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Der immer stilrker sich auswirkende internationale Wirt-
schaftskampf, die Suche nach neuen Absatzgebieten im In-
und Auslande, bedingt ein rationelles Arbeiten aller Industrie-
zweige. Man hat in den letzten Jahren vielfach versuclit, die
fiir gewisse Gewinnungsmethoden nicht zu-vermeidenden Aus-
gaben an Sprengstoffkosten durch sparsamste Verwendung
(lieser Sprengstoffe einzuschranken. |I-Tierbei ist man ver-
mchiedene Wege gegangen. Einen fiir gewisse, wenn auch be-
schrankte, Anwendungsgebiete durchschlagenden Erfolg hat
man dadurch erzielt, daB man 75% des Sprengstoffes (den
fliissigen Sauerstoff) am Orte des Verbrauches mit eigener
Energie selbst herstellt. Hierbei kann unter Umstanden Ab-
fallstrom, Wasserkraft, Nachtstrom oder dergleichen vorteil-
haft in Sprengstoffenergie umgewandelt werden. Die Frage,
ob dieses Verfahren wirtschaftlich und technisch den ver-
schiedenen Aufgaben gewachsen ist, die an die Sprengmittel
im Bergbau, Tiefbau, Stollenbau und Steinbruchsbetrieben usw.
gestellt werden, kann man am besten durch die Wiedergabe
der gemachten Erfahrungenl mit diesem jiingeren Spreng-
mittel in den verschiedensten Sprengstoffverbrauchergruppen
beantworten. Die Grundziige des Sprengluftverfahrens2werden
ais bekannt vorausgesetzt, es sollen daher in Vorliegendem
nur die neuesten Verbesserungen auf dem Gebiete des Spreng-
luftschieCens besprochen werden.

Verbesserungen der Sprenglufterzeugungsanlagen.

In maschineller Hinsicht sind in letzter Zeit ganz wesent-
liche Verbesserungen erzielt, wodurch die Gestehungskosten
des fliissigen Sauerstoffes erheblich herabgesetzt werden
konnten, da man fiir ein Kilogramm fliissigen Sauerstoff nur
noch ca. die Halfte der friiher notwendigen Luftmenge be-
notigt. Dieses wurde erreicht durch Anwendung der doppelten
Rektifikation. Die Anwendung der doppelten Rektifikation fiir
die Zerlegung der fliissigen Luft fiihrte zur Konstruktion von
Trennapparaten, die heute die beiden Bestandteile der Atmo-
spharc, Sauerstoff und Stickstoff, fast \ollig rein liefern.
Sprengluftanlagen mit doppelter Rektifikation liefern getrennt
Jliissigen Sauerstoff, der sehr rein ist, und gasféimigen Stick-
stoff, der im besten Falle nur noch 2% Sauerstoff enthalt.
Wahrend man beispielsweise friiher fiir 100 kg fliissigen Sauer-
stoff ca. 1000 m3 atmospharische Luft benotigte, gewinnt man
heute dieselbe fliissigc Sauerstoffmenge aus nur ca. 500 m3.

1 Stephan, Sprengluft im obcrschlesischen Bergbau,
Erz 1926 Nr. 14/15. Stephan, GroBbeschuB mit Sprengluft in ameri-
kanischen Steinbriichen, Zeitschrift fiir das gesamte SchieB- und
Sprengstoffwesen, 1924 Heft 10. Fellner, Bohr- und Sprengtechnik
im Stollenbau unter Berucksichtigung des Sprengluftverfahrens, Dic
Bautechnik 1927 Heft 36. Grunow, Gewinnung von 500 000 t Granit
durch fliissige Luft, Der Bauingenieur 1926 Heft 51. Grunow, Er-
fahrungen mit Sprengluft beim Bau einer Wasserkraftanlage, Deutsche
Tiefbau-Zeitung 1926 Heft 17. Beysen, Wie wird die Wirtschaftlicli-
keit der SchieBarbeit mit Sprengluftpatronen bceinfluBt gegenuber
handfertigen Sprengstoffen auf Kaligruben ? Zeitschrift Kali 1926
Heft 7, 8, 10, 12. Lisse, Spréngluft in Steinbriichen, Deutsche Tiefbau-
Zeitung T926 Heft 35. Liguid Oxygen Explosives, The South African
Mining and Engineering Journal, Johannesburg Vol. X X XV (1925) Fe-
bruar 2r. Liguid Oxygen Explosives Recent Trials, Vol. X X XV ~924)
September 6. Ciampi L’impiego dell’ ossigeno liguido come esplosivo,
Sincronizzando S. I. P., Torino, Dezember 1925, Januar 1926.

2 Lisse, Das Sprengluftverfahren, Yerlag Julius Springer,
Berlin 1924.
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Infolge des fast rerdoppelten Wirkungsgrades der Sprengluft-
erzeugungsanlagen ist auch der Verbrauch an Kraft, Chemi-
kalien, Wasser, Wartung, Abschreibung usw. fast auf die Halfte
lierabgesunken, so daB man gegenuber friiher etwa 3,5-+-4 KWh

Abb. 1. Moderner Flii~iglufUreunapparat mit R$pansionsmaschine.

Abb. 2. 5-stufiger I-lochdruckluftkompressor der Sprengluftanlage

mit direktera Dieselmotorantriel).

fiir x kg fliissigen Sauerstoff, heute nur noch 1,4+-1,8 KWh fiir
1 kg fliissigen 0 2 benotigt. Es diirfte sogar nach neueren Ver-
suchen moglich sein, bei mehrstufigen Maschinen lioherer Kom-
pression den Kraftverbrauch noch weiter zu senken, so daB
die Zeit nicht mehr fern zu sein scheint, in der man mit 1 kW
i kg fliissigen Sauerstoff gewinnen kann.
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Sprengluftspeichertanks.
Eine weitere wcsentliche Verbesserung hat das Sprengluft-
verfahren dadurch erhalten, daB man heute in der Lage ist,
fliissigen Sauerstoff in sehr groBen Mengen ohne groBe Ver-
dampfungsverluste zu speichern. Infolgedessen kann man
heute fliissigen Sauerstoff in der Nacht mit billigem Strom oder
billiger Wasserkraft gewinnen, aufspeichern und tagsiiber zum
Sprengen yerwenden. Die Tanks werden mit einem Fassungs-
yermogen von
bis 4009 Liter so-
wohl stationar ais
auch transportabel
(Auto, Eisenbahn)
hergestelit. Die Ver-
dampfungsyerluste
betragen stundlich
etwa 0,2% des Tan k-
inhaltes. Die ab-
dampfenden Gase
konnen mittels eines
kleinen  Saucrstoff-
Gaskompressors auf
Flaschen abgefiillt
werden; ein Tank

4000 Liter In-
halt liefert auf diese
Weise, taglich etwa
24  Fiillungen der
bekannten Stahl-
flaschen von 6 m3
lithalt bei 150 at
Oberdruck. Durch
die Schaffung trans-
portabler Tanks ist
auch den kleineren
Sprengstoffverbrau -
chern, fiir die bisher
die Aufstellung einer
eigenen Sprengluft-
erzeugungsanlage
wegen des geringen
Sprengstoffverbrauchcs nicht moglich war, Gelegenheit ge-
boten, das Sprengluftverfahren anzuwenden, wenn eine
entsprechend groBe Zentralanlage mit Speichertank fiir-ver-
$chiedene Betriebe erreichbar (bis 200 km) vorhanden ist.
Die Einfiihrung der Tanks ermoglicht es, das Sprengluft-
verfahren in gr6Derem AusmaC ais bisher auch bei
den neuzeitlichen Abbaumethoden, Massensprengungen
mit tiefen Bohrlochern und machtigen Steinbruchs-
banken, mittels Aufspeicherung geniigender Sprengluft-
mengen auBerst wirtschaftlich anzuwenden. Diese
Abbaumethode ist bekanntlich im harten wie auch im
weichen Materiat beim Sprengluftverfal ren auBer-
ordentlich vorteilhaft, insbesondere, wenn eine wesent-
lich starkere Zerkleinerung des Materials (z: B. fiir
GuBbeton) und hohe Tagesleistungen verlangt werden
(Talspcrrenbau). Die beigegebene Tabelle 1 gibt eine
Obcrsicht iiber derartige “Massensprengungen mit
Sprengluft, dic im Ausland gemacht und im S¢hluBsatz
der Begutachtung wie folgt zusammengefaBt wurden:

1. Fliissiger Sauerstoff ist in bewundernswerter
Weise geeignet fiir Arbeiten im Steinbruch und im
Tagebau.

2. Die Kosten des Fliissigluftsprengstoffes fiir
diese Arbeiten sind bedeutend geringer ais bei Dynamit.

3. Die Gefahr, steckengebliebene Bohrlocher anzubohren,
ist beseitigt.

4. Der Arbeitsaufwand zum Laden der Bohrlocher beim
Sprengluftverfahren ist geringer ais bei Dynamit, da die
Patronen einfach in die Bohrlocher versenkt werden und kein
Besetzen noétig ist.

iooo

Abb. 3. Tiefseilsehlagbohrmaschine zur
Herstellung tiefer, groBkalibriger Bohrlocher.
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Tabelle 2 bringt ferner einen Ausschnitt der SchieBberichte
eines SprengluftgroBbetriebes, in welchem wahrend zweijahriger
Sprengarbeit etwa 500 000 kg Sprengluft yerschossen wurden.

Verbesserung des Sprengluft-Tauchverfahrens.

Eine nennenswerte Yerbesserung hat das Tauchwesen des
Sprengluftverfahrens durch Einfulirung von muldenférmigen
Trank-GcfaBen erfahren. Diese Trank-GefaBe erinoglichen es,
dic Sprengluftpatronen horizontal in das GefaB zu legen und
dieselben von Zeit zu Zeit, wahrend des Triinkens, durch ein
in das GefaB cingelegtes Kupferband zu drehen. Hierdurch ist
es moglich, die obenliegenden, ungesattigten Patronen nach
unten in das Sauerstoffbad zu walzen, dagegen die unteren,
bereits gesattigten Patronen nach oben zu bringen, wo sie im
kalten Sauerstoffstrom liegen und lebensfahig bleiben. Diese
Einrichtung gestattet es, den fliissigen Sauerstoff imTrankgefaB
restlos ausztuiutzen, wahrend bei den friihercn Tauchmethoden

ein Rest von mindestens 20% im TauchgefaB zuriickblieb.
Obige Ausfiihrungen soliten Sprengluftbetriebe ver-
anlassen, diesen Verbesserungsmoglichkeiten erneute Beach-

tung zu schenken und dieselben auf Wirtschaftlichkeit und
ZweckmiiBigkeit zu priifen, da diese Yerbesserungen geeignet
sind, die Gestehungskosten erheblich herabzumindern und die
W irtschaftlichkeit wesentlich zu steigern.

Sprengluft-MonatsabschluB eines Granitstein-
bruches.

FSrderleistung 20 000 m3 Granitsteine

Gesam t- Sprcngu tensi lienverbr;tuch.

1. Fliissiger Sauerstoff.. ... 5 900 kg
2. Sprengluftpatronen... 10 T50 Stek.
3. Elektrische Zunder. 735

4. Sprengkapseln.... 1 637

5. Zilndschnur........ 2 227m
6. Laufende Bohrmeter 2 623,

Sprengutensilienverbrauch und Kosten je 1 m3 Granit.

1. Fliissiger Sauerstoff 0,295 kg (1 kg a 25 Pf.)
2. Sprengluftpatronen 0,5 Stek. (i Stek. 15 Pf.) ... —15 "
3. Elektrische Ziinder 0,04 Stek. (1 Stek. 12 Pf.)) . . .= 0,5 "
4. Sprengkapseln 0,1 Stek. (1 Stek. 6 Pf.) . 0.6 W
5. Ziindschnur 0,1 m (I M 5 P f.) e = 0,5 "
6. Bohrmeter nicht ermittelt.

Sprengkosten fiir 1 m3 Granit......c. 16,8 Pf.

Der Verbrauch an fliissigem Sauerstoff mit 5900 kg fi'r
eine Forderleistung von monatlich 20 000 m3 Granit ist an
der Fliissiglufterzeugungsanlage, also brutto, gemessen; der
Bedarf yon 0,300 kg je nr3 Granit enthiilt somit dic gosamten

Abb. 4. Sprengluftanlage mit stationiirem Speichertank.

Verdunstungsverluste an Sauerstoff, gerechnet ab Sprengluft-
anlage. Der Sprengluftvcrbrauch von 0,300 kg je m3 Forder-
gut versteht sich
1. fiir das Abwerfen des Gesteins von der W'and,;
2. fiir das Zerkleinern der gr6Bten angefallenen Blocke;
3. fiir Beseitigung eines Teils des iiberlagernden Abraumes
durch Erdschiisse.
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Tabelle 1. Sprcngluftbeschusse im Tagebau und Steinbrucli. (Bericht aus dem Auslatid.)
. BeseliuB Verbrauch
Seitlicher Ahstand Ladezeit eseliu Verbrauch o ange.
Zahl der Abstand von der . Bohrloch- Bohrloch- hatte i
BescIniB Gesteins- ) bis zum . an flussigem  trankten
Bohrlocher von freien Ab- tiefe durchmesser erfordert an Sprengluft-
Nr. art . . SchuB X Sauerstoff
einander schlagsfliiche Dynamit patronen
Stek. mm mm Min. mm mm kg kg kg
1 Kalkstein 4 3700 4600 3° 8 55° 156 226 146 22
2 12 3700 3700 95 8 240 150 462 460 89
5 18 3700 5200 28 7 000 156 900 590 124
4 is 3700 5200 30 7 000 156 910 555 133
5 12 3700 3700 90 12 500 156 1140 650 148
6 18 3700 5200 30 7 000 156 735 740 1GO
7 Eisenerz 16 3000 3040 32 12 800 156 805 680 151
8 Kalkstein 5 8500 4600 95 21 400 156 1560 1280 293
9 Porphyr 1 — 9100 30 22 800 209 680 640 H 3
10 2 6100 3700 55 16 100 156 38° 340 74
11 Sandstein 30 verschicden verscliieden 35 G 700 11O 1040 860 152
12 - 5 4000 6700 55 18 300 183 1500 1190 229
Tabelle 2. Sprengluftbeschiisse. (Auszug aus dem SchieCprotokoll eines SprengluftgroCbetriebes.)
Yer- Sprengluft-
Bank Zahl Bohr och- ~atronen brauch  Ab- anteil je m3 -Bohr- Lade-
Be- G_e- der an wurfs- Stein loeh zeit
schu . . ) steins- Bohr- ) Durch- Anzahl Durch- flu35|fger masse o o Pa- jc in
Nr. Hdélic Breite Lilnge art locher Tiefe messer  Sorte o messer Luft . tronen m* Min.
m m m m mm tek. mm kg m3 kg Stek.
1 36 35 - Granit 13 55-5 44-r6o Db 120 42-7-46 75.0 270 0,28 0,44 0,20 11
2 4,0 3.5 .0 " 19 59,4 113 67,0 226 0,25 0.43 0,22 13
3 5»° 3.7 28 32 ni.s 249 115.0 35° 0,34 0,71 0,31 >13
4 10,0 3.7 15 a 26 1335 275 165,0 55° 0,30 0,50 0,24 15
5 10,0 35 10 o 30 9i,5 210 85,0 35° 0,24 0,60 0,27 17
6 8,0 3-0 14 40 120,5 175 75.0 335 0,22 0,52 0,36 13
7 7.° 2,5 8 11 35.0 63 30,0 140 0,21 0.45 0,24 9
8 10,0 35 12 35 122,5 180 90,0 420 0,21 0.43 0,30 15
9 9,0 3.0 14 36 110,2 240 110,0 37s 0,29 0.63 0,29 IG
10 10,0 35 14 40 162,0 270 126,5 490 0,26 0,55 0.33 18
Summe 76,5 33-4 156 282 10016 1895 998,5  35io0 2,60 5,26 2,76 140
Durch- £ 7 15.6 Granit 28 100 44-HGO Db 190 42-"46 100 351 0,26 0,53 0,28 14
schnitt) 3.3. ’
Berechnung der Verdunstungsverluste.
Der zur Gewinnung von 20 000 m3 Granit er-
forderliche Sprengluftpatroncnaufwand betrug 10 150
Stiick, welche sich auf folgende Durchmesser ver-
teilen:
Durchmesser
Durch-
der Sprengluft- 40 47 44 46 schinitts-
patronen mm mm mm mm werte x
bei 300 mm Lange
R 1
Anzahl 2400 2434 2794 2522  (10150)
Aufsaugefahigkeit
je Patrone in
Gramm 290 325 400 470 371x
Aufsaugefahigkeit
der unterder Ru-
brik ,Anzahl'‘an-
gegebenen Patro-
nenmenge in kg
fl. Sauerstoff . 669 791 1176 1185  (3848) _
Abb. 5. Sprenglufttank auf Auto montiert.
Gesamtaufsaugung 3548 kg.
Erzeugt wurden brutto in der ANlage .o, 59°° kg Da theoretisch fiir die wirkungsgleiche Menge yon 1 kg
Aufgesaugt von 10 150 Patronen ... 3848 Sprengstoff nach dem Sprengluftverfahren bis 0,750 kg Sauer-
Die Gesamtverdunstung betrug mithin an fl. Sauerstoff. . 2052 kg  stoff erforderlich sind, betragt der effektive Yerbrauch an
oder.: ab Sprengluftanlage gemesSSeN ... eeeeeereerenenenns 29%- Sauerstoff je kg Sprengstoff 1,04 kg.
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DIE MECHANISCHE KANALBETONIERUNG.

Von Oberingenieur V. cl. I. Albert Jacob, Zweibruclten.

Wahrend man noch vor einigen Jahren bei Kanalbauten
die B6schungen fast durchwcg mit Ton, Lehm und Kies ver-
dichtete, ein Yerfahren, welches man auch heute noch an
verschiedenen Baustellen anwendet, hat auch fiir diese Zwecke
der Beton Zugang gefunden. Die Bekleidung von Ufer-
béschungen mit Beton war naturgemaB besonders umstandlich
und auch kostspielig, solange diese Arbeit mit rein handwerks-
maGigen Mitteln verrichtet werden muBte, wie dies z. B.
die Abb. i zeigt. Es war ganz auBer Frage, daB die weitere
Verwendung von Beton fur die Zwecke der Uferbekleidung
von einer moglichst weitgehenden MechanisSierung dieser Arbeit

Abb. 1. Béschung/ibetoniening durch llandarbeit.

stark abhangig war, Die ersten Bestrebungen, ein maschinelles
Hilfsmittel zu schaffen, welches in der Praxis einen Erfolg
versprach, gingen aus von dem Munchener Ingenieur Simon
Koppenhofer. Schon Ende 1921 wurde bei den Arbeiten der
Mittleren lIsar A.-G, in Miinchen eine Yorrichtung im Sinne
der deutschen Patentschrift Nr. 420 332 beniitzt. Die Schienen,
auf denen der Boschungswagen lief, wurden stets auf die vor-
her in der Béschung verlagerten Langsschwellen herabgesenkt
und so von den Langsschwellen gestiitzt. Bei der ersten Aus-
arbeitung des Patentes wurde in erster Linie davon aus-
gegangen, ein in der Kanalsohle fahrbares Gestell in Form
eines B-Baggers herzustellen* mit festen Auslegerarmen, die
auf die Bo6schung abgesenkt werden sollten und auf welchen
dann der Betonierungswagen laufen sollte. Der Umstand, daB
die Einrichtung verhaltnismaBig kompliziert wurde, ohne die
erforderliche Entwicklung hinter sich zu haben, hat damals
dazu bestimmt, die nachher in Betrieb genommene proviso-
rische Einrichtung zu treffen, bei welcher der Boschungswagen
auf festen Schienen, die in der Boéschung verlagert waren,
laufen muBte. Die provisorische Einrichtung der vorgenannten
Art, die aber immerhin schon eine wesentliche Erleichterung
der Betonarbeit bei den schragen Uferflachen bedeutete, wurde
in den letzten Jahren an verschiedenen Stellen angewandt, so
z. B. an der ,Mittleren Isar* auf der Strecke zwischen Wehr
St. Emmeran und 5,7 km unterhalb Unterféhring, beim Bau
der |lller-Staustufe fiir die schwabische Oberlandzentrale in
Bieberach, bei der Ausfiihrung von Kanalbauten fur die schwa-
bischen Elektrizitatswerke an der Iller usw.

Es stand aiiBer Frage, daB bei der zunehmenden Beliebt-
heit des Betons fiir die Zwecke der Uferbekleidung der gesamte
BetonierungsprozeB moglichst restlos maschinell gestaltet wer-
den muBte, wenn man sowohl den wirtschaftlichen wie den
technischen Momenten eines solchen Vorhabens gerecht werden
wollte. Auf Grund der praktischen Erfahrungen zeigte es sich

sehr bald, daB es dringend notwendig war, den Betonierungs-
wagen zimachst auf einem heb- und senkbarcn Ausleger laufen
zu lassen, sowie ferner diesen Wagen moglichst in direkte
Verbindung mit einer Mischanlage von groBer Leistung zu
bringen und zwischen Betonierungswagen und Mischer ein
Glied einzuschalten, welches den Betontransport von der Er-
zeugungs- zur Yerwendungsstelle ubernimmt.

Seit dem Jahre 1921 hat sich mit Hilfe dauernder Ver-
besserungen und Veranderungen eine vollkommen mechanische
Einrichtung fiir die Zwecke der Kanalbetonierung entwickelt,
die in modernster Ausfiihrung in den Abb. 2— 7 gezeigt wird.

Zur Unterrichtung uber die Funktionen und Leistungen
dieser neuen Kanalbetoniermaschine D.R.P. diene die nach-
stehende Beschreibung:

Die Maschine besteht
elementen, und zwar

1 selbstfahrenden Betonmischer mit Schragaufzug,

1 Ausleger, verstellbar fiir verschiedene Boéschungs-
steigungen im Verhaltnis 1 : 1 und 1 : 1,5,

1 Betonzubringerwagen und

dem eigentlichen Betonierungswagen.

im wesentlichen aus vier Haupt-

Die ganze Maschine lauft durch eigene Kraft vor-
riickwarts, und zwar mit* einer
2,25— 2,5 m pro Minute.

und
Geschwindigkeit von etwa

Betonmischer:
Die Mischtrommel hat 1000 Liter Nutzinhalt. Die Leistung
pro Stunde betragt bis 40, in 8 Stunden bis zu 300 cbm.
Die Tourenzahl der Mischtrommel betragt 12 pro Minute,
die der Vorlegewelle 125 pro Minute. Die Mischtrommel ist
fiir Freifallmischung eingerichtet.

Ausleger:

Die Maximallange desselben betragt ca. 18,5 m, in der
Annahme, daB mit dieser Lange die gréBten Betonierungs-
langen erfaBt'werden koénnen. Auf Wunsch kann der Aus-
leger jedoch langer oder kiirzer vorgesehen werden.

Betonzubringerwagen:

Der Inhalt desselben betragt mindestens 1000 1 Die
Vorlaufgeschwindigkeit betragt etwa 25 m pro Minute.
Die Riicklaufgeschwindigkeit ist durch eine entsprechende
Handhabung der Aufzugswinde zu regulieren.

Betonierungswagen:

Der Inhalt desselben betragt mindestens 1000 1. Die
Yorlaufgeschwindigkeit betragt etwa 6— 6,5, m pro Minute.
Die Riicklaufgeschwindigkeit kann durch eine entsprechende
Handhabung der Winde reguliert werden.

Die Gesamtleistung der Maschine pro Arbeitstag kann
unter Beriicksichtigung der durchschnittlichen Starke der
Betonschicht bis 1200 m2 betragen.

Antriebsmaschine:

Der Gesamtbedarf der Einrichtung betragt etwa 45/50 PS.
Eingebaut wird zweckmaBig ein Antriebsmotor von etwa 50 PS
Starke. Es ist mit Riicksicht auf die Wirtschaftlichkeit der
Antriebsguelle ein Dieselmotor vorgesehen. Auf besonderen
Wunsch kann an Stelle dieser Maschine auch ein Elektro-
motor oder eine Antriebsmaschine anderer Art angeordnet
werden.

Arbeitsbeschreibung:

Die Maschine bewegt sich auf Eisenbahngeleisen, die auf
entsprechenden Holzschwellen gut befestigt sind. Das Gewicht
der Maschine ruht auf vier Radsatzen Nr. 1. Jeder der Rad-
satze besitzt zwei Laufrader Nr. 2 aus StahlguB mit Lauf-
biichsen in Phosphorbronze. In jeden Radsa.tz eingebaut ist
eine Pfanne 3, mit deren Hilfe eine Eigenbewegung jedes
einzelnen Radsatzes maglich ist. Zum Yor- bzw. Riicklauf
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der Maschine ist ein Schneckengehause 4 unter der untersten
Buhne angeordnet. Der in dasselbe eingebaute Antrieb erfolgt
durch die Transmission 7 und ist so eingerichtet, daB durch die
Anordnung von 2 Riemenziigen mit offenem bzw. gekreuztem
Riemen 2 verschiedene Drehrichtungen fiir Vor- und Riicklauf
erzeugt werden konnen. Eine Ausriickung dieser Antriebe er-
folgt durch eine entsprechende Vorrichtung, die vom FuBboden
aus erreiclibar ist. Durch das Schneckengehause 4 werden mit
Hilfe einer durchgehenden Welle die beiden Treibrader 5 ange-

trieben, die im Gegensatz zu den Laufradern 2 in fester Ver-
bindung mit dem Aufbau stehen. Die Antriebsmaschine 6 ist
ein Zweizylinder-Zweitakt-Dieselmotor, durch welchen die

Haupttransmission 7 in Bewegung gesetzt wird. Der Brennstoff-
behalter, welcher im Maschinenraum untergebrgcht ist, faflt
etwa 50 1 Rohol und wird an der Decke des Maschinenraumes
befestigt. Mit Hilfe einer kleinen eingebauten Handpumpe
kann der Brennstoffbehalter gefullt werden bzw. der Brennstoff

mit Hilfe der
leitung, welche auBer-
halb des Maschinen-
raumes miindet, ange-
saugt werden. Durch
die Transmission 7 er-
folgt derAntrieb desBe-
tonmischersmit Schrag-
aufzug, der beiden Win-
den fiir den Beton-
zubringerwagen bzw.
Betonierungswagen, so-

Saug-

wie ferner der wechsel-

seitige Antrieb auf das

Schneckengehause 4,

welches fiir den Vor-

und Riicklauf der Ma-

schine bestimmt ist. Gleichzeitig wird durch die Transmission
auch die Hauptpumpe 17 angetrieben.

Die Zuschlagstoffe bzw. Bindemittel werden durch den
Schragaufzug 8 mit Hilfe des Zubringerkiibels 9 in die Misch-
trommel 10 befordert. Durch den Aufzugshebel 11 wird der
Schragaufzug 8 betatigt. Mit Hilfe der Bremsvorrichtung 12
erfolgt die Regulierung der Rucklaufgeschwindigkeit bzw. die
Bremsung des Scliragaufzuges. Durch das Handrad 13 erfolgt
die Kippung der Mischtrommel in die auf der Zeichnung punk-
tierte Stellung. Durch das selbstabmessende WassergefaB 14

erfolgt die Zufiihrung des Mischwassers zur Mischtrommel. Die
Auslosung des GefaBes erfolgt durch den Hebelzug 15. Je nach
dem gewiinschten Feuchtigkeitsgehalt des Betons kann die

W assermenge des MeBgefaBes auf ein konstantes MaB einregu-
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liert werden. Unterhalb des Fahrgestelles ist ein zweiteiliger
W asservorratsbehalter 16 mit einer gemeinsamen Verbindungs-
rohre bzw. DurclifluBrohr angeordnet. Die Pumpe 17 ist in
dem Maschinenraum angeordnet. Das erforderliche W asser
wird durch die Pumpe mit Hilfe der Saugleitung 18 angesaugt,
wenn in unmittelbarer Nahe der Baustelle eine Wasserquelle
vorhanden ist, und kann nach der Ansaugung durch die Leitung
20 direkt in den Hochbehalter 21 gedruckt werden. Durch eine
entsprechende Umschaltung ist es auch moglich, das durch die
Leitung 18 angesaugte Wasser mit Hilfe der Riickleitung 22

direkt in den Yorratsbehalter 16 zu pumpen. Ist eine besondere

Abb. 2. Aufrifl im Schnitt.

Abb. 3. Ansicht auf untere Buhne mit Ausleger.

W asserquelle nicht vorhanden, dann ist angenommen, daB der
Behalter 16 auf eine andere Art gefullt wird. In diesem Falle
aber saugt die Pumpe mit Hilfe der Saugleitung 19 direkt aus
dem Behalter und driickt das W asser durch die Leitung 20 in
den Behalter 21. Von dem Behalter 21 gelangt das W asser mit
natiirlichem Uberdruck durch die Leitung 23 einmal in das
selbsttatig abmessende GefaB 14 fiir den Betonmischer, das
andere Mai in die Zylinder des Dieselmotors 6. Auf diese Art
entsteht eine brauchbare DurchfluBkiihlung fiir die Antriebs-
maschine, denn das erhitzte Wasser stromt an den Zylinder-
kopfen wieder aus und lauft in den Vorratsbehalter 16 durch
die AbfluBrohre 24 wieder zuriick. Durch das MeBgefaB 14
erfolgt die Zuleitung des Mischwassers mit Hilfe der Leitung 25

in die Mischtrommel, und zwar sowohl auf der Einwurf- wie
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auch auf der Auswurfseite. Wird dic Mischtrommcl 10 in die
punktierteLage gekippt, dann wird die Mischung in den Yorrats-
behalter 26 ausgeladen, welcher am Auslauf einen Rund-
schieberverschluB 27 besitzt, der von der oberen Biihne aus
zwischen oder neben den beiden Winden zu betatigen ist.

An dem eigentlichen Fahrgestell der Maschine st ein
Ausleger 28'befestigt, welcher in dcm Punkt 29 drchbar ein-
gerichtet ist. Mit Hilfe der beiden Schlitten 30 und der
Aufhangung 31 kann der Punkt 29 gehoben und gesenkt
werden, in der Art, daB die an den beiden Standem 32,

Abb. 5- Ansicht auf obere Biihne.

welche auf der oberen Biihne befestigt sind, befindlichen Hand-
rader 33 entsprechend gedreht werden.

An dem Ausleger 28 sind die Stiitzrollen 34 befestigt, und
zwar so, daB dieselben je nach der vorgesehenen Betonierungs-
lange am Untergurt des Auslegers in-der Langsachse desselben
verschoben werden konnen. Diese Rollen konnen, wenn die
Vorwartsbewegung der Maschine bzw. die Beschaffenheit der
Boschung dies zulafit, direkt. auf das Erdreich aufgesetzt wer-
den, um auf diese Art auch eine Einwalzung bzw. Yerdichtung
desselben zu erreichen bei gleichzeitigcr Entlastung der Auf-
hangevorrichtung des Auslegers bzw. der Mischmaschine.
Sollte die direkte Auflage dieser Rollen auf die Boschung
Schwierigkeiten verursachen, dann ist daran gedacht, daB der
Vorschub des Auslegers in der Fahrrichtung der Maschine durch
eine Unterlage von Brettern oder gar einem Schmalspurgleis
erleichtert wird, damit wenigstens der zweite Zweck dieser
Einrichtung die Entlastung des Zuggestanges bzw. der Misch-
maschine erreicht wird.
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Aus dem Ybrratsbehalter 26 gelangt die fertige Mischung
in den Zubringerwagen 35, welcher sich mit Laufrollen auf der
Fahrbahn 36 bewegt, die auswechselbare Laufbandagen be-
sitzt. Der Vorwartslauf dieses Wagens erfolgt durch ein Kabel
3S, welches iiber die Umlenkrolle 37 lauft und auf die Winde 39
miindet. DerBoden desWagens 35 besteht aus 2 Langsschiebern
40, die sich an Rollen bewegen und je mit einem Anschlag Yer-
sehen sind. Der Wagen 35 hat die Aufgabe, seine Fiillung in
den Betonierungswagen 41 bzw. dessen Materialbehalter 46
abzugeben. Diese Abgabe kann an jedem beliebigen Punkte

Abb. 4. AufriB in Ansi¢ht.

innerhalb der Fahr-
lange des Wagens 41
erfolgen. Die Abgabe
erfolgt in der Art, daB
beim Vorziehen des
W agens 35 dieser un-
gehindert den darunter
befindlichen Wagen 41
passiert und dann
riickgleitet, wobei die
an dem Wagen 41 in-
zwischen hochgestellten
Anschlage die beiden
Schieberboden 40 fest-
halten, so daB der Wa-
gen 35 ohne Boden wei-
ter zuriickgleitet und so
seinen Inhalt abgibt.
Der Betonierungs-

Zu-

wagen 41 bewegt sich
auf Laufrollen, und
Abb. 6. Ansicht in Richtung ,1“. zwar auf dem Unter-
gurt des Auslegers 28
mit Hilfe der Laufschienen 42, die ebenfalls bei VerschleiB

auswechselbar sind. Der Vorwartslauf erfolgt durch ein
Drahtkabel 44, welches uber die Umlenkrollen 43 gefiihrt wird
und daB ebenfalls auf eine Winde 45 mtindet.

Die beiden Winden 39 und 45 werden direkt durch die
Transmission 7 angetrieben und sind Fiikticnswinden. Die
Riicklaufgeschwindigkeit der beiden Wagen 35 und 41

ist mit Hilfe modernster Bremscn, die an den Winden an-

montiert sind, zu regeln. Der Behalter 46 im Betonierungs-
wagen nimmt die Mischung auf wund gibt diese durch
einen regulierbaren SchieberverschluB 47 auf die Boschung.
Beim Y'orlauf des Betonierungswagens wird der in glcich-
maBigem AusfluB aufgetragene Beton mit Hilfe der ver-
stellbaren Abgleichvorrichtung 48 abgeglichen. Durch die
nachfolgende Walze 49 erfolgt die Verdichtung bzw.

Pressung des Betons, wobei nicht nur das Gesamtgewicht des
Wagens 41 mit Fiillung, sondern auch das Gewicht des Aus-
legers bzw. der Mischmaschine auf die Yerdichtung einwirken.
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Je nach der AusfluBmenge bzw. der Einstellung des AuslaB-
schiebers 47 mussen natiirlich auch die Abgleichvorrichtung 48
und die Walze 49 reguliert werden. Diese Einregulierung er-
folgt durch den Mechanismus 50 bzw. 51, und zwar durch einen
Maschinisten, welcher auf der Plattform bzw. Bedienungsbiihne
52 unter einer Bedachtung 53 steht und so die Fahrt des Be-
lonierungswagens mitmacht bzw. die einzelnen Funktionen
iibérwacht. Hierbeiist durch die Konstruktion Riicksicht darauf
genommen, daB der Bcdienungsmann die Fiillung dieses W agens
wahrend der Fahrt bzw. Arbeit uberblicken kann. Am Wagen
bzw. in'erreichbarer Nahe des Bedienungsmannes ist ein elek-
trisches Lautewerk arigebracht, welches der Bedienungsmarin
einschaltet, wenn der Zubringerwagen 35 weitere Betonmengcn
heranbringen soli.

Der Ausleger 28 ist so eingerichtet, daB er, abgeselicn von
der Entlastung durch die Stiitzrollen 34, in der gewiinschten
Arbeitslage auch durch dic Zugstangen 54 festgehalten werden
kann. Diese miindenauf einen mehrfachcn Flaschenzug 55,
welcher an der Konstruktion des Fahrgestelles befestigt ist. Das
Aufwindkabel diesesFlaschcnzuges lauftiiberdie Umlenkrollen 60
und miindct auf eine selbsthemmendc Handwinde 61. Mit dem
zulassigen Handdruck ist es moglich, diese Winde anzudrehen.

Die Bedienung des Betonmischers bzw. Schragaufzuges er-
folgt durch einen Bcdienungsmann, welcher auf dem mit Riffel-
blcch abgedecktcn und einem Schutzgelander versehenen Podest
62 steht, das mit Hilfc der Steigleiter 63 zu erreichen ist. Auf
der Biihne 64, die ebenfalls, wie aus der Zcichnung ersichtlich,
mit Riffelblech abgedeckt ist und von welcher aus die Bedienung
samtlicher Winden bzw, dic senkrcclite Yerschiebung des Dreli-
punlictes 29 erfolgt, sowie der Aufzug des Rundschieberyer-
schlusses 27, befindet sich ebenfalls ein Bcdienungsmann. Diese
Biihne ist mit Hilfc der Steigleiter 65 zu erreichen. Um zu Yer-
meiden, daB beim Stiirzen der Mischtrommel 10 Betonteilc auf
dic Biihne 64 gelangen bzw. daB der Bcdienungsmann in den
Vorratsbehalter 26 hineinfallt, ist eineTrennwand 66 Yorgcschen.
Der Bedienungsmann kann von der Biihne 64 aus feststellen,
ob sich jeweils cincMischung in demVorratsbehalter 26 befindet.
Durch eine Offnung, welche sich in Hohe der Mischtrommel
in dieser Zwischenwand befindet, kann nach Offnung derselben
eine Einsicht in das Innere der Mischtrommel 10 erfolgen.

Aus dem Vorgesagten gelit hervor, daB fiir die Bedienung
der eigentliclien Mascliinc nur 3 Mann erforderlich sind, mit
Ausnalime der Materialaufgabe auf den Schragaufzug.

Das Fahrgcstell der Maschine bzw. dic einzelnen Btihnen,
der Maschinenraum usw. sind durch eine entsprechende Ver-
kleidung gegen W itterungseinflusse bzw. Regen geschiitzt.
Wahrend die Verkleidung der Dachkonstruktionen iiberwiegend

aus Wellblech besteht, erfolgt die Verschalung der senkrechten.

Wande durchweg aus inpragnierten Dick:1l, die mit Nute und
Feder aneinandergerciht sind. Fiir eine cntsprechendc Belich-
tung der inneren Raume ist durch die Anbringung von Fenstern
Sorge getroffen. Der Maschinenraum ist mit Hilfe einer an dem

Fahrgestell angebrachten Treppe durch die Yersclilieflbare
Tur 67 zu erreichen.
Damit die Maschine auch B.iicken wunterfahren kann,

wird der Ausleger am Ende des zweiten oder dritten Feldes
abnehmbar eingerichtet.

Mit Riicksicht auf besonders
Moglichkeit zur Anbringung eines mascéfcinell angetriebenen
schwenkbaren Ausleger-Aufzuges Yorgesehen, um Material-
kasten mit Bodenklappen yon Plattformwagen abhcben und
itber dem Aufzugswagen des Schragaufzuges des Betonmischers
entleeren zu konnen.

enge Kanalsohlen st die

In einem solchen Falle konnen die Materialwagen vor
Stirn der Maschine angefahren werden.

Der maschinelle Aufzug ist Yersetzbar eingerichtet, damit
M aterialzuge sowohl an der rechten wie auch an der linken

Stirnseite der Maschine angefahren werden konnen.

Zur Erganzung ist folgendes zu sagen:

Das Mischungsverhaltnis betragt im Durchschnitt 135 kg
Zement auf den cbm fertigen Beton. Die KorngréBe betragt im
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Durchschnitt o— 35 mm. Die periodisch aufgegebenen Mengen
der Zuschlagstoffc bzw. der Fiillungen betragen
etwa 1150 1 Kies und Sand bei einer Wasscrbeimengung vbn
etwa 70— 80 1 im Durchschnitt.

Die Starke der Betonierung betragt im Durchschnitt unten
20 (ohne FuB) und oben etwa 10 cm. Bei den Bauarbeitcn der
M ittleren Isar betragt dic Stcigung der Béschungen im Durch-
schnitt 1 : 1,5, docli kommen auch Neigungen 1 :2 vor. Der
Beton ist gewohnlich 1 m unter der Dammkréne abgesetzt.
Dic gr¢iBte W assertiefe schwankt zwischen 7 und 7,50 111. Bei
den Betonierungsarbeiten der Boéschungen besonders bei der
M ittleren lIsar werden keine Fugcn senkrecht zur Boschungs-
fluclit angeordnet, sondern dieselben werden nur markiert, und
zwar durch Einlegen ciiier Leistc im Sinne der Abb. S. Hierzu
werden durchweg diinne Holzbretter verwcndct, die liochkant
gestellt und von dem Beton nur etliclic Zentimcter iiberdeckt
werden. Hat der Beton infolge von Tcmperaturschwankungcn
oder aus sonstigen Griinden Neigungen zum ReiBen, dann wird
er Yermutlich clort rciBen mussen, wo ihm der Weg zwanglaufig
Yorgesclirieben ist, also an der schwachstcn Stelle uhd infolge-
dessen an der markiertenLinie. Es ist an-
zunchmen, daB eine nachtragliche voll-
standige Trcnnung der Betonschicht an
den markierten Stellen aber an den wenig-
sten Stellen erfolgen diirfte, da dic bc-
tonierten Flaclien fast dauernd gleich-
maBig unter W asser stclien, wodurch dic

einzelnen

Abb. 7. Schnitt a-4b. Abb. 8. Ausbilduiig der

Dehnungsfugen.

Tempcraturschwankungeli im V'crglc-ich zu dcm Beton fur
StraBcnbauten ganz wesentlich hcrabgesetzt sind. Wie aus der
Yorgcnannten durchschnittlichen Zusammensetzung des Betons
liervorgeht, wird auch bei der Betonbekleidung von Béschungen
durchweg moglichst trockener Beton verarbeitet, und zwar
wegen den heute allgemein bekannten Griinden der groBen Harte
und besseren Abbindung sowie auch mit Riicksicht auf die
schragliegende Flache, denn ein nasser Beton wurde sich an
einer Boscliung, wie z. B. auf einer Steigung 1 :1,5, nicht halten
konnen. Der nasse Beton wiirde zwar nicht wahrend der Auf-
bringung ins Rutschcn. kommen, aber mit Wahrscheinliclikcit
dann, wenn sieli das Wasser von oben nach unten sammelt.

Nach der fertigen Betonierung wird wenigstens in der ersten
Woche alinlich wie beim Beton$traBenbau auch dafiir gesorgt,
daB der Beton nicht zu schnell abbindet bzw. im ersten Abbinde-
Stadium eine gewisse Feuchtigkeit behalt. Bei der Mittleren
Isar werden die fertig bet.onierten Flaclien sofort mit einem
Bretterbelag abgedeckt, der je nach den Witterungsvcrhalt-
nissen voh Zeit zu Zeit durch Spritzwasser angefeuchtet wird.

Die in den Abb. 2— 7 dargestellte Konstruktion der pa-
tentierten Kanalbetoniermaschine diirfte heute ais die einzige
Yollkommen praktisch erprobtc Einrichtung dieser Art ange-
selien werden, deren wirtschaftliche Arbeitsweisc, wie schon ein
Blick auf die Abb. 1 belchrt, ganz auBcr Frage ist.

Die neue Maschine wird heute erstmalig in fabrikmaBiger
W cise hergestellt, ngchdem das alleinige Ausfiihrungs- und Vcr-
kaufsrecht an die Dingler’'sche Maschinenfabrik A.-G., Zwei-
brticken, ubergegangen ist.

[N
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RECHNERISCH ERMITTELTE UND GEMESSENE SCHWINGUNGSZAHLEN
AN EINEM TURBINENFUNDAMENT.

Vun Gerhard Mensch, Beratender Ingenieur in Berlin.

Nach den vielen MiBerfolgen, die sich bei der Inbetrieb-
nalinie yon Turbogeneratoren in friiheren Jahren ergeben
haben, wird licute wohl ausnahmslos neben der statischen Be-
rechnung von Turbinenfundamenten eine Schwingungsberech-
nung aufgestellt., damit die Abmessungen so festgelegt werden,
daB die Eigenschwingungszahlen des Fundamentes oder eines
seiner Teile und die Drehzahl der Maschine nicht iiberein-
stimmen, sondern sich um ein gewisses MaB unterscheiden.
Um festzustellen, wieweit die errechneten Schwingungszahlen
mit der Wirkliclikeit ubereinstimmen, wurden auf Anregung
des Herrn Magistratsbaurats Kiinzel vom Statischen Prufungs-
amt der Berliner*Baupolizei, das iibrigens neuerdings stets

platte untereinander verbunden und unten in den Fundament-
kérper eingespannt sind. Der ganze Fundamentkorper steht
auf einem Pfahlrost von Wolfsholz-PreBbetonpfahlen.

Die seinerzeit ermittelten theoretischen Eigenfrequenzen
der drei Rahmen sind in der nachstehenden Tabelle angegeben.

Rahmen

Abb. 1— 3.

die Yorlage einer Schwingungs- neben der statischen Be-
rechnung verlangt an einem Fundament fur eine 12500 kW .-
Turbine, die von der Bcrgmann A.-G. fiir das Kraftwerk
Wilmersdorf der Firma Elektricitatswerk Siidwest A.-G. im
Jahre 1925 geliefert war, Schwingungsmessungen vorgenommen.
Die statischen und Schwingungsberechnungen und die Aus-
filhrungsplane 'wurden seinerzeit im Buro des Verfassers her-
gestellt. Der Schwingungsberechnung wurden dic Veroffent-
lichungen von Dr. Geiger, Dr. Rausch und Dipl.-Ing. Ehlers zu-
grundegelegt. Es ergab sich, daB die zunachst von der Berg-
mann A.-G. angenommenen Abmessungen des Fundamentes
tcilweise abgeandert werden muBtcn, weil der Unterscliied
zwischen densenkrechten Schwingungszahlen und der Maschinen-
drehzahl zu gering war. Bei der statischen Berechnung wurde
ais Belastung des Fundamentes einmal die senkrechte Maschinen-
last + 400 % Zuschlag, das andere Mai die einfache senk-
rechte Maschinenlast und gleichzeitig die 1.5fache Maschinen-
last wagerecht wirkend in der Hohe der Wellenachse an-
genommen. Nach Abb. 1 bis 3 besteht das Fundament aus
drei Eisenbetonrahmen, die oben durch die Eisenbetontisch-

3900
870
750
1880
1730
Hierin bedeuten:
v = Vertikalschwingungen,
h = horizontale Gesamtschwin-
gungen unter Annalimc von
starren Riegeln,
h,e.= horizontale Gesamtschwin-
gungen unter Berucksich-
tigung der Riegelelastizitat,
hes = horizontale Einzelschwin-
gungen unter Annahme von
starren Riegeln,
hec. -mhorizontale Einzelschwin-
gungen unter Berucksich-
tigung der Riegelelastizitat.
Danach liegen dic Vertikalschwingungen alle iiber der
Drehzahl der Maschine, die 3000 pro Minute betragt. Die
Horizontalschwingungen liegen dagegen samtlich unter der

Drehzahl der Maschine. Zu den verschiedenen Horizontal-
schwingungen ist folgendes zu bemerken:

Gesamtschwingungen kénnen nur eintreten, wenn samt-
liche Rahmen die gleiche Eigenfrequenz haben, da nur dann
der EinfluB der Steifigkeit der Langstrager ausgeschaltet wird.
Die Ermittlung der Gesamtschwingungszahlen hatte hier also
nur den Wert, festzustellen, ob die Schwingungszahlen der
Querrahmen einander so ahnlich sind, daB die Moglichkeit
einer Gesamtschwingung besteht.

MaBgebend sind hier also die Werte der Einzelschwingungen
und zwar unter Bcriicksichtigung der Riegelelastizitat.

Die Messungen fanden statt am 14. Oktober 1927, morgens
von 2 bis 4 Uhr, im Beisein des Henn Ma”istratsoberbaurat
Fischer, dem Vorsteher des Statischen Prtifungsamtes der Bau-
polizei der Stadt Berlin und des Herrn Magistratsbaurat Kiinzel.
Nur zu dieser Zeit konnten alle Turbinen des Maschinenhauses
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stillgesetzt werden und die Versorgung des Stromnetzes durch
eine andere, kleinere Station erfolgen.

Zur Messung diente ein Schwingungsmesser der Fa.
Schenk, Darmstadt, der von der Fa. Emil Zorn, Berlin, zur Yer-
filgung gestellt wurde.

Es kam darauf an, festzustellen, ob sich Wahrend des
Anlaufens der Maschine beim Zusammentreffen der Maschinen-
drehzahlen mit den Eigenfrequenzen in horizontaler Richtung
eine Vergroflerung der Bewegungen ergab. Die Nachprufung
der vertikalen Eigenfrequenzen war nicht moglich, da diese
Zahlen weit iiber der Drehzahl der Maschine liegen und diese
nicht bis zu der Hohe von 4000 Umdrehungen gcsteigert werden
konnte. Nachdem der Dampf der Maschine abgestellt war
und die Umdrehungszahl noch etwa 400 betrug, wurde wieder
Frischdampf gegeben. Der Schwingungsmesser wurde auf dem
mittleren Rahmen |11 aufgestellt. Leider standen nicht mehr
Apparate zur Verfiigung. Die MeBergebnisse sind in der unten-
stehenden Tabelle verzeichnet und anBerdem noch zeichnerisch
dargestellt in den Abbildungen 4 und 5. Es bedeuten v und h
die AnzahJ der auf den beiden Skalen des Schwingungs-
messers abgelesenen Skalenteile fur vertikale und horizontale
Schwingungen bei den Drehzahlen in der Maschine.

11 li

\"

360 — 0,5
1100 0,25 10
1300 0,25 1,0
1700 0,5° 2,0
1820 0,5° 1,0
1900 075 Lo
2000 1,00 i,5
2100 1,00 2,0
2150 1,00 3.0
2200 1,00 375
2300 1,00 3,0
2400 1,25 30
2500 1,75 30
2750 i,75 3.0
2900 2,00 35
3000 2,50 35
310° 3.0° 4.0

Die Ordinaten der Vertikalscliwingungen zeigen eine fast
lineare Steigerung bis zu der Drehzahl von 2500 und nehmen
dann etwas starker zu. Bei der Drehzahl von etwa 1300, also
in der Nahe der horizontalen Eigenfreguenz des Ralimens I,
zeigte zwar der Apparat keincn Ausschlag, jedoch war deutlich

fiihlbar, daB dieser Rahmen bei der vorgenannten Drehzahl
Resonanzerscheinungen aufwies, die beim weiteren Steigen
der Drehzahl wieder verschwanden. Bei der Drehzahl von

etwa 1700 jedoch, der horizontalen Eigenfreguenz des Rahmens
111, zeigte der Schwingungsmesser einen kraftigen Ausschlag.
Die Obertragung erfolgte augenscheinlich durch die Steifig-
keit der Tischplatte auf den Rahmen Il, auf dem das Instrument
stand. Auch hier nahm der Ausschlag wieder ab, um bei der
Drehzahl von 2200 sich noch starker ais vorher einzustellen.
Zu diesem Zeitpunkte wurde auch der Dampf etwas gedrosselt,
um die Erscheinung mehr zur Wirkung kommen zu lassen.
Bei weiterer Erhohung der Drehzahl ging auch hier der hori-
zontale Ausschlag wieder zuriick, und stieg dann langsam
wieder mit der Zunahme der Drehzahlen.

Beziiglich der Abmessungen der Schwingungen sei noch
bemerkt, daB ein Skalenteil 0,0025 mm bedeutet und die Werte
die doppelte Amplitude angeben. Die groBte Amplitude betrug
mithin 0,01 mm.
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Die Ergebnisse konnen ais eine gute Obercinstimmung
zwischen den errechneten und gemessenen Schwingungszahlen
bezeichnet werden, wenn'man beriicksichtigt, daB man bei

einer Schwingungsberechnung w'egen der Ungenauigkeit der
Annahmen und der Yernachlassigung mancher Einfliisse
exakte Ergebnisse nicht erwarten kann. Immerhin ist der

lieutige Stand der Schwingungsberechnungen ein derartiger, daB
man den Bauherrn vor groBen Enttauschungen schiitzen kann.
schlieBlich noch, daB bei der Drehzahl der
Maschine von etwa 1500 eine Resonanzerscheinung an der
Decke festgestellt wurde, die auf dem in Frage kommenden
Fundament und dem daneben stehenden beweglich gelagert
ist (s. Abb. 3). Eine nachtragliche Berechnung der Eigen-
schwingungszahl dieser Decke hat den Wert 1510 ergeben.

Bemerkt sei

Ausgefiihrt wurde das Fundament nach den Berechnungen
und Zeichnungen des Verfassers von der Firma Wayss &
Freytag A.-G., Niederlassung Berlin.
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Umbau einer StraBenbriicke bei Newport.

Die 120 Jahre alte Wolbbriicke iiber den UskfluB bei Newport
(Monmouthshire) genugte wegen ihrer geringen Breite (10,7 m, davon
7 m Fahrbahn) den Verkehrsbcdurfnissen nach dem Kriegc nicht
mehr und hatte auch in den Grundungen durch die Gezeiten stark

Abb. 1.

gelitten. Sic ist deshalb in den Jahren 1924— 1927 mit 140300 Pfund
Kosten (davon 91200 Pfund Staatsbeihilfe) in eine Stahlbogenbriicke
von 18,3 m Breite zwischen den Gelandern (davon ii m Fahrbahn)
mit fiinf Offnungen und 109 m Weite zwischen den Waiderlagesen

umgebaut worden. Den Verkehr wahrend des Umbaus Vermittelte
eine |llilfsbrucke, die vorher demselben Zweck in l.ondon gedient
hatte und fiir Ankauf und Aufstellung 30000 Pfund erforderte. Die
neuen Pfeiler wurden auf Druckluft-Senkkasten oberhalb und unter-
halb der alten gcgriindet, die dazwischen wunterhalb des Niedrig-
wassers durch eine starke Betonplatte abgedeckt und mit einem
Halbkreisbogen von 12.05 m Weite iiberwolbt wurden (Abb. i). Die
Sichtflachen sind mit Werkstein verkleidet, die Gurtgesimse, Pfeiler-
vorkéopfe und Bogenauflager bcstchen aus Granit, die Fiillung aus
Beton 1:6. Die gefalligen Lichtmasten (Abb. 1) sind aus Bronze
gegossen. t!ber dem Tragwerk (Abb. 2) sind Raumc fiir die t)ber-
fflhrung von Gas-, Wasser-, Post- und Starkstromleitungen vor-
geschen. Der Abbruch der alten Briicke umfaCte rd. 5600 m3 Mauer-
werk, die Griindung der neuen 3300 m3 Beton, das Mauerwerk iiber
Grund 3750 m* Beton, 1400 m3 Werkstein, 240 m* Granit, 660 Tonnen
(je i0j6 kg) Baustalil und 100 Tonnen guBeiserne Gelander. (Nach
Engineering vom S. Juli 1927, S. 34-36, und Tafel 4, zusammen
mit 15 Zeichn. und 5 Lichtbildern.) N.

Nomographische Darstellung der Sternschen Rammformel.

Die Sternsclie Rammformel, die haufig der Festlegung der zu-
lassigen Pfahlbelastung zugrunde gelegt wird, ist fiir praktische
Zwecke nicht allzu einfach zu verwerten. Dagegen laBt sich, wie im
folgenden gezeigt wird, auf cinfaclie Weise eine romograpliische

Darstellung ermoglic

hen,
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dic besonders fur. den
Praxis auCerst iibersichtlich ist.

Die Sternschc Formel lautet:

()

"(HTW "tR Q(i + )2+ (R~ n

Hieriri bedeute

XRTo=2

t:

Bargewicht (kg)
Fallhohe (cm)
Pfahlgewicht (kg)
Pfahlquerschnitt (cm")
... Elastizitatszahl
.. StoBelastizitatsziffer

1:.:....Pfahllange (cm)
e .... Eindringungstiefe beim letzten Sclilag (cm)
W .... Eindringungswiderstand (kg)

31 34 cm ist also

F — 1156 cm2
E = 140000 kg/cm2

Q2] = (w~ R*

(kg/cm?2)

Tetigel

Fiir die in Hamburg fast allein verwendeten Eisenbetonpfahle

EF =140000- 1156 = 16184 <io’
T /
= 61,79 e<ro-10
1156 2,4 1. .
............ = 2,77441.
1000
womit sich Formel (1) schreibcn laBt:

Rh
(R + 2,7744 L)

125 HIEFT ».

Gebrauch in der

QO+ 1/2ef

[R 2,7744 L +1,5625 + (R — 0,25 »2,7744 T-)2]

(W

R -

27744 L) e + --

W 261,79 «io~InL,
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bzw.

(2) (R2 + 2,94S R L + 0,481 L2) -
= (W— R— 2,7744 L) e + 30,90 « 10- OL W2

Fur die Auswertung empfiehlt es sich aus praktischen Griinden,
fiir ein bestimmtes Bargewiclit je eine Tafel zu konstruieren.

Wird dies z. B. fur ein Bargewicht Q = 2000 kg vorgenommen,
sof lautet Formel (2) wie folgt:

2000 h
(2000 + 2,7744°L)2

= (W —-2000— 2,7744 L) e + 30,90 « 10-10LW 2

Die Gleichung (3) entspriclit fiir ein konstantes L einer Gleichung
von der Form:

3) (20002 + 2,948 - 2000 L + 0,481 L2,

f.(y) f2n) + UV W) +1.053 = o
und laBt sich daher mit zwei geraden Leitern fiir e und h und einer
krummlinigen Leiter fiir W darstellen.

Die beifolgende Tafel zeigt fiir das Bargewicht Q — 2000 kg
die Darstellung des Eindringungswiderstande$ W' ais Funktion der
Eindringungstiefe e un.d der Fallhohe h fiir bestimmte Pfahllangen,
woraus sich die ZweckmaBigkeit der nomographischen Darstellung
klar ergibt. Dipl.-Ing. Oskar Berger, Hamburg.

Das Villalba-Wasserkraftwerk
fiir die Stromversorgung von Madrid.

Das Villalba-Wmasserkraftwerk, 139 km ostlicli von Madrid,
erhalt sein Betriebswasser aus einem Stausee von 35 Mili. m3, einem
zweitenvoivo,5 Mili. ni’ nach einem Ausgleichbecken von 15 000 m3

am Krattwerk! Der
3,8 X 1,8 m groBe
Leitungskanal mit
10 m3/sec. Wasser-
filhrung muB auch
dem fiir jene Ge-
gend wichtigen
Holzflo6Ben dienen,
er ist deshalb in
den Stollenstrecken
mit einer Arbeits-

bahn aus Eisenbeton (Abb. 1) ausgestattet und
wird bei einer groBen Talkreuzung fiir die FloBerei
auf leichtem Gitterwerk tibergefiihrt, wahrend
das Wasser fiir das Kraftwerk in zwei Rohren
von i, -m Durchmesser iiber eine gewolbtc Tal-

briicke (Abb. 2) geht. Im Krafthaus entwickeln zwei Maschinensatze
bei 150 m Gefalle je 7500 PS mit 83% W'irkungsgrad bei voller und
78% bei halber Belastung. (Nach Engineering vom 22. Juli 1927,
S. 100— 102 mit 6 Abbild.) *e

Belastungsversuche an dem Turm einer Hochspannungs-
leitung.

Die Stahltiirme fiir die Hoclispannungsleitung des Conowingo-
kraftwerks bei Philadelpliia haben 24 m Hohe, quadratische Grund-
form von 10 m Lange am Boden, 7 t (je 900 kg) Gewicht iiber Grund
und kommen in 330 m Abstand. Sie sind von leichter Bauart, weil
die Drahte mit Greifern derart befestigt sind, daB bei Ausschlagen
der Isolatoren von mehr ais 20° durch cinseitigen Zug die Verbindung
sich lost, und es ist deshalb ein fertiger Turm Belastungsproben unter-
zogen worden. Zu diesem Zweck sind in 30 ni Abstand in der Langs-
und Querrichtung zwei gleiche Turnie (s. Abb.) errichtet und der
Priifturm an den Aufhangepunkten der 5 Leitungen létrecht, langs
und quer belastet worden. 24 elektrisclie Spannungsmesser wurden
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nach jeder Lasterh6hung abgelesen, die Bewegungen in der Langs-
und Querrichtung durch Theodolite und die Neigungen durch Libellen
gemessen. Die Belastungen wurden den im Betrieb vorkommenden

Fallen angepaBt, denen der Turm gut standhielt. Durch Erhdhung

der Belastungen um 70% wurde er zum Bruch gebracht. (Nach
Engineering-News-Record vom 17. Nov. 1927, S. 792— 793 mit
3 Abbild.) "X

Plan einer Stahlbogenbriicke iiber den Kill-van-Kull-
Meeresarm.

Dem Plan der New-Yorker Hafenbehorde fiir eine neue Stahl-
bogenbriicke (s. Abb.) iiber den Kill-van-Kull-Meeresarm zwischen
New-Jersey und Staten-Island haben min auch die Ycrfechter

einer Untertunnelung zugestimmt, so daB nach Genehmigung
durch das Kriegsministerium und Aufbringung der auf 16 Mili.
Dollar veranschlagten Baukosten der Bau im Sommer 1928 be-
ginnen und 1932 fertiggestellt sein konnte. Der Bogen ent-
spricht mit 500 1M Sttitzweite und 45 m lichter Hohe iiber mittlerem
Hochwasser der in Sidney im Bau stehenden Bogenbriicke. Die neue
Briicke soli vier Fuhrwerksfahrbahnen erhalten, mit der Mogliclikeit
der Anfiigung weiterer drei Fuhrwerks- oder zweier Schnellbahnen,
und beiderseits FuBwege. (Nach Engineering-News-Record vont
8. Dez. 1927, S. 939 mit 1 Abb.) N.

Die Gladstone-Docks in Liverpool.

Die Gladstone-Docks in Liverpool, die am 19, Juli 1927 feierlich
eroffret worden sind, bestehen aus zwei 122 m weiten Seitenbecken
mit Liegeplatzen fiir 4 groBe Scliiffe, einem Trockendock von 320 m
Lange und einem Becken quer davor, das mit dem alten Hornbydock
durch eine 197 m lange und 27,5 111 weite Schleuse und mit dem
MerseyfluB durch eine 326 m lange und 39,5 m weite Schleuse, mit
Zwischentoren zur Unterteilung, in Verbindung stelit (Abb. 1). All
der Baustelle fiir eine kiinftige zweite EinlaBschleuse ist die Ufer-
mauer durch ein hoizernes Bollwerk ersetzt. Die ganze Wasserflache
der neuen Docks ist 22 ha, die Gesamtkailange 4,4 km. Die Wasser-
tiefe iiber den Schleusendrempeln wechselt zwischen 6,5 und 15 m,
so daB die groBten Schiffe bei jeder Fiut ein- oder ausfahren kénnen.
Die Landzungen sind mit dreigeschossigen Speichern mit elektrischen
Aufziigen ausgestattet und haben reichliche Gleisanscliliisse und fahr-
bare elektrisclie Krane verschiedener Art und Tragfahigkeit in groBer
Menge (Abb. 2). Die Schleusen sind unter dem Schutze von stahlernen
Spund%vanden mit Yerstarkung durch hoizernes Pfahlwerk und
Dichtung durch cingeschiittete Asche ohne ungewdhnliche Schwierig-
keiten fertiggestellt worden. Die 17,1 m hohen Stemmtore (Abb. 3 u. 4)
von je 495 Tonnen (zu 1016 kg) Gewicht sind durch Schwimmkammern
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bis auf 46 Tonnen bei hochstem Wasserstand entlastet und
haben ihfolgedessen keine Laufrollen erhalten, was die Bewegung
; wesentlich erleichtcrn und die Instandhaltung verbilligen wird.
3w Wo 50 Die Baukosten der Docks belaufen sich auf 8 Millionen Pfund.
(Nach Engineering vom 15. Juli 1927, S. 70—73, 80 und
Abb. Tafel 5— S, zusammen mit 18 Zeichn. und 15 Lichtbildern.) N.
Vo-binJunijnutdtrn Beiregungsgestltige
Mannlochtur die tvasserd/gA/«
— Kanmer
Luffrahr
Umrmeeme 350—------- 4 Lertz-Strahfoumpe
Heban und Richten eines Gebaudes
nach unregelmaBiger Setzung.
In dem Bezirks-Sanatorium in Edwardsville (lllinois), einem

drcigcschossigem Gebaude von 43 X 44 m Grundflache, zeigten sich
einige Tage nach seiner Ingebrauchnahmc im Mai 1926 Setzungen
von 8 bis 31 cm und

Risse in don Mauern
bis 5 cm. Die Ursache
wurde in einer ver-
lassenen und unbe-
falirbar gewordenen

Kohlengrube nordlich
von dem Gebaude ge-
funden, in die nach-
giebige Scliichten in
groBer Tiefe gerutsclit
sein muBteri. Zur In-
standsetzung wurde
die Hebung der ge-
sunkenen Teile des
Gebaudes beschlossen
und zu diesem Zweekc
dasBetongrundmauer-
werk iiber den Keller-
fenstern wagerecht
durchgetrennt und
fur die Winden lot-
rechte Schlitze in je
0,9 m Abstand aus-
gestemmt, beide Ar-
beiten mit Druckluft-
bohrern und -hammem
ausgefuhrt. Die elf
Innensaulen aus Eisen-
beton sind ebenfalls
durchschnittenund mit
zusammengeschraub-
ton Balken zum An-
setzen derWinden um-
faBt worden (s. Abb.).
Durch 4SS Schraubenwinden 'mit je 9000 kg Hubkraft ist das Ge-
biiude wieder in wagerechte Lage gebracht worden. Die Winden
sollen bis zum Herbst 1927 eingebaut bleiben, um weitere Senkungen
ausgleichen zu kénnen. Das Heben hatvier Tage, die Vorbereitung
dazu zwei Monate gedaucrt. Wahrend der ganzen Zeit ist das Gebaude
in Benutzung geblieben. (Nach T. L. Coudron, beratendem Ingenieur
in  Chicago in Engineering News-Record vom 31. Marz 1927,
S. 525—529, mit 3 Lichtbild.) N.

Abb. 4.

Stahlerne Spundwande zur Wiederherstellung von

e Brtickenrampen.

Durch den Wirbelsturm im Herbst 1926 in Florida wurde ein
Verbindungskanal an seiner Mlindung in die See auf 450 m verbreitert
und dabei die Eampen einer dreibogigen Betonbriicke samt den kurzen
Buhnen an den Widerlagern weggespiilt; die Briicke selbst blieb stehen.
Zur Wiederherstellung der Rampen sollen in 15 m Abstand stahlerne
Spundwande, 11 m hoch, bis in den Korallenkalk-Untergrund ein-
getrieben und durch Pfetten aus doppelten, 25 cm hohen U-Eisen
mit 8cm starken Querstangen dazwisclien verbunden werden; die
Querstangen erhalten Spannschrauben und werden in 1,6 m Abstand
eingezogen. Der Zwischenraum zwischen den Wanden wird mit Sand
ausgefullt. Auf der Siidseite der Briicke sind 225 m, auf der Nordseite
135 m Rampenlange zu sichern. Zur raschen Abschneidung der Gezeiten-
stromungen wird zunachst die eine Wand 30 m weit vorgetrieben. Die
Ufer erhalten eineEinfassung in ahnlicher Bauweise. (Nach Engineering
News-Record vom 2S. April 1927, S. 695— 696, mit 4 Abbild.) N.

3ojahriges Bestehen der Firma Gabriider Friesecke.

Das bekannte Kunststeinwerk GebriiderFriesccke, BerlinW 57,
konnte AnfangJanuard.J.aufeine 3ojalirige Entwicklung zurtickblicken.

Die Firma hat sich ziinachst mit der Herstellung von Knnst-
sandstein-Werkstiicken beschaftigt, ging dann zur Herstellung von
Werksteinputz und Betonwerksteinen aller Art iiber und hat weiterhin
Platten der verschiedensten Gestaltung und Art sowie Kanalisations-
rohre hergestellt.

Die kiinstlerisch und werktechnisch gleich hervorragenden Er-
zeugnisse der Firma sind im Deutschen Reiclie weit verbreitet.
Von hochbaulichen AusfUhrungen von Gebrfider Friesecke seien
herausgehoben: die Ausgestaltung des groBen Lesesaales der Berliner
Staatsbucherei, die Treppenanlagen im ehemaligen KaiserschloB Posen,
im Kriminalgericht Berlin, im Geschaftshaus von I. H. Bachmann &
Sohne,Bremen, usw.,fernerdieFassadenamBerlinerKolonialhaus,ander
RostockerBankinBremenundananderenstaatlichen Gebauden. M. F,
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Briickenbau und Wasserpolizei in Preufien.
Yon Rechtsanwalt Dr, Habi¢lit, Berlin.

Eine der wesentlichsten durch das Wassergesetz \om
7. 4. 1913 (W. G.) geregelten Aufgaben der Wasserpolizei ist
die ,Erhaltung der Vorflut“, d. h. die Sicherung des unge-
storten Abflusses des dem Wasserlauf zustrémenden Wassers.
Eine Briicke und die Arbeit an ihr kann'eine .Storung’ der
Vorflut etwa dadurch mit sich bringen, daB die Pfeilerdimen-
sionen zu groB sind, Prahme oder sonstigc in unmittelbarem
Zusammenhang mit der Errichtung verwandte Hilfsmitter
erheblichen Umfangs vcrsinken u. a’, oder daB der schlimmste
Fali eintritt — die. Briicke stiirzt ein.

Zur Erhaltung der Vor/lut zieht die Polizei grundsatzlich
denjenigen heran, der fiir den Wasserlauf unterhaltungs-
pflichtig 'ist (8 114 W. G.). Dies ist bei Wasserlaufen erster
Ordnung der Staat selbst, bei solchen zweiter Ordnung die betr,
Wassergenossenschaft, bei solchen dritter Ordnung wie bei
allen kiinstlichen Wasserlaufen der Eigentumer (§ 115 ;W. G.).
AuBerdem aber kann die Polizei auch denjenigen zur Beseiti-
gung eines Vorfluthindernisses anhalten, der es verurs.ae.ht hat'
(8 122 W. G.). Sowohl wenn der Unterhaltungspflichtigé, wie
wenn der Verursacher herangezogen wird, braucht also die
Polizei darnach nicht die oft schwierige Frage zu ldseh, ob uhd
durch wen die Einbringung des Yorfluthindernisses in vor-
satzlicher oder fahrlassiger Weise yerschuldet ist, sie halt
sich vielmehr allein an die genannten auBeren Merkmale.
Hierin liegt fiir den in Anspruch Genommenen eine bedeutende
Gefahr, wenn er nicht gleichzeitig der Schuklige ist. Einmal
wegen der der Polizei gegebenen Zwangsbefugnisse zur Durch-
setzung ihrer Anordnungen unter AusschluB des ordentlichen
Rechtswegs (88 346 W. G., 132 Ges. iiber d. Allg. Landes-
verwaltung v. 30. 7. 1883 [L.V.G.]): sie kann die Raumung des
FluBbettes durch einen anderen ausfiihren lassen und die dafiir
aufgewandten Betrage im Verwaltungszwangsverfahren, d. h.
wieder ohne Gerichtshilfe, beitreiben. Sodann aber besteht
auch fiir den in Anspruch Genommenen die Gefahr, daB er seine
Aufwendungen von dem Schuldigen wegen Mittellosigkeit nicht
ersetzt bekommt.

Ais Unterhaltungspflichtiger kann der Unternehmer,
der eine Briicke baut, auf Grund dieser Tatigkeit nicht an-
geselien werden. Fraglich ist es dagegen, ob ais Yerursacher
eines Vorfluthindernisses, das im Zusammenhang mit dem
Briickenbau entsteht, zu seiner Beseitigung der Unternehmer
oder der Bauherr oder beide herangezogen werden konnen.

Zur Feststcllung des Verursachers konnte man den Begriff
des sg. adaquaten Kausalzusammenhangs (der auch in der
strafrechtlichen Theorie angenommen ist) fiir geeignet halten,
d. h. daB derjenige ais Yerursacher anzusehen ist, der eine
Handlung begangen hat, die unter den gegebenen Umstanden
normalerweise geeignet und genugend war, um den schadigenden
Erfolg herbeizufiihren.

Es muB aber bezweifelt werden, daB die ordnungsmaBige
Erbauung einer Briicke allein geeignet sein kann, ein. Yorflut-
hindernis durch Versinken von Hilfsgerat oder durch Einsturz
der ganzen Briicke u.a. hervorzurufen. Es muB immer ein
weiteres hinzutreten, sei es das Verschulden einer bei dem Bau
beteiligten Person, sei es eines Dritten, sei es ein Ereignis
hoherer Gewalt. Ohne ein solches wiirde der Briickenbau allein
nie ein Yorfluthindernis hervorgerufen haben, er ist also nicht
an sich genugend, den Schaden herbeizufiihren, sondern nur
eine conditio sine qua non. Aus diesem Gcsichtspunkt konnen
daher weder Unternehmer noch Bauherr ais Yerursacher gelten.

Gibt es der eleriientaren Bedingungen fiir dic Entstehung
desYorfluthindernisses zwei, namlich die Errichtung der Briicke
und das auf die Briicke oder ihren Bau einwirkende schadigende
Ereignis, und soli durch § 122 das mit der Klarung von viel-
leicht schwierigen Tatsachen- und Rechtsfragen verbundene

For$chen jia¢th dem unmittelbaren Yerursacher des schaden-

stiftendeii Ercigni$ses erspart werden, so bleibt ais Verursacher

mir derjenige ubrig, der fiir die Errichtung des Bauwerks all-

gemein (nicht teehnisch) yerantwortlich ist. DaB dies der Bau-

herr ist, ergibt sich zunachst daraus, daB er, wie schon seine

Bezeichnurig sagt, derjenige ist, der den beherrschenden Ein-

fluB auf den Beginn wie die Fortsetzung des Baues ausiibt.

Ohh¢é'seinen'Willen kann weder das eine noch das andere statt-

finden, der Unternehmer dagegen kann mit der Arbeit erst

beginnen, wemi es'der Bauherr gestattet, und darf sic nicht fort-

setzen, wenri dieser es ihm verbietet. Hieran andert der auf

Yollericlung des Werks gerichtete Yertrag der Parteien nichts,

denn der Baiiherr, nicht aber der Unternehmer, kann ihii

jederzeit Kkiindigen, ohne sich dadurch vertragsbriichig zii

machen (§ 649 BGB). Der Bauherr gibt den AnstoB zur Er-

richtung der Briicke, er kann die Art der Ausfiihrung, die Kosten,

die Yerwendung von Materiat usw. bestimmen, und der Unter-

nehmer kann nichts gegen seinen Willen unternehmen, ‘woM

aber er gegen den Willen des Unternehmers, er ist, kurz gesa”t, .
der spiritus rector des ganzeri TJaues. Jede' anclere am Baiilie;
teiligte Person ist nur in begrenztem Umfange tatig 6der %iYiV.
wirkungsberechtigt: der Beamte genehmigt nur, aber fijhft..
nicht aus; der Unternehmer fiihrt nur aus, was ihm aufgetrageii

ist (vgl. 8§ 675 BGB), kann aber nicht beginnen, bevér ihm'dfe'r
Bauherr dic Erlaubnis gibt, und muB auf sein GelieiB jederzeir
aufhoren; der Materiallieferant beschafft nur Materiat, ganz /Zii
schweigen von den Angestellten des Unternehmers.'

Eine Parallele zu dem hier behandelten bildet .der/ i‘alf,
daB ein den FluB iiberqucrendes Fuhrwerk ins Waséer. stiirzt ,
oder ein Schiff in den FluB versinkt und- ein Yori.luthmderTiLs.-
bildet. In diesen Fallen ist nicht der Lenker des Fuhr\velK;>
oder der Kapitan des Schiffes ais Vehirsacher 1, SI. des7§'+22/
W. G. anzusehen, sondern der Eigentumer oder der BeSitzer.
(Vgl. Holtz-Kreutz, Komm. z. W. G. § 122 Anm. 2.) Dem
Kapitan oder Fuhr.werkslenker in diesem Beispicle. aber. is,t;.der
Bauunternehmer; dem Eigentumer der Bauherr gleichzustellen.

Yollig klar wird dies, wenn man den Fali setzt,. .daB. der
Bauherr fiir verschiedene Teilc der Briicke, z. B. fiir. die: Gritt}-m
dungsarbeiten, fiir die Pfeilererrichtung, fur den' .Objcrfeur :
mit verschiedenen. Unternehmern abschlieBt. .Dann besfehl"’
auch nicht einmal mehr die rein ingcnieurtccin\ische Zu.sami)t.Qn-:;
fassung der Bearbeitung, die dazu verlcitet, die- fiir die. (
richtung der Briicke wesentlichen anderen Koeffizienterr-zii :
iibersehen, die allein in der Person des Bauherrn ihre einhcrtliche

Verkorperung finden. ;
Die MaBnahmen, welche die Wasserpolizei zur DurchHOmnlg'
der Raumung von einem Vorfluthindernis trifft, bestehen zn-
nachst in einer Yerfiigung an den Verursacher mit .eder"SVukK
forderung, die Raumung binnen einer besjiminten Feist-lyiafci
zunehmen. Diese Verfiigung ist regelmaBig mit der Androhimg «
verbunden, im Falle der Weigerung die Raumung durch einen
von der Polizei bestinimten Unternehmer ausfiihren zu lassen"
und dic Kosten

im Zwangsverwaltungsverfahren einzuziehen ";
Handelt es sich um einen der vier groBen Strome (Rhein, Elbler
Oder, Weser), dann ist gegen diese Yerfiigung, die vom Ober-1
prasidenten erlassen wird, die. Klage beim Oberverwal-
tungsgericht oder die Beschwerde an .das Reichsver-
kehrsministeriu m gegeben. Beides muB binnen einer Frist
von 14 Tagen geschehen, ersteres ist wegen der Moglichkeit
mundlicher Yerhandlung vorzuziehen; ein Reehtsmittel
schlieBt aber das andere aus,, sie konnen also nicht
gleichzeitig eingelegt werden. In allen iibrigen Fallen ist gegeii
die Yerfiigung nur die Beschwerde und erst gegen den in letzter
Instanz ergangenen Bcscheid des Regierungs- oder Ober-
prasidenten die Klage beim Oberverwaltungsgericht gegeben
(8 347 W. G., 127 L.Y.G.). Die Klage kann nur auf die Ruge
einer Yerletzung des bestehenden Rechts oder einer irrigen An-
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nahme des Vorliegens tatsachlicher Voraussetzungen fiir den
ErlaB der Verfiigung gestiitzt werden, nicht also auf irgendwelche
ZweckmaBigkeitserwagungen.

Weigert sich der in Anspruch Genommene, der Verftigung
zu entsprechen, so ergeht eine zweite Verfugung, durch die
das angedrohte Zwangsmittel, also regelmaBig die Ausfuhrung
der Raumung durch einen von der Polizei beauftragten Unter-
nehmer, ,festgesetzt und ausgefiihrt" wird. Fiir den Betroffenen
besteht die praktische Wirkung und die Gefahr dieser Verfugung
darin, daB nun der vorlaufig festgesetzte Kostenbetrag der
Raumung von ihm durch die Verwaltungszwangsorgane ohne
weiteres beigetrieben werden kann, und zwar ohne Riicksicht
auf ein etwa von ihm eingelegtes Rechtsmittel. Ais solches ist
gegen diese zweite Yerfiigung grundsatzlich nur die Beschwerde
binnen zwei Wochen an die iibergeordnete Dienststelle gegeben.
Fraglich kann es sein, ob gegen diese zweite Verfiigung dann,
wenn sie vom Obcrprasidcnten, also fiir einen der vier groBen
Strome, erlassen ist, statt der Beschwerde auch die Klage beim
Oberverwaltungsgericht zulassig ist. Dies ist m. E. zu be-
jahen. Der maBgebende 8 347 W. G. bestimmt ohne Einschran-
kung in Absatz 1, daB sich ,,im iibrigen" die Rechtsmittel
gegen wasserpohzeiliche Verfiigungen nach den ,allgemeinen
Yorschriften”, d. h. nach dem Landesverwaltungsgesetz,
richten. Dieses letztere bestimmt nun allerdings, daB gegen
die Festsetzung und Ausfuhrung eines Zwangsmittels nur dic
Beschwerde gegeben ist. Das kann aber nur ,im iibrigen"
gelten, d.h. soweit die Bestimmung des Abs. 1 nicht Platz
greift. Es ist auch durchaus billig, daB gegen dic Festsetzungs-
verfiigung des Oberprasidenten auch die Klage zulassig sein
soli, denn die sie ausschlieBende Bestimmung des Landesver-
waltungsgesetzes geht davon aus, daB der Oberprasident eine
solche Verfiigung nicht in erster Instanz erlaBt, wahrend dies
nach dem Wassergesetz moglich ist. Ob Beschwerde oder
Klage zu erheben ist, richtet sich wiederum darnach, ob man dic
ZweckmaBigkeit oder die GesetzmaBigkeit der Verfiigung
beanstanden will.

Zusammenschlufi der Bauindustrie im Reichsverband
Industrieller Bauunternehmungen.

In einer am 24. Februar 1928 im Flugverbandshaus in Berlin
abgehaltenen, stark besuchten auBcrordentlichen Hauptversammlung

haben sich der ,Beton- und Tiefbau - Arbeitgeber -Yerband fiir
Deutschland E. V." und der ,Beton- und Tiefbau-Wirtschafts-
verband E. V." zum ,Reichsverband Industrieller Bauunter-

nehmungen' zusammengeschlossen. Damit hat eine schon lange zu
beobachtende Entwicklung im baugewerblichen Verbandsleben auch
auBerlich ihren Ausdruck gefunden.

Mit der Industrialisierung Deutschlands im letzten Viertel des
vorigen Jahrhunderts und derEntwicklung des modernen Verkehrs hatte
die Eisenbetonbauweise ihren Eingang in Deutscliland gefunden und
sich in den folgenden Jahren schnell weiter entwickelt. Von deutschen
Baufirmen war das franzésische Patentvon ,Monier" erworben worden,
,das sich auf Gegenstande bezog, die aus Eisengerippe mit Zement-
umhiillung bestanden”. Es war erklarlich, daB zunachst das Bedurfnis
fuhlbar wurde, in gemeinsamer Arbeit die technischen Erfahrungen
auf dem Gebiete der neuen Bauweise zu verwerten. Im Jahre 1898
schlossen sich daher die damals bestehenden Eisenbetonuntemehmun-
gen zum ,Deutschen Beton-Verein E.V.* zusammen, der sich
im Zusammenwirken mit den in Frage kommenden Baubehorden,
insbesondere dem ,Deutschen AusschuB fur Eisenbeton” in nunmehr
30 Jahre wahrender Arbeit groBe Yerdienste um die technisch-wissen-
schaftliche Erforschung und Entwicklung des Eisenbetonbaues er-
worben hat.

Bald zeigte sich indessen, daB mit der neuen Bauweise auch be-
sondere wirtschaftliche Interessen der industriell geleiteten Eisen-
betonunternehmungen vertreten werden muBten. Im Rahmen des
Deutschen Beton-Yereins wurde ein ,Wirtschaftlicher AusschuB"
geschaffen, in dem zunachst sowohl die sozialpolitischen ais auch wirt-
schaftlichen Angelegenheiten der Eisenbetonindustrie behandelt
wurden. Die groBen Arbeitskampfe des Jahres 1910 lieBen es aber
bald erwunscht erscheinen, die Arbeitgeber des Eisenbetonbaues auch
nach auBen erkennbar hervortreten zu lassen, um so ihre Interessen
wirksamer zur Geltung bringen zu konnen. Es wurde der ,Betonbau-
Arbeitgeber-Verband fiir Deutschland E. V." mit dem Sitz in
Leipzig gegrOndet, der am 11. Januar 1911 in das Yereinsregister
eingetragen wurde.
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In den letzten Jahren des Weltkrieges brach sich in der Eisen-
betonindustrie die tiberzeugung Bahn, daB ais Auswirkung des groBen
Ringens dem deutschen Vollce die Losung weittragender wirtschaft-
licher Aufgaben bevorstelien werde und daB hierzu der engste Zu-
sammenschluB gleichartiger Gruppen des Erwerbs- und Wirtschafts-
lebens und die Verschmelzung gleiclier Interessen unerlaBlich sei.
In einer am 18. Juni 1918 abgehaltenen Yersanunlung wurde vom
,Deutschen Beton-Verein" und dem ,,Betonbau-Arbeitgeber-Verband"
gemeinsam der ,Beton-W irtschaftsverband E. V." mit dem Sitz
in Berlin gegriindet, zu dessen Vorsitzenden Herr Dr.-Ing. e. h. Wil-
helm Langelott, Generaldirektor der Firma Windschild & Langelott
A.-G. gewahlt wurde. Wahrend der Betonbau-Arbeitgeberverband die
sozialpolitischen Interessen der Eisenbetonindustrie zu vcrtrcten hatte,
wurde ihm die Bearbeitung aller wirtschaftlichen Angelegenheiten
iibertragen. Die groBen nach dem Kriege in Angriff genommenen
Elektrifizierungsarbeiten, Wasser-, Industriebauten usw. muBten zu
ArbeitszusammenschUissen auf dem Gebiete des Eisenbeton- und Tief-
baues fithren. Die Mehrzahl der namhaften Tiefbauunternehmungen
richtete im Rahmen des bestehenden Geschaftes besondere Eisenbeton-
bauabteilungen ein oder man schloB sich mit bestehenden Eisenbeton-
bauunternehmungen zu fnteressengemeinschaften usw. zusammen.
Ebenso betatigten sich urspriinglich reine Eisenbetonunternehmungen
auf dem Gebiet des Tiefbaues. Dieser Entwicklung muBte auch die
Verbandsorganisation folgen. Eine Anzahl bekannter Tiefbauunter-
nehmungen, die nunmehr auch am Eisenbetonbau interessiert waren,
erwarb dic Mitgliedschaft beim Betonbau-Arbeitgeberverband und
beim Beton-Wirtschaftsverband, dic ihren Namen im Jahre 1920 und
1921 nunmehr in ,Beton- und Tiefbau-Arbeitgeber-Verband ftir
Deutschland E. V." und in ,Beton- und Tiefbau-Wirtschaftsverband
E. V." anderten.

In den folgenden Jahren stellte sich aber heraus, daB die ge-
wahlten Bezeiclmungen den Betatigungsbereich der beiden Organi-
sationen nicht vollstandig deckten. In den beiden Verbanden fanden
sich in immer ausgesprochenerem MaBe die Unternehmungen des
Ingenieurbaues zusammen. Neben gemeinsamer technischer Vorbil-
dung der leitenden Persénlichkeiten und Beamten bildeten ausge-
sprochen wirtschaftliche Momente das zusammenfiihrende Moment.
Die Interessen der Bauunternehmungen, die ais sogenannte Wander-
betriebe ihre Bauobjekte im ganzen Reichsgebiet und im Auslande
suchen muBten und dic zahlreichen Niederlassungen und Baustellen
von einer Zentrale aus nach industriellen Grimdsatzen leiteten, deckten
sich naturgemaB in mannigfaltiger Hinsicht nicht mit denen des mehr
ortlich und handwerklich orientierten Baugewerbcs. Die stark wech-
selnde Konjunktur auf den verschiedenen Gebieten des Bauwesens
trug im iibrigen in den letzten Jahren in immer starkerem MaBe zur
Weiterentwicklung der bestehenden Unternehmungen des Ingenieur-
baues zu sogen. gemischten Baugeschaften bei. Firmen, die sich
urspriinglich nur mit der Ausfuhrung von Tiefbauten befaBten, haben
sich heute leistungsfahige Eisenbeton- und zum Teil auch Hochbau-
abteilungen angegliedert.

Die Verbande tragen mithin nur der Entwicklung Rcclmung,
wenn sie bei ihrem Zusammenschlufi ihren Namen in ,Reichsverband
Industrieller Bauunternehmungen" anderten. Dic Zusammen-
fassung zu einem einheitlichen bauindustriellen Spitzenverband soli
nicht nur zu einerVereinfachung der Organisation fiihren, sondern auch
den Weg zu einer reibungsloseren und wirtschaftlicheren Gemein-
schaftsarbcit der Bauunternehmungen ebnen.

In der Hauptversammlung am 24. Februar d. Js. wurde ins-
besondere der Verdienste des Herrn Generaldirektor Dr.-Ing. e. li.
Wilhelm Langelott gedacht, der wahrend der 10 Jahre des Bc-
stehens mit Umsiclit und Tatkraft den Yorsitz im ,Beton- und Tief-
bau-Wirtschaftsverband E. V." gefiihrt hatte.

Zum 1. Vorsitzenden des ,Reichsvcrbandes Industrieller Bau-
unternehmungen wurde Herr Generaldirektor Kommcrzicnrat Dr.-Ing.
e. h. Otto Meyer (Fa. WayB & Freytag A.-G.), Frankfurt a. M.;

zum 1. stellv. Vorsitzenden Herr Generaldirektor Dr.-Ing. e. h.
Wilhelm Langelott (Fa. Windschild & Langelott A.-G.), Berlin;

' und zum 2. stellv. Vorsitzenden Herr Direktor Baurat Grages

(Fa. Philipp Holzmann A.-G.), Frankfurt a. M., gewahlt. AuBerdem
gehoren dem Prasidium des Verbandes an: Kommerzienrat Berger,
Berlin (Julius Berger Tiefbau-A. C>); Dr.-Ing. e. h. Httser, Ober-

kassel/Siegkreis (zugleich Vorsitzender des Deutschen Beton-Vereins);
Direktor Konig, Berlin (Beton- u. Monierbau-A. G.); Direktor Dr.-
Ing. e. h. KreB, Berlin (Siemens-Bauunion G. m. b. H., Komm. Ges.);
Max Pommer, Leipzig (Mas Pommer, Baugeschaft); Direktor Dr.
Schweizer, Wiesbaden-Biebrich (Dyckerhoff & Widmami A. G.);
Direktor Spithaler, Dusseldorf (Ernst SandroB A. G.); L. Stroux,
Berlin (Geschaftsfiihrendes Prasidialmitglied).

Der bisherige Ehrenvorsitzende des Beton- und Tiefbau-Arbeit-
geber-Verbandes fiir Deutscliland E. V., Herr Kommerzienrat Dr.-Ing.
e. h. Rud. Wolle, Leipzig, und das bisherige Ehrenmitglied, Herr
Direktor Moeller, Wiesbaden-Biebrich, wurden zumElireiworsitzenden
bzw. Ehrenmitglied des ,Reichsverbandes Industrieller Bauunterneh-
mungen" erneut gewahlt.

Die erste ordentliclie Hauptversammlung des ,Reichsverbandes
Industrieller Bauunternehmungen" wird am 4. und 5. Oktober d. Js.
in Dresden stattfinden.
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PATENTBERICHT.

Wegen der Yorbemerkung (Erlautenmg der nachstehenden Angaben) s. Heft | vora 6.Januar 1928, S. 18.

A. Bekanntgcmachte Anmcldungen.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 2 yom 12. Januar 1928.

KIl. 37e. Gr. 3. D 48 321. Dyckerhoff & Widmann A.-G., Ntirnberg.
Baugerilst. 6. VII. 25.

KIl. 37f, Gr.7. Sch 78 325. Hans Maria Schneider, Diisseldorf-
Grafenberg. Grundbau fiir  einsturzsichere Bauten.
18. 111. 26.

KIl. 491, Gr.12. M 94 265. Oscar Melaun, Lanke, Bez. Potsdam.
Herstellung von KeilfuBlaschen. 21.1V. 26.

KIl. 80b, Gr. 3. K 98 138. Fried. Krupp Grusonwerk Akt.-Ges., zu
Magdeburg-Buckau. Verfahren zur Herstellung von Ton-
erdeschmelzzement. 2. I1l. 26.

Kl. 8le, Gr.126. K 94 736. Fried. Krupp Akt.-Ges., Essen. Fahr-
bare Absatzvorrichtung mit einem um eine lotrechte Achse
schwenkbaren Ausleger. 25.VI. 25,

B. Erteilte Patente.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nrs2 vom 12. Januar 1928.

KIl. 20 h, Gr. 4. 455234. August Thyssen-Hiitte, Gewerkscliaft,
Hamborn. Bremsverfahren fiir gewichtsautomatische Gleis-
bremsen. 30. 1X.26. T 32 448.

KI. 201li, Gr. 5. 455235. Wilhelm Friedrich Reinliard, Louisenthal,
Saar, Saarbriicken. Selbsttatige Fangyorrichtung fiir
geneigte Schienenbahnen aller Art. 26. VIII. 26. R 68 555.

KI. 201, Gr.11. 455 359. Kurt Mauer, Potsdam, Zeppelinstr. 16.
Kupplung, insbes. fiir Eisenbahnsicherungswesen. 9. XI1. 26.
M 97 329-

KI. 20i, Gr. 28. 455 361. Siemens & Halske Akt.-Ges., Berlin-
Siemensstadt. Einrichtung zum Schutze eines Wechsel-
stromblockfelds gegen Fremdstrome. 15. VIIl. 25. S 71 168.

Kl. 37d, Gr. 7. 455 393. Hugo Schuster, Cottbus, Kolkwitzer Str. 13.
Verfahren zum Herstellen von fugenlosen SteinholzfuB-
boden. 9. 1X.24. C 35 354.

KI. 42 ¢, Gr. 12. 455436. Panajiotis Bitsanis, Atlien; Vertr.:
Dr. G. D6llner, M. Seiler, E. Maemecke, Pat.-Anwalte, Berlin
SW 61. Integrator zur schnelleren Berechnung im StraBen-
bau. 25.X.23. B iii 489.

KI. 491, Gr. 13. 455 385. Norddeutsche Eisen- und Stahl-Werk-
statten G. m. b. H., Werder a. d. Havel. «Auffrischung aus-
geschlagener Hakenplatten. 5. 11.26. N 25 512.

Kl. 80a, Gr.7. 455304. Albert Weimar, Leipzig-Schl., Brockhaus-
straBe 42, u. Karl Piehler, Leipzig-Gohlis, Dinterstr. 18.
Betonmischmaschine mit in die Mischtrommel einfahrbaren
Forderbehalter fiir das Mischgut. 9. 1V. 26. P 52 646.

KIl. 84 b, Gr. 2. 455 461. Demag Akt.-Ges., Duisburg. Schiffshebe-

werk mit Auswuchtung durch mehrere an Seilen o. dgl.
hangende Gegengewichte. 25.11. 26. D 49 898,
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KIl. 19 b, Gr. 2. C 33 961. Emile Louis Champion, Plan d’Aups par
St. Zacharie, u. Antoine Alexandre Guillaume Henri
Terrisse, Paris; Vertr.: Dr.-Ing. B. Monasch, Pat.-Anw.,
Leipzig. Fahrbarer Schienenreiniger. 10.1X. 23. Frank-
reich 25. X1. 22, *

KI. 19 ¢, Gr. 8. H 103 202. John Hines, London; Vertr.: Dr. A. Levy
u. Dr. F. Heinemann, Pat.-Anw3ltc, Berlin SW 11. StraBen-
walze. 22.VIII. 25.

KI. 19 ¢, Gr. 11. H 103 068. John Hines, London; Yertr.:Dr. A.Levy
u. Dr. F. Heinemann, Pat.-AnwS.lte, Berlin SW 11. Fahr-
barer Teer- und Asphalterhitzer ftir StraBenbauzwecke.
12.VI111. 25.

KI. 20 h, Gr. 4. B 118 061. Gesellschaft mit beschrankter Haftung.
fiir Oberbauforschung, Berlin. Wirbelstromgleisbremse.
9. Il.25.

KIl. 20§, Gr. 8 G 67 457. Gutehoffuungshiitte Oberhausen AKkt.-
Ges., Oberhausen, RIlild. Rillenschienenweiche mit Feder-
zungen. 7.VI. 26.

KI. 20, Gr. 8. U 9689. Uzinele De Fier Si Domeniile Din Resita,
Societate Anonima, Resita, Rumanien; Vertr.: Dr.-Ing.
B, Monascli, Pat.-Anw., Leipzig. Befestigung der Zungen-
wurzel fiir Gleiswechselzungen mit schiefer Umstellung.
19.1V. 27.

KI. 20i, Gr.34. M 89 282. Gustav Maag, Hamm i. Westf., HeBler-
straBe 42. Vorrichtung zum Anzeigen des Uberfalirens von
Haltsignalen. 16. 1V. 25.

KI. 20§, Gr.35. T 33397. Telefunken Gesellschaft fiir drahtlose
Telegraphie m.b. H., Berlin SW ii, Hallesclies Ufer 12.
Einrichtung zur Signaliibertragung auf fahrende Loko-
motiven mittels Wechselstromresonanz auf induktivem
Wege. 19.1V. 27.

KIl. 35 b, Gr. 3. K 99561. Friedrich KrauB, Miinchen, Luisenstr. 41,
u. Dipl.-Ing. Curt Bues, Pasing. Fahrbarer Drehkran.
23. V1. 26.

Kl. 36d, Gr. 9. V 19 770. G. Aug. Vogel, Barmen-U., Haspeler Str. 9.
Drehbarer Schornsteinaufsatz, dessen Haube mit senkrecht
zur Windrichtung vorgesehenen seitlichen Rauchgas-
auslassen versehen ist. 18. XII. 24.

KI. 37d, Gr. 40. L 53 80S. Carl Theodor Lutz, Dresden-Gruna,
Heynahtstr. 7. Handgeriit zum Vermauern von Mauern-
steinen. 20. VIII. 21.

Kritische Betrachtungen zur Frage der Rheiniscli-W est

fa.lisclien Stadtebahn. Mit einem Sonderabsctinitt: Uber die

Fahrgeschwindigkeit und den Stromverbraucli auf Stadtebahnen im
Vergleich mit Stadtschnellbahnen. Von Dr. G. Kemmann,
Geheimer Baurat. Mit 11 Tafeln und 43 Abbildungen im Text.
Juni 1927.

In dem Streit der Meinungen iiber die Mdégliclikeit einer einwand-
freien technischen Losung, welche die besonderen Verhaltnisse des
Ruhrbezirks berlicksichtigt, und iiber die Bauwiirdigkeit der Rheinisch-
W estfalischen Stildtebahn ist das Urteil eines erfahrenen Fachmanns
auf dem Gebiete des Schnellbahnwesens, wie es Dr. Kemmann ist,
ganz besonders hoch zu bewerten. Seine AuBerungen sind yeranlaBt
von der Vereinigung der Stadtverwaltungen, welche in der Studien-
gesellschaft fur die Schnellbahn zusammengeschlossen sind mit dem
Zweck, die Planung der Verwirklichung zuzufiihren.

Durch die Denkschrift des Professors Dr. Giese vom OKktober
1926 sind bekanntlich die Arbeiten der Studiengesellschaft, sowohl
in technischer Beziehung ais auch in wirtschaftlicher Hinsicht, einer
scharfen Kritik unterzogen worden. Giese kommt zu dem Ergebnis,
daB der Bau der Schnellbahn wirtscliaftlich nicht zu rechtfertigen sei.
In einer neuen Denkschrift der Studiengesellschaft vom Marz 1927
sind die Grundlagen des Schnellbahnentwurfs — Linienfilhrung und
technische Gestaltung — einer genauen Uberarbeitung. unterzogen
und die Ertragsberechnung auf Grund der von der Reichsbahn zur
Verfiigung gestellten verkehrsstatistischen Angaben neu aufgestellt
worden. Kemmann hat Anspruch darauf, ais Obergutachtcr in dem
Kampf der verschiedenen Meinungen zu gelten.

Um sein Urteil gleich vorwegzunehmen, kommt er zu dem
Ergebnis, daB die technischen Grundlagen, auf welchen die Ertrags-
berechnung aufbaut, einwandfrei sind, daB die Ertrage der Bahn
ausreichen, um die Anleiheschuld, welche die Halfte des Anlage-
kapitals ausmacht, voll zu verzinsen und fiir die andere Halfte des

Kapitals eine bescheidene Rente zu erzielen, welche allmahlich an-
steigt, und daB die allgemeine und wirtschaftliche Bedeutung der
Bahn die Yerwendung der erforderlichen Kapitalien rechtfertigt.

In dem ersten Abschnitt wird das Wesen einer Stadtebahn
festgelegt und an Hand von Beispielen erlautert. Im Hinblick auf
die Bestrebungen der Reichsbahn, die durch den Bezirk laufenden
Strecken viergleisig auszubauen, um den Bezirksverkehr besser be-
dienen zu koénnen, ist es wichtig, daB das Wesen der Schnellbahn
vor allem in dem starren Fahrplan mit haufigen Zugverbindungen
ohne Zwischenaufenthalt zwischen den Hauptverkehrspunkten liegt.
In Deutschland ist die einzige Bahn, welche dem Charakter einer
Stadtebahn nahekommt, die Rheinuferbahn Koln— Bonn, welche ur-
sprfinglich ais Kleinbahn genehmigt, 1908 in eine Hauptbahn um-
gewandelt wurde, In Holland ist die Entwicklung des interurbanen
Verkehrs insofern weiter gegangen, ais durch die stidhollandische
elektrische Eisenbahn eine Verbindung der drei Stadte Rotterdam,
Haag und Scheveningen liergestellt ist und die Bahn auf eigenem
Bahnkorper in die Stadte eingefiihrt wird.

Nach den in dem zweiten Abschnitt gegebenen Rechts-
grundlagen ist die Konzession zum Bau und Betrieb der Schnell-
bahn einer von der Studiengesellschaft zu griindenden Rheinisch-
Westfalischen A.-G. am 22. Januar 1924 unter gewissen Bedingungen
erteilt worden. Die maBgebenden Bestimmungen, betreffend Aktien-
zeichnung, Errichtung der Gesellschaft, sowie die Sicherstellung,
miissen bis zum 22. Januar 1929 erfiillt werden, um die Konzession
in Kraft treten zu lassen. Die technischen Grundlagen, die aus
friiheren Yeroffentlichungen bekannt sind, werden von Kemmann
eingehend gewurdigt. Es verdient noch hervorgehoben zu werden,
daB die Zuge mit einer selbstandigen Steuerung ausgerflstet werden
sollen, daB sie durch eine selbstandige Signalanlage gesichert werden
und daB die Mfindungsabschnitte der Tunnelstrecken auf Grund der
Yersuche der aerodynamischen Yersuchsanstalt in Goéttingen nach
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auBen liin trompetenartig erweitert werden sollen. Im besonderen ist
der Nachweis gefiihrt, daB die mittlere reine Fahrgeschwindigkeit
83,1 bis 86,4% der hochsten Geschwindigkeit betragt.

Der dritte Abschnitt, betreffend die Wirtschaftliclikeit der
Schnellbahn, behandelt die recht eigentlicli umstrittene Frage der
ganzen Planung, welche von den verschiedenen Autoren, die eingehend
dazu Stellung genommen haben, selir verschieden beurteilt wird. Da
man hier auf Schatzungen angewiesen ist, so wird das Ergebnis je
nach der Einstellung des Verfassers zu dem neuen Yerkehrsmittel und
je nach der Beurteilung der Entwicklungsmoglichkeit, die wieder von
der Yeranlagung abhangig ist, in gewissen Grenzen scliwanken.
Kemmann hat sich bemiiht, in absolut objektiyer Weise die be-
stimmenden Faktoren, wie Anlagekosten, GroBe des Verkehrs und
Betriebseinnahmen, Betriebsausgaben usw. auf der Grundlage der
vorliegenden Bereehnungen zu ermitteln. Von dem Verfahren, welches
die bisherigen Bearbeiter angewendet haben, weicht die Erm ittlung
des Gesamtverkehrs von Kemmann grundsatzllch ab. Wahrend
die friiheren Autoren den Abwanderungsverkehr und den Neuverkehr
bestimmten, um den Gesamtverkehr zu ermitteln, gelit Kemmann von
dem Gesamtverkelir aus. Und zwar legt er die Verkehrsbeziehungen
der beiden Stadte Koln und Dusseldorf zugrunde, wobei die Gesamt-
zalilen durch Vergleich mit der Rhein-Ufer-Bahn festgelegt werden,
und ermittelt den Zuwachs des Verkehrs, welclier sich durch das
Hinzukommen der groBeren Stadte von Duisburg bis Dortmund ergibt.
Ais Unterlagen dienten ihm dazu die Verkehrsermittelungen, welche
von der Reichsbalin in den Monaten Februar und Marz 1926 vor-
genommen worden sind. Auf diese Weise kommt er zu einer so-
geriannten ,Befruchtungslinie”, welche die VerkehrsgroBe in Prozenten
des Stadtepaares KolIn-Diisseldorf ausdrOckt. Im Hochstfalle ergibt
sich ein Satz von 330% bei Einbeziehung aller neun Stadte, wenn die
VerkelirsgroBe des Ausgangs Stadtpaares gleich 100% gesetzt wird.

Die Betriebsausgaben ergeben sich in Anlehnung an die Auf-
stellung der Studiengesellschaft fiir das dritte Betriebsjalir zu
655 Pfennig fur das Rechnungs-Wagen-Kilometer, welchen ver-
gleichsweise bei der Berliner Hoch- und Untergrundbahn 44,5 Pfennig
im Jahr 1926 bei Anrechnung aller sozialen Lasten gegeniiberstehen.
Festgehalten zu werden verdient die Feststellung, daB die Gesamthohe
der Steuern und Abgaben sich mit 9200000 M. jahrlich annilhernd
auf derselben Hohe halt, wie die Betriebskosten, welche 9700000 M.
ausmachen. Und zwar erfordert die Verkehrssteuer allein fast die
Halfte dieses Betrages, namlich 4300000 Mi, ein Zustand, welclier auf
die Dauer nicht tragbar ist, wenn nicht jede Entwicklung in verkehrs-
technischer Beziehung unterbunden werden soli.

Auf Grund seiner Bereehnungen kommt Kemmann zu dem
Ergebnis, daB im 10. Betriebsjahre (1940) eine Diyideride von 5,28%
auf ein Aktienkapital von M. 180 Millionen 71 erzielen ist.

In dem vierten und fiinften Abschnitt untersuclit der.
Yerfasser die Frage, ob sich die Stadtebahn vom Standpunkt der
allgemeinen Wirtschaft reclitfertigen laBt. Er bestimmt zunachst den
EinfluB der Stadtebahn auf die Wirtschaftliclikeit der bestehenden
Verkehrsmittel und kommt zu dem Ergebnis, daB zwar eine gewisse
Abwanderung des Verkehrs sich ergeben wird, daB dieser Verlust
aber bei den Nahverkehrsmitteln, StraBenbahn und Omnibus, sehr
wahrscheinlich wieder wettgemaclit wird durch den Zuwachs an
Yerkehr, der sich aus der zukiinftigen Eigenseliaft der genannten
Verkehrsmittel ais Zubringer zur Schnellbahn ergibt. Weiterliin wird
die Frage untersuclit, ob nicht durch den Ausbau der Reichsbahn-
anlage eine vollkommene Bedienung des Bezirks einfacher und billiger

51. ordentliche Generalversammlung
des Vereins Deutscher Portland-Cement-Fabrikanten (E.V.)

Tagesordnung

fur die am Dienstag, dem 13., Mittwoch, dem 14., Donnerstag, dem
15. Marz 1928 im GroBen Saale des Ingenieurhauses,
Friedrich-Ebert-StraBe 27, stattfindende 51. ordentliche General-
yersammlung des Vereins Deutscher Portland-Cement-Fabrikanten
(E. V.).
Dienstag, den 13. Marz, 10 Ulir
Geschlossene Mitglicderversammlung.

10 Ulir vorm ittags.

vorm ittags,

M ittwoch, den 14. Marz,
1. Neues iiber den Alit. Yortag mit Lichtbildern, gehalten von
I-lerrn Professor Dr. E. Janecke, Heidelberg.
2. Die Chemie der hochwertigen Cemente. Vortrag mit Liclit-
bildern, gehalten von Herrn Professor Dr. Hans K iih 1, Berlin-Lichter-
iclde.

3. Bericht iiber neuere Forschungen, erstattet von Herrn Pro-

fessor Dr. R. Nacken, Frankfurt a. Main.
4 .'Mértel und Beton; einige Ergebnisse aus Untersuchungen
in dem Institut fiir Beton und Eisenbeton an der Technischen Hoch-

schule Karlsruhe. Vortrag mit Lichtbildern und Vorftihrung eines
Lehrfilms, gehalten von Herrn Professor Dr.-Ing. E. Probst, Karls-
ruhe.

5. Gasbeton ,Schima".

Herrn Professor Dr. Julius Meyer, Breslau.

Fiir die Scbriftieitung Terantwortlich: Gehcioarat Dr.-Ing. E. h. M. Foerster,
Yerlag ron Julius Springer in Berlin Wt — Druck
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Yortrag mit Lichtbildern, gehalten von
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erreicht werden kann. Betriebstechniscli laBt sich an Hand der be-
stehenden Fahrplane nachweisen, daB die im Interesse des Stadte-
verkelirs zu stellenden Forderungen, welche auf einen starren dicliten
Fahrplan mit piinktlicher Zugfolge abzielen, auch durch den vier-
gleisigen Ausbau der Strecke Koln— Dortmund nicht erreicht werden
konnen. Wirtschaftlich laBt sich nattirlich mangels einer genauen
Bearbeitung kein Urteil abgeben, wic die Kosten dieses Ausbaus sich
tatsachlicli stellen werden. Alle Eisenbalinfaclileute, welche die Frage
oberflachlicli gepriift liaben,, stimmen jedoch darin iiberein, daB sich
die Kosten so hoch ergeben werden, daB der damit crzielte Zweck
mit den aufgewendeten MittcIn nicht im Einklang steht. AuBer den
genannten Einwirkungen auf die allgemeine Wirtschaft verdient noch
hervorgeliobcn zu werden, daB auch in sicdlungspolitisclier Beziehung
die Schnellbahn sehr befruchtend wirken kann. Das Gebiet zwischen
Koln— Dusseldorf— Duisburg ist noch verhaltnismaBig diinn besiedelt,
obwohl es namentlich in dem nordlichen Teil sehr gut dazu geeignet
ist. Die Ursache ist wohl darin zu suclien, daB die bestehenden Yer-
kehrsmittel unzureichend sind. Durch die Zwischenschaltung je eines
Bahnhofes, lialbwegs zwischen Koln und Dusseldorf, sowie Dusseldorf
und Duisburg, welche die Falirtdauer auf der Schnellbahn nur un-
wesentlich beeinflussen wurden, konnte hier die Keimzelle geschaffen
werden fiir eine groBziigige Siedlungsanlage, wie sie gleich giinstig
mit Riicksicht auf die Verkehrsbezieliungcn zur GroBstadt kaum
andernorts vorliegen wiirde.

In einem Sonderabschnitt endlicli iiber die Fahrgeschwindig-
keit und den Stromverbrauch auf Stadtbahnen im Vergleich mit den
Stadteschnellbahnen wird vom Verfasser in wissenschaftlicli exakter
Weise der Nachweis erbracht, daB der Stromverbrauch einer Stadte-
schnellbahn von Art der geplanten trotz lidlierer Gescliwindigkeiten
in den normalen Grenzen des Verbrauchs einer Stadtsclinellbahn
bleibt. Professor GeiBler-Dresden.

See- und Hafcnbau. Von Franz Franzius, Regierungsbaumeister
a. D. in Berlin und Karl Bokemann, Marinebaurat z. D., Ober-
regierungsbaurat, Honorarassistent an der Technischen Hochschule
Berlin-Charlottenburg. Sammlung Goschen. Bd. 962. Mit 100 Abb.
152 Seiten. Walter de Gruyter & Co., Berlin W 10 und Leipzig.
1927. Preis in Leinen geb. RM 1,50.

Im ersten Abschnitt werden die wiclitigsten Eigenschaften des
Meercs unter besonderer Berucksiclitigung der Einwirkungen des
Meerwassers auf die Baustoffe und seiner Bewegungen (Wellenbe-
wegung, Ebbe und Fiut, Stromungen) erortert. Nach einer kurzen
Besprechung der Erscheinungsformcn der Kilste, wobei zwischen
Steil- und Flachkuste unterschicden wird, ist im zweiten und SchluB-
abeclinitt der See- und Hafenbau in der Gliederung: Schutz des
Landes gegen Angriffe des Meeres sowie Gewinnung und Sicherung des
Zugangs vom Meer zum Ufer behandelt, wobei mit Recht dic Be-
sclireibung der Einzelheiten der Hafenbauwcrke in besonderer Aus-
fiihrlichkeit erfolgt. Die Verfasser haben es verstanden, den reich-
lialtigen und vielseitigen Stoff dem weiteren Leserkreis, fiir den die
Biicher der Sammlung Goschen ja bestimmt sind, in klarer Weise zu
erschlieBen. H. Engels.

Der Baumeister. Monatsliefte fiir Architektur und Baupraxis.
25. Jahrgang, Heft 8. August 1927.

Das vorliegende Heft, dessen Einzelpreis 2,50 RM. betragt, ent-
halt sehr anschauliche und wirkungsvolle Abbildungen aus den Mfln-
chener Ausstellungen yom Jahre 1927. Es wird im besonderen dem
Bauktinstler viel Interessant.es und Eigenartiges bieten. M .Foerster.

G. Einige Yersuche iiber die Dampfhartung von Normenproben
zur Ermittlung der 28 Tage-Festigkeiten nach 2 Tagen. Vortrag mit
Lichtbildern, gehalten von Herrn Dr. Karl Biehl vom Wicking-
Institut fiir Cementforscliung in Lengerich i. W.

7. RiBbildung in Glasplatten durch Normenkuclien.
mit Lichtbildern, gehalten von Herm Fabrikdirektor Dr. Ehrhart
Schott, Leimen bei Heidelberg.

Donnerstag, den 15. Marz, 10 Uhr vorm ittags.

S. Zementbezeichnungen und die lieutige
Vortrag, gehalten von Herrn Justizrat Dr. Fuld, Mainz.

9. Der Arbeitsvorgang in den Rohrmiililen. Vortrag mit Licht-
bildern, gehalten von Herrn Abteilungsdirektor Carl M ittag, i. Fa.
Fried. Krupp Grusonwerk A.-G., Magdeburg-Buckau.

10. Die Entwicklung des automatischen Schachtofens.
mit Lichtbildern, gehalten von Herrn Farbikdirektor Dr.
i. Fa. Curt v. Grueber Maschinenbau A.-G., Berlin-Teltow.

11. Das Fuller-Kinyon-Transportsystem fiir Cement und andere
Materialien. Yortrag mit Lichtbildern, gehalten von Herrn Oberin-
genieur Joli. Molier von der Firma Claudius Peters, Hamburg.

12. Ubersicht iiber den Stand des Transportanlagenwesens fiir
die Cementindustrie. Vortrag mit Lichtbildern, gehalten vén Herrn
Dipl.-Ing. Brtickmann v. d. Firma Adolf Bleichert & Co., Leipzig.

H6vex b. Hannover (Kr. Burgdorf), im Februar 1928.

Der Vorstand des Vereins Deutscher Portland-Cement-
Fabrikanten (E. V.).

Dr. Kneisel, Yorsitzender.

Vortrag
Pollert,

: Regierungjbaumeijter a, D. K. Sander, Berlin.
_S. Hermann & Co. Berlin SW 19, Beuthitrafle 8.

Vortre
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