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Alle Rechte 
vorbehal ten . Aus dem Brucken- und Ingenieurhochbau der Deutschen Reichsbahn.

Von G. Schaper.
(Schlufi aus Heft 8 .)

Auch im Ingenieurhochbau sind beachtenswerte Ausfuhrungen zu 
verzeichrien.

Abb. 15 zeigt eine Inzwlschen ganz fertiggestellte, vollst3ndig ge- 
schweifite Bahnhofshalle, die schon frilher3) beschrieben worden ist. 
Die Abbildung lafit die gute Raumwirkung der Halle erkennen. Abb. 16 
veranschaulicht den von zwei Hauptbindern der Halle elngerahmten, sehr 
gut gestalteten Ausgang aus der Halle. Abb. 17 gibt die an die grofie 
Halle (Abb. 15) anschliefienden elnstiellgen Bahnsteigdacher wieder, die 
ebenso wie die Haupthalle 
ganz geschweifit sind. Die 
Formen sind schlicht und 
straff. Vergiaste Schurzen 
schiitzen vor dem Einfall 
von Nlederschiagen.

Oberall, wo bei In- 
genleurhochbauten Aus
fuhrungen in Holz oder 
Eisenbeton nicht in Frage 
kamen, wurde auf sparsam- 
sten Verbrauch von Stahl 
durch Anwendung des 
Schweifiverfahrens und 
durch zweckmafiige bau- 
liche Durchblldung streng 
geachtet.

Abb. 18 u. 19 zeigen 
das Gberaus leichte, ganz 
geschwelfite Stahltragwerk 
der Hallen eines .Wagen- 
werkes, dereń Stahlgewicht 
nur SO kg/m2 betragt.

Eine neue Lokomotlv- 
halle mit ebenfalls sehr 
leichtem, stahlernem Dach- 
verbande, aber mit schweren 
Kranbahnen und Kranbahn- 
stiitzen ist aus Abb. 20 zu ersehen. Mit Ausnahme der genleteten Kran
bahnen sind alle Stahlbauteile geschweifit. Die Umfassungswande sind in 
Eisenbeton gebaut.

Hólzerne Bauarten zeigen die beiden n9chsten Abblldungen.
Abb. 21 veranschaulicht die 25 m weite Haupthalle einer Zentral- 

schmiede. Die hOlzernen Fachwerkbinder stfitzen sich auf Eisenbeton- 
saulen, die mit Auskragungen zur Aufnahme von Kranbahnen ausgerflstet

3) Bautechn. 1940, Heft 4, S. 40.

Abb. 16. Bahnhofshalle, Ausgang.

sind. Die einzelnen Sfabe der Binder sind durch Hartholzdiibel an- 
geschlossen. Ober den Eisenbetonseitenstutzen sind in Hohe der Binder- 
enden senkrechte Oberlichter angeordnet; aufierdem hat das Dach noch 
eine 7,2 m breite und 2 m hohe Oberlichthaube erhalten. Der Holz- 
verbrauch stellt sich auf 0,03 m3 auf 1 m2 Grundrifi. Auf 1 m3 Holz 
kommen 28 kg Stahl.

In Abb. 22 ist der Hauptraum einer Fahrzeughalle wiedergegeben. 
Er ist mit hOlzernen voliwandigen Rahmenbindern von 30 m Stutzweite

uberspannt. Die Binder 
sind In einer Bauweise 
hergestellt, in der die 
Leim-, Nagel- und Bolzen- 
bauweisen vereinigt sind.

Auch ganz in Eisen
beton sind verschiedene 
Ingenieurhochbauten aus- 
gefiihrt worden. Abb. 23
u. 24 veranschaulichen zwei 
Hallen eines Kraftwagen- 
ausbesserungswerkes, die 
mit Eisenbetonrahmen- 
bindern von 15 und 2 2  m 
Stfltzweite uberspannt sind. 
Auch die Pfetten sind aus 
Eisenbeton, selbstverstand- 
Hch in Fertigbauweise, her
gestellt worden. Die Stlele 
der Binder der in Abb. 23 
wiedergegebenen Halle 
tragen die Auskragungen 
fur zwei Kranbahnen.

Abb. 25 zeigt einen 
sehr lehrrelchen Ingenieur
hochbau, eine Lokomotiv- 
richthalle mit einem Unter- 
bau aus Eisenbeton und 

einem hohen Aufbau aus Holzfachwerk. Die unteren Elsenbetonstutzen 
tragen die aus Eisenbeton gebildeten Kranbahntrager fur den unteren 
schweren Kran (140 t Tragkraft), wahrend hólzerne Auskragungen aus 
den Holzfachwerkblndern die Kranbahntrager in vollwandiger, geleimter 
Holzbauweise fur den oberen leichten Kran (5 t Tragkraft) stfitzen. Dies 
Beispiel zeigt, dafi die neuzeitliche Ingenieurbaukunst in Zeiten der 
Stahlknappheit zweckmafiige Bauwerke in Holz und Eisenbeton mit ganz 
geringem Stahlverbrauch herzustellen vermag.

Auch der Unterhaltung der Bauwerke, namentllch der alteren, wurde 
trotz der durch den Krleg geschaffenen schwierigen Verhaltnisse grOfite

Abb. 17. Einstielige Bahnsteigdacher,
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Abb. 18. Ganz geschweiBte Halle eines Wagenwerkes. Abb. 19. Ganz geschwelBte Halle eines Wagenwerkes.

Abb. 20. Lokomotivhalle. Abb. 21. Haupthalle einer Zentralschmiede.

Beachtung geschenkt. Der Anstrlch der stahlernen Bauwerke wurde 
uberall da erneuert, wo die Gefahr bestand, daB sie Rostschaden er- 
lelden kOnnten. Schadhafte steinerne Pfeller und GewOlbe wurden mit 
Zementmdrtel ausgepreBt 
und dadurch wieder voII 
tragfahig gemacht. Die 
mangelhafte Abdichtung 
alterer steinerner WOlb- 
brflcken wurde trotz der 
schwierigen Ausfiihrung 
ohne StOrung des Betriebes 
erneuert. Dabei wurde auch 
die fiir den neuzeitlichen 
Verkehr zu schmale Fahr- 
bahn zweigleislger Wfllb- 
briicken so verbreitert, daB 
der jetzt iibliche Abstand 
der Gleismitten von 4 m 
und der jetzt vorgeschrie- 
bene Abstand der Glels- 
mitte bis zum Geiandervon
2,5 m hergestellt werden 
konnten.

In den nachsten Ab- 
bildungen sind zwei altere, 
sehr schdne steinerne 

Wiilbbrucken wieder- 
gegeben, dereń Abdich
tung erneuert und dereń 
Fahrbahn — wie oben 
beschrieben — verbreitert 
wurde.

Die in Abb. 26 bis 31 dargestellten Wólbbrucken sind zugleich auch 
weitere Beispiele einer besonders schonen Ausfuhrung4).

Bei der in Abb. 26 veranschaulichten, In den Jahren 1873 und 1874 er-
bauten Brflcke ist ein FluB- 
lauf mit einem grOBeren 
Gewólbe von 24 m lichter 
Weite und im ubrigen das 
Tal mit sechs kleineren 
Gewólben uberspannt. Das 
groBe GewOlbe ist von 5 m 
breiten Pfeilern mit Vor- 
lagen, die bis zur' Fahr
bahn hinaufreichen, be- 
grenzt. Sie rahmen das 
grofie GewOlbe gut ein und 
bllden einen ansprechenden 
Obergang zu den kleinen 
Gewólben. Gesimseanden 
Pfeilern In KampferhOhe 
und dle Vorlagen vor den 
breiten Pfeilern gliedcrn 
das Bauwerk sehr schón, 
und die Kanzeln iiber den 
VorIagen der breiten Pfeller, 
fensterartige Offnungen in 
den Vorlagen uńd Augen

nuu, X flUltCUglldUC,

4) S c h a p e r ,  Mauer- 
werk, Pfeller, Widerlager 
und Gestaltung massiver 
Brflcken. Berlin 1938, 
Wilh. Ernst & Sohn.
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Abb. 24. Kraftwagenausbesserungswerk.

in den Zwickeln uber den schmalen Pfeilern bcieben die Ansieht des 
Bauwerks sehr gut.

Abb. 27 zeigt die drei letzten SeitenOffnungen des Bauwerks im 
Lichtblld. Abb. 28 gibt Einzeihelten der neuen Eisenbetonfahrbahn mit 
der Auskragung fur den Fufisteig, mit der neuen Abdichtung und mit 
der EntwSsserung wleder.

Abb. 29 zeigt eine 
andere groSe WOlbbrflcke, 
die in den Jahren 1860 
und 1861 erbaut worden
ist, mit fiinf gleich grofien 
Offnungen. Ihre Fahrbahn 
Ist auch auf die eben
beschrlebene Art und
Weise erneuert worden.
Die einen Flufilauf flber-
spannende MittelOffnung ist 
von sehr breiten Pfeilern 
begrenzt, vor denen dop- 
pelte Vorlagen bis zur 
Fahrbahn hinauffiihren.
(Abb. 30). Die anderen 
Pfeiler sind schmalcr ge- 
halten und haben nur
einfaćhe Vorlagen. Die 
GewOlbe sind gegen den 
Halbkreis erheblich uber-
hohte Bogen. Alle Pfeiler 
haben in KSmpferhóhe
kraftlge Gesimse. Die 
Pfeilervorlagen sind oben 
durch klelne Kanzeln
gekrOnt. Zwischen den 
doppelten Vorlagen der 
breiten Pfeiler (Abb. 31)
sind fensterartige rechteckige Offnungen und in den Zwickeln der Stirn- 
mauern rundę Offnungen angeordnet. Durch alle diese architektonischen 
Zutaten ist das Bauwerk sehr schOn gegliedert und wundervoll belebt.

Wie schon eingangs erwahnt wurde, war in der letzten Zeit die 
Haupttatigkeit der Deutschen Reichsbahn in dem Geblete des Brucken-

Abb. 25. Neue Lokomotovrichthalle.

baues auf die schleunige Wiederherstellung der zerstOrten Briicken auf 
denvon Ihr zu betrelbenden Strecken derbesetzten und neu gewonnenen
Geblete gerichtet. Auf die Einzelheiten dieser grofien Aufbauarbeit, die
teilweise unter den schwierigsten Verhaltnissen, weitab von Stadten mit 
Werkstatten und Bauunternehmungen, bei grimmiger Kaite bis zu 40 °,

bei dem grofien Mangel
an geschulten Kraften und 
bęl der grofien Schwlerig- 
keit, In entlegenen Gegen- 
den die nOtlgen • Treib-
stoffe zu beschaffen, durch- 
gefuhrt werden muflte, 
kann heute noch nicht 
eingegangen werden. Eine 
eingehende Beschreibung 
dieser Arbeiten mufi einer 

Zeit vorbehalten 
wenn die bei den 
gewonnenen Er- 

fahrungen verarbeitet und 
ausgewertet sind. Hier 
sollen nur einlge all- 
gemeine Angaben gemacht 
werden.

Erste Forderung war, 
die zerstOrten Brflcken so 
schnell wie mOglich wleder- 
herzustellen. Ais zweite 
Forderung galt, nach MOg- 
lichkeit bei der Wieder
herstellung Stahl zu sparen. 
Ais dritte Forderung trat 
hinzu, auch die nur be-
helfsmafiig herzustellenden 
Brflcken só slcherzu bauen, 

dafi sie mit grofier Geschwlndlgkeit befahren werden konnten. In jedem 
Falle mufite geprflft werden, ob ein behelfsmafilger Bau oder die end-
gflltige Wiederherstellung schneller zum Ziele fflhren wflrde, ob bei Flufi-
brflcken ein behelfsmafilger Bau mit Rflcksicht auf die Eisgefahr flber- 
haupt mógllch war und ob es sich bei gesprengten, abgestflrzten und
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teilweise zerstórten grofien stahlernen Oberbauten lohnte, sie zu heben 
und die bleibenden Lflcken mit Behelfsbrflcken zu schliefien oder 
durch ErgSnzung der fehlenden Teile gleich den endgultigen Zustand 
wlederherzustellen. Soweit es nótig war, in FIflssen behelfsmafiige 
Brucken mit Einbau von hOlzernen Jochen zu errichten oder Gerflste 
zum Heben von abgestflrzten tJberbauten herzustelien, mufiten Eisbrecher 
mit soichen Abmessungen und Formen gebaut werden, dafi sie den 
schwersten Angriffen eines Eisganges gewachsen waren. Die Behelfs
brflcken aus I-Tragern wurden so durchgebildet, daB sie sich mit ein- 
fachen Mitteln und schnell einbauen lleBen, und dafi kein Verlust der 
Tragfahigkeit durch LOcher fflr Nlete und Schrauben eintrat.

Behelfsmafiig wurden wiederhergestellt:
10 000 m elhgleisige Stahibrflcken und
2 100 . zweigleisige Stahibrflcken.

Endgflltig wurden wiederhergestellt:
5 730 m eingleisige Stahibrflcken,
3500 „ zweigleisige Stahibrflcken,

375 , eingleisige Massivbrflcken und 
540 „ zweigleisige Masslvbrflcken.

Abb. 27. TalOffnungen der Brflcke In Abb, 26. Abb. 28. Querschnitt der GewOlbemitte der Brucke in Abb. 26.

Abb. 30. FiuBOffnung der Brucke in Abb. 29. Abb. 31. Breiter Pfeller.
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Unter den endgflltig wiederhergestellten Stahl- 
brflcken befinden sich alleln sechs grofie Strom- 
brflcken mit Oberbauten, die bis zu 135 m weit 
gestfltzt sind und dereń Gewicht bis zu 2000 t 
betrSgt.

Aufier dem Wiederaufbau der zerstórten Brucken 
bereitete auch die Wiederinstandsetzung gesprengter 
Tunnel grofie Schwierigkeit. Nicht weniger ais 
16 grofie, an mehreren Stellen zerstórte Tunnel 
mufiten in kurzer Zeit wiederhergestellt werden.

Abb. 29. 
Flufi- und Talbrflcke.

Alle Rechte vorbcha lte n.  Der Geschiebem ergel ais Baugrund.
Von Dipl.-Ing. H. Kahl, Dr. phil. nat. J. Mauz und Dipl.-Ing. F. Neumann.
Deutsche Forschungsgescllschaft fflr

Der Geschiebemergel bedeckt im norddeutschen Raum bis an den 
Rand der deutschen Mittelgebirge grofie Fiachen. Er ist zwar nicht ais 
lflckenlose Decke entwickelt und steht nicht immer an der Oberflache 
an, aber er ist so weit verbreitet, dafi ihn jeder Bohrmeister — wenn 
auch oft nur unbewufit — kennt. Er wird ihn meist ais Ton, grau mit

Bodenmechanik (Degebo), Berlin.
Steinen oder ais sandlgen Lehm mit Kies und Steinen oder ais Mergel, zah, 
trocken, fest oder ahnlich bezeichnen und damit die Vorstellung verbinden, 
dafi er sich nur schwer bohren und Steinhindernisse erwarten lafit. DaB 
der Geschiebemergel kein Wasser fiihrt, ist allgemein bekannt und liegt 
in seinem Gefflge begrflndet, das eine geologische Einmaligkeit darstellt.

Abb. 3. Probe 2, Seitenansicht.
Abb. 1 bis 3. Bezeichnendes Gefflge des Geschiebemergels: In eine sandig- 
tonige Grundmasse sind kleine und gróBere Stelne regellos elngestreut.

Das Hauptkennzelchen des Geschiebemergels besteht darin, daB er 
u n g e s c h ic h te t  Ist. und alle Kórngrófien vom Ton bis zu tellweise 
grofien Blócken In wirrer, vollkommen ungeordneter Lagerung enthalt 
(Abb. 1 bis 3). Die Blócke sind unter dem Namen „Findlinge' bekannt. 
Die kleineren Steine, die ihm ebenfalls in allen KorngrOfien belgemlscht 
sind, sind meist noch etwas eckig und wenig kantengerundet, aber oft 
gekritzt oder poliert.

Daraus kann man ablelten, dafi ein solcher Boden sich nicht im 
Wasser abgesetzt und .geblldet haben kann, weil dann eine .Slchtung" 
des Frachtgutes nach Schwere und KorngróBe und eine „Schichtung" 
beim Bodenabsatz eingetreten ware (Abb. 4). Aufierdem mufiten die 
Gesteine stark kantengerundet und ebenfalls ,eingeregelt“ sein. Die 
Lósung der Frage flber die Herkunft des Geschiebemergels geben uns 
die in ihm eingeschlossenen Stelne, dereń Heimat zum Teil viele hunderte 
Kllometer nórdllch von ihrer heutigen Lagerstatte in Skandinavien, der 
Insel Gotland, Osel, u. a. zu suchen ist. Auf weiche Weise sind sie nun 
so weit verfrachtet worden?

Der Berliner Geologe L. von B uch  glaubte noch, beeinfluBt von 
der damals herrschenden C uvierschen Katastrophenlehre, an eine plót?-

2

Abb. 1. Probe 1, Draufsicht.
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lich von Norden ein- 
brechende(SInt-)Flut 
(Diluvium), dereń 
StoBkraft den gewal- 
tlgen Schuttfacher 
nordlschen Gesteins 
bis zu uns vorge- 
tragen habe. L y e ll, 
der die Katastro- 
phenlehre (mit Recht) 
ablehnte, stellte die 
Drift-Lehre auf, der- 
zufolge die unge- 
heuren Schuttmassen 
durch langsames 
Abschmelzen nach 
Sflden trelbender 
Eisberge erkiart wer
den sollten. Der 
weite Streubereich 
gewaltlgerFlndllngs- 
blOcke konnte so 
eine Erkiarung fin- 
den, nicht aber die 
Masse der Gesteine 
und die Gletscher- 
schrammen in den 
anstehenden Schich
ten. Letztere gaben 
dann lnR fldersdorf 
dem schwedischen 
Geologen T o re ll 
(1875) Veranlassung, 
die endgiiltlge und 
richtige Vorsteilung 
einer ln la n d s v e re is u n g ,  wie sie heute noch in Grónland yorhanden 
Ist, wlssenschaftlich zu begrunden.

Der Geschiebemergel ist also nichts anderes ais die Grundmorane 
der Inlandsgletscher, die nach mehrfachen VorstóBen langsam zuruck- 
schmolzen und ihren Schutt am Orte ihres Abschmelzens „ohne Sichtung 
und Schichtung" liegen lleBen (Abb. 5). Der Gletscher brachte zunachst 
gewaltige Schuttmassen aus seinem skandinavlschen Ursprungsgebiet mit, 
anderseits hobelte der GletscherfuB flberall auf seinem Wege die an
stehenden Bodenschichten, die aus den verschledensten geologlschen 
Zeitaltern stammten, ab und verschluckte und zerknetete sie zu einem 
kalkhaltlgen, sandig-tonlgen Mergel, der mehr oder weniger stark mit 
„Geschleben" durchsetzt ist.

Abb. 4. Zwlscheneiszeitliche Ablagerungen aus den 
Paludinenschichten. Die Schichtung und Wechsel- 
lagerung zwischen Mehlsand, Ton und Schluff ist 

deutllch zu erkennen.

Abb. 5. Zurflckschmelzen eines Inlandgietschers nach einer Stillstands- 
lage. Der aitere „Endmoranenwall* ist von den Schmelzwasssern durch- 
brochen, ein neuer ist in Bildung begriffen. Die Endmorane verzahnt sich 

mit elszeitlichen Sanden und Schottern (nach G. Wagner).

Das Gefflge eines Geschlebemergels kann also durchaus verschieden 
sein. Es ist im wesentllchen vor allem von den Gesteinen beeinfiuBt, 
die der Gletscher auf seinem Wege noch mit aufgenommen hat. Dem- 
zufolge wechselt nicht nur die Kornzusammensetzung, sondern auch die 
Farbung (sie ist z. B. schwarz, wenn der Gletscher vlel Braunkohle und 
Braunkohlenlette und verschleden grfln, wenn er glaukonltreiche Kreide- 
mergel verarbeitet hat). Nach dem Zurflckschmelzen des Eises waren 
groBe Fiachen Norddeutschlands mit diesem Gletscherschutt bedeckt, der 
von den Schmelzwassern teilweise aufgearbeitet, d. h. ausgespult oder 
flbersandet wurde. Die Restdecke wurde nur langsam vom Pflanzen- 
AVuchs flberzogen und fing an zu verwittern. Seit der Spateiszeit 
wurde die zutage anstehende Decke des (jflngeren) Geschlebemergels 
von den Witterungseinflflssen langsam, aber stetlg zu Geschiebelehm 
umgewandelt, d. h. der Kalkgehalt wurde ausgelaugt und die lOslichen 
Metallverbindungen in Hydroxyde umgewandelt. Diese Verwitterung 
ergibt die brauncn und rOtlichbraunen FarbtOne, die im Geschiebelehm 
yorherrschen.

Abb. 6 . Streubereich der Kornverteilung von 25 Geschlebemergeln.

Der Geschiebemergel oder Geschiebelehm hat besondere Bedeutung 
ais Baugrund. Es wird von bautechnischer Seite sehr oft behauptet, er 
stelle im Hinbllck auf seine Entstehungsgeschichte s te ts  einen hervor- 
ragend g u ^n  Baugrund dar. Der Laie denkt dabei vor allem an die 
groBe Vorbelastung und an die verhaltnismaBig feste Zustandsform dieses 
Bodens und macht den Fehler der Verallgemeinerung.

Sicherlich war der Geschiebemergel zur Zeit seiner Entstehung sehr 
hoch vorbelastet, wenn man bedenkt, dafi er von mehreren hundert 
Metern Eis flberdeckt war. Das skandinavische Eis bedeckte zur Zeit 
seiner grófiten Ausdehnung etwa eine Flachę von 6  500 000 km2 mit einer 
Dicke von 200 bis 3000 m, was einer Bodenpressung von 18 bis 270 kg/cm2 
entspricht. Man muB sogar folgern, daB nicht nur ein lotrechter Druck, 
sondern in Verbindung damit auch ein unvorstellbar groBer waagerechter 
Schub (durch die stetlge Gletscherbewegung) wirksam waren, die dafflr 
gesorgt haben, dafi die groBtmOgllche Dichte der Lagerung in der Grund
morane entstand.

Slcher Ist aber auch, dafi der Boden nicht in diesem Dichtezustand 
bis heute verharrte, sondern das Bestreben zeigte, nach Verschwinden 
der Auflast und des Seitenschubes durch das Zurflckschmelzen des Eises 
und nach dem Abklingen des sicher tief reichenden Bodenfrostes sich zu 
entspannen. Es ist anzunehmen, dafi sich dleser Vorgang in sandig- 
kleslgen Schichten verhaltnismaBlg schnell vollzog, wahrend er In den 
bindigen Schichten (Geschiebemergel, Ton und Schluff) sehr langsam 
vonstatten glng, also gleichsam nachhinkte. Wie hoch diese Schwell- 
betrage waren, ist unbekannt, sie lassen sich nur schatzen. Versuche 
und rechnerische Ermlttlungen, die darflber angestellt werden, sind mit 
Vorslcht aufzunehmen.

Vom b o d e n m e c h a n is c h e n  Standpunkt aus ist der Geschiebe
mergel seiner KornverteilungsIinie nach ein schluffiger Mehl- bis Grob- 
sand. Ist er besonders „fett“, d. h. ist der Anteil von Schluff und Ton 
(Kórner < 0 ,0 2  und < 0 ,0 0 2  mm) groBer ais 30°/o (Gewichtsantelle), so 
bezeichnet man ihn ais stark schlulfigen Mehl- bis Grobsand. DaB der 
Bodenmechaniker ausnahmsweise eine rein geologische Bodenbezeichnung 
flbernommen hat, liegt daran, daB der Ausdruck Geschiebemergel auch 
fflr ihn zu einem Begriff geworden ist, unter dem er sich In den melsten 
Fallen einen Boden vorstellt, der seiner Kornverteilungslinie nach einen 
schluffigen oder starkschluffigen Mehl- bis Grobsand darstellt. Das be- 
statigt das Kornvertellungsband der Abb. 6 , in dem der Streubereich der 
Kornverteilungslinien von 25 verschiedenen Geschiebemergelproben be- 
rflcksichtigt w ird1). Man vergleiche damit das Band der Abb. 7, das 
einen Streubereich zwlschenelszeitlicher Ablagerungen darstellt.

Aus der Kenntnis der Entstehungsgeschichte des Geschlebemergels 
(Eiszelt, Vorbelastung) entsteht, zumal In Anbetracht der geringen Unter- 
schiede in der Kornvertellung — wie schon erwahnt — oft die Irrige 
Meinung, daB es sich bei ihm auf jeden Fali um einen guten Baugrund 
handele, der einer weiteren bodenmechanischen Untersuchung nicht be- 
durfe. Es sei keineswegs bestritten, dafi der Geschiebemergel im a ll-  
g e m e in e n  einen festen Baugrund darstellt, falsch ist es jedoch, diese 
Annahme fflr jeden Fali ais Tatsache gelten zu lassen. Es wurden schon 
oben geologische Grflnde angefflhrt, die das bestatigen. In boden- 
mechanischer Hinsicht spielt z. B. der natflrliche Wassergehalt fflr das 
Setzungsverhalten zweifellos eine entscheidende Rolle. Dafi dieser in 
einer Geschlebemergelbank durchaus verschieden sein kann, zeigen Be-

J) Dem Leser wird ein scheinbarer Widerspruch auffailen, denn 
anfangs wurde von klelneren und grOfieren Steinen und sogar von 
Blócken (Findlingen) gesprochen, die Bestandtelle des Geschlebemergels 
sind, aber in dem Kornvertellungsbande vollkommen fehlen. Der Grund 
liegt darin, dafi sich bei der Durchfflhrung der Versuche zur Bestimmung 
der Kornzusammensetzung der Feinbestandteile (Schiammanalyse) die 
Grobantelle mit einem grófieren Durchmesser ais 2 mm (d. h. vom Fein- 
kies aufwarts) bereits bei der Vorbereitung des Versuchs entfernt werden, 
was ubrigens nur bei diesem Versuch und bei der Bestimmung der 
Atterbergschen Zustandsgrenzen geschieht, wahrend bei Versuchen mit 
ungestórten Bodenproben an der ursprunglichen Kornzusammensetzung 
nichts geandert wird.
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Abb. 7. Streubereich von zwischenelszeltlichen Ablagerungen.

obachtungen bei Bohrungen. Wenn namlich aus einer Geschiebemergel- 
bank fortlaufend ungestórte Bodenproben entnommen werden, zeigt sich, 
daB sie an der oberen Grenzschicht zum Sand und Kies aufgeweicht ist, 
also einen hóheren naturlichen Wassergehalt hat, der nach der Mitte zu 
abnlmmt und nach unten wleder langsam ansteigt. Sind in der Geschlebe- 
mergeldecke wasserfiihrende Sand- und Kieslinsen eingelagert, was oft 
der Fali Ist, so ist der Mergel auch an diesen Grenzflachen aufgeweicht.

Tafel 1.

gehalt, der Hohlraumgehalt und die Porenziffer bestimmt und Ver- 
dichtungsversuche bei behlnderter Seitenausdehnung durchgefuhrt. Das 
Ergebnis zeigt die nachstehende Tafel 1, in der J e m die mittlere Poren- 
zifferabnahme im Bereich der Laststufen von 1,0 bis 4,0 kg/cm2 bei einer 
Laststeigerung von 1,0 kg/cm2 bedeutet und ć/sm die entsprechende mittlere 
Setzung im Verh'altnis zu der ursprunglichen Probenhóhe.

Die 25 untersuchten Proben kann man in zwei Gruppen unterteilen, 
wobei die Gruppe 1 einen festen bis mlttelfesten und die Gruppe 2 
einen mittelfesten bis weichen Geschiebemergel darstellen.

Aus der Tafel ist zu e;sehen, dafl ln der Gruppe 1 beisplelswelse 
der natiirliche Wassergehalt von 9,7 bis 13,3% , bei der Gruppe 2 von 
13,0 bis 20,5%  des Trockengewichts schwankt. Entsprechend ist das 
Ergebnis der anderen Kennziffern zusammengestellt. Hieraus erkennt 
man schon, daG der Geschiebemergel in seiner Dichte betrachtliche 
Unterschlede aufwelst.

Noch anschaulicher zeigt die Unterschlede ein praktlsches Beisplel. 
Auf einem gleichbleibenden Baugrund aus Sand und Geschiebemergel ist 
die Errlchtung eines Bauwerks (Spelchers) geplant, fiir das die zu er- 
wartenden Setzungen ermittelt werden sollen (Abb. 8 ). Das Bauwerk hat 
eine Gesamtlast von 100 000 t, eine Grundplatte von 50 X 50  m, es wird 
5,5 m tlef gegrundet. Der uber der Grflndungssohle anstehende Sand 
habe ein Raumgewlcht y# — 1,82 t/m3. Infolge der Bauwerkslast erhalt

Nat. Wasser
gehalt

ln .%

Kórner 
<  0 ,0 2  m m 
in Gew.-%

Hohlraum
gehalt 

n in %

Porenziffer

e

Im Bereich von 1 ,0 -4 ,0  kg/cm2 
bei einer Laststeigerung v. 1,0 kg/cm2

J s m sm %■

Gruppe 1 . . 9,7—13,3 
Gruppe 2 . . i] 13,0—20,5

15.0—46,0
20.0-50,0

21,8-25,8
26,1-35,6

0,278—0,345
0,353-0,553

0,0035-0,0098
0,0097—0,0200

0,27—0,73
0,72—1,29

Bauwerkmit
Grundplatte

Sand 50.00*50.00 Sand

&s883?ć$ Wesihieieśffleks&Mgk

Tafel 2.

Geschiebe
mergel

Nat. Wasser
gehalt

In %

Kórner 
-< 0 ,0 2  mm 
in Gew.-%

Hohlraum
gehalt 

n ln %

Porenziffer

E

Im Bercich von 1,0—4,0 kg/cm2, 
bei einer Laststeigerung v. 1,0 kg/cin-

J c m ■ć f s m °'o

fester . . . . 9,7 15,0 23,6 0,309 0,0035 0,266
mlttelfester. 15,1 36,0 31,5 0,462 0 ,0 1 0 0 0,750
welcher . . . 20,5 56,0 35,6 0,553 0 ,0 2 0 0 1,290

Gerade diesen weichen Grenzschichten ist bei Bohrungen fur Baugrund- 
untersuchungen besondere Aufmerksamkeit zu schenken, zumal die Bohr
melster die ungestórten Bodenproben gern aus dem festen, trockenen 
Kern der Mergelbank entnehmen, weil sie dann nicht aus der Entnahme- 
hiilse herausrutschen. Es empfiehlt sich deshalb, aus einem Bohrloch
— wenn auch nicht bel jedem — mehrere ungestórte Proben zu ent
nehmen, um den Setzungsberechnungen der Wirkllchkcit angenaherte 
Bodenkennziffern zugrunde Iegen zu kónnen. Fiir den Eingeweihten ist 
schon eine iiberschlagliche Beurteilung der Zustandsform von Bedeutung, 
da sich aus ihr ergibt, ob weitere Untersuchungen nótig sind oder nicht.

Fflr die Behauptung, daB das Setzungsverhalten des Geschiebemergels 
sehr verschleden sein kann, wurde ais Bewels eine Versuchsreihe mit 
25 ungestórten Geschlebemergelproben aus drel verschledenen Gegenden 
Norddeutschlands durchgefuhrt. Hierbei wurde der natiirliche Wasser-

• - . . Sand u. Kies ■ ' \  ■

Abb. 8 . Querschnitt von Bauwerk 
und Baugrund.

der Geschiebemergel zusatzliche Spannungen, 
die Setzungen bedingen, dereń Grófle von 
der Festigkeit des Geschiebemergels abhangt. 
Nimmt man unter der Bauwerkssohle „festen*, 
.mittelfesten* oder .weichen* Geschiebe
mergel mit den Kennziffern der Tafel 2 an, 
so ergeben sich bel Vernachiassigung der 
Setzungen im Sand folgende SetzungsgróBen S:

1 . bel dem .festen* Geschiebemergel von . . S =  2,4 cm,
2. bei dem .mittelfesten* Geschiebemergel von S =  6,5 cm,
3. bei dem .weichen* Geschiebemergel von . S =  11,6 cm.

Bedenkt man, dafl sich die Berechnung auf gleichblelbende Schicht- 
starke und jewells gleichmaflige Festigkeit bezieht, was aber in der 
Natur sehr selten vorkommt, so erhalt man aus dem Unterschled der 
einzelnen Setzungswerte einen Einblick ln die mógliche GrOfie der 
Setzungen, die von der Schichtstarke und der Beschaffenheit des Bodens 
abhangen.

Zusammenfassend laBt sich feststellen, dafl das bodęnmechanische 
Verhalten des Geschiebemergels unter Bauwerken n ic h t einheltlich ist. 
Die oft gemachte Annahme, der Geschiebemergel stelle in jedem Falle 
einen .guten Baugrund* dar, trifft also durchaus nicht immer zu.

vAo'rbehaucln. Maschinen und Gerate fiir den Baubetrieb und die Steigerung ihrer Leistungen.
Von Dipl.-lng. Fr. Riedig, Zeulenroda-Unt. Haardt.

Die umfangreichenBauarbelten der letzten Jahre haben zwangslaufig 
das Verlangen nach leistungsfahigen und vielseitig verwendbaren Maschinen 
und Geraten mit sich gebracht, mit denen man der Lósung der Frage 
der Arbeitskraftersparnis naherzukommen versuchte. Die Entwickiung 
des Bauwesens wird in erster Linie von dem Gedanken beherrscht, 
durch Maschinen und Gerate móglichst viele Arbeitskrafte zu ersetzen 
oder — was auf dasselbe hinauskommt — die Leistungen der Maschinen 
und Gerate zu steigern. Die deutsche Baumaschlnenindustrie wurde in 
der Gflte der Arbeit, der Leistungsfahigkeit, Wlrtschaftlichkeit und Viel- 
seitigkeit der Maschinen und Gerate zu Spitzenleistungen veran!aflt, die 
zwar — abgesehen von einigen Ausnahmen im vergangenen Jahre —
Infolge des Krleges nicht weiter erhóht werden konnten, aber trotzdem 
immer noch einzigartlg sind.

Um die Maschinen und Gerate fflr den Baubetrieb richtig ausnutzen zu 
kónnen, ist eine genaue Kenntnis der Elgenarten der einzelnen Einrlchtungen 
nótig. Die Mehrzahl der Maschinen und Gerate ist fiir den Straflenbau be
stimmt, der innerhalb des gesamtenBauwesens einengroBenRaum einnlmmt.

Einrichtungen fflr Bodenbew egungen.
Zum Lósen des Bodens steht der Universalbagger mit selnen zahl- 

reichen Umbauformen zur Verffigung. Die Umbaubagger erfullen die 
hóchsten Anforderungen und entsprechen weltgehend den Bestrebungen

Zahlentafel 1.
Um baubagger der M aschinenbau und Bahnbedarf AG. 

vorm. O renstein & Koppel (MBA) in Berlin.

Baggerbezeichnung L I L3 6 9 16

Lóffelinhalt.....................m:i
Splelzahl bei 100° Dreh- 

winkel in . . . .  1 min 
Betrlebsgewicht . . . t 
A ntriebsart...............................

| 0,35 | 0,75

4,5 1 4 
13 26

i Diesel- oder 
! Elektromotor

1,0 ! 1,5

3,6 3,4 
36 ; 58

Diesel-,
Elektromotor,

Dampfmaschine

2.5

2 .6  
1 1 0

Elektromotor,
Dampfmaschine
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nach Lelstungssteigerung 
und Ersparnis an Arbelts- 
kraften. Die Leistungen, 
die man mit den heutigen 
Umbaubaggern erreichen 
kann, sind so groB, wie 
man sie fruher mit 
Baggern von etwa dop- 
pelter GrOfie erzieite. In 
schwerem Boden ergeben 
die heutigen Umbau- 
bagger Leistungen bis 
etwa 60 m3/h und mehr 
und In leichtem Boden 
bis etwa 135 m3/h. Die 
Leistungen hangen so
wohl von den GrOfien 
der GrabgefaBe ais auch 
von der Gestaltung der 
einzelnen Bauteile ab, 
durch die der Bagger- 
fuhrer ln die Lage ver- 
setzt wird, einen Baggcr 
sowelt ais mógllch aus- 
zunutzen. — Zur vlelseitigen Verwendbarkeit sind nicht nur die elgent- 
lichen LOffelbaggerformen (Abb. 1 u. 2), wie Hochlóffelbagger, Tlefloffel- 
bagger, Schleppschaufelbagger, Greifbagger, Pianierbagger oder Schwimm- 
bagger, sondern auch andere Umbauformen ais Stampfer, Ramme, Dreh- 
kran, Lastwagendrehkran, Eimerkettenbagger oder Schrapper mógllch.

hanglg von der Hubbewegung ist, lafit sie sich ln jedem Augenblick 
eines Spleles ausfuhren.

An den LOffelbaggern der Demag AG. (Abb. 4, Zahlentafel 2) sind 
verschiedene Vorschubarten mogllch:

a) eine Einstielausfiihrung mit einem Stahlrohr ais Loffelstiel,
b) eine Vorschubart ,A “ mit einem am Ausleger gelenkig befestigten 

LOffelstlel,
c) eine Vorschubart ,B “ mit Vorschubgetrlebe,
d) Loffelelnrichtungen der Vorschubarten „A* und „B“, jedoch

1. mit groBer Hubgeschwindigkeit und grofier Reichweite bei ge- 
wohnlichem LOffellnhalt und gewohnlicher Reifikraft „1“ oder

2. mit verringerter Hubgeschwindigkeit und verklelnerter Relchweite 
bel vergroBertem LOffellnhalt und erhohter ReiBkraft ,I I“.

Zahlentafel 2.
LOffelbagger der Demag AG. in Duisburg.

Abb. 1. Hochlóffelbagger mit doppeltem 
LOffelstlel (MBA).

Baggerbezelchnung

LOffellnhalt . . m3 
HochlOffeleinrlchtung

| K K22 E 31 E32 E33 U31

0 ,6 0,9 1,35 2 ,0 3,0 1,35
11 A II A II A II A II B 11 A

IB II B II B II B
II B ■ '

U 32

An den Baggern kónnen daher je nach der Bodenart, den geforderten 
Leistungen und nOtigen Reichwelten vier verschledene HochlOffeleln- 
rlchtungen angebracht werden (IA, IB, IIA, IIB). AuBerdem lassen sich

Eine Obersicht uber die GróBen der Umbaubagger der Maschinen- 
bau und Bahnbedarf AG. vorm. Orensteln & Koppel (MBA) bringt 
Zahlentafel 1.

Die grOBte Anzahl der Umbauformen (bis 11) ist mit dem 0,35-m3- 
Bagger mOglich. Am Unterwagen des Grundbaggers beflndet sich ein 
doppelseitlger Laufrollenkranz 
(Abb. 3) aus einem U-fOrmigen 
Ring. Am Oberwagen sind Lauf- 
rollen befestigt, die sich zwischen 
den Laufbahnen des Rollenkranzes 
bewegen. Im gewOhnlichen Be- 
trieb Iiegen die vorderen und 
hinteren Laufrollen auf der un- 
teren Laufbahn an. Bel starker 
Belastung des Baggers dagegen 
wlrken die Krafte in den Pfeil- 
rlchtungen, durch die vorderen 
Laufrollen unten und die hinteren 
oben am Rollenkranz zum An- 
llegen kommen. Durch die 
Zwangsfuhrung der Rollen kann
der Oberwagen nicht kippen, was sich ln einer gewlssen Leistungs- 
stelgerung auswirkt, Die besondere Fuhrung lafit die MOglichkeit zu, 
die hlntere Ausladung des Oberwagens so welt zu verkurzen, dafi der
0,35-m3-Bagger mit einer besond-eren LóffelausrOstung im kleinstmoglichen 
Raum arbeiten kann. — Bei allen GrOfien ist der Loffel des HochlOffel- 
baggers an zwei Stlelen befestigt und kann sich durch eine Vorstofi- 
einrichtung vor- und zuruckbewegen. Da die VorstoBbewegung unab-

bei jeder HochlOffeleinrlchtung drei verschieden groBe Loffel verwenden. 
Bagger mit nur einem Antriebsmotor werden mit „E“ oder „K* und 
Bagger mit mehreren Antriebsmotoren mit „U“ bezeichnet.

Auf den Baustellen Ist der Boden oft wenig tragfahlg, so dafi der 
Bagger, wenn er nicht einsinken soli, nur wenlg hin- und herfahren darf.

Abb. 3. Doppelseitlger Laufrollenkranz eines 
Umbaubaggers mit Zwangsfuhrung der Rollen, 

durch die der Oberwagen nicht kippen kann (MBA).

Abb. 5. Arbeltsbereich eines Greifbaggers 
mit Wippausleger (links) und ohne Wipp- 

ausleger (rechts) (Demag).

Mit der Umbauform ais Greifbagger lafit sich dies aber oft nicht umgehen. 
Da auBerdem in engen Baugruben der lange Ausleger beim Drehen 
hinderllch sein kann und infolgedessen hin- und hergefahren werden 
mufi, kann fflr den Greiferbetrieb ein Wippausleger fur waagerechten 
Lastweg beim Ver3ndern der Ausladung angesetzt werden, durch den 
der Arbeltsbereich des Greifers zu einer breiten Kreisrlngflache wird, 
ohne dafi der Bagger hin- und herfahrt (Abb. 5).

Abb. 2. TieflOffelbagger beim Beladen eines Bauzuges (MBA). Abb. 4. Hochlóffelbagger E 31 mit HochlOffeleinrlchtung IIB (Demag).
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Dle Umbaubagger von Menck & Hambrock G.m .b.H. haben die Lóffel- 
inhalte, Arbeitsgewichte und Greiferinhalte der Zahlentafel 3.

Zahlentafel 3.
U m baubagger der Menck & Hambrock G .m .b .H . in Hamburg.

Baggerbezeichnung M0 Ma M„ Mc Md Me

Lóffelinhalt, gewohnlich . m3 0,53 0,74 1.0 ; 1,4 1,9 2 ,6
Greiferinhalt, kurzer Aus 1

0,85 | 1,2leger ............................... m3 0,42 0 ,6 1,85 2,3
Greiferinhalt, mittlerer

Ausleger. . . . . . m3 0,3 0,42 0,6 0,85 1 .2 1 .6
Arbeitsgewicht . . . . t 19,5 28,3 39,3 | 59,4 90,6 137

Weitere Eimerkettenbagger werden nach den GróBenabmessungen 
in den Zahlentafeln 7, 8 , 9, 10 und 11 gebaut.

Die Umbaubagger der R. Dolberg AG. mit Lóffeln von 0,6 oder
0,75 m3 Inhalt (HD 60K  und KD 65), dle ebenfalls verschledene Umbau- 
formen annehmen kónnen, haben Ausleger aus Rohren 
mit drehbar angelenkten Lóffelstielen. In der Umbau- 
form ais Tieflóffelbagger wird der Tiefloffel durch seil- 
gesteuertes Kippen entleert. Der Ausleger hat einen 
auswechselbaren Kopf fiir LOffel- und Greiferbetrieb.
Zum Betriebe mit der Tleflóffelelnrichtung wird ein 
elektrisch geschweifiter Ausleger mit kastenfórmigem 
Querschnitt eingesetzt.

Zum Abtragen von Bodenmengen kom men beim 
Baubetrieb ferner die kleineren Eimerkettenbagger in 
Betracht. Gegeniiber dem im absetzenden Betrieb 
arbeitenden Loffelbagger oder einer Umbauform hat 
der kleine Eimerkettenbagger rechnerisch den Vortell, 
daB bei kleinen Abmessungen und gerlngem Kraftbedarf 
verhaitnismafiig grofie Leistungen erzlelt werden. Prak- 
tisch ist der Eimerkettenbagger dem Lóffelbagger 
insofern iiberlegen, ais die bearbeitete Flachę infolge 
der schabenden Wirkung der Eimer meistens nicht 
nachbehandelt zu werden braucht. Der Lóffelbagger 
kann jedoch mit der auf die Lóffelschneide verelnlgten, 
groBen ReiBkraft auch schweren Boden oder grófiere 
Steine abnehmen. Einen Eimerkettenbagger kann man
ohne Ver3nderungen am Gerat meist im Hoch- und Abb. 7.
Tiefschnltt einsetzen. Beim Loffelbagger dagegen mflssen Eimerkettenbagger fflr eine Leistung von 170 m3/h (MBA).

Ein neuer Bagger mit der Bezeichnung W 1200 ist in der Entwicklung 
begrlffen, seine GróBe liegt zwischen den Baggern W 800 und W 1600. 
Dle kleineren Bagger sind, wie auch andere Bagger, so bemessen, dafi 
sie unzerlegt auf Elsenbahnwagen verladen werden kónnen.

AuBer dem Umbaubagger mit einem Lóffelinhalt von 0,5 m3 baut 
die Leo Gottwald KG. (Mukag) ein Gerat, das nur ais Greifbagger, Stflck- 
gutkran und Stampfer verwendbar ist. Dieses Gerat arbeitet nach den 
Angaben der Zahlentafel 5.

Zahlentafel 5.
K ranbagger der Leo Gottwald KG. (Mukag) in Dusseldorf.

Anzahl der Schwenkbewegungen in 1 m in ...............................
Hubgeschwindigkeit ais K ran ......................................... m/min
Fahrgeschwindigkeit.........................................................m/min
Leistung des Diesel- oder Benzolmotors..................... PS
Gesamtgewicht...................................................................  t

Mógllch sind die flblichen neun Umbauformen. Zum VergróBern 
der Reichhóhe kann der Stiel des vorw3rts schneidenden Lóffels am 
oberen Ende des Auslegers angesetzt werden. Das Windwerk enthalt 
drei Trommeln. Mit der dritten Trommel kann man den Ausleger bei 
jedem Hub mit gefulltem Grabgefafl (Greifbagger, Kran) verstellen. Bei 
der Tiefbaggereinrichtung laBt sich mit der dritten Trommel der Tieflóffel 
volistandig entleeren, ohne daB ein Streuen eintritt. Ferner ergibt sich 
eine volle Beweglichkeit flber und unter der Baggerebene bei kieiner 
und groBer Ausladung und bei geringer und grofier Ausschfltthóhe.

Die Bagger des Eisenwerks Weserhfltte AG. werden nach den GróBen 
der Zahlentafel 4 gebaut.

Zahlentafel 4.
U m baubagger des E isenw erks W eserhfltte AG. 

in Bad O eynhausen i. W.

Abb. 6 . Eimerkettenbagger E la  mit Rflckfórderer (Weserhfltte).

fur dieselben Arbeiten Ver3nderungen vorgcnommen werden, fur die ein 
mehr oder weniger groBer Zeitaufwand nótig ist. Mit einem Eimer
kettenbagger laBt sich ein Fórderbandausleger vereinigen, der den ab- 
getragenen Boden in einiger Entfernung wieder anschfittet. Mindestens 
beflndet sich der Ausleger auf der Ruckseite des Baggers. Er kann aber 
auch auf der Seite der Eimerkette liegen, so dafi, wie bei einer Aus- 
fflhrung des Eisenwerks Weserhfltte AG. (Abb. 6 ), der Boden wieder 
zurflckgefórdert wird. Damit die kleinen Eimerkettenbagger ein móglichst 
geringes Gewicht haben, fahren sie im allgemeinen auf Schienen. Nur 
wenn eine gróBere Freizugigkeit verlangt wird, wahlt man ein Raupen- 
fahrwerk.

Bei den Eimerkettenbagger mit Dieselantrieb der MBA (Abb. 7, 
Zahlentafel 6 ) werden Motoren eigener Bauart verwendet.

Zahlentafel 6 .
E im erkettenbagger mit D ieselantrieb der M aschinenbau und Bahn- 

bedarf AG. vorm. O renstein & Koppel (MBA) in Berlin.

LOffelinhait...............................  m3 i 0,38
Anzahl der Spiele bel einem 

Schwenkwinkel von 120° In 1 min | 4
TatsachlicheLeistung, in Wagen 

gemessen, bei mittlerem 
B o d e n .................................... m3/h I 45

W 600 1600

z . l c Ł g  L" S,"0E
m3/h I PS

Motor- Gewicht Trelból-
verbrauch

kg/h

A n tr ie b s a r t

bis 26 7—10 4—6
„ 26 10 ■ 5 - 9
„ 30 16 7—11
, 45 2 0 9—17
, 60 22—30 17—25
„ 170 55 30—40
. 480 8 0-1 3 5 40—70

Diesel- oder 
ElektromotorI

t Diesel- oder 
i Elektro- 
( Dampfmaschine
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Zahlentafel 7.
E im erkettenbagger des E isenwerks W eserhfltte AG. 

in Bad O eynhausen i. W.

•V

Bezelch-
nung

Leistung

m3/h

Motor-
leistung

PS

Brennstoff-
verbrauch

kR/8 h

Gewicht

t

Fahrwerk w E rc  ■ -A & jP l

Eo o 15 -22 7 1 0 5 Schienen
Eo 18-27 1 0 14—17 7,5
E l 2 4 -6 3 14 2 2 -2 4 11,5 „
E la 2 4 -6 3 18 3 0 -3 4 17,5
E li 42—90 25 42—45 21,5
E III 60—140 40 66—70 33
E IV 96-2 0 0 60 1 0 0 — 1 1 0 48
ERo 18—27 12 18—20 9 Raupen
ERI 24—63 18 3 0 -3 4 16
ER la 24—63 25 42—46 21
ER II 42—90 30 ■ 54—58 

Zahlentafel 8 .

31 ■

E im erkettenbagger der M aschinenfabrik H.Aug.Schmidt inW urzen/Sa.

Bezelch-
nung

Leistung
mtyh

Art
der Eimerkette Fahrwerk Bemerkung

0 0 15 gefflhrt Schienen
0 25 n »
1 45 0
1 65 B
2 40 durchhangend
3 40 gefflhrt
3 65 durchhangend
— 35 — Raupen mit Fórderband-
— 50 — , ausleger

Zahlentafel 9.
E im erkettenbagger der M aschinenfabrik Georg Kessler in Duisburg.

Bezeichnung Leistung

mtyh

Motor-
leistung

PS

Gewicht

t

Fahrwerk

A 2 0 1 0 3,6 Schienen
A l 30 12,5 4,2
B 30 12,5-15 7,5
C 48 2 0 13,5
Ci 72 30 16,5

Zahlentafel 10.
E im erkettenbagger der Richard Rąupach G. m .b . H. in Górlitz.

Bezeichnung Leistung

m3/h

Motor-
leistung

PS

Gewicht

t

Fahrwerk

SL 14 15 7—9 bis 7,5 Schienen
SL 25 15 9—12 » 7,5
S 25 28—42 9—15 , 1 0
SH 25 2 8 -4 2 15—25 , 2 0
S 35 4 0 -6 0 25—32 . 16 •

Zahlentafel 11.
E im erkettenbager der M aschinenfabrik W. Ertm er 

in Ludwigshafen.

Bezeichnung Leistung
m3/h

Motorleistung
PS

Gewicht
t

KB I 15 6 3,3
1 0 6 3,3

KB II 2 2 1 0 5,6
15 1 0 6 ,2

KB III 35 16 8
25 16 8 ,8

KB IV 50 25 15
32 25 16,5

Zahlentafel 12.
E im erkettenbagger der Alw. T aatz  AG. in Halle/Saale.

Bezeichnung Leistung Eimerinhalt Fahrwerk
m3/h i

Abbaumaschlne 2 0 15 Schienen
Liliputbagger . 25 15 Schienen

Bodenschlchten geringer 
Machtigkeit und leichten Boden 
kann man in verhaitnismafiig 
einfacher Art durch Schrapper 
abnehmen. Bei einem Schrap
per (Abb. 8 , Demag AG.) wird 
ein an der Stirnseite offenes 
SchaufelgefaB ohne Boden 
durch ein an der Vorder- und 
Ruckseite angeschlossenes Seil 
auf dem Erdboden vor- und 
zuriickbewegt. Das Seil wird 
durch eine Zweitrommelwinde 
angetrieben, dereń Trommeln 
je nach den beabsichtigten 
Bewegungen des Schaufel- 
gefafies abwechselnd an der 
Antrlebswelle . an- und ab- 
gekuppelt werden. Das Ent- 
leeren des in Richtung nach 
dem Windwerk bewegten, ge- 
fflllten Schaufelgefafies ge- 
schieht auf einer Schragbahn, 
die eine Óffnung zum Durch- 

fallen des Fórdergutes enthalt (Abb. 9, Intern. Baumaschinenfabrik AG.,
Ibag). Das Windwerk kann an der Entladeschrage angebracht sein. Es
kann aber auch in einiger Entfernung getrennt fur sich aufgestellt werden.

Abb. 8 . Schrapper beim Herstellen 
eines Einschnitts (Demag).

Abb. 9. Entladeschrage mit aufgebautem Windwerk 
eines Schrappers (Ibag).

Die Seiltrommeln werden meist uber Planetenkupplungen angetrieben, 
die durch Bandbremsen gesteuert werden. Zur Vergr(jfierung der Leistung 
wahlt man die Leerseilgeschwindigkeit auch grófier ais die Lastsell- 
geschwlndigkeit, wie z. B. bei den Schrappern der Demag AG. (Zahlen
tafel 13).

.Z ahlen tafel 13.
Schrapper der Dem ag AG. in Duisburg.

Lage der Trommeln neben-
einander

neben-
einander

neben-
einander

hinter-
einander

hinter-
einander

Seilzug . . . . t 1,25 2 ,0 2 ,8 2 ,8 3,8
Lastseilgeschwindig-

kelt . . m/sek i 1,25 l,2od.l,5 1,2 od.1,5 l,2od.l,5
Leerseilgeschwindig

keit . . m/sek 1 1,7 l,8od.2,25 l,8od.2,25 l,8 o d .2 ,2
Motorleistung . PS 2 0 40 53 od, 56 53 od. 6 6 72 od. 90
GrOfie des Schaufel-

gefafies . . m3 0,5 0 ,8 1,1 1.1 1,5

Eine besondere Stellung bel Bauarbeiten nehmen die kleinen 
Schrapper fflr Verlade- oder Entladearbeiten ein. Bei einem kleinen 
Schrapper der Schmidt, Kranz & Co. AG., z. B. mit einer Leistung von 
20 m3/h, steht das Windwerk unter der Entladeschrage und wird durch 
einen Motor von 8  PS Leistung angetrieben. Die Betriebskosten be- 
tragen etwa 20 Rpf/m3. — Zum Ent- und Beladen von Eisenbahnwagen 
oder anderen Fahrzeugen kommt der Elektrohandschrapper1) von Emil 
Wieger in Betracht.

Beim Wegbringen des geldsten Bodens uber grofiere Entfernungen 
herrscht Im Erdbau augenblickllch der Zugbetrleb vor. Die Forderung

!) Bautechn. 1940, Heft 32, S. 374.
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B a u a r t . Be- 
zeichnung

Dienst
gewicht

t

Geschwindig-
keit
km/h

Motor-
leistung

PS

Maschinenbau u. Bahn- MD 1 2 ,2 2,4—10,4 11
bedarf AG. in Berlin RL lc 3,0 2,4—14,2 14

MD 2 4,5 2,4—15,5 2 2
MD 3 6,5 2,5—18 33
2 D 9,6 2—18 45/50
3 D 12 2,5—21,5 70/75
4 D 16,5 2 — 2 2 90/100
6  D 2 2 2,3—23,7 140/150

KlOckner-Humboldt- OME 117 2 ,8 3,2—6,7 12
Deutz AG. in Kóln OME 117 3,8 3—13,3 12

OMZ 117 6 3— 15,5 24
A 3 M 420 11 4—17 75
A 6  M 420 19 , 4,5—26 165

Gmeinder & Co. ___ 2 ,8 4—12 1 0 /1 2
G.m .b.H. in Mosbach — 3,9 4—12 15/18
i. Baden — 4,5 4—12 20/24

— 5,5 4— 12 25
— 6,5 4— 12 30
— 9,5 4— 12 45
— 13 4— 16 60
— 16 5—20 90
— 18 4—16 90

nach Leistungssteigerung fuhrte zu einer VergrOBerung der Einheiten, zu 
der die Normung der Feldbahnschienen mit Gewichten bis 20 kg/m und 
die Normung der Muldenkipper von 0,75 bis 1,75 m3 Inhalt beitrug.

auf die andere kein StoB auftrltt. Nur kleine DleselIokomotlven haben 
zwei Gange. Die grOfieren Dieseliokomotiven haben immer drei oder 
vier Gange (Abb. 12, Am. Jung G. m.b. H.). An den groBen Dieselloko- 
motiven mit Motorleistungen bis etwa 150 PS sind meistens Kupplungs- 
getriebe eingebaut, von denen es wiederum besondere Bauarten gibt, z. B. 
das Lamellenkupplungsgetriebe der Gmeinder & Co. G. m. b. H. Schalt- 
getriebe, in denen Zahnrader verschoben werden, sind lediglich an einigen 
kleinen und mittleren Bauarten zu finden, z. B. von Henschei & Sohn 
G. m.b. H., Schwarz & Dyckerhoff KG. usw. GroBe Diesellokomotiven 
mit Motorleistungen von 130 und 180 PS erhielten Fiflssigkeitsgetriebe3) 
(Voith), durch die die Motorlokomotiven ebenso elastisch wie die Dampf- 
lokomotiven werden.

Z ahlentafel 14.
B auarten von Dieseliokom otiven mit R adergetrieben.

Arn. Jung G.m.b.H. in 
Jungenthal bei 
Kirchen/Sieg

El 105 
El 110 

ZL 105 
ZL 114 
ZL 233 
ZL 233 
DL 233 
VL 234

4 - 8
3 - 1 3  

4 ,1 -8 ,2
4 - 1 5
5 - 1 8
4—15
5—18 
5—20

DemagAG. in Duisburg

Schwarz & Dyckerhoff 
KG. in Miilheim/Ruhr

Windhoff AG. in 
Rheine i. W.

Henschei & Sohn 
G. m. b. H. in Kassel

Chr. Schóttier in Diep- 
holz bei Bremen

ML 15 
ML 50 
ML 70 
ML 70 
ML 100

2/2,5 
3,3/3,5 

2,9
3.8
6.8 
9 

12 
14

4.5-13 ,5  
5—15 
5 -1 7 ,5  
5 -1 7 ,5  
5 - 2 5

3,3—8,1
3.5—8,4
3 .5 -9
3.5—9 
4 ,2 -10 ,6
4.5—12
4 .5 -1 3  

5 - 1 6

DG 13 
DG 26 
DG 39

3.5—10
3.5—10
3.5—10
3.5—15
3.5— 15 

3—22
3—22
4 - 8  
3 - 1 5  
3—18

11/12 
11/12 
22/24 
22/24 
40/44 
40/44 
52/56 

_  80/88
15/17,3

50
70
70

1 0 0

8/10
12/14
10/12
15/16

30
40/44
55/60
70/75

Lo 10 
Lo 20

4—12
4—12

4,5— 15Berliner Maschlnenbau- 
AG., vorm. Schwartz- 
kopff in Berlin

Eine Obersicht uber mehrere Bauarten von Diesellokomotiven mit 
Radergetrieben bringt Zahlentafel 14. (SchluB foigt.)

3) Bautechn. 1938, Heft 36, S. 474, ferner 1940, Heft 33, S. 387.

Abb. 10. 22-PS-Diesellokomotive (MD 2) 
mit 4,5 t Dienstgewicht (MBA).

Ais Zugvorrichtungen dienen auBer den Dampflokomotiven in um- 
fangreichem AusmaBe die Dlesellokomotiven, dereń Leistungen auf etwa 
das Doppelte bis Dreifache gegeniiber den Bauarten aus den Jahren 
1925 bis 1930 gestiegen sind. Die DampfIokomotiven mit Leistungen 
von etwa 40 bis 160 PS haben den Vorteil, daB sie ohne Zutun des 
Lokomotivfflhrers bis zu elnem gewissen Grade elastisch sind. Die Bau
arten der Dampflokomotiven2) entsprechen allen Fortschritten des Loko- 
motivbaues.

Abb. 11. 12-t-Dleseliokomotive (A 3 M420) 
mit einem 75-PS-Motor (Deutz).

Die gflnstigen Eigenschaften der Dampflokomotiven sucht man auch 
bei den Diesellokomotiven zu erreichen, indem man die Getriebe zwischen 
den Motoren und den Triebradern so baut, daB sich die Zugkrafte allen 
Belastungsanderungen anpassen lassen. Die Drehmomente der Antriebs- 
motoren werden durch Rader- oder Fiussigkeitsgetriebe auf die Antriebs- 
teile zu den Radem 
ubertragen. Bei den 
Diesellokomotiven mit 
Radergetrieben, von 
denen Abb.. 10 ein 
Beispiel der MBA und 
Abb. 11 ein Beispiel 
der KlOckner - Hum- 
boldt-Deutz AG. zei- 
gen, sind die Schai- 
tungen so durchgebil- 
det, daB beim Um- 
schalten von einer 
Geschwindlgkeitsstufe

2) R le d ig , Die 
Dampflokomotive fflr 
den Baubetrieb. Berlin 
1940, Elsner.

Abb. 12. 40/44-PS-Dlesellokomotive (ZL233) 
mit drei Gangen (Arn. Jung).
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Alle Rcchte vorbehalten . Ermittlung des Fiachenschwerpunktes im Vier- und Mehreck
Von Regierungsbaumeister Edmund Feil, Wien.

1. Das Viereck.
Ein neues, sehr einfaches Verfahren zur Ermittlung des Fiachen

schwerpunktes 5  eines beliebigen Vierecks Al A2A3Ai ist das folgende:
Man zlehe (Abb. 1) die beiden Schragen (Diagonalen) und sehe die von 
ihrem Schnittpunkt D zu den Ecken A fiihrenden Abschnitte ais Vektorcn 
b4 b2 b3 b4 an. Dann ist der Abstand u des Fiachenschwerpunktes 5  vom 
Schnittpunkt D der Schragen:

Hierbei ist die Additlon der 
Vektoren geometrisch vorzu- 
nehmen. ZweckmaBig werden 
zuerst die Vektoren b4 und b3 J 
unter Beachtung des entgegen- 
gesetzten Rlchtungssinnes und 
ferner die Vektoren b2 und b4 
addlert und alsdann die Ge- 
samtsumme .Tb gebildet.

Ehe ich auf den Beweis 
eingehe, selen folgende Be- 
zeichnungen elngefiihrt:

Abb. 1

b ra u c h e n  w e d e r  d ie  T e i lf la c h e n  (der D re ieck e) noch  ih re 
S c h w e rp u n k te  o d e r  S c h w e rp u n k ta b s ta n d e  e r m i t t e i t  zu 
w erd e n .

Es sei noch darauf aufmerksam gemacht, daB der Abstand c des 
Schwerpunktes E  der Ecken vom Schnittpunkt der Schragen sich aus der 
Formel ergibt: ,

(4 )

Abb. I.

D er S c h n i t tp u n k tD  d e r  S c h ra g e n , d e r  E c k e n s c h w e rp u n k t/ :  
und  d e r  F la c h e n s c h w e rp u n k t S l ie g e n  a lso  au f e in e r  S ch w er- 
lin ie . Fur ihre Abstande folgt aus Gl. (I) u. (4):

(5) D E : D S  — 3 :4.
Fflr die rechnerlsche Ermittlung mittels Koordlnaten selen noch die 

Ordinaten fflr E und D angegeben:

1 v
4 XE ~
Z Z,

y d ąt D =  ^  N — {y3 yi)(x t x 2) (yt y 2) {x3 .*,)

=  yi  >2  (* 3  — * 4) +  y>y3 (* 4  ~ x l) + y 3y i (xl — x2) +  y 4y L (x2 — x3)
Z, =  x , (y, — y 3) +  x 3 (j/t — y t) -)- x 3 * 4 (j/2 — y j  +  x t x ł (y3 — y 2).

A
Ax A2 A3 A2 A3 At

Viereck 
A, A2 A3 A,

Schwerpunkt .........................................  S l2
S chw erpunktabstand..........................
F la c h ę ....................................................

S13 Ą j c
34 Sn S„

1>12 ll23 «34 »4I tło
f  12 fl. fm fu h

5, s
V

/1 h f

Ferner sei vorausgeschickt, 
dafi der Fiachenschwerpunkt 
eines Dreiecks mit demSchwer- 
punktderdreiEckenzusammen- 
failt, so dafi beisplelsweise ist: 

1

Alsdann gestaltct sich der 
Beweis wie folgt:
%/a =  ^12 fi2 "i" ^23 /2 3

—  "3  0>1 f l  2 +  **2 f l  +  ®3 / » )

ferner

U4 f i  =  U34 f u  +  °41 f i l

—  o  (>>3 / 3 4 +  ^ / l  +  ^ l / ł l ) -

Wir addieren und flnden:
(3) 3 u / =  3 +  u4/ 4)

= \ A  +  ^2 /2  +  ^3 /3  +  ^4 / 4- 
Wir addieren nun zu je- 

dem Vektor zwei weitere dazu 
und zlehen sie wiedąr ab und 
erhalten:
3 u/== (bj +  b2 +  b4 — b2 — b4)/[

+  (^2 +  bj, +  b3 — b4 — b3) /2
+  (bj +  b4 +  b2 — b4 — b2) /3
+  (1*4 +  +  3̂ — \  — b3) /4.

Nun Ist gemafi Gl. (2): 
b, +  b, +  b4 =  3 Ux USW., 

also ist:
3 v f =  (3 Ui/i + 3  u2/ 2 +  3 n3/ 3 

+  3 u4 / 4) — (b2 +  b4) (/, + / 3)
— (bi +  b3) (f  2 / 4) =  (3 u /
+  3 !>/) — (b> +  b4 +  b1
+  i> sj/=  (6 u — -  b)/,

also: u == 1 2 -b,O
was zu beweisen war.

N ach d ie s e r  F o rm e l 
lafit s ich  d e r  F ia c h e n 
sc h w e rp u n k t z e ic h n e r is c h  
s e h r  rasch  e rm itte ln .  
B ei d ie sem  Y e rfa h re n Abb. 2 bis 5.
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2. Der F iachenschw erpunkt des Filnf- und Mehrecks.
Wir zerlegen (Abb. 2) das Vieleck in bekannter Weise in eine Anzahl 

von Drelecken, dereń Grundllnien mit den Seiten des /z-Ecks zusammen- 
fallen und dereń gemelnsame Spitze D entweder in einem Eckpunkt des 
n-Ecks oder in einem bellebigen Punkt innerhalb des n-Ecks llegt.

Ist ii12 der Abstand des Schwerpunktes des A D A1A2 vom Bezug- 
punkt D, f l2 die Flachę dleses Dreiecks und u der Abstand des Gesamt- 
schwerpunktes 5  von D, so ist

(6)
^ 12/12  +  °23 /g» ~t~ U34 f u  +

/12  4 - / 2 3  +  / 34 +  • •

Statt der Abstande t' 12 usw. der Dreieckschwerpunkte S I2 usw. kann 
auch der Abstand Uj,' der Mltten S^ '  der Seiten des Vlelecks benutzt

2werden, der einfacher zu ermitteln ist. Da u12 =  • t)12', so istO

U)
■ __  2  P l 2* / i 2 +  t)23' / 23 +  » 3 4 ' / a 4  +  • • •

3 ■ fn  +  /23 +  /34 +

(8)
A D Ą  A? __ / 23 _  g /;, 
A D A3A4 ~  f S4

d24 • sin S
g  h4 di2 ■ sin S di2

Also ist d2i =  f 23' (bzw. di2 =  f 3i’) eine der wirklichen Flachę / 23 (bzw. /„ )  
verhaitnisgleiche llneare GróBe (Abb. 3).

Fiir die beiden Dreieckspaare D A3 A4 und D A 4A-0 mussen wir d35 
und d53 im gleichen Verhaltnls so vergrOCern oder verklelnern, dafi d35 
gleich rf42 wird. Dies ist in Abb. 3 geschehen. Hier Ist B3B4= f 34\  
ferner B4C4 =  d2i und Bi Di =  dsv Endlich Dt B5\\B3 Ct, somit B4 Bs 
= / 45'. Ahnllch ist / 5(j' usw. ermitteit. Die Gerade B2 B6 entspricht 
somit F — 2 f .  Nun ordńen wir den Punkten Si3, S34 usw. die w a a g e -  
re c h t wirkenden Gewichte f 23' , f 34 usw. zu und finden in bekannter Weise 
(Abb. 4 u. 4a) mit Hilfe eines Sellecks die Mittelkraft. Wir wiederholen 
(Abb. 5 u. 5 a) diesen Vorgang unter Annahme s e n k re c h t  wirkender 
Gewichte. Die belden Mlttelkrafte schneiden sich In S'. Den Schwer- 
punkt 5  findet man gem3Q Gl. (7) aus

(9) DS--
Nach dem neuen Verfahren brauchen die Flachen / J2, / 23 usw. nicht 

durch Berechnung ermitteit zu werden. Man kann namlich aus der 
Zelchnung lineare Grófien / '  entnehmen oder leicht ermitteln, die den 
wirklichen Flachen /  verhaitnisgleich sind. Dies beruht auf der Tatsache, 
daB in einem Viereck die durch eine Schrage (Diagonale) hergestellten 
zwei Dreiecksfiachen sich verhalten wie die beiden Abschnitte auf der 
anderen Schrage. Aus Abb. 2 folgt namlich, wenn die Schrage Av A3 
mit g  bezeichnet wird:

DS'.

H a t t e  man den ■ Bezugspunkt D in die Flachę des «~Ecks verlegt, 
so hatte man zwei Dreiecke mehr zu berucksichtigen gehabt, aber daftir 
hatte man aus / 56' die GroBe f el' und aus dieser die GróBe f l2 entwickeln 
kónnen. Die GróBe / I2' hatte mit der AusgangsgróBe d24 uberein- 
stimmen mussen. Etwaige gróBere Abweichungen hatten grobe Fehler 
in der Zelchnung aufgezelgt und kleinere Abweichungen die Zeichen- 
genaulgkeit ergeben.

Alle Rcchte v o rb ch a !ten . In einer Nut geleim te Holzbalken.
Von Dipl.-lng. Fritz Hartl, Wien.

Das Bestrebcn, bel auf Biegung beanspruchten Holzbalken eine 
móglichst weitgehende Holzersparnis zu erzielen, hat in Anlehnung an 
die im Stahlbau ublichen Querschnitte dazu gefuhrt, Querschnltte zu 
verwenden, die aus zwei GurthOizern und einem Stegholz bestehen 
(Abb. 1). Gurt und Steg sind hierbei stumpf gestofien und verleiml. 
Quers.chnltte dieser Art geben M ó ra th  und M e r tz 1). Hier sind Wider- 
standsmoment und Tragheltsmoment einer Reihe von geeigneten Quer- 
schnltten angegeben, und die zum Teil recht betrachtllche Holzclnsparung 
bel derVerwendung der zusammengesetzten Querschnitte ist nachgewlesen. 
Voraussetzung fur die Erreichung der rechnerischen Tragfahigkeit dieser 
Querschnitte Ist in erster Linie die elnwandfrele Leimung. Mit der Giite 
der Leimung steht und failt die Verwendbarkeit. Da die ■w / ,y/ v- 
Schubspannungen in der Leimluge praktlsch nahezu gleich 
groB sind wie jene in der Mitte des Steges, muB die i ; 't—
Leimfuge die gleiche Schubfestigkeit wie das Holz haben. ^
Bei tadelloser Leimung Ist dies auch der Fali; gewóhnlich 
wird sogar die Festigkeit der Leimfuge selbst grófler sein 
ais die des Holzes. Man ersleht dies daraus, daB bei . .
Versuchen die Trennung nicht langs der Leimfuge, sondern ■ - 
Im Holze vor sich geht. Allerdings sind hierzu gewisse j
Voraussetzungen notwendig. Die Hólzer mussen langs der 
Leimfuge gehobelt sein, damit der Lelmfilm so diinn wie mógllch wird, 
und dann muB wahrend der Erhartungszeit des Leims der notwendlge 
Anprefidruck standig vorhanden sein. Der AnpreBdruck soli etwa zwischen 
2 und 4 kg/cm2 betragen. Um diesen Wert mit Sicherheit zu erzielen, 
genugt es nicht, einfache Schraubenzwingen zu verwenden, vielmehr sind 
besondere Vorrichtungen notwendig, da bei einem beispielsweise 4 cm 
starken Steg fiir 1 m Balkenlange ein Druck von 1 bis 2 t ausgeubt werden 
muB. Infolge der Nachgiebigkeit der Gurthólzer ist aber nicht die Gc- 
wahr gegeben, daB der Druck auf der Fiachenelnhelt zwischen den 
Anpreflvorrichtungen den verlangten Wert auch wlrklich erreicht. Bei 
der Oblichen Bauweise lafit sich eine Entlastung der Leimfuge von den 
Schubspannungen nur dadurch erzielen, daB man den Steg dlcker und 
damit die Leimfuge breiter macht. Dies bedingt aber einen gróBeren 
Hólzaufwand.

Trotz sorgfaitigstcr Aibeit sind neben ganz vorzuglichen Versuchs- 
ergebnlssen bei derart geleimten Holzbalken Immer wieder Versager 
vorgekommen, die das Vertrauen in die geleimten Balken erschuttert 
haben, Dies um so mehr, ais die Ursache des Versagens zum Teil nicht 
einwandfrei festgestellt werden konnte. Ja es kam sogar vor, daB noch 
vor dem Aufbrlngen einer Belastung nach langerem Lagern plótzllch eine 
Lostrennung von Gurt und Steg eintrat, womit die Tragfahigkeit voll- 
standig erloschen war. Sei es, daB der Lelmfilm stellenweise dlcker ais 
erlaubt war — trotz maschineller Zurlchtung lafit sich ein haarscharfes 
Passen der Gurte mit dem Stegholz vlelleicht doch nicht auf die ganze

Balkenlange erreichen — sei es, dafi der AnpreBdruck zwischen den 
Steilen, an denen die Pressen wirkten, doch nicht grofi genug war, oder 
dafi Zusatzspannungen infolge verschiedenen Quellens und Schwindens 
von Gurten und Steg die Leimfuge vorbeanspruchten, jedenfalls stellten 
sich der Anwendung derart geleimter Balken gewisse Bedenken ent- 
gegen, die eine Verwendung in der Praxis nicht ohne weiteres ratsam 
erschelnen liefien,

Einer Anregung von Professor ©r.=3n0’ E. M e lan  folgend, hat die 
Holzkonstruktions-Baugesellschaft Wenzl Hartl in Wien die Verbindung 
zwischen Gurtholz und Steg dahin abgeandert, dafi das entsprechend 
zugearbeltete Stegholz in eine schwach keilfórmlge Nut der Gurthólzer

—   eingeleimt wird (Abb. 2). Der Arbeitsaufwand fiir die Her-
a. stellung einer Nut in den Gurten und die entsprechende

Zuarbeitung des Steges ist nicht grófier ais bel stumpf 
geleimten Gurten, denn es Ist glelchgflltlg, ob bel dem im 
wesentlichen gleichen Arbeitsvorgang Gurt und Steg nur 
gehobelt oder entsprechend Abb. 2 zugerlchtet werden. Ais 

\ ~ \ m  Vorteil ergibt sich aber eine Verbrelterung der Leimfuge
W/Wfr, auf das Doppelte bis Dreifache der Stegdicke und damit

2  eine Verringerung der Leimspannung auf die Halfte bis
ein Drittel gegeniiber dem stumpfen Stofi. Ein weiterer 

Vorzug ist, daB der Anprefidruck zwischen Gurten und Steg nur einen 
Bruchtell des Druckes beim stumpfen Stofi zu betragen braucht. Auch 
vom rein handwerklichen Standpunkt aus gesehen ist die Keilnut gegen- 
uber dem stumpfen Stofi iiberlegen, weil sich genaues Passen der zu 
verlelmenden Flachę unschwer erzielen lafit, so daB die Verwendung

*) M ó ra th , E., u. M e rtz , H., Untersuchungen uber die gflnstigsten 
Bedingungen bei Lelmverbindungen. Heft 14 der MIttellungen des Fach- 
ausschusses fur Holzfragen. Berlin 1936, VDI-Verlag. Abb. 3. Durchblegungsversuch.
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eines Fiillmittels zum Leim unnótig ist und ein 
ganz diinner Leimfilm entsteht. Damit ist eine 
der wichtigsten Voraussetzungen erfullt, um 
Fehlergebnisse zu vermeiden.

In der Tat haben Versuche (Abb. 3), die mit 
TrSgern verschiedener Abmessungen durch- 
gefiihrt wurden, gezeigt, dafi sich durch die be
schriebene Verbindung von Gurten und Steg ein 
einwandfreler Zusammenhang ergibt. Versagen 
der Leimfuge trat uberhaupt bei keinem Ver- 
suche ein. Entsprechend dem gewahlten Ver- 
haftnis zwischen Gurtąuerschnitt und Stegholz- 
dicke trat der Bruch stets in der Mitte des Abb. 4. Sparbauwelse.

Steges infolge Oberwindung der Scherfestigkeit 
des Holzes ein. Im Durchschnitt betrug die Biege- 
spannung in den aufiersten Gurlfasern 380 kg/cm2, 
die Scherbeanspruchung in Stegmitte 38 kg/cm2, 
der Sicherheitsgrad war sonach bedeutend hóher 
ais der geforderte.

In dieser Weise verleimte Holzbalken bilden 
also einen vollen und einwandfreien Ersatz fflr 
volle Balken grófierer Abmessungen, die ja 
heute nur schwer oder uberhaupt nicht beschafft 
werden kónnen. Wie man der heute besonders 
betonten Forderung nach Holzeinsparung noch 
mehr nachkommen kann, zeigt Abb. 4.

Yermischtes.
Akadem ie fflr Bauforschung. Aus dem Jahresbericht1) der Fach- 

gruppe Bauwesen e. V. im Nationalsozialistischen Bund Deutscher Tech
nik (NSBDT) entnehmen wir, dafi der bisher von der Akademie fiir Bau
forschung gefiihrte „Arbeitskreis Bauforschung" aufgelóst ist. Die von 
Professor Stegemann geleitete Akademie fiir Bauforschung ist damit aus 
dem NSBDT ausgcschieden. Ihre Mitglieder sind mit der Fachgruppe 
nunmehr nur noch durch Einzelmitgliedschaft verbunden.

V eranderungen in der V erw altung d er R eichsautobahnen. Einem 
Aufsatz des Ministerialrates Dr. S c h a t te n m a n n 2) entnehmen wir, dafi 
auf Grund einer Vereinbarung des Reichsverkehrsministeriums und des 
Generalinspektors fiir das Deutsche Strafienwesen einlge Anderungen in 
der Verwaltung der Reichsautobahnen vorgenommen worden sind. Dem 
Vorstand der Reichsautobahnen mufite bisher ein Mitglied des Vorstandes 
der Deutschen Relchsbahn angehóren. Diese Bestimmung ist aufgehoben, 
wodurch jedoch nicht ausgeschlossen sein soli, dafi auch ein Beamter 
der Deutschen Relchsbahn kunftig in den Vorstand berufen wird. Die 
Direktlon der Reichsautobahnen, die bisher ais leitende Dienststelle des 
Unternehmens .Reichsautobahnen" neben der Behórde des General
inspektors ais oberster Reichsbehórde stand, wird jetzt mit der Behórde 
des Generalinspektors verschmolzen. Der Deutschen Relchsbahn wird 
weiterhin im Laufe des Jahres 1941 ein Teil der bei den Reichsautobahnen 
tatlgen Relchsbahnbeamten zuriickgegeben werden. Auch die an die 
Reichsautobahnen abgegebenen Angestellten und Arbeiter, die fruher bei 
der Deutschen Relchsbahn beschaftlgt waren, kónnen zur Deutschen 
Relchsbahn zuriicktreten. Die Reichsautobahnen erhalten damit eine 
eigene Personalverwaltung, im Haushalt des Generalinspektors werden 
Planstellen fiir ihre Beamten ais Reichsbeamte geschaffen. Der Zahlungs- 
verkehr der Reichsautobahnen wird weiterhin iiber die Kassen der Deutschen 
Relchsbahn abgewickelt werden, wahrend die Haushaltsgebarung, der 
Finanzdienst und die Rechnungslegung von den Reichsautobahnen wahr- 
genommen wird. Die Rechnungsprflfung, die bisher das Hauptpriifungs- 
amt der Deutschen Relchsbahn besorgte, geht auf den Rechnungshof des 
Deutschen Relches iiber. Die Reichsautobahnen werden nach wie vor 
das Fernsprechnetz der Deutschen Relchsbahn, das Reichsbahnzentralamt 
und die Abnahmestellen und sonstigen Einrlchtungen fiir Baustoffprfifung 
und Beschaffungswesen der Relchsbahn benutzen.

Bohrloch-Festpunkte auf nachgiebigem  U ntergrund. Die Wichtig- 
keit von Bewegungsmessungen an Bauwerken wahrend und nach ihrer 
Herstellung wird erfreullcherwelse immer mehr erkannt. Solche Messungen 
geben oft erst die endgGltige Sicherheit in der Bewertung des Bau- 
grundes, weil die vorherige Untersuchung einzelner Erdproben nicht 
immer schon einen Mittelwert fiir den ganzen Baugrund liefert, ganz 
abgesehen davon, dafi bei den vorweg durchgefiihrten Versuchen oft 
nicht die wahren Zusammendruckungswerle erhalten werden (Versuchs- 
schwierlgkeiten, Gefiigestórungen der Erdproben durch die Entnahme im 
Bohrloch). Bei richtlger Durchfuhrung und Deutung von Bewegungs
messungen sind weltere Oberraschungen kaum noch mógllch. Aber auch 
fur den Fortschritt der Baugrundwissenschaft sind Messungen an aus- 
gefflhrten Bauwerken sehr wichtig. Wenn auch die Theorie ebenso wie 
die Untersuchungsverfahren mit der Zeit immer vollkommener werden, 
so wird doch die Antwort des Bauwerks selbst immer erst die not- 
wendige Bestatigung oder Berichtigung bringen.

Bei der Messung der Bewegungen von Bauwerken mufi von ge- 
sicherten Festpunkten ausgegangen werden. Diese Festpunkte mussen 
nicht nur geniigend weit von dem neuen Bauwerk entfernt angelegt 
werden, sondern es ist auch zu priifen, ob unterhalb des Festpunktes 
nicht nachgiebige, stark zusammendriickbare Erdschichten vorhanden sind, 
die eine Bewegung des vermeintllch .festen" Punktes und damit eine 
Verfalschung der Messungen zur Folgę haben kónnen. Mufi iiber solchen 
Erdschichten ein Festpunkt geschaffen werden, so bleibt meist nur iibrig, 
die weichen Schichten irgendwie zu durchfahren und auf dem festen 
Untergrund aufzusetzen. In einfacher und doch einwandfreler Weise 
kann dies geschehen, indem man mit einem geniigend weiten Rohr die 
weichen Schichten durchbohrt und am Grunde des Bohrloches ein Stahl- 
rohr einrammt oder einbetonlert3), das oben bis zur Oberkante des Bohr-

') D. Baumelster 1940, Heft 12, S. 37.
2) Strafie 1941, Heft 1/2, S. 2.
3) Vorschlag von Oberregierungs- und -baurat J. E h re n b e rg , Berlin; 

vgl. auch Bautechn. 1930, S. 51S.

rohres relcht (Abb. la  u. b). Falls das Einrammen des Stahlrohres 
Schwierigkeiten macht, kann man auch Wasserspiilung zu Hilfe nehmen. 
Man wird dann aber die letzten Dezimeter ohne Sptilung rammen und 
an der Stelle des Rohreintritts in den festen Untergrund noch etwa 1/2 m 
Beton einstampfen, nachdem man vorher entsprechend tlefer gebohrt hat 
(Abb. lc). Um zu vermeiden, daB sich etwalge Bewegungen des Bohr- 
rohres an der Eintrlttsstelle des Stahlrohres In den festen Untergrund 
stórend auswirken, Ist es ratsam, das Bohrrohr bis auf 1/2 m oberhalb 
der festen Schicht hochzuziehen (Abb. 1). Falls man ein entsprechendes 
Stahlrohr nicht zur Verfugung hat, kann man auch einen beliebigen Pfahl 
— etwa einen Peiner I-Tr3ger oder einen Eisenbetonpfahl — einbringen. 
Nur sind dann Stoff- und Arbeltsaufwand entsprechend grófier.

Bel grófierer Machtigkeit der zusammendruckbaren Erdschichten ist 
die Knicksicherheit des elngebauten Festpunktpfahles zu untersuchen. 
Im folgenden soli deshalb ermittelt werden, weiche Abmessungen der

Festpunktpfahl — sei es ein Stahl-

weiche

fester

b)

E rd -

Unter-

c)

schichten

rohr, ein I-Tr3ger oder ein Eisen
betonpfahl — mindestens haben 
mufi, damit er unter seinem Eigen- 
gewicht nicht ausknickt. Dabei ist 
zu beachten, dafi erheblich starkere 
Pfahle nótig werden kónnen, wenn 
sie eingerammt werden sollen.

grund

Abb. la  bis c.

DievorkommendenSchlankheitsgrade liegen ausnahmslos im elastischen 
Berelch. Um die Rechnung mógllchst einfach zu halten, sei fiir die Ab- 
weichung des oben frei beweglichen Stabes von der Lotrechten an- 
genommen (Abb. 2):

(1) y  =  cl x  + c2x \
wobei x  vom unteren Einspannpunkte an nach oben gezahlt wird. Der 
erste Teil von y  gibt die Lotabweichung Im Einspannpunkte an; er Ist 
ais von vornherein vorhanden anzusehen, da es praktlsch nur selten 
mOglich sein durfte, den Pfahl g e n a u  lotrecht elnzubrlngen. Der 
zweite, mit x  ąuadratisch zunehmende Anteil von y  ruhrt von der 
zusatzllchen Ausbiegung des Pfahles her, die jetzt rechnerisch ermittelt 
werden soli.

Das grófite Moment des Stabes, das unter dcm Einflufi seines Eigen- 
gewichts entsteht, erhalt man fiir x  =  0 zu

M
i / p  

=  f g d x y  =  g \c l --^- + c2

wenn g  das Eigengewicht des Stabes fur die Langeneinheit bedeutet. 
Nun gllt bekanntlich:

d2y    M
dx- EJ



jłtirgang 19 H e l t iO / i i
7.MHrz 1941 Vermischtes 123

oder fur unseren Fali:
/  d°-y 
\ d x 2

woraus sich ergibt:

Wiirde man mit n =

^ 1  = 2  c2
x  — 0

g l 2
EJ

l. _  4 £ 7 _  2 
c2 ~  gr- 3

oder, wenn man nach Abb. 2 die von vornherein vorhandene obere Lot- 
abweichung mit y t und die durch das Ausbiegen (nach dem Wegnehmen 
der Stfltzung des oberen Stabrandes) hinzukommende Abweichung mit y 2 
bezelchnet (yl =  c1l und y 2 =  c21-):

»  * £ / ' _ * _  ■
g P  3

Aus dieser Gleichung folgt die Knickbedingung:
4 EJ  2 J  P
g l 3 -  3 ° der g ~ 6 E '

Diesen Wert von J : g  mufi ein Festpunktpfahl mindestens haben, wenn 
er nicht ausknicken soli. In Wirklichkeit mufi der Pfahl noch erheblich 
starker sein, denn, da in der N a h e  der Knicklast die Ausbiegungen mit 
zunehmender Stabiange / schneil anwachsen, mufi der Pfahl so stark 
sein, dafi seine obere Ausblegung geringer ist ais dle Bewegungsfreiheit 
im Bohrloch. Setzen wir

1

(3)

so gilt nach Gl. (2 ): 

(4)

was dem

g [ 3

( ' +  V " )

y 2 =  - ■yi>

P
2 E

fachen Werte von in Gl. (3) entspricht.

Abb. 3a bis d.

Fur die in Abb. 3 gezeichneten Querschnitte erhalt man leicht 
folgende Ausdrucke fur J : g  (wenn s das Stoffgewicht ist):

(5)

(2 +  w- 
8 5

b) _ ^ = h2 
18 5

1 +

oder h-

J

18s

d 2 um
8  s

1 w2
2 "H2
2 w
3

J
(1 -

g l 1

oder dm2 8 5 . — w2zz8 s J
g  '

ll-
185 1+i ‘

17
18'

w
f ,2

W

h :1 8 i

+  . . .  

h- 
185 
j  
g  ’

C) =

d)

g
J

d2

I6 5

a2
g 12 5

oder

oder

e P = \6 s -  — ; 
g

a 2 = 1 2  5 - J  .
g

—  « 1  / ? = ■  
V 8

gb 9
2  7t 1,43

J 1 0 0 0 3 /
g ~  2 .. 2  100 000 000 V1 + 2  

3 ^ 2

und nach Gl. (5a):
d 2«  8  • 7,85 • 0,317 =  19,9 cm2

) = o,;,317
cm5

g

: 4,5 cm.

3 nur rd. 3 cm Ausbiegung zulassen, so hatte man: 
1 . 3

J
g

+
; 0,317-

+
= 0,437

g
;5,3 cm.

Nach diesen Zahlen ware also wenigstens ein Rohr von 50 mm mittlerem 
Durchmesser zu wahlen (2‘/ 2 bis 3 mm Wandstarke). Gl. (3) ergibt: 
rfm =  2,3cm, d .h . ein Rohr von 2,3 cm Durchm. wiirde bel 10 m frei 
stehender HOhe gerade ausknicken. Fur den kleinsten Breitflanschtrager 
von h = 1 4  cm hat man:

J _ 480 cm4 _ 480 cm4 _ . cm ’1

^  34,1 kg/m — 341 g/cm ~  ’ g ’

also einen v6 liig ausreichenden Wert (dieser Trager wurde theoretisch 
fUr / s s l 5 m  noch ausreichen). Demgegenuber ist der gewóhnliche 
Trager 1 14 infolge seines bedeutend geringeren Tragheitsmoments Jv 
zu schwach: 7 : ^ =  35,2:142,9 =  0,247 cm5/g- Erst 118 w3re mit 
J : g =  81,3 : 219 =  0,371 cm5/g gerade ausreichend.

Fiir einen Eisenbetonpfahl wird man wegen der Eiseneinlagen und 
der meist hohen Betongute mindestens E s s  250 000 kg/cm2 annehmen 
konnen. Damit ist fiir einen solchen Pfahl bel 10 m Bohrlochtlefe:

J  10003 ( 4 . 11
, g ~  2-250000000 \ 3 ' 6  

a 2 =  12 • 2,4 (2,67 -r- 3,67) =  77 106 cm2;

3,67
cm5 

g 
= 8 ,8 - 10,3 cm.

Ein Eisenbetonpfahl 10X 10 cm w3re also theoretisch schon ausreichend.
Fur Z= '-20m  T ie fe  wird man ein Bohrrohr von mindestens 40 cm 

benotlgen. Rechnet man mit 20 cm Lotabweichung, so wird^ man kaum 
mehr ais 6  bis 7 cm Ausbiegung (n =  3) zulassen kOnnen. 
erhalt man damit:

Fiir Baustahl

J 20003

g ~ ~  2 - 2  1 0 0 0 0 0  0 0 0  

und fiir ein Stahlrohr:
dm- =  8  • 7,85 • 3,50 =  220 cm2

( M ) : 3,50
cm3

g

14,8 cm.

Der Breitflanschtrager I P  20 ware ebenfalls gerade ausreichend: J : g  
=  2140:649 =  3,30. Fur einen Eisenbetonpfahl erhalt man:

J _  2 0 0 0 3 11 cm=
g  — 2 • 250 000 000 ‘ 6  ’ g
a 2 =  12-2,4-29,3 =  844 cm2 a »  29 cm.

Mit Hilfe der errechneten Zahlen kann man folgende Naherungs- 
formeln fur die mindestens erforderlichen Stabąuerschnitte aufstellen 
( « «  3):

fiir Stahlrohre: 1

, Breitflanschtrager:
, gewóhniiche I-T rager:
„ Eisenbetonpfahle:

: 0,16 V/?
: 0,24 JP  
: 0 ,2 0  /2;
: 0,32 f P

(fur h 30 cm);

Hierin werden d , h und a in cm erhalten, wenn / in m eingesetzt wird.

Fur dle ersten beiden Querschnitte ist bemerkenswert, dafi die Wand
starke w fast gar keinen Einflufi hat. DaB der Rohrąuerschnitt sich gegen 
Ausknicken bedeutend gunstlger verhalt, ist bekannt. Aus Gl. (5a) u. (5b) 
erhalt man

3 
2

was bei gleicher Wandstarke einem Flachen- oder Gewichtsverhaitnis von

entspricht.
B e isp ie l:  Es sel die Aufgabe gestellt, fflr 10 m und fur 20 m 

Bohrlochtiefe einen hinreichend sicheren Querschnitt des Grundpfahls an- 
zugeben. Man mufi sich dabei zunachst iiber die GróBe der zuzulassenden 
Ausbiegungen klar werden. Die bei dem Einbringen des Pfahls nie 
ganz vermeidbare Lotabweichung diłrfte fiir 10 m T ie fe  mindestens 
10 cm .betragen (1:100). Bringt man nun ein Bohrrohr von 30 cm Durchm. 
herunter, so wird man, um dem Grundpfahl oben volle Bewegungs
freiheit zu slchern, kaum gróBere Ausbiegungen ais 5 cm zulassen durfen. 
Gegeniiber 10 cm geschatzter Lotabweichung hat man damit n =  2 und 
nach Gl. (4) fur ein Stahlrohr:

Abb. 4. Messung der waagerechten Bewegung einer Ufermauer 
von einem Bohrloch-Festpunkte aus.

Die Grundpfahle der angegebenen Art dienen in erster Linie ais 
Festpunkte fur lotrechte Bewegungsmessungen; sie kónnen jedoch auch 
ohne weiteres fQr die Messung waagerechter Bewegungen benutzt werden. 
Dabei sind Breitflanschtrager insofern von Vorteil, ais ihre Steiflgkeit in 
den beiden Hauptrichtungen verschieden Ist (Verhaltnls etwa 1:3). Man 
kann also den Pfahl so einbringen, dafi die Hauptrichtung mit der 
grófiten Steiflgkeit In die Richtung der zu messenden Bewegung failt. 
Die waagerechte Bewegung selbst wird am elnfachsten durch Mefidrahte 
festgestellt, die unterirdisch in einem entsprechend gebauten Kanał frei 
beweglich gespannt sind (Abb. 4). Die Spannvorrichtung ist unabhanglg 
von dem Festpunktpfahl, dieser steht frei neben dem gespannten Draht. 
Die Verschlebung zwischen Draht und Pfahl gibt also die waagerechte 
Bewegung an. Dabei mufi aber die Temperatur-Langenanderung des 
Mefldrahtes berflcksichtlgt werden. Am besten verwendet man Invar- 
Mefldrahte wegen ihrer geringen Temperaturabhangigkeit (die Warme- 
dehnungszahl ist nur etwa 1/\3 von der des Eisens).
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Die Messung waagerechter Bewegungen von Ufermauern, Spund- 
wanden, Fangedammen u. dgl. wurde bisher nur in wenigen Failen 
versucht. Das ist im Hinblick auf den weiteren Ausbau von Berechnungs- 
verfahren fur solche Bauwerke zu bedauern. Die vorstehende Mitteilung 
soli zur Durchfiihrung weiterer Messungen anregen.

Joh. O h d e , Neuenhagen b. Berlin.

Paten tschau .
Schfltzenwehr. (KI. 84a, Nr. 670878 vom 24. 1. 31; Dortmunder 

Union Brflckenbau-AG. in Dortmund.) Um die Widerstandsfahigkeit des 
Verschlufikórpers gegen die Schwingungen erzeugenden Stofikrafte des 
unter ihm hlndurch schieBenden Wasserstrahls und des bewegten Unter- 
wassers zu erhóhen und den Angriff solcher Krafte auf den Stauwand- 
kórper auf ein MindestmaB zu beschranken, wird der Stauwandkórper 
von zwel gegeneinander geneigten Haupttragern gebildet, dereń von der 
Stauwand abgewendete Zuggurte zu einem gemeinsamen Gurt vereinigt 
sind. Das in der Staustellung fest auf der Wehrsohle aufruhende 
Schiitzenwehr besteht aus der Stauwand 1, dem unteren Haupttrager 2 
mit obcrwasserseitigem Druckgurt 4 sowie dem oberen Haupttrager 3 mit

dem Druckgurt 5. Beide Haupttrager sind durch den gemeinsamen unter- 
wasserseltigen Zuggurt 6 verbunden. Bei Schiitzenwehren mit absenk- 
barem Verschlufikórper (Abb. 2) kann die zum Schutze des Tragwerks 
erforderliche Abdeckung, auf der das iiberfallende Wasser nach dem Unter- 
wasser abflieBt, unmittelbar auf dem oberen Haupttrager 3 angebracht 
werden, oder dieser selbst kann ais Gleitfiache ausgefilhrt werden. Bei 
Wehren mit Aufsatzklappe (Abb. 3) ist die HOhfi der Stauwand 1 um die 
Bauhohe der aufgerichteten Klappe niedriger ais die Stauhóhe, so daB 
die Vergr(jBerung ihres Tragheitsmoments durch die welt gespreizten 
Druckgurte der Haupttrager besonders wertvoll ist; aufierdem wird durch 
den starken Abfall des oberen Haupttragers 3 nach dem Unterwasser hin 
ein besonders reichlicher freier Raum fiir den Randtrager der Klappe 9 
geschaffen.

Einrichtung zur Vernichtung der lebendigen Kraft des durch 
die W asserdurchiasse von Schleusentoren stróm enden W assers. 
(K1.84b, Nr. 681210 vom 12 .2 .35; Maschinenfabrlk Augsburg-Niirnberg 
AG. In Nurnberg.) Um mit Hilfe von am 
Schleusentor angeordneten Leitfiachen eine 
wesentlich weitergehende Wasserkraftvernlchtung 
zu ermógllchen ais bei den bisher bekannten 
festen Leitvorrichtungen sind im unteren Teil 
jeder Schleusentorwand flbereinanderliegende, 
die Ein- und Austrittsóffnungen d des Wassers 
regelnde Klappenverschliisse vorgesehen, dereń 
Klappen e In geóffneter Stellung die Leitfiachen 
zur Umlenkung der Wasserstróme bilden. Das 
Schleusentor a weist den Schwimmkasten b und 
den Raum c zum Wasserdurchgang auf. Die 
Klappen e sind in voneinander unabhangigen 
Gruppen unter belieblgen Winkeln einstellbar, 
so dafi die Wasserstróme in wlllkurlicher Zusammenstellung schrflg nach 
oben oder unten oder auch gegeneinander gefiihrt werden und ihre 
lebendige Kraft durch Reibung an den festen Bauwerksteilen oder durch 
Aufeinanderprallen zum groBen Teil vernichten.

P ersonalnachrich ten .
D eutsches Reich. D e u ts c h e  R e ic h sb ah n . a) R e ic h s v e rk e h r s -  

m ln is te r iu m , E ls e n b a h n a b te i lu n g e n . Versetzt: der Reichsbahnrat 
Wolrat W ag n er ais Vorstand zum Betriebsamt Duisburg2.

Im Ruhestand verstorben: der Ministerialrat a. D. Geheime Ober- 
baurat Hermann L o h se  in Berlin-Charlottenburg.

b) B e tr ie b s v e rw a ltu n g . Ernannt: zum Oberreichsbahnrat: die 
Reichsbahnrate Walter B ieso k , Dezernent der RBD Breslau, Karl S tra s s e r ,  
Vorstand des Betrlebsamts Selzthal; Emil R eck er und Albert S e e g e r , 
Dezernenten der Reichsbahnbaudirektion Berlin, Karl KrauB, Dezernent 
der RBD Hamburg, Alfred F re lh u b , Dezernent der RBD Posen, Dr. Otto 
T rn ik , Dezernent der Reichsbahnbaudirektion Berlin, Anton W ilh e lm , 
Dezernent der RBD Kassel; — zum Reichsbahnrat: die Reichsbahnbau- 
assessoren Hans G ep p , Vorstand des Neubauamts Aachen, Edmund 
D o b ia t, Yorstand des Betriebsamts Malmedy, Friedrich H auck  bei der

RBD Munchen, Frltz B e rg m a ie r  bel der Generaldlrektion der Ostbahn 
in Krakau, Bruno H u m p e rt bel der RBD Villach, der Reichsbahnamtmann 
Hugo N ie m a n n , Vorstand des Neubauamts Berlin-Marienfelde, der 
Reglerungsbaumeister a. D. Frltz H o lth e y  bei der RBD Breslau.

Bestellt: zum Vizepr2 sidenten der RBD Dresden der Abteilungs- 
prasident Friedrich P e s te l ,  Abteilungsleiter und Dezernent der RBD 
Dresden.

Versetzt: die Reichsbahnrate Franz H ein  beim Betriebsamt Komotau 
zum Neubauamt Zwickau (Sachsen), Viktor G ro m a c z k ie w ic z  bei der 
RBD Vlllach ais Vorstand zum Betriebsamt Knittelfeld, Fritz S chm eifier 
bei der RBD Linz ais Vorstand zum Neubauamt Amstetten, Karl T rem e l, 
Leiter der Bauabteilung der Reichsautobahnen Nurnberg, ais Dezernent 
zur RBD Danzig, Waldemar R u te rs ,  Vorstand des Betrlebsamts Ludwigs- 
lust, ais Dezernent zur RBD Hannover, Karl K iln ze l beim Betriebsamt 
Breslau 1 ais Vorstand zum Betriebsamt Bad Kreuznach 2, Walter M eyer, 
Vorstand des Betriebsamts Duisburg 1, ais Dezernent zur RBD Oppeln, 
Ferdinand S c h u lk e , Vorstand des Betriebsamts Neuwied 1, ais Vorstand 
zum Betriebsamt Koblenz, Wilhelm P e i te r ,  Vorstand des Betriebsamts 
Miinchen-Gladbach, ais Dezernent zur RBD Oppeln, Kurt R auch , Yor
stand des Betriebsamts Jfilich, ais Vorstand zum Betriebsamt Kóln, 
Erich T h le m e r , Vorstand des Betriebsamts Bad Kreuznach 2, ais yor
stand zum Betriebsamt Breslau 1, Gerhard P a e s c h k e , Vorstand des 
Betrlebsamts Duisburg2, ais Vorstand zum Betriebsamt Miinchen-Gladbach, 
Karl-Heinz G a b r ie l,  Vorstand des Neubauamts Munchen 8 , ais Vorstand 
zum Betriebsamt D uisburgi, Heinz G ra f, Vorstand des Neubauamts 
Amstetten, ais Vorstand zum Neubauamt Weis, Johannes P ra u s e  bei 
der RBD Hamburg ais Vorstand zum Betriebsamt Wittenberge 2, Erich 
B ru g g e m a n n  bei der RBD Stettin ais Vorstand zum Betriebsamt 
Ludwigslust, Werner S c h u lle r  beim Betriebsamt Leutkirch ais Vorstand 
zum Betriebsamt Sigmaringen; — die Reichsbahnbauassessoren Konrad 
S c h m ie d e n , Vorstand des Neubauamts und Betriebsamts Duisburg2, 
zur RBD Kónigsberg (Pr), Werner W ulz beim Betriebsamt Frankfurt (Oder) 
zur RBD Saarbrucken.

Obertragen: den Reichsbahnraten Anton F r itz  bel der Elektrischen 
Oberbetriebsleitung Innsbruck die Geschafte eines Dezernenten, Siegfried 
R ied e l bel der RBD Hannover die Geschafte eines Dezernenten, Erich 
B arz  bei der RBD Posen die Geschafte eines Dezernenten.

Uberwiesen: die Reichsbahnrate ©r.sijng. Hermann N e b e lu n g  bei 
der Reichsbahnbaudirektion Berlin zu den Elsenbahnabteilungen des 
Relchsverkehrsministeriums mit der Amtsbezeichnung Regierungsbaurat, 
S r.^n g . Rudolf F lc k e r t beim Neubauamt Munchen 1 zur RBD Munchen.

In den Ruhestand getreten: die AbtellungsprasidentenAlfred N ag e le , 
Abteilungsleiter und Dezernent der RBD Stuttgart, Max R um p, Ab- 
tellungslelter und Dezernent der RBD Frankfurt (Main), Valentin H erw ig , 
Abteilungsleiter und Dezernent des Reichsbahn-Zentralamts Berlin, 
Wilhelm C h a u s s e t te ,  Dezernent bel der Generalbetrlebsleitung West 
in Essen; — die Reichsbahndirektoren Josef B ie h le r ,  Dezernent der 
RBD Karlsruhe, Willy L u ch t, Dezernent der RBD Mainz, Albert H ahn, 
Dezernent der RBD Stuttgart, Frltz H a r tm a n n , Dezernent der RBD 
Kóln, Karl K lam m t, Dezernent der RBD Stettiń; — der Oberrelchsbahn- 
rat Hermann W lckm  a n n , Dezernent der RBD Halle (S.).

Gestorben: der Vizeprasident Artur F la c h s  der RBD Dresden; — 
die Oberrelchsbahnrate Otto E i te l ,  Dezernent bel der Obersten Bau
leitung der Reichsautobahnen Frankfurt (Main), Karl B ó h llck , Dezernent 
der RBD Kóln.

Deutsches Reich. S tra f ie n w e se n . Ernannt: Dipl.-Ing. Wilhelm 
T isc h e r  vOm Brflckenamt Hamburg unter Berufung in das Beamten- 
verhaitnts auf Lebenszeit zum Oberregierungsbaurat; — Bauamtsdirektor 
Burkard A m end beim RegierungsprSsidenten in Ansbach zum Ober- 
regierungsrat.

Der mit der Wahrnehmung der Dienstgeschafte des Bauamtsdirektors 
bel dem StraBen- und FiuBbauamt Bamberg beauftragte Regierungsbaurat
1. KI. Iwan S c h re y e r  fflhrt fortan die Amtsbezeichnung Bauamtsdirektor; 
der bisher mit der Wahrnehmung der Dienstgeschafte des Bauamtsdirektors 
bei dem StraBen- und FiuBbauamt Bergreichenstein beauftragte Regierungs
baurat Wolfgang S chem pp  fuhrt fortan die Amtsbezeichnung Bauamts
direktor.

Versetzt: die Bauamtsdirektoren: Robert L a n g g u th  bei der Abteilung 
fur Wildbachverbauungen in Kempten an das StraBen- und FiuBbauamt 
Kempten, Karl S p ren g  bel dem Strafien- und Flufibauamt Traunstein 
zum Regierungsprasldenten in Augsburg; — die Reglerungsbaurate: Karl 
M artin  beim Regierungsprasldenten in Augsburg an die Abteilung fur 
Wildbachverbauungen in Kempten, Gerhard H ofm ann  vom Strafien- und 
Flufibauamt Schweinfurt an das Strafien- und Flufibauamt Aschaffenburg, 
Konrad R e in h a rd  bei der Staatllchen Strafienbauleitung Regen an das 
StraBen- und FiuBbauamt Passau, Paul 111 ing  bei' dem Strafien- und 
FiuBbauamt Munchen an das Strafien- und FiuBbauamt Bayreuth.

I N H A L T : Aus dem  BrBcken* u n d  In g en ieu rh ochbau  d e r  Deu tsch en  Re ichsb ahn .  (SchluC.) — 
Der Geschlebemerge l a is  Baugrund .  — M asc h inen  u n d  OerSte fDr den  Baub etr ieb u n d  die 
S te ig e rung  Ihre r  Lei stungen. —• E rm l t t l u n g  d es  F lS chenschw erpunk tes  Im Vler- un d  Mehreck. — 
In e in e r  N u t  ge le lm te  Holzba lk en .  — V e r m l s c h t e s :  Aka de m ie  Iflr Bauforschung .  — Ver- 
a n d e ru n g e n  In d e r  V e rw a l tu n g  der  R e ichsau tobahnen .  —, Bohrloch  F es tp u n k te  auf nachgleblgern 
B a u g ru n d .  — P a t e n t s c h a u .  — P e r s o n a l n a c h r i c h t e n .
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