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DIE ENTWICKLUNG DER MOTORLOKOMOTIVEN FUR DEN BAUBETRIEB.

Von Dipl.-Ing. Fr. Riedig,

Ubersicht: Eswirdein Uberblick gegeben tiber den Werdegang
der Motorlokomotiven seit dem Jahre 1892, wo das erste motorbetrie-
bene Schienenfahrzeug entstanden war, bis in die heutige Zeit. Bis nach
dem Weltkriege betrieb man die Motorlokomotiven mit Benzin. Seitdem
herrscht der Rohdélmotor vor. In der Bauart der Motorlokomotiven
spielt nicht nur der Motor, sondern auch das Getriebe mit den Uber-
tragungsmitteln eine Rolle, so dal auch hierauf eingegangen wird.
Beispiele aus friherer und heutiger Zeit werden gebracht.

Im Vergleich zu den Dampflokomotiven sind die Motorloko-
motiven fur Feldbahnen, die durch Benzin-, Benzol- oder Rohdl-
motoren angetrieben werden, stets betriebsbereit, einfach in der
Bedienung und unabhéngig von der Zufuhr fester Brennstoffe und
vom Vorhandensein von Speisewasser. Die durch Roho6l betrie-
benen Diesellokomotiven haben aullerdem gegeniber den Benzin-
und Benzollokomotiven den groBen Vorteil, daB der Betrieb wegen

Abb. 1. Erste Benzin-Grubenlokomotive (2,2t) aus dem Jahre 1S96
der Gasmotorenfabrik Deutz.

der schweren Entzindbarkeit des Rohdles vdéllig gefahrlos ist
(Bergbau). Wenn es daher jetzt den Anschein hat, als kénnte
die Diesellokomotive von der Benzinlokomotive wegen der An-
gleichung der Preise fur Rohd6l und Benzin und wegen der gréBeren
Betriebselastizitat des Benzinmotors gegeniber dem Rohélmotor
wieder abgelost werden, so mufR dieser Fall keineswegs eintreten.
Die Diesellokomotive ist heute eine hoch entwickelte Maschine
und bietet mancherlei Vorteile.

Die Entwicklung der Motorlokomotive ist verhaltnismaRig
langsam, dafiir aber stetig vor sich gegangen. Wenn in der Ent-
wicklung der Motorlokomotiven da und dort sprunghafte Er-
scheinungen auftraten, die der Zeit vorauseilten, blieben sie ohne
Erfolg. Als Beispiel hierfur soll nur das Flussigkeitsgetriebe von
Lentz genannt werden, das man im Jahre 1921 fur Diesellokomo-
tiven verwendete.

Die planvolle Entwicklung der Motorlokomotiven umfaRte
nicht allein den Bau eines passenden Motors, sondern auch den
Bau eines Getriebes und die Wahl der Ubertragungsmittel der
Drehmomente auf die Achsen.

Die ersten Versuche zum Bau eines motorbetriebenenSchienen-
fahrzeuges reichen weit zuriick und sind fast ebenso alt wie die
ersten Versuche zum Bau eines motorbetriebenen StraBenfahr-
zeuges.
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Im Jahre 1892 baute die damalige Gasmotorenfabrik Deutz
einen Petroleummotor von 8 PS Leistung auf einem Gutenvagen
auf. Vom Motor war das Drehmoment durch einen Riemen auf
ein Zahnradgetriebe und von diesem durch eine Gallsche Kette
auf die Antriebsachse des Gilterwagens ubertragen worden. Auf
diese einfache Art entstand das erste durch einen Verbrennungs-
motor (Ottomotor) angotriebene Schienenfahrzeug der Welt. Da
sich an diesem Fahrzeug die Antriebseinrichtung unmittelbar am
Lasttrager befand, lag ein Triebwagen und keine Lokomotive im
Sinne der Bedeutung des Wortes vor. Eine Lokomotive ist eine
Zugmaschine auf Schienen ohne einen Lasttrager, bei der die
Wagen abgehéngt werden.

Die erste Motoriokomotive wurde von Deutz im Jahre 1896
gebaut. Die Lokomotive (Abb. 1) mit 2,2t Dienstgew'icht hatte
einen liegenden Einzylindermotor von 6 PS Leistung fir Benzin-
betrieb. Um diese Zeit gab es noch keine Vergaser, die ein explo-
sives Benzin-Luftgemisch erzeugen. Das flissige Benzin wurde
daher durch eine Brennstoffpumpe in den Verbrennungsraum ge-
druckt. Auf der Kurbelwelle des Motors befand sich ein Zahnrad,
das das Motordrehmoment Uber weitere Zahnréder und eine Kette
auf die Triebachse ubertrug.

Die Erfordernisse des Bergbaues gaben die Veranlassung,
daR die erste durch einen Verbrennungsmotor angetriebene Loko-
motive gebaut wurde. Damals stand dem Bergbau nur die For-
derung durch Menschenkraft oder durch Pferde zur Verfiigung,
um die Grubemvagen auf den Schienen in den Stollen zu bewegen.
Der Kalibergbau erkannte zuerst, daB durch mechanische Zug-
einrichtungen der Forderbetrieb beschleunigt und wirtschaftlicher
gestaltet werden kann. Der Versuch hatte Erfolg und bewies die
ZweckmaRigkeit der Motorlokomotive. Urspringlich hatte man
nur an die Verwendung der Motorlokomotiven im Bergbau gedacht.
Wegen ihrer Vorteile im Vergleich zu anderen Befdorderungsarten
fuhrte sich die Motorlokomotive jedoch auch bald beim Bau-
betrieb ein.

Im Jahre 1910 fingen die Windhoff AG und etwa um
die gleiche Zeit die heutige Maschinenbau & Bahnbedarf AG
vorm. Orenstein & Koppel durch Ubernahme der Ma-
schinenfabrik Montania AG an, Motorlokomotiven zu bauen.

Die Windhoff AG ging im Bau von Motorlokomotiven
von Anfang an zwei grundsatzlich neue Wege im Entwurf, die
heute allgemeine Giltigkeit erlangt haben. Einesteils wurden
stehende Mehrzylindermotoren mit vier bis sechs Zylindern und
anderenteils besondere, fur den schweren Lokomotivbetrieb geeig-
nete Lamellenkupplungen verwendet. Gegeniber den bisher ein-
gebauten Einzylindermotoren mit niedriger Drehzahl haben die
rasch laufenden Mehrzjiindermotoren den Vorteil, daB sie mit
ihrem ruhigen Lauf die Fahrzeuge weniger erschiittern und elasti-
scher sind. Die ersten Kupplungen zwischen dem Motor und dem
Triebwerk, die meist als einfache Lederband- oder Schrauben-
federkupplungen ausgefuhrt waren, falten sehr hart, so dal die
Lokomotiven beim Anfahren und beim Wechsel der Gange leicht
ruckten. Schon damals schuf die Windhoff AG ihre noch heute
bestehende, weich greifende Lamellenkupplung. Wahrend des
Leerlaufes wird bei dieser Kupplung (Abb. 2) durch die einge-
bauten Olschépfer ein Olstrom von innen heraus durch die Lamel-
len geleitet, so dall die Lamellen beim Einricken weich fassen und
aufeinander schleifen kénnen, ohne sich Ubermé&Rig abzunutzen.
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Die vorteilhaften Betriebseigenschaften der Lamellenkupplung
zeigen sich hauptséchlich bei den groReren Lokomotiven. Zu
jedem Geschwindigkeitsgang gehort eine Lamellenkupplung, so
daB die Zahnraderpaare der Getriebe nicht ein- und ausgerickt
zu werden brauchen. Von einem zum anderen Gang wird durch
Offnen und SchlieRen der zugehérigen Lamellenkupplungen tber-
gegangen, so dal die Zugkraft nicht unterbrochen wird.
Orenstein & Koppel baute die ersten Motorlokomo-
tiven im Werk Nordhausen, der friheren Maschinenfabrik Mon-
tania AG. Zur Ubertragung der Motordrehmomente auf die Achsen

Abb. 2. Schnitt durch eine Windhoff-Lamellenkupplung mit Olfillung.

wéahlte man eine Blindwelle (Abb. 3). Der langsam laufende
Einzylindermotor mit Drehzahlverstellung war liegend und wurde
mit Benzin, Benzol oder Petroleum betrieben. Das Getriebe ent-
hielt zwei Geschwindigkeitsstufen, die durch zugehorige Feder-
bandkupplungen geschaltet wurden. Ausgefuhrt wurden die
Lokomotiven zwei- und dreiachsig. Die Leistungen der Motoren
lagen zwischen 8 und 38 PS.

Abb. 3. Altere 15 PS-Benzinlokomotive (Orenstein & Koppel) mit
Blindwelle zum Ubertragen des Drehmomentes vom Getriebe auf die
Achsen.

Im weiteren Verlaufe begilnstigte der Weltkrieg die Ent-
wicklung der Motorlokomotiven. Zum Munitions- und Material-
transport brauchte man hinter den Fronten auf den Feldbahnen
mechanische Zugmaschinen. Die Motorlokomotive erwies sich fur
diese Zwecke sehr geeignet, so daR sie in groBeren Stiickzahlen
eingesetzt wurde. Wéahrend des Krieges lieferten die Firmen Deutz,
die Motorenfabrik Oberursel \ Orenstein & Koppel, eine nicht
mehr bestehende Berliner Firma usw. Motorlokomotiven. Oren-
stein & Koppel versah diese Motorlokomotiven mit stehenden

1 Die Motorenfabrik Oberursel hatte schon viel friher Motorloko-
motiven gebaut und fur die Entwicklung der Motorlokomotiven viel
geleistet. Da die Firma heute nicht mehr besteht, sind diese Bauarten
hier nicht besprochen.
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Motoren. Die Anregung kam aus dem Felde teils durch erbeutete,
amerikanische Lokomotiven, teils durch eine Hilfskonstruktion
eines Pionier-Offiziers. Die ersten Entwirfe von Benzin-Motor-
lokomotiven mit vier stehenden Motorzylindem (25 PS Leistung)
und mit vier Geschwindigkeiten wurden in den Jahren 1917/1918
angefertigt. Die ersten Lokomotiven mit stehenden Zweizylinder-
motoren wurden kurz darnach gebaut. Bei dieser Type wurde
dann eine Lamellenkupplung im Olbad verwendet, deren Lamellen
abwechselnd aus Bronze und Stahl bestanden. — Motorlokomo-
tiven mit stehenden Motoren und mit verschiedenen Geschwindig-
keiten baute im Jahre 1918 ferner Gmeinder & Co. GmbH, also
etwa um die gleiche Zeit wie Orenstein & Koppel.

Die Berliner Maschinenbau AG vorm. L. Schwartzkopff
brachte die erste Motorlokomotive im Jahre 1914 heraus. Wé&hrend
die bisherigen Motorlokomotiven mechanische Getriebe enthielten,
wéahlte Schwartzkopff schon damals die elektrische Energietber-
tragung vom Motor auf die Triebradder. Mit dem Motor war ein
Generator gekuppelt, der den Strom fir den Betrieb der Loko-
motive lieferte. Diese Bauart einer Motorlokomotive bewdahrte sich,
so dal man die elektrische Energielibertragung bis zum Jahre
1926 beibehielt.

Nach dem Weltkriege @nderte sich die Lage wesentlich. Die
Preise fir Benzin und Benzol zogen infolge von Steuern und Zdéllen
beachtlich an, so daR der Betrieb der Benzin- und Benzollokomo-
tiven zu teuer wurde. Um aber trotzdem nicht auf die Motor-

Abb. 4. Erste deutsche Diesellokomotive (Baujahr 1921) mit Blindwelle
von Gmeinder & Co. GmbH.

lokomotiven verzichten zu missen, sah man sich nach einem
anderen Kraftstoff um, der in dem weit billigeren Rohdél gegeben
war. Der Rohdol- oder Dieselmotor war inzwischen auch so weit
entwickelt worden, dalR er fiir den Antrieb von Lokomotiven in
Betracht kam. Es begann daher eine allgemeine Umstellung der
Lokomotiven vom Benzin- und Benzolbetrieb auf den Rohdl-
betrieb. Die Diesellokomotiven bewdéhrten sich so gut und waren
so wirtschaftlich, daR sie in den folgenden Jahren die Benzin- und
Benzollokomotiven vollstdndig verdrangten. Heute werden bei
uns Benzinlokomotiven kaum noch verwendet.

Nach dem Weltkriege wurde die Entwicklung der Diesel-
lokomotiven zunéachst durch die politischen und wirtschaftlichen
Verwirrungen sehr in Mitleidenschaft gezogen. Daher kam es,
dall die erste deutsche Diesellokomotive erst im Jahre 1921 auf
dem Markt erschien. Es war eine Maschine von Gmeinder
& Co GmbH (Abb. 4), die durch einen kompressorlosen Benz-
Dieselmotor angetrieben und die als Feldbahnlokomotive nach
den GroBen der Zahlentafel 1 gebaut wurde.

Der kompressorlose Zweizylinder-Benz-Dieselmotor arbeitete
im Viertakt. Der Brennstoff wurde durch eine Pumpe unmittelbar
in den Verbrennungsraum gedruckt, wo er in fein zerstdubtem Zu-
stande verbrannte. Im Getriebe wurden Zahnréder verschoben.
Zwischen Motor und Getriebe befand sich eine Spiralkupplung, die
als Doppelkonuskupplung ausgebildet war. In der im Olbad
laufenden Kupplung griff der Doppelkonus mit einer elastischen
Einlage langsam ein. Durch den Widerstand am Gegenkonus
konnte die Spirale auch nur nach und nach angezogen werden,
so dall das Anfahren stol3frei ausfiel. Zwischen dem Getriebe und
den Achsen befand sich eine Blindwelle, an die die Triebrader
durch Kuppelstangen angeschlossen waren.
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Zahlentafel 1.

- . N Leistung bei 4 km/h Geschwindigkeit
Mu?fr Dipnst-  Geschwindig- au ggeraden Steigiingen vong
stung gewicht keit . _ . .

1: 00 1: 200 1: 100 1:-50 1:40
PS t km/h t t t t t
15 7 4—8—12 55 39 30 21 18
20 7 <8 78 55 42 29 25
25 8 4—8— 12 98 69 53 37 32
30 8 = B 119 84 65 44 38
40 11 4—8—12 i5s m 86 59 51
50 12 4—8—12 200 141 109 75 64
60 13 A- 8o 241 170 131 90 78
80 13.5 4—8—12 325 229 77 121 105

An Stelle der schweren Zahn-
radgetriebe befaBte man sich auch
schon damals mit der Entwick-
lung eines Flussigkeitsgetriebes.
Gewdahlt wurde das Flussigkeits-
getriebe von Lentz, das wie folgt
gebaut war (Abb. 5): Das Getriebe

hatte zwei Kapselwerke, (zwei
Schaufelradpumpen), deren Achsen
einander rechtwinklig kreuzten.
Die mehrstufige Pumpe, die vom
Motor angetrieben wurde, konnte
wie auch die andere Pumpe
einfach oder mehrfach beauf-

schlagt sein. Bei der Fahrt for-
derte sie ein schmierfahiges Teer-
oder Mineraldl im Kreislauf durch
das Getriebe, wodurch die An-
triebswelle in Umdrehung versetzt
wurde. Die Starke des Flussig-
keitsstromes hing davon ab, wie
die Stufen der Pumpe geschaltet
waren. Durch kleine Steuerschie-
ber (Drehschieber) wurden Uber-
setzung, Umkehr der Fahrtrich-
tung, Leerlauf und Bremswirkung
eingestellt. Die Steuerung anderte
die Umlaufgeschwindigkeit des Oles
und des Laufrades im Getriebe. Ein Sicherheitsventil (Damp-
fer), das den Flussigkeitsdruck begrenzte, ermdglichte zugleich,
den Flussigkeitsstrom zu teilen. Diese Teilung wurde bei Ge-
schwindigkeitsdnderungen wéhrend der Fahrt und beim Anfahren
angewendet.

Das Flussigkeitsgetriebe wurde zwar mehrfach bei Versuchs-
ausfuhrungen angewendet und bewd&hrte sich auch nach den
frheren Berichten, es setzte sich aber nicht durch. Man kehrte
wieder zu den Zahnradgetrieben zurick, und Gmeinder & Co
GmbH entwickelte daraus das heutige Lamellenkupplungsgetriebe
far die schweren Diesellokomotiven.

Andere Firmen sahen der Entwicklung der Diesellokomotiven
auch nicht untéatig zu. So befaflte sich z. B. nach dem Kriege die
Windhoff AG mit der Entwicklung der Diesellokomotiven und
schuf schlieBlich die heutigen Typen.

Ferner brachte im Jahre 1923 die Motorenfabrik Deutz (die
heutige Kldéckner -I-lumboldt-Deutz AG) ihre erste
Motorlokomotive fir Rohdlbetrieb heraus, die durch einen liegen-
den Viertaktmotor von 17 PS Leistung mit Gluhkopfzindung
angetrieben wurde. Zur Ubertragung des Drehmomentes auf die
Antriebsachse diente ein Zahnradgetriebe mit Federbandkupplun-
gen. Die erste Motorlokomotive von Deutz mit einem kompressor-
losen Dieselmotor, der als Hochdruck-Rohdlmotor ausgebildet
war, entstand im Jahre 1925. Der Viertaktmotor mit Vorkammer-
ziindung leistete 22 PS. Das Ubertragungsmittel des Drehmomen-
tes auf die Antriebsachse war das gleiche wie bei der vorhergehen-
den Motorlokomotive. — Stehende Ein- und Zweizylinder-Zwei-
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taktmotoren wurden im Jahre 1926 angewendet. Zur Ubertragung
der Drehmomente wahlte man an diesen Lokomotiven Zahnrad-
getriebe, Reibungskupplungen und Treibstangen.

Im Jahre 1926 fing auch die Maschinenbau &Bahn-
bedarf AG vorm. Orenstein & Koppel an, Diesellokomotiven
zu bauen. Die Dieselmotoren hatten Leistungen von 10— 40 PS.
In den Getrieben fur zwei Fahrgeschwindigkeiten der kleineren
Lokomotiven befanden sich Konuskupplungen. Die groBeren Loko-
motiven hatten 6ldruckgesteuerte Lamellenkupplungen zum stoB-
freien Schalten der Géange, die auch an den heutigen Ausfihrungen
enthalten sind. Bei den kleineren Diesellokomotiven dienen Ketten
zur Ubertragung der Drehmomente vom Getriebe auf die Achsen.
Eine Kette ist vom Getriebe nach der einen Achse gefuhrt, und eine
zweite Kette verbindet die erste Achse mit der zweiten (Abb. 6).

Abb. 5. Flussigkeitsgetriebe von Lentz, das an friheren Diesellokomotiven versucht wurde.

An den groReren Bauarten wurden die Achsen durch Kuppelstangen
verbunden (Abb. 7). Die an den friheren Benzinlokomotiven ver-
wendeten Federbandkupplungen waren im Jahre 1920 wieder
verlassen worden. Die Motoren waren schon damals wie auch
heute eigener Bauart. Sie sind auf den Lokomotivbetrieb zuge-

Abb. 6. Diesel-Grubenlokomotive (14 PS, 3t) mit Antrieb der Achsen
durch Ketten von Orenstein & Koppel.

schnitten und unterscheiden sich grundséatzlich von den fur viele
Verwendungszwecke gebautenFahrzeugmotoren. Fahrzeugmotoren
sind in der Hauptsache den beim StraRenfahrzeug auftretenden
Beanspruchungen angepallt. Es wurde zwar bei den Motor-
lokomotiven von Orenstein & Koppel sehr bald der raschlaufende
Motor eingefuhrt; es wurde aber immer Wert darauf gelegt, keine
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Maschinen mit hohen Drehzahlen nach dem Begriff des Fahrzeug-
motors zu verwenden. Die Motoren liefen vielmehr mit mittleren
Drehzahlen (gemessen an Fahrzeugmotoren). Lokomotiven sind
baufigenUberlastungen und Erschiutterungen durch PufferstéBe und
durch schlecht verlegte Gleise ausgesetzt. Die Motoren von Oren-
stein & Koppel sind daher besonders dauerhaft gebaut. Sie haben
ein Gewicht von 20/25 kg/PS. Die Drehzahl des Motors ist zwischen
600 und 1300 U/min verénderlich, so daB sich in Verbindung mit

Abb. 7. Diesellokomotive mit 33 PS-Motor (6,2 t) fur den Baubetrieb
von Orenstein & Koppel.

dem Getriebe die Lokomotiven allen Steigungen und den daraus
folgenden Belastungsschwankungen anpassen kénnen. Die Brenn-
stofforderung wird durch einen Regler derart beeinfluRt, dal der
Brennstoff bei allen Belastungen einwandfrei und rauchlos ver-
brennt. Heute baut die Maschinenbau & Bahnbedarf AG vorm.
Orenstein & Koppel zahlreiche Typen, von denen die Zahlentafel 2
einige Beispiele enthalt.

Zahlentafel 2.

Bruttoanh Ingelast auf geraden

Motor- Dienst- Geschwindig- -
leistung  gewicht keit Steigungen von
1: co 1: 100 1: 25
PS t km/h t t | t’
11 2,2 2,4 bis 5.2 48 1 22 8
48 ,, 104 23 10 3
14 3 2,4 bis 48 67 1 32 10,5
4,8 9.5 32 14 3.75
7.1 14.2 17 7 0,75
22 45 2,4 bis 5,2 97 1 46 155
48 , 104 46 21 5
72 ., 155 25 10 1
33 6,5 2,5 bis 5,2 >88 2 80 25
4.2 9 105 43 12
84 , iS 49 18 3
45/50 9.6 2 bis 4 290 2 123 40
4 , 8 165 68 19
9 , 18 65 24 2.5
70/75 12 2,5 bis 4.8 360 = 155 50
52 , 105 18S 80 21,5
10,8 , 21,5 86 3i 4,5
90/100 16,5 2 bis 4 500 2 212 69
3,8 7.5 337 140 42
58 , N5 212 85 21,5
11 L, 22 105 38 3-5
140/150 225 2,3 bis 4,6 675 2 285 92
4,4 , 875 455 190 52,5
6,3 , 12,5 310 125 42,5
n, , 237 150 55 5

1 Bahnwidersland 10 kg/t. 2 Bahnwiderstand S kg/t.
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Zum Antrieb von Diesellokomotiven wurden auch noch andere
Motoren verwendet, z. B. von der MAN, von Guildner,
von Ivailb1le oder der j\lotorenfabrik Hatz, die den An-
forderungen des Lokomotivbetriebes angepaRt sind.

Die Baulokomotiven der Berliner Maschinenbau AG vorm.
L. Schwartzkopff mit Motoren von 28 PS Leistung aus
dem Jahre 1926, bei denen die bisherige, elektrische Energieuber-
tragung durch mechanische Rédergetriebe mit Federbandkupplun-
gen ersetzt wurde, hatten Dienstgewichte von 6,5t und ergaben
mit den zwei Getriebegdngen Fahrgeschwindigkeiten bis 8 km/h.
Vom Getriebe wurde das Drehmomentdurch Ketten auf die Achsen
Ubertragen. Im weiteren Verlaufe der Entwicklung ging Schwartz-
kopff im Jahre 1933 bei den gleichen Motorlokomotiven, die seit
1926 gebaut wurden, zu dreigédngigen Getrieben mit Lamellen-
kupplungen und Fahrgeschwindigkeiten bis 15 km/h uber. Der
bisherige Kettenantrieb der Achsen wurde durch eine unmittelbare
Ubertragung im AnschluR an das Getriebe ersetzt. Das Getriebe
stltzt sich auf der Antriebsseite auf die eine Treibachse ab, wahrend
es auf der anderen Seite federnd im Rahmen aufgehédngt ist. Da
das letzte, angetriebene Zahnrad unmittelbar auf der Achse sitzt,
fallt jedes andere Ubertragungsmittel weg. Durch die bewegliche
Auflagerung des Getriebes kdnnen keine durch SchienenstéBe ver-
ursachten Rahmenverwindungen auf das Getriebe Ubertragen
werden. 65—75% des Getriebegewichtes sind abgefedert, und nur
der Rest druckt als tote Last auf die Treibachse. Diese Anordnung
besteht noch heute. Eine Ubersicht tber die heute gebauten Loko-
motiven mit Radergetrieben enthdlt die Zahlentafel 3.

Zahlentafel 3.

Motor- Dienst- Achsan- Energie- Geschwindig-

leistung gewicht ordnung Ubertragung keit Zugkraft
km h
Lamellen- 4.5-9-15 501— 900— 450
kupplungs- 4.5-9-15 —1500— 800
getriebe 4.5- 9-15 41001—2000—1100

Begrenzt durch das Reibungsgewicht.

Neben der Entwicklung der Diesellokomotiven vollzog sich
die Entwicklung der Dieseltriebwagen fur den Feldbahnbetrieb.
Die Dieseltriebwagen unterscheiden sich insofern von den Lokomo-
tiven, als auf dem Fahrzeugrahmen noch ein Raum fir einen
Lasttrdger in Form eines Kastenaufbaues, eines Muldenkippers
usw. vorhanden ist. Diese Fahrzeuge entstanden durch die Nach-

Abb. 8. 8 PS-Dieseltriebwagen von Arn. Jung aus dem Jahre 1927.

frage nach billigen, kleinen Diesel-Zugeinrichtungen. Zuerst wurde
deren Bau von Gmeinder & Co GmbH in Angriff genommen. Die
Fahrzeuge mit Motorleistungen von 6, 10, 16 oder 22 PS waren
fur verstellbare Spurweiten von 500— 750 mm eingerichtet und
nach den Angaben der Zahlentafel 4 gebaut.

Den Bau von Dieseltriebwagen nahm ferner im Jahre 1927
die Arn. Jung GmbH auf (Abb. 8). Der kompressorlose Diesel-
motor war eine stehende, wassergekiihlte Zweitaktmaschine von
SPS Leistung bei 550 U/min. Der Getriebekasten enthielt zwei
Fahrgeschwindigkeiten fir Vor- und Rickwartsfahrt. Beim Schal-
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Zahlentafel 4.
An- Zugkraft auf gerader, ebener
Motor-  zahl Dreh-  Strecke bei Geschwindigkeiten Betriebs-
leistung der zahl von kosten
Zy- 4 km/h Skm/h 12 km/h
PS linder  ymi/min kg kg kg Pfg./h
6/8 1 800 349 160 97 24— 28
10 1 650 504 234 144 o- &
16/18 1 525 810 378 234 50— 55
20/22 2 600 1015 474 294 65— 70

Abh. 9. Leichte 5 PS-Dieselzugmaschine von Ad. Striver.

ten der Géange blieben alle Zahnrader im Eingriff. Das Motordreh-
moment wurde vom Getriebe durch eine Rollenkette auf die eine
Achse uUbertragen. Sonstige Angaben uber die Dieseltriebwagen
sind: Fahrgeschwindigkeit 4 und 8,5 km/h; Leergewicht mit
Kastenaufbau 1,7 t; Nutzlast 1,2 t; Betriebsgewicht 2,85 t; Zug-
kraft auf gerader Ebene bei 4 km/h Geschwindigkeit 360 kg;
Brennstoffverbrauch 200 g/Psh. — Die Triebwagen haben sich
so gut bewahrt, dall sie noch nachgeliefert werden muBten, als es
schon neue Bauarten kleiner Diesellokomotiven gab.

Abb. 10. 450 PS-Diesellokomotive (Deutz) mit Zahnradgetriebe und
Oldruck-Lamellenkupplungen.

Auch in neuester Zeit ist eine Art Dieseltriebwagen wieder
gebaut worden. An dieser Maschine von Ad. Striaver (Abb.9)
ist zwar kein Lasttrdger vorhanden, aber die sonstige Bauart
entspricht derjenigen der friheren Dieseltriebwagen. Die neue
Maschine mit einem Deutz-Motor von 5PS Leistung wiegt nur
580 kg und kann daher leicht aus den Gleisen gehoben oder auf
die Gleise wieder aufgesetzt werden.

Im Jahre 1928 schuf die Kléckner-Humboldt-Deutz AG ihre
erste Diesellokomotive, bei der die Kupplungen durch Oldruck einge-
rickt werden. Bei diesen Getrieben, mit denen cs mdoglich wurde,
die einfache Zahnradertbertragung bei Motorlokomotiven mit Lei-
stungen Uber 400 PS anzuwenden (Abb. 10), werden das Anfahren
und der Wechsel der Gadnge mit den im Eingriff bleibenden Zahn-
radern und den Oldruck-Lamellenkupplungen durch einen Steuer-
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schieber feinfihlig geschaltet. Die dlgekihlten Stahllamellen sind
so bemessen, dafl} sie auch langere Zeit schleifen kénnen, ohne sich
ibermaRig zu erwdrmen und abzunutzen. Durch Oldruck wird
auch die Motordrehzahl selbsttatig beim Wechsel der Génge ver-
stellt. Beim Einschalten eines anderen Ganges wird die Motor-
drehzahl zunéchst ermé&Bigt und dann wieder auf die normale
GroRe gebracht. Beim Ubergang von einer Geschwindigkeitsstufe
auf die néachst hohere braucht kein besonderer Hebel fur die
Motordrehzahl bedient zu werden.

Weitere Typen von Diesellokomotiven wurden in den Jahren
1929 und 1930 von Arn. Jung GmbH entwickelt. Diese Loko-
motiven, von denen die Abb. 11 ein Beispiel zeigt, waren nach den
Angaben der Zahlentafel 5 gebaut.

Zahlentafel 5.

Motor- Dienst- grofiter Achs- ) Fah_rge_— kleinster
leistung gewicht dR’rigk stand ~ SPurweite scfll\g/iltré?]lg- Krz(rj\lljsn
PS t kg mm mm km/h m
10/11 2,8 700 800 500—750 4 u. S5 7
10/11 2,8 700 800 500—900 4 u. 85 7
20/22 4.8 1200 900 550—760 4 u. 8 8
32/35 8 2000 1000 600—700 4—8—12 12

Abb. 11. Altere Diesellokomotive von Arn. Jung mit einem Motor von
10/11 PS Leistung.

Zwischen den beiden in der Zahlentafel 5 genannten 10/11 PS-
Diesellokomotiven bestand insofern ein Unterschied, als die erstere
wesentlich billiger im Preise als die. letztere war. Sie hatte ein
einfaches Fahrgestell und Getriebe. Die technisch wertvollere
Ausfuhrung war die zweite 10/11 PS-Lokomotive.

Die Henschel & Sohn GmbH begann im Jahre 1930 mit
dem Bau von Diesellokomotiven (Abb. 12). Im wesentlichen
werden die Lokomotiven heute noch genau so gebaut. Die Mo-
toren eigener Bauart sind stehend. Die Getriebe mit Lamellen-
kupplungen im Olbad (Zahnrdder dauernd im Eingriff) oder Kugel-
schaltungen und trockenen Einscheibenkupplungen haben zwei
oder vier Gadnge. Weitere Angaben bringt die Zahlentafel 6.

Zahlentafel 6.

Motor- Dienst- -
leistung gewicht Spurweite deAr\n(Z;ZTge
PS t mm
10 2,8 500— 760 2
20 4,9 550— 760 2
13/15 3.2 500— 760 2 oder 4
26/29 5.4 550— 760 2, 4
39/43 10 600— 760 4

In den Jahren 1933 und 1934 entwickelte die Arn. Jung
GmbH die Diesellokomotiven, die heute noch gebaut werden
(Zahlentafel 7).



RIEDIG, MOTORLOKOMOTIVEN FUR DEN BAUBETRIEB

Zahlentafel 7

Il\/_lotor- Dier)srt]- Anzahl
eistung gewicht der Gange
PS mm

1000

:0 PS-Feldbahu-Diesellokomotive (4,9t Dienstgewicht) von
Henschel & Sohn (Schutzhaube abgenommen).

Seit dem Jahre 1934 baut ferner die D einag AG Diesel-
lokomotiven, an denen seit ihrem Bestehen keine Anderungen in
den Typen vorgenommen wurden. Angaben Uber die Ausfihrun-
gen als Feldbahnlokomotiven enthalt die Zahlentafel 8.

Zahlentafel 8.

Dienst-
gewicht

Motor-

leistung Fahrgeschwindigkeit

km/h

Spurweite

mm

5— 10— 13—17,5
5—10—13—17,5
-10/14—13/18,5— 17,5/25

An der Entwick-
lung der Motorlokomo-
tiven waren ferner
Chr. Schottlcr,
Schwarz & Dycker-
hoff KG. u.a. beteiligt.
Eine Besonderheit von
Diesellokomotiven ent-
wickelte z. B. Chr.
Schottler.  An diesen
Lokomotiven sind das
Getriebe und das Fahr-
gestell zu einem Stick
vereinigt (Abb. 13). Da
die Achsen geteilt und
durch biegsame Wellen-
kupplungen mit dem
Getriebe verbunden sind, pafl3t sich jedes Rad den Schienenuneben-
heiten an, so daf die gréRtmdogliche Hakenzugkraft und Aus-

Abb. 13. Fahrgestell und Getriebe einer
Diesellokomotive von Chr. Schoéttler.
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nutzung der Motorenergie erreicht wird. — Die Diesellokomotiven
von Schwarz & Dyckerhoff KG werden heute nach den Angaben
der Zahlentafel 9 gebaut. Die ersten Diesellokomotiven dieser
Bauart, die im Jahre 1923 entstanden, hatten stehende Viertakt-
motoren. Seit dem Jahre 1925 werden die Lokomotiven mit
Motorleistungen bis einschlieBlich 40 PS mit Zweitaktmotoren
und nur die groferen mit Viertaktmotoren ausgeriistet. — Motor-
lokomotiven (Benzin) baute Schwarz & Dyckerhoff auch schon
vor dem Weltkriege.

Die Diesellokomotiven fiur den Grubenbetrieb werden ver-
haltnismaRig schwer ausgefuhrt, damit eine gentgende Zugkraft
auf den oft feuchten Gleisen entwickelt werden kann. Die Zug-
leistung einer Lokomotive hangt in erster Linie vom Reibungs-
gewicht ab, wenn die gréfRite Motorleistung ohne Schleudern der

Abb. 14. Ansicht einer 360 PS-Diesellokomotive mit Flussigkeitsgetriebe
(Voith) von Orenstein & Koppel in Arbeitsgemeinsch. m. Schwartzkopff.

Daraus folgt auch, daR
und

Rader in Zugkraft umgesetzt werden soll.
die Diesellokomotiven vielfach nach dem Dienstgewicht
weniger nach der Motorleistung bezeichnet werden.

Zahlentafel 9

Fahrgeschwindigkeiten
km/h

Motorleistung Dienstgewicht

Die ersten Diesellokomotiven wurden im Bergbau eingesetzt.
Anfangs zeigte sich in Bergbaukreisen eine Abneigung gegen die
Diesellokomotive, weil die Auspuffgase etwas dunkler als bei einem
Benzinmotor gefarbt sind und man Beflrchtungen wegen der
Schéadlichkeit der Gase gegen die Gesundheit hatte. Die Analyse
der Auspuffgase ergab aber, daB der Anteil an CO-Gasen beim
Dieselmotor geringer ist als beim Benzin- und Benzolmotor.

In neuester Zeit ist das Problem der Flussigkeitsgetriebe an
den Diesellokomotiven wieder aufgegriffen und nach den bis-
herigen Erfahrungen erfolgreich gelést worden. Durch die Flussig-
keitsgetriebe wird die an sich geringe Elastizitat des Dieselmotors
ebenso grofR wie die einer Dampflokomotive, die sich von selbst
in der Energieabgabe an wechselnde Zughakenwiderstdnde anpalt.
Flussigkeitsgetriebe werden jetzt bei Motorleistungen tuber 80 und
100 PS angewendet. Fur den Betrieb von Diesellokomotiven
kommen bis jetzt die FlUissigkeitsgetriebe von Krupp und von
Voith in Betracht. Die Maschinenbau & Bahnbedarf AG vorm.
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Orenstein & Koppel z. B. baute in Arbeitsgemeinschaft mit der
Firma Schwartzkopff eine 360 PS-Normalspur-Diesellokomotive

(Abb. 14) mit einem Flussigkeitsgetriebe von Voith, die sich
nach den vorliegenden Erfahrungen fir den Betrieb auf An-
schlufRgleisen bewdahrt hat. Fur die Gestaltung der Diesel-

lokomotiven haben die
dafll sie sehr wenig Platz beanspruchen.
mens kann fir den Motor frei gehalten werden (Abb. 15).

Flussigkeitsgetriebe noch den Vorteil,
Der grofRte Teil des Rah-
Das

Abb. 15. Diesellokomotive (360 PS) von Orenstein & Koppel und
Schwartzkopff im Bau. Am Motor ist links das Flussigkeitsgetriebe
angeschlossen, das nur wenig Raum beansprucht.

Flussigkeitsgetriebe der 360 PS-Diesellokomotive beansprucht nur
den kleinen Raum neben dem Motor. — Das Krupp sehe Flissig-
keitsgetriebe wurde an Diesellokomotiven von Krupp und Gmein-
der & Co GmbH eingebaut.

Schmalspurlokomotiven mit Fliissigkeitsgetrieben baut seit
dem Jahre 1937 die Berliner Maschinenbau AG vorm. L. Schwartz-
kopff (Abb. 16). Die beiden Lokoniotivarten mit Dienstgewichten
von 16,5 und 22t sind mit Flussigkeitsgetrieben Bauart Voith-
Schwartzkopff versehen. In der 16,5 t-Lokomotive ist das Getriebe
zweistufig (Wandler-Kupplung) und in der 22 t-Lokomotive drei-
stufig (Wandler-Kupplung-Kupplung) ausgefuhrt. Um madglichst
geringe Achsdricke zu erhalten und die Verwendung leichter
Schienen zu ermdglichen, ist die 16,5 t-Lokomotive dreiachsig ge-
baut. Am mittleren Radpaar sind die Spurkranze schwéacher ge-
halten als an den Ubrigen Radpaaren, so daf Kurven mit Krim-

DER MASCHINENINGENIEUR

Von Dipl.-lng. E. Rathsmann, Driesen/Neumark.

Ubersicht: Die Entwicklung der Stellung eines Maschinen-
ingenieurs itr das Maschinenwesen beim Baubetrieb wird angezeigt. —
Seine heutige Stellung und jetzigen Aufgaben werden beschrieben.

Im Baubetrieb sind die Baumaschinen durch den Bauingenieur
eingefuhrt worden. Hierbei sind unter ,Baumaschinen“ zunachst
die typischen, fast ausschliefflich im Baubetrieb bendtigten Gerate,
wie Bagger, Rammen, Mischmaschinen fiur Kalk-, KalktraR3-,
Zement-Mortel und Beton, Hebemaschinen fur Bauzwecke und
Baupumpen zu verstehen. Um noch wirtschaftlicher arbeiten zu
kénnen, Ubernahm dann der Baubetrieb, und zwar einerseits be-
dingt durch die immer umfangreicher und technisch schwieriger
werdenden Bauaufgaben, andererseits angeregt durch die auBer-
ordentlich rasche Entwicklung des Maschinenbaus und der Elektro-
technik, auch Maschinen und Geréate, deren eigentliche Anwen-
dungsgebiete keine ursachliche Bindung mit dem Baubetrieb
hatten. Die Baustellen wurden mechanisiert, d. h. nicht nur mit
einzelnen Maschinen bestlckt, die unabhéngig voneinander arbei-
teten, sondern mit einem in sich geschlossenen, zwangslaufig
arbeitenden Geratepark ausgestattet. Der Maschineningenieur kam
erst dann zum Baubetrieb, als man daran ging, die auf den Bau-
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mungshalbmessern bis 20111 befahren werden kdnnen. Die 22 t-
Diesellokomotive hat zwei Achsen (kleinster, befahrbarer Kurven-
halbmesser 25 m), die auch uber eine Blindwelle angetrieben
werden. Eine Ubersicht Uber die beiden Diesellokomotiven enthélt
die Zahlentafel 10.

Abb. 16. 16,5 t-Schmalspur-Diesellokomotive (130 PS) von Schwartz-
kopff mit Flussigkeitsgetriebe (Voith) fir Geschwindigkeiten bis 20 km/h.

Zahlentafel 10.

. GroRte GroRte

Dienst- Motor Drehzahl Zylin- Achs- Spurweite Geschwin- Zug-
gcwicht leistung derzahl druck digkeit Kraft'
t PS Uml/inin t mm km/h t
16,5 130 1500 6 55 600—750 20 5
22 180 1250 6 11 900 — 1067 35 7

Das Flussigkeitsgetriebe vereinigt die wirtschaftlichen Vor-
teile eines Radergetriebes mit den fahrtechnischen Vorzigen der
elektrischen Energielibertragung. Die Motorlokomotiven fahren
ohne Zutun des Lokomotivfihrers immer mit der groBten, mog-
lichen Geschwindigkeit unter vollstdndiger Ausnutzung der Motor-
leistung, so dal die Bedienung wahrend der Fahrt sehreinfach wird.

1 Reibungsgrenze.

IM NEUZEITLICHEN BAUBETRIEB.

DK 621.007.2:624.055

stellen eingesetzten Gerdte dort selbst oder aber in besonderen
eigenen Reparaturwerkstatten instand zu setzen,
welche meistens auf den Geréatelagerplatzen errichtet wurden.
Damit wurden im organisatorischen Aufbau der Bauunternehmun-
gen die Anfdnge von GerateVerwaltungen geschaffen. Erst da-
durch wurde die Maschine im Baubetrieb eigentlich als Funktion
des organisatorischen Aufbaus einer Bauunternehmung gewertet L

Es ware nun aber vollig irrig, annehmen zu wollen, daB, ob-
wohl in den Geréateparks ein grofer Teil der Vermdgen der Bau-
unternehmungen angelegt ist, den Leitern der Gerateverwaltungen
gleiche Rechte und Befugnisse eingerdumt wiirden wie den Leitern
der bautechnischen, kaufmannischen und juristischen Abteilungen.
Diese Uberzeugung haben sich nur wenige neuzeitliche Bauunter-
nehmungen zu eigen gemacht und sie dann in die Tat umgesetzt.
Im allgemeinen ist es so, dal die Maschineningenieure als das
notwendige Ubel angesehen und entsprechend behandelt werden
und ihnen Uberall dort die Verantwortung aufgebtrdet wird, wo

1 Garbotz, G.
betrieb, Bd. I, 2. Teil. Berlin 1931.

Handbuch des Maschinenwesens beim Bau-
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es im Betriebe nicht klappt. Nur zu oft mussen sie dabei ihre
Arbeit von Leuten beurteilen lassen, die nur mangelhafte und sehr
h&aufig keinerlei Sachkenntnis haben.

Die Anzahl der im Baubetrieb beschéaftigten Maschinen-
ingenieure ist nicht groR. Von diesen stellen die Maschinen-
ingenieure mit Hochschulbildung wiederum einen bescheidenen
Anteil. Viele Maschineningenieure, die sich im Baubetrieb versucht
haben, sind schnell wieder abgewandert, weil ihnen dort die ganze
Behandlung des Maschinenwesens viel zu rauh war und sie dort
auch nur zu oft ihre Kenntnisse auf den Gebieten des Maschinen-
baus und der Elektrotechnik gar nicht richtig verwerten konnten
bzw. durften. Mit schuld daran waren hierbei auch zum guten
Teil die vielfachen Uberschneidungen der Befugnisse im Geschéafts-
bereich der maschinentechnischen Abteilung mit denen der bau-
technischen und der kaufmé&nnischen. Der Maschineningenieur
wurde meistens als ,verantwortlicher Maschineningenieur" ein-
gestellt. Diese ,Verantwortung" bestand aber nur zu oft darin,
dall er beauftragt wurde, mit vollig unzulanglichen Hilfsmitteln
aus einer schrottreifen Maschine ein einwandfrei betriebsfahiges
Geréat herzustellen und daR er, ganz allgemein, fur die Fehler
anderer gerade zu stehen hatte. Andererseits fehlten diesen
Maschineningenieuren tatsdchlich haufig die erforderlichen Kennt-
nisse fur den Betrieb, die Unterhaltung und die Reparatur von
Baumaschinen. Ganz besonderes MifRtrauen brachten die Bau-
firmen den Maschineningenieuren mit Hochschulbildung entgegen,
denen, eben weil sie Hochschulbildung besaBen, von vorneherein
als ,Theoretiker" jede Eignung fur den Baubetrieb einfach abge-
sprochen wurde. Tatséchlich sind nun die meisten der im Bau-
betrieb tétigen Maschineningenieure aus dem Baubetrieb selbst
hervorgegangen, oder aber es sind Maschineningenieure, die als
Betriebs-, Konstruktions-Ingenieure oder dgl. aus Maschinen-
fabriken usw. frihzeitig zum Baubetrieb Ubergingen und sich dort
mit ganz besonderer Z&higkeit mit dem Maschinenwesen beim
Baubetrieb vertraut machten.

Wie auBerordentlich wichtig die Stellung des Maschinen-
ingenieurs im neuzeitlichen Baubetrieb ist, erhellt die Tatsache,
daRB seit einigen Jahren an der Technischen Hochschule zu Char-
lottenburg ein Lehrstuhl und ein Forschungsinstitut fur das
Maschinenwesen beim Baubetrieb bestehen.

Auf den allgemeinen, sehr umfangreichen Arbeitsbereich des
Maschineningenieurs im Baubetrieb soll hier nicht eingegangen
werden. Letzten Endes ist er von der GroRBe der Maschinenparks
der einzelnen Bauunternehmungen abhéngig 2. Mit bezug auf die
gestellten rein maschinentechnischen Aufgaben soll der Maschinen-
ingenieur sowohl Spezialist als auch Alleskénner sein. Gerade die
heute weitgehende Spezialisierung in der Technik stellt an sein
fachliches Wissen und Koénnen sehr hohe Anforderungen. Ein
Teil der sog. ,alten Praktiker" im Baubetrieb steht zwar heute
noch auf dem primitiven Standpunkt, da mit einer Feldschmiede,
einem AmbofR und einem Vorschlaghammer der ganze Geréatepark
einer Bauunternehmung zu reparieren ware, aber sie beweisen
dadurch eigentlich nur, daB sie mit der Entwicklung des neuzeit-
lichen Baubetriebs in Wirklichkeit nicht Schritt halten konnten.
Leider ist es heute, mit ganz wenigen Ausnahmen, bei den Bau-
firmen noch so, daB die Gerateverwaltungen bedeutend schneller
die Beschaffung von einem Dutzend fabrikneuer Bagger als die
einer einzigen fabrikneuen Drehbank bewilligt bekommen. Man
begriindet das dann eben mit der billigen Logik, dal — um bei
dem vorgenannten Beispiel zu bleiben — die Bagger soundsoviele

2 Rathsmann, E.:
neuzeitlichen Baubetrieb. Z. Die zeitgem&Be Baumaschine, 1V (1928).
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Kubikmeter Boden bewegen, d. h. Geld verdienen, wéhrend die
kleine Drehbank doch nur Geld kostet. DaR diese Logik eine ganz
einfaltige Unlogik ist, wird jedem einleuchten, der wei3, dall eben
dieselben Bagger nur dann Geld verdienen kdénnen, wenn sie im
betriebsfahigen Zustand sind bzw. von Zeit zu Zeit einer Reparatur
unterzogen werden, zu welcher man notwendigerweise gute Werk-
zeugmaschinen bendtigt.

In der Mehrzahl der Féalle werden die Werkzeugmaschinen,
welche dem Maschineningenieur zur Instandsetzung der Geréte
zur Verfugung stehen, alt gekauft und sind aus anderen Industrien
als verbraucht ausrangiert. Mit ihnen 1aB8t sich dann beim besten
Willen keine Prazisionsarbeit mehr leisten. Nur ganz wenige Grof3-
baufirmen haben, den Bedurfnissen der Instandhaltung eines neu-
zeitlichen Gerateparks Rechnung tragend, ihre umfangreichen
Heimwerkstatten ausreichend mit wirklich neuzeitlichen Werk-
zeugmaschinen ausgestattet. Meistens geht das Entstehen solcher
gut ausgestatteten Heimwerkstatten auf die Initiative der betref-
fenden Maschineningenieure zurtck, die es bei der Geschafts-
fihrung ihres Unternehmens — groBtenteils nach recht hart-
nackigem Widerstand — durchsetzen konnten, daf neuzeitliche,
fabrikneue Werkzeugmaschinen und Werkzeuge beschafft wurden.
Bei der Notwendigkeit der Beschaffung von ein paar wirklich guten
Werkzeugmaschinen ist man im allgemeinen bei den Bauunter-
nehmungen auch noch heute schnell mit dem schon reichlich ab-
gedroschenen und immer wieder widerlegten Einwand von einer
Aufbldhung der Maschinen-Abteilungen und der Werkstatten bei
der Hand. Es steht aber zweifelsfrei fest, daB diejenigen Maschinen-
ingenieure, welche fur vorzigliche Ausgestaltung der Werkstatten
sorgen bzw. sorgen wollen, gute Verwalter der ihnen anvertrauten
Geréateparks sind bzw. sein wollen.

Zu den heute besonders vordringlichen
Aufgaben der Maschineningenieure im Baubetrieb gehoren
u. a.: rechtzeitige, auf moglichst weite Sicht gestellte Ersatzteil-
beschaffung, gute Pflege der Gerate und Werkzeuge, die Ausbildung
geeigneter Facharbeiter als Baggermeister, Lokomotiv- und Kran-
fuhrer usw., welche durch besondere Schulung zu unterstiitzen ist,
und die Ausbildung eines Facharbeiternachwuchses an Betriebs-
schlossern, Drehern usw. durch eine besonders sorgféaltige Lehr-
lingsausbildung, die am zweckmé&Rigsten in besonderen, den Heim-
werkstatten angegliederten Lehrwerkstatten erfolgt

Auf dem wichtigen Aufgabengebiet der Normung und
der Typisierung der Baumaschinen waren die
Maschinenverwaltungen verschiedener GroBbaufirmen bis Ende
1938 eigene Wege gegangen. Anfang 1939 hat dann der Herr
Generalbevollméachtigte fur die Regelung der Bauwirtschaft,
Dr.-lng. T odt, den Auftrag erteilt, diese Aufgabe in klirzester
Zeit zu 16sen. Zu diesem Zwecke wurde bei der W'irtschaftsgruppe
Bauindustrie ein AusschuBR fiar Maschinen- und Geréatefragen
(Geréatestclle) geschaffen, dem auch mehrere Maschineningenieure
angehodren. Dabei zeigte sich, daB von den Gerateverwaltungen
verschiedener GroRbaufirmen schon planvolle und sehr gute Vor-
arbeit auf diesem Aufgabengebiet geleistet worden war.

Die Kriegswirtschaft stellt an die Bauindustrie und
im besonderen an die Geréteparks der Bauunternehmungen be-
sondere Anforderungen. Der Maschineningenieur muB sich hier
teilweise mit vollig neuen Aufgaben befassen.

Die Arbeit des Maschineningenieurs im Baubetrieb ist auRer-

ordentlich umfangreich, wichtig und verantwortungsvoll. Es ist
wiinschenswert, dall sie auch als solche gewertet wird.
3 Vgl. hierzu: Merkblatt Nr. 1 der Selbstverantwortungsstelle

Maschinen und Maschinen-Ingenieure imlie Bauwirtschaft (Richtlinien fur die Tatigkeit der bei den Baufirmen

benannten Betriebsingenieure der Selbstverantwortungsstelle).

far
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DAS KESSELSPEISEWASSER IM BAUBETRIEBL

Von Dipl.-Ing. Harry Schmidt, VDI, Frankfurt a. M.

Ubersicht: Nach Angabe der Eigenschaften des Speisewassers
und seiner schédlichen Wirkungen werden Mittel zu seiner Verbesserung
beschrieben. Die fir die Speisewasserversorgung der Baustellen wich-
tigen Gesichtspunkte werden erdrtert.

Im Baubetrieb wird der Beschaffenheit des Kesselspeise-
wassers meist nicht geniigend Aufmerksamkeit geschenkt, obwohl
die durch schlechtes Wasser auftretenden Schaden eine deutliche
Sprache reden. Die auBerordentlich kostspieligen Instandsetzungen
an den Kesseln sollten eigentlich eine geniigende Warnung sein.
Jeder unnoétige Material-Verbrauch ist zu vermeiden, besonders
wo c¢s sich bei den Lokomotivkesseln um das wertvolle Kupfer
handelt. Es ist keine Seltenheit, daR durch schlechtes Wasser
auch neue Feuerblichsen in kurzer Zeit vollstandig verdorben
werden, oder daR alle halbe Jahre die Rohre entfernt werden
miuissen. Aber auch die Betriebsstorungen durch Rohrlecken oder
durch Verschmutzen des Kesselwassers wenige Tage nach dem
Auswaschen kénnen, wie jeder Bauleiter weiB, bereits sehr un-
angenehm werden. Das Kesselwaschen ist nie zu vermeiden, aber
wenn die Auswaschperioden nur verlangert werden kdénnen, so
bedeutet das bereits eine fihlbare Ersparnis; denn es handelt sich
meistens um Sonntagsarbeit. .SchlieBlich bringt die regelmaRige
Reinigung des Kessels von dem fest anhaftenden Kesselstein einen
erheblichen Kostenaufwand.

Der Kohlenmehrverbrauch, der durch schlechtes Wasser be-
dingt ist, 1aBt sich im Baubetrieb kaum nachweisen. Er ist aber
zweifellos vorhanden, wenn er auch manchmal Gberschéatzt wird.
Die Angaben Uber die Hohe gehen auseinander; man kann ihn
vorsichtig mit 5% bei 3mm und mit 8% bei 6 mm Stérke des
Kesselsteins ansetzen. Wenn man aber bedenkt, dalR im Baubetrieb
oft erheblich mehr Kesselstein angetroffen wird, dal die Rohr-
bindel haufig mit ganzen Nestern zugesetzt sind, so erkennt man,
daB auch wegen des Kohlenmehrverbrauchs die Speisewasserfrage
Beachtung erfordert.

Die Ursache der ganzen Schéden liegt darin, dall das Wasser
neben mechanischen Verunreinigungen Gase und Salze in mehr
oder minder gréRerer Konzentration enthdlt. Die Gase greifen
das Kesselblech direkt an und bewirken Anfressungen. Die Salze
scheiden sich beim Kochen und Verdampfen in Form von Kessel-
stein an den KesselWandungen ab. Dieser hemmt den Warme-
durchgang, da er ein schlechter Warmeleiter ist. Bei starkeren
Ablagerungen fuhrt dies zu Warmestauungen, die Rohrlecken,
Ausglihen und Ausbeulungen des Kesselbaumaterials verursachen
und sogar zu Explosionen fuhren kénnen. Es ist keine Seltenheit,
daB aus vernachlassigten T.okomotiv- oder Lokomobilkesseln von
der GroBe, wie sie im Baubetrieb Ublich sind, der Kesselstein
schubkarrenweise anfallt. Es ist ohne weiteres verstidndlich, daR
dies bei der starken Erhitzung durch das Feuer zu Schéadigungen
fuhren muR.

Man sollte jedes Wasser, das zur Kesselspeisung verwendet
wird, vorher auf seine Eignung prifen lassen. Es gibt Uberall
Laboratorien, die die Untersuchung ausfuhren und beraten kénnen.
Zu dem Zweck sind etwa 2 1Wasser in gut verschlossenen Flaschen
einzusenden. Dabei ist zu beachten, daR aus einem Brunnen erst
eine Zeit lang abgepumpt werden muB. Jeder Dampfkessel-
Uberwachungsverein wird gern Auskunft geben, falls eine ent-
sprechende Stelle nicht bekannt ist. AuBerdem Ulbernehmen die
Lieferanten von Wasserreinigungsapparaten und Kesselsteingegen-
mitteln die Untersuchung kostenlos.

Die Speisewasser-Analyse gibt die Hé&rte des Wassers an.
Man versteht darunter den Gehalt an gelésten Salzen, und zwar in
Milligramm je 100 cm3 Wasser. Die Berechnung ist verschieden;
bei uns rechnet man nach deutschen Hartegraden.

Die Salze zeigen unterschiedliches Verhalten.

Ein Teil (die

1 Hatte 11. Hemmclmayr: Chemische Technologie
Maschineningenieure, Stuttgart 1930. — Stimper: Die physikalische

Chemie der Kesselsteinbildung und ihrer Verhutung, Stuttgart 1930.
Stumper: Speisewasser und Speisewasserpflege, Berlin 1931.
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Karbonate) fallen bereits beim Erhitzen des Wassers als zéher,
klebriger Schlamm aus, der an den heiBen Flachen festbrennt.
Man bezeichnet diesen Teil als die voribergehende Harte des
Wassers. Ein anderer Teil (die Sulfate und Silikate) scheiden sich
als Kristalle an der Kesselwand ab, sobald durch die anhaltende
Verdampfung die Konzentration der Lésung zu grof3 wird. Diesen
Teil bezeichnet man als die bleibende Harte. Sie bildet den eigent-
lichen, festen, warmehemmenden Kesselstein. Vorubergehende
und bleibende Héarte ergeben zusammen die Gesamthéarte. AuBer-
dem ist der Gehalt des Wassers an anderen Bestandteilen zu be-
achten. Es wurde bereits erwahnt, daR Sauerstoff und Kohlen-
saure Anfressungen bewirken, dazu kdnnen ein Teil von Salzen
(die Chloride) Salzsaure bilden und so ebenfalls das Kesselblech
angreifen.

Die Harte des Wassers ist ganz verschieden. In der Gegend
von Halle z. B. ist sie sehr grof3; dort sind Baustellen, die Wasser
von 40° Gesamtharte, davon 20° bleibende haben. Ebenfalls in
der Gegend von Braunschweig ist das Wasser sehr hart. Anderer-
seits gibt es Orte, die eine Harte von 5° und weniger aufweisen.
Sie kann aber an nah benachbarten Stellen verschieden sein; auch
wechselt sie mit der Jahreszeit und mit Regenféallen.

Um das Wasser fur den Kessel brauchbar zu machen, muf es
enthartet werden. Dies kann entweder geschehen, bevor es in
den Kessel gelangt, oder aber im Kessel selbst. Grundsatzlich ist
es vorzuziehen, das Wasser aufbereitet in den Kessel gelangen
zu lassen.

Die Aufgabe der Speisewasserenthdrtung auflerhalb des Kes-
sels besteht darin, die Kesselsteinbildner auf chemischem Wege
auszuféallen oder, wo dies nicht maoglich ist, sie in solche Salze
Uberzufuhren, die leicht Iéslich sind und auch bei hoherer Konzen-
tration noch nicht zur Abscheidung kommen. Andere als chemische
Reinigung, wie z. B. durch Verdampfung, kommt fiar den Bau-
betrieb nicht in Frage. Geeignet sind das Kalk-Soda-Verfahren
und das Permutit-Verfahren.

Bei dem Kalk-Soda-Verfahren wird die voribergehende Harte
durch Zusatz von Kalk beseitigt und die bleibende Héarte durch
Soda in das leicht losliche Glaubersalz Gbergefuhrt, das mit dem
Wasser in den Kessel gelangt. Fir die Anwendung sind von ver-
schiedenen Firmen Apparaturen entwickelt worden, die im wesent-
lichen aus einem Reaktionsbehalter, einem Kalksattiger und dem
Dosierungsapparat fur den Zusatz der Chemikalien bestehen. Der
Reaktionsbehélter mu3 groB gewé&hlt werden, damit eine aus-
reichende Reaktionszeit gewé&hrleistet ist. Die ausgeschiedene
Harte setzt sich teils ab, teils wird sie mit den mechanischen Ver-
unreinigungen in einem Filter festgehalten. Den Aufbau einer
derartigen Reinigungsanlage zeigt Abb. 1. Eine Pumpe foérdert
das Rohwasser aus dem offenen Gewdsser oder dem Brunnen in
die Reinigungsanlage; von dort flieRt das Reinwasser in einen
Sammelbehalter und wird schlieBlich durch eine zweite Pumpe in
das Verteilungsrohrnetz oder den Hochbehélter gedrickt.

Da sich die Beschaffenheit des Rohwassers adndert, mufl der
Zusatz der Chemikalien dauernd Uberwacht werden, um einen
fQr'Brrdnungsgem'ailSen Betrieb sicher zu stellen. Hierzu sind drei
chemische Untersuchungen anzustellen (des Kalkwassers, des

Kalkwasserzusatzes und des Sodazusatzes); dazu kommt die
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Untersuchung des gereinigten Wassers auf Restharte. Ausgefuhrt
werden sie mit Hilfe gewisser Reagenzien, die durch Farbungen
Ruckschlisse zulassen. Die Einzelheiten werden in den Betriebs-
anweisungen von den herstellenden Firmen genau angegeben.
Wenn die Handhabung auch nicht gerade schwierig ist, so setzt
sie doch etwas Geschicklichkeit, eine gewisse Ubung und vor allem
Verstandnis voraus. Das ist fur den Baubetrieb eine sehr un-
angenehme Bedingung; man muR fast durchweg mit schlecht ge-
schultem Personal rechnen. Es laRt sich meist nicht ermdglichen,
dall es mit dem Gerat von Baustelle zu Baustelle geht, so daR
immer neues Anlernen und damit immer neues Lehrgeld ndotig ist.
Bei ortsfesten Kesselanlagen, wo jahrelang das gleiche Personal
ist, liegen die Verhaltnisse grundsatzlich anders. Wie bereits
bemerkt, gelangen mit dem Reinwasser Salze in den Kessel, die
zwar zu keiner Kesselsteinbildung mehr fuhren. Dieser Anteil
wird dadurch erhéht, daR die Chemikalien in einem gewissen Uber-
schuB zugesetzt werden missen. Enthalt das Kesselwasser zu viel
Salze, so fuhrt das zu dem gefurchteten Schdumen und Spucken.
Man darf deshalb die Enth&rtung nicht zu weit treiben. In der
Praxis des Baubetriebes hat sich gezeigt, dalR man nicht wesentlich
unter 6° Restharte gehen soll. Durch Erwadrmung des Rohwassers
lalt sich der Erfolg verbessern. Im Baubetrieb findet sich jedoch
weitaus vorwiegend Injektorspeisung, die bei warmem Wasser
Schwierigkeiten macht. Die im ortsfesten Betrieb angewendete
Kesselwasserruckfuhrung scheidet fur den Bau mit seinen beweg-
lichen Kesseln aus.

Die geschilderten Umstande haben dazu gefihrt, dal mit den
Kalk-Soda-Anlagen sehr unterschiedliche Ergebnisse erzielt wur-
den. Nur bei sorgfaltiger Handhabung und strenger Uberwachung
des Bedienungspersonals kénnen sic befriedigen.

Das Permutit-Verfahren arbeitet mit in der Zusammensetzung
patentamtlich geschitzten Salzen, sog. Permutiten, die die Eigen-
schaft haben, die Héartebildner durch Austausch von Substanzen
zu verwandeln. Sie setzen die bleibende Harte in Glaubersalz und
die voribergehende in Soda um. Genau genommen bildet sich
die Soda erst im Kessel unter Abscheidung von Kohlensaure.
Glaubersalz und Soda sind leicht I8slich und bilden keinen Kessel-
stein. Die Kohlensdure verursacht nach den sonst herrschenden
Anschauungen Anfressungen des Kesselbaumaterials. Von man-
chen Seiten w'ird dies jedoch bestritten. Die Abscheidung der
Haéartebildner ist schon ohne Erhitzung vollkommen. Ein Be-
messen von Chemikalien ist nicht nétig. Der Umsatz vollzieht sich
automatisch mit Hilfe einer einfachen Filtrierung. Ein UberschuB
an zugesetzten Chemikalien kann deshalb nicht auftreten. Da-
gegen wird nicht nur die bleibende, sondern auch die voriuber-
gehende Harte in ein Salz verwandelt, das im Reinwasser ver-
bleibt, so daB dadurch der Salzgehalt des Kesselwassers wieder
hinaufgesetzt wird. Die Apparatur ist einfach; sie besteht im
wesentlichen aus einem in einem Behalter befindlichen Filter, durch
den das zu enthédrtende Wasser geleitet wird. Den Aufbau einer
derartigen Reinigungsanlage zeigt Abb. 2. Eine Pumpe drickt
das Rohwasser in die Reinigungsanlage und sofort weiter in das
Verteilungsrohrnetz oder auf den Hochbehélter. Die Bedienung
mull die Rohwasser- und die Reinwasserhdrte regelméafRig fest-
stellen, um darnach die Stundenleistung und die Laufzeit des
Filters festzulegen, nach deren Beendigung es zu regenerieren ist.
Die Regeneration erfolgt durch Ruckspilen mit Kochsalzlésung,
wbzu der auf der Zeichnung neben dem Filter dargestellte kleine
Behalter dient. Auf diese Weise wird die Wirksamkeit des Permu-
tites wiederhergestellt, und es braucht nicht erneuert zu werden.
Es ist nicht von der Hand zu weisen, dall die Permutit-Anlagen
im Aufbau und in der Handhabung einfacher sind. Allerdings ist
der Gehalt des Reinwassers an geldosten Salzen sehr groB. Diese
bilden keinen Kesselstein mehr, bringen jedoch die Gefahr des
Schaumens und Spuckens. Das Permutitverfahren hat sich jetzt
auch im Baubetrieb eingefuhrt.

Allgemein mufl gesagt werden, daR die Hersteller der Ent-
héartungsanlagen zu sehr auf ortsfeste Kessel eingestellt sind. Da-
gegen ware es unbedingt erforderlich, den besonderen Verhélt-
nissen des Baubetriebes mehr Rechnung zu tragen, insbesondere

SCHMIDT, KESSELSPEISEWASSER

DER BAUINGENIEUR

IM BAUBETRIEB. 21 (1940) HEFT 25/26.

dem hdaufigen Standortwechsel und den dadurch bedingten An-
derungen der &uBeren Gegebenheiten, der Einfachheit der Be-
dienung und den beweglichen Kesseln.

Bei der Planung der Baustelleneinrichtung mufl die Wasser-
versorgung unbedingt von vornherein bericksichtigt werden.
Zundachst ist zu ermitteln, ob sie sich zentral ausfiuhren laBt. Sollte
dies nicht moglich sein infolge der &rtlichen Verhéltnisse, so
missen mehrere Pumpstationen angeordnet werden. Hat die
Untersuchung der verschiedenen Quellen, Brunnen oder offenen
Wasserlaufe die Notwendigkeit einer Enthé&rtung ergeben, so soll
man sich bei schlechtem Wasser nicht damit zufrieden geben,
sondern an mehreren Stellen suchen, bis das beste Wasser gefunden
ist. Es mufl unbedingt an jeder Pumpstation enthartet werden.
Auch missen die Enthartungsanlagen entsprechend dem an jeder
Stelle zu erwartenden Wasserbedarf groB genug bemessen werden.
Sonst ergibt sich nachherim Betrieb die Notwendigkeit, Rohwasser
Eine derartige Mischung von aufbereitetem und nicht
aufbereitetem Wasser mufBR aber unbedingt vermieden werden,
wenn nicht der Erfolg Uberhaupt gefédhrdet werden soll. Die
Anlagen von 5m3 Stundenleistung sind sehr klein und fir eine
mittlere Baustelle bereits nicht mehr ausreichend; Uber 10 m3
Stundenleistung werden sie mit Rucksicht auf den h&aufigen Stand-
ortwechsel zu unhandlich. Die 10 m3-Anlage stellt die richtige
EinheitsgroRe dar; bei groBerem’ Wasserbedarf sind eine ent-
sprechende Anzahl parallel zu schalten.

zuzusetzen.

Wie bemerkt, kann die Enthartung des Speisewassers auBBer-
halb des Kessels, wie in den beschriebenen Anlagen, oder aber im
Kessel selbst vorgenommen werden. Das letztere wird ausgefiihrt
durch Zusatz eines Kesselsteingegenmittels, das folgende Wir-
kungen haben muR:

Uberfuhrung der bleibenden Hérte in lockeren Schlamin,
Verédnderung der vorubergehenden Héarte derart, dal sie sich
nicht mehr festbrennt, sondern ebenfalls als lockcrcr Schlamm
bestehen bleibt,
Verhutung der Anfressungen.
Es werden eine Unzahl von Kesselsteingegenmitteln angeboten.
Sobald der Hersteller keine einwandfreie Auskunft tUber die Wir-
kungsweise gibt, ist &uBerstes MiRtrauen am Platze. Die ,Geheim-
mittel" enthalten als wirksamen Bestandteil meist nichts anderes
als Soda, nur sind sie erheblich teurer. Man kann namlich mit
Soda eine gewisse Verbesserung des Wassers erzielen. Sie fuhrt
einen Teil der bleibenden Héarte in Karbonate tUber und vermindert
dadurch den Anfall von kristallinem Kesselstein. Diese Karbonate
bilden zusammen mit denen aus der voribergehenden Héarte den
erwahnten z&hen, klebrigen Schlamm. Dies Verfahren ist also in
jeder Hinsicht nur sehr unvollkommen zu nennen. Trotzdem wird
es oft empfohlen und angewandt, weil es immerhin eine Verbes-
serung bedeutet. AuBerdem gibt es noch andere ernsthafte Mittel;
der Beweis hierfur ist, daB sich die Forschung damit befaBt hat
und die Reichsbahn mit ihnen Versuche macht. Zu nennen sind
hier besonders die kolloidchemischen Verfahren, die durch Ein-
fuhrung feiner Teilchen, den Kolloiden, die steinbildenden Stoffe
von der Kesselwandung ablenken und als lockeren Schlamm
niederschlagen. Natirlich muB das Mittel selbst neutral sein und
nicht seinerseits die Kesselbleche oder die Armaturen angreifen.

Die Anwendung dieser Kesselsteingegenmittel erfolgt derart,
dal je nach der Hé&rte eine bestimmte Menge dem Speisewasser
zugesetzt wird. Die Menge wird vom Lieferanten nach der Analyse
ermittelt und angegeben. Bei dem erwdhnten Sodaverfahren
betrégt sie rd. 20 g (calcinierte) Soda je 10 bleibende Ha&rte und



DER BAUINGENIEUR
5. JULI 1940.

i m3Wasser. Der Zusatz kann in dem Vorrats-Hochbehalter vor-
genommen werden, der zu diesem Zweck in zwei oder mehrere
GefdaRe zu unterteilen ist. Jedes GefaR wird nach vollstdndigem
Entleeren aufgefullt unter Beigabe der entsprechenden Menge
Lésungsmittel, wahrend aus den anderen GefaBen entnommen
wird. Einfacher ist es, das Mittel direkt in den Tender der Ma-
schine zu geben, jedesmal beim Wasserfassen. Dieses bringt in-
sofern Schwierigkeiten, als im Baubetrieb je nach Gelegenheit
Wasser genommen wird, gleichglltig, wie weit der Tender entleert
ist. Da sie meist schlecht zugénglich sind, kann man die Menge
nie genau angeben. AuBerdem ist man ganz auf die Zuverlassigkeit
der Maschinisten angewiesen, die sehr oft eine unbegrindete Ab-
neigung gegen derartige Neuerungen haben. Das einfachste und
sicherste Verfahren ergibt sich, wenn man ein Mittel ohne Schaden
im UberschuR zusetzen kann, so daR es entweder nur einmal nach
dem Auswaschen oder etwa zweimal in einer Auswaschperiode
beigegeben wird. In diesem Fall ist man vor falscher Handhabung

gesichert, da der Maschinenmeister die Uberwachung mihelos
vornehmen kann. Es sind derartige Mittel auf dem Markt zu
haben. Dabei wird auch empfohlen, den Zusatz nach dem Aus-

waschen unmittelbar in den Kessel zu machen. Hierzu kann
jedoch nicht geraten werden. Es kommt oft genug vor, daR das
Wasser beim erstmaligen Anheizen wegen undichter Luken wieder
abgelassen werden muB, so dafl dann das Loésungsmittel mit
verloren geht.

Bei der Enthéartung im Kessel bleiben die ganzen Héartebildner,
wenn auch in unschadlicher Form, im Kessel. Je hdher die Harte,
desto groRer der Schlammanfall. Im Baubetrieb sollte man des-
halb nach praktischen Erfahrungen die Enthartung im Kessel nur
vornehmen, wenn das Wasser nicht wesentlich héarter als 20° ist.

Damit ist bereits ein Hinweis fur die Wahl des Verfahrens
gegeben. Die Enthéartungsanlagen machen eine Trennung der
Speisewasserversorgung von der Ubrigen Wasserversorgung er-
forderlich. Diese laRt sich jedoch oft nicht durchfihren. Manch-
mal ist die Bauzeit so kurz, daB sich das Aufstellen einer Ent-
hartungsanlage gar nicht lohnt. In diesen Fallen so wie bei gerin-
geren Hartegraden und bei weniger stark beanspruchten Kesseln
ist die Enthdartung im Kessel angebracht.

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.
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Bei der Enthéartung auBerhalb des Kessels reichert sich das
Kesselwasser immer mehr mit gelésten Salzen an. Um die Kon-
zentration zu verringern, mufl von Zeit zu Zeit das Kesselwasser
z. T. abgelassen werden. Bei der Enthartung im Kessel sammelt
sich immer mehr Schlamm an, der von Zeit zu Zeit entfernt werden
muB. Aus diesen Grinden ist es erforderlich, die Kessel mit sicher
wirkenden Abschlammventilen auszuristen. Ein normaler Hahn
ist hierzu nicht zu benttzen, da die Betatigung unter Druck erfolgt,
und die Gefahr besteht, daR er nicht mehr geschlossen werden
kann. Das Abschlammen soll in regelméRBigen Zeitabstédnden,
etwa alle zwei Stunden vorgenommen werden. Die Abschlamm-
héhne finden im Baubetrieb bereits immer mehr Eingang; die
Maschinenfabriken bieten sie heute bei Neulieferungen meist gleich
mit an.

Die Speisewasserbehandlung macht das Auswaschen nicht
entbehrlich. Es muB vielmehr groBter Wert darauf gelegt werden,
daB es sorgfaltig mit heiBem Wasser vorgenommen wird, wobei
besonders darauf zu achten ist, dal sadmtliche Luken geo6ffnet
werden. Dagegen ermoglicht das Zusammenwirken von Speise-
wasserbehandlung und Abschlammen eine Verldngerung der Aus-
waschperioden. Es ist auf einer Baustelle festgestellt worden,
daB die Lokomotiven, die mit Abschlammventilen ausgeristet
waren, ohne Schaden nur alle 14 Tage ausgewaschen zu werden
brauchten, wahrend die viel weniger empfindlichen Bagger-Quer-
sieder-Kessel bereits nach vier Tagen so verunreinigt waren, dal
der Betrieb durch Schaumen erschwert wurde und unbedingt alle
acht Tage ausgewaschen werden muBte. Selbstverstandlich spielt
die Beanspruchung der Kessel fur die Lange der Auswaschperiode
eine entscheidende Rolle.

Zusammenfassend ist also zu sagen, daR bei jeder Baustellen-
einrichtung der Speisewasserversorgung zur Ersparung von Aus-
fallen, Reparaturkosten, Kohlen und Material unbedingt besondere
Beachtung zu schenken ist, und zwar durch:

Aufsuchen des besten Wassers,

Untersuchung des Wassers,

Wahl der geeigneten Enthé&rtung,

Ausrustung der Kessel mit Abschlammorganen,

Laufende Uberwachung des Kesselwassers und des Speisewassers.

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.

Beeinflussung der Krafte und Momente in der Eisenbahn-
briucke Uber den Lualaba bei Kongolo in Belgisch-Kongo.

die in den Jahren 38/39 erbaut
hat eine Gesamtlange von 498 m.

Die Eisenbalmbricke tber den L.,
wurde,
aus Abb. Je drei Offnungen des Uberbaues sind durch
kontinuierliche Tréger Uberbrickt. Die beiden Endéffnungen von je
15 m sind als Konsoltrager an die benachbarten Offnungen angehéangt.

Das System der Bricke ist
1 zu ersehen.

Es sind also vorhanden:

Abb.

2 Bricken mit je drei gleichen Offnungen von 34,3 m Spannweite,
1 Bricke mit 70 m Mittelspannweite und Seitenéffnungen von je 34,3 m
Spannweite und
1 Bricke von 52 m Mitteléffnung und angehé&ngten Seitenéffnungen von
30,7 bzw. 37 m Spannweite.
Die Montage der Bricke erfolgt
gerlistes aus Stahl.

Lehr-
Dieses Lehrgeriist ist eine regelrechte Stahlbricke

mit Hilfe eines fahrbaren

Abb. 2a.
System der Montagebricke.
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von 40 m Lange, die nach Fertigstellung des Betonbauwerks auch tat-
sédchlich als Stahliberbau Verwendung fand. Auf diese Weise war es
moglich, die Montage der langen Betonbricke ohne Hilfsjoche im FIluB-
bett herzustellen, was in diesem Fall von besonderer Wichtigkeit war, da
auf dem FIuR zahlreiche treibende Pflanzeninseln anzutreffen sind, die
bei Verwendung normaler Lehrgeriste eine Gefahr fiir die Standsicher-

heit bedeutet hatten. AuBerdem war esdurch Verwendung einer solchen

Bricke moglich, die Momentenverteilung so zu beeinflussen, daRR das
Aussehen der Bricke besonders leicht wurde und daB die Herstellung
70 m und 52 m als Balken
ohne besondere Schwierigkeiten moéglich wurde. Die Wirtschaftlichkeit
wurde durch diese erzwungene Momentenverteilung ebenfalls bedeutend
erhoht.

An die Lehrgeristbricke war zur Erleichterung der Verschiebung
ein etwa 25 m langer Schnabel angehangt. Das System der
einschlieBlich dieses Schnabels ist aus Abb. 2a zu ersehen.

der verhdltnisméaRig groRen Offnungen von

Bricke

1. Ansicht der Bricke.

Die Montage der Bricke von 34,3 m Spannweite verlief wie folgt:
Die Hilfsbricke war zundchst auf den ersten beiden Pfeilern 1 und 2 ab-
Nach
Freisetzen der Bricke wurde das Lehrgerist iber die ndchste Offnung
2/3 verschoben. Als Verschubbahn wurde der Obergurt der Bricke 1/2

gestitzt. Von hier aus wurde die Betonbricke betoniert. dem

o - ANV
L
- 1000
7
Abb. 2b. Ein Bauzustand der Mittel6ffnung.
benutzt. Das Eigengewicht des ersten Uberbaues erzeugt also Span-

nungen nur innerhalb der Bricke 1/2. AnschlieBend wurde der Trager
2/3 von der Bricke aus betoniert und mit dem Trager 1/2 verbunden.
Nach dem Freisetzen wurde das Lehrgerist iber die Offnung 3/4 ver-

schoben. Das Eigengewicht der Bricke 2/3 wirkt auf diese Weise auf
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die ersten beiden Uberbauten. Die Briicke 3/4 wurde dann in &hnlicher
Weise hergestellt. Ihr Eigengewicht wirkt auf den ganzen kontinuier-
lichen Trager uber drei Offnungen. Die Momentenverteilung wird somit
eine erheblich andere als das normalerweise bei kontinuierlichen Trégern
der Fall ist. Durch Stutzensenkungen oder -hebungen hatte man die
Momentenverteilung noch weitergehend andern kdnnen. Es wurde jedoch
davon abgesehen, weil die erzielte Form bereits allen Anforderungen
genugte.

Abb. 2c. Ein Bauzustand der Mitteloffnung.

Abb. 2d. Ein Bauzustand der Mittel6ffnung.

Die Montage der Bricke von 34,3 - 70,0 + 34,3 11 Spannweite
ging wie folgt vor sich: Es wurde zunachst die Offnung 7/8 montiert von
der auf den Pfeilern 7 und 8 liegenden Hilfsbriucke aus. Vom ange-
héangten Schnabel aus wurde ein etwa 8 m langer Kragarm direkt an
diese Offnung angehdngt. AnschlieBend wurde der Uberbau 9/10 in
ahnlicher Weise symmetrisch zum Uberbau 7/8 montiert. Dann wurde
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Durch diesen Bauvorgang wurde erreicht, dal die Momentenkurve
der Bricke géanzlich anders verlauft als das normalerweise der Fall ist.
Insbesondere entstehen in der Mitte der groRen Offnung keinerlei positive
Momente aus Eigengewicht. Durch eine richtig gewéhlte Stellung der
Montagebriicke wahrend des
SchlieBens kann man dem
TragersogareinesolcheVor-
spannung geben, daB die
Momente aus Verkehrslast
an den Stellen abgemindert
werden konnen, an denen
sie der Dimensionierung
Schwierigkeiten bereiten
konnen, also z. B. in der
Mitte der Mittel6ffnung.

Die in Abb. 5 gekennzeich-
nete Stellung des Montage-
wagens ist so gewahlt, daB
das nach Entfernen der
Bricke auftretende nega-

tive Moment (die ,Vor-
spannung”) in Mitte 8/9
moglichst groR wird. Das

Moment aus Verkehrslast
wird dadurch von 19871m
auf 1689 tm, also um etwa
15%, vermindert. Der Mon-
tagevorgang gibt also gleichzeitig ein Mittel in die Hand, um die Mo-
mente in ahnlicher Weise zu beeinflussen, wie das sonst durch Stutzen-
hebung geschieht, wobei noch hervorzuheben ist, dall dieses Mittel keine
Mehrkosten bedingt.

Abb. 4. Inneres der Montagebriicke.

Abb. 3a. Montage der Mitteléffnung.

ein an 7/8 angehangter langer Kragarm von etwa 32 m Lange montiert
durch allmahliches Vorschieben der Briicke. Dabei war es notwendig,
das rickwartige Ende der Briicke 7/8 durch ausreichenden Ballast gegen
Abheben zu sichern. Nachdem so nur noch eine 30 m freie Offnung
innerhalb des Uberbaues 8/9 blieb, wurde die Montagebriicke tber diese
Offnung hinweggeschoben und von ihr aus der Uberbau geschlossen. Die
einzelnen Phasen dieser Montage sind auf Abb. 2b, 2c und 2d dargestellt.

Auf diese Weise war es moglich, die Hohe des Tragers in der Mitte
der Mitteloffnung nicht grofRer zu wahlen als die Hohe der 34,3 m-
Briicken. Abb. 3a zeigt ein Bild von der Montage der groBen Mittel-
o6ffnung. Abb. 3b gibt die Mittel6ffnung mit den angehéngten Seiten-
o6ffnungen schematisch wieder. Abb. 4 zeigt das Innere des Lehrgeristes
wéahrend der Montage.

[Nach Techn. d. Trav. 15 (1939) S. 383.]

Dernedde, Berlin.
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Begriffsordnung und Zeichen fir vergltete Ho6lzer und fur holzartige
Bau- und Werkstoffe

DIN

Entwurf 1
E4076

Noch nicht endgultig!

Einspruchsfrist bis 31. Juli 1940
(Einspruchszuschriftcn in doppelter Ausfertigung an den Deutschen Normenausschul}, Berlin NW 7 Dorotheenstr. 40, erbeten)

W erkstoff.

1. Vollholz.
A, PreB VOITholz e PRV

Faser in einer Richtung verdichtet.
Faser in zwei und mehr Richtungen verdichtet.

B. Forllvo 1liho 1z
C. Trankvollholz

I1. Lagenholz.

A.Unverdichtetes Lagenholzl
1. Sperrholz _L geschichtet.
Zweck der Sperrung: Verringerung und VergleichmaRigung
von Schwinden oder Quellen.
a) Furnierplatten
Faserverlauf wechselweise J -

SPF

1 Geringfugiges Verdichten durch Leimdruck kann stattfinden.
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b) Tischlcrplatten ..o SPT
Mittellagen blockverleimt,
Mittellagen stédbchenverleimt,
Mittellagen aus losen Leisten,
Mittellagen aus Fullmassen.

2.Stern h ol z SN
Lagen sind sternformig geschichtet.
3. Schichtholz nur || geschichtet2

B. Verdichtetes Lagenholz (PreBlagenholz) 3.

GepreBtes und verdichtetes Lagenholz, Rohwichte (Raum-
gewicht 1,1 g/cm3.

1. PreB-Sperrlrolz. ...

2. Prel-Sternholz.
3. Prel-Schichtholz

I11. Holzspanstoffe
Holzwolleplatten4
1. einschichtig....ccccocninnn.
2. mehrschichtig (geklebt)
3. mit Mittellagen aus Fullstoffen

jeweils
a) ohne Uberzug
b) mit organischem

z. B. Hobelspanen Uberzug
4. mit Bewehrungen durch Holz- ¢) mit anorganischem
stabe oder &hnlichem Uberzug.

B. Holzspan-PreBstoffe

1. Spanhartplatten ohne Bewehrun- a)
gen SPAI-I

2. Spanhartplatten mit Bewehrun-
gen durch Holzstabe usw. SPAH

Holzspdne mit vor-
wiegend anorgani-
chen Bindemitteln

3. Balken, Dielen, Diibelsteine, b) Holzspédne mit vor-
Formlinge usw. ohne oder mit wiegend organischen
Bewehrungen ... Bindemitteln

C. Holzspan -Massen SPAM

1. Holzspéne (auch Holzmehl) mit vorwiegend anorganischen
Bindemitteln, z. B. Steinholz.

2. Holzspane (auch Holzmehl) mit vorwiegend organischen
Bindemitteln, z. B. Knetholz.

1V. Holzfaserstoffe
A. Faserdammplatten
B. Faserhartplatten ..
C. Pappeplatten..............
D. Faserstoff-Mineralplatten
E. Verbundplatten

Anmerkung

Holz ist als Fullstoff auch in folgenden formgepref3ten Kunstharz-
PreRstoffen enthalten:
1. Typ S: Phenolharz-Pref3stoff mit Holzmehlfullung nach
DIN 7701 ,lvunstharz-PreRstoffe*.
2. Typ K: Harnstoffharz-PreRstoff mit Holzmehlfullung nach
DIN 7701 ,Kunstharz-PreRstoffe“.
S Kunstharz-Pref3stoff.
Fullstoffe: Holzabféalle (Furnierschnitzel).

Bindem ittel

1. Glutin lei me
) HaUtleim o H
b) Lederleim L

¢) Knochenleim..........
2. Tierische EiweiBRleime
a) Kasein....... .C
b) Blutalbumin..
3.Starkeleime
4 Kunstharzleime
a) Kauritleim
b) Tegofilm
Holzarten5
A. Einheimische
1. Nadelholzer
a) Douglasie

Holzarten

b) Fichte.. .Fl1
c) Kiefer. Kl
d) Larche

e Tanne...

g) Zirbel

2 10% von der Gesamtdicke als Querschichtung zugelassen.

3 Prel3lagenholz mit einem Harzgehalt > 8% wird als ,, Kunstharz-
preBholz* bezeichnet.

4 Die Abmessungen und Guteeigenschaften der Leichtbauplatten
aus Holzwolle sind in DIN 1101 festgelegt.

5 Nicht genannte Holzarten sind besonders zu benennen.
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2. Laubhdlzer
Q) AN O TN e
b) Akazie (Robinie)
c) Birke
d) Edelkastanie
e) Eiche
fy Erle
g) Esche
h) Kastanie
i) Linde
j) NuBbaum
k) Pappel
) Rotbuche
m) Rister
n) Weide
0) WeilRbuche

B. Ausléandische

Holzarten
Q) G aAD OO N e GA

b) Lim ba
¢) Mahagoni...

Bezeichnungsbeispiel

Ein Erzeugnis soll stets in der Reihenfolge
Werkstoff-Bindemittel-Holzart-Norm

bezeichnet werden. Soll ein Lagenholz bezeichnet werden, dann ist

stets die Anzahl der Lagen je cm Dicke hinter dem Werkstoff

zZU nennen.

Beispiel
Tegofilmverleimte Furnierplatte mit 15 Schichten je cm Dicke

aus Buchenholz nach der Begriffsbestimmung DIN 407(1
SPF 15— T — BU — DIN 4076.

Erlauterungen zum Normenblattentwurf 1 DIN E 4076

~.Begriffsordnung und Zeichen fur vergitete Hélzer und fir holzhaltige
Bau- und Werkstoffe"

Der Arbeitsausschufl zur Aufstellung der Begriffsordnung fir ver-
gltete Holzer und holzhaltige Bau- und Werkstoffe im FachausschufR
fur Holzfragen beim Verein deutscher Ingenieure und Deutschen Forst-
verein, der auch gleichzeitig als Arbeitsausschull des Deutschen Normen-
ausschusses anerkannt worden ist, hat unter der Obmannschaft von
Herrn Professor Dr.-Ing. Kollmann den Normenblattentwurf
DIN E 4076 ,Begriffsordnung fir vergutete Holzer und fur holzhaltige
Bau- und Werkstoffe“ aufgestellt. Das Normenblatt hat die Aufgabe,
eine Klarung in den Begriffen der vergiteten Holzer und der holzhaltigen
Bau- und Werkstoffe herbeizufihren. Die einzelnen Hersteller sollen in
der Lage sein, ihre Erzeugnisse, die unter bestimmten Namen auf den
Markt gebracht worden sind, einzuordnen, damit der Verbraucher und
auch die beaufsichtigenden Behoérden sofort feststellen kdnnen, um
welches Erzeugnis es sich handelt. Aus diesem Grunde werden die Her-
steller der einzelnen Erzeugnisse gebeten, den Normblattentwurf genau
durchzusehen und anzugeben, zu welcher Gruppe die von ihnen heraus-
gebrachten Erzeugnisse gehdren und unter welchem Namen diese Er-
zeugnisse im Handel sind. Diese Angaben sollen dazu dienen, nach
Herausgabe der Norm eine Erlauterung dazu aufzustellen, in der die
einzelnen Erzeugnisse in die Gruppen eingeordnet und namentlich
benannt werden und ebenso die Herstellerfirma angefiihrt wird, damit
die Verbraucher und Behdrden sofort wissen, welches Erzeugnis sie flr
einen bestimmten Bauzweck verwenden miussen und an welche Her-
stellerfirma sie sich zu wenden haben.

Die Erlauterungen sollen also nicht nur eine luckenlose Zusammen-
stellung der auf dem Markt befindlichen Erzeugnisse bilden, sondern
den Verbrauch an richtiger Stelle unterstitzen und den Bezug erleich-
tern. Sie dirften also auch eine wertvolle Werbung bilden.

Das Normblatt ist so aufgebaut, daB an erster Stelle die einzelnen
Werkstoffe benannt werden. Den Werkstoffen sind bestimmte Kurz-
zeichen zugeordnet. An zweiter Stelle sind Bindemittel und an dritter
Stelle die Holzart aufgefihrt, denen ebenfalls wieder Kurzzeichen zu-
geordnetsind. Hierdurch soll die Mdglichkeit bestehen, durch bestimmte
Zeichen ein Erzeugnis eindeutig zu bezeichnen. Der Einfachheit halber
wird ein Beispiel angefuhrt. So bedeutet z.B. SPF 15— T — BU —
DIN 4076, daB es sich um eine tegofilmverleimte Furnierplatte mit
15 Schichten je cm Dicke aus Buchenholz nach der Begriffsbestimmung
DIN 4076 handelt. Bei der Bezeichnung ist also stets folgende Reihen-
folge zu waéhlen:

1. Werkstoffe (mit Angabe der Anzahl der Schichten je cm Dicke),
2. Bindemittel,

3. Holzart,

4. Hinweis auf Normblatt.

Wissenschaft, Behdrden, Hersteller und Verbraucher werden ge-
beten, das Normblatt zu Uberprifen und ihre Stellungnahme in dop -
pelter Awusfertigung entweder an den Fachausschuf® fur
Holzfragen, Berlin NW 7, Hermann-Goring-Stralle 27, oder an den
Deutschen NormenausschuBB, Berlin NW 7, Dorotheenstr. 40, bis zum
31. Juli 1940 einzureichen.

FachausschufRR fur Holzfragen.
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Neubearbeitung der Normen DIN 4070 und 4071
fur Holzabmessungen

Pas Normblatt DIN 4070 ,Holzabmessungen: Kant-
holz, Balken, Dachlatten — Nadelho1z“ ist im No-
vember 1938 in 2. Ausgabe erschienen und durch die ,Verordnung zur
Regelung der Abmessungen von Nadelschnittholz* des Reichsforst-
meisters vom 14. Dezember 1938 (Reichsgesetzbl. I S. 1806) verbindlich
eingefihrt worden. Querschnitte fir Kanthdlzer und Balken, die in
dieser Norm nicht aufgefuhrt sind, dirfen demnach nicht eingeschnitten
werden, es sei denn, daB eine Sonderregelung vorliegt oder eine Genehmi-
gung erteilt worden ist.

Von verschiedenen Seiten ist nun der Wunsch ausgesprochen worden,
auch andere Querschnitte als in der Norm angegeben einzuschneiden, sei
es, dal dafur wirklich ein Bedurfnis vorliegt oder daf man von lieb-
gewordenen Gewohnheiten nicht abgehen will.

Die Norm DIN 4070 wurde seinerzeit geschaffen, um eine gute Aus-
nutzung des anfallenden Holzes zu erlangen, die Lagerhaltung zu er-
leichtern und einen frihen Einschnitt zu ermdoglichen, um ausgetrock-
netes Holz fir den Bau zu erhalten. Die Ersparnis von Holz wird auch
in der Zukunft eine wichtige Rolle spielen. Heute besteht mehr denn je
die Notwendigkeit, den Holzeinschlag, der in den letzten Jahren den
regelmaBigen Holzeinschlag weit Uberschritt, auf die regelrechte Hoéhe
zurickzufuhren, um die Waldbestédnde stets auf gleicher Héhe zu halten
und jahrlich nicht mehr Holz aus dem Wald zu nehmen, als zuwéchst.

Zur Erreichung dieses Zieles missen auch die Normen so abgestimmt
werden, dall sie alle Bedurfnisse decken. Deshalb soll das Normblatt
DIN 4070 uberprift und gegebenenfalls ergdnzt oder gedndert werden.

Im Einvernehmen mit dem Obmann des Ausschusses ,,Holzabmes-
sungen” — Herrn Konrad Miller — werden zwei Méglichkeiten zur
Wahl vorgeschlagen:

1. Es kann eine Ergdnzung der Kantholzabmessungen durch ver-
schiedene Querschnitte vorgenommen werden. Vgl. auch die soeben er-
schienene Verordnung zur Ergédnzung der Verordnung zur Regelung
der Abmessungen von Nadelschnittholz und zur Einfihrung dieser Ver-
ordnung im Reichsgau Sudetenland und in den eingegliederten Ost-
gebieten vom 15. Mai 1940 (Reichsgesetzbl. I S. 773). Mit dieser Ver-
ordnung sind folgende Querschnitte eingefiihrt worden: Kantholz 6/14,
8/12, 8/1S, 10/18, Balken 12/20.

2. Es kann auf die Angabe der jetzt aufgefihrten Querschnitte
verzichtet werden und nur die Regel festgelegt werden, dall bei Balken
und Kanthélzern von 60 cm2 Querschnitt aufwarts die MaBe von 6 bis
10 cm nach vollen Zentimetern und von 10cm aufwarts nach gerad-
zahligen Zentimetern gestuft werden. Durch diese MaBnahme wirden
alle Winsche fur die Bautechnik erfullt werden, denn es wéaren z. B. auch
Querschnitte 7 X 12, 9 X 14 usw. mdglich. Bei Wahl dieses zweiten
weitergehenden Vorschlages ist beabsichtigt, die Querschnitte, die be-
sonders viel eingeschnitten werden und sich deshalb als Lagerware eignen,
in dem Normblatt aufzufuhren.

Firdie Lattenquerschnitte wirdvorgeschlagen, die Zahl
zur Forderung der freien Entwicklung neuzeitlicher holzsparender Bau-
weisen erheblich zu vermehren oder sie durch Aufstellen einer Regel zu
ersetzen. Dabei ist auch zu prufen, inwieweit diejenigen Querschnitte,
die zwischen den bisherigen Latten und den bisherigen kleinsten Kant-
hoélzern liegen, noch zu berucksichtigen sind. Der Begriff ,,Dach“latten
soll in Zukunft wegfallen.

Die Trockenheitsbezeichnungen sollen in der sehr
klaren Fassung des Normblattes DIN 4074 tbernommen werden, der §2
Feuchtigkeit des Holzes lautet liier:

Lunterschieden werden:

1. frisches Bauholz, ohne Begrenzung der Feuchtigkeit,

2. halbtrockenes Bauholz, héchstens 30% Feuchtigkeit, bezogen auf das
Darrgewicht,

3. trockenes Bauholz, hochstens 20% Feuchtigkeit, bezogen auf das
Darrgewicht.”

Die Langenstufung hat sich zu einem Wirrwarr ausge-
wachsen; jedenfalls hat sich die angestrebte Viertelnieterstufung, die an
sich fur Lagerware zweifellos die beste Ldsung ist und bleibt, deswegen
nicht allgemein durchgesetzt, weil die Homa sich ihr nicht angeschlossen
und die Uberzahl der Ausnahmen sie in den Hintergrund gedréngt hat.
Es wird daher gebeten anzugeben, ob die L4&ngenabmessungen wie in der
Norm festgesetzt bestehen bleiben oder der Homa angeglichen werden
sollen, oder ob andere Vorschlage gemacht werden kénnen.

Das Normblatt DIN 4071 ,Bretter und Bohlen,
Nadelholz und Laubliolz“ istim November 1938 in 2. Aus-
gabe erschienen und fiur Nadelholz ebenfalls durch die Verordnung zur
Regelung der Abmessungen von Nadelschnittholz des Reichsforstmeisters
vom 14. Dezember 1938 (Reichsgesetzbl. I S. 1806) verbindlich ein-
gefuhrt worden. Bretter oder Bohlen, die den genormten Abmessungen
nicht entsprechen, dirfen demnach nicht eingeschnitten werden.

Von verschiedenen Seiten ist nun der Wunsch ausgesprochen wor-
den, auch einige andere Dicken als in der Norm angegeben zuzulassen.
Auch hier werden durch die Verordnung zur Ergédnzung der Verordnung
zur Regelung der Abmessungen von Nadelschnittholz und zur Ein-
fiuhrung dieser Verordnung im Reichsgau Sudetenland und in den ein-
gegliederten Ostgebieten vom 15. Mai 1940 (Reichsgesetzbl. I S. 773)
einige Dicken, und zwar die Dicken von 22 und 28 mm neu zugelassen.
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Es wird zu prufen sein, ob die Einfuhrung weiterer Brettdicken eine
Holzersparnis bringt.

Der Obmann hélt auch noch einen anderen Weg fir maéglich, der
nachfolgend zur Aussprache gestellt wird.

Im Normblatt DIN 323 ,Normungszahlen” sind geometrische
Reihen aufgestellt. Diese Reihen sind fur die Praxis bereits im Norm-
blatt DIN 3,Normungsdurchmesser und andere BaumaRe" ausgewertet.

Die Uberpriifung zeigte, daR die Anwendung der Normenreihe auch
fur die Holzdicken eine einwandfreie Regelung bringen durfte. Wenn
aus der Norm DIN 3 die Reihe Ra 20 angewendet wirde, aber fur den
hier festgelegten Wert von 25 die ErgdnzungsmaBe 24 und 26, die an-
gendhert der Reihe R40 entsprechen, gewahlt wiirden, wéare es moglich,
folgende stetige Reihe fur die Dicken festzulegen:

DIN 4071: 10, 12, 15, 18, 20, 24 mm
Neuvorschlag nach Reihe Ra20: 10, 11 12, 14 16, 18, 20 22, 24 mm
DIN 4071: 26, 30, 35, 40, 45, 50, 55, 60 mm
Neuvorschlag nach Reihe Ra2o0:2628, 32, 36, 40, 45, 50, 56, 63 mm
DIN 4071: 65, 70, 80, 90, 100 mm
Neuvorschlag nach ReiheRa 20: 70, 80, 90, 100 mm

Der Neuvorschlag weicht nicht wesentlich von der jetztin DIN 4071
aufgefuhrten Reihe ab. Er wird gemacht, weil sich die Normungszahlen
schon weitgehend in der Industrie eingefiihrt haben. So hat sich z. B.
die Maschinenindustrie an diese Malle Uberraschend schnell gewdhnt, so
daR erwartet werden darf, dal auch die Holzindustrie sich der Vorteile
der Stufung nach Normungszahlen bedienen wird.

Die Trockenheitsbezeichnungen sollen auch hier in
der Fassung des Normblattes DIN 4074 Ubernommen werden.

Der Deutsche Normenausschufl, Berlin NW 7, Dorotheenstr. 40,
bittet um Stellungsnahmen zu diesen Vorschlagen und um Angabe,
welchem Verfahren der Vorzug zu geben ist. Zuschriften werden bis
zum 25. August 1940 in doppelter Ausfertigung erbeten.

Berlin W 8, den 21. Mai 1940.
Pariser Platz 3.

Ministerprasident
Generalfeldmarschall Goring
Beauftragter fur den Vierjahresplan
Der Generalbevollméachtigte
fur die Regelung der Bauwirtschaft
Reichsminister Dr.-Ing. Todt

13. Anordnung
des Generalbevollmachtigten fur die Regelung der Bauwirtschaft.

Auf Grund des mir vom Fihrer erteilten Befehls, jeden irgendwie
unnotigen Eisenaufwand bei der Durchfihrung von kriegswichtigen
Bauten zu verhindern, bestimme ich hiermit unter gleichzeitiger Auf-
hebung meiner 8. Anordnung vom 19. Dezember 1939 und der 1. Durch-
fuhrungsbestimmung vom 31. Januar 1940 — die 2. Durchfiihrungs-
bestimmung bleibt auch fur die vorstehende neue Anordnung in Kraft —
mit Wirkung vom 1. Mai 1940, daf

1. von mir eingesetzte Beauftragte die Bauvorhaben der Kontin-
genttréager einzeln oder in Verbindung mit den unter 2. genannten
Sparingenieuren im Stahlaufwand laufend eingehend Uberprifen. Ihre
Anweisungen und Vorschlage sind allseitig zu beachten. Die Prifungs-
ergebnisse werden in Niederschriften festgehalten, von denen eine an
die Zentralinstanz des jeweiligen Kontingenttragers, eine weitere an den
zustadndigen Sparingenieur und eine dritte an den Generalbevollméchtig-
ten fur die Regelung der Bauwirtschaft abzusenden ist,

2. von den Zentralinstanzen der einzelnen Baustoffkontingentver-
walter, von den verschiedenen Unterkontingentstellen sowie fir jede
Baustelle mit einer Baukostensumme von mehr als 500 000 RM bau-
technisch bestens durchgebildete Fachleute als Sparingenieure eingesetzt
werden, die alle Méglichkeiten zur Eiseneinsparung in der Bauplanung
und der Baudurchfihrung zu untersuchen, zu beobachten und durch-
zusetzen haben. Sie haben vor der Kontingentierung Antrédge auf Zu-
weisung von Baueisen besonders zu Uberprifen und mit Prifvermerk
zu versehen. Anforderungen von mehr als 101 je Quartal und Bau-
vorhaben sind ohne Uberpriifung und Freigabe des Bauvorhabens durch
meinen Beauftragten durch den Sparingenieur nicht mit Prifvermerk
zu versehen. Der Sparingenieur erhélt jeweils Abschrift von der Nieder-
schrift Gber die Prifung durch meinen Beauftragten. Uber die ein-
gesetzten Sparingenieure sind meine Beauftragten von den einzelnen
Kontingentverwaltungen und Bauherren laufend zu unterrichten,

3. den Baustoffkontingentverwaltern untersagt ist, Stahlanforde-
rungen fur Bauvorhaben ohne Prifvermerk des Sparingenieurs zu kon-
tingentieren,

4. die durch die Sparaktion freigemachten Baueisenmengen der
zentralen Kontingentverwaltung zurtckzugeben sind. Diese hat dafir
zu sorgen, daB die eingehenden Sparkontingente nicht in Bauten zum
Wiedereinsatz gelangen,

5. fur die von den Unterkontingentsteilen und Bauherren an die
Zentralstellen zuriickgegebenen Baueisenkontingente von den Zentral-
stellen soweit notwendig zum Ersatz Holzkontingente abzugeben sind.
Diese werden von mir auf Antrag umgehend ersetzt. Antrage mussen
enthalten: die Bezeichnung des Bauvorhabens und des Bauteiles, bei
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dem das Eisen eingespart worden ist und die Mengen des eingesparten
zurtckgegebenen Baueisens,

PATENTBERICHTE.
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Die Zementwarenfabrik beschéaftigte sich u. a. auch mit der Her-
stellung von Zementrohren, deren Verwendung im stadtischen Tiefbau

6. durch SparmaBnahmen freigemachte Eisenkonstruktionen umteben den gemauerten Kandlen in der zweiten Halfte des vorigen Jahr-

Eisenmaterialien auf den hierfir vorgesehenen Formularen an die Zen-
tralstellen gemeldet werden. Alle Bauherren sind verpflichtet, die durch
die Sparaktion freigemachten Eisenkonstruktionen und Materialien
nach den von mir hierfiir besonders aufgestellten Grundsatzen fir die
Preisgestaltung zu tbernehmen.

In Vertretung

gez. Schulze-Fielitz.

Verleihung von 34 Kriegsverdienstkreuzen an Arbeiter
des Baustabes Speer.

In der Tagespresse wurde kurzlich mitgeteilt, da® Herr General-
feldmarschall Géring die ersten Kriegsverdienstkreuze an Arbeiter
des Baustabes Speer aushandigte. Wir erfahren hierzu, daB es sich
um Arbeiter des Stahlbaues gehandelt hat, die auf einer kriegswichtigen
Baustelle eingesetzt waren. Trotz des langen und strengen Winters
hatten diese Manner nicht eine Stunde ausgesetzt, sondern allen Un-
bilden zum Trotz das Stahlgerippe so rechtzeitig hergestellt, da un-
mittelbar nach Einsetzen des gunstigeren Wetters mit der Ausmauerung
begonnen werden konnte. Herr Generalfeldmarschall Géring unter-
strich diese Leistung und betonte, dall die ausgezeichneten Manner be-
sonders stolz sein durften, weil es die ersten Kriegsverdienstkreuze seien,
die in diesem Kriege verliehen wurden.

Funfundsiebzig Jahre Dyckerhoff & Widmann K.G.

Am 1. Juli 1940 beging die Bauunternehmung Dyckerhoff & Wid-
mann K.G. Berlin das Jubilaum ihres 75jahrigen Bestehens.

Wilhelm Gustav Dyck er hoff aus Mannheim grindete am
1. Juli 1865 eine Zementwarenfabrik in Karlsruhe i. B. Einige Jahre
darauf trat Gottlieb Widmann aus Karlsruhe als Teilhaber in die
Firma ein, die den Namen Dyckerhoff & Widmann annahm. Zugunsten
seines Sohnes Eugen schied Wilhelm Gustav Dyckerhoff jedoch bald aus.

Geh. Kommerzienrat Dr.-Ing. e. h. Eugen Dyckerhoff. 1844— 1924.

hunderts aufkam. Damit bahnte sich fur Dyckerhoff & Widmann die
Entwicklung zur Bauunternehmung an, da die Firma bald auch die
Ausfuhrung stadtischer Kanalisationsarbeiten und der damit zusammen-
hangenden Bauarbeiten tbernahm. Die Zementwarenfabrikation blieb
aber noch lange das Ruckgrat der Firma; diesem Geschéftszweig ent-
stammt die vorbildliche Tradition der Firma in der Herstellung und Be-
handlung des Betons. Kurz vor der Jahrhundertwende setzte die stir-
mische Entwicklung der Eisenbetonbauweise ein, in deren Gefolg die
Firma Dyckerhoff & Widmann zur GroRbauunternehmung wuchs. Die
Bindung an die Entwicklung der Eisenbetonbauweise ist fur die Firma
kennzeichnend geblieben. In diesem Zusammenhang sei erwéhnt, dal in
den 90er Jahren Eugen Dyckerhoff zwecks wissenschaftlicher Bearbei-
tung von Fachfragen mit anderen Fachleuten die Grindung des deutschen
Betonvereins betrieb, dessen langjahriger verdienstvoller Vorsitzender
er war. Eugen Dyckerhoff war auch an der Grindung des deutschen
Ausschusses flr Eisenbeton beteiligt. Seine erfolgreiche Arbeit wurde
u. a. durch die Verleihung der Wirde eines Doktor-Ingenieurs e. h. der
Technischen Hochschule Berlin anerkannt.

In Deutschland liegt der Schwerpunkt der konstruktiven Tatigkeit
und Entwicklung bei den grofRen ausfuhrenden Firmen. Die Firma
Dyckerhoff & Widmann kann mit Stolz eine fihrende Stellung innerhalb
dieses Kreises fir sich in Anspruch nehmen. Es sei erinnert an die mit
ihrem Namen aufs engste verbundene Entwicklung der Eisenbeton-
schalenbauweise; ihre Leistungen auf dem Gebiet schwieriger Griindun-
gen, Talsperren, Schleusenbauten, Bricken, Industrie-Hallen sind
jedem Fachmann bekannt.

Die Fachwelt weil die Verdienste der Jubilarin um die Entwicklung
des Ingenieurbaus und insonderheit der Eisenbetonbauweise in Theorie
und Praxis, um die Fdérderung des Nachwuchses, um die Vertretung
beruflicher Belange an vielen wichtigen Stellen des Berufs- und Wirt-
schaftlebens hoch zu schatzen und entbietet ihr zu ihrem 75jahrigen
Jubilaum ihre besten Glickwinsche. Die Herausgeber.

Gottlieb Widmann. 1S17— 1894.

PATENTBERIGHTE.

Bekanntgemachte Anmeldungen.

Bckanntgeinacht im Patentblatt Nr. 19 vom 9. Mai 1940
und von demselben Tage an im Reichspatentamt ausgelegt.

KIl. 19d, Gr.5. D 73 729. Erfinder: Rudolf Neumann, Duisburg. An-

melder: Demag Akt.-Ges., Duisburg. Antrieb fir Klapp-
bricken. 21. X. 36.

KIl. 37 b, Gr.2/01. B 157 949. Emil Becker, Miunchen. Kastenférmige
Tragplatte aus dinnem Blech. 22. X. 32.

Kl. 47 a, Gr.2. E 49 179. Elastic Stop Nut Corporation, Elizabeth,

New Jersey, V. St. A.; Vertr.: Dipl.-Ing. E. Jourdan u. Dipl.-
Ing. W. Paap, Pat.-Anwalte, Berlin W 35. Vorrichtung zur
Verbindung von plattenférmigen Bauteilen. 30. X11. 36.
V. St, Amerika 27. 1. 36.

KI. 74 b,Gr. 1. S 123 179. Siemens & Halske Akt.-Ges., Berlin-
Siemensstadt. Elektrischer Wasserstandsanzeiger. 27. V1. 36.

KI. 81 e, Gr.22. D 73062. Demag Akt.-Ges., Duisburg. Kratzer-
forderer. 6.VII. 36.

KIl. 84 a, Gr.6/01. F 85605. Erfinder, zugleich Anmelder: Arno
Fischer, Minchen. Rechenreiniger fur iibcrflutbare, mit einer
Stauklappe versehene Wehrkraftwerke. 9. IX. 38.

KI, 84 c, Gr.3. J 64680. Erfinder: Karl Osterloh, Duisburg. An-
melder: Dipl.-Ing. Willy Jaeschke, Bauunternehmung, Duis-
burg. Vorrichtung zum Absenken von Rohren, insbesondere
Betonrohren. 25.V. 39.

KI. 84 ¢, Gr. 3.L 99 405. Erfinder, zugleich Anmelder: Dr.-Ing. Kurt

Lenk, Frankfurt a. M. Verfahren zum Herstellen und Ab-
senken von Senkbrunnen. 6. X1. 39.
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21 (1940) HEFT 25/26.
Bekanntgemachte Anmeldungen. KI. 80 b, Gr.25/01. B 187930. Erfinder: Dr. Robert Horn, Berlin.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 20 vom 16. Mai 1940 Anmelder: Baugesellschaft Malchow G.m.b.H., Berlin.
und von demselben Tage an im Reichspatentamt ausgelegt. SBynlg‘le‘t;zS;h917(3"1'[33338%3“ fur StraBendecken; Zus. z. Anm.

19d, Gr. 3. G 97 910. Erfinder, zugleich Anmelder: Franz Glatz- ' PO . . .
maier, Krumbach b. Augsburg. Anschlul} eines zweiwandigen, Kl. 80 b, AG\r:mzeslfi(t)elr BBaulseZ(?I?:c.haI?trfl:/rlgecL-ovarC.B I;\’notéerf_' Hé);?l’inBe{’/“er:'.-
auf Druck beanspruchten Stabbogens an einen einwandigen . 9 Co :
Versteifungstrager. 21.V.38. fsh{g?‘lzzuzr gelrftzlflgung von Asphaltmastix; Zus. z. Anm.

19 ¢, Gr. 1. K 150077. Erfinder, zugleich Anmelder: Dr.-Ing. Otto A ) . . .

Kammerer. Berlin-CharIotteanrg, u. Wilhelm Ulrich A?rbenz, KIl. So b, Gr. 25/03. G 97813. Erfln(.jer. Karl Suselbegk, Oberhausen-

Berlin-Zehlendorf. Béschungsebener; Zus. z. Pat. 664 121. Sterkrade, Rhld. Anmelder: Gutehoffnungshutte Oberhausen

25 111. 38. Osterreich. étkt.-BGe:., Obzrh\iu;esn, ghtld. yirfahren zur Herstellung von
- - . - raBentcer. 6.V. 38. Osterreich.

87b, Cr. 501, L 95005. Erfinder, zugleich Anmelder: Otto LUer, ., g4 Gr 25/06. B 187953. Erfinder: Dr. Robert Horn, Berlin.
Kassel-Kirchditmold. Zahnringdibel. 15. VI. 38. Anmelder: Baugesellschaft Malchow G. m. b. H Berlin

37f, Gr.7/16. N 40552. Mannesmann-Stahlblechbau Akt.-Ges., Teer—Bitur-nen—EmuIsion' Zus. 7. Anm. B 1.81.42.2 ‘i7 T 38‘
Berlin. Verbindung von Regalpfosten mit der Tragkonstruk- I - . : e
tion von Gebauden. 25. 111. 37. Osterreich. KIl. S4 a, Gr.5/03. C 53 435. E_rfl_nde_r. Aqge Einer Brettmg, Kopen-

39a, Gr.19/05. M 138 738. Erfinder: Bernhard Ulbricht, Riesa- hagen. Anmelder: Christiani & Nielsen (Inhaber Frits Rudolf
Groba. Anmelder: Mitteldeutsche Stahlwerke Akt.-Ges., i:l;:lsgll'?enlDlrjn?\A AEElgu?e Néeelﬁﬁ?])’s\xo%%nhg%ené \/L%::;r'h(fsatﬁ-
Riesa. Verfahren zum Herstellen von eisenbewehrten Kunst- o ’ e '
stoffrohren. 23 VII1. 37. Osterreich. D_r.-Ing. A. v. Kre!.sler, Frankfurt a. M. Verfahren und Vor-

80 b, Gr. 21/03. Sch 117 572. Erfinder, zugleich Anmelder: Erich “?:J:rr;gnézm7 S;Tltjt;e; von Sand unter Wasser. 4. XII. 37.

Sie, SGCPrTg;r’ gig'nl'l-%eon;g.elhgfr'ﬁizzlﬁgfgsi:)eli?séégE,Ztuoln'Uzlﬁ]';'r?’i: KI. 84 b, Gr. 1. K 145 14?5. E_rfinder: Friedrich Wilhelm Peilert, Magde-
Karl Heidt, Dusseldorf. Anmelder: Schenck u. l.iebe-Harkort burg, Anmelder: .Fr'.ed' Krupp Grusonyverk Akt.-Ges., Ma_gde-
Akt.-Ges., Diisseldorf. Anlage zum Zufiihren des Abraums burg-Buckau. Elnr_lchtung zur Vernichtung der lebendigen
zur Abwurfstelle im Tagebau. 20.VI. 38. Kr?\ft des durch einen WasserdurchlaB von Schleusentoren

84 b, Gr.2. K 147 141. Erfinder: Johannes Langhammer u. Otto stromenden Wassers. 18. I. 37.

Schulze, Magdeburg. Anmelder: Fried. Krupp Grusonwerk

Akt.-Ges., Magdeburg-Buckau. Vorrichtung zum Abstreifen Bekanntgemachte Anmeldungen.

des Schmutzes von Gewindespindeln, insbesondere fiir Schiffs- Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 23 vom 6. Juni 1940
hebewerke. 3.VII. 37. ('_')sterreich._ ] ) und von demselben Tage an im Reichspatentamt ausgelegt.

84.d, Gr. 4. A 78 913. Allgemeine Elektricitats-Gesellschaft, Berlin. | 19 Gr, 11/01. B 176492. Erfinder, zugleich Anmelder: Heinrich
Spulverfahren zum Herstellen einer Rinne in flachen Gewas- Bithrmann, Meererbusch b. Diisseldorf. StraBenpflastersetz-
sern zum Verlegen von Kabeln von einem Fahrzeug aus. maschine. 3. X11. 36.

23. 111. 36. KI. 19d, Gr. 3. H 140 153, Dipl.-Ing. Hans Herttrich, Berlin-Lichter-
felde. Dynamisch beanspruchtes Tragwerk, insbesondere
Bekanntgemachte Anmeldungen. Brickentrager. 23.V. 34.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 21 vom 23. Mai 1940 KIl. 19d, Gr.7. D 81 378. Erfinder: Dipl.-Ing. Walter Frey, Duisburg.
und von demselben Tage an im Reichspatentamt ausgelegt. Anmelder: Demag Akt.-Ges., Duisburg. Besichtigungswagen
5bh, Gr.41/20. L 98 197. Erfinder: Wilhelm Koch, Lubeck. An- flr Bricken. 20. X. 39.

melder: Liibecker Maschinenbau-Gesellschaft, Libeck. Den Kl. 37 f Gr. 1/02. O 21 576. Waldemar Oelsner & Co., Kopenhagen;
AbbaustoB (berspannende, oben und unten raumbeweglich Vertr.: Dr. G. Déllner, E. Maemecke, Dr. W. Kihl u. Dipl.-
auf den Fahrwerken abgestiitzte Férderbriicke. 8. VI. 39. Ing. M. Ruffle, Pat.-Anwalte, Berlin SW 61. Bauweise flr

19 ¢, Gr. 11/65. W 101 899. Erfinder: Fritz Wiesenauer, Ludwigs- Schallsende- und Aufnahmerdume, Konzertséle u. dgl. 30. XI.
burg, Wirtt. Anmelder: Robert Wiesenauer, Ludwigsburg, 34. Déanemark 5. X11. 33 u. 7. 111. 34.

W irtt. Sandstreuvorrichtung zum Bestreuen von Autobahnen Kl 37 f, Gr. 1/04. D 77 659. Deutsche Solvay-Werke Akt.-Ges., Bern-
und ahnlichen StraBen. 11. 1X. 37. Osterreich. burg, Anh. Schlammsauger fur Schwimmbecken wu. dgl.

19 ¢, Gr. 11/65. W 101 168. Erfinder: Fritz Wiesenauer, Ludwigs- 29. 111. 38. Osterreich.
burg, Wiirtt. Anmelder: Robert Wiesenauer, Ludwigsburg, KI. 80 b, Gr.25/01. J 59336. Erfinder, zugleich Anmelder: Walter
Wirtt. Streuvorrichtung fir Sand, Kies u. dgl. 25.V.37. Jacobs, Dortmund, u. Wilhelm Utermann, Dortmund-Brackel.
Osterreich. Verfahren zur Herstellung von Bindemitteln fir GuBasphalt-,

75 ¢, Gr.5/07. K 151 618. Erfinder: Dr. Kurt Sponsel, Wiesbaden, Walzasphaltmassen o. dgl. iS. X. 37. Osterreich.

Dr. Ulrich Ostwald, Wiesbaden-Biebrich, u. Heinrich Lang- Kl. 84 Db, Gr.2. M 141 232. Maschinenfabrik Augsburg-Nurnberg A.-G.,
hard, Wiesbaden. Anmelder: Kalle & Co. Akt.-Ges., Wies- Ndrnberg. Einrichtung an Schiffshebewerken mit wasser-
baden-Biebrich. Verfahren zum Vorbehandeln von Mértel- gefulltem Trog zum Ausgleich der durch das ein- oder aus-
putz flichen vor dem Aufstreichen von Leimfarben. 17.V111. 38. fahrende Schiff erzeugten Wasserspiegelunterschiede. 5. 1V.
80 b, Gr.21/03. K 147 567. Horbach & Schmidt, Kéln. Durch 38. Osterreich.
Zement oder Sorelzement abgebundene Baumasse. 12. VIII.
37. Osterreich. ) ) ) Bekanntgemachte Anmeldungen.

80 b, Gr. 21/04. N 43 049. Erfinder, zugle_lch_AnmeIder: Siegmund Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 24 vom 13. Juni 1940
Altenessen. Verfahren sur Hersiellung von nagelbaren Form. N von demseloen Tage an im Reichspatentamt ausgelegt
steinen, insbesondere fir FuBbodent?&iger. 13. 1. 30. KIl. 19¢c, Gr. 11_/36. R_99145. Erf.inder: DipI.-I_ng. Karl_-Heinrich

84 b, Gr. 1. C 53077. Erfinder, zugleich Anmelder: Josef Colbus, MaEth|as, Berlin. _Anmel!der. AIbrechF Relsel_’, Berl_ln-H_orIen-
Braunschweig. NotvcrschluB fir Schleusen, Wehranlagen und scr]on_haugen. _Sprltzgerat zum Verteilen heiler bitumingser
ahnliche Stauvorrichtungen. 3.VIII. 37. Osterreich. glstizlsj'rg:(cer:ten' inshesondere fir den StraBenbau. 19.1V. 37.

84 c, Gr.2. L 94 136. Erfinder, zugleich Anmelder: Dr.-Ing. Otto ' . . .
Luetkens, Dortmund. Verfahren zum Heben, Senken oder KI. 19d, Gr. L SCh. 117829. Erf'nder_’ zu_glelch Anmel(_j_er. _Bruno
Geraderichten von Bauwerken. 2. I1.3S. Osterreich. S;ihulllz,ggrlm-Grunewald. Gewolbe, inshesondere fur Briicken.

Kl. 42 k, Gr. 14/04. M 134723. H. Maihak Akt.-Ges., Hamburg. Eich-
Bekanntgemachte Anmeldungen. und Uberwachungseinrichtung an Geraten zum Messen von

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 22 vom 30. Mai 1940 mechanischen Kraften und Momenten. 12. X. 35.
und von demselben Tage an im Reichspatentamt ausgelegt. KIl. 72 g, Gr.2/01. N 42093. Erfinder, zugleich Anmelder: Dr. Her-
37f, Gr.1/02. T 50297. Erfinder: Dr. phil. Heinrich Benecke, mann Niedermayer, Regensburg. Zerlegbare Unterstands-

Kleinmachnow. Anmelder: Telefunken Gesellschaft fiir draht- decke. 15. V1. 3S.
lose Telegraphie m. b. H., Berlin. Dampfungsmittel fiir stark  KI. 80a, Gr.48/10. D 79923. Erfinder, zugleich Anmelder: Carl
hallende Raume. 25.1V. 38. Osterreich. Degen, Koln-Bickendorf. Verfahren zur Herstellung von

37f, Gr.5. G 96 182. Erfinder: Dr.-Ing. Johannes Lo6ffler, Rans- Betonsteinplatten. 24. 11. 39.
bach, u. Kaspar Konig, Arenberg b. Koblenz. Anmelder: KI. 80 a, Gr.56/10. K 146210. Erfinder: Arnold Schmid, Thun,
Gewerkschaft Keramchemie, Berggarten, Siershahn, Wester- Schweiz; Anmelder: Kanderkies A.-G., Thun, Schweiz; Vertr.:
wald. Rohr fir heiBgehende Kamine, Turme od. dgl. 6. IX. Dr.-Ing. A. Schulze, Pat.-Anw., Berlin SW 61. Ortsbewegliche
37. Osterreich. Anlage zum Herstellen von Schleuderbetonrohren. 17. 1V. 37.

80 b, Gr.25/01. B 1S1422. Erfinder: Dr. Robert Horn, Berlin. KI. 84a, Gr.3/10. J 57 163. Erfinder, zugleich Anmelder: Dr.-Ing.
Anmelder: Baugesellschaft Malchow G. m. b. H., Berlin. Ver- Frantisek Jermar, Zlin, Protektorat Bohmen u. Mahren;
fahren zur Herstellung homogener Steinkohlenteer-Erdél- Vertr.: Dipl.-Ing. A. Kuhn, Pat.-Anw., Berlin SW 61. Hydro-
bitumengemische. 11.1.38. Osterreich. statisches Wehr. 17. I, 37.

Fur den Inhalt verantwortlich: Prof. Dr.-Ing. F. Schleicher, Berlin-Charlotlenburg — Verlag von Julius Springer in Berlin W 9.
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