 
ver3nderlich sind. Da der 
Lóffelstiel sehr lang ist, kann 
man bei e inem  Gleis zwei 
hintereinander stehende Kipp- 
wagen oder bei zwei parallelen 
Gleisen vier Kippwagen ohne 
Verschieben beladen.

Die beiden welteren Umbauformen ais fahrbare Drehkrane sind fiir 
den Guterumschlag auf den Ladestrafien vorteilhaft. Bel der einen Art 
wird der drehbare Oberteil mit dem Drehkranz auf einem Unterwagen 
mit gummibereiften Radern aufgesetzt und an Stelle der Grabeinrichtung 
die flbllche Kranausrilstung an- 
gebracht(Abb.2). Der Unterwagen 
enthalt ahnlich wie das sonst vor- 
handene Raupenfahrwerk seinen 
Antrieb durch den Baggermotor.
Es sind zwei Fahrgeschwindig- 
keiten móglich (8 und 2,8 km/h).

Abb. 1.
Umbaubagger ais Tunnelbagger.
Der sonst vorhandene Gegengewichts- 
kasten ist abgenommen und durch eine 

gegossene Riickwand ersetzt.

sicherheit sind Stutzen am Unterwagen angebracht, die beim Arbeiten 
mit dem Kran heruntergeklappt werden. Werden mit Sand, Kies o. dgl. 
beladene Eisenbahnwagen durch den Greifer entladen, so lafit sich das 
Verschieben der Wagen weitgehend vermeiden, da der Kran an die 
einzelnen Eisenbahnwagen heranfahrt. Samtliche Bewegungen des Kranes 
steuert der Fiihrer von seinem Sitz aus. Um den Kran jederzeit rasch 
in Betrieb nehmen zu kónnen, ist fiir den Antrieb-Dieselmotor ein 
elektrlscher Anlasser eingebaut. Bei Nacht beleuchtet der Kran selbst 
das Arbeitsfeld.

Die andere Kranart hat eine ahnliche Form. Der Grundbagger mit 
dem Drehkranz ist auf ein gewóhnliches Lastkraftwagen-Untergestell auf
gesetzt. Die sonstige Anordnung ist unverandert. Diese Kranform ist 
besonders lelcht ortsveranderlich und hat fiir den StraBenbau grofie Be
deutung. Mit gesenktem Ausleger ist die Duichfahrthóhe gering. R.—•.
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Abb. 2. Auf einem Unterwagen 
mit Fahrantrieb aufgesetzter 
Umbaubagger ais Drehkran.

Zum Durchfahren gróBererStrecken 
(beim Wechsel von einer Baustelle 
zur anderen) kuppelt man den 
eigenen Fahrantrieb ab und hangt 
das Gerat an einen StraBen- 
schlepper oder Lastkraftwagen an. 

Der Kran kann mit einem Lasthaken oder einem Greifer (0,5 m3) arbeiten. 
Mit dem Lasthaken betragt z. B. die Tragkraft 2,5 t bei 4 m Ausladung. 
Der drehbare Oberteil ist um 360° schwenkbar. Zur Erhóhung der Stand-

Personalnachrichten.

Deutsches Reich. Re ichsbahn  - G ese llscha ft. a) H aup tver-  
w a ltung : Ernannt: zum Reichsbahndirektor und Abtellungsleiter: Reichs- 
bahndirektor M e ilicke .

b) B e tr le b sv e rw a ltun g : Ernannt: zum Prasidenten einer Reichs- 
bahndirektion: Reichsbahndirektor und Abtellungsleiter der Hauptverwaltung 
Ludwig Róbe zum Prasidenten der RBD Wuppertal; zum Direktor bei 
der Reichsbahn: die Reichsbahnoberrate A chenbach , Abtellungsleiter 
bei der RBD Kassel, A ust, Abteilungsleiter bei der RBD Erfurt, Lutt- 
m ann , Leiter der Obersten Bauleitung der Reichsautobahnen In Kónigs- 
berg (Pr.), und Sr.=!3ng. Paul H o ffm ann , Leiter der Obersten Bauleitung 
der Reichsautobahnen in Stettin; zum Reichsbahnoberrat: die Reichsbahn- 
rate Eugen Rau, Vorstand des Betriebsamts Neustrelitz, R o lle r , Vor- 
stand des Betriebsamts Hameln, Anton H ahn , Vorstand des Betriebsamts 
Harburg-Wilhelmsburg, B raunw arth , Vorstand des Betriebsamts Aschers- 
leben 2, Andreas B raun , Vorstand des Betriebsamts Slegen, Gottwald 
P e tzo ld , Vorstand des Betriebsamts Uelzen, Eugen M eyer, Vorstand 
des Betriebsamts Neuwied 1, Otto Z e in in ge r , Dezernent der RBD 
Kónigsberg (Pr.), H in , Vorstand des Betriebsamts Liegnitz 1, S p ranger, 
Vorstand des Betriebsamts Zwickau (Sachsen) 2, und Daser, Vorstand des 
Betriebsamts Sigmarlngen.

Versetzt: die Reichsbahnoberrate Z ilc k e n , Leiter der Obersten Bau
leitung der Reichsautobahnen in Hannover, ais Dezernent zur RBD Koln, 
S te in fa tt , Vorstand des Betriebsamts Kassel 2, ais Dezernent zur Obersten 
Bauleitung der Reichsautobahnen in Koln, O denbach , Vorstand des 
Betriebsamts Bad Munster am Stein, zur RBD Erfurt, A lb e rm an n , Dezer
nent der RBD Saarbriicken, ais Dezernent zur RBD Dresden und 
B e r inge r , Dezernent der RBD Osten In Frankfurt (Oder), ais Dezernent 
zur RBD Saarbrucken.

Ubertragen: dem Direktor bei der Reichsbahn B rfih l- S chre ine r, 
bisher Reichsbahnbeauftragter fiir das Kraftfahrwesen in Breslau, die 
Geschafte eines Abteilungsleiters bel der RBD Breslau, den Reichsbahn- 
raten Rechenberg , bisher beim Betriebsamt Chemnitz 2, die Stellung 
des Vorstandes des Betriebsamts Chemnitz 3, K oh l in Oberhausen die 
Stellung des Vorstandes des Neubauamts Duisburg und B a lb ig  beim 
Neubauamt Zwickau (Sachsen) die Stellung des Vorstandes daselbst.

In den Ruhestand getreten: Reichsbahndlrektionsprasident Geh. Ober- 
baurat Loew el, Prasident der RBD Wuppertal, Vizeprasident M ille r  
in Munchcn; die Reichsbahnoberrate P leger, Dezernent der RBD Breslau, 
H o rs tm ann , Dezernent der RBD Kóln und K irs ten  Vorstand des 
Betriebsamts Dóbeln.

Gestorben: die Reichsbahnoberrate M o ll ,  Dezernent der RBD Altona, 
und S tark , Dezernent der Obersten Bauleitung der Reichsautobahnen 
in Dresden.

Im Ruhestand verstorben: Staatssekretar a. D. Direktor der Deutschen 
Reichsbahn I. R. £>r.=3ng el;r. K u m b ie r  in Berlin, Ministerialrat i. R. 
Geh. Baurat Sr.=3»g. cf;r. To 11 er in Dresden, zuletzt bei der ehemaligen 
ZweigstelleSachsendesRVMlnDresden; Abteilungsdirektori. R.Wein no 1 d t 
in Essen, zuletzt bei der RBD Essen; die Oberregierungsrate i. R. 
R ieger In Fiirstenfeldbruck, zuletzt Vorstand des Personalamts bei der 
ehemaligen Zweigstelle Bayern des RVM in Munchen, Georg WeiB in 
Mflnchen, zuletzt Vorstand der fruheren Betriebslnspektion III Munchen; 
der Oberregierungsbaurat i. R. Berg mann in Jena, zuletzt Dezernent der 
RBD Halle (Saale); die Reglerungsrate i. R. Schuster in Mflnchen, zuletzt 
bel der RBD Munchen, Robert S chm id t in Karlsruhe, zuletzt Vorstand 
der fruheren Betriebslnspektion Lauda; die Regierungs- und Baurate i. R. 
Geh. Baurat G ahnerts  in Altona, zuletzt Dezernent der RBD Altona, 
Julius Francke in Guben, zuletzt Vorstand des Reichsbahn-Maschinen- 
amts Guben, und der Geh. Baurat i. R. DyrBen in Hildesheim, zuletzt 
Dezernent der RBD Mflnster (Westf.).
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