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DIE  ENTW ICKLUNG DER M OTORLOKOM OTIVEN  FÜR DEN BAUBETRIEB.

Von D ip l.-In g. F r .  R ie d i g ,  Zeulenroda, U n t. H aard t. I)K 621— 84 : 624.055

Ü b e r s i c h t :  Es wird ein Überblick gegeben über 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 Rohölmotor vor. In der Bauart der Motorlokomotiven 
spielt nicht nur der Motor, sondern auch das Getriebe mit den Über
tragungsmitteln eine Rolle, so daß auch hierauf eingegangen wird. 
Beispiele aus früherer und heutiger Zeit werden gebracht.

Im  V ergleich  zu den D am p flokom otiven  sind die M otorloko
m o tiven  fü r F eldbahn en , die durch Benzin-, B enzol- oder R o h ö l
m otoren angetrieben w erden, stets betriebsbereit, einfach in der 
B edien un g und un abh än gig von der Z ufuhr fester B ren nstoffe  und 
vom  V orhandensein  von  Speisewasser. D ie durch R ohöl betrie
benen D iesellokom otiven  haben außerdem  gegenüber den B enzin- 
und B enzollokom otiven  den großen V orteil, daß der B etrieb  w egen

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

der schw eren E n tzü n d b a rk e it des R ohöles vö llig  gefahrlos ist 
(B ergbau). W enn  es daher je tz t  den A nschein hat, als könnte 
die D iesellokom otive vo n  der B en zin lokom otive w egen der A n 
gleichun g der Preise für R ohöl und B enzin  und wegen der größeren 
B etrieb se lastizitä t des B enzinm otors gegenüber dem R ohölm otor 
w ieder ab gelöst werden, so m uß dieser F a ll keinesw egs eintreten. 
D ie D iesellokom otive ist heute eine hoch en tw ickelte  M aschine 
und b ietet m ancherlei V orteile.

D ie E n tw ick lu n g  der M otorlokom otive ist verh ältn ism äßig 
langsam , d afü r aber stetig  vo r sich gegangen. W enn in der E n t
w icklun g der M otorlokom otiven  da und d ort sprunghafte E r
scheinungen auftraten , die der Zeit vorauseilten, blieben sie ohne 
E rfo lg. A ls Beispiel h ierfür soll nur das Flüssigkeitsgetriebe von 
L en tz  gen an nt werden, das man im  Jahre 1921 fü r D iesellokom o
tive n  verw endete.

D ie p lan volle  E n tw ick lu n g  der M otorlokom otiven um faßte 
n ich t allein  den B a u  eines passenden M otors, sondern auch den 
B a u  eines G etriebes und die W ah l der Ü bertragun gsm ittel der 
D rehm om ente au f die A chsen.

D ie ersten  V ersuche zum  B a u  eines m otorbetriebenenSchienen- 
fahrzeuges reichen w eit zu rü ck  und sind fast ebenso a lt  w ie die 
ersten  V ersuche zum  B au  eines m otorbetriebenen Straßen fah r
zeuges.

Im  Jahre 1892 baute die dam alige G asm otorenfabrik D e u t z  
einen P etroleum m otor von 8 P S  L eistun g a u f einem  G ütenvagen 
auf. V om  M otor w ar das D rehm om ent durch einen Riem en auf 
ein Zahnradgetriebe und von  diesem  durch eine G allsche K ette  
au f die A ntriebsachse des G üterw agens übertragen w orden. A u f 
diese einfache A r t  entstan d  das erste durch einen V erbrennungs
m otor (O ttom otor) angotriebene Schienenfahrzeug der W elt. D a 
sich an diesem  F ah rzeu g die A ntriebsein rich tu ng un m ittelbar am 
L a stträ g er befand, lag  ein T riebw agen  und keine L okom otive im 
Sinne der B edeu tu ng des W ortes vor. E in e L ok o m o tive  ist eine 
Zugm aschine au f Schienen ohne einen L astträger, bei der die 
W agen abgeh än gt werden.

Die erste M otoriokom otive w urde von D e u tz  im Jahre 1896 
gebau t. D ie L ok o m o tive  (A bb. 1) m it 2,2 t  D ienstgew 'icht h atte  
einen liegenden E in zylin d erm otor von  6 P S  L eistu n g für B en zin 
betrieb. U m  diese Zeit gab  es noch keine Vergaser, die ein exp lo 
sives B enzin-L uftgem isch  erzeugen. D as flüssige B enzin  w urde 
daher durch eine B ren nstoffpum pe in den Verbrennungsraum  ge
d rü ckt. A u f der K urbelw elle des M otors befand sich ein Zahnrad, 
das das M otordrehm om ent über w eitere Zahnräder und eine K e tte  
auf die Triebachse übertrug.

D ie Erfordernisse des B ergbaues gaben die Veranlassung, 
daß die erste durch einen Verbrennungsm otor angetriebene L o k o 
m otive geb au t w urde. D am als stand dem  B ergbau  nur die F ö r
derung durch M enschenkraft oder durch Pferde zur V erfügu ng, 
um die G rubem vagen au f den Schienen in den Stollen  zu bewegen. 
D er K alibergbau  erkan nte zuerst, daß durch m echanische Z u g
einrichtungen der F örderbetrieb  beschleun igt und w irtschaftlicher 
gestaltet werden kan n. D er Versuch h atte  E rfo lg  und bew ies die 
Z w eckm äßigkeit der M otorlokom otive. U rsprünglich  h a tte  man 
nur an die V erw endung der M otorlokom otiven  im B ergbau  gedacht. 
W egen ihrer V orteile  im  V ergleich  zu anderen Beförderungsarten  
führte sich die M otorlokom otive jedoch auch bald  beim  B a u 
betrieb ein.

Im  Jahre 1910 fingen die W i n d h o f f  A G  und etwra  um 
die gleiche Zeit die heutige M aschinenbau & B ah n bedarf A G  
vorm . O r e  n s t e i n  &  K o p p e l  durch Ü bernahm e der M a
schinenfabrik M ontania A G  an, M otorlokom otiven  zu bauen.

D ie W i n d h o f f  A G  ging im  B au  von  M otorlokom otiven 
von A n fa n g  an zw ei gru n d sätzlich  neue W ege im  E n tw u rf, die 
heute allgem eine G ü ltigk e it erlan gt haben. E inesteils wurden 
stehende M ehrzylinderm otoren m it v ier bis sechs Z ylin dern  und 
anderenteils besondere, für den schw eren L ok o m o tivb etrieb  geeig
nete L am ellen kupplun gen  verw endet. G egenüber den bisher ein
gebau ten  E in zylinderm otoren  m it niedriger D reh zahl haben die 
rasch laufenden M eh rzjiin derm otoren  den V o rteil, daß sie m it 
ihrem  ruhigen L a u f die F ah rzeu ge w eniger erschüttern  und e lasti
scher sind. D ie ersten K u p p lu n gen  zw ischen dem  M otor und dem 
T riebw erk , die m eist als e infache L ederband- oder Sch rauben 
federkupplungen ausgeführt w aren, faß ten  sehr h art, so daß die 
L okom otiven  beim  A nfahren  und beim  W echsel der G änge leicht 
ru ckten . Schon  dam als schuf die W in d h o ff A G  ihre noch heute 
bestehende, w eich greifende L am ellen kup p lun g. W ährend des 
Leerlaufes w ird  bei dieser K u p p lu n g  (A bb. 2) durch die einge
b auten  Ö lschöpfer ein Ö lstrom  von  innen heraus durch die L am el
len geleitet, so daß die Lam ellen  beim  E in rücken  w eich fassen und 
aufeinander schleifen können, ohne sich überm äßig abzunützen.
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Abb. 3. Altere 15 PS-Benzinlokomotive (Orenstein & Koppel) mit 
Blindwelle zum Übertragen des Drehmomentes vom Getriebe auf die

Achsen.

Im weiteren Verlaufe begünstigte der W eltkrieg die E n t
wicklung der M otorlokomotiven. Zum Munitions- und M aterial
transport brauchte man hinter den Fronten auf den Feldbahnen 
mechanische Zugmaschinen. Die Motorlokomotive erwies sich für 
diese Zwecke sehr geeignet, so daß sie in größeren Stückzahlen 
eingesetzt wurde. W ährend des Krieges lieferten die Firmen Deutz, 
die Motorenfabrik Oberursel \  Orenstein & Koppel, eine nicht 
mehr bestehende Berliner Firm a usw. Motorlokomotiven. Oren
stein & Koppel versah diese M otorlokomotiven m it stehenden

1 Die Motorenfabrik Oberursel hatte schon viel früher M otorloko
motiven gebaut und für die Entwicklung der Motorlokomotiven viel 
geleistet. Da die Firma heute nicht mehr besteht, sind diese Bauarten 
hier nicht besprochen.

Motoren. Die Anregung kam aus dem Felde teils durch erbeutete, 
amerikanische Lokomotiven, teils durch eine Hilfskonstruktion 
eines Pionier-Offiziers. Die ersten Entwürfe von Benzin-Motor
lokomotiven m it vier stehenden M otorzylindem  (25 P S  Leistung) 
und m it vier Geschwindigkeiten wurden in den Jahren 1917/1918 
angefertigt. Die ersten Lokom otiven m it stehenden Zweizylinder
motoren wurden kurz darnach gebaut. Bei dieser T ype wurde 
dann eine Lamellenkupplung im Ölbad verwendet, deren Lamellen 
abwechselnd aus Bronze und Stahl bestanden. — Motorlokomo
tiven m it stehenden Motoren und m it verschiedenen Geschwindig
keiten baute im Jahre 1918 ferner Gmeinder & Co. GmbH, also 
etwa um die gleiche Zeit wie Orenstein & Koppel.

Die Berliner Maschinenbau A G  vorm. L. S c h w a r t z k o p f f  
brachte die erste Motorlokomotive im Jahre 1914 heraus. W ährend 
die bisherigen Motorlokomotiven mechanische Getriebe enthielten, 
wählte Schwartzkopff schon damals die elektrische Energieüber
tragung vom Motor auf die Triebräder. M it dem Motor war ein 
Generator gekuppelt, der den Strom für den B etrieb der L oko
m otive lieferte. Diese B auart einer M otorlokomotive bewährte sich, 
so daß man die elektrische Energieübertragung bis zum Jahre
1926 beibehielt.

Nach dem W eltkriege änderte sich die Lage wesentlich. Die 
Preise für Benzin und Benzol zogen infolge von Steuern und Zöllen 
beachtlich an, so daß der Betrieb der Benzin- und Benzollokomo
tiven zu teuer wurde. Um aber trotzdem nicht auf die Motor

lokomotiven verzichten zu müssen, sah man sich nach einem 
anderen Kraftstoff um, der in dem weit billigeren Rohöl gegeben 
war. Der Rohöl- oder Dieselmotor war inzwischen auch so weit 
entwickelt worden, daß er für den Antrieb von Lokomotiven in 
Betracht kam. Es begann daher eine allgemeine Umstellung der 
Lokomotiven vom Benzin- und Benzolbetrieb auf den Rohöl
betrieb. Die Diesellokomotiven bewährten sich so gut und waren 
so wirtschaftlich, daß sie in den folgenden Jahren die Benzin- und 
Benzollokomotiven vollständig verdrängten. Heute werden bei 
uns Benzinlokomotiven kaum noch verwendet.

Nach dem Weltkriege wurde die Entwicklung der Diesel
lokomotiven zunächst durch die politischen und wirtschaftlichen 
Verwirrungen sehr in Mitleidenschaft gezogen. Daher kam es, 
daß die erste deutsche Diesellokomotive erst im Jahre 1921 auf 
dem Markt erschien. Es war eine Maschine von G m e i n d e r
&  C  o GmbH (Abb. 4), die durch einen kompressorlosen Benz- 
Dieselmotor angetrieben und die als Feldbahnlokomotive nach 
den Größen der Zahlentafel 1 gebaut wurde.

Der kompressorlose Zweizylinder-Benz-Dieselmotor arbeitete 
im Viertakt. Der Brennstoff wurde durch eine Pumpe unmittelbar 
in den Verbrennungsraum gedrückt, wo er in fein zerstäubtem Zu
stande verbrannte. Im Getriebe wurden Zahnräder verschoben. 
Zwischen Motor und Getriebe befand sich eine Spiralkupplung, die 
als Doppelkonuskupplung ausgebildet war. In der im Ölbad 
laufenden Kupplung griff der Doppelkonus m it einer elastischen 
Einlage langsam ein. Durch den Widerstand am Gegenkonus 
konnte die Spirale auch nur nach und nach angezogen werden, 
so daß das Anfahren stoßfrei ausfiel. Zwischen dem Getriebe und 
den Achsen befand sich eine Blindwelle, an die die Triebräder 
durch Kuppelstangen angeschlossen waren.

Die vorteilhaften Betriebseigenschaften der Lamellenkupplung 
zeigen sich hauptsächlich bei den größeren Lokom otiven. Zu 
jedem Geschwindigkeitsgang gehört eine Lamellenkupplung, so 
daß die Zahnräderpaare der Getriebe nicht ein- und ausgerückt 
zu werden brauchen. Von einem zum anderen Gang wird durch 
Öffnen und Schließen der zugehörigen Lamellenkupplungen über
gegangen, so daß die Zugkraft nicht unterbrochen wird.

O r e n s t e i n  & K o p p e l  baute die ersten Motorlokomo
tiven im W erk Nordhausen, der früheren Maschinenfabrik Mon- 
tania A G . Zur Übertragung der Motordrehmomente auf die Achsen

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

wählte man eine Blindwelle (Abb. 3). Der langsam laufende 
Einzylinderm otor mit Drehzahlverstellung war liegend und wurde 
mit Benzin, Benzol oder Petroleum betrieben. Das Getriebe ent
hielt zwei Geschwindigkeitsstufen, die durch zugehörige Feder
bandkupplungen geschaltet wurden. Ausgeführt wurden die 
Lokom otiven zwei- und dreiachsig. Die Leistungen der Motoren 
lagen zwischen 8 und 38 PS.

Abb. 4. Erste deutsche Diesellokomotive (Baujahr 1921) mit Blindwelle 
von Gmeinder & Co. GmbH.
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Zahlentafel 1.

Motor Dipnst- Geschwindig
keit

Leistung bei 4 km/h Geschwindigkeit
lei

stung gewicht
au gerade n Steigiingen v on

1: 00 1: 200 1: 100 1: 50 1: 40
P S t km/h t t t t t

15 7 4 — 8— 12 55 39 30 21 18
20 7 A 1 CO 1 78 55 42 29 25

25 8 4 — 8— 12 98 69 53 37 32

30 8 TCO1Ti- 119 84 65 44 38

40 11 4 — 8— 12 i 5s m 86 59 51

50 12 4 — 8— 12 200 141 109 75 64
60 13

OiTCO1Tt* 241 170 131 90 78

80 13.5 4 — 8— 12 32s 229 J 77 121 105

taktm otoren  w urden im  Jahre 1926 angew endet. Zur Ü bertragun g 
der D rehm om ente w ählte  m an an  diesen L ok o m o tiven  Z ah n rad 
getriebe, R eibun gskupplun gen  und T reibstan gen .

Im  Jahre 1926 fin g auch  die M a s c h i n e n b a u  & B  a h n - 
b e d a r f  A G  vorm . O renstein  &  K o p p el an, D iesellokom otiven  
zu bauen. D ie D ieselm otoren h atten  Leistungen vo n  10— 40 P S . 
In  den G etrieben fü r zw ei F ah rgeschw in digkeiten  der kleineren 
L ok o m o tiven  befanden sich  K on uskup p lun gen . D ie  größeren L o k o 
m otiven  h a tten  öldru ckgesteuerte  L am ellen kupplun gen  zum  sto ß 
freien Sch alten  der G änge, die auch an den heutigen  A usführungen 
enthalten  sind. B e i den kleineren D iesellokom otiven  dienen K etten  
zur Ü bertragun g der D rehm om ente vo m  G etriebe a u f die A chsen. 
E in e K e tte  ist vom  G etriebe nach der einen A chse geführt, und eine 
zw eite K e tte  verb in d et die erste A chse m it der zw eiten (A bb. 6).

Abb. 5. Flüssigkeitsgetriebe von Lentz, das an früheren Diesellokomotiven versucht wurde.

A n  Stelle  der schw eren Z ahn 
radgetriebe befaßte  m an sich auch 
schon dam als m it der E n tw ick 
lung eines F lüssigkeitsgetriebes.
G ew äh lt w urde das F lü ssigkeits
getriebe von  L en tz, das wie fo lgt 
gebau t w ar (Abb. 5): D as G etriebe 
hatte  zwei K apselw erke, (zwei 
Schaufelradpum pen), deren Achsen 
einander rechtw in klig  kreuzten.
D ie m ehrstufige Pum pe, die vom  
M otor angetrieben w urde, konnte 
wie auch die andere Pum pe 
einfach oder m ehrfach beau f
sch lagt sein. B ei der F a h rt för
derte sie ein schm ierfähiges T eer
oder M ineralöl im  K reislau f durch 
das Getriebe, w odurch die A n 
triebsw elle in U m drehung versetzt 
w urde. D ie S tärke  des F lü ssig
keitsstrom es hing davon ab, wie 
die S tufen  der P um pe geschaltet 
w aren. D u rch  kleine Steuerschie
ber (Drehschieber) w urden Ü ber
setzung, U m keh r der F ah rtrich 
tung, L eerlauf und Brem sw irkung 
eingestellt. D ie Steuerung änderte 
die U m laufgeschw indigkeit des Öles 
und des L aufrades im  G etriebe. E in  Sich erh eitsventil (D äm p
fer), das den F lü ssigkeitsd ru ck  begrenzte, erm öglichte zugleich, 
den Flüssigkeitsstrom  zu teilen. D iese T eilu n g w urde bei G e
schw indigkeitsänderungen w ährend der F a h rt  und beim  A nfahren 
angew endet.

D as F lüssigkeitsgetriebe w urde zw ar m ehrfach bei V ersuchs
ausführungen angew endet und bew ährte sich auch nach den 
früheren B erichten, es setzte  sich aber n ich t durch. M an kehrte 
w ieder zu den Zahnradgetrieben zurück, und G m einder &  Co 
G m bH  en tw ickelte  daraus das heutige Lam ellen kupplun gsgetriebe 
für die schw eren D iesellokom otiven.

Andere Firm en sahen der E n tw ick lu n g  der D iesellokom otiven  
auch n icht u n tätig  zu. So befaßte  sich z. B . nach dem  K riege die 
W in d h o ff A G  m it der E n tw ick lu n g  der D iesellokom otiven  und 
schuf schließlich die heutigen T yp en .

F erner brach te  im  Jahre 1923 die M otorenfabrik D eu tz  (die 
heutige K l ö c k n e r  - I - I u m b o l d t - D e u t z  A G ) ihre erste 
M otorlokom otive für R ohölbetrieb  heraus, die durch einen liegen
den V iertak tm o to r von  17 P S  L eistun g m it G lühkopfzündung 
angetrieben w urde. Z u r Ü bertragun g des D rehm om entes a u f die 
A ntriebsachse diente ein Zahnradgetriebe m it F ed erban dkup p lun 
gen. D ie erste M otorlokom otive von  D e u tz  m it einem  kom pressor- 
losen D ieselm otor, der als H ochdruck-R ohölm otor ausgebildet 
w ar, entstan d im  Jahre 1925. D er V iertak tm oto r m it V orkam m er
zündung leistete 22 P S . D as Ü bertragun gsm ittel des D rehm om en
tes a u f die A ntriebsachse w ar das gleiche w ie bei der vorhergehen
den M otorlokom otive. —  Stehende Ein- und Zw eizylinder-Zw ei-

A n  den größeren B au arten  w urden die Achsen durch K up p elstan gen  
verbu nden  (A bb. 7). D ie  an den früheren  B en zin lokom otiven  v e r
w endeten  F ed erban dkup p lun gen  w aren im  Jahre 1920 w ieder 
verlassen  w orden. D ie M otoren w aren schon dam als w ie auch 
heute eigener B a u a rt. Sie sind au f den L ok o m o tivb etrieb  zuge-

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

schnitten  und unterscheiden sich grun dsätzlich  von  den für viele 
V erw endungszw ecke gebau ten F ah rzeugm otoren . Fahrzeugm otoren  
sind in der H aup tsache den beim  Straßen fah rzeug au ftreten d en  
B eanspruchungen an gep aß t. E s  w urde zw ar bei den M otor
lo kom otiven  vo n  O renstein  & K o p p el sehr bald  der raschlaufen de 
M otor e in gefü h rt; es w urde aber im m er W e rt d a ra u f gelegt, keine
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Motor
leistung

PS

Dienst
gewicht

t

Geschwindig
keit

km/h

Bruttoanh
Ste

1: co 
t

Ingelast auf geraden 
igungen von

1: 100 1: 25 
t  | t  '

11 2,2 2,4 bis 5,2 48 1 22 8
4,8 ,, 10,4 23 10 3

14 3 2,4 bis 4,8 67 1 32 10,5

4,8 ,, 9.5 32 14 3.75

7.1 .. 14.2 !7 7 o ,75

22 4,5 2,4 bis 5,2 97 1 46 15.5

4,8 ,, 10,4 46 21 5

7.2 „  15-5 25 IO 1

33 6,5 2,5 bis 5,2 >88 2 80 25
4,2 „  9 105 43 12
8,4 ,, 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
5,2 „  10,5 18S 80 21,5

10,8 „  21,5 86 3 i 4,5

90/100 16,5 2 bis 4 500 2 212 69
3,8 ,, 7.5 337 140 42

5,8 „  n ,5 212 85 21,5
11 „  22 105 38 3-5

140/150 22,5 2,3 bis 4,6 675 2 285 92
4,4  „  8,75 455 190 52,5

6,3 „  12,5 310 125 42,5
n ,9  „  23,7 150 55 5

1 Bahnwidersland 10 kg/t. 2 Bahnwiderstand S kg/t.

Zum  A n trieb  von  D iesellokom otiven w urden auch noch andere 
M otoren verw endet, z. B . vo n  der M A N ,  von  G  ü 1 d n  e r  , 
vo n  Iv ä  1 b 1 e oder der ¡\Iotorenfabrik H a t z ,  die den A n 
forderungen des L okom otivbetriebes an gep aß t sind.

D ie B au lo ko m o tiven  der B erlin er M aschinenbau A G  vorm . 
L . S c h w a r t z k ö p f f  m it M otoren vo n  28 P S  L eistu n g aus 
dem Jahre 1926, bei denen die bisherige, elektrisch e E n ergieü ber
tragu n g durch m echanische R ädergetriebe  m it F ed erb an d ku p p lu n 
gen ersetzt w urde, h a tten  D ien stgew ich te  vo n  6,5 t  und ergaben 
m it den zw ei G etriebegän gen  F ah rgesch w in digkeiten  bis 8 km/h. 
V o m  G etriebe w urde das D reh m om en t d urch K e tte n  au f die A chsen 
übertragen . Im  w eiteren  V erlau fe  der E n tw ick lu n g  g in g Sch w artz- 
k o p ff im  Jahre 1933 bei den gleichen M otorlokom otiven, die seit 
1926 geb au t w urden, zu  dreigängigen  G etrieben m it L am ellen 
kupplungen und F ah rgeschw in digkeiten  bis 15 km/h über. D er 
bisherige K e tte n a n tr ieb  der A chsen w urde durch eine un m ittelbare 
Ü b ertragu n g im  A nsch lu ß  an  das G etriebe ersetzt. D a s G etriebe 
s tü tz t  sich au f der A n triebsseite  auf die eine T reibach se ab, w ährend 
es a u f der anderen Seite federnd im  R ahm en  au fgeh än gt ist. D a  
das letzte, angetrieben e Zahn rad  un m ittelb ar au f der A chse s itzt, 
fä llt  jedes andere ü b e rtra g u n g sm itte l w eg. D u rch  die bew egliche 
A u flageru n g des G etriebes können keine durch Schienenstöße v e r
ursachten  R ahm enverw in dun gen  a u f das G etriebe übertragen  
w erden. 65 — 75%  des G etriebegew ichtes sind abgefedert, und nur 
der R e st d rü ck t a ls  to te  L a s t  au f die T reibach se. D iese A nordnu ng 
besteh t noch heute. E in e  Ü b ersich t über die heute gebau ten  L o k o 
m otiven  m it R äd ergetrieben  en th ä lt die Z ah len tafe l 3.

Zah len tafe l 3 .

M aschinen m it hohen D reh zahlen  nach dem  B e g riff des F ah rzeu g
m otors zu verw enden. D ie  M otoren liefen vielm ehr m it m ittleren  
D rehzahlen  (gemessen an F ah rzeugm otoren). L okom otiven  sind 
bäufigenU berlastun gen  und E rschütterungen durch Pu fferstöße und 
durch schlecht verlegte  Gleise ausgesetzt. D ie M otoren von Oren- 
stein &  K op pel sind daher besonders dau erh aft gebau t. Sie haben 
ein G ew icht von  20/25 kg/PS. D ie D reh zahl des M otors ist zwischen 
600 und 1300 U/min veränderlich, so daß sich in V erbin dun g m it

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

dem G etriebe die L okom otiven  allen Steigungen und den daraus 
folgenden B elastungsschw ankungen anpassen können. D ie B ren n 
stofförderung w ird  durch einen R egler derart beeinflußt, daß der 
B ren nstoff bei allen B elastun gen  einw andfrei und rauchlos ve r
brennt. H eute b a u t die M aschinenbau & B ah n bedarf A G  vorm . 
Orenstein & K o p p el zahlreiche T yp en , von  denen die Zahlentafel 2 
einige Beispiele enthält.

Zahlentafel 2.

Z u g k r a f t

k m  h

L am ellen 
ku p p lu n gs
getriebe

4 . 5 - 9 - 1 5
4 . 5 - 9 - 1 5

4 .5 - 9 - !5

501 — 900— 450 
— 150 0 — 800 

41001— 2000 — 1100
Begrenzt durch das Reibungsgewicht.

N eben der E n tw ick lu n g  der D iesellokom otiven  vo llzo g  sich 
die E n tw ick lu n g  der D ieseltriebw agen  für den F eldbahn betrieb. 
D ie D ieseltriebw agen unterscheiden sich insofern von den L okom o
tiven, als auf dem  F ahrzeugrahm en  noch ein R aum  fü r einen 
L astträ ger in F orm  eines K astenaufbaues, eines M uldenkippers 
usw. vorhanden ist. Diese F ah rzeu ge entstanden durch die N ach-

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

frage nach billigen, kleinen D iesel-Zugeinrichtungen. Z u erst w urde 
deren B a u  vo n  G m einder & Co G m bH  in A n g riff genom m en. Die 
F ah rzeu ge m it M otorleistungen vo n  6, 10, 16  oder 22 P S  w aren 
für verstellbare Spurw eiten  von  500— 750 m m  ein gerich tet und 
nach den A ngaben  der Zahlentafel 4 gebau t.

D en  B a u  vo n  D ieseltriebw agen nahm  ferner im  Jahre 1927 
die A rn . J u n g  G m bH  au f (Abb. 8). D er kom pressorlose D iesel
m otor w ar eine stehende, w assergekühlte Z w eitaktm asch ine von 
S P S  L eistu n g bei 550 U/min. D er G etriebekasten  en th ie lt zw ei 
Fahrgeschw indigkeiten  für V or- und R ü ckw ärtsfah rt. B eim  Schal-

E n e r g ie 
ü b e r tr a g u n g

G e s c h w in d ig 
k e it

M o to r 
le is t u n g

D ie n s t 
g e w ic h t

A c h s a n 
o rd n u n g
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Zahlentafel 4 .

An Zugkraft auf gerader, ebener
Motor zahl Dreh Strecke bei Geschwindigkeiten Betriebs

leistung der zahl von kosten
Z y 4 km/h S km/h 12 km/h

PS linder Uml/min kg kg kg Pfg./h

6/8 1 800 349 160 97 24— 28
10 1 650 504 234 144

IOCO1O

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. Strüver.

ten  der G änge blieben alle  Zahnräder im  E in griff. D as M otordreh
m om ent w urde vom  G etriebe durch eine R o llen kette  a u f die eine 
A chse übertragen. Sonstige A ngaben  über die D ieseltriebw agen  
s in d : F ah rgesch w in d igkeit 4 und 8,5 km /h; L eergew icht m it 
K a ste n a u fb a u  1,7 t ;  N u tz last 1,2 t ;  B etrieb sgew ich t 2,85 t; Z u g
k r a ft  a u f gerader Ebene bei 4 km/h G esch w in digkeit 360 k g ; 
B ren n sto ffverbrau ch  200 g/Psh. —  D ie T riebw agen  haben sich 
so g u t bew ährt, daß sie noch n achgeliefert w erden m ußten, als es 
schon neue B au arten  kleiner D iesellokom otiven  gab.

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

A uch  in neuester Z e it is t eine A rt  D ieseltriebw agen  w ieder 
geb au t w orden. A n  dieser M aschine von  A d . S t r ü v e r  (A bb. 9) 
ist zw ar kein  L a stträ g er vorhanden, aber die sonstige B a u a rt 
en tsprich t derjenigen der früheren D ieseltriebw agen. D ie neue 
M aschine m it einem  D eutz-M otor von  5 P S  L eistu n g w iegt nur 
580 k g  und kan n  daher leich t aus den Gleisen gehoben oder auf 
die Gleise w ieder au fgesetzt werden.

Im  Jahre 1928 sch u f die K löckn er-H u m boldt-D eu tz A G  ihre 
erste D iesellokom otive, bei der die K upplun gen  durch Ö ldruck ein ge
rü ck t w erden. B e i diesen G etrieben, m it denen cs m öglich w urde, 
die einfache Z ahn räderübertragung bei M otorlokom otiven  m it L e i
stungen über 400 P S  anzuw enden (A bb. 10), w erden das A nfahren 
und der W echsel der G änge m it den im  E in griff bleibenden Z ahn 
rädern und den Ö ldruck-Lam ellen kupplun gen  durch einen S teu er

schieber fein fühlig geschaltet. D ie ölgekühlten Stahllam ellen  sind 
so bem essen, daß sie auch längere Z eit schleifen können, ohne sich 
überm äßig zu erw ärm en und abzun utzen . D u rch  Ö ld ru ck wird 
auch die M otordrehzahl se lb sttätig  beim  W echsel der G änge ve r
stellt. B eim  E in schalten  eines anderen G anges w ird die M otor
drehzahl zunächst erm äßigt und dann w ieder au f die norm ale 
G röße gebrach t. B eim  Ü bergan g vo n  einer G eschw indigkeitsstufe 
a u f die n äch st höhere b ra u ch t kein  besonderer H ebel fü r die 
M otordrehzahl bedient zu w erden.

W eitere T y p e n  vo n  D iesellokom otiven  w urden in den Jahren 
1929 und 1930 vo n  A rn . J u n g  G m bH  e n tw ick elt. D iese L o k o 
m otiven, vo n  denen die A b b . 11 ein Beispiel zeigt, w aren  nach den 
A ngaben der Zahlentafel 5 gebau t.

Zahlentafel 5.

Motor
leistung

P S

Dienst
gewicht

t

größter
Rad

druck
kg

Achs-
stand

mm

Spurweite

mm

Fahrge
schwindig

keiten
km/h

kleinster
Kurven
radius

m

10/11 2,8 700 800 500— 750 4 u. S,5 7

10/11 2,8 700 800 500— 900 4 u. 8,5 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. Ältere Diesellokomotive von Arn. Jung mit einem Motor von 
10/11 P S Leistung.

Zw ischen den beiden  in der Zahlentafel 5 genannten 10/11 PS- 
D iesellokom otiven  bestand insofern ein U nterschied, als die erstere 
w esentlich billiger im  Preise als die. letztere  w ar. Sie h atte  ein 
einfaches F ah rgestell und G etriebe. D ie technisch w ertvollere  
A usführung w ar die zw eite  10/11 P S -L o ko m o tive.

D ie  H e n s c h e l  &  Sohn G m bH  begann im Jahre 1930 m it 
dem B a u  von  D iesellokom otiven  (Abb. 12). Im  w esentlichen 
w erden die L ok o m o tiven  heute noch genau so gebau t. D ie M o
toren eigener B a u a rt sind stehend. D ie G etriebe m it L am ellen 
kupplungen im  Ö lbad  (Zahnräder dauernd im E ingriff) oder K u g el
schaltungen und trocken en  E inscheibenkupplungen haben zwei 
oder v ier G änge. W eitere A ngaben  b rin gt die Zahlentafel 6.

Z ahlentafel 6.

Motor
leistung

PS

Dienst
gewicht

t

Spurweite

mm

Anzahl 
der Gänge

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 en tw ickelte  die A rn . J u n g  
G m bH  die D iesellokom otiven, die heute noch gebau t werden 
(Zahlentafel 7).
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n utzu ng der M otorenergie erreicht w ird. —  D ie  D iesellokom otiven 
von  Schw arz &  D y ck erh o ff K G  werden heute nach den A ngaben 
der Zahlentafel 9 gebau t. D ie ersten D iesellokom otiven  dieser 
B au art, die im  Jahre 1923 entstanden, hatten  stehende V ie rta k t
m otoren. Seit dem  Jahre 1925 w erden die L okom otiven  m it 
M otorleistungen bis einschließlich 40 P S  m it Z w eitaktm otoren  
und nur die größeren m it V iertaktm otoren  ausgerüstet. — M otor
lo ko m o tiven  (Benzin) b au te  Sch w arz &  D y ck erh o ff auch schon 
vo r dem  W eltkriege.

D ie D iesellokom otiven  für den G rubenbetrieb werden v e r
hältnism äßig schw er ausgeführt, dam it eine genügende Z u gk raft 
a u f den o ft feuchten  Gleisen en tw ickelt werden kann. D ie Z u g 
leistun g einer L ok o m o tive  hän gt in erster L in ie  vom  R eibun gs
gew icht ab, wenn die größte M otorleistung ohne Schleudern der

Zahlentafel 7

Motor
leistung

PS

Dienst
gewicht

Anzahl 
der Gänge

mm

IOOO

•IOOO
•IOOO

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

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

Seit dem  Jahre 1934 b au t ferner die D  e in a  g A G  D iesel
lokom otiven, an denen seit ihrem  Bestehen keine Ä nderungen in 
den T y p e n  vorgenom m en w urden. A ngaben  über die A usführun 
gen als F eldbahn lokom otiven  en th ält die Zahlentafel 8.

Zahlentafel 8.

R äd er in Z u g k raft um gesetzt w erden soll. D araus fo lgt auch, daß 
die D iesellokom otiven  vie lfach  nach dem  D ienstgew icht und 
w eniger nach der M otorleistung bezeichnet werden.

Zahlentafel 9

Dienstgewicht Fahrgeschwindigkeiten
km/h

MotorleistungDienst
gewicht

Motor
leistung Spurweite

111111

Fahrgeschwindigkeit

km/h

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

A n  der E n tw ick 
lung der M otorlokom o
tiven  w aren ferner 
Chr. S c h ö t t l c r ,  
S c h w a r z  & D y c k e r 
h o f f  K G . u .a . beteiligt. 
E in e B esonderheit von 
D iesellokom otiven e n t
w ickelte  z. B . Chr. 
Schöttler. A n  diesen 
L ok o m o tiven  sind das 
G etriebe und das F a h r
gestell zu einem  Stü ck  
verein igt (A bb. 13). D a

D ie ersten D iesellokom otiven  w urden im  B ergb au  ein gesetzt. 
A nfangs zeigte sich in B ergbaukreisen  eine A bn eigun g gegen die 
D iesellokom otive, w eil die A uspu ffgase etw as dunkler als bei einem  
B enzinm otor gefärb t sind und m an B efü rch tu n gen  w egen der 
Sch ädlich keit der Gase gegen die G esundheit h atte . D ie A nalyse 
der A uspu ffgase ergab aber, daß der A n teil an C O -G asen beim  
D ieselm otor geringer ist als beim  B enzin- und Benzolm otor.

In  neuester Z eit ist das Problem  der F lüssigkeitsgetriebe an 
den D iesellokom otiven w ieder aufgegriffen  und nach den bis
herigen E rfahrungen  erfolgreich gelöst w orden. D u rch  die F lü ssig
keitsgetriebe w ird die an  sich geringe E la stiz itä t  des D ieselm otors 
ebenso groß wie die einer D am p flokom otive, die sich von  selbst

Abb. 13. Fahrgestell und Getriebe einer 
Diesellokomotive von Chr. Schöttler.

die A chsen geteilt und 
durch biegsam e W ellen 
kupplungen m it dem  

Getriebe verbunden sind, p aß t sich jedes R ad  den Schienenuneben
heiten an, so daß die größtm ögliche H a k e n zu g k ra ft und A u s

in der E n ergieabgabe an wechselnde Zughakenw iderstände an p aß t. 
F lüssigkeitsgetriebe werden je tz t  bei M otorleistungen über 80 und 
100 P S  angew endet. F ü r den B etrieb  von  D iesellokom otiven  
kom m en bis je tz t  die F lüssigkeitsgetriebe vo n  K r u p p  und von 
V o i t h  in B etrach t. D ie  M aschinenbau & B ah n b ed arf A G  vorm .
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O renstein  &  K o p p el z. B . baute in A rbeitsgem ein sch aft m it der 
F irm a  S ch w a rtzk o p ff eine 360 P S -N orm alspur-D iesellokom otive 
(A bb. 14) m it einem F lüssigkeitsgetriebe von  V oith, die sich 
nach den vorliegenden E rfahrungen  fü r den B etrieb  au f A n 
schlußgleisen b ew äh rt hat. F ü r die G estaltun g der D iesel
lokom otiven  haben die F lüssigkeitsgetriebe noch den V orteil, 
d aß sie sehr w enig P la tz  beanspruchen. D er größte T eil des R a h 
m ens kann fü r den M otor frei gehalten w erden (Abb. 15). D as

m ungshalbm essern bis 20111 befahren werden können. D ie 22 t- 
D iesellokom otive h a t zw ei A chsen (kleinster, befahrbarer K u rv e n 
halbm esser 25 m), die auch über eine B lin d w elle  angetrieben 
w erden. E in e Ü bersich t über die beiden D iesellokom otiven  en th ä lt 
die Z ah len tafe l 10.

Abb. 15. Diesellokomotive (360 PS) von Orenstein & Koppel und 
Schwartzkopff im Bau. Am Motor ist links das Flüssigkeitsgetriebe 

angeschlossen, das nur wenig Raum beansprucht.

Flüssigkeitsgetriebe der 360 PS -D iesellokom otive beansprucht nur 
den kleinen R au m  neben dem  M otor. —  D as K ru p p  sehe Flüssig- 
keitsgetriebe w urde an D iesellokom otiven  von  K ru p p  und Gm ein- 
der &  Co G m bH  eingebaut.

Schm alspurlokom otiven m it F liissigkeitsgetrieben  b a u t seit 
dem  Jahre 1937 die B erlin er M aschinenbau A G  vorm . L . S ch w a rtz
k o p ff (A bb. 16). D ie beiden L ok o n io tivarten  m it D ienstgew ichten  
von  16,5 und 22 t  sind m it F lü ssigkeitsgetrieben  B a u a rt V oith- 
S ch w a rtzk o p ff versehen. In der 16,5 t-L o k om otive  is t das G etriebe 
zw eistu fig  (W andler-K upplung) und in der 22 t-L o k om otive  drei
stu fig  (W an dler-K up p lun g-K up p lun g) ausgefü hrt. U m  m öglichst 
geringe A chsdrü cke zu erhalten  und die V erw en dun g leichter 
Schienen zu erm öglichen, is t die 16,5 t-L o k om otive  dreiachsig ge
baut. A m  m ittleren  R a d p a a r sind die S p urkrän ze  schw ächer ge
h alten  als an  den übrigen  R ad p aaren , so d aß  K u rve n  m it K rüm -

Abb. 16. 16,5 t-Schmalspur-Diesellokomotive (130 PS) von Schwartz
kopff m it Flüssigkeitsgetriebe (Voith) für Geschwindigkeiten bis 20 km/h.

Z a h le n ta fe l 10.

D ie n st-
g c w ic h t

M o to r
le is tu n g

D r e h z a h l Z y l in 
d e r z a h l

A c h s -
d r u c k

S p u rw e ite
G r ö ß t e

G e s c h w in 
d i g k e it

G r ö ß t e
Z u g 

k r a f t '

t P S U m l/ in in t m m k m / h t

16,5 130 1500 6 5.5 600— 750 20 5
22 180 1250 6 11 9OO — IO67 35 7

D a s F lü ssigkeitsgetriebe  vere in ig t die w irtsch aftlich en  V o r
teile eines R ädergetriebes m it den fahrtechnischen  V o rzügen  der 
elektrischen E n ergieü bertragu n g. D ie  M otorlokom otiven  fahren 
ohne Z u tu n  des L ok o m o tivfü h rers im m er m it der größten , m ög
lichen G esch w in digkeit un ter vo llstän diger A u sn u tzu n g der M otor
leistung, so daß die B edien un g w ährend der F a h rt  sehr ein fach w ird.

1 Reibungsgrenze.

DER MASCHINENINGENIEUR IM NEUZEITLICHEN BAUBETRIEB.
V on  D ip l.-In g. E . R athsm ann , D riesen/N eum ark. D K  621.007 .2 :624 .055

Ü b e r s i c h t :  Die Entwicklung der Stellung eines Maschinen
ingenieurs iür das Maschinenwesen beim Baubetrieb wird angezeigt. —  
Seine heutige Stellung und jetzigen Aufgaben werden beschrieben.

Im  B au b etrieb  sind die B aum aschinen  durch den B auin gen ieu r 
e in geführt w orden. H ierbei sind un ter „B au m asch in en “  zunächst 
die typischen , fa st ausschließlich  im  B au b etrieb  benötigten  G eräte, 
w ie B agger, R am m en, M ischm aschinen fü r K a lk -, K a lk tra ß -, 
Zem ent-M örtel und B eto n , H ebem aschinen fü r B a u zw eck e  und 
B aup um p en  zu  verstehen. U m  noch w irtsch aftlich er arbeiten  zu 
können, übernahm  dann der B au b etrieb , und zw a r einerseits b e
d in gt durch die im m er um fangreicher und tech nisch schw ieriger 
w erdenden B au au fgaben , andererseits angeregt durch die außer
ordentlich  rasche E n tw ick lu n g  des M aschinenbaus und der E le k tro 
technik, a u ch  M aschinen und G eräte, deren eigentliche A n w en 
dungsgebiete keine ursächliche B in d u n g m it dem  B a u b etrieb  
h atten . D ie  B au stellen  w urden m echanisiert, d. h. n ich t nur m it 
einzelnen M aschinen b estü ck t, die un abh än gig von ein ander arbei
teten, sondern m it einem  in  sich geschlossenen, zw angsläufig 
arbeitenden G erätepark  a u sgesta tte t. D er M aschineningenieur kam  
erst dann zum  B a u b etrieb , a ls  m an daran  ging, die auf den B a u 

stellen  eingesetzten  G eräte d o rt selbst oder aber in besonderen 
e i g e n e n  R e p a r a t u r w e r k s t ä t t e n  instand zu setzen, 
w elche m eistens au f den G erätelagerp lätzen  errich tet w urden. 
D a m it w urden im  organisatorischen A u fb au  der B auun ternehm un 
gen die A n fän ge von  G eräte Verw altungen geschaffen. E rst  d a 
durch w’urde die M aschine im  B au b etrieb  eigen tlich  als F u n ktio n  
des organisatorischen A u fbau s einer B auun ternehm un g gew ertet L 

E s  w äre nun aber vö llig  irrig, annehm en zu w ollen, daß, ob- 
w ohl in den G eräteparks ein großer T e il der V erm ögen  der B a u 
unternehm ungen an gelegt ist, den L eitern  der G eräteverw altun gen  
gleiche R ech te  und B efugnisse ein geräum t w ürden w ie den L eitern  
der bautechnischen, kaufm ännischen und juristischen  A bteilun gen. 
D iese Ü berzeugun g haben sich  n ur w enige neuzeitliche B auun ter- 
nehm ungen zu eigen gem acht und sie dann in  die T a t  um gesetzt. 
Im  allgem einen ist es so, daß die M aschineningenieure als das 
notw endige Ü bel angesehen und entsprechend b ehan delt werden 
und ihnen überall d o rt die V eran tw ortu n g au fgebü rd et w ird, wo

1 G a r b o t z ,  G.: Handbuch des Maschinenwesens beim Bau
betrieb, Bd. I, 2. Teil. Berlin 1931.
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es im  B etriebe n ich t k lap pt. N ur zu o ft m üssen sie dabei ihre 
A rb eit von  L euten  beurteilen lassen, die nur m angelhafte  und sehr 
h äu fig  keinerlei Sachken ntn is haben.

D ie A n zah l der im B au b etrieb  b esch äftigten  M aschinen
ingenieure ist n ich t groß. V on  diesen stellen  die M aschinen
ingenieure m it H och sch ulbildun g w iederum  einen bescheidenen 
A n teil. V iele  M aschineningenieure, die sich im B a u b etrieb  versu ch t 
haben, sind schnell w ieder abgew andert, w eil ihnen dort die gan ze 
B ehan dlun g des M aschinenwesens v ie l zu rauh w ar und sie dort 
auch  nur zu o ft ihre K enn tnisse a u f den G ebieten  des M aschinen
baus und der E lek tro tech n ik  gar n ich t rich tig  verw erten  kon nten  
bzw . durften. M it schuld daran w aren hierbei auch zum  guten  
T eil die vielfach en  Ü berschneidungen der Befugnisse im  G esch äfts
bereich der m aschinentechnischen A b te ilu n g  m it denen der b a u 
technischen und der kaufm ännischen. D er M aschineningenieur 
w urde m eistens als ,,veran tw o rtlich er M aschineningenieur" e in 
gestellt. D iese „V e ra n tw o rtu n g "  bestand aber nur zu o ft  darin, 
daß er b eau ftra gt w urde, m it vö llig  unzulänglichen H ilfsm itte ln  
aus einer schrottreifen  M aschine ein einw andfrei betriebsfähiges 
G erät herzustellen  und daß er, gan z allgem ein, für die F eh ler 
anderer gerade zu stehen h atte . A ndererseits feh lten  diesen 
M aschineningenieuren tatsäch lich  häu fig  die erforderlichen K e n n t
nisse für den B etrieb , die U n terh altu n g und die R e p a ra tu r vo n  
B aum aschinen. G anz besonderes M ißtrauen brachten  die B a u 
firm en den M aschineningenieuren m it H och sch ulbildun g entgegen, 
denen, eben w eil sie H och sch ulbildun g besaßen, vo n  vorneherein 
als „T h eo re tik e r"  jede E ign u n g fü r den B a u b etrieb  einfach abge
sprochen w urde. T atsäch lich  sind nun die m eisten der im  B a u 
betrieb tätigen  M aschineningenieure aus dem  B a u b etrieb  selbst 
hervorgegangen, oder aber es sind M aschineningenieure, die als 
B etriebs-, K on struktion s-In gen ieu re oder dgl. aus M aschinen
fabriken  usw. frü h zeitig  zum  B au b etrieb  übergingen und sich dort 
m it gan z besonderer Z äh igk eit m it dem  M aschinenwesen beim  
B a u b etrieb  v e rtra u t m achten.

W ie außerorden tlich  w ich tig  die Stellu ng des M aschinen
ingenieurs im  n euzeitlichen B au b etrieb  ist, erhellt die T atsach e, 
d aß  seit einigen Jahren an der T echnischen H ochschule zu C h ar
lo tten b u rg  ein L ehrstu hl und ein F o rsch u n gsin stitu t fü r das 
M aschinenwesen beim  B au b etrieb  bestehen.

A u f den allgem einen, sehr um fangreichen A rbeitsbereich des 
M aschineningenieurs im  B a u b etrieb  soll h ier n ich t eingegangen 
w erden. L etzte n  Endes ist er vo n  der G röße der M aschinenparks 
der einzelnen B auun ternehm un gen  abhän gig 2. M it bezug au f die 
gestellten  rein m aschinentechnischen A u fgaben  soll der M aschinen
ingenieur sow ohl Sp ezialist als auch A lleskön ner sein. G erade die 
heute w eitgehende Spezialisierung in der T ech n ik  ste llt an sein 
fachliches W issen und K önnen sehr hohe A nforderungen. E in 
T eil der sog. „ a lte n  P ra k tik e r"  im  B au b etrieb  steh t zw ar heute 
noch au f dem  prim itiven  Stan d p u n kt, daß m it einer F eldschm iede, 
einem  A m boß und einem  V orschlagham m er der gan ze G erätepark 
einer B auun ternehm un g zu reparieren w äre, aber sie beweisen 
dadurch  eigentlich  nur, daß sie m it der E n tw ick lu n g  des n euzeit
lichen B aubetriebs in W irk lich k eit n ich t S ch ritt halten  konnten. 
L eider ist es heute, m it gan z w enigen A usnahm en, bei den B a u 
firm en noch so, daß die G eräteverw altun gen  bedeutend schneller 
die B esch affu n g von  einem  D u tzen d  fabrikneuer B agger als die 
einer einzigen fabrikneuen D reh ban k b ew illigt bekom m en. Man 
begründet das dann eben m it der billigen L ogik , daß —  um  bei 
dem  vorgenannten  B eispiel zu bleiben  —  die B agger soundsoviele

2 R a t h s m a n n , E . : Maschinen und Maschinen-Ingenieure im 
neuzeitlichen Baubetrieb. Z. Die zeitgemäße Baumaschine, IV  (1928).

K u b ik m eter B oden  bewegen, d. h. Geld verdienen, w ähren d die 
kleine D reh ban k doch nur G eld ko stet. D a ß  diese L o g ik  eine ganz 
e in fältige  U n logik  ist, w ird  jedem  einleuchten, der w eiß, daß eben 
dieselben B a gge r n ur dann G eld  verdienen können, w enn sie im 
betriebsfähigen Zu stand sind bzw . vo n  Z eit zu Z eit einer R e p a ra tu r 
unterzogen werden, zu w elcher man notw endigerw eise gu te  W e rk 
zeugm aschinen benötigt.

In  der M ehrzahl der F ä lle  w erden die W erkzeugm aschinen, 
w elche dem  M aschineningenieur zur In stan d setzu n g der G eräte 
zur V erfügu n g stehen, a lt  g ek a u ft und sind aus anderen Industrien  
als verb rau ch t ausrangiert. M it ihnen lä ß t sich dann beim  besten 
W illen  keine Präzisionsarbeit m ehr leisten. N u r ganz w enige G roß- 
baufirm en haben, den Bedürfnissen  der In stan d h altu n g eines neu
zeitlichen G eräteparks R echn un g tragend, ihre um fangreichen 
H eim w erk stätten  ausreichend m it w irklich  n euzeitlichen W e rk 
zeugm aschinen au sgestatte t. M eistens geh t das E n tsteh en  solcher 
g u t au sgestatteten  H eim w erk stätten  au f die In itia tiv e  der b e tref
fenden M aschineningenieure zurück, die es bei der G esch äfts
führung ihres U nternehm ens —  größten teils  nach recht h a rt
näckigem  W iderstand  —  durchsetzen  konnten, daß neuzeitliche, 
fabrikneue W erkzeugm aschinen und W erkzeuge b esch afft w urden. 
B ei der N o tw en d igkeit der B esch affu n g vo n  ein p aar w irk lich  guten  
W erkzeugm aschinen ist m an im allgem einen bei den B a u u n ter
nehm ungen auch noch heute schnell m it dem  schon reichlich a b 
gedroschenen und im m er w ieder w iderlegten  E in w an d  vo n  einer 
A u fb läh u n g der M aschinen-A bteilungen und der W e rk stä tten  bei 
der H and. E s  steh t aber zw eifelsfrei fest, daß diejenigen M aschinen
ingenieure, w elche für vo rzü glich e  A u sgesta ltu n g der W erk stä tten  
sorgen b zw . sorgen w ollen, gu te  V erw alter der ihnen an vertrau ten  
G eräteparks sind bzw . sein w ollen.

Zu den h e u t e  b e s o n d e r s  v o r d r i n g l i c h e n  
A u f g a b e n  der M aschineningenieure im  B a u b etrieb  gehören
u. a . : rechtzeitige, auf m öglich st w eite  S ich t gestellte  E rsa tz te il
beschaffung, gu te P flege  der G eräte und W erkzeuge, die A usbildun g 
geeigneter F ach arb eiter als B aggerm eister, L o k o m o tiv- und K ra n 
führer usw ., w elche durch besondere Sch ulun g zu u n terstü tzen  ist, 
und die A usbildun g eines F acharbeitern ach w u chses an B etrieb s
schlossern, D rehern usw . durch eine besonders sorgfältige  L eh r
lingsausbildung, die am  zw eckm äßigsten  in besonderen, den H eim 
w erkstätten  angegliederten  L eh rw erk stä tten  erfolgt

A u f dem  w ichtigen  A u fgab en geb iet der N o r m u n g  u n d  
d e r  T y p i s i e r u n g  d e r  B a u m a s c h i n e n  w aren die 
M aschinenverw altungen verschiedener G roßbaufirm en bis E n d e 
1938 eigene W ege gegangen. A n fa n g  1939 h a t dann der H err 
G en eralbevollm ächtigte  fü r die R egelu n g der B au w irtsch aft, 
D r.-In g. T  o d t , den A u ftra g  erteilt, diese A u fga b e  in kü rzester 
Zeit zu lösen. Zu diesem  Zw ecke w urde bei der W 'irtschaftsgruppe 
B auin dustrie  ein A ussch uß  fü r M aschinen- und G erätefragen 
(G erätestclle) geschaffen, dem  auch m ehrere M aschineningenieure 
angehören. D ab ei zeigte sich, daß von  den G eräteverw altun gen  
verschiedener G roßbaufirm en schon p lan volle  und sehr gu te  V o r
arbeit au f diesem  A ufgab en geb iet geleistet w orden w ar.

D ie K r i e g s w i r t s c h a f t  ste llt  an die B au in d u strie  und 
im  besonderen an die G eräteparks der B auun ternehm un gen  b e
sondere A nforderungen. D er M aschineningenieur m uß sich hier 
teilw eise m it vö llig  neuen A u fgab en  befassen.

D ie  A rb eit des M aschineningenieurs im  B a u b etrieb  ist au ßer
ordentlich  um fangreich, w ich tig  und veran tw o rtu n gsvo ll. E s  ist 
w ünschensw ert, daß sie auch als solche gew ertet w ird.

3 Vgl. hierzu: M erkblatt Nr. 1 der Selbstverantwortungsstelle für 
die Bauwirtschaft (Richtlinien für die Tätigkeit der bei den Baufirmen 
benannten Betriebsingenieure der Selbstverantwortungsstelle).
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DAS KESSELSPEISEWASSER IM BAUBETRIEB1.
V on  D ip l.-In g. H a r r y  S c h m id t ,  V D I, F ra n k fu rt a. M.

Ü b e r s i c h t :  Nach Angabe der Eigenschaften des Speisewassers 
und seiner schädlichen Wirkungen werden Mittel zu seiner Verbesserung 
beschrieben. Die für die Speisewasserversorgung der Baustellen wich
tigen Gesichtspunkte werden erörtert.

Im  B au b etrieb  w ird  der B esch affen h eit des K esselspeise
wassers m eist n ich t genügend A u fm erksam keit geschenkt, obw ohl 
die durch schlechtes W asser auftretenden  Schaden eine deu tlich e  
Sprache reden. D ie  außerorden tlich  kostspieligen Instandsetzungen 
an den K esseln  sollten  eigen tlich  eine genügende W arn u n g sein . 
Jeder unnötige M ateria l-V erbrauch  ist zu verm eiden, besonders 
wo cs sich bei den L okom otivkesseln  um  das w ertvo lle  K u p fe r  
h an delt. E s  ist keine Selten heit, d aß  durch schlechtes W asser 
auch neue Feuerbüchsen in ku rzer Z eit vo llstän d ig  verd orben  
w erden, oder d aß  a lle  halbe Jah re die R ohre en tfern t w erden 
m üssen. A b er auch die B etriebsstörun gen  durch R ohrlecken  oder 
durch V erschm u tzen  des K esselw assers w enige T ag e  nach dem 
A usw aschen  können, w ie jeder B a u leiter w eiß, bereits sehr u n 
angenehm  w erden. D a s K esselw aschen ist nie zu verm eiden, aber 
wenn die A usw äschperioden  n ur verlän gert w erden können, so 
bedeutet das bereits eine fühlbare E rsp arn is; denn es han delt sich 
m eistens um  Son ntagsarbeit. .S ch ließ lich  b rin gt die regelm äßige 
R ein igu n g des K essels von  dem  fest anhaftenden Kesselstein  einen 
erheblichen K osten au fw an d.

D er K ohlenm ehrverbrau ch, der durch schlechtes W asser b e 
d in gt ist, lä ß t sich im  B a u b etrieb  kaum  nachw eisen. E r  ist aber 
zw eifellos vorhanden, w en n  er auch m anchm al ü b ersch ätzt w ird. 
D ie  A ngaben  über die H öhe gehen auseinander; m an kan n  ihn 
vo rsich tig  m it 5 % bei 3 m m  und m it 8 % bei 6 m m  S tä rk e  des 
K esselsteins ansetzen. W enn m an aber beden kt, daß im  B au b etrieb  
o ft erheblich  m ehr K esselstein  angetroffen  w ird, daß die R o h r
bündel h ä u fig  m it ganzen N estern  zu gesetzt sind, so erkenn t man, 
daß auch w egen des K ohlenm ehrverbrau chs die Speisew asserfrage 
B each tu n g  erfordert.

D ie  U rsache der ganzen Schäden lieg t darin, daß  das W asser 
neben m echanischen V erunreinigungen G ase und Salze in m ehr 
oder m inder größerer K o n zen tration  en th ä lt. D ie  Gase greifen 
das K esselblech d irekt an und bew irken Anfressungen. D ie  Salze 
scheiden sich beim  K ochen und Verdam pfen in F orm  vo n  K essel
stein an den K essel W andungen ab. D ieser hem m t den W ärm e
durchgang, d a  er ein schlechter W ärm eleiter ist. B e i stärkeren  
A blagerungen  fü h rt dies zu W ärm estauungen , die R ohrlecken, 
A usglüh en  und A usbeulungen  des K esselbau m aterials verursachen 
und sogar zu E xplosionen führen können. E s  ist keine Seltenheit, 
d aß  aus vern achlässigten  T.okom otiv- oder Lokom obilkesseln  von  
der G röße, w ie sie im  B a u b etrieb  üblich sind, der K esselstein  
schubkarrenw eise a n fä llt. E s ist ohne w eiteres verständlich , daß 
dies bei der starken  E rh itzu n g  durch das F eu er zu Schädigungen 
führen m uß.

M an sollte  jedes W asser, das zur Kesselspeisung verw endet 
w ird, vorher au f seine E ign un g prüfen lassen. E s g ib t überall 
L aboratorien, die die U ntersuchu ng ausführen und beraten  können. 
Zu dem  Z w eck sind etw a 2 1 W asser in g u t verschlossenen Flaschen 
einzusenden. D a b ei ist zu beachten, daß aus einem  B runn en  erst 
eine Z eit lan g abgep u m pt w erden m uß. Jeder D am pfkessel- 
Ü berw achun gsverein  w ird  gern A u sk u n ft geben, falls eine e n t
sprechende Stelle  n icht bekan n t ist. A ußerdem  übernehm en die 
L ieferan ten  von  W asserrein igungsapparaten  und K esselsteingegen 
m itteln  die U n tersuchung kostenlos.

D ie  Speisew asser-A nalyse g ib t die H ärte  des W assers an. 
M an versteh t darun ter den G eh alt an gelösten Salzen, und zw ar in 
M illigram m  je 100 cm 3 W asser. D ie  B erechn ung is t verschieden; 
bei uns rechnet m an nach deutschen H ärtegraden.

D ie Salze zeigen unterschiedliches V erhalten . E in  T e il (die

1 H ütte II. -—  H e m m c l m a y r :  Chemische Technologie für 
Maschineningenieure, Stuttgart 1930. —  S t ü m p e r :  Die physikalische 
Chemie der Kesselsteinbildung und ihrer Verhütung, Stuttgart 1930.
—  S t ü m p e r :  Speisewasser und Speisewasserpflege, Berlin 1931.
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K arbon ate) fallen  bereits beim  E rh itzen  des W assers als zäher, 
klebriger Schlam m  aus, der an den heißen F läch en  festbrennt. 
M an bezeichn et diesen T eil als die vorübergehende H ä rte  des 
W assers. E in  anderer T eil (die S ulfate  und Silikate) scheiden sich 
als K rista lle  an der K esselw an d ab, sobald durch die anhaltende 
V erdam pfu n g die  K o n zen tration  der L ösun g zu groß w ird. Diesen 
T e il bezeich n et m an als die bleibende H ärte . Sie b ild et den eigen t
lichen, festen, w ärm ehem m enden K esselstein. Vorübergehende 
und bleibende H ä rte  ergeben zusam m en die G esam thärte. A u ß er
dem  ist der G eh alt des W assers an anderen B estand teilen  zu b e
achten . E s  w urde bereits erw ähnt, d aß  Sauerstoff und K o h len 
säure A nfressungen bew irken, dazu können ein T eil vo n  Salzen 
(die Chloride) Salzsäure bilden und so ebenfalls das K esselblech 
angreifen.

D ie  H ä rte  des W assers ist ganz verschieden. In  der Gegend 
von  H alle  z. B . ist sie sehr gro ß ; d o rt sind B austellen , die W asser 
vo n  40° G esam thärte, davon 20° bleibende haben. E b en fa lls  in 
der G egend vo n  B raun schw eig ist das W asser sehr h art. A nderer
seits g ib t es O rte, die eine H ärte  vo n  5° und w eniger aufw eisen. 
Sie kann aber an nah benachbarten  Stellen  verschieden se in ; auch 
w ech selt sie m it der Jah reszeit und m it R egenfällen.

U m  das W asser fü r den K essel brau ch b ar zu m achen, m uß es 
e n th ä rtet w erden. D ies kan n  entw eder geschehen, bevor es in 
den K essel gelan gt, oder aber im  K essel selbst. G run dsätzlich  ist 
es vorzu zieh en , das W asser au fb ereitet in den K essel gelangen 
zu lassen.

D ie  A u fg a b e  der Speisew asserenthärtung außerhalb  des K e s 
sels besteh t darin, die K esselsteinbildn er a u f chem ischem  W ege 
auszu fällen  oder, w o dies n icht m öglich  ist, sie in solche Salze 
überzuführen, die le ich t löslich sind und auch bei höherer K o n zen 
tra tio n  noch n ich t zur A bsch eidu n g kom m en. A ndere a l s chem ische 
R einigun g, w ie z. B . durch V erdam pfung, kom m t für den B a u 
betrieb  n ich t in F rage. G eeignet sind das K alk-S o d a-V erfah ren  
und das Perm utit-V erfahren .

B e i dem  K alk-S o d a-V erfah ren  w ird die vorübergehende H ärte  
durch Z u satz vo n  K a lk  beseitigt und die bleibende H ärte  durch 
Soda in  das leich t lösliche G lau bersalz übergeführt, das m it dem 
W asser in den K essel ge lan gt. F ü r  die A nw en dun g sind von  v e r
schiedenen F irm en A p p aratu ren  e n tw ick elt w orden, die im  w esen t
lichen aus einem  R eaktion sbeh älter, einem  K a lk sä ttig e r u n d  dem 
D osierun gsapp arat fü r den Z u satz  der Chem ikalien  bestehen. D e r 
R eak tio n sb eh älter m uß groß gew äh lt w erden, dam it eine au s
reichende R eak tio n sze it gew ährleistet ist. D ie  ausgeschiedene 
H ä rte  setz t sich teils ab, teils w ird  sie m it den m echanischen V e r
unreinigungen in einem  F ilter festgehalten . D en A u fb au  einer 
derartigen  R einigun gsan lage zeig t A b b . 1. E in e  P u m p e fördert 
das R ohw asser aus dem  offenen G ew ässer oder dem  B runn en  in 
die R einigun gsan lage; vo n  d o rt fließ t das R einw asser in einen 
Sam m elbehälter und w ird  schließlich  durch eine zw eite P um pe in 
das V erteilun gsrohrn etz oder den H och beh älter gedrückt.

D a  sich die B eschaffen heit des R ohw assers ändert, m uß der 
Z u satz  der Chem ikalien dauernd überw acht werden, um  einen 
ordnungsgem äßen B etrieb  sicher zu stellen. H ierzu sind drei 
chem ische U ntersuchungen anzustellen  (des K alkw assers, des 
K alkw asserzu satzes und des Sodazusatzes); dazu kom m t die



204 S C H M I D T ,  K E S S E L S P E I S E W A S S E R  I M  B A U B E T R I E B . D ER  BAUIN GENIEUR
21 (1940) H EFT 25/26.

U ntersuchung des gereinigten  W assers auf R esth ärte . A u sgefü hrt 
werden sie m it H ilfe  gewisser R eagenzien, die durch F ärbun gen  
Rückschlüsse zulassen. D ie E inzelheiten  w erden in den B etrieb s
anw eisungen von  den herstellenden Firm en genau angegeben. 
W enn die H an d h abu n g auch n icht gerade schw ierig ist, so setzt 
sie doch etw as G eschicklichkeit, eine gewisse Ü b u n g und vo r allem  
V erstän dn is voraus. D as is t für den B a u b etrieb  eine sehr un
angenehm e B ed in gu n g; m an m uß fast durchw eg m it sch lecht ge
schultem  Personal rechnen. E s lä ß t sich m eist n icht erm öglichen, 
daß es m it dem  G erät von  B au stelle  zu B au stelle  geht, so daß 
im m er neues A nlernen und dam it im m er neues Lehrgeld n ötig  ist. 
B e i ortsfesten K esselanlagen, wo jah relan g das gleiche Personal 
ist, liegen die V erhältnisse grun dsätzlich  anders. W ie bereits 
bem erkt, gelangen m it dem R einw asser Salze in den K essel, die 
zw ar zu keiner K esselsteinbildung m ehr führen. D ieser A nteil 
w ird dadurch erhöht, daß die Chem ikalien in einem gewissen Ü b er
schuß zugesetzt werden m üssen. E n th ä lt das Kesselw asser zu viel 
Salze, so füh rt das zu dem  gefürchteten  Schäum en und Spucken. 
M an d arf deshalb die E n th ärtu n g  n ich t zu w eit treiben. In der 
P ra xis  des B aubetriebes h a t sich gezeigt, daß m an n icht w esentlich 
unter 6° R esth ärte  gehen soll. D u rch  E rw ärm un g des Rohw assers 
lä ß t sich der E rfo lg  verbessern. Im  B au betrieb  fin det sich jedoch 
w eitaus vorw iegend In jektorspeisung, die bei w arm em  W asser 
Schw ierigkeiten  m acht. D ie  im  ortsfesten  B etrieb  angew endete 
K esselw asserrückführung scheidet für den B a u  m it seinen bew eg
lichen K esseln  aus.

D ie  geschilderten U m stände haben dazu geführt, daß m it den 
K alk-S o d a-A n lagen  sehr unterschiedliche E rgebnisse erzielt w ur
den. N u r bei sorgfältiger H and habu ng und strenger Ü berw achun g 
des Bedienungspersonals können sic befriedigen.

D as P erm utit-V erfahren  a rb eite t m it in der Zusam m ensetzung 
p aten tam tlich  geschützten  Salzen, sog. Perm utiten, die die E igen 
sch aft haben, die H ärtebild ner durch A ustausch  vo n  Substanzen 
zu verw andeln . Sie setzen  die bleibende H ärte  in G laubersalz und 
die vorübergehende in Soda um. G enau genom m en bildet sich 
die Soda erst im K essel unter A bscheidu ng von K ohlensäure. 
G laubersalz und Soda sind leich t löslich und bilden  keinen K essel
stein. D ie K ohlensäure veru rsach t nach den sonst herrschenden 
Anschauungen A nfressungen des K esselbaum aterials. V on  m an
chen Seiten w'ird dies jedoch bestritten. D ie  A bscheidu ng der 
H ärtebild ner ist schon ohne E rh itzu n g  vollkom m en. E in  B e 
messen von  Chem ikalien ist nicht nötig. D er U m satz  v o llz ieh t sich 
autom atisch  m it H ilfe einer einfachen F iltrierun g. E in  Ü berschuß 
an zugesetzten  Chem ikalien kann deshalb n icht auftreten. D a 
gegen w ird  n ich t nur die bleibende, sondern auch die vorüber
gehende H ä rte  in ein Salz verw andelt, das im  R einw asser v e r
bleibt, so d aß  dadurch der S alzgeh alt des Kesselw assers w ieder 
h in au fgesetzt w ird. D ie A p p a ra tu r ist e in fach; sie besteht im 
w esentlichen aus einem  in einem  B eh älter befindlichen F ilter, durch 
den das zu enthärtende W asser geleitet w ird. D en A u fb au  einer 
derartigen  R einigungsanlage zeigt A b b . 2. E in e P u m p e d rü ckt 
das R ohw asser in die R einigungsanlage und sofort w eiter in das 
Verteilungsrohrnetz oder au f den H ochbehälter. D ie B edienung 
m uß die R ohw asser- und die R einw asserhärte regelm äßig fest
stellen, um  darnach die Stundenleistung und die L au fze it des 
F ilters festzulegen, nach deren B een digun g es zu regenerieren ist. 
D ie  R egeneration  erfo lgt durch R ückspülen  m it K ochsalzlösung, 
w7ozu der au f der Zeichnung neben dem F ilte r  dargestellte  kleine 
B eh älter dient. A u f diese W eise w ird  die W irksam keit des Perm u- 
tites w iederhergestellt, und es brau ch t n icht erneuert zu werden. 
E s ist n icht von der H an d zu weisen, daß die Perm utit-A n lagen  
im A u fb au  und in der H and habu ng einfacher sind. A llerd ings ist 
der G eh alt des R einw assers an gelösten Salzen sehr groß. Diese 
bilden keinen K esselstein  mehr, bringen jedoch die G efahr des 
Schäum ens und Spuckens. D as Perm utitverfahren  h a t sich je tz t 
auch im B au betrieb  eingeführt.

A llgem ein  m uß gesagt w erden, daß die H ersteller der E n t
härtungsanlagen zu sehr auf ortsfeste K essel eingestellt sind. D a 
gegen w äre es unbedingt erforderlich, den besonderen V e rh ä lt
nissen des B aubetriebes mehr R echnung zu tragen, insbesondere

dem  häufigen Stan d o rtw ech sel und den dadurch bedingten  Ä n 
derungen der äußeren  G egebenheiten, der E in fa ch h eit der B e 
dienung und den bew eglichen K esseln.

B e i der P lan u n g der B au stellen ein rich tu n g m uß die W asser
versorgung unbedingt vo n  vornh erein  b erücksich tigt w erden. 
Zu nächst ist zu erm itteln , ob sie sich zen tral ausführen lä ß t. Sollte 
dies n icht m öglich sein infolge der örtlichen  V erhältnisse, so 
m üssen m ehrere P u m p station en  angeordnet w erden. H a t die 
U n tersuchung der verschiedenen Q uellen, B runnen oder offenen 
W asserläufe die N o tw en d igkeit einer E n th ärtu n g  ergeben, so soll 
m an sich bei schlechtem  W asser n ich t dam it zufrieden geben, 
sondern an mehreren Stellen suchen, bis das beste W asser gefunden 
ist. E s m uß unbedingt an jeder P u m p station  en th ä rte t werden. 
A u ch  m üssen die E n th ärtu n gsan lagen  entsprechend dem  an jeder 
Stelle  zu  erw artenden W asserbedarf groß genug bem essen w erden. 
Sonst erg ib t sich nachher im  B etrieb  die N o tw en d igkeit, R ohw asser 
zuzusetzen. E in e derartige M ischung von  aufbereitetem  und nicht 
aufbereitetem  W asser m uß aber unbedingt verm ieden werden, 
w enn n icht der E rfo lg  überh aup t gefäh rdet werden soll. D ie 
A n lagen  von  5 m 3 Stundenleistung sind sehr klein  und fü r eine 
m ittlere  B austelle  bereits n ich t m ehr ausreichend; über 10 m 3 
Stun den leistun g w erden sie m it R ü ck sich t a u f den häufigen  S ta n d 
ortw echsel zu unhandlich. D ie 10 m 3-A nlage ste llt die richtige 
E inheitsgröße dar; bei größerem ’ W asserbedarf sind eine e n t
sprechende A n zah l parallel zu schalten.

W ie  bem erkt, kann die E n th ärtu n g  des Speisewassers au ßer
halb des Kessels, w ie in den beschriebenen A nlagen, oder aber im 
K essel selbst vorgenom m en w erden. D as letztere  w ird  ausgeführt 
durch Z u satz eines K esselsteingegenm ittels, das folgende W ir
kungen haben m uß:

Ü berfüh ru ng der bleibenden H ärte  in lockeren Schlam in, 
V eränderu ng der vorübergehenden H ärte  derart, d aß  sie sich 

n icht m ehr festbrennt, sondern ebenfalls als lockcrcr Schlam m  
bestehen bleibt,

V erh ü tu n g der A nfressungen.
E s w erden eine U n zah l von  K esselsteingegenm itteln  angeboten. 
Sobald der H ersteller keine einw andfreie A u sk u n ft über die W ir
kungsw eise gibt, ist äußerstes M ißtrauen am  P latze . D ie „G eh eim - 
m itte l"  enthalten  als w irksam en B estan d teil m eist nichts anderes 
als Soda, nur sind sie erheblich teurer. M an kann näm lich m it 
Soda eine gewisse Verbesserung des W assers erzielen. Sie führt 
einen T eil der bleibenden H ärte  in K arb o n ate  über und verm indert 
dadurch den A n fa ll von  kristallinem  K esselstein. D iese K arb o n ate  
bilden zusam m en m it denen aus der vorübergehenden H ärte  den 
erw ähnten zähen, klebrigen  Schlam m . D ies V erfah ren  ist also in 
jeder H in sicht nur sehr unvollkom m en zu nennen. T ro tzd em  wird 
es o ft em pfohlen und angew andt, w eil es im m erhin eine V erb es
serung bedeutet. A ußerdem  g ib t es noch andere ern sthafte  M ittel; 
der B ew eis hierfür ist, daß sich die Forschung dam it b efa ß t hat 
und die R eichsbahn  m it ihnen V ersuche m ach t. Zu nennen sind 
hier besonders die kolloidchem ischen V erfahren, die durch E in 
führung feiner Teilchen, den K olloiden, die steinbildenden Stoffe  
vo n  der K esselw andung ablenken und als lockeren Schlam m  
niederschlagen. N atü rlich  m uß das M ittel selbst neutral sein und 
n ich t seinerseits die Kesselbleche oder die A rm aturen  angreifen.

D ie  A nw en dun g dieser K esselsteingegen m ittel erfolgt derart, 
daß je  nach der H ärte  eine bestim m te M enge dem  Speisew asser 
zugesetzt w ird. D ie M enge w ird  vo m  L ieferan ten  nach der A n alyse  
erm ittelt und angegeben. B ei dem  erw ähnten Sodaverfahren  
b eträg t sie rd. 20 g  (calcinierte) Soda je  1 0 bleibende H ä rte  und



i  m 3 W asser. D er Z u satz kann in dem  V o rrats-H o ch b eh älter v o r
genom m en w erden, der zu diesem  Z w eck  in zw ei oder m ehrere 
G efäße zu unterteilen  ist. Jedes G efäß w ird  nach vollstän digem  
E n tleeren  au fgefü llt un ter B eigabe der entsprechenden M enge 
L ösun gsm ittel, w ährend aus den anderen G efäßen entnom m en 
w ird . E in fach er is t es, das M ittel d irekt in den T en d er der M a
schine zu geben, jedesm al beim  W asserfassen. D ieses brin gt in
sofern Schw ierigkeiten, als im  B a u b etrieb  je  nach G elegenheit 
W asser genom m en w ird, gleichgültig , w ie w eit der T en der entleert 
ist. D a  sie m eist sch lecht zugänglich  sind, kann m an die M enge 
nie genau angeben. A ußerdem  ist m an gan z au f die Z u verlässigkeit 
der M aschinisten angew iesen, die sehr o ft  eine unbegründete A b 
neigung gegen derartige N euerungen haben. D a s einfachste und 
sicherste V erfahren  ergibt sich, w enn m an ein M ittel ohne Schaden 
im Ü bersch uß zusetzen  kann, so daß es entw eder nur einm al nach 
dem  A usw aschen  oder e tw a  zw eim al in einer A usw aschperiode 
beigegeben w ird. In  diesem  F a ll ist m an vo r falscher H and habu ng 
gesichert, da der M aschinenm eister die Ü berw achun g m ühelos 
vornehm en kann. E s  sind derartige M ittel auf dem  M arkt zu 
haben. D ab ei w ird  auch em pfohlen, den Z u satz  nach dem  A u s
waschen u n m ittelbar in den K essel zu m achen. H ierzu kann 
jedoch  n ich t geraten  w erden. E s  ko m m t o ft  gen ug vor, daß das 
W asser beim  erstm aligen  A nheizen  w egen un dichter L u ken  w ieder 
abgelassen w erden m uß, so daß dann das L ösun gsm ittel m it 
verloren geh t.

B ei der E n th ärtu n g  im K essel bleiben die ganzen H ärteb ild n er, 
wenn auch in unschädlicher F orm , im  K essel. Je höher die H ärte, 
desto größer der Schlam m an fall. Im  B a u b etrieb  sollte m an des
halb  nach p raktischen  E rfahrungen  die E n th ärtu n g  im  K essel nur 
vornehm en, w enn das W asser n ich t w esentlich h ärter als 20° ist.

D a m it ist bereits ein H inw eis für die W a h l des V erfahrens 
gegeben. D ie  E n th ärtu n gsan lagen  m achen eine T renn un g der 
Speisew asserversorgung von  der übrigen W asserversorgung er
forderlich. D iese lä ß t sich jedoch  oft n ich t durchführen. M anch
m al ist die B a u ze it  so kurz, daß sich das A ufste llen  einer E n t
härtun gsanlage gar n icht lohn t. In  diesen F ällen  so w ie  bei gerin
geren H ä rtegra d en  und bei w eniger stark  beanspruchten Kesseln 
ist die E n th ä rtu n g  im K essel angebracht.
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B e i der E n th ärtu n g  außerhalb  des K essels reichert sich das 
K esselw asser im m er m ehr m it gelösten Salzen an. U m  die K o n 
zen tration  zu verringern, m uß von  Z e it zu Zeit das K esselw asser 
z. T . abgelassen werden. B ei der E n th ärtu n g  im K essel sam m elt 
sich im m er m ehr Schlam m  an, der vo n  Z eit zu Zeit en tfern t werden 
m uß. A u s diesen G ründen ist es erforderlich, die K essel m it sicher 
w irkenden  A bschlam m ventilen  auszurüsten. E in  norm aler H ahn 
ist hierzu n ich t zu benützen, d a  die B e tä tig u n g  u n ter D ru ck  erfolgt, 
und die G efahr besteht, daß er n icht m ehr geschlossen werden 
kann. D as A bschlam m en soll in regelm äßigen Zeitabständen, 
e tw a  a lle  zw ei Stunden vorgenom m en w erden. D ie A bschläm m - 
hähne finden im  B a u b etrieb  bereits im m er m ehr E in gan g; die 
M aschinenfabriken b ieten  sie heute bei N eulieferungen m eist gleich 
m it an.

D ie  Speisew asserbehandlung m ach t das A usw aschen nicht 
entbehrlich. E s  m uß vielm ehr größter W e rt d arau f gelegt w erden, 
daß es so rgfä ltig  m it heißem  W asser vorgenom m en w ird, w obei 
besonders d arau f zu achten  ist, daß säm tliche L uken  geöffn et 
werden. D agegen  erm öglicht das Zusam m enw irken von  Speise
w asserbehandlung und A bschlam m en eine V erlän geru ng der A u s
w aschperioden. E s  ist au f einer B austelle  festgestellt w orden, 
daß die L okom otiven , die m it A bschlam m ven tilen  ausgerüstet 
w aren, ohne Schaden nur alle  14 T age ausgew aschen zu werden 
brauchten, w ährend die v ie l w eniger em pfindlichen B agger-Q uer- 
sieder-K essel bereits nach v ier T agen  so veru nrein igt w aren, daß 
der B etrieb  durch Schäum en erschw ert w urde und un bed in gt alle  
a ch t T ag e  ausgew aschen w erden m ußte. S elbstverständ lich  spielt 
die B ean spruchu ng der K essel für die L än ge der Ausw aschperiode 
eine entscheidende Rolle.

Zusam m enfassend ist also zu sagen, daß bei jeder B austellen 
einrichtung der Speisew asserversorgung zur E rsp aru n g vo n  A u s
fällen, R eparaturkosten , K ohlen  und M aterial unbedingt besondere 
B each tu n g  zu schenken ist, und zw ar d u rch :

A ufsuchen des besten W assers,
U n tersuchung des W assers,
W ah l der geeigneten E n th ärtu n g,
A usrüstun g der K essel m it A bschlam m organen,
L aufende Ü berw achun g des K esselw assers und des Speisew assers.
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KURZE TECHNISCHE BERICHTE.
B e e in flu ssu n g  der K r ä fte  u n d  M o m en te in  der E isen b a h n 
b rü c k e  ü b er den L u a la b a  b ei K o n g o lo  in  B e lg is c h -K o n g o .

D ie  E is e n b a lm b r ü c k e  ü b e r  d e n  L . ,  d ie  i n  d e n  J a h r e n  3 8 /3 9  e r b a u t  

w u r d e , h a t  e in e  G e s a m t lä n g e  v o n  4 98  m . D a s  S y s te m  d e r  B r ü c k e  i s t  

a u s  A b b .  1 z u  e rs e h e n . J e  d r e i  Ö f f n u n g e n  de s  Ü b e r b a u e s  s in d  d u r c h  

k o n t in u ie r l ic h e  T r ä g e r  ü b e r b r ü c k t .  D ie  b e id e n  E n d ö f f n u n g e n  v o n  je  

15 m  s in d  a ls  K o n s o l t r ä g e r  a n  d ie  b e n a c h b a r t e n  Ö f f n u n g e n  a n g e h ä n g t .  

E s  s in d  a ls o  v o r h a n d e n :

B r ü c k e  m ö g l ic h ,  d ie  M o m e n te n v e r t e i lu n g  so  z u  b e e in f lu s s e n , d a ß  d a s  

A u s s e h e n  d e r  B r ü c k e  b e s o n d e rs  le ic h t  w u r d e  u n d  d a ß  d ie  H e r s t e l lu n g  

d e r  v e r h ä l t n i s m ä ß ig  g ro ß e n  Ö f f n u n g e n  v o n  70  m  u n d  52 m  a ls  B a lk e n  

o h n e  b e s o n d e re  S c h w ie r ig k e i t e n  m ö g l ic h  w u r d e . D ie  W ir t s c h a f t l i c h k e i t  

w u r d e  d u r c h  d ie s e  e r z w u n g e n e  M o m e n te n v e r t e i lu n g  e b e n fa l ls  b e d e u te n d  

e r h ö h t .

A n  d ie  L e h r g e r ü s tb r ü c k e  w a r  z u r  E r le ic h t e r u n g  d e r  V e r s c h ie b u n g  

e in  e tw a  25  m  la n g e r  S c h n a b e l  a n g e h ä n g t .  D a s  S y s te m  d e r  B r ü c k e  

e in s c h l ie ß l ic h  d ie se s  S c h n a b e ls  is t  a u s  A b b .  2 a  zu  e rse h e n .

A b b .  1. A n s ic h t  d e r  B r ü c k e .

2 B r ü c k e n  m i t  je  d r e i  g le ic h e n  Ö f f n u n g e n  v o n  3 4 ,3  m  S p a n n w e it e ,

1 B r ü c k e  m i t  70  m  M i t t e ls p a n n w e i t e  u n d  S e i te n ö f f n u n g e n  v o n  je  3 4 ,3  m  

S p a n n w e i t e  u n d

1 B r ü c k e  v o n  52  m  M i t t e lö f f n u n g  u n d  a n g e h ä n g te n  S e i te n ö f f n u n g e n  v o n  

3 0 ,7  b z w . 3 7  m  S p a n n w e it e .

D ie  M o n ta g e  d e r  B r ü c k e  e r fo lg t  m i t  H i l f e  e in e s  f a h r b a r e n  L e h r 

g e rü s te s  a u s  S t a h l .  D ie se s  L e h r g e r ü s t  i s t  e in e  r e g e lr e c h te  S t a h lb r ü c k e

/ N / I M / [ \ l / r \ f ä 7 l ^
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A b b .  2 a .

S y s te m  d e r  M o n t a g e b r ü c k e .

v o n  4 0  m  L ä n g e ,  d ie  n a c h  F e r t ig s t e l lu n g  d e s  B e t o n b a u w e r k s  a u c h  t a t 

s ä c h l ic h  a ls  S t a h lü b e r b a u  V e r w e n d u n g  f a n d .  A u f  d ie s e  W e is e  w a r  es 

m ö g l ic h ,  d ie  M o n ta g e  d e r  la n g e n  B e t o n b r ü c k e  o h n e  H i l f s jo c h e  im  F lu ß 

b e t t  h e r z u s te l le n , w a s  i n  d ie s e m  F a l l  v o n  b e s o n d e re r  W ic h t i g k e i t  w a r , d a  

a u f  d e m  F lu ß  z a h lr e ic h e  t r e ib e n d e  P f la n z e n in s e ln  a n z u t r e f f e n  s in d ,  d ie  

b e i V e r w e n d u n g  n o r m a le r  L e h r g e r ü s te  e in e  G e f a h r  f ü r  d ie  S ta n d s ic h e r 

h e it  b e d e u te t  h ä t t e n .  A u ß e r d e m  w a r  es d u r c h  V e r w e n d u n g  e in e r  s o lc h e n

D ie  M o n ta g e  d e r  B r ü c k e  v o n  3 4 ,3  m  S p a n n w e it e  v e r l ie f  w ie  f o lg t :  

D ie  H i l f s b r ü c k e  w a r  z u n ä c h s t  a u f  d e n  e r s te n  b e id e n  P fe ile r n  1 u n d  2 a b 

g e s t ü t z t .  V o n  h ie r  a u s  w u r d e  d ie  B e t o n b r ü c k e  b e to n ie r t .  N a c h  d e m  

F re is e tz e n  d e r  B r ü c k e  w u r d e  d a s  L e h r g e r ü s t  ü b e r  d ie  n ä c h s te  Ö f f n u n g  

2 /3  v e r s c h o b e n . A ls  V e r s c h u b b a h n  w u r d e  d e r  O b e r g u r t  d e r  B r ü c k e  1/2

• " ..........  - f\W
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A b b .  2 b . E i n  B a u z u s t a n d  d e r  M i t t e lö f f n u n g .

b e n u t z t .  D a s  E ig e n g e w ic h t  d e s  e r s te n  Ü b e r b a u e s  e r z e u g t  a ls o  S p a n 

n u n g e n  n u r  i n n e r h a lb  d e r  B r ü c k e  1 /2 . A n s c h l ie ß e n d  w u r d e  d e r  T r ä g e r  

2 /3  v o n  d e r  B r ü c k e  a u s  b e to n ie r t  u n d  m i t  d e m  T r ä g e r  1 /2  v e r b u n d e n .  

N a c h  d e m  F re is e tz e n  w u r d e  d a s  L e h r g e r ü s t  ü b e r  d ie  Ö f f n u n g  3 /4  v e r 

s c h o b e n . D a s  E ig e n g e w ic h t  d e r  B r ü c k e  2 /3  w i r k t  a u f  d ie s e  W e is e  a u f
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Durch diesen Bauvorgang wurde erreicht, daß die Momentenkurve 
der Brücke gänzlich anders verläuft als das normalerweise der Fall ist. 
Insbesondere entstehen in der Mitte der großen Öffnung keinerlei positive 
Momente aus Eigengewicht. Durch eine richtig gewählte Stellung der 
Montagebrücke während des 
Schließens kann man dem 
Träger sogar ei ne solche Vor- 
spannung geben, daß die 
Momente aus Verkehrslast 
an den Stellen abgemindert 
werden können, an denen 
sie der Dimensionierung 
Schwierigkeiten bereiten 
können, also z. B. in der 
M itte der Mittelöffnung.
Die in Abb. 5 gekennzeich
nete Stellung des Montage
wagens ist so gewählt, daß 
das nach Entfernen der 
Brücke auftretende nega
tive Moment (die „V o r
spannung") in Mitte 8/9 
möglichst groß wird. Das 
Moment aus Verkehrslast 
wird dadurch von 19871m 
auf 1689 tm, also um etwa Abb. 4. Inneres der Montagebrücke. 
15% , vermindert. Der Mon
tagevorgang gibt also gleichzeitig ein Mittel in die Hand, um die Mo
mente in ähnlicher W eise zu beeinflussen, wie das sonst durch Stützen
hebung geschieht, wobei noch hervorzuheben ist, daß dieses Mittel keine 
Mehrkosten bedingt.

die ersten beiden Überbauten. Die Brücke 3/4 wurde dann in ähnlicher 
Weise hergestellt. Ihr Eigengewicht wirkt auf den ganzen kontinuier
lichen Träger über drei Öffnungen. Die Momentenverteilung wird somit 
eine erheblich andere als das normalerweise bei kontinuierlichen Trägern 
der Fall ist. Durch Stützensenkungen oder -hebungen hätte man die 
Momentenverteilung noch weitergehend ändern können. Es wurde jedoch 
davon abgesehen, weil die erzielte Form bereits allen Anforderungen 
genügte.

Abb. 2c. Ein Bauzustand der Mittelöffnung.

Abb. 2d. Ein Bauzustand der Mittelöffnung.

Die Montage der Brücke von 34,3 -f- 70,0 +  34,3 111 Spannweite 
ging wie folgt vor sich: Es wurde zunächst die Öffnung 7/8 montiert von 
der auf den Pfeilern 7 und 8 liegenden Hilfsbrücke aus. Vom ange
hängten Schnabel aus wurde ein etwa 8 m langer Kragarm  direkt an 
diese Öffnung angehängt. Anschließend wurde der Überbau 9/10 in 
ähnlicher Weise symmetrisch zum Überbau 7/8 montiert. Dann wurde

Abb. 3a. Montage der Mittelöffnung.

ein an 7/8 angehängter langer Kragarm von etwa 32 m Länge montiert 
durch allmähliches Vorschieben der Brücke. Dabei war es notwendig, 
das rückwärtige Ende der Brücke 7/8 durch ausreichenden Ballast gegen 
Abheben zu sichern. Nachdem so nur noch eine 30 m freie Öffnung 
innerhalb des Überbaues 8/9 blieb, wurde die Montagebrücke über diese 
Öffnung hinweggeschoben und von ihr aus der Überbau geschlossen. Die 
einzelnen Phasen dieser Montage sind auf Abb. 2b, 2c und 2d dargestellt.

A uf diese Weise war es möglich, die Höhe des Trägers in der Mitte 
der Mittelöffnung nicht größer zu wählen als die Höhe der 34,3 m- 
Briicken. Abb. 3a zeigt ein Bild von der Montage der großen M ittel
öffnung. Abb. 3b gibt die Mittelöffnung mit den angehängten Seiten- 
öffnungen schematisch wieder. Abb. 4 zeigt das Innere des Lehrgerüstes 
während der Montage.

[Nach Techn. d. Trav. 15 (1939) S. 383.] D e r n e d d e ,  Berlin.

VERSCHIEDENE MITTEILUNGEN.

N och nicht endgült ig!

Begriffsordnung und Zeichen für vergütete Hölzer und für holzartige 
Bau- und W erkstoffe

DIN
Entwurf 1 

E 4076

Einspruchsfrist bis 31. Juli 1940
(Einspruchszuschriftcn in doppelter Ausfertigung an den Deutschen Normenausschuß, Berlin N W  7

W erkstoff.
I. Vollholz.

A . P r e ß  v o l l h o l z ....................................................................... P R V
Faser in einer Richtung verdichtet.
Faser in zwei und mehr Richtungen verdichtet.

B . F  o r 111 v  o 1 1 h o 1 z ...................................................................... FV
C. T r ä n k v o l l h o l z .................................................................. T R V

Dorotheenstr. 40, erbeten)

II. Lagenholz.
A. U n v e r d i c h t e t e s  L a g e n h o l z 1.

1. S p e r r h o l z  _L geschichtet.
Zweck der Sperrung: Verringerung und Vergleichmäßigung 
von Schwinden oder Quellen.
a) Furnierplatten ............................................................  SPF

Faserverlauf wechselweise J_-

1 Geringfügiges Verdichten durch Leimdruck kann stattfinden.
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b) T is c h lc r p la t t e n ...................................................................SP T
Mittellagen blockverleimt,
Mittellagen stäbchenverleimt,
Mittellagen aus losen Leisten,
Mittellagen aus Füllmassen.

2. S t e r n  h o l z ..................................................................... SN
Lagen sind sternförmig geschichtet.

3. S c h i c h t h o l z  nur || geschichtet2 ........................... SCH
B . V e r d i c h t e t e s  L a g e n h o l z  (Preßlagenholz) 3.

Gepreßtes und verdichtetes Lagenholz, Rohwichte (Raum
gewicht 1,1 g/cm3.
1. P reß -Sp errlro lz ................................................................. P R S P
2. P re ß -S te rn h o lz .................................................................PR SN
3. P re ß -S ch ich th o lz ............................................................ PR SC H

III . Holzspanstoffe

H o l z w o l l e p l a t t e n 4
1. e in s c h ic h t ig ......................
2. mehrschichtig (geklebt) .

, \VP

3. mit Mittellagen aus 
z. B . Hobelspänen . .

4. mit Bewehrungen durch 
stäbe oder ähnlichem . .

Füllstoffen

j eweils
a) ohne Überzug
b) mit organischem 

Überzug
c) mit anorganischem 

Überzug.
B. H o l z s p a n - P r e ß s t o f f e .......................................SP A P R

Holz-

a) Holzspäne mit vor
wiegend anorgani- 
chen Bindemitteln

Holzspäne mit vor
wiegend organischen 
Bindemitteln

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

2. Spanhartplatten mit Bewehrun
gen durch Holzstäbe usw. SPAH

3. Balken, Dielen, Dübelsteine, b)
Formlinge usw. ohne oder mit 
Bewehrungen ..............................

C. H o l z s p a n  - M a s s e n ............................................... SPAM
1. Holzspäne (auch Holzmehl) mit vorwiegend anorganischen 

Bindem itteln, z. B . Steinholz.
2. Holzspäne (auch Holzmehl) mit vorwiegend organischen 

Bindemitteln, z. B. Knetholz.

IV. Holzfaserstoffe
A . F a s e r d ä m m p la tte n .........................................................................FD
B. F a s e r h a r tp la tte n .............................................................................FH
C. P a p p e p la tte n ......................................................................................FP
D. Faserstoff-Mineralplatten ........................................................... FM
E. V e rb u n d p la tte n .........................................................................

Anmerkung
Holz ist als Füllstoff auch in folgenden formgepreßten Kunstharz- 
Preßstoffen enthalten:

1. T yp  S: Phenolharz-Preßstoff mit Holzmehlfüllung nach
D IN  7701 „Ivunstharz-Preßstoffe“ .

2. T yp  K: H arnstoffharz-Preßstoff mit Holzmehlfüllung nach
D IN  7701 „K unstharz-Preßstoffe“ .

3.................Kunstharz-Preßstoff.
Füllstoffe: H olzabfälle (Furnierschnitzel).

B in d e m it t e l
1. G l u t i n  l e i  m e

a) H a u tle im ................................................................................ H
b) Lederleim ............................................................................L
c) K n o c h e n le im ........................................................................K N

2. T i e r i s c h e  E i w e i ß l e i m e
a) K a s e in .....................................................................................C
b) B lu t a lb u m in ........................................................................B L

3. S t ä r k e l e i m e .....................................................................ST
4. K u n s t h a r z l e i m e

a) K a u r it le im ............................................................................ K
b) T e g o f i lm ................................................................................ T

H o l z a r t e n 5
A.  E i n h e i m i s c h e  H o l z a r t e n

1. N a d e l h ö l z e r
a) D o u g la s ie ........................................................................DOU
b) F i c h t e ............................................................................ FI
c) K i e f e r .............................................................................K I
d) L ä r c h e ............................................................................ LA
e) T a n n e .............................................................................T A
f) W eym ouths-K iefer.......................................................W K I
g) Zirbel .............................................................................ZI

2 10% von der Gesamtdicke als Querschichtung zugelassen.
3 Preßlagenholz mit einem Harzgehalt >_ 8%  wird als ,, Kunst harz- 

preßholz“ bezeichnet.
4 Die Abmessungen und Güteeigenschaften der Leichtbauplatten 

aus Holzwolle sind in DIN 1101 festgelegt.
5 Nicht genannte Holzarten sind besonders zu benennen.

2. L a u b h ö l z e r
a) A h o r n ..............................................................................A
b) A kazie (Robinie) ........................................................RO
c) B i r k e ..................................................................................B I
d) E d e lk a s t a n ie .................................................................E K A
e) E ic h e ..................................................................................EI
f) E r l e ..................................................................................E R

g) Esche ..............................................................................ES
h) K a s t a n ie ......................................................................... R K A
i) Linde ..............................................................................L I
j) N u ß b a u m ......................................................................... NU

k) P a p p e l ............................................................................. PA
1) R o tb u c h e ......................................................................... BU

m) R ü s t e r ..............................................................................RÜ
n) W e i d e ..............................................................................W
o) W e iß b u c h e .....................................................................W BU

B. A u s l ä n d i s c h e  H o l z a r t e n
a) G a b o o n ..................................................................................GA
b) L i m b a .................................................................................. LIM
c) M a h a g o n i..............................................................................MA

B e z e i c h n u n g s b e i s p i e l
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 W erkstoff 
zu nennen.

B e i s p i e l
Tegofilmverleimte Furnierplatte mit 15 Schichten je  cm Dicke
aus Buchenholz nach der Begriffsbestimmung D IN  407(1 

SP F 1 5 — T — B U — DIN 4076.

E r lä u te r u n g e n  z u m  N o r m e n b la t t e n tw u r f  1 D IN  E  4 076

„ B e g r i f f s o r d n u n g  u n d  Z e ic h e n  f ü r  v e rg ü te te  H ö lz e r  u n d  f ü r  h o lz h a lt ig e  

B a u -  u n d  W e r k s to f f e "

Der Arbeitsausschuß zur Aufstellung der Begriffsordnung für ver
gütete Hölzer und holzhaltige Bau- und W erkstoffe im Fachausschuß 
für Holzfragen beim Verein deutscher Ingenieure und Deutschen Forst
verein, der auch gleichzeitig als Arbeitsausschuß des Deutschen Normen
ausschusses anerkannt worden ist, hat unter der Obmannschaft von 
Herrn Professor Dr.-Ing. K o l l m a n n  den Normenblattentwurf 
DIN E  4076 „Begriffsordnung für vergütete Hölzer und für holzhaltige 
Bau- und W erkstoffe“  aufgestellt. Das Normenblatt hat die Aufgabe, 
eine Klärung in den Begriffen der vergüteten Hölzer und der holzhaltigen 
Bau- und W erkstoffe herbeizuführen. 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 Behörden sofort feststellen können, 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 gehören und unter welchem Namen diese E r
zeugnisse im Handel sind. Diese Angaben sollen dazu dienen, nach 
Herausgabe der Norm eine Erläuterung dazu aufzustellen, in der die 
einzelnen Erzeugnisse in die Gruppen eingeordnet und namentlich 
benannt werden und ebenso die Herstellerfirma angeführt wird, damit 
die Verbraucher und Behörden sofort wissen, welches Erzeugnis sie für 
einen bestimmten Bauzweck verwenden müssen und an welche Her
stellerfirma sie sich zu wenden haben.

Die Erläuterungen sollen also nicht nur eine lückenlose Zusammen
stellung der auf dem Markt befindlichen Erzeugnisse bilden, sondern 
den Verbrauch an richtiger Stelle unterstützen und den Bezug erleich
tern. Sie dürften also auch eine wertvolle Werbung bilden.

Das Norm blatt ist so aufgebaut, daß an erster Stelle die einzelnen 
W erkstoffe benannt werden. Den Werkstoffen sind bestimmte K urz
zeichen zugeordnet. An zweiter Stelle sind Bindemittel und an dritter 
Stelle die Holzart aufgeführt, denen ebenfalls wieder Kurzzeichen zu
geordnet sind. Hierdurch soll die Möglichkeit bestehen, durch bestimmte 
Zeichen ein Erzeugnis eindeutig zu bezeichnen. Der Einfachheit halber 
wird ein Beispiel angeführt. So bedeutet z .B . SP F 15 —  T  —  BU  —  
D IN  4076, daß es sich um eine tegofilmverleimte Furnierplatte mit 
15 Schichten je cm Dicke aus Buchenholz nach der Begriffsbestimmung 
D IN  4076 handelt. Bei der Bezeichnung ist also stets folgende Reihen
folge zu wählen:

1. Werkstoffe (mit Angabe der Anzahl der Schichten je cm Dicke),
2. Bindemittel,
3. Holzart,
4. Hinweis auf Normblatt.

Wissenschaft, Behörden, Hersteller und Verbraucher werden ge
beten, das Norm blatt zu überprüfen und ihre Stellungnahme in d o p 
p e l t e r  A u s f e r t i g u n g  entweder an den Fachausschuß für 
Holzfragen, Berlin NW  7, Hermann-Göring-Straße 27, oder an den 
Deutschen Normenausschuß, Berlin NW  7, Dorotheenstr. 40, bis zum 
31. Juli 1940 einzureichen.

F a c h a u s s c h u ß  f ü r  H o lz f r a g e n .
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Neubearbeitung der Normen DIN 4070 und 4071 
für Holzabmessungen

P as Norm blatt D I N  4070 „ H o l z a b m e s s u n g e n :  K a n t 
h o l z ,  B a l k e n ,  D a c h l a t t e n  —  N a d e 1 h o 1 z “  ist im N o
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 
eingeführt worden. Querschnitte für Kanthölzer und Balken, die in 
dieser Norm nicht aufgeführt sind, dürfen demnach nicht eingeschnitten 
werden, es sei denn, daß 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, daß dafür wirklich ein Bedürfnis vorliegt oder daß 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 frühen Einschnitt zu ermöglichen, um ausgetrock
netes Holz für 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 
regelmäßigen Holzeinschlag weit überschritt, auf die regelrechte Höhe 
zurückzuführen, um die Waldbestände stets auf gleicher Höhe zu halten 
und jährlich nicht mehr Holz aus dem W ald zu nehmen, als zuwächst.

Zur Erreichung dieses Zieles müssen auch die Normen so abgestimmt 
werden, daß sie alle Bedürfnisse decken. Deshalb soll das Norm blatt 
D IN  4070 überprüft und gegebenenfalls ergänzt oder geändert werden.

Im Einvernehmen mit dem Obmann des Ausschusses , ,Holzabmes
sungen" —  Herrn Konrad M ü l l e r  —  werden zwei Möglichkeiten zur 
W ahl vorgeschlagen:

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

2. Es kann auf die Angabe der je tz t  aufgeführten Q u e r s c h n i t t e  
verzichtet werden und nur die Regel festgelegt werden, daß bei Balken 
und Kanthölzern von 60 cm2 Querschnitt aufwärts die Maße von 6 bis 
10 cm nach vollen Zentimetern und von 10 cm aufwärts nach gerad
zahligen Zentimetern gestuft werden. Durch diese Maßnahme würden 
alle Wünsche für die Bautechnik erfüllt werden, denn es wären z. B. auch 
Querschnitte 7 X 12, 9 X 14 usw. möglich. Bei W ahl dieses zweiten 
weitergehenden Vorschlages ist beabsichtigt, die Querschnitte, die be
sonders viel eingeschnitten werden und sich deshalb als Lagerware eignen, 
in dem Norm blatt aufzuführen.

Für die L a t t e n q u e r s c h n i t t e  wird vorgeschlagen, die Zahl 
zur Förderung der freien Entwicklung neuzeitlicher holzsparender Bau
weisen erheblich zu vermehren oder sie durch Aufstellen einer Regel zu 
ersetzen. Dabei ist auch zu prüfen, inwieweit diejenigen Querschnitte, 
die zwischen den bisherigen Latten und den bisherigen kleinsten K ant
hölzern liegen, noch zu berücksichtigen sind. Der Begriff ,,D ach“ latten 
soll in Zukunft wegfallen.

Die T r o c k e n h e i t s b e z e i c h n u n g e n  sollen in der sehr 
klaren Fassung des Normblattes D IN  4074 übernommen werden, der § 2 
Feuchtigkeit des Holzes lautet liier:

„Unterschieden werden:
1. frisches Bauholz, ohne Begrenzung der Feuchtigkeit,
2. halbtrockenes Bauholz, höchstens 30% Feuchtigkeit, bezogen auf das 

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

D arrgewicht."
Die L ä n g e n s t u f u n g  hat sich zu einem Wirrwarr ausge

wachsen; jedenfalls hat sich die angestrebte Viertelnieterstufung, die an 
sich für Lagerware zweifellos die beste Lösung ist und bleibt, deswegen 
nicht allgemein durchgesetzt, weil die Homa sich ihr nicht angeschlossen 
und die Überzahl der Ausnahmen sie in den Hintergrund gedrängt hat. 
Es wird daher gebeten anzugeben, ob die Längenabmessungen wie in der 
Norm festgesetzt bestehen bleiben oder der Homa angeglichen werden 
sollen, oder ob andere Vorschläge gemacht werden können.

Das Norm blatt D I N  4 0 7 1  „ B r e t t e r  u n d  B o h l e n ,  
N a d e l h o l z  u n d  L a u b l i o l z “  ist im November 1938 in 2. Aus
gabe erschienen und für Nadelholz ebenfalls durch die Verordnung zur 
Regelung der Abmessungen von Nadelschnittholz des Reichsforstmeisters 
vom 14. Dezember 1938 (Reichsgesetzbl. I S. 1806) verbindlich ein
geführt worden. Bretter oder Bohlen, die den genormten Abmessungen 
nicht entsprechen, dürfen 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 Ergänzung der Verordnung 
zur Regelung der Abmessungen von Nadelschnittholz und zur Ein
führung 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.

Es wird zu prüfen sein, ob die Einführung weiterer Brettdicken eine 
Holzersparnis bringt.

Der Obmann hält auch noch einen anderen Weg für möglich, der 
nachfolgend zur Aussprache gestellt wird.

Im Norm blatt DIN 323 „Norm ungszahlen" sind geometrische 
Reihen aufgestellt. Diese Reihen sind für die Praxis bereits im Norm
blatt DIN 3 „Normungsdurchmesser und andere Baum aße" ausgewertet.

Die Überprüfung zeigte, daß die Anwendung der Normenreihe auch 
für die Holzdicken eine einwandfreie Regelung bringen dürfte. Wenn 
aus der Norm D IN  3 die Reihe R a 20 angewendet würde, aber für den 
hier festgelegten W ert von 25 die Ergänzungsmaße 24 und 26, die an
genähert der Reihe R 4 0  entsprechen, gewählt würden, wäre es möglich, 
folgende stetige Reihe für die Dicken festzulegen:

D IN  4071: 10, 12, 15, 18, 20, 24 mm
Neuvorschlag nach Reihe R a 20: 10, 11 12, 14 16, 18, 20 22, 24 mm

D IN  4071:___________________ 26, 30, 35, 40, 45, 50, 55, 60 mm
Neuvorschlag nach Reihe R a 2o: 26 28, 32, 36, 40, 45, 50, 56, 63 mm

D IN 4071: 65, 70, 80, 90, 100 mm
Neuvorschlag nach Reihe R a 20: 70, 80, 90, 100 mm

Der Neuvorschlag weicht nicht wesentlich von der je tz t  in D IN  4071
aufgeführten Reihe ab. Er wird gemacht, weil sich die Normungszahlen 
schon weitgehend in der Industrie eingeführt haben. So hat sich z. B. 
die Maschinenindustrie an diese Maße überraschend schnell gewöhnt, so 
daß erwartet werden darf, daß auch die Holzindustrie sich der Vorteile 
der Stufung nach Normungszahlen bedienen wird.

Die T r o c k e n h e i t s b e z e i c h n u n g e n  sollen auch hier in 
der Fassung des Norm blattes DIN 4074 übernommen werden.

Der Deutsche Normenausschuß, Berlin NW  7, Dorotheenstr. 40, 
b ittet um Stellungsnahmen zu diesen Vorschlägen und um Angabe, 
welchem Verfahren der Vorzug zu geben ist. Zuschriften werden b i s  
z u m 25. A u g u s t  1 9 4 0  in doppelter Ausfertigung erbeten.

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

Beauftragter für den Vierjahresplan
Der Generalbevollmächtigte 

für die Regelung der Bauwirtschaft
Reichsminister Dr.-Ing. Todt

13. Anordnung 
des Generalbevollm ächtigten für die Regelung der Bauwirtschaft.

A uf Grund des mir vom  Führer erteilten Befehls, jeden irgendwie 
unnötigen Eisenaufwand bei der Durchführung von kriegswichtigen 
Bauten zu verhindern, bestimme ich hiermit unter gleichzeitiger A uf
hebung meiner 8. Anordnung vom 19. Dezember 1939 und der 1. Durch
führungsbestimmung vom 31. Januar 1940 —  die 2. Durchführungs
bestimmung bleibt auch für die vorstehende neue Anordnung in K raft —  
m it W irkung vom 1. Mai 1940, daß

1. von mir eingesetzte Beauftragte die Bauvorhaben der Kontin
gentträger einzeln oder in Verbindung mit den unter 2. genannten 
Sparingenieuren im Stahlaufwand laufend eingehend überprüfen. Ihre 
Anweisungen und Vorschläge sind allseitig zu beachten. Die Prüfungs
ergebnisse werden in Niederschriften festgehalten, von denen eine an 
die Zentralinstanz des jeweiligen Kontingentträgers, eine weitere an den 
zuständigen Sparingenieur und eine dritte an den Generalbevollmächtig
ten für die Regelung der Bauw irtschaft abzusenden ist,

2. von den Zentralinstanzen der einzelnen Baustoffkontingentver- 
walter, von den verschiedenen Unterkontingentstellen sowie für jede 
Baustelle m it einer Baukostensumme von mehr als 500 000 RM bau
technisch bestens durchgebildete Fachleute als Sparingenieure eingesetzt 
werden, die alle Möglichkeiten zur Eiseneinsparung in der Bauplanung 
und der Baudurchführung zu untersuchen, zu beobachten und durch
zusetzen haben. Sie haben vor der Kontingentierung Anträge auf Zu
weisung von Baueisen besonders zu überprüfen und mit Prüfvermerk 
zu versehen. Anforderungen von mehr als 10 1 je  Quartal und B au
vorhaben sind ohne Überprüfung und Freigabe des Bauvorhabens durch 
meinen Beauftragten durch den Sparingenieur nicht m it Prüfverm erk 
zu versehen. Der Sparingenieur erhält j eweils Abschrift von der Nieder
schrift über die Prüfung durch meinen Beauftragten. Über die ein
gesetzten Sparingenieure sind meine Beauftragten von den einzelnen 
Kontingentverwaltungen und Bauherren laufend zu unterrichten,

3. den Baustoffkontingentverwaltern untersagt ist, Stahlanforde
rungen für Bauvorhaben ohne Prüfvermerk des Sparingenieurs zu kon
tingentieren,

4. die durch die Sparaktion freigemachten Baueisenmengen der 
zentralen Kontingentverwaltung zurückzugeben sind. Diese hat dafür 
zu sorgen, daß die eingehenden Sparkontingente nicht in Bauten zum 
W iedereinsatz gelangen,

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

6. durch Sparmaßnahmen freigemachte Eisenkonstruktionen und 
Eisenmaterialien auf den hierfür vorgesehenen Formularen an die Zen
tralstellen gemeldet werden. Alle Bauherren sind verpflichtet, die durch 
die Sparaktion freigemachten Eisenkonstruktionen und Materialien 
nach den von mir hierfür besonders aufgestellten Grundsätzen für die 
Preisgestaltung zu übernehmen.

In Vertretung 
gez. Schulze-Fielitz.

Verleihung von 34 Kriegsverdienstkreuzen an Arbeiter 
des Baustabes Speer.

In der Tagespresse wurde kürzlich m itgeteilt, daß Herr General
feldmarschall G ö r i n g  die ersten Kriegsverdienstkreuze an Arbeiter 
des Baustabes S p e e r  aushändigte. W ir erfahren hierzu, daß es sich 
um Arbeiter des Stahlbaues gehandelt hat, die auf einer kriegswichtigen 
Baustelle eingesetzt waren. Trotz des langen und strengen Winters 
hatten diese Männer nicht eine Stunde ausgesetzt, sondern allen Un
bilden zum Trotz das Stahlgerippe so rechtzeitig hergestellt, daß un
m ittelbar nach Einsetzen des günstigeren W etters mit der Ausmauerung 
begonnen werden konnte. Herr Generalfeldmarschall G ö r i n g  unter
strich diese Leistung und betonte, daß die ausgezeichneten Männer be
sonders stolz sein dürften, weil es die ersten Kriegsverdienstkreuze seien, 
die in diesem Kriege verliehen wurden.

Fünfundsiebzig Jahre Dyckerhoff &  W idmann K .G .
Am  1. Juli 1940 beging die Bauunternehmung Dyckerhoff & W id

mann K .G . Berlin das Jubiläum ihres 75jährigen Bestehens.
Wilhelm G ustav D y c k  e r  h o f f  aus Mannheim gründete am 

1. Juli 1865 eine Zementwarenfabrik in Karlsruhe i. B. Einige Jahre 
darauf trat Gottlieb W i d m a n n  aus Karlsruhe als Teilhaber in die 
Firma ein, die den Namen Dyckerhoff & Widmann annahm. Zugunsten 
seines Sohnes Eugen schied Wilhelm G ustav Dyckerhoff jedoch bald aus.

Die Zementwarenfabrik beschäftigte sich u. a. auch mit der Her
stellung von Zementrohren, deren Verwendung im städtischen Tiefbau 
neben den gemauerten Kanälen in der zweiten H älfte des vorigen Jahr
hunderts aufkam. Dam it bahnte sich für Dyckerhoff & Widmann die 
Entwicklung zur Bauunternehmung an, da die Firma bald auch die 
Ausführung städtischer Kanalisationsarbeiten und der damit zusammen
hängenden Bauarbeiten übernahm. Die Zementwarenfabrikation blieb 
aber noch lange das Rückgrat der Firma; diesem Geschäftszweig ent
stammt die vorbildliche Tradition der Firm a in der Herstellung und B e
handlung des Betons. Kurz vor der Jahrhundertwende setzte die stür
mische Entwicklung der Eisenbetonbauweise ein, in deren Gefolg die 
Firma D yckerhoff & Widmann zur Großbauunternehmung wuchs. Die 
Bindung an die Entwicklung der Eisenbetonbauweise ist für die Firma 
kennzeichnend geblieben. In diesem Zusammenhang sei erwähnt, daß in 
den 90er Jahren Eugen Dyckerhoff zwecks wissenschaftlicher Bearbei
tung von Fachfragen mit anderen Fachleuten die Gründung des deutschen 
Betonvereins betrieb, dessen langjähriger verdienstvoller Vorsitzender 
er war. Eugen D yckerhoff war auch an der Gründung des deutschen 
Ausschusses für Eisenbeton beteiligt. Seine erfolgreiche A rbeit wurde
u. a. durch die Verleihung der Würde eines Doktor-Ingenieurs e. h. der 
Technischen Hochschule Berlin anerkannt.

In Deutschland liegt der Schwerpunkt der konstruktiven Tätigkeit 
und Entwicklung bei den großen ausführenden Firmen. Die Firm a 
Dyckerhoff & Widmann kann mit Stolz eine führende Stellung innerhalb 
dieses Kreises für 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 Gründun
gen, Talsperren, Schleusenbauten, Brücken, Industrie-Hallen sind 
jedem Fachmann bekannt.

Die Fachwelt weiß die Verdienste der Jubilarin um die Entwicklung 
des Ingenieurbaus und insonderheit der Eisenbetonbauweise in Theorie 
und Praxis, um die Förderung des Nachwuchses, um die Vertretung 
beruflicher Belange an vielen wichtigen Stellen des Berufs- und W irt
schaftlebens hoch zu schätzen und entbietet ihr zu ihrem 75jährigen 
Jubiläum ihre besten Glückwünsche. D i e  H e r a u s g e b e r .

Geh. Kommerzienrat Dr.-Ing. e. h. Eugen Dyckerhoff. 1844— 1924. G ottlieb Widmann. 1S17— 1894.

PATENTBERIGHTE.
B e k a n n t g e m a c h t e  A n m e l d u n g e n .

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

K l. 19 d, Gr. 5. D 73 729. Erfinder: Rudolf Neumann, Duisburg. A n
melder: Demag Akt.-G es., Duisburg. Antrieb für K lapp 
brücken. 21. X . 36.

K l. 37 b, Gr. 2/01. B  157 949. Emil Becker, München. Kastenförmige 
T ragplatte aus dünnem Blech. 22. X . 32.

K l. 47 a, Gr. 2. E  49 179. Elastic Stop N ut Corporation, Elizabeth, 
New Jersey, V . St. A .; V ertr.: Dipl.-Ing. E . Jourdan u. Dipl.- 
Ing. W . Paap, Pat.-Anwälte, Berlin W  35. Vorrichtung zur 
Verbindung von plattenförmigen Bauteilen. 30. X II. 36.
V. St, Am erika 27. I. 36.

K l. 74 b, Gr. 1. S 123 179. Siemens & Halske A kt.-G es., Berlin-
Siemensstadt. Elektrischer Wasserstandsanzeiger. 27. V I. 36.

K l. 81 e, Gr. 22. D 73062. Demag A kt.-G es., Duisburg. K ratzer
förderer. 6. V II . 36.

K l. 84 a, Gr. 6/01. F 85605. Erfinder, zugleich Anmelder: Arno
Fischer, München. Rechenreiniger für iibcrflutbare, m it einer 
Stauklappe versehene Wehrkraftwerke. 9. IX . 38.

K l, 84 c, Gr. 3. J 64 680. Erfinder: Karl Osterloh, Duisburg. A n
melder: Dipl.-Ing. W illy Jaeschke, Bauunternehmung, Duis
burg. Vorrichtung zum Absenken von Rohren, insbesondere 
Betonrohren. 25. V . 39.

K l. 84 c, Gr. 3. L  99 405. Erfinder, zugleich Anmelder: Dr.-Ing. Kurt
Lenk, Frankfurt a. M. Verfahren zum Herstellen und A b
senken von Senkbrunnen. 6. X I. 39.
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B e k a n n t g e m a c h t e  A n m e l d u n g e n .
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 20 vom 16. Mai 1940 

und von demselben Tage an im Reichspatentamt ausgelegt.
Kl. 19 d, Gr. 3. G 97 910. Erfinder, zugleich Anmelder: Franz Glatz- 

maier, Krumbach b. Augsburg. Anschluß eines zweiwandigen, 
auf Druck beanspruchten Stabbogens an einen einwandigen 
Versteifungsträger. 2 1 .V .3 8 .

Kl. 19 c, Gr. 1. K 150077. Erfinder, zugleich Anmelder: Dr.-Ing. O tto 
Kämmerer, Berlin-Charlottenburg, u. Wilhelm Ulrich Arbenz, 
Berlin-Zehlendorf. Böschungsebener; Zus. z. Pat. 664 121.
25. III. 38. Österreich.

Kl. 37 b, Gr. 5/01. L  95005. Erfinder, zugleich Anmelder: O tto Lüer, 
Kassel-Kirchditmold. Zahnringdübel. 15. V I. 38.

Kl. 37 f, Gr. 7/16. N 40552. Mannesmann-Stahlblechbau Akt.-Ges., 
Berlin. Verbindung von Regalpfosten mit der Tragkonstruk
tion von Gebäuden. 25. III. 37. Österreich.

Kl. 39 a, Gr. 19/05. M 138 738. Erfinder: Bernhard Ulbricht, Riesa- 
Gröba. Anmelder: Mitteldeutsche Stahlwerke Akt.-G es., 
Riesa. Verfahren zum Herstellen von eisenbewehrten K un st
stoffrohren. 23. V III. 37. Österreich.

K l. 80 b, Gr. 21/03. Sch 117 572. Erfinder, zugleich Anmelder: Erich 
Schräder, Berlin-Tempelhof. Schlagfester Belagbeton. 23.I.39.

K l. S i e ,  Gr. 125. Sch 116022. Erfinder: Dipl.-Ing. Paul Üllner u.
Karl Heidt, Düsseldorf. Anmelder: Schenck u. I.iebe-Harkort 
A kt.-G es., Düsseldorf. Anlage zum Zuführen des Abraums 
zur Abwurfstelle im Tagebau. 20. V I. 38.

Kl. 84 b, Gr. 2. K 147 141. Erfinder: Johannes Langhammer u. Otto 
Schulze, Magdeburg. Anmelder: Fried. Krupp Grusonwerk 
Akt.-G es., Magdeburg-Buckau. Vorrichtung zum Abstreifen 
des Schmutzes von Gewindespindeln, insbesondere für Schiffs
hebewerke. 3. V II . 37. Österreich.

Kl. 84 d, Gr. 4. A 78 913. Allgemeine Elektricitäts-Gesellschaft, Berlin.
Spülverfahren zum Herstellen einer Rinne in flachen Gewäs
sern zum Verlegen von Kabeln von einem Fahrzeug aus.
23. III. 36.

B e k a n n t g e m a c h t e  A n m e l d u n g e n .
Bekanntgem acht im P atentblatt Nr. 21 vom 23. Mai 1940 

und von demselben Tage an im Reichspatentamt ausgelegt.
Kl. 5 b, Gr. 41/20. L  98 197. Erfinder: Wilhelm Koch, Lübeck. A n

melder: Lübecker Maschinenbau-Gesellschaft, Lübeck. Den 
Abbaustoß überspannende, oben und unten raumbeweglich 
auf den Fahrwerken abgestützte Förderbrücke. 8. V I. 39.

Kl. 19 c, Gr. 11/65. W  101 899. Erfinder: F ritz  Wiesenauer, Ludwigs
burg, W ürtt. Anmelder: Robert Wiesenauer, Ludwigsburg, 
W ürtt. Sandstreuvorrichtung zum Bestreuen von Autobahnen 
und ähnlichen Straßen. 11. IX . 37. Österreich.

Kl. 19 c, Gr. 11/65. W  101 168. Erfinder: Fritz Wiesenauer, Ludwigs
burg, W ü rtt. Anmelder: Robert Wiesenauer, Ludwigsburg, 
W ürtt. Streuvorrichtung für Sand, Kies u. dgl. 2 5 .V .3 7 . 
Österreich.

Kl. 75 c, Gr. 5/07. K  151 618. Erfinder: Dr. K urt Sponsel, Wiesbaden, 
Dr. Ulrich Ostwald, Wiesbaden-Biebrich, u. Heinrich Lang- 
hard, Wiesbaden. Anmelder: Kalle & Co. Akt.-G es., W ies
baden-Biebrich. Verfahren zum Vorbehandeln von Mörtel
putz flächen vor dem Aufstreichen von Leimfarben. 17.V III. 38.

Kl. 80 b, Gr. 21/03. K  147 567. Horbach & Schmidt, Köln. Durch 
Zement oder Sorelzement abgebundene Baumasse. 12. V III. 
37. Österreich.

Kl. 80 b, Gr. 21/04. N 43 049. Erfinder, zugleich Anmelder: Siegmund 
Naskret, Gelsenkirchen-Buer, u. Heinrich Wegmann, Essen- 
Altenessen. Verfahren zur Herstellung von nagelbaren Form 
steinen, insbesondere für Fußbodenträger. 10 . III. 39.

Kl. 84 b, Gr. 1. C 53077. Erfinder, zugleich Anmelder: Josef Colbus, 
Braunschweig. Notvcrschluß für Schleusen, Wehranlagen und 
ähnliche Stauvorrichtungen. 3. V III. 37. Österreich.

Kl. 84 c, Gr. 2. L  94 136. Erfinder, zugleich Anmelder: Dr.-Ing. Otto 
Luetkens, Dortmund. Verfahren zum Heben, Senken oder 
Geraderichten von Bauwerken. 2. II. 3S. Österreich.

B e k a n n t g e m a c h t e  A n m e l d u n g e n .
Bekanntgem acht im P atentblatt Nr. 22 vom 30. Mai 1940 

und von demselben Tage an im Reichspatentam t ausgelegt.
Kl. 37 f, Gr. 1/02. T  50 297. Erfinder: Dr. phil. Heinrich Benecke, 

Kleinmachnow. Anmelder: Telefunken Gesellschaft für draht
lose Telegraphie m. b. H., Berlin. Dämpfungsmittel für stark 
hallende Räume. 25. IV. 38. Österreich.

Kl. 37 f, Gr. 5. G 96 182. Erfinder: Dr.-Ing. Johannes Löffler, Rans
bach, u. Kaspar König, Arenberg b. Koblenz. Anmelder: 
Gewerkschaft Keramchemie, Berggarten, Siershahn, W ester
wald. Rohr für heißgehende Kamine, Türme od. dgl. 6. IX .
37. Österreich.

K l. 80 b, Gr. 25/01. B 1S1 422. Erfinder: Dr. Robert Horn, Berlin.
Anmelder: Baugesellschaft Malchow G. m. b. H., Berlin. V er
fahren zur Herstellung homogener Steinkohlenteer-Erdöl
bitumengemische. 1 1 .I .3 8 . Österreich.

K l. 80 b, Gr. 25/01. B  187930. Erfinder: Dr. Robert Horn, Berlin.
Anmelder: Baugesellschaft Malchow G. m. b. H., Berlin.
Synthetischer Gußasphalt für Straßendecken; Zus. z. Anm. 
B 181 422. 17. II. 38.

K l. 80 b, Gr. 25/01. B  187 954. Erfinder: Dr. Robert Horn, Berlin.
Anmelder: Baugesellschaft Malchow G. m. b. H., Berlin. V er
fahren zur Herstellung von A sphaltm astix; Zus. z. Anm. 
B 181 422. 9. II. 38.

Kl. So b, Gr. 25/03. G 97813. Erfinder: Karl Süselbeck, Oberhausen- 
Sterkrade, Rhld. Anmelder: Gutehoffnungshütte Oberhausen 
Akt.-G es., Oberhausen, Rhld. Verfahren zur Herstellung von 
Straßentcer. 6. V . 38. Österreich.

K l. 80 b, Gr. 25/06. B  187953. Erfinder: Dr. Robert Horn, Berlin.
Anmelder: Baugesellschaft Malchow G. m. b. H., Berlin.
Teer-Bitumen-Emulsion; Zus. z. Anm. B  181 422. 17. II. 38. 

Kl. S4 a, Gr. 5/03. C 53 435. Erfinder: Aage Einer Bretting, Kopen
hagen. Anmelder: Christiani & Nielsen (Inhaber Frits Rudolf 
Christiani und Aage Nielsen), Kopenhagen. V ertr.: Pat.- 
Anw älte Dr. M. Eule, Berlin SW  68, Dr. G. Lotterhos u. 
Dr.-Ing. A. v . Kreisler, Frankfurt a. M. Verfahren und Vor
richtung zum Schütten von Sand unter W asser. 4. X II. 37. 
Niederlande 7. X II. 36.

K l. 84 b, Gr. 1. K  145 145. Erfinder: Friedrich W ilhelm Peilert, Magde
burg, Anmelder: Fried. Krupp Grusonwerk Akt.-G es., Magde
burg-Buckau. Einrichtung zur Vernichtung der lebendigen 
K raft des durch einen Wasserdurchlaß von Schleusentoren 
strömenden Wassers. 18. I. 37.

B e k a n n t g e m a c h t e  A n m e l d u n g e n .  
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 23 vom 6. Juni 1940 

und von demselben Tage an im Reichspatentamt ausgelegt.
Kl. 19 c, Gr. 11/01. B  176492. Erfinder, zugleich Anmelder: Heinrich 

Bührmann, Meererbusch b. Düsseldorf. Straßenpflastersetz
maschine. 3. X II. 36.

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

Kl. 19 d, Gr. 7. D 81 378. Erfinder: Dipl.-Ing. W alter Frey, Duisburg.
Anmelder: Demag Akt.-Ges., Duisburg. Besichtigungswagen 
für Brücken. 20. X . 39.

Kl. 37 f, Gr. 1/02. O 21 576. Waldemar Oelsner & Co., Kopenhagen;
Vertr.: Dr. G. Döllner, E . Maemecke, Dr. W . Kühl u. Dipl.- 
Ing. M. Rüffle, Pat.-Anwälte, Berlin SW  61. Bauweise für 
Schallsende- und Aufnahmeräume, Konzertsäle u. dgl. 30. X I. 
34. Dänemark 5. X II. 33 u. 7. III. 34.

Kl. 37 f, Gr. 1/04. D 77 659. Deutsche Solvay-W erke Akt.-Ges., Bern
burg, Anh. Schlammsauger für Schwimmbecken u. dgl. 
29. III. 38. Österreich.

Kl. 80 b, Gr. 25/01. J 59336. Erfinder, zugleich Anmelder: W alter 
Jacobs, Dortmund, u. Wilhelm Utermann, Dortmund-Brackel. 
Verfahren zur Herstellung von Bindemitteln für Gußasphalt-, 
Walzasphaltmassen o. dgl. iS. X . 37. Österreich.

Kl. 84 b, Gr. 2. M 141 232. Maschinenfabrik Augsburg-Nürnberg A.-G., 
Nürnberg. Einrichtung an Schiffshebewerken mit wasser
gefülltem Trog zum Ausgleich der durch das ein- oder aus
fahrende Schiff erzeugten Wasserspiegelunterschiede. 5. IV.
38. Österreich.

B e k a n n t g e m a c h t e  A n m e l d u n g e n .  
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 24 vom 13. Juni 1940 

und von demselben Tage an im Reichspatentamt ausgelegt.
Kl. 19 c, Gr. 1 1/36. R  99145. Erfinder: Dipl.-Ing. Karl-Heinrich 

Matthias, Berlin. Anmelder: Albrecht Reiser, Berlin-Hohen
schönhausen. Spritzgerät zum Verteilen heißer bituminöser 
Flüssigkeiten, insbesondere für den Straßenbau. 19. IV. 37. 
Österreich.

K l. 19 d, Gr. 1. Sch 117829. Erfinder, zugleich Anmelder: Bruno 
Schulz, Berlin-Grunewald. Gewölbe, insbesondere für Brücken.
24. II. 39.

Kl. 42 k, Gr. 14/04. M 134723. H. Maihak Akt.-G es., Hamburg. Eich- 
und Überwachungseinrichtung an Geräten zum Messen von 
mechanischen K räften und Momenten. 12. X . 35.

Kl. 72 g, Gr. 2/01. N 42093. Erfinder, zugleich Anmelder: Dr. Her
mann Niedermayer, Regensburg. Zerlegbare Unterstands
decke. 15. V I. 3S.

K l. 80 a, Gr. 48/10. D 79923. Erfinder, zugleich Anmelder: Carl 
Degen, Köln-Bickendorf. Verfahren zur Herstellung von 
Betonsteinplatten. 24. II. 39.

Kl. 80 a, Gr. 56/10. K 146210. Erfinder: Arnold Schmid, Thun, 
Schweiz; Anmelder: Kanderkies A.-G ., Thun, Schweiz; Vertr.: 
Dr.-Ing. A. Schulze, Pat.-Anw., Berlin SW  61. Ortsbewegliche 
Anlage zum Herstellen von Schleuderbetonröhren. 17. IV. 37. 

Kl. 84 a, Gr. 3/10. J 57 163. Erfinder, zugleich Anmelder: Dr.-Ing.
Frantisek Jermar, Zlin, Protektorat Böhmen u. Mähren; 
Vertr.: Dipl.-Ing. A. Kuhn, Pat.-Anw., Berlin SW  61. Hydro
statisches Wehr. 17. II, 37.

F ü r  d e n  I n h a lt  v e r a n t w o r tl ic h :  P r o f.  D r .- I n g .  F .  S c h le ic h e r , B e r lin -C h a r lo t le n b u r g  —  V e r la g  v o n  J u liu s  S p r in g e r  in  B e r lin  W  9.
D r u c k  v o n  J u liu s  B e lt z  in  L a n g e n s a lz a .


