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Alle Rcchte vorbehnlten.

Ais vor etwa zwólf Jahren der St 52 fur den Briicken- und Hochbau 

entwickelt wurde, begann zu gleicher Zeit die Elnfiihrung des Schweifiens 

Im Briickenbau in grófierem MaBstabe einzusetzen. Es folgte eine 

stiirmische Entwicklung; gelang es doch, durch diese beiden Mafinahmen 

Konstruktionen durchzufiihren, die bis dahin fiir undurchfuhrbar galten. 

Nicht nur, daB die Anwendung der SchweiBtechnik an sich schon be- 

trachtllche Gewichtsersparnisse mit sich brachte, ermóglichte es die Ver- 

wendung des neuen, schwachleglerten Baustahles St 52, mit einer wesent- 

lich hóheren Streckgrenze und entsprechend hóheren zulassigen Spannungen 

im Bauwerk zu rechnen. Die SchwelBbarkeit desSt52 stellte sich trotz 

der verhaitnismafiig hohen Festigkeit des Werkstoffs ais zufriedenstellend 

heraus, nachdem durch die Vorschrlften der Deutschen Reichsbahn der 

zuiasslge C-Gehalt auf 0,2 °/0 beschrankt worden war und nachdem auch 

fiir die Legierungszusatze gewisse Hóchstgrenzen vorgeschrieben w'orden 

waren. Dauerversuche an geschweifiten Tragern, die sogenannten „Kura- 

toriumsversuche“, ergaben zufrledenstellende Werte fiir die Dauerfestig- 

keit geschweiBter Trager aus St 52 auch bei wechselnder Beanspruchung.

Schadensfaile.

Die Entwicklung groBer geschweiBter Bauwerke aus St 52 ging nun 

rasch und vielvęrsprechend vonstatten. Die Bauwerke wurden im mer 

kiihner und die Spannweiten immer grófier. Alles ging zunachst, so wie 

man es nach den Versuchen erwarten muBte, tadellos. Da traten plótzllch 

in jiingster Zeit an einigen geschwelBten Bauwerken aus St52, die mit 

vcrhaitnlsmaBlg dicken Gurtlainellen von mehr ais 50 mm Dlcke hergestellt 

waren, Risseerscheinungen, teilweise in der Gurtung, teilweise auch bis ins 

Stegblech hinein, auf. Die Rlsse standen offenslchtlich in irgendeinem 

Zusammenhang mit der Schweifiung, denn bei genieteten Briicken konnten 

•derartige Erschelnungen nicht festgestellt werden.

Die Fachwelt beschaftlgte sich natiirlich sofort eingehcnd mit dieser 

Erschelnung, fur die zunachst kelne Erkiarung gefunden werden konnte. 

Konstruktive Fehler schieden fiir die Rlssebildung aus. Man muBte den 

Fehler also beim Werkstoff, bei der ProfHart oder beim Schweifien suchen.

SchweiBraupenbiegeprobe.

Um nun versuchsmaBig den Dingen auf den Grund gehen zu kónnen, 

und um den Boden fiir die nun ailerorts einsetzenden Erkiarungsversuche 

zu schaffen, wurde von K o m m e re ll1) eine Probe vorgeschlagen, von der 

man hoffte, gewisse Riickschliisse auf das Verhalten gróBerer geschweiBter 

Bauwerke ziehen zu kónnen. Es ist dles die SchweiBraupenbiegeprobe, 

•die Abb. 1 zeigt. Auf das zu untersuchende Probestiick wlrd eine SchweiB- 

raupe in eine eingearbeitete Nut langs aufgetragen, dann wlrd die Probe
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dem gleichen Werkstoff, bei der glelchen SchweiBausfiihrung erhielt man
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einmal Bicgewinkel von nur wenigen Grad und dann wleder solche von 

30, 60, ja bis 180°. Man stellte nun fest, daB der Ausfall der Probe 

offenslchtlich von einer Unzahl von Faktoren abhangig war, so z. B. der 

Breite der Probe, der Dlcke der Probe, von der Auflagerentfernung und 

dem Dorndurchmesser beim Biegen, dann von der Dlcke der verwendeten 

Schweifielektrode, der SchwelBgeschwindigkeit usw. Auch konnte man 

fcststellen, daB bei Blechproben wleder andere Verhaltnisse vorliegen ais 

bel Proben aus Universal- und Formelsen. Wertvoll war immerhin, daB 

man wenigstens elndeutig feststellte, daB mit steigender Probendicke die 

erzielten Biegewinkel gerlnger wurden. Das ergab bereits einen Hlnweis 

darauf, daB bel dicken Profllen, bei denen ja auch die Schadensfaile auf- 

getreten waren, andere Verhaltnisse vorzuliegen scheinen ais bei diinnen 

Profilen. Man einigte sich also zunachst darauf, die Probe zu normen 

hinsichtlich Breite (200 mm), Dicke (50 mm), Auflagerentfernung (300 mm), 

Dorndurchmesser (150 mm), Dicke der Schweifielektrode (5 mm), Nut- 

brelte (8 mm). Trotz dieser weltgehenden Normung der Probe streuten 

die nunmehr erhaltenen Werte immer noch betrachtlich. Jedenfalis 

konnte mit Hilfe der Anwendung der SchweiBraupenbiegeprobe eine Er

kiarung fiir die eingetretenen Schadensfaile zunachst noch nicht gefunden 

werden.
Hartungszone.

Man kam nun auf den Gedanken, dafi die beim Schweifien von St 52 

neben der Schweifinaht auftretende schmale Zone hóherer Festigkeit fiir 

die Schadensfaile verantwortlich sein kónnte. Tatsachlich tritt ja bei der 

Schweifiung von St 52 unmittelbar neben der Schweifinaht eine gewisse 

Erhóhung der Festigkeit ein. Das Auftreten dieser Zone war an sich 

bekannt. Man hatte ihr bisher kelne groBe Bedeutung zugemessen, da 

die Festigkeitszunahme im allgemelnen verhaitnismafilg gering war, wie

es Abb. 2 in einem Beisplel 

zeigt. Man glaubte aber 

nun, das Auftreten der 

.Hartungszone" vlelleicht 

zur Erkiarung derSchadens- 

faile heranziehen zu kónnen, 

besonders, nachdem man 

feststellte, dafi das Aus- 

mafi derauftretenden Festig

keitszunahme schwankcn 

konnte. Man glaubte weiter, 

die Legierungselemente im 

St 52 fiir diese verschieden- 

artigen Festigkeits- 

zunahmen verantwortllch 

machen zu kónnen und 

der Verwendung be-
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Lage der Kugeleindriicke

Harteverlauf einer Schweifiung 

aus Union-Baustahl 

(nach Bischoff und Piingel).

vor

stlmmter Elemente, so des 

Chroms, warnen zu miissen. 

Um es' vorwegzunehmen: 

dlese Sorge hat sich ais 

unbegriindet herausgestellt, 

und zwar besonders mit 

Hilfe der Anwendung der SchweiBraupenbiegeprobe. Auf diese Ober- 

legungen sei im folgenden etwas naher eingegangen.

Biegeprobe mit aufgeschweifiter Langsraupe (nach Kommerell).

auf der Biegemaschine so gebogen, dafi die Schweifinaht in der Zugfaser 

liegt. Der erreichte Biegewinkel soli dann ein Mafi fiir das Verhalten 

des Werkstoffs bzw. der Schweifiausfuhrung im Bauwerk sein.

Ais man diese Probe in grófierem Umfang nun anwandte, stellte man 

zunachst fest, dafi ihre Werte ganz aufiergewóhnlich stark streuten. Bei

!) St. u. E. 57 (1937), S. 421; Bautechn. 1937, Heft 12, S. 152.

a) E in flu f i der L eg ie ru n g se le m e n te  au f das A usm aB  der 

„H artungszone".

Die hohe Streckgrenze des St 52 kann bekanntlich nur dadurch 

hervorgerufen werden, dafi der Stahl schwach leglert wlrd, und zwar mit 

solchen Elementen, die hartungsfahlg sind. Wenn dlese Elemente nicht 

hartendc Elemente waren, ware die Erhóhung der Streckgrenze und 

Festigkeit, die natiirlich auch eine gewisse Erhóhung der Grundharte 

im Gefolge hat, namlich nicht moglich. Dabei ist es glelchgiiltlg, mit 

Hilfe welcher Elemente die Stelgerung von Streckgrenze und Hartę er- 

relcht wird. Zur Erzielung der glelchen Hartestelgerung Ist aber bel Ver- 

wendung verschiedener Elemente ein verschieden hoher Prozentgehalt 

jeweils notwendig. W ill man also umgekehrt nur eine bestimmte Harte

stelgerung zulassen, so miissen je nach Legierungstyp verschiedene obere



86 W asm uh t, Neuere Erkenntnisse zum Schweifien von St52
DIE BAUTECHNIK

Fachschrlft f. d. ges. Baulngenleurwesen

C°0,zo%

zuiasslge Grenzgehalte beobachtet werden. Die Hartung in der Obergangs- 

zone der Schweifinaht ist an sich ahnlichen Gesetzmafiigkeiten wie die 

Abschreckhartung unterworfen, sie nimmt aber lm aligemcinen geringere 

Ausmafie an. E. H. S chu lz  und W. B ischo ff2) untersuchten den Einflufi 

der verschtedensten Legierungselemente auf die Erhohung der Hartę in 

der Obergangszone der Schweifinaht bei 40 mm dicken Blechen. Ais 

Grundlegierung war ein Eisen mit 0,2 %  C gewahlt. Es wurde nun der 

Einflufi der einzelnen im St 52 vorkommenden Legierungselemente auf 

die Hartungszone im Obergang festgestellt. In Abb. 3 sind aus den um- 

fangreichen Untersuchungen 

die Ergebnisse fiir die- 

jenigen Prozentgehalte der 

einzelnen Elemente hcraus- 

gegriffen worden, wie sic 

im St 52 zur Anwendung 

gelangen. Es ist hicraus 

ersichtlich, dafi 1 ,2%  Mn 

etwa dieselbe Festlgkeits- 

zunahme in der Obergangs

zone der Schweifinaht her- 

vorruft wie 0,4%  Cr. Wenn 

man also die hartende 

Wirkung des Cr verdammen 

wollte, so mtifite man 

logischerweise das gleiche 

beim Mn oder allen anderen 

LegierungseJementen tun.

Beachtenswert bei Abb. 3
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ist weiterhin noch, dafi sich die Wirkung der hartenden Elemente bei gleich- 

zeitiger Leglerung, wie das ja beim praktisch erschmolzenen St 52 der 

Fali ist, nicht einfach addiert, sondern dafi sie geringer bleibt. Bei den 

in Abb. 3 dargestellten Werten handelt es sich um Mittelwerte aus einer 

groBen Anzahl von Untersuchungen. Eine gewlsse Streuung nach oben 

und unten ist selbstverstandlich in Rechnung zu setzen.

Diese Fahigkeit zur Harteannahme bel beschleunigter Abkiihlung ist 

bel allen heute hergestellten Sorten St52 die gleiche, sei es, dafi sie 

nun auf der Basis Cr-Cu oder Mn-Si-Cu oder Mo-Cu aufgebaut seien. 

Diesen Nachweis hat auch Zeyen3) in einer gróBeren Arbeit, aus der 

die Abb. 4 u. 5 entnommen sind, erbracht.

Legierungstyp

Chemische Zusammensetzung

C

°/o

Si

%

Mn

%

P

°/o

S

%

Cu

°/o

Cr

%
Mo

°/o

Mn-Si-Cu(Krupp) 0,13 0,50 7,*3 0,026 0,017 0,18 — -
Cr-Cu(Union) 0,17 0,15 0,67 0,037 0,017 0,19 0,17 —
Mo-Cu (GHU) 0,15 0,52 0,96 0,031 0,021 0,25 0,02 0,11

b) E in flu f i der „H artungszone" au f den A u s fa ll der B iegepróbe

Des welteren konnte durch Versuche festgestellt werden, dafi die 

„Hartungszone" keinen ausschlaggebenden Einflufi auf den Ausfall der 

Schweifiraupenbiegeprobe haben kann. Man fand namlich einmal, daB 

auch die welchen unlegierten Stahle, wie St 37, die praktisch keine Harte- 

zone neben der Schweifle zeigen, bei Ausfuhrung der Schweifiraupenr 

biegepróbe bei dicken Abmessungen schlechte Winkel und verformungs- 

losen Bruch ergeben kónnen. Weiter stellte sich nach den Unter

suchungen von S chón rock11) heraus, dafi anderseits gute Biegewinkel 

bei St52 mit ausgesprochener Hartungszone erzielt werden kónnen, wenn 

man die SchweiBraupe bei der Probe nicht in dic Mitte, sondern an die 

Kanten legt (Abb. 6).

Hlerbei tritt selbstverstandlich mindestens das gleiche Ausmafi der 

Hartungszone ein wie bei der Probe mit der SchweiBraupe in der Mitte. 

Trotzdem erhalt man gute Biegewinkel. Dies weist also darauf hin, dafi 

fiir den Ausfall der Biegeprob6 nicht die Hartungszone, sondern irgend- 

welche Spannungszustande mafigebend sind. Bei der Lage der SchweiB

raupe in der Mitte der Probe sind diese offensichtlich anders ais bei

C r 1,2 °/oMn 

Abb. 3. Einflufi der Legierungs- °'s 

elemente auf die Festigkeits- ó^%Cr 
steigerung in der Obergangszone 

Schwclfie-Grundwerkstoff (nach E. H. Schulz 

u. W. Bischoff).

norma/e Biegepróbe 
(Kommerell) 

------» -----

r

Kontenraupen-Biegeprobe 
(Schónrock)

Legierungstyp

Festigkeitswerte iZmm dicker B/eche

S/reck-
grenze
kg/mm*

Zug-
festigkei!
kg/mmi

Dehnung

1=11,

Biege
winkel
Grad

Kerbschlag-
ziihigked
(Dm-Pnbe)
mkglcmz

Brine

Blech

Ifesligkeit kg/mm2 
unmilfelbor neben 

der SchweiBe

Mn-Si-Cu(Krupp) d3 60,3 25,3 V i 10,1 57 61
Cr-Cu, (Union) 36 52,0 20,3 *180 12,5 5¥ 60
Mo-Cu(0HH) J6 52,1 21,3 =-180 12,9 59

Abb. 4. Baustahle St 52 nach Vorschrlften der Deutschen Reichsbahn

(nach Zeyen).

schlechfer Riegewinkei guter Biegewinkel

Abb, 6 . Einflufi der Lage der SchweiBraupe auf den Biegewinkel 

bei der SchweiBraupenbiegeprobe.

der Lage der SchweiBraupe an den Kanten. Im letzteren Falle scheint 

ein giinstigerer Abbau der auftretenden Spannungen und damit eine 

geringere Behlndemng des Formanderungsvermógens einzutreten. Diese 

Tatsache wurde spater durch eigene Versuche bestatigt, auf die weiter 

unten noch elngegangen werden soli. Jedenfalls darf aus diesen und 

ahnlichen Untersuchungen geschlossen werden, dafi ein Einflufi der 

Hartungszone oder der besonderen Legierung des St 52 auf den Ausfall

Legierte
Seelenelektrode

(B)

Lcgierte
Seelenelektrode

(C)

Mantelelektrode

(£>

Sonder-
Mantelelektrode

«?)

nnn
nnn nnn nnn

Stahltypen: Mn-Si-Cu 

Krupp
Cr-Cu

Union
Mo-Cu
G-H-H

Abb. 5. SchweiBbiegeproben St 52 (nach Zeyen).

Er untersuchte die drei wichtigsten, heute von der Reichsbahn zu- 

gelassenen Sorten St52 (Abb. 4) und stellte dabei fest, daB ihre Harte

annahme beim Schweifien praktisch gleich war. Auch hinsichtlich ihres 

Verhaltens bei der Biegepróbe vcrhielten sich die drei Stahlsortcn 
(Abb. 5) gleich.

Bemerkenswert ist Obrigens in diesem Zusammenhang, daB in keinem 

der gebrochenen Bauwerke das Element Chrom, dem man doch eine 

besonders schadliche Wirkung glaubte zuschieben zu kónnen, vorhanden 

war. Man kann aus diesen und ahnlichen Arbeiten also den SchluB 

ziehen, daB keines der fiir St 52 ublichen Legierungselemente ais 

spezlfisch schlecht angesprochen werden kann in seinem Einflufi auf 

die Harteannahme in der Obergangszone der Schweifinaht. Es kommt 

nur darauf an, die Hóchstgehalte der einzelnen, im iibrigen notwendigen 

Elemente richtig zu beschranken. Dies ist geschehen durch die Vor- 
schriften der Deutschen Reichsbahn.

2) Uiweróffentlichte Arbeiten.
3) Kruppsche Monatshefte 1938, S. 25 bis 46.

der Biegepróbe n ich t besteht. Ebenso durften auch die aufgetretenen 

Schadensfaile hiermit nicht in Verbindung zu bringen sein.

EinfluB des Anw^rmens vor dem Schweifien.

Die SchweiBraupenbiegeprobe IieB also zunachst nur den SchluB zu, 

dafi mit steigendem Profiląuerschnitt die Verhaltnlsse beim SchweiBen 

von St52 verwickelter werden. Jedenfalls wurden die erreichten Biege- 

winkel gróBenordnungsmafiig geringer. Es gelang nun, noch eine weitere 

Gesetzmafiigkelt mit Hilfe der Anwendung der SchweiBraupenbiegeprobe zu 

entdecken: Aus Vcrsuchen von S chón rock5) und auch von E. H. S c h u lz 0) 

ging nSmlich hcrvor, daB auch bei der 50 mm dicken Probe sowohl bei 

S t52 ais auch bei S t37 bessere Biegewinkel gefunden werden, wenn 

man die Proben vor dem SchweiBen anw arm t. Nach einem An- 

warmen auf 200° wurden in jedem Falle befriedigende Biegewinkel

4) Vortrag, gehalten bei der Sitzung des „Kuhnel*-Ausschusses fur 
SchweiBriBempfindlichkeit des St52 in Berlin am 10.6.1938.

5) a. a. O.
°) Yortrag VDI-Hauptversammlung, Stuttgart 1938.
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errelcht. Wahrscheinlich ist diese Verbesserung des Biegewinkels eben

falls darauf zurflckzufiihren, dafi in dem vorgew3rmten Materiał sofort 

beim Schweifien bereits ein weltgehender Spannungsabbau elntreten 

kann. Das Vorw3rmen beim Schweifien ist auch im grofien technlsch 

durchfuhrbar. Falls man berechtigt sein sollte, das Verhalten der Blege- 

probe auf die Verh31tnisse im grofien zu ubertragen, so diirfte von der 

Einfiihrung dieser Mafinahme beim Schweifien dicker Profile eine erhóhte 

Sicherheit solcher Bauteile zu erwarten seln.

Einflufi des Spannungsfrei-Gluhens n a c h  dem Schweifien.

Neuerdings machte B ie re tt7) den Vorschlag, geschweifite Kon- 

struktlonsteile dicker Abmessungen nach dem Schw eifien  spannungs- 

fre i zu  g liih e n . Er konnte namlich feststellen, dafi die Schweifiraupen- 

blegeprobe auch dann  wesentlich gdnstlgere Blegewinkel ergab, wenn 

man die Probe nach dem Schweifien zwischen 500 bis 650° spannungs- 

frei gliihte. Auch hierdurch wird naturlich ein Abbau der Spannungen, die, 

wie wir vorher sahen, fiir einen schlechten Ausfall der Blegeprobe 

verantwortlich zu seln scheinen, hervorgerufen.

Das Spannungsfrei-GIiihen einzelner Bauelemente oder auch ganzer 

Konstruktlonen wiirde also auch geeignet seln, eine wesentliche Erhóhung 

der Sicherheit geschweifiter Konstruktlonen hervorzurufen. Leider ist 

Ihre Durchfiihrung in der Praxis verhaitnlsmafiig umstandlich und kost- 

splelig, so dafi sich u. W. noch keine Bruckenbauanstalt entschliefien 

konnte, dleses Verfahren anzuwenden.

Einflufi des Normalgliihens vo r  dem Schweifien.

Mit Hilfe der Schweifiraupenbiegeprobe war nunmehr belegt worden, 

dafi sowohl ein Anwarmen wahrend des Schweifiens wie ein Spannungsfrei- 

GIiihen nach dem Schweifien giinstlge Wirkungen fiir die Sicherheit der 

praktisch ausgefuhrten Gesamtkonstruktlon haben mufi. Hiermit war 

zunachst also erwiesen worden, dafi das vorliegende Problem in erster 

Linie ein Spannungsproblem war, denn alle Mafinahmen, die auf eine 

Herabminderung der Elgenspannungen hinausllefen, ergaben eine Ver- 

besserung der Schweifiraupenbiegeprobe. Es lag aber nun die Vermutung 

nahe, dafi auch die Beschaffenheit des Grundwerkstoffes nicht unerheb- 

lich fiir den Ausfall der Probe seln kann. Das Problem mufite also 

auch eine Werkstoffseite haben, d. h., es mufite gepriift werden, ob durch 

Verbesserungen des Werkstoffes an sich auch eine Verbesserung des 

Ausfalls der Schweifiraupenbiegeprobe errelcht werden kann.

Da die Schadensfalie stets nur bei Verwendung dicker Profile aus 

St 52 eingetreten waren, war der Ausgangspunkt fiir alle weiteren Ober- 

legungen zunachst einmal eine systematische Untersuchung der gesamten 

mechanischen Eigenschaften der zur Verwendung gelangenden dlcken 

Profile aus St 52, und zwar nicht nur wie flbiich an Rand-, sondern vor- 

nehmlich an Kcrnproben. Besonders wurde dabei das Verhalten dieser 

Proben bei tlefen Temperaturen ins Auge gefafit. Es war namlich auf- 

faliend, dafi die meisten, in Bauwerken aufgetretenen Briiche bei tlefer 

Temperatur (etwa — 10°) entstanden waren. Es wurden deshalb zunachst 

die mechanischen Eigenschaften der dicken Profile ln Rand und Kern ln 

dem praktisch in Frage kommenden Temperaturbereich von +50 bis — 20° 

untersucht. Die Ergebnisse dieser Untersuchungen waren sehr aufschlufi- 

reich. Besonders charakteristisch wąr das Verhalten der Kerbzahigkeit. 

Man konnte namlich die Beobachtung machen, dafi die Kerbzahigkeit im 

Innem der Profile, insbesondere, wenn diese noch eine zusatzliche Kalt- 

verformung erlitten hatten, sehr nledrige Werte annehmen konnte. Nun 

kann es aber nicht gleichgiiltlg sein, ob bei einer plótzllch Im Bauwerk 

auftretenden Kerbwirkung (z. B. Anrlfi in der Obergangszone) der um- 

gebende Mutterwerkstoff kerbzah oder kerbspróde ist. Im ersteren Falle 

wird viel eher zu erwarten sein, dafi sich die Kerbwirkung in dem zahen 

Werkstoff gewissermafien totiauft. Jedenfalls erschlenen die gerlngen 

Kerbzahlgkeiten bei tiefen Temperaturen im Innem der dicken Profile 

bedenklich, deshalb sollte hier der Hebel angesetzt werden.

Durch umfangreiche Untersuchungen wurde nun das Mlttel zur Ver- 

meidung niedrlger Kerbzahigkeit im Innem schwerer Profile aus St52 

In der Vornahmc einer n o rm a lis ie re n de n  G lu h u n g  nach dem 

W alzen gefunden. Das Normalgluhen an sich ist aus der Praxis der 

Herstellung geschmiedeter Maschinenbaustahle und der Hersteliung von 

StahlformguBstttcken bekannt und wird dort selbstverstandlich an

gewendet, sobald die Schmlede- oder GuBstficke in ihrer Wanddicke ein 

gewisses Mafi flberschrclten. Durch die Verwendung von Walzprofllen 

Immer grófierer Dicken sind wir nun hier ebenfalls zu Wanddlcken 

gelangt, wie sie fur Gufi- und Schmiedestiicke gang und gabe sind. Das 

Normalgluhen besteht in einem Erhitzen des Stahles auf Temperaturen 

iiber dem oberen Umwandlungspunkt, also ln unserem Falle bel etwa 880°. 

Hierdurch werden die im Gufi- bzw. Walzzustande entstandenen Kristall- 

kórner wieder aufgelóst, um dann beim Abkuhlen von der Normalislerungs- 

temperatur erneut, aber ohne Beeinflussung durch einen auBeren 

Zwangszustand, auszukristalllsieren. Die Gefilgespannungen sind also im

normalisierten Zustande geringer. Im mikroskopischen Bilde ist aller

dings oft keln grofier Unterschled des Gefiigeaufbaues festzustellen.

a) E in flu f i des N o rm a lg liih e n s  auf d ie  K e rb zah ig k e it. 

Zunachst wurde der Einflufi des Normalgliihens auf die mechanischen 

Eigenschaften, insbesondere auf die Kerbzahigkeit, gepriift. Aus 

Abb. 7a ist zunachst ersichtlich, dafi die Kerbzahigkeit im Innem
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7) Vortrag, gehalten auf der Sondertagung fur Schweifitechnik ln 

Hannover am l l .  I I .  1938.
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Abb. 7a. Abb. 7b.

Abb. 7. Wirkung der Normalisierung 

auf die Kerbschlagzahigkelt im Kem dicker Profile aus St 52.

der 50 mm dicken Proben mit fallender Temperatur, wie vorher erwahnt, 

stark abfallen kann, besonders aber dann, wenn die Proben einer 

zusatzlichen Kaltverformung, wie sie ja beim Richten elntreten kann, 

unterworfen werden. Durch die Normalgliihbehandlung werden diese 

Eigenschaften nun wesentlich verbessert. Die Kerbzahigkeit liegt auch 

bei — 20° bel etwa 10 mkg, um bis 14,5 mkg bel + 20 °  anzustelgen. 

Immerhin kann in einzelnen Failen die Schadigung, die auch der normali- 

slerte Stahl durch Kaltverformung erleiden kann, unangenehm hoch seln.

B e l— 20° kdnnen im Innem der Probe Immer noch Kerbzahlgkeiten bei 

10 °/0 Verformung — einem allerdings in der Praxis wohl kaum vor- 

kommenden HOchstfall — von 2 mkg auftreten, um dann bel + 20° auf 

etwa 5 mkg anzustelgen. Es sel hier ausdriicklich vermerkt, dafi die 

Werte der Praxls ln Wirkllchkelt hóher liegen ais die hier angefiihrte 

Minimalkurve, da eine 10°/olge Verformung praktisch kaum aufzutreten 

pflegt. Wir erhielten aber nicht in allen Failen diesen Verlauf der 

Kurven, sondern es stellte sich bei den umfangreichen Versuchen heraus, 

dafi bei einer ganz bestlmmten metallurglschen Erschmelzungsart des 

Stahles die Schadigung des normalisierten Stahles durch Kaltverformung 

fast vólllg aufgehoben werden konnte. Fiir den Ausfall der Kerbzahig

keit und auch, wie es sich spSter herausstellte, der Schweifiraupenbiege

probe war namlich der Werdegang des Stahles wahrend des Schmelz- 

und Glefivorganges von grundsatzlicher Bedeutung. Beachtete man 

wahrend der Herstellung des Stahles ganz bestimmte metallurgische 

Mafinahmen, die von den ublichen nur wenig abweichen, aber eine 

besonders genaue Beachtung des Schmelz- und GIefivorganges be- 

dingen, so ergeben sich bei der auf glelche Welse durchgefiihrten Kerb- 

schlagprobe nun auch nach zusatzllcher Kaltverformung bei normallsiertem 

Stahl sehr gute Ergebnisse. In Abb. 7b ist dargestellt, dafi Im Walz- 

zustand zwar auch bel dem besonders erschmolzenen Stahl ein Absinken 

der Kerbzahigkeit im Innern der Probe eintritt. Wesentlich ist aber, dafi 

die Schadigung durch Kaltverformung in diesem Falle fast v011ig durch 

das Normalgliihen aufgehoben wurde. Auch in kaltverformtem Zustande 

wurden stets gute Kerbzahlgkeiten auch bei tiefen Temperaturen erzlelt, 

die nur wenige Kilogrammeter unter den Werten fiir die nicht kalt- 

verformten Proben liegen. Diese Ergebnisse sind nicht nur an der 

einzelnen hier vorgefiihrten Versuchsreihe gefunden worden, sondern sic 

wurden durch eine Vlelzahl von Vergleichsversuchen belegt, die aus 

Platzmangel nicht ebenfalls aufgefuhrt werden kOnnen.

b) E in flu f i des N o rm a lg liih e n s  au f d ie  Schw elfiraupen-  

b ieg ep ro be .

Anśchliefiend wurde nun der Einflufi des Normalgliihens auf die 

Eigenschaften des St 52 auch mit Hilfe der Schweifiraupenbiegeprobe 

untersucht. Dabei stellte sich zunachst heraus, dafi die normalgegliihten 

Proben im Durchschnitt wesentlich bessere Blegewinkel ergaben ais 

Proben aus nicht normalgegluhtem St 52. Allerdings konnte zunachst 

noch eine gewisse Streuung der Werte beobachtet werden. Diese ver- 

schwand, ais die besonders uberwachten und erschmolzenen Chargen ge- 

sondert untersucht wurden. Es zelgte sich nun eine deutliche Oberlegen-
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SOmm30mmhelt der aus diesen Chargen hergestellten Proben nach dem Normalgliihen. 

Insbesondere konnte das so gefiirchtete Durchschlagen der Proben mit ver- 

formungslosem Bruch nach dem ersten Anrifi vólllg vermieden werden. 

In Abb. 8 Ist die 50 mm dicke Probe aus St 52 dargestellt, gepruft im

Abb. 8. SchweiBraupenbiegeprobe St 52, 50 mm dick, 

gepruft im Walzzustande.

Walzzustande. Der Biegewinkel, der gleichzeitig der Winkel des ersten 

Anrisses in der SchweiBnaht war, betrug nur 8 °, wie man es nach fruheren 

Untersuchungen erwarten muBte. Der Bruch trat plotzlich ein ohne 

nennenswerte Verformung. Abb. 9 zeigt das typische Aussehen der SchweiB

raupenbiegeprobe bei normaigegluhtem Materiał. Der erste Anrifi trat erst 

bei 27° auf, ohne dafi ein weiterer Bruch folgte. Die Probe konnte weiter
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Abb. 10. Abhangigkeit des Biegewinkeis von WSrmebehandlung 

und Vorwarmetemperatur.
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Abb. 9. SchweiBraupenbiegeprobe St 52,

50 mm dick, geprflft im normalgegluhten Zustande.

gebogen werden bis 125°, ohne zu brechen. Eine noch hGhere Belastung 

IleB die verwendete Biegemaschine nicht zu. Kennzeichnend ist die 

Beobachtung, dafi die Anrisse in der Schweifie in dem kerbzahen Mutter- 

werkstoff totlaufen und dafi ein verformungsIoser Bruch nicht auftritt. 

Auch diese Proben sind wiederholt ausgefuhrt und haben die Gesetz-

mafiigkeit der Folgerungen klar erwlesen.

In Abb. 10 werden die Ergebnisse einiger SchweiBraupenbiegeproben 

verschiedener Chargen an 30 und 50 mm dicken Proben dargestellt. Zum 

Vergleich wurden neben dem Einflufi des Normalgluhens auch der der 

Vorw3rmung vor dem SchweiBen auf 200° untersucht. Es zeigte sich, 

daB durch das Vorw3rmen auf 200° in jedem Falle der Winkel des 

ersten Anrisses in der SchweiBnaht heraufgesetzt wird, mehr sogar, ais 

er durch das Normalgliihen erhoht wird. Die Mdgllchkeit des schlagartigen 

verhaitnismaBig verformungslosen Bruches (also AnriB der Schweifie und 

Durchschlagen der Probe zu gleicher Zeit) bleibt aber in den nicht normai- 

geglGhten, nur auf 200° angewarmten Proben erhalten. Bei den normal- 

geglilhten Proben dagegen cntsteht zwar der erste Anrifi In der Schweifie 

etwas frflher (immerhin in allen Fallen noch uber 20°), dafur tritt aber 

nie ein plótzliches Durchschlagen der Proben und verformungsloser Bruch 

ein. Diese Tatsache ist wichtlger ais besonders hohe Biegewinkel beim 

ersten Anrifi. Beachtenswert ist noch, daB der erste Anrifi der normal

gegluhten kaltgeschweifiten 30-mm-Proben in etwa der gleichen Gróflen- 

ordnung liegt wie der der 50 mm dicken Proben. Wenn man normal- 

geglilhte Proben vor dem SchwelBen noch zusatzlich auf 200° vorw3rmt, 

errelcht man naturgemSB besonders hohe Biegewinkel bis zum ersten 

Anrifi und gleichzeitig eine Vermeidung des Durchschlagens und Biege- 

fahigkeit bis zu den hOchsten Winkeln. Die vorstehend beschriebenen 

Versuche zeigen also, dafi der gleiche gunstlge EinfluB, den das 

Normalisieren auf die Kerbschlagprobe hat, auch bei der Anwendung der 

Schweifiraupenbiegeprobe nachzuweisen ist.

Abhangigkeit des Biegewinkeis von Schweifiraupen und Profilform.

Welter seien noch einige Versuche erwahnt, die unternommen wurden, 

um den EinfluB der Schweifiraupenform und der Grundprofilform auf den 

Ausfall der Biegeprobe zu klaren. In Abb. 11 sind gegenubergestellt

A Anlieferung 
N Norma/isiert 

@ Biegewinkel beim 1. AnriB 
O Gesamtbiegewinkel

nd.Hobeln v.d.Hobem n.d.Hobeln v.a.Hooeln 

geschweiBt geschweiBt

milti Nut 6 mm tief mHtt Nut 12 mm tief

Abb. 11. Schweifibiegeversuche St52, 50 mm dick. Einflufi der Profilform.

Ergebnisse mit SchweiBraupenbiegeproben mit abgeanderter Form. Zu- 

nSchst zeigt das Bild llnks (Nr. 1) die normale Biegeprobe von 50 mm 

Dicke mit Mittelschweifinaht. Im Anlleferungszustand 8 ° Biegewinkel 

bis AnriB und Durchschlag, normalgegluht 29° bis ersten Anrifi ohne Durch- 

schlag. Nr. 2 zeigt dieselbe Probe mit zwei in der Mitte aufgelegten 

Schweifiraupen; der Biegewinkel wird geringer, n3mlich 20° bis zum ersten 

AnriB. FrSst man nun nach dem SchweiBen oder auch vor dem SchweiBen 

Nuten verschiedener Tiefe (Nr. 3, 4, 5 und 6) neben den Schweifiraupen 

ein, so wird der Biegewinkel bis zum ersten AnriB wieder grdBer, 

d. h. etwa 30°. Hierdurch wird wiederum der Beweis gefiihrt, daB ein 

Abbau der Spannungen und damit eine Erhóhung des Biegewinkeis statt- 

finden kann, wenn die Schweifiraupen in der Nahe von Kanten liegen, 

ahnlich wie dies bereits fruher von Sch fjn rock8) festgestellt worden 

war. Nr. 7 zeigt schlieBlich den Biegeversuch mit aufgelegten Langs- 

raupen auf die Nase eines .Nasenprofils" von 50 mm Flanschdicke, wie 

es ais Gurtplatte fiir geschweiBte Trager hergestellt wird. Obwohl die 

grOfite Profildicke unter der Nase 90 mm betragt, ergeben sich aus- 

gezelchnete Biegewinkel von etwa 35°. Die Proben waren k a lt ge- 

schweifit worden. Da mit steigender Profildicke bei der Biegeprobe mit 

Breitflacheisen die Biegewinkel geringer werden, ist dieses gute Ergebnis 

besonders zu veranschlagen. Es zeigt, dafi die Schweifiung auf den ver-

8) a. a. O.
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haltnismaBig diinnen Nasen sehr gflnstige Verhaltnisse fiir die auftretenden 

Spannungen schafft im Sinne der vorher beschriebenen gfinstigen Er- 

fahrungen des Verhaltens der Biegeproben bei Auflage der SchweiBraupen 

in der Nahe von Kanten. Beim Nasenprofil geschieht die SchweiBung 

automatisch langs von Kanten, wie aus Abb. 12 ersichtlich. Dabei ge- 

langen zur Verschweifiung moglichst 

gieiche und moglichst geringe Quer- 

schnitte. Aufierdem wird durch die 

Erhohung der Nase die SchweiBnaht 

aus derZone hochster Beanspruchung 

zu weniger hoch beanspruchten 

Steilen des Tragers hinausverlegt.

SchlieBiich tritt in den verhaltnismaBig 

diinnen Nasen beim SchweiBen ein 

Warmestau ein, der einerseits die 

Aufhartungen neben der SchweiBnaht 

weitgehend mildert und anderseits 

einen Spannungsabbau begflnstlgt im 

Sinne der SchweiBung bei erhOhter 

Temperatur. Tatsachlich hat auch bisher kein aus Nasenprofilen her- 

gestellter geschweiBter Trager, selbst bei dicken Abmessungen, die 

bekannten RiBschaden aufgewiesen.

EinfluB des Normalisierens 

auf die fibrigen mechanischen Eigenschaften.

Zum SchluB sei noch kurz iiber den EinfluB berichtet, den das 

normalisierende Gluhen auf die iibrigen mechanischen Eigenschaften aus- 

flbt. In Abb. 13 sind die beim ZerreiBversuch ermittelten Werte in Ab-

Abb. 12. GeschweiBter Trager 

aus Nasenprofilen.
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Normalglflhen und Profildicke.

Es erhebt sich nun die Frage, von welcher Dicke des Querschnitts 

an die Verwendung von normalgeglflhtem St 52 empfehlenswcrt ist. Aus 

friiheren Untersuchungen her ist bekannt, daB fur dunnere Abmessungen 

ein Normalglflhen von St52 nicht notwendlg ist, da In dlesen Failen 

stets mit zufriedenstellenden mechanischen Werten zu rechnen ist. Zwischen 

dlesen diinnen Abmessungen und den vorstehend untersuchten dicken 

Abmessungen muB es nun eine „kritlsche Profildicke* gcben, von der 

ab das Normalglflhen notwendlg wlrd, will man nicht eine unzulassig 

hohe Verschlechterung des Werkstoffs in Kauf nehmen. Es wurde nun 

versucht, diese „kritische Profildicke" einmal mit Hilfe der Kerbschlag- 

probe, das andere Mai mit Hilfe der SchweiBraupenblegeprobe zu er- 

mitteln.
a) P ro fild ic ke  und  K e rb sch lag zah ig k e it .

Die Untersuchung der Kerbschlagzahigkeit an Proben, die dem Kern 

verschieden dicker Profile aus St 52 zwischen 20 und 50 mm Dicke ent- 

nommen waren, zelgten, daB beim St 52 normaler Erschmelzungsart bei 

Profilen tiber 30 mm Dicke mit einem Abfallen der Kerbzahigkeit im 

Innem des Profils zu rechnen ist (Abb. 14).

+20 °C -20°C

Union-Schmelzverfahren 

Abb. 13.

Abhanglgkelt der mechanischen Eigenschaften 

von der Abkflhlgeschwindigkeit nach dem Normalisieren.

hangigkeit von Probenąuerschnitt und Abkiihlgeschwlndigkeit nach dem 

Normalisieren dargestellt. Die Proben wurden entnommen aus dem Kern 

normal anfallender Profile aus Breltflachelsen. Es zeigte sich, daB durch 

das Normalisieren neben den vorstehend geschllderten Verbesserungen 

bel der SchweiBraupenblegeprobe auch Verbesserungen der sonstlgen 

mechanischen Eigenschaften auftreten. So wird neben der schon frflher 

geschllderten Verbesserung der Kerbzahigkeit auch die Streckgrenze und 

das Streckgrenzenverhaitnls nicht unerheblich verbessert. Diese Ver- 

besserung wird um so auffallender, je schneller man die Abkuhlung der 

Profile von Normalislerungstemperatur verlaufen laBt. Bei der hóchsten 

zur Anwendung gebrachten Abkflhlgeschwindigkeit konnte gegeniiber 

dem Walzzustande eine Verbesscrung der Kerbzahigkeit um mehr ais 

100%, der Streckgrenze um etwa 13% , des Streckgrenzenverhaltnisses 

von etwa 16%  festgestellt werden. Beachtenswert Ist, daB die ZerrelB- 

festigkeit dabei etwa die glelchen Werte belbehalt. Ein unllebsames 

Harterwerden des Werkstoffs ist deshalb trotz der erhóhten Streckgrenze 

nicht zu erwarten, im Gegenteil, er wird wegen der erhOhten Kerbzahig

keit, Dehnung und Elnschnflrung nur um so hochwertlger sein. Bei Ver- 

wendung geeigneter NormalglflhOfen, die zweckmaBig ais DurchlaufOfen 

gebaut werden, laBt sich durch geeignete MaBnahmen jede gewunschte 

Abkflhlzelt nach dem Normalisieren erreichen.

Abb. 14. EinfluB der Profildicke auf die Kerbschlagzahigkeit 

von St 52 im Kern der Profile.

Bei — 20° tritt dieser Abfall schon bei etwas geringeren Proflldlcken 

auf. Durch normalisierendes Glflhen des nach besonderen metallurglschen 

Gesichtspunkten erschmolzenen St 52 konnte dieser Abfall der Kerb

zahigkeit auch bel dickeren Profilen in jedem Falle yermleden werden. 

Um gute Kerbschlagzahlgkelten Im Innern der Profile zu erhalten, sollte 

man also Profile von 30 mm Dicke und mehr auf jeden Fali normal- 

gegluht verwenden.

b) P ro fild ic ke  und S chw e iB raupenb legeprobe .

Zu ahnlichen Schlufifolgerungen gelangt man, wenn man die „SchweiB- 

raupenbiegeprobe" zur Feststellung der kritischen Profildicke heranzleht. 

Fiihrt man die SchweiBraupenblegeprobe an Profilen steigenden Quer- 

schnitts durch (Abb. 15), so ergibt sich, daB bei nicht normalgeglflhten 

Proben der erste AnriB bei etwa 30 mm Profildicke unter 20° herabslnkt. 

Von dieser Profildicke an brechen die Proben dann auch melst mit dem 

ersten AnriB in der SchwelBe gleichzeitig schlagartig vollstandig und ver- 

formungslos durch. Durch Normalglflhen des richtig erschmolzenen St 52 

konnte nun erreicht werden, daB der Beginn des ersten Anrlsses bei

Anlieferung Normalisiert

30 *0 mm
Profildicke

10 mm 
Profildicke

Abb. 15. EinfluB der Profildicke auf den Ausfall 

der SchweiBraupenblegeprobe bei St 52.
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allen Profilen bis zu 50 mm Dicke nicht unter 20° absinkt. Noch 

wichtiger ist aber die gleichzeitig eintretende, schon friiher beschriebene 

Wirkung, dafi die Proben nach dem ersten Anrifi nicht schlagartig brechen, 

sondern dafi sie sich weiter bis zu den hóchsten Biegewinkeln biegen 

iassen. Man kann aus den in Abb. 15 dargestellten Kurven also den 

Schlufi ziehen, dafi das Normalgliihen von sorgfaitig erschmolzenem 

St 52 in jedem Falle Verbesserungen brlngt, dafi es bel Profildlcken unter 

30 mm aber vlellelcht nicht unbedingt erforderlich ist. Bei Profilen iiber 

30 mm Dlcke Ist die Verbesserung aber so wesentlich, dafi man diese 

Profildlcken auf jeden Fali fur geschweifite Konstruktionen nur normal- 

gegliiht verwenden solite.
Sowohl aus dem Verhalten bei der Kerbschlagprobe wie auch bei 

der SchweiBraupenbiegeprobe ergibt sich demnach ais „krltische Profil- 

dlcke“ die Dicke von 30 mm.

Zusammenfassung.

Aus den fremden und eigenen Versuchsergebnissen9) lassen sich 

zusammenfassend folgende Schlflsse ziehen:

1. Der Ausfall der SchweiBraupenbiegeprobe ist nicht abhangig von 

der chemlschen Zusammensetzung des Werkstoffs innerhalb der 

tiblichen fiir St 52 zugelassenen Grenzen. Entsprechend Ist er 

nicht abhangig von der harteren Obergangszone neben der Schweifi

naht.

2. Der Ausfall der SchweiBraupenbiegeprobe wird um so schlechter, 

je starker die gepriiften Profildlcken werden.

3. Der Ausfall der SchweiBraupenbiegeprobe wlrd durch Anwarmen 

der Probe auf 200° vor dem Schweifien wesentlich verbessert.

4. Der Ausfall der SchweiBraupenbiegeprobe wird durch Spannungs- 

frel-Glflhen bei 500 bis 650° nach dem Schweifien wesentlich ver- 

bessert.

°) Vgl. auch Schaper, Bautechn. 1938, Heft 48, S. 653.

5. Der Ausfall der SchweiBraupenbiegeprobe wlrd wesentlich ver- 

bessert durch Verwendung von normalisiertem Stahl bestlmmter 

metallurglscher Vorbehandlung, auch wenn die Proben nicht vor- 

gewBrmt geschweifit oder nachtragllch spannungsfrei gegluht 

werden.

6. Der Ausfall der SchweiBraupenbiegeprobe ist weitgehend abhangig 

von der Lage der Schweifiraupe. Schweifiraupen an Kanten oder 

Verwendung von Sonderprofilen ergeben erheblich gtinstigere Biege

winkel.

7. Der gefurchtete, schlagartige und verformungslose Bruch bei der 

SchweiBraupenbiegeprobe kann vermieden werden durch Ver- 

wendung von normalgegliihtem St 52 bestlmmter Erschmelzungsart.

8. Ais .krltische Profildicke”, oberhalb dereń nur normaigegluhter 

St 52 zur Anwendung gelangen solite, ergibt sich die Querschnitt- 

dicke von 30 mm.

Falls man nun berechtlgt sein solite, von dem Verhalten der Schweifi- 

raupenbiegeproben auf das Verhalten des Stahles In der Praxls zu schliefien, 

so wflrden die oben unter 1 bis 8 ermittelten Geslchtspunkte auch fUr die 

Verwendung dicker Profile aus St 52 in der Praxls zu beachten sein. 

Jedenfalls kónnen die mit Hilfe der Schweifiraupenbiegeprobe ermittelten 

Erkenntnisse wertvoIle Anregungen fiir die Praxis geben. Bei Beachtung 

der unter 1 bis 8 gekennzeichneten Erfahrungen bestehen heute von der 

Werkstoffselte her gesehen kelne erheblichen Bedenken mehr, auch 

Profile grófiter Dicke (30 mm Dicke und mehr) in Schweifikonstruktionen 

zu verwenden. Dabei bringt das Normalgliihen des St 52 neben dem 

VorteIl besserer Schwelfibarkeit noch eine nicht zu unterschatzende 

Verbesserung der iibrigen mechanischen Eigenschaften des Baustahles 

mit sich und damit die beste Gewahr fiir die Slcherhcit geschweiBter 

schwerer Bauwerke aus St 52.

Bei der Durchfuhrung der Versuche beteillgten sich die Herren 

Dipl.-Ing. P an z l, Dipl.-Ing. S a lzm ann  und Dipl.-Ing. V o g e l, denen 

auch an dieser Stelle fiir ihre Mltarbelt herzllch gedankt sei.

Alle Rechte vorbelialten. Die Arbeiten der ReichswasserstraCenverwaltung im Jahre 1938.
Von Ministerialdirektor ®r.=3itę;. cfjr. GShrs.

(Fortsetzung aus Heft 4.)

Briicken. Der eiserne Oberbau der Elsenbahnbriicke Heydebrcck— 

Oppeln iiber den Unterhafen der Schleuse I, Klodnitz, wurde in den 

Monaten Marz bis Juli hergestellt (Abb. 17); der Verkehr wurde am

12. und 14. Juli 1938 flbergeleitet.

Die S traBenbriicke W a ldb r iic ken  wurde im Dezember dem Ver- 

kehr iibergeben. Abb. 18 zeigt das Oberschieben der Haupttrager dieser 

Briicke.

Bel den S trafienbriicken  N eudorf und E h ren fo rs t wurde mit 

dem Bau der Widerlager begonnen, wahrend die Parkb riicke  in  E h ren 

forst fertiggestellt und in Betrieb genommen werden konnte.

Die E isenbahnb r iicken  iiber die v e r leg te  K lo d n itz  und den 

A d o lf- H it le r- K ana l, Los X, wurden fertiggestellt und dem Verkehr 

iibergeben.
c) Hafcn G leiw itz.

Die Ufermauern aus Beton fur das Erzufer auf der Nordselte des 

Giiterbeckens und fur die beiden Ufer des Kohlenbeckens sind fertig

gestellt worden (Abb. 19). Am Baustoffufer im Vorhafen sind bereits 

grófiere Mengen Baustoffe umgeschlagen. Die Oberbauarbeiten fiir den 

Hafenbahnhof konnten planmafilg begonnen werden. Zur Zeit sind von 

insgesamt rd. 28 km Gleis 6 km verlegt. Das Bauwerk fur die Unter- 

fuhrung der Hafenanschlufigleise (Abb. 20) unter der Reichsbahnstrecke

Gleiwitz— Oppeln wurde im Dezember 1938 fertiggestellt. Der Anschlufi 

des Hafens Gleiwitz an die Reichsbahnstrecke kann daher im Januar 1939 

in Betrieb genommen werden. Die Betriebsmlttel, namlich Kubel- 

wagen, Lokomotiven und Krane, sind in Bearbeltung. Jm Januar 1939 

wlrd der erste Verladekran fiir das Erzufer angeliefert und aufgestellt 

werden.

Mit dem Bau des Verwaltungsgeb3udes und der Stellwerke des 

Hafenbahnhofs wird Anfang 1939 begonnen werden. Die Herstellung 

der umfangreichen Sicherungsanlagen fiir den Bahnhof ist im Gange.

d) Staubecken Turawa an der M alapane.

Das Kraftwerk des Staubeckens Turawa ist fertiggestellt; mit der 

Energieerzeugung konnte am 1. April 1938 begonnen werden.

Im Ostrandgeblet ist die Briicke iiber die Malapane gebaut worden; 

mit dem Bau des Wchres der Vorsperre sowie des Kraft- und Schópf- 

werks wurde begonnen.

Das Staubecken ist etwa bis zur halben Stauhóhe gefiillt (Inhalt 

rd. 38 Mili. m:)) und zeltweise zur Abgabe von Zuschufiwasser fiir die Oder 

herangezogen worden. Die beabslchtigte Fiillung bis zum Normalstau 
im Friihjahr 1939 ist nicht móglich, da die Arbeiten durch Mangel an 

Arbeitern und Baustoffen behindert wurden.

Abb. 17. Reichsbahnbrucke Oppeln— Heydebrcck. 

Aufstellen des eisernen Oberbaues.
Abb. 18. StraBenbriicke Waldbriicken. 

Oberschieben der Haupttrager.
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Abb. 23. Schleuse Georgenfelde 

(Masurischer Kanał).

Abb. 24. Schleuse Gr. Allendorf (Masurischer Kanał). 

Ruckseite von der Schleusenplattform aus gesehen.

Abb, 21. Schleuse Stauwerder. Unterhaupt.

Abb. 19. Hafen Gielwitz. Kohlenbecken.

c) Staubecken Berghof an der W elstrltz.

Die Bauarbeiten an der Reichsbahnverlegung muBten stillgelegt 

werden, da Arbeiter und Gerate fiir drlngendere Arbeiten benótigt wurden.

Aus dem gleichen Grunde kamen die Hauptarbeiten fur den Stau- 

damm nicht in Gang.

f) Oderyerlegung bei Ratlbor.

Die Erdarbelten fur das neue Oderbett und den Hochwasserdeich 

zum Schutze des Stadtgebiets wurden fortgefiihrt. Von dem geplanten

7,5 km langen Durchstich, von dem in den Vorjahren rd. 3 km fertig- 

gestellt sind, ist ein welterer rd. 0,8 km langer Bauabschnitt IV vollendet 

sowie der 3,2 km Iange Restabschnitt V auf eine Lange von rd. 1 km in 

Angriff genommen. Im Abschnitt IV sind rd. 415 000 m3 Erdarbelten ge

leistet, Im Abschnitt V im Berlchtsjahr rd. 340 000 m3. Die Bodenmassen

Abb. 22. Schleuse Hubenland. Unterhaupt,

Abb. 20. Hafen Gielwitz. Hafenbahnunterfiihrung.

wurden in der Hauptsache auf Kippen gefahren. Im September wurde 

durch ein gróBeres Hochwasser die Baugrube unter Wasser gesetzt.

Die Briickenbauten konnten auch in diesem Jahre nicht in der plan- 

maBigen Weise gefórdert werden. Erst im Oktober wurde mit dem 

Aufstellen des eisernen Uberbaues der Reichsbahnbriicke im Zuge der 

Strecke Ratibor— Heydebreck, dereń Unterbauten bereits im Jahre 1936 

fertiggestelit wurden, begonnen. Die Lukasiner Briicke, jetzt „Stadtwald- 

briicke“ benannt, die lm Vorjahre vom Bauprogramm abgesetzt war, um 

durch Entwurfsanderung eine Eisenersparnis zu erzieien, wird nunmehr 

ais Eisenbeton-Drelgelenkbogenbrucke mit einer Hąuptóffnung von 60 m 

und einer Gesamtiange von 300 m ausgefOhrt. Die Zementknapphelt lafit 

aber nicht zu, den Baufortschritt in der gewiinschten Weise zu fiirdern.

Bei den Arbeiten der Oderverlegung wurden im Mittel 450 Mann 

beschaftigt.
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Abb. 27. Staubecken Turawa. 

Gehóft eines umgesiedelten Bauern.

Abb. 28. Staubecken Turawa. 

Umgesiedelte Bauerngehófte bei Hochfelde.

g) Der Ausbau 

der m ittleren Oder.

Die Strombauarbelten 

zur Verbesserung der Oder- 

wasserstrafie unterhalb Bres- 

lau bis Lebus sowie auf den 

Oderstrecken mitschlechten 
Fahrwasserverhaltnissen 

von Lebus stromabwarts in 

den Bezirken der Wasser- 

bauSmter Frankfurt und 
Kiistrin sind weiter fort- 

gesetzt. Der Entzug zahl- 

reicher Arbeitskrafte zu 

staatspolitisch wlchtlgen Ar- 

belten blleb auf den plan- 

maSlgen Fortgang nicht 

ohne EinfluB. Wegen der 

hohen Wasserstande in der 

Oder von Ende August ab 

muBten aufierdem die Ar

beiten am Strom wochenlang 

ganz ausgesetzt werden. 
Abb. 25. Klodnitzwehr bel Flósslngen. Am 25. September ist

der neue Stahliiberbau im 

Zuge der Eisenbahnbriicke iiber die Oder bei Frankfurt eingeschoben; 

danach Ist der frelwerdende Strompfeiler beseitigt. Im Jahre 1939 werden 

die Strombauarbelten fiir die neue Schiffahrtóffnung ohne Mlttelpfeiler 

beendet werden.
Zur Erhaltung des abgesenkten Mtttelwassers im Bezirk Kiistrin sind 

die Baggerungen fortgesetzt. Der Baggerboden wird profilmaBig in den 

neuen Deichkorper zur Delchbegradlgung auf dem linken Oderufer 

zwischen Neu-Schaumburg und Kienitz elngespfllt.

h) Hochbautechnische Aufgaben.

Von den Hochbauten, die Im Zusammenhang mit der Durchfuhrung 

von Arbeiten der Reichswasserstrafienverwaltung im Osten des Reiches 

entstehen, sind ln diesem Jahre wiederum eine ganze Reihe fertiggesteilt 

worden. Die Planung dieser hochbautechnischen Aufgaben in Schleslen 

und OstpreuBen geschieht durch ein hierfiir eingerlchtetes Hochbau- 

dezemat bel der Oderstrombauverwaltung in Breslau.

Ais wichtigstcs Aufgabengebiet ist hierbei die Bearbeitung der 

Schleusenaufbauten anzusehen. Von den inzwischen fertlggestellten 

Schleusenaufbauten werden lm BUde die Schleusen Stauwerder und 

Hubenland am Adolf-Hltler-Kanal und die Schleusen Georgenfelde und 

GroB-Allendorf am Masurischen Kanał gezeigt (Abb. 21 bis 24). Aufbau 

und Schleuse sind fraglos ihrer Bestimmung gemaB untrennbar miteinander 

verbunden. Wird dles vom Architekten ausgenutzt, so kónnen Eindriicke 

von grofler Wucht erzielt werden. Der Aufbau darf bel der Schleuse 

keln „Haus" sein, das man fiir sich betrachten kann; vielmehr muB der 

Teil der Schleuse, in dem Antriebe und ihre Bedienung untergebracht 

sind, sinnbildlich den Haltepunkt an der WasserstraBenstufe andeuten 

und gewisscrmafien den Obergang vom Unterwasser zum Oberwasser 

zum Ausdruck brlngen. Unterschiede ergeben sich hier infolge der An- 

wendung von Einkammer- oder Doppelschleusen und bel beiden noch- 

mals durch die Art der Torverschliisse. Wahrend bei Einkammerschleusen, 

insbesondere bei Stemmtorschleusen, die Schleusenóffnung von den Auf-

Abb. 26. Dienstgehóft an der Schleuse Ehrenforst.

bauten flanklert wird, Ist bei Doppelschleusen die Achsenbetonung be

sonders gegeben.

Bei den Schleusen am Adolf-Hitler-Kanal wurde eine Steigerung 

der Wirkung noch dadurch erreicht, daB an den Stirnwanden der Unter- 

haupter eine steile Schrage angewendet und zur Unferstiitzung der 

schlesischen Granitindustrie diese und die Aufbauten mit grobgespitzten, 

teils bossenrauh gelassenenGranitsteinen verblendet wurden. Die Scheusen- 

aufbauten am Adolf-Hitler-Kanal, der in einer starker belebten Gegend 

liegt, tragen am Hauptbaukórper des Unterhauptes den Namen der 

Schleuse und ein Hoheitszeichenrelief aus Granit.

AuBer den Schleusen selbst werden auch die ubrigen in der Land- 

schaft hervortretenden Baukórper am Kanał, wie Wehre und Brucken, 

einer architektonischen Bearbeitung unterzogen (Abb. 25, Klodnitzwehr 

bei Flósslngen),

Neben dlesen grofien Aufgaben beim Bau der Kanale entstehen selbst- 

verstandlich auch eine Reihe von Wohnungsbauten fur die Unterbringung 

der Schleusenbeamten und Gehilfen. Nach Móglichkeit wurden fur die 

von den nachsten Ortschaften in zlemllcher Entfernung wohnenden Be- 

amten und Gehilfen Einfamilienhauser mit bis zu 1000 m2 Gartenland 

geschaffen (Abb. 26, Dienstgehóft an der Schleuse Ehrenforst).

Im Zuge der Arbeiten am Staubecken Turawa bei Oppeln wurden 

nach der im Vorjahre durchgefiihrten Umsiedlung von sieben Bauern- 

familien weitere 20 neue Gehófte nach den neuesten Erfahrungen errlchtet 

(Abb. 27 u. 28).

Das Krafthaus Turawa ist im hochbautechnischen Teil inzwischen 

nahezu fertiggesteilt.

Zur Zeit sind ein grófieres Fischergehóft und drei weitere Dienst- 

wohngebaude im Bau.

An Dienstgebauden fur Wasserbauamter wurden in der letzten Zeit 

ais gróBere Umbauten das Wasserbauamt Brleg, das Wasserbauamt Driesen 

und das Wasserbauamt in Crossen fertiggesteilt. Ais weiterer Neubau 

nach dem Wasserbauamt Breslau wird das Wasserbauamt Gleiwitz im 

Bilde gezeigt (Abb. 29).
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Abb. 29. Wasserbauamt Gieiwltz. Abb. 31. Seedienstbahnhof Piliau.

Dienstwohngebaude fiir Wasserbauamtsvorstande entstanden in Tilsit 

(Abb. 30), Piliau, Breslau und Gleiwitz.

Ais Sonderaufgabe wurde in diesem Jahre auch der Seedienstbahnhof 

in Piliau endgiiltig fertiggestellt und seiner Bestimmung ubergeben (Abb. 31).

AuBer diesen Aufgaben entstand noch ein weiteres Arbeitsgebiet 

durch die allmahlich immer dringlicher werdende Instandsetzung und 

Erneuerung der Gebaude auf den Bau- und Schirrhofen. Hier kam ins

besondere die den Grundsatzen des Amtes fiir Schónheit der Arbeit 

entsprechende Errichtung von Kameradschaftshausern fiir die Belegschaft 

der Bauhofe in Frage. So entstanden auf dem Bauhof in Tilsit neue 

Werkstatten und Schiffskammergebaude und ein Kameradschaftshaus 

(Abb. 32). —  Neubauten dieser Art sind zur Zeit In Elbing, Piliau, 

Breslau, Oppeln, Landsberg und in Stralsund in Ausfuhrung oder 

geplant. (Fortsetzung folgt.)

Alle Rechte vorbehalten. Sonderbauarten amerikanischer Grabenbagger.
Von Sr.=3ng. W . Franke VDI, Dresden.

I. Bedeutung und Verbreitung der Grabenbagger in Amerika. Stils, wie z. B. zur Beseitigung des Deckgebirges im Steinkohlentagebau

Wahrend In Deutschland in den Nachkriegsjahren der Eimcrketten- oder zur Gewinnung des Elsenerzes, wird in Amerika grundsatzlich nur

bagger und in neuester Zeit auch der Schaufelradbagger1) zu immer der LóffelgroBbagger (bis zu 25 m3 Loffelinhall) benutzt, wahrend in

grófieren Geraten (bis etwa 

1800 m3 Stundenleistung) 

entwickelt worden ist, wird 

in Amerika der Eimer- 

kettenbagger mit gestreck- 

ter oder ringfórmigerEimer- 

ieiter in kleiner und mitt- 

lerer Grófie ausschlieSlich 

zur mechanischen Her- 

stellung von Graben und 

fiir ahnliche Bauarbeiten 

verwendet, jedoch nicht 

zur Gewinnung von Erd- 

massen usw. im Tagebau. 

Fiir Erdarbeiten grOBten

*) 3v.=3ttg. K rau th , 
Karlsruhe i. B., Schaufel
radbagger und ihre Ver- 
wendung. Bautechn. 1938, 
Heft 32, S. 416.

Abb. 1. Seitenansicht des Radgrabenbaggers der 

Buckeye Traction Ditcher Co. zur Herstellung von Graben mit trapezfórmigen Querschnltten, 

mit je einem Rader- und Raupenpaar („Halbkettenfahrzeug").

Deutschland der Eimer- 

ketten- bzw. Schaufelrad

bagger bevorzugt wird. 

Dieser Unterschled im Ein- 

satz von GroBbaggern liegt 

hauptsachlich in der Be- 

schaffenheit des Deck

gebirges, das in Amerika 

meist sehr hart oder mit 

Steinen durchsetzt ist, wah

rend im deutschen Braun- 

kohlentagebau in der Regel 

mittelschwerer oderleichter 

Boden vorhanden ist, der 

ohne vorherige Spreng- 

arbeiten gefOrdert werden 

kann.

Die bedeutendsten ameri- 

kanischen Firmen, die sich 

mit dem Bau von Graben-

Abb. 30. Dienstwohngebaude des Wasserbauamtsvorstandes 

in Tilsit (Nordseite).

Abb. 32. Bauhof Tilsit.

Kameradschaftshaus mit Schiffskammergebaude und Werkstatten.
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Tabelle 2.

Abmessungen der trapezfórm igen, bzw, dreieckigen Grabenquerschnitłe und 

Erda<jfschi/1tungen,d.durch d. Buckeye-Grabenbagger(Nn1-9)hergestellt werden

Abmessungen
Nr. 7 N r. 2

M osch
N r.3

in e n b  
N r.1

? ze ia
NnS

hnun
N n6

7
N m NnS NnS

obere  G rabenbre ite 771 a 0,16 1,31 1,83 2,13 2,13 2,73 3,05 3,35 3,65

gonze G rabentie fe » b 0,92 1,01 1,31 1,50 1,61 1,61 1,67 1,61 1,67

A brundungsha/bm esser w c 0,1 ss 0,305 0,38 0,155 0,61 0,61 0,61 0,61 0,61

BodenmaB >1 d 0,31 0,61 0,92 1,22

Berme fł e 0,31 O, W 0,61 0,11 0,81 0,92 1,01 1,11 1,22

G rundbre ite  d  A ufschuttung ł l f 1,52 1,91 2,89 3,35 3,95 1,1 1,1 1,7 1,9
MaB von Grabenkante bis 
zur M itte Auftchiittung Jt 9 1,01 2,05 2,36 2,11 2,91 3,18 3,18 3,65

M aB von Grobenmitfe bis 
zur Auftchiittungsmitte

JJ h i,w 2,12 2,36 3, w 4,21 4,35 1,7 5,12 5,15

G ra b e n g u e rsch n itt 77lZ O, f i 0,9 1,V9 1,99 2,51 3,08 3,57 1,06 i,s

Abb. 2. Vorderansicht des Radgrabenbaggers 

von Buckeye fiir Trapezgraben; mit besonders brelten Raupen, 

die mit Eichenholzklótzen belegt sind.

baggero und ahnllchen Geraten befassen, sind in erster Linie: The Buckeye 

Traction Ditcher Co., ferner: The Cleveland Trencher Co., Harnischfeger 

Corp., Austin Machinery Corp., The Parsons Co., Barber-Greene Co.,

Ruth Dredger Mfg. Corp., Industrial-Brownhoist Corp. und andere. —

Tabelle 1.

Haupiabmessungen der Buckeye-Grabenbagger zur H erstellung von Graben m it trapezfor-  
m igem  bzw. dreieckigem  Ouerscnnift

Abmessungen
N r.1 N r. Z N r.3

M o sch ii 
N n 1

nenbeze 

N r. 5

ichn u n g  
N r. 6 N r. 7 N r. 8 N r. 9

g o n ie  Idnge d e r M aschine 7Tb A 10,6 1 3 ,* 11,0 11,6 15,2 15,8 15,8 16,1 16,7

gonze B re ite  "  ” ł) B 1,12 5,38 6,52 7,15 7,6 8,52 8,52 9,15 9,85

groB te Hohe *  ”
» C 4‘,66 5,18 5, W 5,18 5,78 5,78 5,78 5,92 5,92

R adstond (R od-R oupenm itte) 7» D 4‘,12 5,18 6,10 6,10 6,10 7,30 7,30 8,0 8,0

h in t. flu sh d u n g  d e r M aschine łł E 5 ,W 6,52 7,0 7,15 7,3 7,6 7,9 8,2 8,2

Ourchm . des S chaufelrades 11 F . V 5,11 5 , W 5,88 6,10 6,10 6,12 6,15 6,15

groBte Radbreite G 0,16 1,31 1,82 2,13 2 ,Y3 2,73 3,05 3,35 3,65

groBte Grabtiefe des Rodes ?» 0,92 1,06 1,37 1,55 1,61 1,61 1,67 1,61 1,67

MaB v. Graben mitte bis Abwurf ł» H 3,05 3,65 1,25 1,65 1,65 V,88 5,18 5,78 6,10

B a n db re ite  des For derban  des 11 J 0,76 0,16 0,91 0,91 0,91 0,31 0,91 0,91 0,91

Poupen/dnge » 3,05 3,65 3,65 3,65 U,26 4,26 1,88 1,88 1,88

Raupenbreite n 1,01 1,52 1,68 1,63 1,83 2,13 2,13 2,13 2,13

Lau fhaddurchm esser u 1,38 1,52 1,52 1,83 1,83 7,83 1,83 1,83 1,83

L a u fro d b re ite - 0,92 1,22 1,22 1,52 1,52 1,52 1,52 1,51 1,52

Gaso/in -fintriebmotor PS 30 10 50 50 60 75 80 90 100

u n g e fi B re n n s to ffve rb ro u ch i 123 161 205 205 227 271 320 361 155

G ra b q e sch w in d iq ke it m/min 0 ,6 -3 ,1 0,5 -1 ,6 0 ,5 -1 ,6 0 ,5 -3 ,7 0 ,5 -3 ,9 0 ,3 -3 ,6 0,3 -3 ,6 0,3 -3 ,6 0,3 -3 ,6

F a h rq e sch w in d iq ke it k m /h 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6 1,6

ungef. B e trie b sg e w ich t t 16,5 19,0 22,5 25,0 29,0 31,2 38,0 11,5 15,0

Die amerikanischen Grabenbagger werden in groGer Zahl zur Herstellung 

von Dr3n- und Bewasserungsgraben, ferner fiir ausgedehnte Graben- 

strecken zur Verlegung von Gas- und Wasserrohren sowie fiir Telephon- 

oder elektrische Kabel verwendet. Die Mehrzahl der auf den Markt 

gebrachten Grabenbagger ist mit normaler, in der Fahrtrichtung an

geordneten gestreckter Eimerleiter oder mit kreisringfórmiger Eimerleiter

(Radgrabenbagger) ausgestattet; es glbt jedoeh eine Reihe hiervon ab- 

weichender Sonderbauarten, die nachstehend besprochen werden sollen.

II. Sonderbauarten von Buckeye. 

a) R adbagger fur trap e z fó rm ige n  G rab e n ąu e rs ch n lt t .

Die normalen Radgrabenbagger werden In Amerlka von Buckeye 

sowie von der Cleveland Trencher Co. auf den Markt gebracht; der Aufbau 

und die Arbeitswelse ist ahnlich wie beim deutschen Schaufelradbagger, 

der mit stelgender Bevorzugung im Braunkohlentagebau zu gróGten 

Forderleistungen herangezogen wird. —  Bei den 

amerikanischen Radgrabenbaggern wird die Grab- 

vorrichtung durch einen heb- und senkbaren, mit 

Elmern besetzten Ring gebildet (Abb. 1 bis 3 und 

5 bis 8), durch den ein Fórderband senkrecht hlndurch- 

gesteckt ist. Nach MaGgabe der Grabenbreiten und 

•tlefen hat Buckeye eine fortlaufende Reihe normaler 

Radgrabenbagger entwickelt, die auBerdem nach 

Forderleistungen usw. abgestuft sind und iiber die 

bereits wiederholt berichtet worden ist. AuGer diesen 

Baggern fiir Graben mit senkrechten Wanden sind 

die Bauformen bemerkenswert, die seit langerer Zeit 

fur Graben mit trapezfórmigen Querschnltten durch- 

gebildet worden sind und die ebenfalls gemaB Tabelle 1 

durch neun Typen auf Normalformen gebracht wurden. 

Bei den schmaleren Graben mit oberen Breiten unter 

2,43 m (Bagger Nr. 1 bis 5) schrumpft der Trapez- 

querschnltt zu einem Dreieck mit abgerundeter Spltze 

zusammen, so daB das BodenmaG d (Tabelle 2) gleich 

Nuli wird. Das AufschiittungsvoIumen (Abb. 4) ist 

wegen der Auflockerung des Erdreichs infolge des 

Baggerns um durchschnittlich etwa 1/3 gróGer ais die 

dem Graben entnommene Fórdermenge. Durch die 

trapezfórmigen Schaufeln geschieht die Herstellung 

des Grabens in einem elnzigen Scbnitte (Abb. 1 u. 2); 

diese Sonderbauart wird fast ausschlieGlich zur An- 

legung von Bewasserungsgraben in den Wiisten- 

gegenden des Westens und Siidens der V. St. A. 

benutzt, um diese in fruchtbaren Boden fiir Ackerbau und Obstpflanzungen 

umzuwandeln. Die Baggerlelstung betragt bis zu etwa 2 km Grabenlange 

taglich; Maschine Nr. 9 (Tabelle 1), ais gróBte Baggereinheit, hat z. B. bei 

einem 2,7 m breiten und 1,8 m tiefen Graben 7000 m3 In einer Woche 

gefórdert, bei einem Kostenaufwande von ungefahr 3 cts/m3. Auf einer 

anderen Baustelle in Florida betrug die Fórderleistung 32 000 m3 monatlich 

mit etwa dem glelchen Kostenaufwande. —  Die Buckeye- 

Trapezgrabenbagger kónnen auch auf Bestellung mit einem 

besonders langen, ausziehbaren Auslegerbande geliefert 

werden, so daG der Bagger auf dem gleichen Wege zuruck- 

fahren und nachbaggem kann, was sonst bei normaler Band- 

lange wegen der schmalen Berme zwischen Graben und 

Aufschuttung (MaG e  der Abb. 4) nicht mógllch ist. Dieses

r

Abb. 3. Prinzlpskizze des Radgrabenbaggers (Buckeye) fur Graben 

mit Trapeząuerschnitt. (Zu Tabelle 1.)

Graben(juersc/inift\Berme\/
* k r  i  i m f  

b 
I

------- L
Abb. 4. Grabenabmessungen und Aufschiittungen 

der Radgrabenbagger Buckeye. (Zu Tabelle 2.)
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iiber den mit Stahlplatten ausgeriisteten Raupen diirfte ais weiterer Vor- 

teil anzusehen sein.

Auch Graben mit Halbkreisąuerschnitt (genau genommen: halb- 

elliptlschem Querschnitt) kdnnen dadurch hergestellt werden, dafi in 

Sonderfallen das jBaggerrad etwas seitlich aus der Fahrtrichtung heraus. 

geschwenkt wird (Abb. 5). Auch kombinierte Grabenbagger fiir wahlweise 
Herstellung von Graben mit senkrechten oder abgeschragten Wanden, 

wie z. B. fur die Bewasserungsgraben von Zuckerrohrfeldern, werden von 

Buckeye. geliefert. Dies geschieht durch seitliche Anordnung von Fras- 

scheiben beiderseits des Baggerrades.

b) A u to g rab en bagge r .

Die kleinsten Radgrabenbagger fiir Graben von 0,25 bis 0,55 m 

Breite und bis zu 1,6 m Tiefe (Buckeye, Modeli 11 oder der „Baby 

Dlgger" der Cleveland Trencher Co.) besitzen ein Dienstgewicht von 

etwa 4,5 t. Wegen der verhaltnismafiig geringen Fahrgeschwindigkeit 

dieser Raupenfahrzeuge werden diese meist auf Tiefladewagen gesetzt,

Abb. 5. Buckeye-Schaufelradgrabenbagger 

in Sonderbauart mit schwenkbarer Leiter zur Herstellung von Graben 

mit halbkrelsfórmigem Querschnitt.

Abb. 6. Kletnste Bauart der normalen Radgrabenbagger 

(Buckeye, Modeli 11) von 4,5 t Dienstgewicht auf Tiefladewagen 

zwecks BefOrderung zur nachsten Baustelle.

Nacharbeiten der Graben ist 

meist nach Verlauf elniger 

Monate oder Jahre nótig, 

um die Oberwucherungen 

durch Schlinggewachse usw. 

sowie Nachrutschungen be- 

seitigen zu konnen. Wahl

weise kann der Bagger 

auch mit einem rechts 

und links abwerfenden 

Forderband ausgestattet 

werden.
Die Trapezgrabenbagger 

(Type 1 bis 9) werden ais 

„Halbkettenfahrzeuge“ ge- 

baut, d. h. mit je einem 

Rader- und Raupenpaare 

(Abb. 1 u. 3). Die un- 

gewdhnlich breiten Raupen 

nehmen das Hauptgewicht 

der Maschine auf; der 

kleinere Teil des Bagger- 

gewichts entfailt auf das 

Raderpaar, das zuglelch die 

Lenkung der Maschine wah- 

rend der Kurvenfahrt iiber- 

nimmt. Laufrader und 

Raupen der Bukeye-Trapez- 

bagger werden mit breiten, 

kraftigen Holzplatten 

(Abb. 2) belegt, so dafi der 

Bodendruck sehr niedrig 

ausfallt und beim Fahren 

auf lockerem oder nach- 

giebigem Boden kein stSr- 

keres Einsinken stattflndet. 

AuBerdem wird durch die

sen Belag mit Eichenholz- 

klotzen ein ruhiges Fahren 

auf der Strafie und eine 

weitgehende Schonung der 

Strafiendecke erzielt. Die 

nicht unbetrachtliche Ge- 

wlchtsverminderung gegen-

um bei langeren Strecken 

rascher von einer Baustelle 

zur nachsten befórdert zu 

werden (Abb. 6). Zwecks 

noch besserer Lósung die

ser Verkehrsfrage und um 

dem Fahrzeuge eine weit

gehende GeiandegSngigkelt 

zu verleihen, llefert Buckeye 

neuerdings die vollstandige 

Baggervorrichtung zum 

Radgrabenbagger bei Mo

deli 16-S auch zum Auf- 

setzen auf ein normales 

Lastwagenfahrgestell von 

1,5 t Tragkraft (Abb. 7. u. 8). 

Der Fahrmotor des Wagens 

liefert auch durch ein 

Zwischcngctriebe die An- 
triebkraft fiir die Bagger- 

vorrIchtung. Beim Fahren 

im unebenen oder nach- 

giebigen Gelande ist eine 

behelfmafiige Raupenaus- 

rustung (Abb. 8) vorgesehen, 

die iiber die Hinterrader 

und aufzusteckende kleine 

Fiihrungsrollen gelegtwird. 

Das Aufbringen der Raupen- 

ketten und die Umstcllung 

von Rad- auf Raupenfahr- 

zeug erfordert etwa 20 min 

Zeit.

Wic bel den normalen, 

auf zwei Raupen fahrenden 

Radgrabenbaggern kann 

auch beim Auto-Radgraben- 

bagger das Forderband, das 

durch den Eimerkranz hln- 

durchgesteckt ist und das 

gefórderte Erdrelch von 

den Eimern ubernimmt, 

nach belden Seiten heraus- 

gezogen werden, so dafi
Abb. 8. Buckeye-Autograbenbagger (Modeli 16-S) auf der Baustelle; 

behelfmafiige Raupenketten aufgelegt.

Abb. 7. Buckeye-Radgrabenbagger (Modeli 16-S) auf 1,5-t-Lastwagen gesetzt; 

Baggervorrichtung hochgeschwenkt, Raupenkette am Fahrgestell aufgewickelt.
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die Erdaufschiittung auf der gewunschten Grabenseite hergestellt wer

den kann.

Der auf zwei Raupen fahrende kleine Grabenbagger der Cleveland 

Trencher Co. („Baby Digger") ist infolge seiner schmalen und gedrungenen 

Bauweise fiir Arbeiten in sehr beengtem Gelande geeignet; der behelf- 

maBige Fuhrersitz wlrd nótigenfalls abgenommen, und beim dichten 

Yortiberfahren an Fernsprechmasten usw. wird das Fórderband nach

der frelen Seite des Durchfahrtprofils herausgezogen. Die Bodendrticke 

der Raupe betragen weniger ais 1 kg/cm2. — In Deutschland sind die 

Radgrabenbagger bzw. Autograbenbagger nach amerikanlschem Muster 

noch nicht zur Ausfiihrung gelangt, wohl aber die normalen Graben

bagger mit gestreckter Eimerleiter und die eingangs erwahnten Schaufel- 

radbagger, die ebenfalls zum Ausheben von Graben verwendet werden 
kónnen. (SchluB folgt.)

Yermischtes.
Die „Tausend-Inseln-Brflcke“ iiber den St. Lorenz-Strom. Die im 

August 1938 dem Verkehr ubergebene „Tausend-lnseln-Briicke“ ist sowohl 
durch ihre Bedeutung fiir den Verkehr ais auch durch ihre Ausbildung 
bemerkenswert. So ist durch diese Briicke die elnzige feste Verbindung 
zwischen den USA und Kanada auf dem 520 km langen Grenzabschnltt ge- 
schaffen, der den ganzen Ontario-See und den anschlieBenden Teil des 
St. Lorenz-Stromes bis Cornwall umfaBt; die bei Cornwall gelegene 
Elsenbahnbriicke ist mit Bohlen gedeekt und kann von StraBenfahrzeugen 
in den Zugpausen benutzt werden. Eine eigentiiche Strafienbrucke iiber 
den St. Lorenz-Strom bestand zwischen dem Ontario und Montreal bisher 
nicht. Die Verkehrsverhaltnisse zwischen dcm Staate New York und 
dem óstlichen Teil der Provinz Ontario sind jetzt also sehr erhebllch 
verbessert. Zum andern ist die Briicke oder richtlger der Briickenzug 
durch seine Lange bemerkenswert: von einer Gesamtiange von 11,2 km 
sind 2414 m ais Briicken oder Yiadukt ausgebildet.

Vorstandes des Betriebsamts Berlin 7 unter Beilegung der Amtsbezeichnung 
Reichsbahnrat.

b) B e tr ieb sve rw a ltung : Ernannt: zum Relchsbahndirektor: die 
Oberreichsbahnrate S tiib e l, Dezernent der RBD Kassel, Si\=!Jttg. H e ineck  
und Paul K riiger, Dezernenten der RBD Essen, F rancke, Dezernent der 
RBD Hamburg, Friedrich Peter, Dezernent der RBD Mainz, Z ilc k e n , 
Dezernent der RBD Kóln; — zum Reichsbahnamtmann: die technischen 
Reichsbahnoberinspektoren Schram m  in Seddin, G raubne r in Dresden, 
D ie tzm ann  in Wiilknitz, K othe in Chemnitz, Josef S chm id t in M.-Glad- 
bach, N euhof in Stendal.

Versetzt: Abtellungsprasident Beck, Abteilungsleiter bei der RBD 
Augsburg, ais Oberbetriebsleiter unter Beilegung der Amtsbezeichnung 
Vizeprasident zur Oberbetriebsleitung Siid in Mfinchen; — Oberreichs- 
bahnrat K r ieb isch , Vorstand des Betriebsamts Hof, ais Dezernent zur 
RBD Dresden; — die Reichsbahnrate M eiBner, Yorstand des Betriebs-

Briicke c/er Vereinigten Staałen 7,2 km LandstroBe zur 
internationa/en Briicke

Collins Landing, V.Sł.A-

7,2 km LandstraBe 
zur Briicke der VSt.A.
— f-— 1,37 km LandstroBe—A 
Wells- Jnternationale ' Hill-Jnsel 
Jnsel Briicke 
Kot.A

Kanada
Kanadische Briicken

-183,00 -

toterArm
Jvy Lea, Kanada

Consiance-Jnse/ 

-163.00
-1015,00

Abb. 1.

Der Plan, in der Gegend westlich des Ontario eine feste Uferverbindung 
zu schaffen, ist, wie Eng. News.-Rec. 1938, Bd. 121, Heft 8, berichtet, schon 
iiber 50 Jahre alt, da geradc hier der zwischen 1,6 und 16 km breite Strom 
durch zahlreiche Inseln (auf 88 km FluBlange werden dereń nicht weniger 
ais 1692 gezahlt) in schmalere Arme aufgeteilt ist. Der Bau des jetzt 
eróffneten Briickenzuges hat 1932 begonnen. Man hat bei ihm drei Ab- 
schnitte zu unterscheiden: den auf Hoheitsgebiet der USA gelegenen Teil, 
den kanadischen Teil und die zwischen beiden gelegene internationale 
Briicke. Auf dem Gebiete der USA zwelgt von der Nationalstrafie 12 
die ZufahrtstraBe zu der ersten Briicke ab, zu der die StraBe (Abb. 1) 
auf 457 m langen Viadukt (Stelgung 55 °/oo) ansteigt. Die Briicke selbst, 
die den FluBarm zwischen dem Collins-Ufer und der Wells-lnsel iiber- 
quert, ist ais Hangebriicke von 456 m Lange mit 244 m Pylonenabstand 
ausgebildet. Auf der Wells-lnsel, die mit 4050 ha die gróBte der 
amerikanischen Inselgruppe ist, schliefit sich ein wciterer Stahlviadukt 
von 457 m Lange und ein Damm von 62,5 m an. Die Wells-lnsel wird von 
einer 7,2 km langen LandstraBe geschnitten; diese endet an der inter- 
nationalen Brucke, die ais Elsenbetonbrflcke (Abb. 1) von 27,5 m Spann- 
welte ausgebildet Ist und die Wells-lnsel mit der Hlll-Insel, die bereits 
zu Kanada gehórt, verblndct. Die StraBe auf der Hill-Insel ist 1,37 km 
lang; an sie schlleBt sich der kanadische Briickenteil an. Zunachst fiihrt 
eine zweifeldrlge Fachwerkbalkenbriicke von 183 m Lange zur Constance- 
Insel, die von einem Viadukt von 163 m Lange geąuert wird. Es folgen 
eine Bogenbriicke von 107 m Lange, ein Viadukt von 69 m Lange auf 
der Georglna-lnsel sowie eine Hangebriicke von 411 m Lange mit 229 m 
Pylonenabstand und schliefllich ein Vladukt von 64 m Lange. Eine neu 
geschaffene StraBe von 45 km Lange fuhrt zur kanadischen Staatsstrafie Nr.2.

Bei dem Bau waren niedrige Baukosten anzustreben, da die Baukosten 
durch Briickenzoll hereingebracht werden miissen. Fur die beiden Haupt- 
arme muBten mit Rucksicht auf die Erfordernisse der Schiffahrt Hange- 
brticken gewahlt werden. Die Bauausblldung beider Hangebriicken ist 
m wesentlichen die glelche, nur sind die Pylone der kanadischen Brucke 

67 m, die der anderen Brucke 76,5 m hoch. Die Fahrbahnbreite betragt 6,7 m.

............... ...... _ Spies.

Personalnachrichten.

amts Kóslin, ais Vorstand zum Betriebsamt Bautzen, Theodor V o ig t , 
Vorstand des Betriebsamts Gustrow, ais Dezernent zur RBD Konigsberg (Pr.), 
Rudolf Beyer, Vorstand des Betriebsamts Hlldesheim, ais Dezernent zur 
RBD Stuttgart, D órr, Vorstand des Betriebsamts Duisburg 2, ais Dezernent 
zur RBD Hamburg, 3)r.=3ng. Bartsch, Vorstand des Betriebsamts Reckling- 
hausen, ais Vorstand zum Betriebsamt Ausslg, Jo h n , Vorstand des Neu- 
bauamts Donauwórth, ais Vorstand zum Betriebsamt Breslau 5, B irk e l, 
Vorstand des Betriebsamts Bautzen, ais Vorstand zum Betriebsamt 
Teplitz, Schenk , Vorstand des Neubauamts Niirnberg, ais Vorstand 
zum Betriebsamt Recklinghausen, Emil Schuh  bei der RBD Augsburg 
in das Reichsverkehrsministerium, Elsenbahnabteilungen; — die Reichs- 
bahnbauassessoren W endo rff, Vorstand des Neubauamts Pirmasens, 
ais Vorstand zum Betriebsamt Krefeld, Baus, Vorstand des Neubauamts 
Amberg, ais Vorstand zum Betriebsamt Gustrow, ®r.=3itg. Rudolf K le in , 
Vorstand des Neubauamts Karlsruhe, ais Vorstand zum Neubauamt 
Heidelberg, Wilhelm M e inecke  bei der RBD Stettin und A ld ag  bei der 
RBD Karlsruhe ais Vorstande von Neubauamtern in den Bezirk der RBD 
Regensburg, Fórtsch  beim Betriebsamt Mosbach ais Vorstand zum Neu
bauamt Karlsruhe, Rauch in Oberhausen ais Vorstand zum Neubauamt 
Duisburg, G a tt ln g e r  beim Betriebsamt Zweibriicken zur Obersten Bau- 
leltung der Reichsautobahnen Niirnberg, Eduard H irsch  bei der RBD 
Osten In Frankfurt (Oder) zur Reichsbahn bau direktion Munchen, B iihrer 
bei der RBD Stuttgart nach Berlin zur Direktion der Reichsautobahnen.

Gestorben: die Oberreichsbahnrate K il ia n , Dezernent der RBD 
Hamburg, P e tzo ld , Dezernent der RBD Wuppertal.

Im Ruhestand verstorben: Relchsbahndirektionsprasident a. D. Lów e l 
in Hannover, zuletzt Prasident der RBD Wuppertal, Geh. Baurat Hermann 
W o lf  auf Gut Mallendareiberg bei Vallendar a. Rhein, zuletzt Dezernent 
der RBD Koln, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor a. D. Scherenberg  
in Hude in Oldenburg, zuletzt Vorstand der friiheren Baulnspektion 
Sangerhausen, Reglerungs- und Baurat a. D. U m lau ff in Weimar, zuletzt 
Vorstand des Betriebsamts Weimar.
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