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BRUCKE UND FAHRZEUG.

BET-RACHTUNGEN OBER

Yon Reichsbahnrat Dr.-Ing. Ii.

t)b.ersicht: Es sollen die' dynamischen Zusammenhange
zwischen Briicken und Fahrzeugen betrachtet werden. Zuerst werden
die schwingungstechnischen Eigenschaften von Brucke und Fahr-
zeug getrennt untersucht, um dann an theoretischen und praktischen
Versuchen die gegenseitige Beeinflussung zu erfassen. Den zunachst
sehr theoretisch. anmutenden Vorgangen liegen neuere praktische
MeBergebnisse zugrunde, die zur weiteren Verfolgung verschiedener,
bemerkenswerter Erscheinungen anregen sollen.

i. Allgemein.

Der vorliegende Bericht soli sich auf die einfachsten dyna-
mischen Zusammenhange erstrecken, welche zwischen den
schwingungstechnischen Eigenschaften von Eisenbahn- und
StraBenbriicken einerseits und Lokom otiven, Eisenbahn-
wagen, sowie StraBenfahrzeugen andererseits bestehen.
Auf das mehr und mehr an Bedeutung gewinnende Gebiet der
Schwingungstechnik muB dabei naturgemaB etwas ausfiihrlicher
eingegangen werden.

Auf Grund eines von der Deutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft im Jahre 1925 ausgeschriebenen Wettbhewerbs zur Er-
langung brauchbarer dynamischer Spannungs- und Schwingungs-
zeichner, dessen Ergebnis die Unvollkommenlieit der damals
bestehenden MeBgerate zeigte, sind inzwischen wesentlich ver-
besserte Apparate und Untersuchungsmethoden geschaffen
worden. Die vom Reichsbahn-Zentralamt Berlin in letzter Zeit
angestellten Yersuche mit diesen neuen dynamischen MeBver-
fahren fiihrten zu Aufzeiclinungen, deren Deutung nur dadurch
moglich wurde, daB man Einzeluntersuchungen an Briicken
und Fahrzeugen zunachst getrennt durclifiihrte. Voraussetzung
fiir die Entzifferung der von diesen MeBgeraten aufgezeichneten
MeBergebnisse, eine Hyroglyphenschrift, die riclitig zu lesen
noch keineswegs restlos gelungen ist, bleibt unter allen Um-
standen die einwandfreie statische und dynamische Eichfahigkeit
der verwendeten Apparate. Auf dic schwierige Frage der MeB-
technik sei hier jedoch nicht naher eingegangen. Ais I-lauptziel
aller Untersuchungen ist die genaue Erfassung der dynamischen
Beanspruchungen anzusehen, die bisher in der statischen Be-
rechnung durch die Einfiigung einer sogenannten StoBzahl
naherungsweise beriicksichtigt werden.

Jeder federnd gestiitzte, zunachst ais inneriich starr anzu-
nehmende Korper kann Schwingungen ausfiihren, und zwar
unterscheidet man, je nach der Richtung der moéglichen Schwin-
gungen, verschiedene Freiheitsgrade. Fiir die bei den Briicken
und Fahrzeugen yorliegende Lagerung kann man, wenn die
W iderlager bzw. die Fahrbahn ebenfalls vorlaufig ais unelastisch
betrachtet werden, sechs vcrschiedene Freiheitsgrade annehmen.
Diese Tatsache trifft auch fiir andere Bauwerke zu und hat
unter anderem auch bei der Untersuchung von Maschinen-
fundamenten eine groBe Bedeutung.

In Abb. 1 sind diese sechs ausgezeichneten Schwingungs-
formen schematisch dargestellt. Man kann drei gradlinige, und
zwar zwei waagerechte und eine lotrechte, sowie drei Dreh-
schwingungen, eine in der Zeichenebene und zwei winkel-
recht dazu, unterscheiden. Diese Schwingungen, welche nur die
Grundténe darstellen, konnen sowohl Obertone enthalten, ais
auch bei gleichzeitigem Auftreten sich gegenseitig uberlagern.

Bei den Fahrzeugen, von denen insbesondere die Loko-
motiven mit ihrem steifen Kessel im Gegensatz zu den Briicken,
ais verhaltnismaBig starre Korper anzusehen sind, konnen im
Betrieb samtliche oben dargestellten, sechs Schwingungen auf-
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treten und daher auch beobachtet werden; bei den Briicken
scheiden praktisch zwar einige Falle aus, mussen aber dafiir
durch andere Schwingungsformen, welche durch die elastischen

Yerbindungen, vor allem innerhalb des Raumfachwerks, ent-
a Lotrecht f b Waagerecht ¢ Waagerecht
Wogen ) Zucken
y
Schematische Darstellung der 6 Freiheitsgrade
Abb. 1. Schwingungen eines Fahrzcuges.
stehen, erganzt werden. Die Schwingungen einzelner Facli-

werkwande oder -stabe innerhalb des Fahrzeuges seien jedoch
hier nicht weiter verfolgt; ebenso soli auf die Langs- (Longi-

a.Haupttragerin Phase b.Haupttragerin 6egenphase

F/achyerbande
yerwinden sich

Haupttrager
schwirgen

e. Obergurt
in Gegenphase

¢ Flachyerbande in Phase d.Flachyerbandein Gegenphase
-
’ Haupttrager
t/erwinden sich

Flachyerbande schwingen Haupttrager

ver»inden sich
(Nur bei oben offenen

<
Brucken)

Reine \
Oref>s(hwingung\

f- Flachverbande undHaupt=
trager in Gegenphase

Abb. 2. Schwingungen eines mittleren Bnickenguerrahmens.

tudinal), Biegungs- oder Quer- (Transversal) und Yerdrehungs-
(Torsions) Schwingungen der einzelnen Stabe eines Briicken-
Ubcrbaues im Rahmen dieses Berichtes nicht eingegangen
werden.

In Abb. 2 sind die bei Briicken praktisch hauptsachlich
in Frage kommenden und daher leicht zu beobachtenden Schwin-
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gungsmoglichkeiten an den Bewegungen eines mittleren Quer-
rahmens dargestellt. Es fallen zunachst Schwingungen vor
allem in Falirtrichtung, also eine ebcne (Abb. i b) und zwei
Drehschwingungen (Abb. i d und e) fort, hinzu kommen jedoch
drei ebene Schwingungen (Abb. 2 b, d und e), bei denen die
beiden Haupttrager bzw. die \Vindverbande sich nicht im
gleichen Sinne bewegen, sondern sich in Gegenphase (Antiphase)
befinden. Die Tatsache, daB aufler den lotrechten auch die
waagerechten Eigenschwingungen der tlberbauten eine grofie
Rolle spielen, weist darauf hin, daB eine wichtige Aufgabe der

Flachverbande in der Aufnahme dieser Waagerecht- bzw.
Torsionsschwingungen liegt. Die bei Eisenbahnbriicken oft
beobachteten, physisch besonders unangenehm auffallenden

W aagerechtschwingungen haben meistens ihre Ursache in der
zu schwachen Ausbildung der Flach- und Querverbande.

Die in Abb. i:und 2 wiedergegebenen Schwingungsformen,
auf die spater naher eingegangen werden soli, konnen nun ais
freie Schwingungen, also Eigenschwingungen, auftreten.
AuBerdem werden noch erzwungerie Schwingungen und
auch auBerhalb der Eigenfrequenz vorkommen, welche
sich aber immer diesen Grundformen anpassen miissen.

zwar

Beide Schwingungsformen, sowohl freie wie auch erzwungene,
miissen durch auBere AnstoBe erregt werden und so die
Ursache zu den in Abb. I und 2 dargestellten Schwingungen
bilden. Diese AnstoBe konnen sich nun in regelmaBigen oder
unregelmaBigen Zeitabstanden wiederholen und ais einzelne,
kurze StéBe wie auch langere, sinusformige Impulse auftreten.

Sie werden bei Eisenbahnbriicken durch unrunde ab-
geschliffene Rader, schlecht verlegten Oberbau oder unaus-
geglichene hin- und hergehende Massen von Dampflokomotiv-
triebwerksteilen liervorgerufen; bei StraBenbriicken kommen
wohl seltener unrunde Rader, dagegen in erster Linie die Un-
ebenheiten des Pflasters in Frage.

Die scharfe Bestimmung der verschiedenen Schwingungs-
formen, insbesondere ihrer Resonanzlage, sowie der damit
zusammenliangenden dynamischen Konstanten, die spater
naher erlautert werden sollen, bilden eine wichtige Aufgabe
bei der Untersuchung aller Schwingungsvorgange. Ilhre genaue
Festlegung und die leiclite Beobachtung etwaiger Abweichungen
wird in manchen Fallen den Nachweis von Alterungserschci-
nungen oder Stérungsursachen ermoglichenl.

Die praktische Bestimmung der Eigenschwingungszahlen
von Briicken und Fahrzeugen kann mit Hilfe von sogenannten
Erschiitterungsm aschinen2 durchgefiihrt wjerden.

Dabei konnen gleichzeitig die wichtigsten dynamischen
Eigenschaften durch Aufnahme der erforderlichen Leistung
des zum Antrieb der exzentrischen Scliwingungsmassen dienenden
Elektromotors in Form von Resonanzkurven bestimmt
werden. Die Resonanzkurve erhalt man, indem man auf der
X-Achse die Umdrehungszahl der Erschiitterungsmaschine bzw.
dic dem schwingungsfahigen Gebilde aufgedriickten Freguenz,
auf der Y-Achse die Wattleistung des Antriebsmotors, also
dic geleistete Arbeit auftragt.

Zu den wichtigsten dynamischen Eigenschaften
aufler der Eigenschwingungszahl noch die Dampfung,
durch die innere und auBere Reibung bedingt ist, sowie die
sogenannte Yergrofierungszahl (Verstarkerungsfaktor), wel-
cher die VergréBerung der statischen Beanspruchung durch die
dynamische Wirkung angibt und bei Aufschaukelung im Bereich
der Resonanzlage eintritt. Die StoBzahl ist im Resonanzfall im
wesentliclien vom YergréBerungsfaktor abhangig.

gehdrt
welche

1 R. Bernhard und W. Spath. Rein dynamische Ycrfaliren zur
Untersuchung der Beanspruchung von Bauwerken. ,,Der Stahlbau"
1929, Heft 6.)

1 Die Erschiitterungsmaschinen (System Spath-Losenhausen)
bestehen im wesentliclien aus zwei gegenlaufig, elektrisch angetriebenen,
exzentrisclien Scliwungmassen, welche schwingungsfahige Gebilde zu
Schwingungen in der gewflnschten Form anregen. Es konnen damit
beliebig groBe und beliebig gerichtete Krafte und Momente von
beliebiger Freguenz ausgeilbt werden. (Vgl. Bem. 1).
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Auf weitere Einzelheiten, insbesondere die Aufnahme-
technik der Resonanzkurven, sei hier nicht w'eiter eingegangen,
sondern auf die angegebene Veré6ffentlichung yerwiesenl.

Von besonderer Bedeutung ist dies Untersuchungsverfahren'
auch fiir Berechnungen von Turbinenfundamenten und in der
Bodenmechanik.

2. Briicken,

In den folgenden Untersuchungen seien nur einfache Balken
auf zwei Stutzen, also statisch bestimmte Tragwerke betrachtet.
Jeder derartige Briickeniibcrbau ist dann gewdlinlich durch ein
festes und drei bewegliche Lager unterstiitzt. Ein Querralimen

[A/V]

a. Querrahmen
auf einem festen
und einem be-
weglichen Lager.

b. Statisches
Ersatzbild,
Querrahmen auf
vier elastischen,
gelenkig ange-
schlossencn
Stutzengelagert.

c. Dynamisches
Ersaubild.
Querrahinen auf
vier Fedem ge-

lagert.

Abb. 3. Lagerung eines Bruckenuberbaues.
allein kann ais raumliches, auf vier elastischen Stutzen ge-
lagertes, schwingungsfahiges Gebilde, entsprechend Abb. 3b

aufgefaBt werden. Voraussetzung ist, daB die Widerlager véllig
starr sind. Die vier Verbande, also die beiden Haupttrager
und die beiden Flachverbande — bei offenen Briicken fallt
der obere Verband fort — konnen in ilirem elastischen Yer-
halten durch Federn (Abb. 3c) ersetzt werden, denen eine
charakteristische Konstante, die sogenannte Federkonstante,
zuzuschreiben ist. Die Federkonstante bedeutet diejenige Kraft,
welche eine Langenanderung dieser Federn von 1 cm hervor-
ruft, kann also theoretisch aus der BiegungseinfluBlinie fiir die
vier Vcrbande jederzeit leicht bestimmt werden3.

Legt man diese dynamisch eindeutig bestimmbare Lagerung
eines Querrahmens nach Abb. 3¢ zugrunde, so konnen die in
Abb. 2 bereits dargestellten seclis Schwingungsformen nunmehr
wie folgt naher erlautert werden:

In Abb. 2a und b schwingen in erster Linie nur die Haupt-
trager und zwar in lotrechter Richtung. Im Falle a in
Phase, im Fali b in Gegenphase. Ais Erregerkrafte kommen
im Fali alotrechtc Impulse, im Fali b Kraftepaare bzw. Momente
in Frage. An Stelle der Kraftepaare konnen auch exzentrische
Krafte, z. B. StéBe durch einseitiges Befahren zweigleisiger
Briicken auftreten. Die exzentrisch angreifenden Krafte werden
fiir die Berechnung am zweckmaBigsten durch ein Kraftepaar
und eine zentrisch angreifende Last ersetzt.

In Abb. 2 c bis e sind in erster Linie waagerechte Schwin-
gungsformen dargestellt, im Fali ¢ befinden sich die $chwingen-
den Flachverbande in Phase, im Fali d in Gegenphase. Ais
Erregerkraft zu ¢ kommen waagerechte Impulse, zu d Krafte-
paare bzw. Momente in Frage. Abb. 2 e stellt ferner eine bei
oben offenen Briicken oft zu beobachtende Schwingungsform
dar, bei der in erster Linie der Obergurt waagerechte Schwin-
gungen ausfiihrt. Die Obergurte beider Haupttrager befinden
sich in Gegenphase. Ais Erregerkrafte konnen jedoch lotrechte
wie auch waagerechte Impulse auftreten.

SchlieBlich sind in Abb. 2f reine Drehschwingungen
(Torsionschwingungen) dargestellt. Alle vier Yerbande (zwei
Haupttrager und zwri Flachverbande) sind in Phase. Ais Erreger-
kraft kommen gleichfalls Kraftepaare bzw. Momente in Frage.

3 R. Bernhard. Uber dic Verwindungsteifigkeit von zweigleisigen

Eisenbahnbriicken. ,Der Stahlbau" 1930, Heft S.
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Die Berechnung der Fregauenzcn der drei Haupt-
schwingungsformen, der lotrechten, waagerechten und drehenden,
kann nach folgenden einfachen Gleichungen ziemlich genau
durchgefiihrt werden:

Fiir die lotrechten Schwingungen nach Abb. 2 a ergibt sich:

worin g die Erdbeschleunigung und <$ die lotrechte Durch-
biegung der beiden Haupttrager bedeutet.

Fiir die waagerechten Schwingungen nach Abb. 2c¢ muB
sinngemaB die waagerechte Verschiebung der Flachverbande
in Gleichung (i) eingesetzt werden.

SchlieBlich kann man entsprechend
auch die Torsionschwingungen nach
Abb. 2 f durch Bestimmung der Ver-
schiebungen der Haupttrager und Flach-
verbande z B. infolge einer einseitigen
Belastung berechneirl

Folgende, durch zahlreiche Messun-
gen empirisch bestimmten Gleichungen
konnen, insbcsbnders, wenn die in Glei-
chung (i) erst zu errechnenden oder zu
messenden Yerschiebungen (& schwer

esionsschwingungtn
QU 9ung
mfur lotrechte Schwingungen
gooaet

fur waagerechte
Schwingungen
40 so 60 WOnditveite
| —Stiitz weite in m
Abb. 4. Bruckeneigcnschwingungen.

Abhangigkeit zwischen Schwingungs-
zahl und Stiitzweite.

zu bestimmen sind, zur Berechnung von Naherungswerten
dienen.
Fiir die lotrechten Schwingungen nach Abb. 2 a ergibt sich:

- n“—- 1 ,
©) 0,0041 1

fiir die waagerechten Schwingungen5 nach Abb. 2c:

©) (I J—

fiir die Drehschwingungen nach Abb. 2 f:

4 1
@ 0,00351

worin 1 die Spannweite in m bedeutet.

Eine genaue Berechnung kann jedoch
Grund des jeweils vorliegenden Tragwerks sowie
lastungszustandes vorgenommen werden6.

stets nur auf
seines Be-
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Tragt man die Ergebnisse der praktischen, mitErschutterungs-
maschinen gewonnenen, oder theoretisch nach den Glei-
chungen (2) bis (4) bestimmten Werte der Eigenschwingungs-
zahlen in Abhangigkeit von der Stiitzweite auf, so erhalt man
fiir die drei wichtigsten Schwingungsformen (Abb. 2a, ¢ und f),
wobei also die Falle der Phasenungleichheit ausgeschaltet werden,
dic in Abb. 4 dargestellten Kurven. Man erlcennt daraus, daB
die lotrechten Schwingungen im Bereich von 3 bis 16 Hertz
(1 Hertz = 1 Schwingung je Sekundg), die waagerechten
Schwingungen gewoéhnlich etwas darunter im Bereich von 2 bis
14 Hertz und die Drehschwingungen wieder etwas dariiber
im Bereich von 5 bis 17 Hertz liegen.

Eine mit Erschutterungsmaschinen aufgenom mene Re-
sonanzkurve lotrechter Schwin-
gungen sei in Abb. 5 wiederge-
geben. Neben der daraus er-
kennbaren, lotrechten Eigenfre-
guenz von 4,15 HertzlaBt sich daraus
die Dampfung zu etwa 0,13 und
die VergréBerungszahl (Verstar-
kungsfaktor) zu rd. 24 bestimmenl.

In welclien Grenzen diese letz-
ten drei Werte bei verschiedenem
Alter und Unterhaltungszustand
der Uberbauten schwanken, muB
weiteren Untersuchungen vorbe-
halten bleiben. Gewisse Anhalts-
punkte sind durch Dauerversuchc
an Yersuchsuberbauten bereits
gewonnen worden7.

Wesentliche Unterschiede zwi-

schen Eisenbahn- und StraBen-
briicken scheinen in bezug auf
die oben angegebenen, bisher
bestimmten, dynamischen GroBen
nicht zu bestehen.
3. Fahrzenge.
Vorausgeschickt sei, daB die

Untersuchung an Falirzeugen nur

soweit ausgedehnt worden ist, ais

der unmittelbare dynamische

Zusammenhang mit dem Briicken-
” bau dies zunachst erfordert.

Abb. 5. Die Schwingungen der
Frequenzleistungsdiagramm Fahrzeuge konnen in anschau-
von Brucken. liclier Weise nach Abb. 1 darge-
stellt werden, wobei durch die

Abfederung des Fahrgestells die raumliche Lagerung ohne

weiteres gegeben ist. Schwingungen durch elastische Verfor-
mungen innerhalb der Fahrzeuge, wie sie beim Briickenbau
innerhalb eines Uberbaues von Bedeutung sind, werden dabei
yernachlassigt.

- Die im Fahrzeugbau gelaufigen Bezeichnungen von
der angegebenen Schwingungsformen: das Wogen, Zucken,
Nicken, Drehen und Wanken, beweisen, daB alle Formen im
praktischen Betriebe auch auftreten.

Es sind zunachst von Lokomotiven, Eisenbahnwagen und
Kraftwagen je zwei Fahrzeuge und zwar, um Grenzfalle zu er-
fassen, ein moglichst leichtes und ein moglichst schweres unter-
sucht worden. Die leichten Fahrzeuge sind im entladenen,
die scliweren im belasteten Zustand durch Erschutterungs-
maschinen im Sinne des jeweils gewiinschten Freiheitsgrades
in  Schwingungen versetzt worden. Einige bemerkenswerte
Resonanzkurven sind in Abb. 6 und 7 wiedergegeben.

Die daraus, entsprechend den Briickenuntersuchungen be-

LV L R B hard. Beit Briick litechnik b stimmten Eigenfrequenzen, Dampfungsverhaltnisse und Ver-

ergl. . Bernhard. eitrag zu Briickenmelitechnik, ,Der

Stahlbau” 1928, Heft 13. starkungsfaktoren gehen aus Zusam menstellung 1 hervor.
5 S. Bernstein. Uber freie Horizontalschwingungen eiserner

Brucken. Russische Forschungsarbeiten. Sammelheft XX11, 1928. 7 R. Bernhard. Dauerversuche an genieteten und geschweiBten

O F. Bleich. Theorie 1Ind Berechnung der eisernen Brucken.

Brucken. Zeitschrift des VDI 1929, Heft 47.

fiinf
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xYuffallend sind die unterhalb zwei Hertz, also verhaltnis-
maBig tief liegenden, lotrechten Eigenschwingungszahlen der
beiden Lokom otiven und des D-W agen, sowie die in Gegen-
satz dazu hohe Freguenz des GroBraumgiiterwagens. Eine
Erldarung liegt wahrscheinlich in der grundsatzlich verschiedenen
Bauart der Fahrzeuge. Wahrend die Lokomotiven und der
D-Wagen ein sehr niedriges, d. h. vom Kessel bezw. Wagen-

kasten konstrulctiv und schwingungstechnisch unabhangiges
Untergestell besitzen, wird beim GroBraumgiiterwagen der
ganze, ungewohnlich hohe Wagenkasten mit zum Tragen
herangezogen.

Dic lotrechten Eigenschwingungen der Lastkraft-
wagen schwanken zwischen 3 und 5 Hertz, liegen also im

Bereich der am haufigsten auftretenden, lotrechten Briicken-
schwingungen. Auf die Folgen dieser Ubereinstimmung wird
spater naher eingegangen werden.

Die Dampfung der untersuchten Fahrzeuge liegt holier,
ais alle bei den Brucken bisher beobachteten Werte; die ent-
sprechenden VergroBerungszahlen werden mithin wesentlich
kleiner. Die kraftigen Blattfedern der Fahrgestelle mit ihrer
groBen inneren Reibung geben hierfur einehinreichendeErklarung.

Auf die in derselben GréBenordnung sich bewegenden,
dynamischen Konstanten fiir W aagerechtschwringungen in
Fahrtrichtung und winkelrecht dazu, sowie auf die Torsion-
schwingungen sei hingew'iesen (vgl. Zusammenstellung 1I).

Von den Eisenbahnfahrzeugen konnen die Personenwagen
schon allein wegen ihrer verhaltnismaBig geringen Achslasten
zunachst bei den weiteren Untersuchungen ausgeschaltet werden.
Das gleiche gilt auch fiir leichte Lastkraftwagen.

Auf die, fiir den Fahrzeugbau sich dabei ergebenden dyna-
mischen Forderungen sei hier nicht naher eingegangen. Ebenso
sollen Schliisse auf konstruktive Yerbesserungen, welche mog-
licherweise aus diesen und auch aus weiteren Untersuchungen,
z. B. in bezug auf den ruhigen Fahrzeuglauf, zu ziehen waren,
hier nicht crortert werden.

4. Dynamische Zusammcnhange.

Die bisher geschilderten Versuche hatten zunachst lediglich
den Zweck, dic dynamischen Eigenschaften von Brucke und
Fahrzeug cinzein zu untcrsuchen.

Zwischen Fahrzeug und Brucken bestehen nun Zu-
sammenhange, welche dynamisch ais Koppelung bezeichnet

Fahrzeug nit

Fcderwirkung d. Fahrzeugesi
(Wagenfcdern u. Bercifung) *

Briicke m,

Fcdcrwirkung der Brucke c, sfarr

Widerlager

b) Zustand 11
Fahrzeugeigenschw.

c) Zustand llia

Briickeneigenschw.
Fahrzeug und

Fahrzeug schwingt Brucke schwin-

Abb. 8. Zusammenhang zwischen allein. g?gghgﬁgisg
I 1
.FahrzeuQ un_d Brucke. ) Brucke schwingt mit gleich-
Schwingungstechnisches Ersatzbild. nicht mit. groBen Arapli-
tuden.

StoBzahl ist klein.

werden, und die in Abb. 8 schematisch dargestellt sind. Man
kann sich dic Widerlager starr und den fedemden Uberbau
durch eine Masse ersetzt denken, welche durch eine Feder mit
dem starren Widerlager verbunden ist (vgl. Abb. 8a). Das
schwingende Fahrzeug sei dann wiederum durch eine, wenn
auch kleinere Masse, sowie eine zweite Feder mit der ersten
Masse, die den Uberbau darstellt, verbunden.

Betrachtet man jetzt ausschlieBlich die Verhaltnisse der
Massen und Eigenschwingungszahlen, welche Fahrzeug und
Brucke zueinander haben, so sind folgende zwei Falle zu unter-
scheiden:
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d) Zustand Il11b

Fahrzeugeigenschw. Sl BrOcken-
cigenschw.

StoBzahl ist groB

485

1. Fahrzeug und Bruckeneigenschwingung wcichen er-
hebtich voneinander ab.

a) Es schwingt nur das Fahrzeug, und die Briicke blcibt in
Ruhe. Die Federn (Pneumatiks der StraBenfahrzeuge)
schwingen und fangen die Bewegung des Falirzeuges ab.
Dic StoBzahlen werden klein bleiben (Abb. 8b Zu-
stand 11).

b) Es schwingt nur die Brucke und der abgefederte Teil des
Fahrzeugs bleibt in Ruhe, bei den Lokomotiven im wesent-
lichen der Kessel, bei den Automobilen das Chassis. Dic
Brucke schwingt gleichsam unter dem Fahrzeug, welches
wahrend der Uberfahrt seinen Schwerpunkt in lotrechter
Richtung nur wenig verlagert.

Die rein statischen Durchbiegungen sowie die zu-
satzlichen Durchbiegungen, welche infolge der Zentrifugal-
krafte beim Durclifahren der statischen Biegelinie (Zimmer-
manneffekt) entstehen, sind dabei nicht beriicksichtigt.

Hier fangen gleichsam die Federn (Pneumatiks der
StraBenfahrzeuge) die Bewegung und zwar der Brucke ab.
Die StoBzahlen konnen hohere W erte erreichen (vgl.
auch Abb. 9 b).

a.Abgefederte Teile schwingen mit

Abb. 9.
Zusammenhang

zwischen Fahr-
zeug u. Brucke.
Schwingende
Massenwahrend
der Uberfahrt
einer Lokomo-
tive.

—~—_o0o ()()e)Q -

Schwingende Gesamtmasse rerandertsich wahrendder Uberfahrt

b.Abgefederte Teile der fahrzeuge schwingen nicht mit

Lo S L &

Schwingende Hasse des Uberbaues bleibt wahrend der Uberfahrt
fost unyenandert

2. Fahrzeug wund Briickeneigenschwingung stimmen
angenahert iiberein.
a) Brucke und Fahrzeug schwingen beide in gleichem Sinne

(gleichphasig). Die Federn der Fahrzeuge, bei Auto-

mobilen in erster Linie die Pneumatiks, bleiben fast in
Ruhe. Die StoBzahlen konnen hohe W erte erreichen
(ygl. Abb. 8 ¢ Zustand 111 a).

b) Fahrzeug wund Brucke schwingen beide,

erreichen aber ihre GréBtauslenkungen zcit-
lichhintereinander (Schwebung). Die StoB -
zahlen werden sehr hohe Werte er-
reichen (Abb. 8d Zustand IHDb).

Auf diesen Sonderfall, der also zu
besonders ungiinstigcn  Beanspruchungen
fiihren kann, soli weiter unten naher einge-
gangen werden.
In den vorher

angefiihrten Fallen sind die

mitschwingenden Massen im Laufe der Uberfahrt
Fahrzeug und H H _
Brucke Schwin- eines Fahrzeuges verschieden groB. Daher er
gen beide mit leiden die Freguenzen entsprechend den mit-

verschiedcn
groBen Ampli*
tuden.
(Schwebung.)

schwingenden Massen Verschiebungen, je nach-
dem ob der abgefederte Teil der Fahrzeuge (vgl.
Abb. 9 a), bei der Lokomotive im wesentlichen
der Kessel, bei den Automobilen das gesamte
Chassis mitschwingt oder durch die Federn abgefangen wird
(vgl. Abb. 9b) und in Ruhe bleibt. Im Falle, daB auch der ab-
gefederte Teil der Fahrzeuge mitschwingt, andert sich wahrend
der Uberfahrt die Briickeneigenschwingung nicht unerheblich.
Bei einer eingleisigen, etwa 50 m langen eisemen Eisenbahn-
briicke verhalten sich die schwingenden Massen des Oberbaues
zu den Massen eines schweren Lokomotivkessels etwa wie 1 :i
(je 80 t). Die doppelt so groBe mitschwingende Gesamtmasse,
also im Fali der Abb. 8a bei Stellung der Lokomotive in
Briickenmitte, hat eine Emiedrigung der Eigenschwingungszahl
auf das rd. o,7fache zur Folgel.
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Um die Yorgange auch rechnerisch erfassen zu konnen,
miissen die Bcwegungsglcichungen fiir dieses sogenannte
gekoppelte Schwingungssystem aufgestellt werden. Bezeichnet
n” die schwingcnde Masse des Uberbaues, m2die des Fahrzeuges
und x2 die augenblickliche Auslenkung aus der Ruhe-
8 a), so wird die Tragheitskraft:

d2x. , d2x01

ml dt2 bzZw- m2'(U2

und
lage (vgl. Abb.

Cj und c2 seien ferner die Konstanta! der beiden Fedem, so
daB die bei der Auslenkung xL bzw. x2 auftretende Federkraft
C[*x2 bzw. Da weiter keine auBeren Krafte
wirken, miissen diese Krafte, falls die Dampfung vernachlassigt
im Gleichgewicht sein und fiir die Bewegungsgesetze des

c2ex2 wird. ein-

wird,
Systems ergibt sieli:
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Die also
beiden
rechnen sich

@

worin nO die Eigenschwingungszahl der ungekoppelten Systeme
und k den sogenannten Kopplungskoeffizient darstellt, der

Koppelschwingungszahlen, die Freguenzen

der Schwingungssysteme in gekoppeltem Zustand, er-

Gleichung:

n-riqi:+=) ,

aus der

sich wiederum aus der Gleichung (9) betsimmen laBt.
Es ist
<> k=1/ ~ '
Der Schwingungszustand, bei welchem nun ein vélliger

Energieaustausch stattfindet, ist besonders bemerkenswert.

Fiir die Masse nij
(5)l- ni, *Xj + (Cj + c2) X! — c2+x2= o0 Es schwingt dabei zunachst die eine Masse, um dann véllig
zur Ruhe zu kommen, wahrend gleichzeitig die andere Masse
Fiir die Masse m2: ihren Héochstausschlag erreicht, um dann ihrerseits einen Augen-
(6)11. m,ex2+ Cc2+x2— Cc2*X, =0 blick stillzustehen, und zwar sobaki die erste wieder ihr Maximum
Die Einfiilirung der Grenzbedingungen in diese beiden erreicht hat.
Differenzialgleicimngen, sowie einige hier zul$issige, verein- Die Bedingung fiir einen ro6lligen Energieaustausch bildet
«A<
Origiualvergreflerung 5000fach

40.J MfBstellc Il : Hostcn Mefistcllc 1V :  Qucrtrager MeBstelle VI : Lilngstriigcr

r se e ergur / 1>3° MeBstelle 111:  Untergurt MeBstelle V: l.angstrager VII: Zeitzeichen: *10 sek

Abb. 10. DY¥namisclie Spannungsmessung an einer eisernen StraGenbriicke von 30 m Spannweite, wahrend der

Obcrfahrt eines 11 t Lastkraftwagens mit hochelastischer Bereifung und einer Geschwindigkeit von 15,3 km/h.

fachende Yoraussetzungen fiihren zu ihrer Lésung, auf die ein-
hier zu weit fithren wurde.

111 b (Abb. 8d), Beobachtung bei StraBen-
unter anderem auch einen AnlaB zu weitergehenden
gegeben hat, sei naher Der
Schwingungszustand, bei dem zwei gekoppelte Systeme mit an-
naherndiibereinstimmenderEigenschwingungszahlsichiiberlagern,
fiihrt zu den sogenannten Schwebungserscheinungen. Die
Ausfchlage der beiden Massen schwellen nacheinander zu einem

um dann bis zu einem Mindestwert wieder abzu-

zugehen,
Fali
briicken

dessen

Untersuchungen nun erlautert.

Hdéchstwert an,
nehmen. DieserVorgang wiederholtsich;derAbstand zwischen den
beiden GréBtausschlagen wird ais Schwebungsdauer bezeichnet.

Eine Naherungsgleicliung fiir die Schwebungsdauer,.
welche sich, wie auch die weiteren Angaben aus den Glei-
chungen (5) und (6) entwickein laBt, lautet:

worin ntund n2die Koppelschwingungszahlen der beiden Schwin-
gungssysteme bedeuten.

dic Ubereinstimmung der Eigenfreguenzen beider Schwingungs-
systeme in ungekoppeltem Zustand.

Der ausschlaggebende Grund, um diesem
theoretisch erscheinenden Zusammenhangen nachzugehen, bildete
das in Abb. 10 wiedergegebene Spannungsdiagramm am Ober-
gurt einer 30 m weit gespannten,. eisernen StraBenfachwerk-
briicke mit unten vierspuriger Fahrbahn. Die Auf-
nahme erfolgte wahrend der tlberfahrt n-t-Lastkraft-
wagens mit dem vom Reichsbahn-Zentralamt fiir BriickenmeB-
zwecke optisch elektrischen Verfahren durch
Kolilefernmesser und Oszillograph8.

zunachst recht

liegender,
eines

ausgebauten,

8 Der Kohlefernmesser beruht auf der Anderung des elektrischen
Oberflachenwiderstandes bei Druckschwankungen zweier, aus auf-
einander geschiehteten Kohlescheibchen bestehenden Saulen. Die durch
Spannungsschwankungen des zu untersuchenden Stabes hervorge-
rufenen Lftngenanderungen an der zu untersuchenden JfeBstelle werden
auf die Kohlesaulen ubertragen und ais elektrische Stromschwankungen
vom Oszillographen photograpliisch aufgezeichnet. Die Durchbie-
gungen, Schwingungen und Beschleunigungen an Briicken und auch
an fahrenden Fahrzeugen sind mit diesem, dafiir etwas umgeformten
MeBverfahren gleichfalls bestimmt worden. Ygl. Anm. 4.
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Es zeigt sich, daB trotz der geringen Fahrgeschwindigkeit
von nur 15,3 km/h, die Briicke kurz vor Yerlassen des Belastungs-
fahrzeugs, also keineswegs wie anzunehmen in der ungtinstigsten
Mittelstellung, der Hochstspannung gleichkommende dynamische
Beanspruchungen erhalt, was in erster Linie beim Obergurt
(‘ergi. Abb. 10. MeBstelle 1) deutlich zum Ausdruck kommt.
Zur Erklarung dieser wichtigen Erscheinung ist mit Hilfe einer
Erschiitterungsmaschine festgestellt worden, daB die lotrechten
Briicken- und Fahrzeugeigenschwingungen fiir sich allein bis auf
1/50 Hertz genau ubereinstimmen, und zwar betrug die Eigen-
schwingungszalil des Briickeniiberbaus 4,15 Hertz (vgl. Abb. 5),
die des Lastkraftwagens 4,13 Hertz (vgl. Abb. 6a). Daraufhin
sind die Federkonstanten der Briicke zu 190 t/cm aus den
gleichfalls mit Erschiitterungsmaschine aufgezwungenen
Durchbiegungen und des Lastkraftwagens zu 3,15 t/cm bestimmt
worden.

einer

Verfolgt man diese Werte nun nach den oben angegebenen
Gleichungen weiter, so errechnet sich der Kopplungskoeffizient
nach Gleichung (9) zu

k = '] ;d E Z =:0,128
3.15+ 190
und die Kopplungsschwingungszahlen nach Gleichung (8) zu
, 0,i28\
nj= 4,141 + 2 3 — 43°
/ 0,128,\
n2= 4,14" 1 2 ]~ 388

Setzt man schlieBlich die vorstehend errechneten Kopplungs-
schwingungszahlen in die Gleichung (7) zur Bestimmung der
Schwebungsdauer Ts ein, so wird:

Bei der vorliegenden Fahrgeschwindigkeit des Lastkraft-
wagens von niir 15,3 km/h, also 4,25 m/sec, ergibt sich mithin
die zuriickgclegte Streckenlange wahrend der Schwebungsdauer
von 2,4 sec zu rd. 10,2 m. In dem Diagramm (Abb. 10) ist
insbesondere am Obergurt (MeBstelle 1) deutlich erkennbar,
daB nach etwa 10,2 111, also der Schwebungsdauer von Briicken-
mitte, d. li. dem statischen GroBtschlag an gerechnet, ein zweites
Maximum und zwar lediglicli durch die dynamischen Ausschlage
erreicht wird.

Die im obigen Diagramm auftretende, zweite Hochstbean-
spruchung im Obergurt des tJberbaues, kurz bevor der W'agen
die Brucke verlassen hat, stellt mithin einen Schwebungs-
bauch dar. Das schwingungstechnische Verhalten zwischen
Brucke undFahrzcug entspricht also meBtechnisch und rechnerisch

dem in Abb. 8d dargestellten Fali.
Dadurch ist der praktische und theoretische Beweis er-
bracht, daB ein Aufschaukeln des tjberbaues zu erheblichen

Schwingungen und entsprechend hohen StoBkoeffizienten auf-
treten kann, wobei Gewicht und Geschwindigkeit des belasteten
Fahrzeuges nur mittelbaren EinfluB haben. Es kommt dabei
in erster Linie auf das Yerhaltnis der dynamischen Eigen-
schaften yom Fahrzeug zur Briicke an.

W ill man sich diese etwas verwickelten Yorgange anschaulich
klar machen, so ist es sehr leicht auf Grund obiger Angaben
ein derartiges, in der Schwingungstechnik allgemein bekanntes
Modeli herzustellen. Das in Abb. 8 a dargestellte, schwingungs-
technische Schema braucht nur durch zwei Gewichte (ni! und
m2) und zwei Fedem (clund c2) verwirklicht zu werden. Zweck-
maBig dreht man die in der Abb. 8 a wiedergegebene Anordnung
um 1800, so daB die Federn auf Zug beansprucht werden und
befestigt das freie Ende der Feder Cj an einem Wandarm. Man
kann dann beobachten, in welcher Weise ein vollstandiger Energie-
austausch zwischen den beiden schwingenden Massen stattfindet,
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wenn eine annahernde tlbereinstimmung ihrer Eigenscliwingungs-
zahlen in ungekoppeltem Zustand vorliegt. Es geniigt dabei
ein einmaliger, geringer AnstoB der kleinen Masse m2 um sie
zu Eigenschwingungen anzuregen, entsprechend dem Lastkraft-
wagen, der durch rauhes Pflaster angestoBen wird. Nach kurzer
Zeit ist die gesamte Schwingungsenergie in die groBe Masse m,,
also den Briickeniiberbau, abgewandert. Die kleine Masse bleibt
eine Zeit lang vollig in Ruhe, die groBe hat sich dagegen zu er-
heblichen Eigenschwingungen aufgeschaukelt. Dieser Vorgang,
der wie oben ausgefiihrt, ais Schwebung bezeichnet wird,
kann sich einige Mate wiederholen, und zwar bis die erst-
malig zugefiihrte Energie durch Reibungsvorgange, die beim
Modeli in erster Linie nur in der sehr geringen Luftreibung be-
steht, véllig aufgezelirt ist.

Ais Ergebnis der obigen Zusammenhange zwischen Fahr-
zeug und Briickeniiberbau kann man, wenn zunachst nur die
lotrechten Schwingungen sowohl von den tiberbauten (gemaB
Abb. 2 a), wie auch von den Fahrzeugen (entsprechend Abb. 1 a)
ais ganzes in Betracht gezogen werden, folgende Einteilung vor-
nehmen:

A. Eisenbahnbriicken.

1. Bei Eisenbahnbriicken mit groBen Spannweiten, also
niedriger lotrechter Eigenfreguenz, kann eine annahernde
Obereinstimmung mit den lotrechten Lokomotiv- und Scliwerlast-
wageneigenfrequenzen auftreten. Die dampfende Wirkung von den
Federn der Fahrgestelle wird jedoch ein Aufschaukeln zu groBeren
Schwingungen des t)berbaues und mithin erhdhten StoBzahlen
kaum zulassen.

2. Bei Briicken mit mittleren Spannweiten und ent-
sprechend lidlierer Eigenschwingung, kommt eine t)ber-
einstimmung mit den Fahrzeugeigenfreguenzen kaum in Frage;
dagegen werden moglicherweise die unausgeglichenen, hin- und
hergehenden Massen von Dampflokomotivtriebwerksteilen ais
Erregerkrafte wirksam werden8 Bei hdheren, sogenannten
kritischen Fahrgeschwindigkeiten, kénnen diese Erregerkrafte
mit den Briickeneigenscliwingungen zusammenfallen und ge-
gebenenfalls zu erheblichen Aufschaukelungen und mithin er-
hohten StoBzahlen fuhren.

Ob eine Aufschaukelurig durch Schwerlastwagenziige ein-
treten kann, die etwa durch SchienenstoBe bei einer kritischen
Geschwindigkeit zu Schwingungen in t)bereinstimmung mit
den Briickeniiberbauten erregt wrrden, muB noch weiteren
Untersuchungen vorbehalten bleiben.

3. Bei Brucken mit kleineren Spannweiten, also
hohen Eigenfreguenzen, werden sowohl die lotrechten,
verhaltnismaBig langsamen Eigenschwingungen der Fahrzeuge,
ais auch die AnstoBe durch unausgeglichene Schwungmassen
nicht zu Aufschaukelungen fuhren, schon allein aus dem Grunde,
weil die Dauer der tjberfahrt, also die Einwirkung der Erreger-
krafte, sich nur auf eine sehr kurze Zeit erstreckt.

Die durch unmittelbare StoBwirkung erh6hten dynamischen
Beanspruchungen, welche in erster Linie ortliche Verformungen
und auch Schwingungen von Einzelgliedern hervorrufen, werden
von diesen Betrachtungen nicht beriihrt. Der StoBweg, d. h.
der raumliche Abstand zwischen StoBerregung und ihrer Aus-
wirkung, also der jeweiligen MeBstelle, spielt dabei eine wesent-
liche Rolle.

B. StraBenbriicken.

Bei StraBenbriicken liegen die Verhaltnisse etwas anders.
Es treten keine Erregerkrafte durch unausgeglichene Massen
auf. Die durch rauhes StraBenpflaster hervorgerufenen StéBe
erfolgen fast immer vo6llig unregelmaBig. Sie konnen aber trotz-

dem zu erheblichen Schwankungen des Fahrzeugchassis und
mithin, bei annahernder Obereinstimniung von Uberbau- und
* Report of the Bridge Stress Committee. London

In England spielen die unausgeglichenen Massen der hin- und her-
gehenden Teile von Dampfiokomotiven eine wesentlich gr6Bere
Rolle, da dort eine in Deutschtand giiltige Yorschrift, welche nur
15% Achsdruckiiberschreitung durch die freien Krafte zulaBt, nicht
besteht.

1928.
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Fahrzeugeigenschwingung, zu Aufschaukelungen und erhohten
StoBzahlen fuhren. Insbesondere begiinstigt hicrbci dic Fahr-
zcugabfederung eine Energieiibertragung auf die Brucke und
fiihrt leicht zu den eben erwahnten Schwebungserscheinungen
(Abb. 10).

Im iibrigen trifft die fiir Eisenbahnbriicken durchgefiihrtc
Dreiteilung in Uberbauten mit groBen, mittleren und Ideinen
Spannweiten in gewissem Sinne gleichfalls zu.

Gefahrenpunkte bilden alle nicht geniigend steifen Ober-
bauten und Einzelglieder, also besonders schlaffe Schragen bei
alteren Briicken.

5. Zusam menfassung.

1. Dic sogenannte StoBzahl, welche den dynamischen Ein-
fluB der Yerkehrslasten erfassen soli, ist in bestimmten Fallen
von der Spannweite des Uberbaues, dem Fahrzeuggewicht und
der Fahrgeschwindigkeit nur mittelbar abhiingig.

2. Fahrzeug und Brucke sind in ihrer gegenseitigen Be-
einflussung wesentlich von ihren schwingungstechnischen Eigen-
schaften abhiingig. Die dynamischen Konstanten der Fahrzeuge
konnen einen erheblichen EinfluB auf die StoBzahl liaben.
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3. Es muB zwischen verschiedenen Schwingungsformen der
Briicken und Fahrzeuge unterschieden werden.

4. Bei Berechnung der Eigenschwingungszahlen ist der
jeweilige Belastungszustand von Briicke und Fahrzeug zu bec-
riicksichtigen.

5. Inwieweit die beobachteten Falle nur Ausnahmen dar-
stellen, insbesondere, ob bei Eisenbahnbriicken infolge der groBen
Dampfung der Fahrzeugfedern sowie der erhohten Fahrge-
schwindigkeiten und der mithin fehlenden Aufschaukelzeit
Schwingungserscheinungen, die zu einer nennenswerten Er-
héhung der StoBzahl fuhren, iiberhaupt regelmiiBig auftreten
konnen, muB durch zahlreiche weitere Untersuchungen, die sich
insbesondere auch mit den dynamischen Fahrzeugeigenschaften
befassen, erst geklart werden.

Zweck der Betrachtungen ist in erster Linie zur Beobachtung
dieser zwischen Briicke und Fahrzeug bestehenden, bisher noch
wenig erforschten Zusammenhange anzuregen.

Herrn Dr. W. Spath, Barmen, und Herrn Dipl.-Ing.
Bloch, Munchen, sei fiir die \vertvolle Mitarbeit bei Auswertung
der Ycrsuchsergebnisse bestens gedankt.

BAU DER NEUEN ABWASSERANLAGE DER STADT-BUENOS AIRES.

Von Dipl.-lng. Karl Laucher,
Yorstand des technischen Bilros der Companla General de Obras Puhlicas, S. A., Buenos Aires.

Unter den groBen 6&ffentlichen Bauten, durch welche die
Regierung Argentiniens bemiiht ist, dic Lebensbedingungen
dieses Landes zu verbessern, nehmen die sanitaren Anlagen
zweifellos einen besonders bevorzugten Platz ein.

Den AnlaB zu dieser besonderen Forderung gab das gelbe
Fieber, das im Jahre 1868 hauptsachlich in der Hauptstadt
des Landes wiitete. Damals wurden in Buenos Aires die ersten

Anlagen ausgefuhrt, die in der taglichen Yersorgung mit 5400 m*

Trinkwasser bestanden, welche durch offentliche Brunnen ver-
teilt wurden. Heute konnen die groBen Anlagen der Wasser-
versorgung und Abwasserbeseitigung, welche die 20 000 Hektar
des Stadtbezirkes umfassen, praktisch ais beendet angesehen
werden. Diese Einrichtungen begiinstigen in weitgehender Weise
eine Bevdlkerung von 2 000 000 Einwohnern, wobei die Trink-
wasseranlagen einen Verbrauch von iiber 550 000 m3 und die
Entwasserung die Beseitigung von mehr ais 600 000 m3 ge-
mischtcr Abwasser im Tage gestatten, die annahernd zu gleichen
Teilen aus den Abfliissen der Haushaltungen und industric-
ellen Anlagen und aus Regenwassern bestehen.

Unter den ausgefiihrten Anlagen befinden sich einige, dic
durch ihre GroBe und technischen Einzelheiten von allgemeinem
Interesse sind, darunter die neue Hauptabwasserleitung von
Buenos Aires bis zur Miindung in den Rio de la Plata, welche
im Jahre 1918 beendet wurde.

Bis zu diesem Jahre fiihrten drei
von je 1,10 m
de la Plata.

In dem vorstehenden Ubersichtsplan
Lauf der ganzen Leitung ersichtlich.

Die Abwasser flicBen von Buenos Aires bis zum Orte Wilde
mit natiirlichem Gefalle und die Kanale gelangen dadurch in
bemerkenswerte Tiefe. Eine Forderpumpenanlagc hebt und
treibt sie durch sechs Strangc von GuBeisenrohren von 1,50 1
Durchmesser bis in einen in 700 m Entfernung befindlichen
Druckschacht. Von dort leitet ein Rohrstrang von 3 m Durch-
messer dic Fliissigkeiten mit Gefalle bis zum Ufer von Beraza-
tegui, wo eine Verbindungskammer die Vereinigung der beiden
Hauptstrange, d. h. des neuen und des alten, bewirkt, um beide
gemeinsam durch die neue Unterwasserstrecke in den Strom
abflieBen zu lassen.

Nachstehend soli eine Beschreibung der konstruktiven
Einzelheiten der Abwasserleitung von dem Orte Wilde bis zur
Miindung in den Rio de la Plata gegeben werden.

Zur groBeren Klarheit dieser Darlegung ist die bezeichnete
Strecke in drei Abschnitte geteilt, nach MaBgabe der Lage und
der fiir die Ausfiihrung gewahlten Bauart. Diese sind:

1. Die Landstrecke, vom Druckschacht in Wilde bis zur
Vereinigung mit der alten Leitung in Berazategui;

2. Die Uferstrecke, von dieser Vereinigung bis zum Anfang
der FluBstrecke;

3. Die Unterwasserstrecke, bis zur
ungefa.hr 1000 m vom Ufer.

guBeisernc Rohrstrange
innerem Durchmesser die Abwasser in den Rio

ist dic Lage und der

Miindung im FluB,

1. Die Landstrecke.

Die Strecke ist mittels guBeiserner Ringe von 3 m innerem
Durchmesser hergestellt und hat eine Gesamtlange von 13 716 m.
Sie geht von dem Druckschacht in Wilde aus und durchkreuzt
das niedere Gelande zwischen diesem Orte und Berazategui,
indem sie sich auf diesem ganzen Wege parallel zum FluBufer
halt. Ini tiefliegenden Gelande von Berazategui biegt sie scharf
nach dem Flusse ab, um in der Verbindungskammer, die am U fer

liegt, zu enden.



DKRICBIHET 2ZK1LR LAUCHER, BAU DER NEUEN

Die obere, weiche
Schicht des Gelandes
zeigte sich geniigend
fest, um deren Aus-
schachtungohne Aus-
steifung auszufiihren.
Es genugte im allge-
meinen vollstandig,
der Grube in ihrem
oberen Teile eineNei-
gung von 30 Grad
gegen die Vertikale
zu geben.

Nur inden letzten
600 m dieser Strecke, d. h. in dem dem Ufer zunachst gelegenen
Teile, war dic Bodenbeschaffenhcit eine schlechtere. so dali eine

-Landstrecke -

WKOOm

7.8Us™ Bau/os
HoéhenmaBsfab

Abb. 2.

Abb. 3. Landstrccke aus guBeisernen Segmentcn bestehend,

vor der Wiedereinfiillung.

Absteifung mit senkrechten Bohlen angewendet werden muBte.
Die Ausschachtung wurde im wesentlichen mit Pickel und
Schaufel von Hand ausgefuhrt. Diese Ausfithrungsart war
in einer Zeit das Gegebene, da infolge der Auswirkung des curo-
paischen Krieges auch in Argentinien Mangel an groBen Arbeiten
und demzufolge OberschuB an Arbeitskraften war, die aus diesem
Grunde sehr billig zu haben waren, so daB sich dic Anwendung
eines entsprechcnden gréBeren Maschinenparkes ais unwirtscbaft-
lich von selbst verbot. Lediglich Krane zum Hochhcben und
Feldbahndampfzuge zum Abtransport des gelésten Bodens
fanden Anwendung, wo dieser nicht einfach umgeschaufelt
werden konnte.

W ie schon erwahnt, besteht die Landstrccke aus guBeisernen
Ringen, deren jeder einzelne aus sechs egleichen Segmenten
zusammengefiigt ist.

Die Verbindung der Segmente unter sich und der aufcinander-
folgenden Ringe wurde durch Schrauben bewerkstelligt, woftir
in den Segmenten besondere Aussparungen gemacht wurden.

Die Ringe wurden auf fahrbaren Plattformen zusammen-
gestellt und, wie die nebenstehende Abbildung zeigt, mit Hilfe
eines Gerustes verlegt, von welchem aus man dieselben durch
ein mit Handwinden betatigtes Kabel herablieB. Die genannten
Montageplattformen liefen entlang der ausgeschachteten Bau-
grube auf Schienen.

ABWASSERANLACE DER STADT BUENOS AIRES.
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Langsschnitt der Baustrecke.

Das Zusammcnsetzen der Ringe erfolgte unter Ver\vendung
eines aus Mennige, Asbest, BleiweiB und gekochtem Leindl
bestehenden ICittes. AuBerdem wurde in allen Fugen ein 2 mm
starker Bleidraht eingelegt, welcher durch den erwahnten Kitt
festgehalten wurde.

Nach der Montage der Ringe und dem endgiiltigen An-
ziehen der Schrauben wurden die Schraubenaussparungen mit
einem Mortel von Portland-Zement und feinem Sand 1 :r gut
gepreBt ausgefiillt, wodurch die Innenflache vollkommen glatt
wurde.

Die Rippen der Rohrteile liegen auflenseitig. Dic hier-
durch entstehenden Vertiefungén und dic UnregelmaBigkeiten
der Ausschachtung Wurden, um ein sattes Aufliegen des Rohres
zu erzielen, dadurch ausgeglichen, daB die Rohre mit einer
Mischung von 1 Teil Zement und 6 Teilcn Grobsand unter-
stopft wurden.

Die Hohe der Oberschiittung uber der Wélbung des Rohres
schwankte zwischen 70 cm und 5 m.

Auf einer Lange von 1500 m, wo diese Deckung weniger
ais t 1 betrug, wurde die obere Gewolbeflache mit Beton im
Yerhaltnis 1:3:4 in einer Starke von 0,20 m umkleidet, so
eine zylindrisch geformte Gewolbekappe bildend, die sich auf
den festen Boden in der Ho6he des horizontalen Durchmessers
des Konduktes stutzte.

2. Dic Ufcrstrecke.

Dieser Abschnitt beginnt mit der Vcrbiudungskammer und
hat eine Lange von 350 m.

In der Verbindungskammer vcreinigen sich die
Hauptleitungen, die eben beschriebene neue und die alte,

beiden
be-

Abb. i. Verlegen eines aus guBeisernen Segmenten bestehenden

Ringes mit Hilfe einer fahrbaren Plattform.
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Abb. 5.
Beginn der Uferstrecke.

reits Yorhandenc, um gemein-
sam durch den neuen Unter-

wasserkanal in den FluB
geleitet zu werden. Der alte
AbfluB, der mit seiner in
allzugroBer Nahe am Ufer

liegenden Miindung unzweck-
maflig geworden war, sollte
damit auBer Betrieb gesetzt
werden.

Sowohl fiir diese Ufer-
als auch fiir die Unterwasser-
strecke wurde der Kanat aus
Eisenbeton konstruiert. Die
Uferstrecke wurde in offener
Baugrube ausgefiihrt. Das
dabei vervvendete Profil be-
steht, wie aus den Bildern 5
und 6 ersichtlich, aus einem
Tonncngewodlbe, das sich auf
eine leicht gekriimmte Sohle
abstiitzt. Das lichte Profil

Abb. 6. Ausfuhrung des Eisen-
betonkanals der Uferstrecke in

. offener  Baugrube zwischen
dieses Kanals betragt 8,6 m2 Larssenspundwanden.

und ist ausreichend fiir den

DurchfluB eines maximalen

Abwassers von 14 m3/sec. Diese Menge entspricht einer

Einwohnerzahl von 3500000; heute zahlt Buenos Aires ungefahr
2 000 000 Einwohner.

Die Mischung des Betons erfolgte im Verhaltnis von

1 Teil Portland-Zement,

2.5 Teilen grobem Sand von der etwa 100 km entfernten,
gegeniiberliegenden uruguayischen Kiiste, und

2.5 Teilen Granitschotter von 10— 35 mm.

Bei der Berechnung der Eisenbeton-Querschnitte des Kanals,
deren Bewehrung in der Abbildung ersichtlich ist, wurde eine
Beanspruchung des Betons von 50 kg/cm2 und des Eisens von
1200 kg/cm 3 zugelassen.

Da bei Hochwasser das Ufergelande iiberflutet wird, muBte
die Baugrube durch verhaltnismaBig hohe Damme vor Wasser-
eintritt geschiitzt werden. Diese Damme trugen nur den nor-
malen Hochfluten Rechnung, da die auBergewohnlichen und
seltenen Hochwasser Damme yon unwirtschaftlicher Hohe ver-
langt hatten.

LAUCHER, BAU DER NEUEN ABWASSERANLAGE DER STADT BUENOS AIRES.
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Die Uferstrecke wurde, wie schon erwahnt, in offener Bau-
grube, unter Verwendung von eisernen Larssenspundwanden
ausgefiihrt. Wie auf Abb. 5 ersichtlich, die den Anfang der
Uferstrecke von der Yerbindungskammer aus gesehen darstellt,
war zuerst versucht worden, die Baugrube mit freier Boschung
auszuschachtcn, was sich jedoch ais unvorteilhaft zeigte, da die
Beschaffenheit des Bodens eine zu flache Boschung verlangt
hatte, die nicht mehr wirtschaftlich gewesen ware.

Das fiir die sogenannte Uferstrecke gewahlte System der an
Ort und Stelle betonierten Eisenbetonrohre reichte bis tiber
150 m iiber die eigentliche Uferlinie hinaus in das FluBbett
hinein, dessen Tiefe nur ganz allmahlich zunimmt.

Die schon erwahnten Scliutzdamme, welche nach dem Ufer
zu immer groBere AusmaBe bekommen muBten, wurden hier
durch Fangedamme (Abb. 7) aus Larsseneisen mit Erdfiillung
abgelost.

Diese letzte Strecke bot der Ausfuhrung groBere Schwierig-
keiten, was sich schon aus dem Umstand ermessen laBt, daB
sie zweimal von Sturmfluten iiberschwemmt wurde.

3. Die

Die Unterwasserstrecke hat eine Lange von 915 m und ist

aus 61 Eisenbetonroliren von je 15 m gebildet. Diese Rohre
muBten in solcher Tiefe verlegt werden, daB nach der Wieder-
einfiillung der hierfiir ge-

Unterwasserstrecke,

baggerten Rinne das ur-
spriingliche FluBprofil wieder
hergestetit werden konnte.

Von diesen 61 Eisen-

betonrohren sind 60 von nor-
maler Konstruktion, und zwar
sind die ersten 59 normale
Rohre,das 60. hat einen trich-
terférm igen Miindungsstutzen
nach oben, wahrend das 61.
und letzte wieder ais normales
Rohr ausgebildet wurde, also
iiber den Auslaufnoch hinaus-
reicht. Diese Anordnung wur-
de getroffen, damit spater,
wenn die zunehmendeBesiede-
lung dieses Kiistenstriches es
erforderlich machen sollte, die
Rohrleitung mit moglichst ge-
ringen Schwierigkeiten weiter
in den FluB hinein fortgesetzt
werden kann.

Abb. 7. Ausfuhrung des Endsttickes der Uferstrecke zwischen

aus Larsseneisen gebildeten Fangdammen.
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Die normalen Eisenbetonrohre besitzen die Sanilt6 -H
aus Abb. 8 hervorgehenden Abmessungen. Das
Lichtraumprofil der Uferstrecke wurde nach
Anordnung der ubcrwachenden Beho6rde auch
fiir die Rohre der Unterwasserstrecke beibe-
lialten. Die konstruktive Durchbildung ergab
sich auf Grund folgender Erwagungen: Von der
Behdérde war vorgeschrieben worden, daB bei
der Abnahme des Bauwerkes die Unterwasser-
strecke leergepumpt werden sollte. Diese Yor-
schrift bedingte eine besondere Querversteifung
des ziemlich flachen Bodens, wozu eine Art
Sicheltrager Verwendung fand, zwischen dem
sich die Bodenplatte spannt. Gegen die Auf-
lagerpunkte dieser Quertrager stiitzt sich
nun das obere Gewodlbe ab, das durch paar-
weise angeordnete Rippen ausgesteift wurde,
welche sich unter den Sicheltragern fort-
setzen. Diese Anordnung wurde nun berechnet

fiir die hochsten Wasserstande des Flusses, Schnift

Abb. 9. Eisenbetonrohr von 15 m Lange mit provisorischen

AbschluBdeckeln.

woraus sich, da das Rohr im Gefalle liegt, Eisenbewehrungen er-
gaben, die sich nach der Miindung hin abgestuft verstarkten.

Die Anordnung der in Abb. 8 und 9 ersichtlichen Doppel"
rippen beruht auf der gewahlten Griindungsart der Rohre. Der
zwischen den beiden Wanden jeder Doppelrippe bleibende
Hohlraum auf der Unterseite des Sicheltragers wurde seitlich
durch in Nuten eingeschobene Bretter verschlossen und diente,
wijie aus der spateren Beschreibung ersichtlich, zur Aufnahme
des Griindungsbetons, der den Abstand zwischen dem Untergurt
der Sicheltrager und der Sohle der ausgebaggerten Rinne aus-
fiillt. Die Verbindung zwischen zwei Rohren wrurde in Muffen-
form hergestellt.

Die Herstellung der Rohre erfolgte auf einer Helling, die
auf Holzpfahlen am flachen Strand zu diesem Zwecke errichtet
worden war. Diese Helling bestand aus vier Bahnen, von denen
jede einzelne die gleichzeitige Herstellung von vier Eisenbeton-
rohren gestattete, so daB die Helling Raum bot fiir 16 Rohre
in verschiedenen Konstruktionsstadien. Diese groBe Ausdeh-
nung der Helling war bedingt durch die verhaltnismaBig kurze
Bauzeit, welche auf ein Jahr festgesetzt war. AuBerdem ver-
fugte man damals noch nicht iiber die schnell erhartenden
Zemente, die eine kleinere Einrichtung erlaubt hatten. Bei der
gewahlten GroBe der Helling konnten die Rohre ungefahr einen
Monat auf derselben abbinden, bevor sie zu Wasser gelassen
wurden, was im Durchschnitt bei giinstigem W etter ungefahr
alle 10 Tage geschehen konnte. Dazu war ruhiges Hochwasser
erforderlich, wie es bei den ortlichen Verhaltnissen siidliche
Winde bringen. Es konnten dann an einem Tage, in Abstanden
von etwa einer Stunde, vier Rohre hintereinander vom Stapel
gelassen werden.

LAUCHER, BAU DER NEUEN ABWA.SSERANLAGE DER STADT BUENOS AIRES.
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Seitenansicht SchnittA-B
Ansicht tm oien Schnitt C-D
Abb. 8. Eisenbetonrohr der Unterwasserstrecke.
Abb. 10 zeigt auch die fahrbare Briicke mit Aufzug, die zur

Betonverteilung diente.
Die Betonmischung bestand aus:

1 Teil Zement,
2.5 Teilen scharfkérnigem Sand und
2.5 Teilen FluBkies oder auch Granitsplitt.

Yon der am Ufer befindlichen Mischmaschine wurde das Beton-
gemisch in Kippwagen von % m* Fassungsvermogen auf einer
Yerbindungsbriicke nach dem fahrbaren Aufzug und von dort
auf die fahrbare Briicke gebracht, von wo aus es in Trichter
gekippt und mittels Rohren verteilt wurde. Die Herstellung der
Eisenbetonrohre erfolgte in zwei Arbeitsabschnitten. Zuerst
wurden Schalung und Eisengerippe des flachen Unterteiles bis
zum Kampfer des Tonnengewdlbes vorbereitet und dieser Teil
betoniert; $odann erfolgte die Herstellung des oberen Teiles der
Rohre, wobei besondere Aufmerksamkeit auf die genaue Form
der Verbindungsmuffe ver\vendet wurde.

Das Gewicht eines Rohres betrug 120 t.

Ein wirklich packendes Schauspiel war der Stapellauf der
Rohre. Infolge der gewahlten Neigung der Gleitbahn (15 cm/m)

Abb. 10. Ansiclit der Helling von der Landseite.

genugte nach Wegnahme der letzten Verbindungslasche zwischen
Schlitten und Bahn ein leichtes Andriicken mit Winden, um das
Rohr zum Gleiten zu bringen. Die Rohre waren vorher mit
provisorischen AbschluBdeckeln versehen, wie sie auf Abb. 9
dargestellt sind. Besonders die obersten Rohre erreichten den
W 'asserspiegel mit ziemlicher Geschwindigkeit und verschwanden
fast vollig unter den hochgeschleuderten Wassermassen.
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Wie bereits am Anfang erklart, muBten die Rohre in einer Rinne verlegt werden, welche
mit einem schwimmenden Eimcrbagger mit Doppelschraubenantrieb ausgebaggert wurde.
Die oberen weichen Schichten, die aus Schwarzem Schlamm und griinlicheni Ton bestehen,
wurden in einer Breite von etwa 35 m gebaggert. Der eigentliche Einschnitt fiir die Rohrver-
legung geschah in einer Breite von etwa 10 m und war teilweise durch den auBerst harten Boden
mit eingelagerten Steinschichten sehr erschwert, weshalb die Schneiden der Baggereimer fort-
laufend erneu-
crt werden
muBten.

Fiir die
Verlegung der
Rohre in der

gebaggerten
Rinne wurde

mit einer

schwimmen-
den Ramme

eine Hilfs-

briicke ge-
schlagen, deren
Pfahle ausLar-
sseneisen be-

standen.

Wie die

schematische

Darstellung
Anlagei3 zeigt,
arbeitete am
aufierstenEnde
der Brucke ein

fahrbarer
Abb. 11. Blick von der Hclling nach der HiUsbriicke. Dampfkran.der
zum Verlegen
der Langsbalken auf die gerammten Larsseneisen diente. An zweiter Stelle fuhr eine
Zentrifugalpumpe mit schwenkbarem Saugrohr, welche die bis zur Yerlegung der Rohre ill der
gebaggerten Rinne sich neuerdings absetzenden Schlamm- und Sandniassen beseitigte, um so
einen moglichst sauberen Rinnenboden zu erzielen. Die Beseitigung dieser wieder ein-
gedrungenen Schlamm- und Sandmassen machte besonders in der Nahe des Ufers wesentliche
Schwierigkeiten; die zeitweise
fast uniiberwindlich schienen.
Teils lag die Ursache der
W iedereinfiillung der Rinne
an der Wirkung der in
Betrieb befindlichen alten
Abwasseranlage, die einige
100 m entfernt miindete, teils
in der am Ufer besonders
starken Brandung, die stan-
dig Schlamm- und Sand-
massen in Bewegung hielt,
welche dann durch die
Strémung in die Baugrube
geschleppt wurden. Dadurch
ergab sich die Notwendigkeit,
den Schwimmbagger zeit-
weise von drauBen wieder
zurtickzunehmen und neben
der Hilfsbriicke arbeiten zu
lassen, um seitlichen Raum
fiir neue Ablagerungen von
Abb. 12. Stapellauf eines Rohres. Schlamm und Sand zu
schaffen.

Das Verlegen der Rohre erfolgte mit einem fahrbaren Geriist. In zwei zunachst lose an
vier Flaschenziigen von je 40 t Tragkraft hangende Drahtseilbander wurden die Rohre mittels
eines kleinen Schleppers schwimmend eingefahren. Durch Betatigung der Handwinden wurden
die Drahtseilbander in Spannung gebracht und sodann durch Offnen der Ventile an den
provisorischen Deckeln die Rohre mit Wasser gefiillt. Darauf wurden sie durch vorsichtiges
Nachlassen der Winden auf den Grund gesetzt und von einem Taucher die Holzdeckel, die
durch 15 m lange Anker befestigt waren, entfernt. Dann wurde das Rohr wieder angehoben
und mit einer fiinften Winde ein Flaschenzug betatigt, welcher an zwei Haken wirkend das
neu zu verlegende Rohr mit seinem Ende in die Muffe des vorhergehenden Rohres hineinzog.
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Nach Priifung der Hoéhenlage wurde das freie Ende
des neuverlegten Rohres mit Hartholzkeilen vom Taucher
unterbaut. Gleichfalls durch den Taucher wurde nunmehr die
Bretterverschalung zwischen den Doppelrippen, in denen die
Drahtseilbander gesessen hatten, und zwischen den beiden
aufiersten Rippen zweier aufeingnderfolgender Rohre erganzt
und die Fundamente unter den Sicheltragern durch den nach-
geriickten Betonierwagen betoniert. Dieser war mit einer kieinen
Kranbriicke versehen, mit welcher die Mulden der Beton-
kippwagen abgehoben wurden. Der Inhalt dieser Mulden wurde
in zwei Trichter gekippt, von welchen der Beton durch Teleskop-
rohre in die schon erwahnten Zwischenraume der Doppelrippen
eingebracht wurde. Hiermit war die Fundierung des Rohres zu
Ende. Die Hilfsbriicke wurde dem Arbeitsfortschritt entsprechend
hinten abmontiert und vom wieder aufgebaut. Die Verbindung
mit dem Ufer stellte ein Laufsteg her, der von einer Reihe der
gerammten Larssendielen, die stehen blieb, ausgekragt war.

CARL MAR

Am 29. Mai d. J. starb in Wiirzburg der Geheime Landes-
baurat Carl Maria Noell, Mitinhaber der Wiirzburger Firma
.Gg. Noell & Co., tief beklagt vom Deutschen Stahlbauverband,
dessen AusschuB der Dahingeschiedene seit der vor 26 Jahren
erfolgten Grundung des Verbandes angehért hatte.

Seine Vorfahren waren in ununterbrochener Folge schon
etwa seit dem Westfalischen Frieden
im Metallgewerbe tatig gewesen:
erst in Wiesbaden, dann in Hanau
und Wiirzburg. In letzterer Stadt
betrieb der GroBvater eine Huf- und
Wagenschmiede, in der er namentlich
auch Postwagen fiir die koéniglich
bayrische Post baute. Er wurde
Griinder der Noell’'schen Waggonfabrik
A.-G., die im Jahr 1832 in die Firma
Noell & Co. iiberging.

Am 23. April 1868 wurde dem
Griinder und Leiter der Waggon-
fabrik ein Sohn Carl Maria Noell in
Wi iirzburg geboren. Nachdem der
junge Mann in seiner Vaterstadt das
Reifezeugnis des Humanistischen Gym -
nasiums 'erlangt hatte, arbeitete er
im Werk seines Vaters und in be-
freundeten Werken praktisch, studierte
in Karlsruhe, Munchen und Ziirich
Maschinenbau und machte langere
Reisen hauptsachlich nach England
und Frankreich, bis er nach dem
Tode seines Vaters im Jahre 1895 in
die Firma eintrat. Anfangs leitetc
er diese zusammen mit Kommerzien-
rat Fries, dann allein, und von Mitte
1919 ab mit seinem Bruder Kommer-
zienrat Dr.-Ing. Friedrich Noell und Herrn Adam Firnekaes
ais Teilhabem.

Vornehmlich auf den Anspom des Yerstorbenen wurde das
Unternehmen erweitert, wurde der Bau von Brucken, Schiebe-
biihnen und Drehscheiben, nach dem Kriege auch von Wehren,
Windwerken, Rechen, Leitungsmasten wund Tiirmen aufge-
nommen und wurden neue Absatzgebiete im In- und Ausland
erschlossen.

Zu-

CARL MARIA NOELL f.
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Das 60. Rohr, das mit einem Miindungsstutzen nach oben
versehen ist, wog 160 t und wurde in der gleichen Weise verlegt,

wie die iibrigen Rohre.

Nach der Verlegung des darauf folgenden normalen
Rohres wurde die Hilfsbriicke vollstandig abgebrochen und
die gebaggerte Rinne mittels Klappschuten wieder zu-
geschiittet.

Von den oben beschriebenen Arbeiten fiihrte die Geope,
Compania General de obras publicas S. A., Buenos Aires, ein
Baulos der Landstrecke, aus guBeisernen Rohren bestehend,

und die ganze Ufer- und Unterwasserstrecke aus. Die einwand-
freie Durchfiihrung dieser allgemein ais auBerst scliwierig an-
gesehenen Arbeit hat dazu beigetragen, der deutschen Technik
Ehre und Anerkennung im Ausland zu verschaffen, in einer Zeit,
da fast die ganze Welt bemiiht war, das Ansehen des
Deutschtums bei den wenigen neutral gebliebenen Landern
zu vernichtcn.

IA NOELL f.

Der Verstorbene hatte die Gabe, neue Wege zu gehen, ohne
sich dabei zu verirren oder in Wagnisse einzulassen, und er hatte
den Mut, verlustbringende Betriebszweige rechtzeitig abzu-
bauen, so daB es ihm gelang, sein Werk in die Hohe zu bringen
und daselbst zu halten.

Ais im Jahre 1904 der
griindet wurde,
den Verhaltnissen
Namen ,,Verein deutscher Briicken-
und Eisenbau-Fabriken" fiihrte, er-
kannte Noell sogleich, welch’ starken
Riickhalt der Verband seinen Mit-
gliedsfirmen zu geben vermoége und
trat demselben daher fiir seine Firma
sogleich bei, wahrend er persénlich
in den AusschuB berufen wurde, dem
er bis zu seinem Tode ohne Unter-
brechung angehért hat.

Dort fiihlte er sich vornehmlich
dazu berufen, ausgleichend zu wirken,
wenn die Verschiedenheit der Verha.lt-
nisse zur Geltung kam, unter denen
die Eisenwerke in Nord- und Siid-
deutschland zu arbeiten gendtigt sind.
Stets wuBte er, was er wollte, so daB
seine Worte immer groBe Beachtung

Deutsche Stahlbau-Verband ge-
der damals zunachst
entsprechend den

fanden. Auch in anderen Verbanden
schatzte man ihn. Im Arbeitgeber-
yerband der Bayrischen Metall-
industrie und im Bayrischen Indu-

striellen-Verband, dessen Vorstand er
lange Jahre angehdrte, genoB er groBes

Ansehen.
Die bayrische Regierung ernannte
ihn bald nach dem Kriege zum

Landesbaurat und im Jahre 1928 zum Geheimen Landesbaurat.
Leider waren namentlich seine letzten Lebensjahre durch
Krankheit vielfach getriibt, die ihn aber nicht hinderte, seine
ganze Energie bis zu seinem unerwarteten Ableben in den Dienst
seines Werkes zu stellen.
Ein ehrendes Andenken wird
getreten waren, fortleben.
Biebrich, 1930.

in allen denen, die ihm nahe

im Juni Carstanjen.
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Zur Wirtschaftslage. In fast allen Zweigen des Baugewerbes
und der Baustoffindustrie ist noch immer keine Steigerung der Be-
schaftigung wahrzunehmen. Der Auftragseingang ist nach wie vor
im héchsten Grade unbefriedigend. DaB wir Ende Mai noch 417 878
Bauarbeiter ohne Arbeit hatten gegeniiber nur 157 706 zur gleichen
Zeit des Vorjahres, kennzeichnet dic gegenw&rtige Lage der Bauwirt-
schaft ais geradezu katastrophal.

Ober die Belebung der Bautatigkeit hat der Vorlau fige Reichs-
wirtschaftsrat in diesen Tagen langere Beratungen abgeschlossen
und ein ausfiihrliches Gutachten angekundigt. Dieses stimmt in
seinem wesentlichen Inhalt mit den Bestrebungen des Baugewerbes
auf Auftragsbeschaffung iiberein, indem es die Schliisselstellung der
Bauwirtschaft und die unbedingte Notwendigkeit ihrer Ankurbelung
anerkennt. Die zentralen Arbeitgeber- und Arbeitnehmerverbande
haben sich daher in einer gemeinsamen Erklarung auf den Boden des
Gutachtens gestellt und dessen beschleunigte Durchfuhrung gefordert.

In seiner Etatsrede am 27. Juni d. Js. gab der Reichsarbeits-
minister Stegerwald zu, daB ein groBer Teil der Misere im Baugewerbe
auf die offentliche Etatswirtschaft zuruckzufuhren sei. Das Bau-
gewerbe leide besonders unter der Verzégerung der Etats-
erledigung. Um der groBten Not zu steuern, werde die Reichs-
regierung ein Arbeitsbeschaffungsprogramm fiir 200- bis 300 000
Menschen vorlegen, und die Reichsregierung hoffe mit etwa 750 Mili.
RM die deutsche Wirtschaft neu beleben zu konnen. Reichsbahn und
Reichspost sollen fur etwa 400 Mili. RM Auftrage erteilen, daneben
soli ein zusatzliches Wohnungsbauprogramm mit 250 Mili. RM durch-
gefuhrt werden. SchlieBlich sollen noch gréBere Betrage fur den be-
schleunigten Ausbau unseres StraBennetzes und fUr die wertschaffende
ArbeitslosenfUrsorge beschafft werden, und zwar nicht durch Steuern,
sondern durch Anleihcn.

Voraussetzung fiir diese groBen Auftrage sei allerdings, daB
die Wirtschaft bereit sei, ihrerseits durch eine angemesseneSenkung
der Preise ein Opfer zu bringen. LohnkUrzungen allein wiirden nicht
zum Ziele fuhren. Wenn man die Lohne senke, ohne die Preise zu senken
dann verscharfe man die Krise, wenn man die Preise nur ebensoviel
senke wic die Lohne, dann erleichtere man zwar die Ausfuhr, schaffe
aber im Innem keine verstarkte Kaufkraft. Nur starkere Senkung
der Preise ais der Lohne schaffe zusatzliche Kaufkraft. Einer Senkung
der Reallohne werde er sich nachdrucklichst widersetzen.

Verhandlungen tiber die Beschaffung eines amerikanischen
Kredites in H6he von 100 Mili. RM fiir 6ffentliche Bauarbeiten (StraBen-
bau ?) sollen unmittelbar vor dem AbschluB stehen.

Der FinanzausschuB des Hessischen Landtags beschloB die Auf-
nahme eines Kredites bis zu 15 Millionen fiir Wohnungs-, StraBen- und
liommunalbauten.

Auch in Sachsen sind weitere 5 Mili. RM fur den Wohungsbau
bereitgestellt worden.

Der Reichspostminister hat bekanntgegeben, daB die Reichspost
der Wirtschaft Auftrage in Héhe von 200 Mili. RM zukommen lassen
wird, doch sollen diese an die doppelte Bedingung gebunden werden
einmal einer Preissenkung um etwa 10%, alsdann der Sondereinstellung
von Arbeitern.

Das Reichskabinett hatzurDurchfuhrung des Arbeitsbeschaffungs-
programms den Entwurf eines Gesetzes iiber MaBnahmen zur Ver-
billigung des mit offentlichen Mitteln geférderten Kleinwohnungsbaues,
ferner den Entwurf eines Gesetzes tiber dic Bereitstellung von Kredit
zur Forderung des Kleinwohnungsbaues und des StraBenbaues (,,Bau-
kreditgesetz 1930“) verabschiedet hat.

Der Baukostenindex der ,,Bauweit" ist in der Zeit vom 11. bis
25. Juni 174,4 auf 169,2 gefallen.

Kommunalfinanzen, Notstandsarbeiten und Auslandsanleihen. Die
Stadte verhalten sich gegeniiber der Parole der Ankurbelung der Wirt-
schaft durch Bauauftrage recht passiv. Trotz der auBergewo6hnlichen
Hoéhe der Arbeitslosenziffer flieBen die Mittel fiir N otstandsarbeiten
immer sparlicher. Wahrend im Krisenjalir 1926 Reich, Lander, Ge-
meinden und spater auch die Reichsanstalt ziemlich hohe Betrage fur
Notstandsarbeiten zur Verfttgung stellten, befinden sich seit dieser
Zeit die hierfiir angesetzten Mittel in dauerndem RUckgang. In den
Stadten mit mehr ais 25 000 Einwohnern betrugen die Aufwendungen
fiir Notstandsarbeiten:

T , Davon
T, nsgesam Zuschiisse der Gemeinden
Jahr Mili. RM " Mili. RM
1926 203,4 94-1
1927 181,i 91,4
1928 108.5 56.5
1929 H 3.7 68,4

Der von den Gemeinden aufgebrachte Anteil ist zwar bisher
weniger stark gesunken ais der auf Reich, Lander und Reichsanstalt
entfallende, das wird sich aber andern, da die Finanzlage der Kom-
munen jetzt durch das katastrophale Anwachsen der Zahl der Wohl-
fahrtserwrerbslosen (Arbeitslose, die keine Unterstutzung aus der
Arbeitslosenversicherung erhalten, sondern den Kommunen zur Last
fallen) stark beeintrichtigt wird. FUr die Gesamtheit der Stadte und
Landgemeinden ergibt sich dadurch eine Mehrbelastung von 300 bis

350 Mili. RM. In den Stadten mit mehr ais 25 000 Einwohnern hat
sich in der Zeit vom 1. Januar bis 30. April 1930 die Zahl der Wohl-
fahrtserwerbslosen von 271 000 auf 32S 000 erhoéht.

Um die Kommunen trotz ihrer bedrangten finanziellen Lage in
die Maglichkeit zu versetzen, der Wirtschaft Auftrage zukommen zu
lassen, wird man ihr Verlangen auf Befreiung von aller unnétigen
Behinderung hinsichtlich der Aufnahme von Auslandsanleihen
unterstutzen mUssen. Wird den Kommunen der Auslandsmarkt wieder
gedffnet, so bedeutet dies zugleich eine Entlastung des inlandisclien
Kapitalmarktes und wirkt auf ein schnelleres Sinken des Zinssatzes
fur langfristigc Kredite hin, was die wichtigste Voraussetzung fUr einen
Wiederansticg der Konjunktur bildet. Wieweit allerdings durch die
Vorkommnisse der letzten Zeit Ruf und Kredit der deutschen Kommu-
nalwirtschaft auch auf den auslandischen Markten beeintrachtigt
worden sind, ist eine andere Frage.

Fiir Auslandsanleihen wird man, nachdem die Internationale
Reparationsanleihe ein sehr gutes Zeichnungsergebnis gezeitigt hat,
die Aussichten fUr die nachste Zukunft nicht ais schlecht zu beurteilen

brauchen. An Auslandsanleihen wurden bisher aufgenommen:
Mili. RM 1930 Mili. RM
1926 Monatsdurchschnitt 129,6 Januar...
1927 " 117,6 Februar..
1928 " i22,i Marz..
1929 " 29,1 April..

Die Zusammenbruche von Unternehmungen haben in den Herbst-
und Wintermonaten und auch noch wahrend des ersten Viertels dieses
Jahres standig zugenommen. Wenn auch seit Marz aus SaisongrUnden
ein gewisser RUckgang in der Zahl der créffneten Konlcurse und Ver-
gleichsverfahren eingetreten ist, so liegt diese doch noch immer er-
heblich Uber den entspreclienden Ziffern der gleichen Jahreszeit in
fritheren Jahren.

Konkursc im Baugewerbe

Monatsdurch- 1927 1928 1929 1930
schnitt
I. Vierteljahr 17 40 37 52
1. 13 25 33 44%)
1. 17 25 35
V. 32 33 47
Vergleichsverfahren im Baugewerbe
Monatsdurch-
schnitt 1927 1928 1929 1930
I. Vierteljahr 6 12 17 33
1. 7 10 13 25%)
1. 6 12 14
V. 8 10 23

*) Monatsdurchschnitt von April/Mai.

In Erganzung dieser Tabelle geben wir noch einige Ziffern, welche
die Rhemisch-Westfalische Baugewerlcsberufsgenossenschaft fiir das
Es wurden gezahlt:

Jahr 1929 veroéffentlicht.
M itglieder...
Mahnungen...
Zwangsvollstrcckungen ... 26 057
Ladungen zum Offenbarungseid

Schuld an der hohen Zahl der geschaftlichen ZusammcnbrUche
tragen allerdings auch die Bauherren, die trotz aller Mahnungen immer
wieder Auftrage an leistungsunfaliige Unternehmer vergeben.

Die Zahl der Bestrafungen von Arbeitgebern wegen Nichtabliefe-
rung von Versicherungsbeitragen ist in den letzten Jahren stark ge-
stiegen. Wahrend fiir 1925 nur 747 Verurteilungen wegen derartiger
Vergehen festgestellt wurden, waren es 1926: 2505, 1927 sogar 3717
Verurteilungen. Das hat dem Reichsjustizminister AnlaB gegeben, in
einem ErlaB vom 21. Mai 1930 die Strafverfolgungsbehérden zu er-
suchen, diesen Vergehen ihre besondere Aufmerksamkeit zuzuwenden
und bei den Strafantragen die notwendige Scharfe walten zu lassen.

Strafrechtsreform. Strafvorschrift beziiglich des Submissions-
wesens. Der Reichsverband der Deutschen Industrie, der Deutsche
Industrie- und Handelstag und die anderen Spitzenverbande haben
in einer dem Reichstag zugeleiteten Eingabe die Streichung des § 355
Abs. 2 des neuen Strafgesetzbuchentwurfs beantragt, nach welchem
mit Gefangnis bis zu einem Jahre oder mit Geldstrafe bestraft werden
soli, wer in der Absicht, die Durchfuhrung einer von einer offentlichen
Koérperschaft ausgehenden offentlichen Yergebung von Lieferungen
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oder Leistungen zu verhindern oder den Umfang einer solchen Ver-
gebung zu beeintrachtigen, einen anderen durch Zusicherung oder.
Gewahrung eines Vorteils oder Zufiigung eines wirtschaftlichen Nach-
teils von der Mitbewerbung bei der Vergebung abhalt.

Die Spitzenverbande haben insbesondere hervorgehoben, daB
sie ihren lebhaften Widerspruch gegen den einseitigen liingriff in die
durch Artikel 159 der Reichsverfassung garantierte Vereinigungs-
freiheit nachdrucklich wicderholen muDten, um so mehr, ais die Schutz-
bestimmung ausschlieBlich dem Fiskus in seiner Eigenschaft ais Privat-
rechtssubjekt zugute kommen soli. In den meisten deutschen Landern
habe es an einer solchen Strafvorschrift bisher gefehlt. Der § 270 des
fruheren PreuBischen Strafgesetzbuchs, der eine ahnliclie Bestimmung
crithiilt, sei bisher in strafrechtlicher Hinsicht praktisch kaum ange-
wandt worden. Es miisse daher das Bediirfnis nach der neuen Straf-
vorschrift bestritten werden. Die Frage der zivilrechtlichen Gultigkeit
der in Frage kommenden Vereinbarungen werde in einer sorgfaltigen
und ausbaufahigen Rechtsprechung des Reichsgerichts in zunehmendem
MaBe gekHIrt. Es gehe nicht an, im Allgemeinen Deutschen Straf-
gesetzbuch ein dem Zivilrecht uhd Kartellrecht angehorendes Problem
durch Strafandrohungen zugunsten des in seiner wirtschaftlichen
Stellung ohnedies ubermiichtigen Fiskus zu l6sen. Die Vereinbarungen,
gegen die sich die Strafandrohung richtet, konnten schon deshalb nicht
ais schlechthin strafwiirdig gestempelt werden, weil sie in nicht seltenen
Fallen zur Abwehr immer wiederkehrender MiBstande bei Anordnung
und Durchfiihrung von Submissionen dienen.

Die Verwendung deutschen Holzes leidet zur Zeit unter starker
Konkurrenz von eingefiihrtem Auslandsholz. Der deutsche Wald-
besitz wird mit einem erheblichen Mindererlés gegenuber dem Vorjahre
reclinen miissen. Auch auf dem Arbeitsmarkt wirken sich die Absatz-
schwierigkeiten des Holzes aus. Dies hat dem PreuBischen Landtag
AnlaB gegeben, vor einiger Zeit den BeschluB zu fassen, daB bei Aus-
schreibung offentlicher Bauten die Ver\vendung auslandischen Holzes
nicht gefordert werden darf. Auch der deutsche SUIdtetag bittet seine
Mitglieder, der Verwendung inlandischen Holzes mehr ais bisher Be-
achtung zu schenken und bei der Vergebung von Bauauftriigen nach
Moglichkeit vorzuschreiben, daB einheimisches Holz yerwendet wird.

Holzpreise

1924/26 = 100 Bauholz ~ BJeler U-
1927 Monatsdurchschnitt . 115.3 106,3
1928 120,2 104,6
1929 116,0 102,5
1930 |. Vierteljahr, Monatsdurch-
SChNitt. e 109.3 99.6

Die Baukontrolleure aus dem Arbeiterstande, die auf Grund des
PreuBischen Erlasses vom 30. August 1919 zu dieser baupolizeilichen
Funktion besteUt wurden, sind ebenso wie auf privaten auch auf
staatlichen Baustellen berechtigt, zu priifen, ob die Arbeiterschutz-
bestimmungen innegehalten werden.

Nach § 4 ¢ der PreuBischen Einheitsbauordnung bedarf es aller-
dings bei Bauten, die fur Rechnung des Reichs, des Staates, der Ge-
meinden oder der weiteren Kommunalverbiinde unter Leitung von
Baubeamten ausgefiihrt werden, nicht der baupolizeilichen Roh-
bau- und Gebrauchsabnahme. Insoweit aber keine Ausnalime-
bestimmungen erlassen sind, sind die fiir Baugewerbetreibende maB-
gebenden Vorschriften auch auf den staatlichen Baustellen anzuwen-
den. Die Ortspolizeibehorden, zu deren Organen dic Baukontrolleure
gehoren, die Gewerbeaufsichtsbeamten und die technischen Aufsichts-
beamten der Berufsgenossenschaften sind daher berechtigt, die Bau-
kontrolle auch auf den Baustellen des Reichs usw. durchzufuhren.

Rechtsprechung.

Befristete Arbeitsyertrage fiir Poliere. DaB der Reichstarifyertrag
fur Poliere und Hilfspoliere die Moglichkeit, ein befristetes Arbeits-
yerhJLItnis zu yereinbaren, nicht ausschlieBt, hat nunmehr auch das
Arbeitsgericht Diisseldorf in einer Entscheidung vom 10. Mai 1930
bestatigt. In den Entscheidungsgriinden heiBt es:

,,Das Gericht ist der Auffassung, daB im yorliegenden Falle die
Beklagte die im Tarifvertrag yorgesehene Kiindigungsfrist von einem
Monat nicht zu beobachten brauchte. Die Kiindigungsfrist ist im
Tarifyertrag yorgesehen, um den Arbeitgeber, insbesondere aber auch
den Arbeitnehmer vor yorzeitiger Aufhcbung des Dienstrcrha.!tnisses
zu schiitzen. Die Kiindigungsfrist ist dann zu beobachten, wenn es sich
um Dienstvertra.ge.von unbestimmter Dauer handelt. Handelt es sich
aber um ein Dienstyerhaltnis von bestimmter Dauer, so bedarf
es der Beobachtung einer Kiindigungsfrist nicht. Das Dienst-
verhaltnis ist alsdann mit Ablauf der Zeit, fiir die es eingegangen ist,
beendet. Im yorliegenden Falle handelt es sich um ein Dienstver-
haltnis der letzteren Art. Zwar ist in dem Schreiben vom 1. Februar
1930 der Tag der Beendigung des Dienstvertrages nicht kalendermaBig
festgelegt; der Dienstvertrag sollte aber nach dem iibereinstimmenden
Willen der Parteien mit dem Tage der Beendigung der Baggerarbeiten
erloschen. Es handelt sich also um ein befristetes Dienstyerhaltnis, auf
welches die Vorschriften des Tarifvertrages iiber die Beobachtung einer
Kiindigungsfrist keine Anwendung findet."
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Unbedingte Voraussetzung fiir das Vorliegen eines be-
fristeten Dienstyerhaltnisses ist, daB der Zeitpunkt, mit dem das be-
fristete Dienstyerhaltnis endigen soli, von yornlierein eindeutig fest-
liegt. Es muB also entweder ein bestimmtes Enddatum yorgesehen oder
der Dienstvertrag muli auf eine bestimmte Baustelle beschrilnkt sein,
deren Dauer begrenzt und einigermaBen absehbar ist. Die allgemeine
Klausel, daB die Einstellung nur so lange gelten soli, ais Arbeit fiir
einen Polier vorhanden ist, geniigt nicht. Ein solcher Arbeitsvertrag
gilt ais Arbeitsvertrag auf unbestimmte Zeit, er kann nur unter Ein-
haltung der tariflichen bzw. gesetzlichen Kiindigungsfrist gelost werden.

Die Zahlung des Arbeitgebers auf ein ais Pensionsfonds fiir den
Arbeitnehmer gedachtes Sonderkonto unterliegt ais Gehaltszahlung
dem Lohnsteuerabzug. (Urteil des Reichsfinanzhofs vom 27. Februar
1929—"'VI A 610/28.)

Die M-Gesellschaft hat auf Grund von besonderen Verein-
barungen mit ihrem Direktor R. zur Sicherung eines angemessenen
Ruhegehalts fiir diesen RM 12000 auf ein ais Pensionsfonds gedachtes
Sonderkonto bei einem Bankhaus eingezahlt und diesen Betrag tiber
Unkosten abgebucht. Das Finanzamt hat von der M-Gesellschaft
Entrichtung der Lohnsteuer von den RM 12000 gemaB § 78 Eink.-
St.-Ges. verlangt. Dio M-Gesellschaft bestreitet, daB die RM 12000
Arbeitslohn darstellen, da ein geldwerter Vorteil dem Direktor R.
nicht zugeflossen sei. Fiir die Pcnsionskasse kommen zur Zeit yierzehn
Personen in Frage. Durch sic wiirden nur dic kiinftigen Rulicgehalts-
anspriiche sichergestellt. Es sei vollkommen unsicher, ob Direktor R.
die Bedingungen des noch unerfiillten Vcrsorgungsvertrages erfiillen
werde.

Der Reichsfinanzhof erachtet die Beschwerde der M-Gesellschaft
ais unbegrtindet. Die Zufiihrung der RM 12000 an den Pensionsfonds
ist Auszahlung von Gehalt. Die besonderen Voraussetzungen, an welche
die Ruhcgehaltszahlungen geknupft sind, sind auflosende Bedingungen.
Bei Nichteintritt der Bedingung muli eine Berichtigung der Veran-
tégung des Arbeitnehmers, bezw. Erstattung an ihn gemaB § 129,
Abs. i, Reichsabg.-Ordn. erfolgen. Auf den Grad der Wahrschein-
lichkeit des Eintritts der Voraussetzungcn fiir eine Nichtauszahlung
des Ruhegehalts kommt es nicht mehr an.

Dic Oberweisung der RM 12000 an den Pensionsfonds ist ,,Zah-
lung"” an den Direktor R. Die M-Geselllchaft wollte schon jetzt ihm,
ais Entgelt fiir seine Arbeitsleistungen, die Mittel zufilhren, aus denen
er spater seine Rente beziehen kann. Nur so erklart sich die Abbuchung
ilber Unkosten und die Vereinbarung, daB die Anlage in standigem
Einvernehmen mit Direktor R. erfolgt. Die iiberwiesenen Betrage
sind aus dem Vermogen der M-Gecsollscliaft ausgeschieden. Wenn
trotzdem nach auBenhin der ,Pensionsfonds" anscheinend noch in
deren Eigentum steht, so bedeutet dies wirtschaftlich weiter nichts,
ais daB Direktor R. das ihm zugeflossene Gehalt bei der Gesellschaft
wieder angelegt hat. Darin liegt seine Verfugung iiber das Gehalt.
Er tragt auch die Gefahr eines Verlustes. Gewinne starken seinen
Fonds. Uncrheblich ist, daB die Verfiigung in wirtschaftlichem Zu-
sammenhang mit scinem Arbeitsyertrage steht, und daB auch andere
Angestellte gleiche Yerfiigungen getroffen haben. Der Hauptzweck
der-ganzen Transaktion ist nicht Sicherung des Pensionsanspruchs
gegen die Gesellschaft, die ja ohnehin mit ihrem ganzen Vermogen
haften wurde. Der Zweck ist yielmehr umgekehrt, die Gesellschaft
fiir den Fali des Eintritts der auflosenden Bedingungen wegen ihres
Anspruchs auf Riickzahlung zu sichern. Die 12 000 M. unterliegen
sonach ais Gehaltszahlung der Lohnsteuer.

Bei der Bewertung von Waren nach dem Einkommensteuer-
gesetz kann ein Mittelwert zwischen Anschaffungspreis und gemeinem
Wert gewahlt werden. (Urteil des Reichsfinanzhofs vom 17. April 1929
— VI A 196))

Zur Peststellung des Einkommens fiir die Einkommensteuer-
erklarung ist fiir die einzelnen dem Betrieb gewidmeten Gegenstande
der gemeine Wert zugrunde zu legen (8 19, Abs. 1, Einkommen-
steuergesetz). An Stelle des gemeincn Werts kann der Steuerpflichtige
den Anschaffungs- oder Herstellungspreis unter Abzug der im Gesetz
zugelassenen Absetzungen fiir Abnutzung und Substanzverringerung
einsetzen. (§ 19, Abs. 2, Einkommensteuergesetz).

Nach Ansicht des Reichsfinanzhofs ist es zulassig, bei dem
Wertansatz einen Wert zwischen dem Anschaffungspreis und ge-
meinem Wert zu wahlcn. § 19, Einkommensteuergesetz enthalt
lediglich Begrenzungen der Bewertung. Sie stehen einer Bewertung
mit einem Betrage, der hinter dem gemeinen Wert zuriickbleibt und
den Anschaffungspreis iibersteigt, oder umgekehrt, nicht entgegen.

Nur diese Auffassung gewahrleistet ein reibungsloses Ermitte-
lungsverfahrcn, ohne daB die Interessen des Steuerfiskus beeintrachtigt
werden, und tragt der Tatsache Rechnung, daB bei den Steuerpflichti-
gen in der Regel nur mit einer oberflachlichen Kenntnis der Steuer-
gesetze gerechnet werden kann. AuBerdem ist nicht einzusehen,
welches Interesse der Steuerfiskus daran haben sollte, daB genau
entweder der Anschaffungspreis oder der gemeine Wert der Ver-
anlagung zugrunde gelegt werde. Alle Ermittlungen und Ruckfragen
werden yermieden, wenn auch Mittelwcrte zugelassen werden. Es
bedarf dann auch keiner Rtickfrage, wenn ein Wertansatz unzulassig
ist. Ist der Wert zu hoch, so ist er auf den nachstzulassigen herab-
zusetzen, ist er zu niedrig, so ist er auf den nachst zulassigen herauf-
zusetzen.
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Bekanntgemachte Anmeldungen.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 18 vom 1. Mai 1930.

KIl. 5b, Gr. 41. A 57361. ATG Allgemeine Transportanlagen- Kl. 37¢, Gr. 8 W 82 34_10. West_falischer Hallenbau, Ges. m. b. H.,
Gesellschaft m. b. H., Leipzig W 32, Schonauer Weg. Gerat Kreuztal, Kr. Siegen. Kittlose Glasdachdeckung. 10. V. 29.
zum Abbau von Gebirgsschichten in Tagebaueu. 30. I11. 29. KI. 371¢, Gr. 13. B 137 756. Johann Badoreck, Datteln i. W. Rei-

KI. 5b, Gr. 41. L 70595. Lilbecker Maschinenbau-Gesellschaft, nigungsvorrichtung fur Schalbretter. 26. V. 2S.

Liibeck, Karlstr. 62. Gewinnungsseitiges Fahrgestell ftir Kl. 37f, Gr. 3. T 34Sn. Georg Tiegel, Liincburg, Wilschenbrucher
Kabelbahnen zur Abraumforderung. 21. XII. 27. Weg 35. Behalter. 1. 111. 28.

KI. 5b, Gr. 41. L 73 261. Ltibccker Maschinenbau-Gesellschaft, KI1. 42 b, Gr. 1. 1i 109 161. Fritz Kramer, Amalienhutte, Kr. Wittgen-
Lubeck. Verfahren und Geriit zum Abr&umen von Kohlen- stcin. MeBstab. 28. IV. 28.
fldzen. 27. X. 2S. L - . KI. 42 ¢, Gr. 2. T 36529. Karl W. Thalhammer, Los Angeles, Cali-

Kl. 19 a, Gr.2. R 77 032. Max Riiping, Miinchen, Ismaninger Str. 172. fornien, V. St. A.; Vertr.: Dr.-Ing. F. Herzfeld-Wuesthoff
Eisenbahnholzguerschwelle mit Unterlegplatten. 26. 1. 29. 1. Frau Dr. Fr. Herzfeld-Hoffmann. Pat.-Anwalte. Berlin

KI. 19¢ Gr 2 D ST 15 _Jakob Damm, Bgd Ksrte%‘znarf_hhts”aBet”‘ Wio. Stativ. 5. II1. 29. V. St. Amerika 26. I11. 28.

{’/efs eer:d‘:.”ns Zr‘:"er' ér.‘r?érr‘agte‘?;%%e” ;(;‘ XIC'”ZSSC Ichten unter | goa, Gr.43. Sch 90 772. Erhard Schiefer, Stuttgart, Neue Wein-

Kl 19 G WS WI Sg Olél IV leri ! W h. B. li .SW. 48 Wilhel steige 3. Zusammenziehbarer Kern zur Herstellung von

’ ¢ r.-». ! ) alerian vvehn, Serlin - Withelm- langsgelochten Betonformstiicken von kreisformigem oder
str. 144. Verfahren zur Herstellung einer StraBendecke aus f
zusammenvulkanisierten Bahnen aus Gummi o. dgl. 5 ovalem Querschnitt. 27. VI. 29.
X11. 28 - dagl ) KIl. 80b, Gr. 1. O 17950. Friedrich Deidesheimer, Frankfurt a. M.-

KI. 19¢, Gr. 9. St 41 126. August Steinhauser, Essen, Ruhr, Stein- Eschersheim, Klarastr. 19. Verfahren zur Herstellung von

metzstr. 31. Fahrbare Pflasterramme mit freifallendem
Baron und mit einstellbarer Hubhohe. 12. VI. 26.

KIl. 19 ¢, Gr. 11. K 117477. Knorr-Bremse-Akt.-Ges., Berlin O 112,
Neue Bahnhofstr. 9— 17. Vorrichtung zur mascliinellen
Behandlung von StraBenoberflachen mit einer an der Luft
erhartenden Masse; Zus. z. Pat. 481 350. 5. Ill. 28.

KI. 19 ¢, Gr. 11. P 59 049. Max Pelikan, Berlin W 35, Magdeburger
Str. 22. Vorrichtung zur Entnahme von Probekernen aus
StraBenk6rpern, Gebaudeteilen u. dgl. 16. X1. 28.

KI. 20i, Gr. 11. V 25096. Vereinigte Eisenbalin-Signalwerke, G. m.
b. H., Berlin-Siemensstadt. Elektrischer Eisenbahnsignal-
antrieb mit Festhaltemagnet. 23. 111. 29.

KIl. 20, Gr. 11. W 79 ygSr. Hans Wilkens, Kiel, Papenkamp 7.
Schienenkontakt. 3. VII. 28.

KIl. 20§, Gr.35. V 24729. Vereinigte Eisenbahn-Signalwerke, G. 11l

b. H., Berlin-Siemensstadt. Obertragungsmagnete ftir in-

duktive Zugbeeinflussung. 22. X11. 2S.

KI. 20i, Gr. 38. D 58989. Deutsche Reichsbhahn-Gesellschaft,
Eisenbahn-Zentralamt, Berlin SW 11, Hallesches Ufer 35/36.

Zugbeeinflussung nach dem Liniensystem. 7. VIII. 29.

KI. 200, Gr. 38. V 24 627. Vereinigte Eisenbahn-Signalwerke G. m.
b. H, Berlin-Siemensstadt, Blockwerk. Streckenblock mit
Zugbeeinflussungseinrichtung. 29. X1. 28.

KI. 201i, Gr. 39. A 58 698. Arminius Vertriebsgesellscliaft m. b. H.,
Coswig, Bez. Dresden. Signalbake. 7. VIII. 29.

KI. 35 ¢, Gr. 1. -D 57 000. Fritz D¢ihle, Berlin W 62, Wichmannstr. 23.

Winde mit Klinkenantrieb. 12. X1. 28.

KI. 35 d, Gr. 5. A 59074. Allgemeine Elektrizitats-Gesellschaft,
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Illinois, V. St. A.; Vertr.: Dipl.-Ing. Dr. B. Oettinger,
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KIl. 84d, Gr. 2. M 103 805. Ma .chinenfabrik Buckau R. Wolf A.-G.,
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KIl. 85¢, Gr.2. O 16 181. Dr. C Otto & Comp., G. m. b. H., Bochum,
Christstr. 9. Vorricht ng zum Auswaschen von Phenolen
aus phenolhaltigen Abwassern. 20. X11. 26.

KI. 85¢c, Gr.3. I<115 467. Dr.-Ing. Kusch, Berlin-Lichterfelde-West,

Knesebeckstr. 2. Vorrichtung zur Abwasserreinigung mit
belebtem Schlamm. 29. VI. 29. Osterreich 3. X1. 28.

KI. 85¢c, Gr. 3. S 75957. Dr. Friedrich Sierp, Essen-Stadtwald,
Eichenstr. 70, u. Ferdinand Fransemeier, Essen-Relling-
hausen, Frankenstr. 8. Verfahren zur chemisch-biologischen
Reinigung von Abwassern. 27. VIII. 26.
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BOCHERBESPRECHUNGEN.

Spundwandeisen Larssen. Vereinigte Stahlwerke-Aktiengesell-
schaft. Dortmunder Union. Ausgabe 1930.

Nichts kann beredter und iiberzeugender dartun, daB die Spund-
wandeisen Larssen, man darf sagen, die ganze Weit erobert haben,
ais dic vorliegende Schrift, welche die Herausgeberin ,Katalog" nennt,
die aber in Wirklichkeit weit mehr ais ein Katalog, yielmehr eine um-
fassende und sehr belehrende Abhandlung ist. Dem ersten Abschnitt,
Allgemeines, der alles Wissenswerte iiber die Spundwande selbst,
ihre Verwendungsgebiete, Lebensdauer, tiber das Rammen und den
Aufbau derUferwand bringt, folgt ein Abschnitt, Ausgefiihrte Bau-
werke, wie Bruckengrtindungen, Wasserkraftanlagen, Wehre, Kanali-
sationen, Diicker, Klaranlagen, Griindung von Hochbauten, Untergrund-
bahnen, Unterwassertunnels, UferwJinde, Kaianlagen, Schleusen,
Dalben, Seebauten, Buhnen, Molen, Wellenbreclier, Leuchtfeuer usw.
In vier weiteren Abschnitten werden der Demag-Union-Rammhammer,
der Demag-Union-Pfahlzieher, das autogene Unterwasserschneiden
und die sogenannte Union-Kanal-Diele behandelt, welcli letztere
beim senkrechten Verbau die im Tiefbau iibliche Holzdiele ersetzen
soli. Alle Darlegungen sind durch Lichtbilder und bildliche Wiedergabe
von Konstruktions-Einzelheiten erlautert. Die Schrift wird dcm
entwerfenden und ausfiihrenden Ingenieur sehr wertvolle Dienste
leisten und yerdient warmste Empfehlung.

H. Engels.

Allgemeiner Fiilirer der Stahlwerke A.-G
Dusseldorf. Ausgabe 1930.

Das kurz aber iibersichtlich verfaBte Buch vcrmittelt einen all-
gemeinen Uberblick iiber das Unternehmen, seine Werke, Leistungs-
fahigkeit und wichtigsten Erzeugnisse. Der knapp gehaltene Text
wird durch eine sehr reiche Ausstattung mit Bildern veranschaulicht.

Graphische Darstellungen zeigen in eindringlicher Weise u. a.
die Steinkohlenforderung, Koks-, Roheisen- und Rohstahlerzeugung
sowie die Bedeutung des Unternehmens im Rahmen der deutschen
und der Weltwirtschaft. Entsprechend den unablassigen Bemiihungen,
hochste Qualitat und GleichmaBigkeit des Materials zu erreichen, ist
auch das vorbildliche Forschungs- und Priifwesen in graphischen Dar-
stellungen eingehend behandelt. Die klare Organisation, die die Zu-
sammenarbeit aller Stellen: das sind Forschungsabteilung und For-
schungsinstitut der Vereinigten Stahlwerke einerseits und die Betriebe
anderseits, erméglicht, und die erst die Nutzbarmachung aller Einzel-
erkenntnisse fiir das Gesamtuntemehmen sichert, wird mit besonderent
Nachdruck dargestellt.

Die beigegebene Karte Deutschlands mit Hervorhebung des
rheinisch-westfalischen Industriegebiets und seiner Hafenverbin-
dungen, sowie eine Sonderkarte iiber die Lage der Grubcnfelder und
Werke der Vereinigten Stahlwerke erleichtern den Gesamtiiberblick.

Dr. M. Foerster f.

Vereinigten

FUr die Schriftleilung veramwortlich: Prof. Dr.-Ing. E. Probst. Karlsruhe i. li.— Verlag vou Julius Springer in Berlin W.
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