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6. Jahrgang

ZUM 200 JAHRIGEN BESTEHEN DER LAUCHHAMMERWERKE. f

30. Oktober

1925 Heft 30

Von Geh. Hofrat Professor Dr.-Ing. e. h. M. Foerster, Dresden.

Am 25. August dieses Jahres waren zwei Jahrhunderte ver-
flossen, seitdem im Eisenwerk Lauchhammecr das erste Roheisen
in kleinen Mengen erschmolzen worden war. Heute nach zwei-
hundert Jahren z&hlt das Werk zu den angesehensten Stéatten
der Eisenherstellung und Verarbeitung im Reiche, weit hinaus
bekannt Uber dessen Grenzen durch 'Seine Leistungen auf
allen Gebieten der Eisenverwertung und des Eisenbaues..

Die Geburtsstatte des Lauchhammerwerkes liegt in der
damals kurfirstlich sdchsischen Oberlausitz im FluBgebiete
der schwarzen Elster. Die liier zu jener Zeit anstehenden
groBen Waldungen gaben der Besitzerin, einer verwitweten

1796 mit dem in England erfundenen Puddelverfahren Ver-
suche machte, 1802 die erste Dampfmaschine im Werk auf-
stellte, eine Emaillieranstalt in die Betriebe einfiigte und dem

KunsteisenguR sein besonderes Interesse zuwandte. Auch
beginnt unter seiner Leitung bereits der territoriale Ausbau
des Werkes, indem 1779 in Groditz rd. 40 km sidwestlich

von Lauchhammer ein Zweigwerk mit Frischhitte und Stab-
hammer gegrindet, und ri Jahre spdater das, fir sich damals
schon 200 Jahre alte Eisenwerk Burghammer a.d. Spree,
50 km nach Osten zu entfernt, durch Kauf mit dem Lauch-
hammerwerke vereinigt wurde. Im Jahre 1804 folgte dem

Freifrau von Ldéwendahl, den Gedanken ein, einen dort ge- vater Carl sein Sohn Detlev von Einsiedel in der W erksleitung,
legeneh M dhlenbetrieb als jene geschichtlich bekannte
Holzschneiderei auszubauen. Persénlichkeit, die wahrend
Da man bei den hierfur not- der Befreiungskriege sachsi-
wendigen  Vorarbeiten in scher Ministerprasident war.
naherer und weiterer Um- Unter ihm wurden die Lauch-
gebung groRere, leicht ge- hammerwerke weiter aus-
winnbare Mengen eines gebaut und zu einer der be-
brauchbaren Raseneisenerzes deutendsten Lieferantinnen
fand, fafRte die Besitzerin von Kriegsmaterial aller Art
den Plan, diese Boden- zur Zeit der Napoleonischen
schatze durch Errichtung und Befreiungskriege. Zu-
eines” Hochofenwerkes mit dem verbesserte Detlev von
Eisenhammer auszubeuten, Einsiedel die technischen
zumal die zur Erblasung Einrichtungen des Werkes,
des Roheisens notwendige fiuhrte 1805 den Umschmelz-
Kohle in Form von Holz- betrieb des Roheisens im
kohle dem W aldreichtum Cupolofen ein, fligte dem
der Gegend entnommen W erke 1829 eine Maschinen-
werden konnte. So ent- bauanstalt hinzu und erwarb
stand im Jahre 1725 — vor allem 1849 das Eisenwerk
von Konig Friedrich August Riesa a.d. Elbe, ein im Jahre
dem Starken genehmigt — 1841 gegriindetes Walzwerk,
das Eisenwerk Lauchliam- Abb. 1. das in der Geschichte und in
mer. Bereits am 25. August den wirtschaftlichen Bezie-
lieferte der Hochofen das erste flissige Eisen. ~ Wie hungen der gesamten Lauchhammerwerke in Zukunft eine
allen alten Hochofen, war auch ihm ein dickes Stein- hervorragende Rolle spielen sollte.

geméaucr und eine offene Brust eigen; von ihr aus wurde das Hiermit waren die Eisenwerke Lauchhammer, Burg-
herabgeschmolzene flussige Roheisen von Hand aus geschépft, hammer, Groditz und Riesa zu gemeinsamer Zusammen-
wéahrend die Schlacke, ebenfalls von Hand aus Uber den Wall- wirkung und wirtschaftlicher gegenseitiger Unterstiitzung in

stein abgezogen wurde. Die erste Schmelzperiode wahrte
20 Wochen, fir die damalige Zeit eine hervorragende
Leistung. Die tadgliche Ausbeute des Ofens ergab 1t Roh-

eisen. Infolge seines starken Phosphorgehaltes zeigte sich das
Eisen sehr dunnflissig, war also besonders geeignet fir GuR,
namentlich auch fir KunstguB. In Lehmformen gewonnene
Kaminplatten, Rohre, Toépfe, Kessel, waren dementsprechend
auch die ersten Roheisenerzeugnisse des Werkes. Daneben
wurde aber von vornherein ein ganz besonderer Wert auf die
Umwandlung des Roheisens in Schmiedematerial durch Frischen
gelegt und durch AnschluR eines Hammerwerkes das Ausrecken
dieses schmiedbaren Eisens in Stabeisen vollzogen. Zu diesem
Zwecke besaR bereits bald nach seiner Griundung das W erk
4 Frisch- und Stabhitten, deren Kraft der AbfluR des ,Laucli-
teiches”, unterhalb der Hochofen gelegen, lieferte. Eine be-
deutsame Fortentwickelung wurde dem Werke unter dem
Erben seiner Begrinderin, dem Grafen Carl von Einsiedel, zuteil,
der die Hochdfen umbaute, als erster in Deutschland im Jahre

Bau 1925.

einer Hand vereinigt, und zwar in der Form einer Familien-
gesellschaft. Diese blieb auch tber den Tod Detlev von Ein-
siedels (1861) hinaus bestehen, bis in der Grindungszeit nach
dem Deutsch-Franzdsischen Kriege 1872 unter Beteiligung von
Berliner undDresdnerFinanzkreisen dieUmwandlung der Gesell-
schaft in eine Aktiengesellschaft erfolgte. Schon lange vorher
war aber das Werk nicht mehr auf voller technischer Hohe ge-
blieben. Die Erschmelzung des Roheisens aus Raseneisenerz
und Holzkohle in den verhdltnism&Rig kleinen Hochodfen
war veraltet und unwirtschaftlich geworden ; die W erke konnten
dem W ettbewerbe vor allem der westlichen und oberschlesischen
Eisenindustrie nicht mehr standhalten, namentlich nicht mehr
nach Einfuhrung des Freihandels im Jahre 1873. So wurde
dann der Hochofenbetrieb stillgelegt, 1879 der letzte Lauch-
hammer -Holzkohlenhochofen in Gréditz ausgeblasen. Es
folgten schwere Zeiten fir die Werke, bis ihnen wieder die
Ausnutzung bisher nicht genligend bekannter Bodenschatze
zu einem neuen wirtschaftlichen Aufschwung und einem

68



. DER BAUINGENIEUR
872 FOERSTER, ZUM 200JAHRIGEN BESTEHEN DER LAUCHHAMMERWERKE. 1025 HEFT 30

glanzenden Eraporsteigen verhelfen sollte. Es war das die
Auffindung sehr groBer, leicht im Tagebau gewinnbarer und
wertvoller Braunkohlenschdtze in der Gegend des alten
Lauchhammerwerkes. Die erste Braunkohlengrube wurde i886
eroffnet, viele andere folgten ihr. 1901 wurde eine ausgedehnte
Brikettfabrik erbaut, der 10 Jahre spéter eine Uberlandzentrale
folgte, die — als erste in Europa mit einer Spannung von
110000 Volt — die Schwesternwerke Riesa und Gréditz sowie
mehr als 1000 séchsische Ortschaften mit elektrischer
Energie versorgte. Auf dieser neu geschaffenen Grundlage
konnten nunmehr die Werke neu ausgebaut wund neu-
zeitlich entwickelt werden, wurde doch im Laufe der Zeit

i it iTimMiifrl; fitM&i»"tikT-fi'tyi

r-u'i fvl-l-iMXivl ai 1I*' 11 filithiriiia

Abb. 4. Abb. 8.
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und Angestellte — ihrer Zeit zum Teil
oft weit vorauseilend — in vorbildlicher
Art Hand in ITand ging. Eine Kirche,
eine Realschule, ein Lehrlingsheim, eine
Forsterei, ein Kaufhaus usw., geschaffen
vom Werke fir seine M itarbeiter, sind
dessen beredte Zeugen in Vergangenheit
und Gegenwart.

Es ist bekannt, daB im Jahre 1923
die Lauehhammerwerke A.-G. mit der
A.-G. Lirike-Hofmann-Breslau zur LI 11..
verschmolzen wurden und daB die weitere
Angliederung verwandter Unternehmungen
sowie groBzigige Konzernbildnngen und
Interessengemeinschaften in der neuesten
Zeit die Werke in den Stand setzen, den
llerstellungsprozjjf von der Rohstoffgewin-
nung bis zur Fertigfabrikation auszudehnen
und nicht nur im W erkstoff, sondern auch
in den Betriebsmitteln aller Art weit-
gehendste Unabhéangigkeit zu erlangen.

Ebenso hervorragend wie vorbildlich
und den Namen. des Werkes weit ver-
breitend war seit der M itte des vergangenen
Jahrhunderts der Lauchham mer-Bild-

die monatliche Gewinnung an Braunkohle auf rd. 1,5 Mil- guR. Von Wichtigkeit waren hier die Beziehungen, die
lionen hl. gesteigert, wodurch auch die Krafterzeugung Lauchhammer zu den Bildhauern Rauch und Rietschel ange-
in  Lauchhammer eine dauernde VergréBerung erhielt. knipft hatte; sie veranlaRten das Werk zur Einfiithrung des

In Riesa entstanden M artinstahl-
werke, W alzwerke fir Bleche,
Rohre und Stabeisen, in Groditz
.ein Stahlwerk und mit ihm ver-
bunden eine TempergieBerei, eine
Schmiede und eine Radsatz-
fabrik, wahrend in Lauchhammer
neuzeitliche W erkstatten fir Ma-
schinenbau und Eisenkonstruk-
tiorien des Hoch- und Bricken-
baus und.ein modernes Emaillier-
werk dem alten Werke angefiigt
wurden. In dieser ihrer. Eigen-
entwicklung war die Lauch-
hammer A.-G. oft vorbildlich
und wegeweisend fir die Eisen-
industrie; so wurde beispielsweise
int Jahre 1900, in Deutschland
zum ersten Male,. in Riesa ein
Lasthebemagnet zum Verladen
von Schrott in Betrieb genom-
men, wenige Jahre spater
gleicher Stelle die erste elek-
trisch betriebene Chargiermaschine,
die erste ihrer Art in Europa,
erprobt.

Im Weltkriege wurde das
Stahlwerk Torgau den Werken
eingefugt und die Eisenbauwerk-
statte Berlin-W ittenau zu einer
neuzeitlichen erstklassigen Stéatte
zur Errichtung von Eisenkon-
struktionen aller Art ausgebaut.
Somit konnten im .Jahre 1922 die_
Lauchhammerwerke auf sechs
groRere Einzelwerke mit dber
12000 Arbeitern und Angestellten
blicken. Es gehdrt zu den be-
sonderen Ruhmestiteln der A.-G.,
daB mit dieser glanzenden und groBRziigigen Entwicke- Bronzegusses; und- hiermit gliederte es sich den wenigen
lung, die seit Beginn dieses Jahrhunderts kraftvoll ein- anderen groBen GieBereien ein, die den GuB der Monumental-
setzte, auch die soziale Firsorge fir alle Werkarbeiter denkmaler bisher betrieben. Zu erwahnen sind hier u. a. das
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i868 geschaffene Rietschelsche Lutherdenkm al
Kaiser-Wilhelm-Denkmal in Hamburg, die
in StraBburg, das Bismarck- und Moltke-Denkmal

in Worms, das
Goethe-Statue
inVHalle

u.a. m. In neuerer Zeit hat die Lauchhammer-GieBerei in
feinem Kunst- und Zeitgefuhl sich auf die Herstellung
kiinstlerisch wert-
voller Kleinpla-
stiken, Plaketten

usw. in Bronze —
vor allem aber
in EisenguR —
umgestellt. Es
sei hier nur andie
wirkliche Kunst-
werke darstellen-
den Weihnachts-

plaketten des
W erkes erinnert,
die alljahrlich

alle Freunde des
Eisenkunstgusses
an diese alte und
neue stimmungs-
volle Kunst er-
innern. Als ein
bau geschieht -
liches Denkmal
des Eisengusses
sei die ganz in KunstguR ausgefihrte offene Halle auf der
Nilinsel Gizireh bei Cairo erwédhnt (Abbildung 4), die mit
einem Gewicht von rd. 40000 t im Jahre 1867 vom Lauch-
hammerwerk fir den agyptischen Vizekdnig errichtet wurde.

Abb. 10.

200JAHRIGEN BESTEHEN DER LAUCHHAMMERWERKE.

Nidkhbftrsa™

Erheblich bedeutungsvoller und groRzigiger waren natur-
gemdaB die Leistungen des Werkes im reinen Eisenbau, auf
dessen Gesamtgebieten die Lauchhammerwerke auf ebensoviel
wohlgelungene wie vorbildliche Ausfihrungen zurickzublicken
vermdgen, seien es Hallen und Industriehochbauten aller Art,

Bricken, feste
und bewegliche,
einschlieflich
Brickenverstar -
kungen im Be-
triebe (z. B. Ber-
mliner Stadtbahn),
Behdalterbauten ,
Bunker und Silos
zu den verschie-
densten Zwecken,
Hochdruckrohre,
liochspannungs-
m aste, Forder-
und Transport-
bahnen, Eisen-
wasserbauten u.

Wenige Bei-
spiele dieser Aus-
fihrungen geben
die nachfolgen-
den Abbildungen

Abb. 5 die Hubbricke in Libeck, Abb. 6 den Viadukt
OberbaumstraBe (2000 t) im Zuge der Berliner Hoch- und
Untergrundbahn, Abb. 7 die Hangebahn in der ehemaligen
GeschoRfabrik Siegburg, Abb. 8 die Rohkohlenbricke im W erke
in Lauchhammer, Abb. 9 die namentlich auch in ihrer architek-
tonischen W Trkung hervorragende, in Stahl erbaute MeRhalle
in Leipzig, Abb. 10 eine Turmgruppe fir drahtlose Telegraphie

wieder:

Abb. 11.
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bei Norddeich, Abb. n ein flr

messer fir das Innkraftwerk.

Stdafrika geliefertes Forder-
geriust und endlich Abb. 12 die Hochdruckrohre von 4 m Durch-

WETTBEWERB UM DEN ENTW URF DER FRIEDRICH-EBERT-BRUCKE. 875

der Werke betraut, als Generaldirektor die Werke vollkommen
neuzeitlich einrichtete und sie somit zu neuer
Seine erfolgreiche Lebensarbeit setzten

umgestaltete,
Blute emporfihrte.

_ A.Ilbekannt sind auch die besonderen Verdienste, welche jm gleichen Sinne die Manner fort, auf deren Schultern die
sich die Lauchhammer neue groRe Entwick-
A(?s hIIm bkeso.ndere.n lung des Werkes ruht:
im Stahlwerk Riesa in Friedrich Médller seit
denvergangenenlJahren 1912, Adolf Wiecke
in Gemeinschaftsarbeit seit’ 1913 GeneraI’-
m it PrOT. Dr.W. Gehler direktor, und Heinrich
um die errstellung Koppenberg,dergeniale
des hochwertigen Bau- Umgestalter und For-
stahl.es ervyorben hat. derer des Riesaer Stahl-
Endlich sei kurz noch werkes

der Mdénner gedacht, Uberblickt man
welche die  Lauch- heute die Gesamtent-
hammerA.-G..nach den wicklung der Lauch-
schw?ren Zeiten der hammerwerkevonihren
achtziger Jahre des ersten kleinen Anfangen
vergangenen Jahrhun- an bis zu der Neuge-
defrESh ZUh Eeuel’ B|bUte staltung zum gewaltigen
gefihrt a_ en. Neben GroBunternehmen miit
dem, weitschauenden seinen Tausenden von
Gusta_v Hart_mann, Arbeitern, so erkennt
Chemnitz, der in grof- man in diesem W erde-
zigiger AI’DEI"t d!e gang zahe zielbewuRte
Grundlagen fur die deutsche Arbeit im
heutige GroBe "deS Dienste der Allgemein-
W erkes legte, gebihrt heit, eine "Arbeit, der
eine besondere Heraus- ein Erfolg immer be-
hebungJosefHallbauer, schieden sein wird und
der — unterstitzt durch seine weitschauenden kaufménnischen  geren Treue und Verantwortlichkeits- und Gemeinschaftssinn
Berater und Helfer Kilian und Henkel — von 1883 an durch  aych fir -die Zukunft die Sicherheit einer gedeihlichen Fort-
zwei Jahrzehnte hindurch mit der technischen Oberleitung entwicklung in sich schlieRt und verbirgt.

UM DEN ENTWURF DER FRIEDRICH-EBERT-BRUCKE UBER DEN NECKAR

IV. Eisenbau-Entwirfe.
1. Kennwort:
,Flachbricke“, erster Preis.

Verfasser: M aschinenfabrik
Augsburg - Nudrnberg
A.-G., Werk Gustavs-

burg,

Grin & Bilfinger A.-G.,

M annheim,

Architekt Adolf Abel,

Stuttgart.

Den beiden erstgenanntenVer-
fassern ist auch der erste Preis
1901 fir den Entwurf im W ett-
bewerb um die Jungbusch-Bricke
zugefallen, der in der Zeitschrift
des VDI. 1901, S. 1015 von mir

ausfihrlich dargestelit worden ist.
Der Entwurf halt die vorgeschrie-
benen Hohenverhéltnisse genau ein
und vermeidet das Eintauchen des
Uberbaus durch Anordnung von
zwei vollwandigen Gerbertra-
gern (s.Abb.9),diezwischenBirger-
steig und Fahrbahn liegen, wde in

Abb. 10, xi u. 12 naher dargestellt. Der Untergurt der doppelwan-
digen Haupttrager ist flach gekrimmt und zieht sich nach den
Pfeilern zu soweithinab, daf nur die Auflagerstihle in das Hoch-

DER WETTBEWERB
IN MANNHEIM.

Von Karl Bernhard, Berlin.

(Fortsetzung von Seite 838.)

Abb. 9. Langenschnitt in Brickenachse.

Abb. 10. Grundrif; oben Fahrbahntafel mit Windverbaud, unten Aufsicht.

Um fir die Haupttrdger die notige Hohe
ist der FuBweg mit starkerem
d. h. er liegt in

wasser eintauchen.
in Brickenmitte zu erlangen,
Langsgefélle ausgestattet als die Fahrbahn,
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Brickenmitte 325 mm hoéher als die im vorgeschriebenen
Gefalle liegende Fahrbahn. Der Obergurt verlduft parallel
zum Biirgersteig genau in Geldnderhdbe, d. h. 1,1 m hdoher
als der Birgersteig. Durch* diese Anordnung wird die freie
Ubersicht auf der Briicke und nach den Ufern hin gesichert,
fir die Quertrdger eine geringste Spannweite mit 13,3 m erzielt
und durch die auskragenden FuBwege mit ihren Konsolen eine
wirksame, lebhafte Gliederung des Brickeniberbdues hervor-
gerufen (s. Schaubild 1 und 2). An den Enden der Haupttrager
sind 4 schlanke Leuchtpylonen angeordnet, welche Anfang und
Ende betonen. Der freie Querverkehr fir die FuBganger ist
also auf 200 m ausgeschlossen, was jedenfalls fir den Féahr-

verkehr zweckdienlich sein mag. Wie oben bereits angedeutet,
liegt hierin eine Umwalzung der Anschauungen. Es wére sehr
zu begriBen, wenn die Ausfihrung den Erwartungen ent-
sprdche. Die Vorteile fur die konstruktive Gestaltung des
Bauwerks sind so hervorragende, daB die zu befirchtenden
Nachteile, besonders Verkehrsstérungen durch Schneever-
wehung wund dergleichen dann weniger ins Gewicht fallen.

Die Haupttrager Gber den drei Offnungen von 55,62 m,
86,52 m und 55,62 Stutzweite haben in der Mittel6ffnung
Gerber-Gelenke, so daB die eingehdngten Trager bei durchweg
6,18 m Feldteilung 8.6,18 = 49,44 m Stutzweite haben. Ihre
Stehblechhdhe ist in der Mitte 3650 mm, Ubet den Pfeilern
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4900, an den Widerlagern 3200 nun. Die Abb. 12, 13 u. 14 zeigen

mittels ,fester Lager auf d,en Pfeilern, sowie ein bewegliches

Abb. 15.

Lager zur Stitzung der eingeh&ngten Tréger. Die in das HW
tauchenden Lagerstihle (die Oberkante der Lagersteine liegt
hierbei 82 cm unter HW) bilden nach Ausfillung mit Zement
einen abgestumpften Kegel mit geschlossener Oberflache,
an dem fir die im Hochwasser schwimmenden Kdrper
keine Angriffsstellen sich darbictcn, so da diese Anordnung
der groBtmoglichsten Ausnutzung der Hohen einwandsfrei
ist. Die vollwandigen Haupttrdger haben, wie schon bei
friheren Gelegenheiten von der M.A.N. (zuerst bei der
Jungbusch-Bricke, s. Zeitschr. d. VDI. 1901, S. 1130 u.
1131) angeordnet, unten offenen und zuganglichen Kasten-
querschnitt mit Querschotten an den Quertrdgeranschlissen
und Zwischenpunkten. Der innere Abstand der Kasten-
wénde betrdgt 600 mm, um fir Arbeiter bei Erneuerung
des Anstriches und sonstig« Instandsetzung Raum genug
frei zu halten. Die Quertrager sind, wie Abb. 11 u. 12 er-
kennen lassen, so angeordnet, dal fur die Rohrleitungen und
den Kabelraum die geforderten Aussparungen im Stehblech
zwischen den Léngstragern vorhanden sind, deren Abstand
dadurch sich zu 1,44 m ergeben hat. Dies hat den Vorzug,
gegeniiber der Anordnung der Rohrleitungen unter den
Gehwegen, daR sie das Bild der Bricke nicht beeintrachtigen.
Die Verlegungs- und Prifungsarbeiten an den Rohrleitungen sind
dann allerdings recht schwierig, die Zugéanglichkeit wohl nur
von unten méglich, wenn man nicht in die Fahrbahn Einsteig-
deck el anordnet, was aber bei Holzpflaster besonders nachteilig
ist. Fir die Zugédnglichkeit von unten dient der Revisionswagen
(Abb. 15). Er lauft zwischen den Haupttrdgern und ist mit
einziehbaren Awuslagen versehen, welche nach Bedarf auf der
einen oder anderen Seite unter den Birgersteigen verwendet

BERNHARD, WETTBEWERB UM DEN ENTWURF DER FRIEDRICH-EBERT-BRUCKE.

werden kénnen.

die genauen Einzelheiten der Haupttrdger und ihrer Stitzung die Pfeiler weg
istunter den Quertragern befestigt, deren Gestaltim Zusammen-

Anordnung des Revisionswage is.
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am Gelenk.

Durch diese Anordnung ist es mdéglich, ihn iibei
in die Seitendffnung zu fahren. Die Laufbahn

hang mit dem Windverband seiner
Benutzung angepaft ist. Dieser
Verband bildet zweischwach gegen-

einander geneigte Ebenen, welche
die untere Begrenzung des Quer-
tragers bestimmen und in der
M itte der Quertrdger zusammen-
laufen.
Die Fahrbah Zldecke liegt
auBer auf den Quer- und
Langstragern auf Zwischenquer-
tragern (s. Abb. n, 12 u. 186).
Sie ' wird getragen von einer
kreuzweis bewdhrten Eisenbeton-
platte, welche nicht aus hochwertigem Zement gedacht
ist, da ihre. Abmessungen gegeniber den dynamischen
Einwirkungen des Verkehrs zu schwach wirden. Sie ist zu
Abb. 16.
Léngenschnitt durch die Fahrbahn in der Nédhe des Gelenkes.
15 cm angenommen und gewdhnlicher Zement dafiir vor-
geschlagen. Auf diesen Platten ist.ein 2 cm starker Zemente-
strich genau in Gefédlle verlegt, "darauf Tektolithisdlierung,
die durch 4 cm Beton mit Drahteinlage geschitzt ist. Hierauf
ruht das Flolzpflaster. Die StraBenbahnschienen liegen auf

Hartasphalt.. Durch, kleine Kandlchen ist der Durchtritt des
W assers ermdglicht, eine Anordnung, die sich bei der Kdélner
Rheinbricke gut bewahrt hat. Unter den Schienen ist die
Unterdecke starker, die Langstrager entsprechend tiefer gelegt.
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Ilhre massive Anordnung ist fir die Unterhaltungskosten sicher
glnstiger, ihre Ausfiihrung ist bei der Montage storend; m. E.
ist gegen die jahrzehntelang erprobte leichtere Unterdecke aus
Belageisen weiter aber nichts einzuwenden. Die stdndige Last

des Pflasters nebst Decke betragt 750 kg/m2 d. h. um die
Hélfte mehr als die Fahrbahn mit Belageisen. Die Gehwege
erhalten versetzbare Eisenbetonplatten; sie haben Gefille

nach den Haupttrdgern zu, was fir diese zu den oben erwdhnten
Bedenken fiir die Reinhaltung und den Rostschutz AnlaB bietet.

Fir den eisernen Uberbau ist St. 48 mit 30 % ho6herer
zuldssiger Beanspruchung in Aussicht genommen. Die Quer-
trdger sind fur ein Mmax = 403,12 mt dimensioniert und bei

einer Beanspruchung von a = 1815 kg/cm2 (St. 48) mit einem
W = 22 220 cm3 ausgestattet, wobei wegen der Aussparung
fir den Kabelraum nur 250 mm Stehblech gerechnet ist. Die
maBgebenden Momente der Haupttrdger fir den Stitzen-
querschnitt betragen — 12 428,37 mt, fir den M ittenquerschnitt
+ 6169,22 mt. Fur ersteren ist ein W = 694 550 cm3, fir
letzteren ein W = 342 400 cm3 ausgebildet und die Span-
nungen 1792 bzw. 1800 kg/cm2 errechnet. Der Stitzenquer-
schnitt erfordert oben 7 Kopfplatten 1000.16 und unten 2 mal
7 Kopfplatten 500.16, wéahrend beim Querschnitt in der Mitte

nur mit 4 bzw. 2x4 Kopfplatten auszukommen ist. Ausfihr-
lich sind die Durchbiegungen ermittelt, die in der Mitte
infolge Verkehrslast (rd. 6,10 t/m): 10,8 cm und in den
Seitendéffnungen bei 6,24 t/m Verkehrslast 5,29 cm betragen,
also Vsoo der Stitzweite.

In Abb. 9 ist auch ein klares Bild Uber die Pfeilerbauten
gegeben. Fiir die Mittelpfeiler ist Druckluftgrindung gewahlt.
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weil hierbei fur zuverldassiges Einbringen des Betons auf die
leicht kontrollierbare Fundamentsohle gewahrleistet ist und die
Hohenlage der Grindungstiefe nach den Vorgefundenen Boden-
verhdltnissen gedndert werden kann. Die Senkkésten bestehen
aus Eisenbeton. Hierbei wie bei dem Mauerwerk ist ein Be-
dirfnis nach Verwendung hochwertigen Zements nicht vor-
handen. Nur die Auflager bestehen aus hochwertigem Eisen-
beton. Die Form der Pfeiler ist einfach und wuchtig, sie sind
ohne Hohlrdume massiv, der dynamischen Wirkung des'Hoch-
wassers wegen ausgebildet. Die Landpfeiler finden 5 m hoher
ihren Baugrund und sind deshalb unter offener W asserhaltung
zwischen eisernen Spundwénden fundiert. Nach dem Betonieren
bis Gber MW sollen diese Spundwdadnde wieder gezogen
und deshalb zwischen Wand und Beton dinne Schalbretter

eingebracht werden. Durchaus richtig ist die Vorsicht, die
Landpfeiler unter der Annahme zu berechnen, daR bei Ab-
fall des Hochwassers das Erdreich noch feucht ist und ein.
Bdéschungswinkel von 30° anzunehmen ist. Die Beobachtung,
daR mdie Brickenwiderlager im Laufe der Zeit nachgeben,
weil die Berechnungsannahmen fiur Erddruck zu gunstig
aufgestellt sind, ist auch nach meiner Erfahrung

beachtenswert.

Der mit dem ersten Preis ausgezeichnete Entwurf ist, wie
aus der vorstehenden Darstellung hervorgeht, eine mit groBer
Sorgfalt und Fachkenntnis theoretisch wie praktisch wohl-
durchdachte Arbeit, die den Verfassern zur gréften Ehre ge-
reicht. Dem Urteil des Preisgerichts wird jeder zustimmen
kénnen, dem nicht die folgende Ldésung mehr zusagt.

(Fortsetzung folgt.)

IHRER

ANWENDUNG AUF KREUZWEISE BEWEHRTE BETONPLATTEN.

Von M. T. Huber,

Herr Dr.-Ing. H. M arcus hat in seinem Werke: ,Theorie
elastischer Gewebe ... *“ (Verl. v. J. Springer, Berlin 1924)
auf S. 100 bis 105 eine Differentialgleichung der Biegungsflache
einer Platte abgeleitet, welche fir elastische Platten von un-
gleicher Biegungssteifigkeit:

m3E m2E
B, Bo - Y,

in beiden Hauptrichtungen X und Y gelten soll,
sehe Differentialgleichung lautet:

Die Marcus-

S R
KRSiru sl ox3%y2 « sy—sya - —mee (80

Dabei findet man auf S. 105 des Buches die Bemerkung,
daB dieselbe Differentialgleichung von mir bereits im Jahre 1914
(Z.d. 6st. Ing.- u. Arcli.-Ver,, Heft 30) auf anderem Wege abge-
leitet worden ist.

Diese Behauptung muB im Interesse jenes technisch-
wissenschaftlichen Gebietes, welches Herrn Marcus den glick-
lichen und fruchtbaren Gedanken elastischer Gewebe verdankt,
richtiggestcllt werden. Denn meine Gleichung vom Jahre 1914
hat folgende Gestalt:

X 31? 1 X+ 341
9 x1 3 x23y2
27
3*? _ m2- ml
t N aya T mee 1
Hier bedeutet J' eine GroBRe von der Dimension der J und

J , welche die reine Drillungssteifigkeit der Platte allgemein
charakterisiert.

Man sieht auf den ersten Blick den grundsétzlichen Unter-
schied der Beiwerte des mittleren Gliedes in beiden Formeln.

Lwoiv (Lemberg).

Ich habe spéter die Ableitung meiner Gleichung noch verbessert
und die Ergebnisse in der Zeitschrift ,Der Bauingenieur®
(Jahrg. 1923, Heft 12 und 13) verdffentlicht. Meine endglltige
Gleichung sieht folgendermaBen aus (Heft 12 vom Jahre 1923,
S. 360):

B 315 d =t dH
' 2 H *3x23y2 B2 3y4 1 * M3
mit abkirzender Bezeichnung:
i B, Bo
2H: mo m + 4C (13a

Die Gleichung (13) gilt streng fir beliebige orthotrope (Ab-
kirzung stattorth ogonal-anisotrope)Platten,deren elastisches
Verhalten durch funf Festwerte Bj, B2, C, m,, m2 charakterisier-
bar ist (vorausgesetzt, daB die Elastizitdtsachsen mit den
Koordinatenachsen zusammenfallen). Im Falle der Eisenbeton-
platten haben diese Festwerte folgende Bedeutung:

B, nTm""" 1 3% Piattenbiegungssteifigkeitin derX-Richtung

N _niim —EL "

2 C die reine Drillungssteifigkeit der Platte

(alle drei GroRen bezogen auf die Querschnittsbreite 1).

1

und rj die reduzierten Querdehnungszahlen in der X- und

Y -Richtung, welche gewdhnlich, bei nicht zu starker Be-

wehrung gleich der Querdehnungszahl des reinen Betons

gesetzt werden dirfen.
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Bei der letzteren Annahme geht die GI. (13) in (27) lber.

Es leuchtet ein, daB die Drillungssteifigkeit einer ortho-
tropen Platte eine besondere Konstante bildet und nicht
von den beiden Biegungssteifigkeiten allein abh&dngen kann,
wie es aus der Marcusschcn GI. (80) zu schlieBen wéare. Diese
Gleichung fihrt im allgemeinen zu einer starken Uber-
sché&tzung der Drillungssteifigkeit von Eisenbeton-
platten. Sogar der Ubergang im Spezialfalle gleicher Haupt-
biegungssteifigkeiten (Jx = Jy) zu der gewdhnlichen Biegungs-
gleichung einer isotropen Platte 'ist trigerisch, da durch die
Eiseneinlagen die Drillungssteifigkeit gewi nicht in demselben
MaBe vergroBRert wird wie die Biegungssteifigkeit. Im Stadium |
dirfte die Drillungssteifigkeit der bewehrten Platte 2C diejenige

der unbewehrten 2 Gby2 kaum viel Gbersteigen. Infolgedessen

kann fir das Stadium | die Annahme:

C—Gbﬁ oder: j = —

12

empfohlen werden. Nach der Bildung der ersten Risse in der
Zugzone wéare auch diese Annahme viel zu ginstig, so daB die
Drillungssteifigkeit im Stadium |l praktisch vernachléassigt
werden durfte. Dieses fuhrt zur Annahme:

B,-fB, m2E T.4-]
2H — m ——m_S:l—-— - aim Stadium 1),
wahrend die frihere Annahme zwecks Vereinfachung der
Anwendungen der Theorie durch

H = V B[ B2 (im Stadium 1)
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ersetzt werden kann. [Man beachte, daR bei J + j immer
x y
w <Y (J*+ Jy)iSti
Die fehlerhafte Ableitung des Beiwertes (J.+ J,) in

der GI. (80) ist dadurch entstanden, daf bei der Aufstellung
der Drillungsmomente (S. 105 des zitierten Buches) die Integrale
j z2d z mit demselben Buchstaben bezeichnet worden sind,

welche Trégheitsmomente reiner Betonquerschnitte (ohne
Berlicksichtigung der Eisen) darstellen. Diese verschiedenartigen
W erte werden dann in ein und denselben Formeln gleichmaRig
verwendet und addiert, wodurch dem Eisenbetonquerschnitt
eine unberechtigt groRe Drillungssteifigkeit zugeschrieben wird.

Einen entgegengesetzten Fehler haben seinerzeit diejenigen
franzésischen Ingenieure gemacht, welche im Jahre 1912 die
Grundlagen fir eine vereinfachte rationelle Berechnung der
Eisenbetonplatten schaffen wollten (Calcul des hourdis en béton
armé. Ann. d. Ponts et Ch. 1912, VI). Sie haben ndmlich das
mittlere Glied in der Differentialgleichung einfach weggelasscn,
d. h. die Querdehnung und die Drillungssteifigkeit Uberhaupt
vernachléssigt.

Wie man sieht,
M itte.

Diese Feststellungen und Erdérterungen mdégen vorléufig
genigen. Wenn man will, so findet man néheres in meinen Ver-
o6ffentlichungen (,Der Bauingenieur®, 1923, 1924 und 1925)
sowie in einer Arbeit des Herrn Dr.-Ing. Hch. Leitz, diein der
Zeitschrift ,Die Bautechnik® (1923, S. 155) erschienen st
und dasselbe Thema einwandfrei behandelt.

liegt hier die W ahrheit, wie oft, in der

DIE ELEKTRISIERUNG DES DNJEPR. |
Von Dipl.-lng. H. Borm, Braunschioeig.

Der drittgroRte FIluB Europas und zweitgroRte russische
FluR, der Dnjepr, entspringt sudlich der Waldaihéhen, dem
hydrographischen Zentrum, um welches sich die meisten
russischen Strome gruppieren. Letzterer Umstand, die geringe
Entfernung der FIuRBlaufe voneinander und die ebene Beschaffen-
heit der W asserscheiden ist fir die Verkehrsbedeutung der
Strome sehr wichtig. Schon im Altertum wurden die Boote
von einem FluB zum anderen Uber Land gezogen, spédter wurden
auch Kanéle angelegt. So verbindet ein Kanal die Pina (Neben-
fluB des Pripjet) mit dem Muchowez (NebenfluB des Bug),
letzterer mindet bei Nowogeorgiewsk in die Weichsel. Der
Oginskikanal verbindet die Passjolda (NebenfluB des Pripjet)
mit der Schara (NebenfluB des Njemen). Diese Kandle sind
in ihrem jetzigen Zustande unzulédnglich fur die Schiffahrt.
Von groRter Bedeutung wére eine Verbindung des Dnjepr mit
der Dina, wodurch ein durchgehender Wasserweg vom Balti-
schen zum Schwarzen Meer geschaffen werden kann. Die
W asserscheide dieser beiden Flisse ist bei W itebsk etwa 70 km
breit.

Nach Eintritt in die Ukraine flieBt der Dnjepr nach Sid-
osten am Rande des sidrussischen Landrickens durch die
fruchtbarsten Getreideprovinzen der Schwarzerde. BeilJekateri-
noslaw wendet er sich nach Siden und durchbricht die sud-
russische Gneis-Granitschwelle,-welche als Auslaufer der Kar-
pathen ihm hier den Weg versperrt. Der gewaltige W asserweg
w-ird hier durch Stromschnellen unterbrochen — die sogenannten
.Porogen“ —, die ,ewige Ungerechtigkeit der Natur gegeniber
dem groBen historischenWeg von denW ardgen zu den Griechen*.

Als Porogengebiet des Dnjepr wird ein Abschnitt von
65 km zwischen Jekaterinoslaw und Alexandrowsk bezeichnet.
Die Porogen bilden einzelne groRere Uberfalle bei gleichzeitiger
Einengung des FluRBbettes. AuBer neun groBen Porogen finden
sich innerhalb dieses Abschnittes noch Grundschwellen, Porogen
mit geringem Uberfall. Zwischen den Porogen befinden sich,
manchmal 8—10 km lange, ruhige Abschnitte mit flacheren

Einzelne Felsaustritte und grofe
noch Dutzende Kilometer

Ufern und sandigen Inseln.
Blocke findet man im Dnjeprbett
unterhalb Alexandrowsk.

Es erscheint sonderbar, daB durch dieses Hindernis einer
der wichtigsten Wasserwege bis auf die heutige Zeit gesperrt
bleiben konnte. Wohl hat man Umgehungskanéle angelegt,
diese haben aber infolge des starken Gefédlles keinen W ert fir
die Schiffahrt (die W assergeschwindigkeit ist hier teilweise
noch groBRer als im FluRbett selbst) und dienen nur zum FldRen
von HoOlzern in einzelnen Sticken (Triften). Als Beispiel dafir,
wie wenig diese Verhdltnisse in deutschen Fachkreisen bekannt
sind, sei eide Stelle des Buches: Prof. Dr. A. Philippsohn,
oLandeskunde des Europédischen RufBlands“ (Gdschen 1908)
angefihrt. Es heiBt dort auf Seite 73 waortlich: ,Die Strom-
schnellen (Porogen) des Durchbruchtales unterbrechen heute
die Schiffahrt nicht mehr.”

Wohl hat das Problem der Dnjeprporogen seit langem
die Aufmerksamkeit auf sich gelenkt und hat es an Vorschlagen
zur Loésung dieses Problems nicht gefehlt. Seit der zweiten
Halfte des XV IIl.Jahrhunderts wurde diese Frage in russischen
Fachkreisen immer wieder behandelt. Wenn trotzdem Kkeines
der vielen Projekte, die das Porogenproblem zum Gegenstand
hatten, zur Durchfihrung gelangt ist, so mag das an der GroRe
der Aufgabe, an den z. T. unerfillbaren Forderungen, die viel-
fach an die Ldsung gestellt wurden (Befahrbarkeit fir Kriegs-
schiffe u. a.), an der Schwierigkeit der Geldbeschaffung und
nicht zuletzt an den mangelnden Erfahrungen der russischen
W asserbautechnik liegen.

Neben anderen grofzugigen technischen Aufgaben hat
die Sowjetregierung auch das Porogenproblem in den Kreis
ihrer Aufgaben einbezogen, und es muR anerkannt werden,
daB sie es versteht, die Offentlichkeit fir diese groRe Aufgabe
zu interessieren und zu erwdrmen. Handelt es sich doch hier
nicht nur um die Schiffbarmachung des Dnjepr, die Verbin-
dung des Schwarzen mit dem Baltischen Meer, der Ukraine
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mit dem polnischen und dem deutschen Schiffahrtsnetz, Ver-
sorgung des Landes mit billiger elektrischer Energie, sondern

in diesem Zusammenhdnge auch um die Hebung der Landw irt-
schaft durch ausgedehnte Meliorationsarbeiten, Intensivierung
der Industrie durch Anlage neuer Industriezentren, Schaffung
neuer Bahnen und Sicherung eines gewaltigen Aufschwunges
der gesamten Ukraine.

Im Verfolg ihrer Absicht lieR die
Projekt fiur den Dnjeprausbau aufstellen.
J. G. Alexandrow herriihrendc Projekt wird in einer (beraus
lesenswerten Broschiirel) der Offentlichkeit ibergeben. Um
dem Buche eine gréRere Volkstimlichkeit zu sichern, sind ihm
sehr sorgfaltig ausgearbeitete Anmerkungen beigegeben, die
den Leser in die wichtigsten technischen Begriffe und Ge-
dankengange einfihren sollen.

Sowjetregierung ein
Dieses von Prof.

Unter den Projekten, die sich mit dem Porogenproblem
befassen, st dieses Projekt das siebzehnte, wobei nur die
Arbeiten seit 1900 berucksichtigt sind. Das Buch erhebt keinen
Anspruch auf Vollstandigkeit der Darstellung, hat diese auch
nicht zum Ziel. Es soll aber die Aufmerksamkeit der Offent-
lichkeit auf die Wichtigkeit und den Umfang der Aufgaben
gelenkt werden, die rings um den Dnjepr entstehen. Das ist
zweifellos gelungen. Es ist geradezu uberwdéltigend, in die
wirtschaftlichen Méglichkeiten dieses durch Naturreichtimer
.wie kaum ein anderes gesegneten Landes einzudringen. Es han-
delt sich in erster Linie darum, seiner Wirtschaft 650 000
Pferdestdrken neu zu erschlieBen und diese Kréfte an die uner-
meRlichen Vorrdte schwarzen Goldes des Donezbeckens und
die unerschopflichen Erzschatze des Kriwoj Rog-Bezirkes zu
legen.

In der Tat findet man in der Ukraine die denkbar glick-
lichste Verbindung natdrlicher Hilfsmittel vor: neben herr-
lichem Ackerboden und glnstigem Klima riesige Vorrdate an
Steinkohle, Eisen, Mangan, Steinsalz, Kaolin und Baumaterial
wie Kalkstein, Granit, Gneis usw.

Die Eisenvorrdte des Sudens sind auf vier Platzen
konzentriert (Kriwoj Rog, Kertscli, Korsak-Mogily und Donez-
becken) und werden nach neuesten Untersuchungen mit nicht
weniger als eine Trillion Pud angegeben, ohne Bericksichtigung
der mutmaRBlichen Vorkommen im Gouvernement Kursk.
Hierdurch kennzeichnet, sich die Ukraine als groBRtes 'Eisen-
zentrum der Welt.

Die M anganvorkom men bei Nikopol werden zu min-
destens 3 Milliarden Pud errechnet und sind die zweitgroBten
RuBlands.

Die Kohlensché&tze des Donezbeckens beziffern sich

nach Berechnungen aus dem Jahre 1920 auf etwa 60 000 Mill. t,
wovon 32 % auf Steinkohle, 68 °/0 auf Anthrazit entfallen.

Die Berg- und H Uttenindustrie der Ukraine-befand
sich vor dem Kriege in stetiger Entwicklung, entsprach aber
bei weitem nicht dem natirlichen Reichtum des Landes. lhren
Friedensstand konnten diese Industrien in der Nachkriegszeit
bei weitem nicht wieder erreichen, und es gilt, sie von neuem zu
organisieren und aufzubauen. Dies soll im Zusammenhange mit
dem Dnjeprausbau geschehen durch Schaffung gunstig ge-
legener Industriezentren ohne Riucksicht auf die vorhandenen
heruntergewirtschafteten Anlagen, Neuanlage von Industrie-
Hauptbahnen mit Sondertarifen, Elektrisierung der Bahnen
usw. Von den im Siden bestehenden Werken sollen nur vier
erhalten bleiben und im Ubrigen neue Anlagen geschaffen wer-
den in Alexandrowsk (GuReisen, Elektrostahl, Porzellan),
Nikopol .(Ferromangan), Kriwoj Rog, Kertsch (GuBeisen aus
Phosphor-Eisenerz, Thomasschlacke).

Die Platze sind so gewéahlt, daB nach Durchfihrung der
geplanten Bahnlinien und ErschlieRBung der Dnjepr-W asser-
krafte sich die gunstigsten Bedingungen bezlglich Transport
und Kraftversorgung ergeben.

1) Prof. J. G. Alexandrow, Elektrifikazia Dnepra, Charkow, Staats-
verlag.
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Die W asserkraft des Dnjepr aus der Niederschlagsmenge
und einem AbfluBkoeffizienten von 0,35 errechnet, ergibt sich
zu 3 963 000 PS. Sie ist in ihrer Hauptmasse im unteren Teile
des Dnjepr zwischen Jekaterinoslaw und Cherson konzentriert,
wo ein Geféalle von 38 m in den Porogen und 5,9 -} 7,2 = 13,1in
an zwei geplanten Staustufen bei Nikopol und Gornostajewka,
d. h. im ganzen 51,1 m ausgenutzt werden kann. Die theo-
retische Leistung ist hier in einem mittleren Jahre 2 067 000 PS
und die jahrliche Stromabgabe 13,3 Milliarden kWh.

Planm&Rige Beobachtungen der Wasscrmengc usw. werden
im Dnjeprgebiet seit 1877 ausgefuhrt. Es liegt also Beobach-
tungsmaterial Uber 46 Jahre vor. Die mittlere Jahrcswasser-
menge betrdgt im Porogengebiet 1268,38 m3/sclc, der Jahres-
abfluR 40 066,83 Mid- ni3. Die grofRte beobachtete Wassermcngo
ist 19 619 m3/sok. Die Zahl der eisfreien Tage betrdgt im Mittel
249, die mittlere Wassermenge bei Eisgang 2317 in3/sek. Die
Beobachtungen wurden von der hydrometrischen Station
Lozman-Kamenka (10 km unterhalb Jekaterinoslaw) ausgefihrt.
Die nachstehende" Tabelle enthdlt Angaben dieser Station uber
die Haufigkeit der Wassermengen.

Haufigkeit der W assermengen des Dnjepr bei
Lozman-Kamenka von 1877 bis 1923.
W assermenge % der Haufigkeit
Q m3sek < Q
174—291 1,29
3s8 4A7
486 11,16
583 22,20
680 ' 31,39
777 s '~ 40-15
874 47,12
971 53,84
1457 71,40
1942 77,82
2428 81,52
2914 87,01
3399 87,76
4856 94-73"'
9712 99,16
14568 -99,8'7
20395 100,00
Die wurspringlichen Projekte zur L6ésung des Porogen-
problems beschrédnkten sich auf die Schiffbarmachung -und

lieBen die Ausnutzung der W asserkraft beiseite. Erst spater
trat die Frage der Elektrisierung der Porogen hinzu. Llierbei
ist es interessant zu beobachten, wie man zunédchst von einer
weitgehenden Aufteilung der Stauhdhe ausging und allmé&hlich
die Anzahl der vorzusehenden W ehranlagen immer mehr ver-

kleinerte, die Leistung der Kraftwerke vergréBerte. So hat
sich die gewaltige Aufgabe des unteren Dnjepr erst nach
und nach in ihrer ganzen GrdBe gezeigt und immer neue
Ldésungsvorschldge gefunden.

Urspringlich ging man bei der Projektierung der
Anlagen nur von der minimalen Wassermengc aus, spéter
wurde der Begriff des Tagesausgleiches und der Waéarme-
kraftreserve eingefuhrt. SchlieBlich kommt man zu der
Forderung der Staukonzentrierung und Aufstellung grofer
Einheiten.

Der letzte' Vorschlag sah die Anlage zweier Wehre vor.

Dieses Projekt wurde von Prof. Alexandrow im Auftrdge der
Regierung einer Prifung unterzogen, deren Ergebnis die vor-
liegende Arbeit ist. Prof. Alexandrow kommt darin zu der
Loésung der Aufgabe mittels nur einer Wehranlage wund
begrindet diese Stellungnahme ausfihrlich. Die von ihm
projektierte W ehranlage bei Kitschkas hat folgende
Abmessungen:
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Koto des W ehrrickens. ... 42,61 m
. , hormalen M.W ,-Spiegels im Oberwasser 51,19,,
> n 1, 1 b ., Unterwasser. 14,32 ,,

» Wasserspiegels bei H.H.W. im Oberwasser 48,58 ,,

Hoéhe ,, li.LEW .-Spiegels Uber dem W ehrricken 8,58

Anzahl der Wehréffnungen

Lichte Weite einer Wehréffnung
Gesamte W ehrdffnung ...

Starke der schmalen Pfeiler e 4,80
Zahl " ' " e 20
Starke der breiten Pfeiler 6,20 m
Zahl " 11 e j
.Wehrldnge zwischen den Ufermauern ... 720,80 in
Das Wehr liegt auf einer Geraden, die Uber zwei Inseln

fuhrt. Kraftwerk und Schleusen werden im Trockenen gebaut,
mit Ausnahme der Mindungen.

Das Kraftwerk erhalt 13 Aggregate zu je 50000 PS, so
daB die ganze Leistung der Station 650 000 PS betragen wird.

w JO 20W 16 zo 30

Abb. 1.
Lageplan der Anlagen bei Kitschkas.

Die gesamte Generatorleistung soll 455 000 kW betragen. Der
Strom wird mit einer Spannung von n 000 Volt erzeugt und
auf 110 000 V transformiert.

Mit Hilfe eines Injektorsystems
im Laufe des ganzen Jahres fast wunverdndert gehalten
(36,87 m). Bei Wassermengen {ber 7925 m3/sek vermindert
sich das Rohgefdlle bis auf 26,94 m wund unter Berlck-
sichtigung der Injektorwirkung- auf 32,94, d. h. um 3,93 m
oder 10 % . Die Anzahl solcher Tage betrdgt aber nur 1,3 %
aller vorliegenden Beobachtungen aus 46 Jahren. Deshalb
sind die Francisturbinen fur ein Druckgeféalle von 37 11
berechnet. Die normale Beaufschlagung einer Turbine st
112,6 m3/sek.

Die Schiffsschleuse besteht aus einer Schleusentreppe
m it folgenden Abmessungen:

wird das Druckgefalle
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Anzahl der Kam mern . 4

Gefalle einer Stufe

Gesamtes Schleusengefalle

Nutzbare Lé&nge einer Kam m er ... 2355
Kammerbreite e, 17,0
Hohe der Schleusenwéande . 15,0 ,

Die Schleusenkammer soll 2 K&hne von je 106,5 m Lénge
oder 2 K&hne und einen Schlepper von je 85,2 m bzw. 53,3 m
aufnehmen, oder 3 Ké&hne von je 74,5 m Lénge.

Alle Schleusensohlen und der untere Teil der Kammern
werden aus dem Felsen (Gneis) herausgehauen. Die gesamte
Schleusenleistung betrdagt 3 Milliarden Pud bei 4,20 m Tiefgang,
der Kéhne.

Mit Entwicklung des Giterverkehrs auf dem Dnjepr, der
Vertiefung seines Unterlaufes auf 5 m, so daB Kistenschiffe
mit 45 m Tiefgang bis Alexandrowsk herankommen kénnen,
wird es in Zukunft unter Umstanden vorteilhaft sein, fur einen
groen Teil der Giter, die fiir den Export bestimmt sind, zur
direkten Umladung tberzugehen, wozu auf dem rechten Ufer
ein Umschlagkanal und eine Reihe besonderer Umladevorrich-

tungen fur drei Giuterarten: Getreide, Holz und Erdol
vorgesehen sind.
Die Schiffahrtsverhédltnisse des Dnjepr sind gegen-

wartig duBerst unbefriedigend. Der obere Teil bis Jekaterino-
slaw 1aRt einen Verkehr von Schiffen mit einem Tiefgang von
nicht Gber 0,80 m zu, eine Schiffahrt im Porogengebiet findet
nicht statt und nur der Abschnitt Alexandrowsk—Cherson hat
eine schiffbare Tiefe bis 2 m bei Mittelwasser, und das nur bei
stindiger Ausbhaggerung der .Ubergénge, Oberhalb Jekaterino-
slaw kam der Dnjeprweg deshalb fast nur fir die Holz-
floBerei nach der Frihjahrsschmelze in Betracht. Andererseits
sind hier FluBstrecken mit einer schiffbaren Tiefe von 4,2 m
vorhanden. Zahlreiche Steinbdnke und ein gewundener Strom-
lauf kommen als weiteres Hindernis hinzu.

Dieser Teil des FluRlaufes soll durch Kanalisierung auf die
Ubliche Tiefe gebracht werden, die fir die Wasserwege Ruf3lands
festgesetzt ist, d, h. 2,1 m. Dasselbe gilt fur den -Pripjet. Hier
mufB gleichzeitig die Aufgabe der Rokitnosimpfe geldst werden
sowie die Ausfihrung der Verbindungskanale zwischen Pripjet,
Weichsel und Njemen. Die bisherigen Kanalbauten haben hier
nicht zum Ziel gefihrt, dagegen infolge technisch verfehlter
Anlage die Versumpfung des Gebietes noch beginstigt. Der
Pripjet darf nicht kanalisiert werden, sondern es muB eine
Regulierung und Vertiefung des FluRbettes erfolgen. Der
Pripjet wird dann einen Teil des W asserweges bilden, der die

Ukraine mit der, Weichsel und weiter mit dem deutschen
Schiffahrtsnetz verbindet. Gleichzeitig wird er der Haupt-
drainagestrang sein zur Entwé&sserung der Rokitnosimpfe.

Ahnliche Aufgaben bestehen auch fir die Gbrigen Nebenflisse
des Dnjepr.

Unterhalb Alexandrowsk soll das Dnjeprbett so vertieft
werden, daB der FluB fur Schiffe mit 5 m Tiefgang befahrbar
ist (Tiefe 5,50 m, normale Breite 100 m). Dies wird erreicht
mit Hilfe zweier Wehranlagen, die eine oberhalb Nikopol (54 m
iber M.W.) und eine zweite bei Gornostajewka mit einer Stau-
hohe von 7,2 m. Unterhalb Gornostajewka sind nur drtliche

Vertiefungen des Dnjeprbettes erforderlich. Die Sohle ist
steinfrei.

Der Hafen von Alexandrowsk war schon in der Vor-
kriegszeit verhdltnismaBig gut entwickelt im Vergleich mit
anderen wichtigen Punkten nicht nur des Dnjepr, sondern
auch der Wolga. Im Zusammenhang mit dem Ausbau des
wichtigen Eisenbahnknotenpunktes Alexandrowsk soll der

Hafen erweitert und vertieft werden. Er wird in Zukunft fir
Kustenschiffe zugdnglich sein. Ein FluRBhafen und ein kleineres
Becken sind ferner im Oberwasser der Wehranlage vorgesehen
und schlieBlich ein Kohlenhafen an der Sudspitze der Insel
Chortitza.

9,22m
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Der Hafen von Cherson, der vor dem Kriege eine Tiefe
von 7,3 m hatte und heute 6,4 m tief ist, soll in Zukunft auf
10—10,5 m vertieft werden. In Zukunft werden die Héafen
Alexandrowsk und Cherson sich gegenseitig ergdnzen und eine
sehr wichtige Rolle spielen: der erste als bedeutender Kisten-
hafen, der fir solche tiefgehenden Schiffe zugénglich ist, die
auf dem Schwarzen, Agédischen und Adriatischen Meer ver-
kehren, und infolgedessen keine Umladung in Cherson erfordert,
der zweite als tiefer Seehafen, der zur Befrachtung von Schiffen
nach dem Mittelmeer, dem Atlantischen Ozean und dem Eis-
meer dient.

In seiner endgiltigen Gestalt wird der Dnjepr eine Reihe

von Abschnitten mit folgenden W assertiefen bilden:
Nr. Abschnitt Tiefe in Meter
1 Cherson-Hafen 8.5
2 Clierson-Alexandrow sk... 5-0
3 -Alexandrowsk-Jekaterinoslaw 4-2
4 Jekaterinoslaw -K ieW ..ccooevveiveeviennnne ' 2.1
5 KieWw -W arschauU s 2,1
6 Oberer Dnjepr bis Smolensk 1-5
7 Dijesna und Bolwa bis Brjansk 1-5
8 S EUM e i5

Gleichzeitig mit der Kanalisierung des Dnjepr sollen die

Dnjeprniederungcn in einer Ausdehnung von 1500000
Hektar meliorisiert werden, wozu Eindeichung der Ufer und
Schaffung eines Entwédsserungssystems erforderlich sind. Durch
mechanische W asserhebung oberhalb des Wehres bei Gorao-
stajewka um weitere 15 m soll ein Bewdé&sserungskanal ge-
schaffen werden, der die Fldche von etwa i 500000 ha
vorziglichen Kulturlandes auf dem linken Ufer, das z. Z. an
W assermangel leidet (Niederschlagshohe unter 400 m), be-
herrschen wird.

Der Wehrbau bei Alexandrowsk wird die Entstehung eines
Grundwasserstromes auf dem Granit zur Folge haben, wodurch
die Erdfeuchtigkeit erhdht und die Anlage von Brunnen er-
moglicht wird. Die Abgabe billiger elektrischer Energie wird
Uberdies eine maschinelle Bewésserung bedeutend erleichtern.
Die Verbesserung der Feuchtigkeitsverhdltnisse wird besonders
bei den hochwertigen Kulturen in Erscheinung treten, und da
vor allem der durchgehende Wasserweg auf dem Dnjepr die
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Transportverhaltnisse fiir den Absatz der Landesprodukte ver-
bessern wird, so erscheint eine allgemeine Hebung der Ren-
tabilitdt der Landwirtschaft gesichert.

Die Durchfihrung des gewaltigen Bauprogramms ist
in einzelnen Bauabschnitten gedacht. Der erste Abschnitt
um faBt den Bau der Wehranlage bei Kitschkas, des W asser-
kraftwerkes (im wassertechnischen Teil fir 400 000 PS, im

maschinellen fir 300000 PS), Ausbau der Uberlandleitungen,
Bau der Schleusen, 173 W erst Bahnlinie und eines FluBhafens
bei Pawlokitschkas.

Im zweiten und dritten Bauabschnitt kommt hinzu:
Vollausbau des Kraftwerkes und der Kraftibertragung, Kanali-
sierung des unteren Dnjepr, Vertiefung des FluBbettes, Ausbau
der Hafen Alexandrowsk und Cherson, Entwdsserung der
Dnjeprniederungen und Eindeichung der Ufer sowie Schaffung
eines Bewdésserungssystems fir 750 000 ha.

Die Kosten dieser Arbeiten sind nach Vorkriegspreisen
wie folgt ermittelt:

|. Bauabschnitt 90,7 Mill. Rubel,
1. 129,0 "

- " 150,0 " "

Die Selbstkosten der Energieerzeugung ergeben sich
nach Vollausbau des Kraftwerkes und nach Abzug der Bau-
kosten, die anteilig von der Schiffahrt zu tragen wadren, zu
0,32 Kop. fir die kWh im Kraftwerk und 0,51 Kop/kW h auf
den Unterstationen.

Drei Jahre nach Beginn der Bauarbeiten soll die neue
Industriebahn ihren Betrieb aufnehmen, nach 4)4 Jahren be-
ginnen die Schleusen ihre Arbeit und beginnt die durchgehende
Schiffahrt auf dem Dnjepr. Das W asserkraftwerk beginnt seine
Tatigkeit nach Fertigstellung des |. Bauabschnittes.

Es mag dahingestellt sein, ob die gewaltige Aufgabe, die
Prof. Alexandrow in ihrer ganzen GréRe entrollt, in absehbarer
Zeit verwirklicht werden wird, oder ob sie nicht die Kraft der
Sow jetregierung bei weitem <Ubersteigt und das vorliegende
mit amerikanischer GrofRzigigkeit aufgestellte Projekt sich
damit wird begnligen muissen, unter den vielen &hnlichen Pro-
jekten das siebzehnte zu sein. Uns interessieren die technische
und die wirtschaftliche Seite dieses Problems. Es wird friher
oder spéter zweifellos geldst und dadurch die Ukraine als wich-
tiger Faktor in das europdische W irtschaftsleben einbezogen
werden.

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.

Kurze Mitteilungen aus den anlaBlich der
Guterumschlags-Verkehrswoche vom 21.—25. September
in Dusseldorf gehaltenen technischen Vortragen.

(Uberarbeitet nach Mitteilungen des V. D. I.)

Professor Dr. Helm, Berlin, geht in seinem Vortrag ,Technische
und wirtschaftliche Fragen des Umschlagverkehrs”

von der Forderung aus, dal das fur uns so brennende Produktions-
problem gleichzeitig ein Verkehrsproblem ist. Der AnstoB fur die Ein-

richtung technisch leistungsfahiger und wirtschaftlich arbeitender
Umschlagsvorrichtungen ist von der Schiffahrt ausgegangen. Das
Kapital einer Reederei ist fast ganz in Schiffen angelegt. Bei der

Eisenbahn belduft sich hingegen der Wert der gesamten Fahrzeuge
auf 30 % des Anlagekapitals, der des Wagenparks bisweilen sogar
nur auf xo %.

Von den Umschlageinrichtungen der Eisenbahn werden die in
Deutschland verwendeten Giterwagen, Selbstentlader und GrofRraum-
wagen mit den amerikanischen Wagen hinsichtlich Leistungsfahigkeit
und Wirtschaftlichkeit verglichen. Fir den Umschlag auf Kraft-
wégen werden fiur die Zukunft immer nur kleinere Wagen verladen
werden, auch Kipper anzuwenden sein (z. B. der Aumundsche fahrbare
Kipper, zumal er gleichzeitig als Verschiebelokomotive verwendet
werden kann, bzw. ortsfeste Kipper wie z. B. ein Kopfscheeren-Kipper,
der bei fehlender Drehscheibe auch mit Drehvorrichtung ausgefihrt
werden kann).

Die Selbstkosten der Guterbeférderung sind auf Eisenbahnen
geringer als auf dem Mittellandkanal, und Ubersteigen die der Befdrde-

rung auf dem Rhein nur unerheblich. Leider passen sich die Tarife
nicht diesem Bilde an, zumal die Eisenbahn keine Ricksicht auf den
M assentransportnimmtund ihre Tarife unabhéngig von der Konjunktur
festsetzt.

Reichsbahndirektor Dr. Scheu, Berlin, sprach tber ,Organisa-
tion und W irtschaftlichkeit des Eisenbahnstickgut-
verkehrs".

Die Abfertigung und Befdorderung von Stickgltern ist kost-
spieliger als die von Wagenladungen, zumal meistens Umladungen und
eine Sortierung nach Empfangsgebieten notwendig ist. Um trotzdem
maoglichst billig und auch schnell zu arbeiten, ergibt sich fur die Eisen-
bahnverwaltung die Forderung nach straffster Organisation. Das von
verschiedenen Stationen ankommende Stickgut wird in bestimmten
Versandsammelstellen zur geschlossenen Befdrderung in Kurs-, Orts-
und Umladewagen, nach Bestimmungsstationen geordnet, gesammelt.
Die Wege der Kurswagen sind aus den Ladevorschriften ersichtlich,
deren Befolgung Grundbedingung fur die Wirtschaftlichkeit der ganzen
Beforderung ist.

Bei der Frage der Wirtschaftlichkeit des Eisenbahnstiickgut-
verkehrs muB berlcksichtigt werden, daB die Menge der Stuckguter
nur 5 % der Gesamtgltermenge, die Zahl der dafiir verwandten W agen
aber etwa 36 % derinsgesamtim Umlauf befindlichen Wagen betréagt.
Daraus ergeben sich natirlich die viel hoheren Kosten der Stuckgut-
beférderung als bei Wagenladungen. Die Kosten der Abfertigung und
Verladung sind abh&ngig von é&rtlichen und zeitlichen Bedingungen
an den einzelnen Ladeplatzen. In gréBeren Giterschuppen werden
neuerdings mechanische Forderb&dnder und Elektrokarren mit guter
Nutzwirkung verwandt.
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Generaldirektor Schwab, Dusseldorf, sprach iber ,Zusammen-
arbeit der Eisenbahn mit den StraBen- und Kleinbahnen".

Zwischen Eisenbahn-, StraBen- und Kleinbahnbetrieben be-
stehen wesentliche gesetzlich festgelegte Unterschiede. Fur die dem
Gesetz von 1838 unterstellten Bahnbetriebe gibt es einschrdnkende
Bestimmungen nur fur den Ausbau ihrer Transportmittel mit Rick-
sicht auf die Einheitlichkeit samtlicher Bahnbetriebe.

Das fur StraBen- und Kleinbahnen geltende Gesetz von 1592
legt deren groBzigiger Entwicklung schwere Fesseln auf, da es den
Giuterverkehr verbietet. Es kénnen daher solche Unternehmen kaum
das hdchste MaR von Wirtschaftlichkeit erzielen.

Das Reichsbahnnetz hat eine Gesamtausdehnung von 53 581 km,
das der Kleinbahnen umfaft 12 000 km und das der Stralenbahnen
etwa 5000 km. Es stehen also groRe Verkehrsunternehmen nebenein-
ander, deren Zusammenarbeit wenig Verstandnis fur die Bedirfnisse
unserer Gesamtwirtschaft verspuren laRt.

Reichseisenbahnen, StraBen- und Kleinbahnen miussen in Zu-
kunft Hand in Hand arbeiten. Sie mussen sich dariber verstdndigen,
welches Unternehmen bei dem jeweilig in Frage kommenden Transport
mit der groRten Nutzwirkung arbeitet, wobei selbst die Monopol-
stellung kein Hindernis fir eine Verstandigung sein darf. Die Klein-
bahnen kénnen dank ihrer Eigenart' wesentlich zur Verdichtung des
Verkehrsnetzes beitragen und den Zubringerverkehr beleben.

,Leistungsfahigkeit der neben-

Direktor Battes, Hannover:
im Massen- und Stickgut-

balindhnlichen Kleinbahnen
verkehr".

Die Leistungen von Kleinbahnen, die (ber einen eigenen Bahn-
korper verfigen, bleiben, wenn sie technisch entsprechend ausgeristet
sind, ebensowenig begrenzt wie die Leistungen der Hauptbahnen.
Anders liegen die Verhdltnisse, wenn die Kleinbahnen d&ffentliche
StraBen fir ihre Schienenwege mitbenutzen. Es sind dann wesent-
liche Einschrankungen der Umriflinien der Giterwagen ndtig. Bei
einem Reichsbahngiterwagen betrdgt das Breitenmal 3,20 m, bei einem
Stralenbahngiterwagen dagegen nur 2,10 m. Auch die Wagenldnge
wird durch die zu durchfahrenden engenKurven betrachtlich beschrankt.
Noch ldahmender wirken in betriebstechnischer Hinsicht die Bestim-
mungen der Aufsichtsbhehdrden: Giter dirfen auf StraBenbahnen nur
in frihen Morgenstunden beférdert werden, ebenso ist die Zuglange
aus Ricksicht auf den Gbrigen StraBenverkehr begrenzt. Eine Voll-
ausnutzung der Betriebsmittel ist u'nter diesen Umstdnden unmadglich.

Direktor Thiele, K6ln, geht in seinem Vortrag ,Organisation
und W irtschaftlichkeit des Stickgutverkohrs auf Binnen-
wasserstralen”
von der Feststellung aus, daR unter dem Begriff Stickgut bei der
Binnenschiffahrt im Gegensatz zu den Gepflogenheiten bei der Eisen-
bahn Mengen bis zu 50 t zu verstehen sind. Hierbei ist auch noch
zwischen Eil- und Frachtbeférderung zu unterscheiden, die davon ab-
hdngt, ob das Gut in Fahrzeugen befdrdert wird, die eigenen Antrieb
besitzen oder nicht.

Der Hauptstickgutverkehr zu Wasser spielt sich auf den Linien
Hamburg-Berlin oder Hamburg-Magdeburg-Sachsen oder Rotterdam-
Mannheim ab. Die neuesten dort verkehrenden Stickgutdampfer
haben Maschinen bis 450 PS bei 500 t Tragfahigkeit.

Vom hafenbaulichen Standpunkt aus ist die Anlage der Stick-
guthafen inmitten der Staddte zu fordern. Die Speicher bendtigen
infolge der Mannigfaltigkeit der Giter entsprechend gerdumige Lager-
platze; ein bemerkenswertes Beispiel hierfur bieten die Schuppen im
Hamburger Woldanhafen.

Die Wirtschaftlichkeit der Stiickgutschiffahrt wird im Nahverkehr
durch den Kraftwagen gefahrdet, bei Frachten auf gréRere Entfernun-
gen ist die Reichsbahn mit ihren Staffeltarifen als ernstlicher Kon-
kurrent hinzugekommen. Im Interesse unserer Gesamtwirtschaft ist
daher ein Zusammenarbeiten und eine planméaRige Arbeitsteilung aller
Stiickgutunternehmungen zu erstreben.

Ober-Reg.-Rat Dr. Teubner, Berlin, gab in seinem Vortrag ,,Der
Eisenbahnkraftwagenverkehr"
einen Uberblick iiber die Organisation dieses Verkehrszweiges. Fiinf
offentliche Kraftverkehrsgesellschaften versehen in Deutschland den
Guterbeforderungsdienst und haben im ersten Halbjahr 1925 bei rd.
250 000 zurickgelegten Kilometern 75 000t Fracht befordert.

Der Gesellschaftsvertrag zwischen der Deutschen Reichsbahn
und den Kraftwagenverkehrsgesellschaften regelt die Zusammenarbeit
derart, dal die Eisenbahn stets Tragerin des Verkehrs bleibt und sich
des Kraftwagens nur als Hilfsmittel an Stelle des Eisenbahnwagens
bedient. In jedem Falle wird zwischen der zustindigen Eisenbahn-
direktion und der Kraftwagenverkehrsgesellschaft ein besonderer
Betriebsvertrag abgeschlossen, in dem die gegenseitigen Rechte und
Pflichten, die Leistungen und Gewinnanteile festgelegt werden.

Baurat E. Nier, Dresden, zeigte, dal der G iterverkehr in den
groBeren Stadten in inniger Abhé&ngigkeit von dem Per-
sonenverkehr der Stralenbahn steht.

Er ist daher in gewissem Umfange beschrankt und bedarf ver-
schiedener Sondergleis- und Umschlagsanlagen, wenn er sich stérungs-
frei in den Personenverkehr einschieben soll. Von den verschiedenen
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Arten des Verkehrs wurden néher behandelt der Rollbockverkehr fir
Befdrderung ganzer Eisenbahnwagen mit seinen Vorzigen und Nach-
teilen und den Grenzen seiner Anwendungsméglichkeit im Betriebs-
bereich der StraBenbahnen.

Viel anpassungsfalliger als der Rollbockbetrieb ist der Verkehr
mit besonderen Guter-Trieb- und Anhangewagen, dhnlich den gewdhn-
lichen Eisenbahngiterwagen. Er hat infolgedessen bei den StraRen-
bahnen ausgedehntere Verwendung gefunden und erscheint am aus-
sichtsreichsten fir die Beforderung von sog. Massengitern: als Kohle
Sand, Steine, Mill, Getreide, Kartoffeln usw.

Der Giterverkehr selbst kann hier als reines Fuhrgeschaft oder
als Speditionsgeschéft betrieben werden. Nach den bisherigen Er-
fahrungen ist die erstere Art fur den StraRenbahn-Guterverkehr ge-
eigneter.

Oberstleutnant a. D. Heger, Berlin. ,Die Aufgaben der

6ffentlichen Kraftverkehrsgesellschaften™.

In der Nachkriegszeit entstanden die 6ffentlichen Kraftverkehrs-
gesellschaften, die nach Abgrenzung ihrer 6rtlichen Aufgaben und nach
dem Awusbau ihrer Innenorganisation sich zu einer ,Kraftverkehr
Deutschland G. m. b. H.“ mitdem Sitz in Dresden zusammenschlossen
Auferihnen bestehen jetzt nur im Ruhrgebiet noch vier Kraftverkehrs-
gesellschaften, die aber lediglich zur Zusammenarbeit mit der Reichs-
bahn gegrindet wurden.

Als Arbeitsgebiet kommt insbesondere Schwerverkehr in Frage:
Ergédnzung, Ersatz und Zubringerdienst der Eisenbahn im Giter- und
Personenverkelir, AnschluBverkehr zu den WasserstraBen und zum
Luftverkehr, Hilfsdienst fir die Land- und Forstwirtschaft. Hierzu
kommt das Interesse der Offentlichkeit am Vorhandensein groRer
Kraftfahrbetriebe, die im Notfdlle als Aushilfe jederzeit eingesetzt
werden konnen. Aus wirtschaftlichen Ricksichten entwickelte sich
das Verleihgeschéaft und die Ubernahme von Schwertransporten aller
Art, die Ausnutzung der W erkstatten fir fremde Reparaturen und die
Vermietung der Unterstellrdume, sowie die Ausbildung von Kraft-
fahrzeugfihrem.

Regierungshaurat Hoffbauer, Duisburg-Ruhrort, weist in seinem
\éortrag i,Bedeutung der Binnenschilfahrt fir die einzelnen
ater”

darauf hin, daR im Augenblick noch nicht endgiltige Zahlen tber die
Entwicklung unserer Binnenschiffahrt gegeben werden kénnen. Die
Verkehrsverschiebungen der Kriegs- und Nachkriegsjahre lassen sich
noch nicht tbersehen, ebenso hat die Er6ffnung des Rhein-Hernekanals
und neuer Mainhafen und -Schleusen eine wesentliche Verkehrshelebung
mit sich gebracht, wahrend andererseits wieder die Reichsbalm mit
ihren Staffel-, Durchfuhr- und Seehafenausnahmetarifen in ernsten
W ettbewerb mit der Schiffahrt getreten ist.

Trotzdem 1&Rt sich aus der hille des vom Verfasser gesammelten
statistischen Materials das ungefdhre Bild des Verkehrsanteiles der
Schiffahrt angeben. In den Jahren 1913 bis 1924 ist der Anteil der
W asserstraBen am Gesamtgiterverkehr im Verhdltnis zur Eisenbahn
von 1 :5auf 1:7,2 zuriickgegangen, obwohl die Transportlange nach
dem Kriege von 212 auf 230 km gestiegen ist; bei der Eisenbahn hat
sie sich allerdings im gleichen Zeitraum von 134 auf 170 km erhdht.
Diese Verschiebung tritt ebenso aufféllig bei den befdrderten Gutern
zu Tage. Zugenommen hat der Schiffumschlag bei Salzen und Dinge-
mitteln, Erzen, Braun- und Steinkohlen, abgenommen dagegen bei
Eisen, Getreide, Holz, Zucker und Baustoffen.

Der Zubringerdienst der Reichsbahn fir den Wasserverkehr ist
von 30 Mill. t im Jahre 1913 auf 18 Mill. t (1924) zurickgegangen
wéhrend der Umschlag von Schiff auf Bahn mit 12 Mill. t die Hohe der
Vorkriegszahl bald wieder erreicht hat.

Ein besonders kennzeichnendes Beispiel der jetzigen Verkehrs-
lage bietet die Rheinschiffahrt, die die Halfte der Leistungen der ge-
samten Binnenschiffahrt fir sich in Anspruch nimmt. Bemerkenswert
ist, dal der Talverkehr ab Oberrhein wie ab Ruhr die Vorkriegshdhe
wieder erreicht hat, wéahrend der Bergverkehr um 50 vH zurickge-
gangen ist.

Direktor Hollitscher, Wien: ,Die Forderanlagen des

Donau Umschlag Verkehrs".

Die Donauvasserstralle Europas gro6Rter Binnenschiffahrts-
weg gibt in ihrem Lauf ein buntes Bild der geographischen und
politischen Verhdltnisse. In ihrem Oberlauf durchflielt sie Lander mit
leistungsfahiger Industrie, im Unterlauf solche mit wenig entwickelter
Technik, dafiir aber mit groBem Umsatz landwirtschaftlicher Erzeug-
nisse. Entsprechend vielseitig ist das Verkehrsbild. Die Verkehrs-
bedeutung der Donau ist fiir die anliegenden 7 Staaten eine Lebensfrage,
vollzieht sich doch der Schiffahrtsverkehr— namentlich auf den lange-
ren Strecken der unteren Donau — wesentlich genauer und billiger,
und oft um die Héalfte der Zeit rascher als auf dem Bahnwege.

Die ganze schiffbare WasserstraBe mit Einschluf aller schiff-
baren Nebenflisse von 4200 km Lange verfiigt mit Ausnahme von
Regensburg und Passau Uber keine eigentlichen Industrie- und Handels-
héfen. Die meisten Verladeanlagen liegen im offenen Strom, und die
spater eingebauten mechanischen Umschlagmittel sind diesem Um-
stand angepaft. Musteranlagen der neuzeitigen Fordertechnik bieten
die erst in den letzten Jahren errichteten Kohlenumschlaghafen Wien-
Zwischenbricken und Mohaes.
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Ob. Reg.-Rat Poelmann, Elberfeld, behandelte in seinem Vortrag
,Vorzige und Nachteile der Bahn-Spedition sowie Wege
zu ihrer Verbilligung*“
zunachst die verschiedenen Arten der Bahnspedition. Die Aniuiir von
Stuck-, Eil- und Exprefgltern wird von dem Auflieferer selbst besorgt.
Ebenso kann jeder Empfanger sein Gut nach Belieben abrollen lassen.
Nur in Elberfeld und Barmen erfolgt die Zustellung ausschlieBlich durch
Reichsbahnspediteure; man spricht in diesem Falle von Zwangs-
bestatterei und schreibt ihr héhere V irtschaftlichkeit zu. Nach sta-
tistischen Angaben betragt die Zahl der Selbstabholer 70 °/0 aller
G.uterempféanger. Die damit verbundene Zersplitterung des Roll-
geschaftes.verursacht erhebliche Mehrkosten. Durch die getrennte
Lagerung in den Schuppen wird 30 0/0 mehr Raum verbraucht, als
bei der Zwangsbestatterei. Auch entstellen Mehrkosten dadurch, daf
jeder Empfanger vom Eintreffen seines Gutes benachrichtigt werden
mufB. Der Spedition entstehen Unkosten durch den haufigen Leerlauf
ihrer Geschirre, da sie ihre Wagen nie voll beladen kann.

Die Vereinheitlichung und Zusammenfassung des Rollgeschéftes,
wie sie bisher in Wien und in englischen Stadten durchgefilirt. worden
ist, muB ebenso grindlich betrieben werden, wie die Verbilligung und
zweckmaBigste Ausgestaltung der Befdrderungsmittel. Z. Zt. sind
neben dem Pferdefuhrwerk Kraftwagen mit Verbrennungsmotor oder
Akkumulator in Betrieb. Die praktischen Erfahrungen haben den Vor-
zug des Elektro-Kraftwagens erwiesen, da der Verbrennungsmotor
wegen des hohen Brennstoffverbrauches beim Anfahren sich wenig zu
Fahrten eignet, bei denen oft angehalten werden muRB.

Bei An- und Abfuhr von Expref- und Eilgut kann mit Elektro-
karren mit besonderem Aufbau statt der jetzt angewandten Befdrde-
rungsmittel eine Senkung der Kosten um 30 vH erzielt werden. Die
Entwicklung dieser Befdorderungsmittel ist jedoch noch lange nicht
beendet.

Korvettenkapitdan a. D. Ottmer,
Anforderungen der Spedition an die Guterumschlag-
Verkehrsmittel und -Einrichtungen®.

Fir den Verkehr auf den WasserstraBen bedient man sich der
bewdahrten 1300 t und 1600 t Kahntypen. Durch Typisierung und
Normalisierung wird sich hierbei sicherlich manches an Kosten sparen
lassen. Von Schleppern hat sich fir den normalen Speditionsbetrieb
der Radschlepper von 1200 bis 1500 PS am wirtschaftlichsten erwiesen.
Neuerdings hat man mit gutem Erfolg Radschlepper mit Turbinen-
antrieb ausgestattet. Auf dem Gebiete des Eilgiterverkehrs mufl das
Dieselguterboot als ein hervorragender Fortschritt angesehen werden;

Bei der Eisenbahn wird die Verwendung von GroRraumwagen,
Kubel- und Selbstentladewagen gleiche, Fortschritte, erzielen; ebenso
werden alle Versuche mit schienenlosen Verkehrsmitteln erfolgreich
ausfallen.

Mannheim, sprach Gber ,Die

Major a, D. Dr. Kes sprach uber ,Anforderungen der
dition an den Kraftwdgenbetrieb®
und fihrte dazu aus, warum die Spedition aus allgemeinen verkehrs-
wirtschaftlichen Grinden den Eintritt des Kraftwagens als Giter-
transportmittel begrift. Entgegen einer viel verbreiteten Auffassung
gelangte der Vortragende zu dem Ergebnis, dal im Kraftwagenbetrieb
der Kleinbetrieb dem GroBunternehmen hinsichtlich der Rentabilitat
Gberlegen ist, und"daB eine verhaltnismaRig geringere Vermehrung des
Lastkraftwagens im Vergleich zu dem Personenkraftwagen zu erwarten
stehe.

Spe-

Ministerialrat Verlohr, Berlin, gab in seinem Vortrag ,,Fischerei-
hafen Weserminde"

einen umfassenden Uberblick Gber die Entwicklung der deutschen
Hochseefischerei. Aus kleinen Anfangen hat sich seit dem Jahr 1886
die Zahl der deutschen Fisclidampfer bis auf 263 im Jahre 1913 erhoht.
Nach den Unterbrechungen der Kriegsjahre ist sie in bemerkungs-
wertem Aufschwung von 127 im Jahre 1918 auf. 401 emporgestiegen.
Die entsprechenden Zahlen der in Weserminde beheimateten Dampfer
mit 94 im Jahre 1913, 34 im Jahre 1918 und 155 im Jahre 1924 be-
weisen den groBen Anteil Wesermindes an dieser Entwicklung; die
Hoéchstzahl der umgesetzten Menge betrug 160 Millionen Pfund
Fische im letzten Jahre.

Zivilingenieur Zander, Berlin, sprach Uber ,V orratswirtschaft
Dingem itteln®.

Da gewaltige Mengen an kiinstlichen Dingemitteln erfahrungs-
gemaR periodisch angefordert werden, stellt ihr, Transport im Friuhjahr
und Herbst eine Spitzenbelastung dar, die von der Eisenbahn nur mit
grofer Anstrengung bewadltigt werden kann. Nur durch Anlegen von
Speicherraumen kann eine gleichméaRige Verteilung dieser Transport-
massen auf einen ldngeren Zeitraum ermdéglicht werden. Die
meisten Kunstdinge-Industrien besitzen gewaltige Silos, um bei gleich-
maRiger Fabrikation einen ruckweisen Abruf befriedigen zu kdénnen.

Von der Tatsache ausgehend, daf die Transportkosten des Diinge-
kalks von der Eisenbahn bis zum Acker das 50— 7ofache der Eisen-
bahntransportkosten ausmachen, muf die Entladung und Stapelung
mit neuzeitlichen Mitteln durchgefiihrt werden. Mechanische Becher-
werke, pneumatische Forderanlagen/schnellste staubsichere Beladung
aus Fallbehdaltern, weisen einen Weg zu erhdhter Wirtschaftlichkeit.

mit
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Fir den Transport selbst ist die Einfuhrung von Grofraumselbstent-
ladewagen dringend zu fordern, da augenblicklich, wenn kleine Wagen
benutzt werden, bei 200 km Weg die Frachtkosten bereits den Wert
der Ladung ausmachen.

M assen-

Bergassessor Rath, Essen, ,Anforderungen des

glterverkehrs an die Reichsbahn".

Die Befdrderung von Massengitern ist von groBter wirtschaft-
licher Bedeutung liir die Eisenbahn. Der Nutzeffekt der Eisenbahnen
wird gehoben, wenn es gelingt, Guter in gréBeren Mengen und in modg-
lichst geschlossenen Ziigen vom Versender zum Empfanger zu befor-
dern. Zur Steigerung des Masseiigliterverkelirs bieten die GroBguter-
wagen die erforderlichen Vorteile. Es kommt natirlich hierbei darauf,
an, eine moglichst brauchbare Konstruktion herauszubilden, und so
wurden von der deutschen Reichsbahn'zweihundert 50 t - Setbstent-
lade-GroRglterwagen von je 10 verschiedenen Bauarten beschafft,
um damit Erfahrungen zu sammeln. Pruft man im einzelnen, welche
von diesen Massengitern sich fiir diese Wagen eignen, so kommt man
zu dem Ergebnis, daB bei nur wenigen Gilerarten, auBer bei Kohle und
Koks, und nur in ganz wenigen Fallen die erforderlichen Voraus-
setzungen schon jetzt gegeben sind. In betrieblicher Hinsicht ergeben
sich erhohte Anforderungen an Briicken und Oberbau. Wahrend die
Beladeeinrichtungen im allgemeinen vollkommen ausreichen, missen
die Entladeanlagen erst den neuen Anforderungen entsprechend umge-
baut werden. Fir unsere groRten Binnenhafen (Dnisburg-Ruhrort und
Kosel), in denen sich fir Kohle und Koks.der Kipperbetrieb fest
eingebirgert hat, bedeutet die Umstellung auf GroRgutenvagen
einen volligen Umbau aller Hafliinanlagen.

Die Vorteile des GroBguterwagenverkehrs werden sich erst dann
voll auswirken, wenn die beteiligten Kreise mehr als bisher die grofB3-
raumigen Wagen benutzen und abschlieRende Erfahrungen gesammelt
sind.

Regierungsbaurat Germanus, Duisburg-Ruhrort, tber
Duisburg-Ruhrorter Hafen".

Die Hauptschlagader unseres Verkehrslebens bilden die DuisT
burg-Ruhrorter Héafen; sie stellen in ihrer Gesamtheit den groften
Binnenhafen der Welt dar, und ihr Verkehr Gbersteigt den Umschlag
der Ubrigen Rheinhdfen zusammengenommen ganz bedeutend. Die
Néahe des Industriebezirks, sodann der Giterumschlag nach dem Welt-
hafen Rotterdam einerseits und dem industriereichen Hinterland am
Rhein andrerseits, haben dies Meisterwerk deutschen Unternehmungs-
geistes in jahrzehntelanger Arbeit erstehen lassen.

Heute umfassen die Hafenanlagen ein Gebiet von 690 ha, darun-
ter 180 ha Wasserflache; 280 km Gleise sind fur Zu- und Ablauf der
Eisenbahnwagen notwendig und 144 Schuppen und Speicher sind zur
voribergehenden Lagerung wertvoller Giiter bestimmt.

Noch mehrals durch die raumlichen GréBenVerhéltnisse ragen die
Hafen durch ihren Verkehr hervor. 1924 wurden insgesamt 18,5 Mill. t
Giter in den vereinigten Héafen umgeschlagen. Der weitaus grofte
Teil des Verkehrs besteht in der Abfuhr von 15,7 Mill. t auf dem W asser-

sprach
.Die

wege, wovon Kohle den weitaus groBten Teil ausmacht. Die ange-
fahrenen Giter bestehen aus Erzen (50 0/0der Gesamtzahl), Getreide,
Holz und Stickgutern.

Reichsbahndirektor Bode, Halle, ,Die Bedeutung der

Technik fiur die Giterverkehrswirtschaft".

Die grundlegenden Einrichtungen jedes Verkehrs sind Tieg,
Fahrzeug, bewegende Kraft und Bahnanlagen. Die Forderungen der
Technik an die Verkehrswege, sowohl Gleise wie schienenlose Verkehrs-
wege, gehen auf Steigerung der Tragfahigkeit aus. Bei der Eisenbahn
macht die Einfihrung schwerster Lokomotiven und von GrofRraum-
wagen eine Verstdrkung des Oberbaus notig, von den Gleisanlagen selbst
muB eine groBere Widerstandsfahigkeit gegen Verschleil verlangt
werden. In gleicher Weise sind auf dem Gebiet des Fahrzeugbaues
Fortschritte gezeitigt worden. Durch allgemeine Einfihrung der
Luftbremsung bei Giuterziigen ist eine gréfere Geschwindigkeit und
Betriebssicherheit erreicht worden. Auf steilen Gebirgsstrecken werden
die' Zahnradlokomotiven durch schwere Reibungslokomotiven ersetzt.
Eine betrédchtliche Steigerung der Nutzleistung brachte die Einfiihrung
des Uberhitzten Dampfes mit sich.

Hinsichtlich der Bahnhofanlagen muf auf Mechanisierung des
Giuterverladebetriebes gedrungen werden. Dagegen entsprechen die
I-okomotiv- und W agenreparaturwerkstatten allen'neuzeitlichen An-
forderungen. Auch im Verschiebedienst macht sich durch Einfihrung
von Ablaufbergen mit Gleisbremsen der Wille immer starker geltend,
durch Einfihrung mechanischer Mittel hochste Leistung zu erzielen.

Prof. Aumund, Berlin, sprach uber ,W irtschaftliche Grund-
lagen der Lagerung und Stapelung".

Bei der Neuanlage einer Lager- und Stapelanlage ist der beste
Weg zurW irtschaftlichkeit, dieLagerung und Stapelung nach Mdglich-
keit einzuschranken, da die Kosten fiir den Lagerraum, der Zinsverlust
des gelagerten Gutes, abgesehen von der durch haufiges Umladen ver-
ursachten Wertverminderung, die Preisbildung wesentlich beeinfluft.
Der zweite Weg, die Kosten auf das geringste MalR herabzudriicken,
ist der, die Fdrdereinrichtungen fir den gegebenen Fall mdglichst
zweckmdBig zu wéhlen.
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Die Abschreibung und Verzinsung von Fdérderanlagen bei ver-
schiedenen jahrlichen Benutzungszeiten, darf nicht ohne Riucksicht auf
die jahrliche Betriebsdauer angesetzt werden. Bei Vernachldssigung
dieses Gesichtspunktes kann leicht eine Anlage unwirtschaftlich er-
scheinen und wird u. U. nicht ausgefihrt, wohingegen sie in Wirklich-
keit erheblichen Nutzen bringen kann. Ferner ist im Betriebe zu be-
ricksichtigen, daR bei den meisten Forderarten die Gesamtkosten fir
1 km bei vielen Férderlangen und Fordermengen auf % bis }/., wer-
niedrigt werden kénnen, wenn man die Anlage fiir eine etwas groRere
Leistung bemiBt, sie dafir aber wéahrend kirzerer Zeit betreibt.

Hinsichtlich der einzelnen Fdrdcrarten muf untersucht werden,
ob die grofRte Nutzwirkung bei senkrechter Forderung oder vereinigter
senkrechter und wagerechter Forderung erzielt werden kann. Die
weiteren Kosten der Lagerung und Stapelung, die z. B. bei Kohlen-
lagerung im Freien mit 7 M/t angenommen werden missen, bei Unter-
bringung in gedeckten Lagern aber oft auf 20 M/t ansteigen, fordern
ebenso wie die Wertverminderung beim Umladen, die bei Koks mit
2 °/0, bei Kippverladung der Kohle sogar mit 5 bis 8°/0 angegeben ist,
sorgfaltigste Berechnung und technische Durchfihrung der Lagerungs-
und Stapelungsanlagen.

schildert in seinem Vortrag
der

Direktor Simon-Thomas, Utrecht,
,ZweckmaBigste Ausristung der Giterverkehrsmittel
Eisenbah n"

die Vielseitigkeit der. Anspriiche, die an einen Giterwagen gestellt
werden. Der Vortragende zeigt, daB die Selbstkosten wesentlich durch
Leerlauf bedingt Sind. Die aus dem Ausland eintreffenden beladenen
Wagen wurden bisher nach Entladung sofort leer der Eigentums-
verwaltung zuriickgeschickt. Jetzt dirfen sie auf dem Wege zur
Heimat Uj>er. einen beliebigen Weg wieder verladen werden, sofern sie
dadurch der Heimat naher gebracht werden. Auch bei Spezialwagen
wird die W irtschaftlichkeit dadurch, gemindert, daR sie meist bei
Ruckfahrt ohne Ladung fahren.

> Ebenso stoBt die Einfihrung eines einheitlichen GrofRraum-
wagens auf Schwierigkeiten je nach Ort und Zweck der Verwendung.
So sind z. B. die Kipper und Drehscheiben im Ruhrorter Hafen nur fur
gewdhnliche Kohlenwagen anwendbar. Grundsétzlich sollen bahn-
eigene Giuterwagen fir alle Félle verwendbar sein. Am zweckmaRigsten
ist nach Ansicht des Verfassers ein geschlossener Wagen von 15 t, ein
offener von 25—30t Ladegewicht.

mGeneraldirektor Lehmann, Kéln, ,Aufgaben der neuzeit-
lichen Technik fur -den Guterumschlagverkehr durch
Stralen- wund Kleinbahnen®.

GrofRe Bedeutung haben fur den Giuterumschlag bei Stralen-
und Kleinbahnen die Massengltertransporte, bei denen die Befdrde-
rung von Brennstoffen und Baumaterialien den Hauptanteil ausmacht.
Der Stickgutverkehr auf Stralen- und Kleinbahnen ist wie bei der
Reichsbahn ein unwirtschaftlicher Betriebszweig. Nur eine Beschleuni-
gung des Wagenumlaufs kann zur groBmdglichsten Ausnutzung von
Betriebsmitteln' und Personal fihren. Dazu missen die Gleisanlagen
auf den Lade- und Entladestellen entsprechend ausgebildet Wdrden;
die Verladung erfolgt an diesen Stellen durchweg von Hand, ist also
unwirtschaftlich. Eswerden daher dieauch beider Reichsbahn tblichen
mechanischen Lademittel immer mehr anzuwenden sein. Gleiches muR
fur die Ubergangsbahnhofe gefordert werden. Die Uberfiilhrung von
Hauptbahnwagen zur Verbrauchs- bezw. Gewinnungsstelle auf Gleisen
der StraBenbahnen ist immer noch zu zeitraubend.

Professor Dr. Junkers, Dessau, weist in seinem Vortrag ,Be-
deutung der Luftfahrt fiir den Giterverkehr®

darauf hin, daR sich die Entwicklung des Luftverkehrs ahnlich wie bei
der Eisenbahn und beim Kraftwagen vollzieht. Alle diese Verkehrs-
mittel dienten urspriinglich der Personenbeférderung, erlangten jedoch
ihre wirtschaftliche Berechtigung und Bedeutung erst durch den Giter-
verkehr. [ ] .

In den europdischen und nordamerikanischen W irtschafts-
staaten mit ihrem dichten Verkehrsnetz werden nur hochwertige und
dringende Guter auf dem Luftwege verfrachtet. Trotzdem hat der
Luftglterverkehr in allen Landern eine viel hohere Steigerung erfahren
als der Personenverkehr.

Von hoher Bedeutung ist der l.uftgiuterverkehr fir den Auf-
schluB unwegsamer kolonialer Gebiete. In diesem Punkte versagen
alle anderen Verkehrsmittel wegen der zu ihrer Einrichtung erforder-
lichen hohen Anlagekosten; diese betragen bei einer 100 km Eisenbahn-
strecke etwa 3 Goo 000 M. gegeniiber 60 000 M. bei einer Luftlinie.
Besonders, wenn nur wenig Guter zu befdrdern sind, oder-ein Dauer-
transport nicht beabsichtigt ist, wird ein LuftglUterverkehr immer loh-
nend sein.

Die technische Leistungsfahigkeit scheint von den durch einen
hohen Gleitwinkel verursachten Betriebskosten etwas in Frage ge-
stellt zu sein. Die Mitarbeit aller beteiligten Kreise wird aber kein
Mittel unversucht lassen, zu héherer Wirtschaftlichkeit zu gelangen.
Ebenso kann dasan und fir sich schon sehrginstige Gewichtsverhéltnis
zwischen Nutz- und Traglast (43%) durch Indienststellung von GroB-
flugzeugen noch bedeutend glinstiger gestaltet werden.
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Direktor Beneke, Altona, ,Konstruktionsfragen der Last-

kraftwagen fir den Giiterumschlagverkehr®.

Die normalen Fahrzeuge sind zurzeit die bekannten 5 t-Wagen.'
Sie haben sich hinsichtlich W irtschaftlichkeit und Betriebssicherheit
gut bewdhrt. Die Fahrzeuge der GroBunternehmungen tun etwa
8 Jahre Dienst und werden zwischendurch in leistungsfahigen Repara-
turwerkstatten ausgebessert.

Die grofRte wirtschaftliche Bedeutung kommt fir die Zukunft
wohl den Wagen mit abhebbarem Wagenkasten zu, die in GréBen von
214—3t Ladegewicht vom Kraftwagen auf die Bahn verladen werden
kénnen. In Amerika hat man mit einem Triebwagen, der eine Nutz-
last von 6 t tragen kann und einem fir 3 Kasten eingerichteten An-
hédnger — von insgesamt 15t Nutzlast — die besten Erfahrungen ge-
macht.

Dr. Baseler, Minchen, entwickelte in seinem Vortrag ,Schnell-
gliterverkehr"

neue Gedanken hinsichtlich der Zusammenarbeit von Lastkraftwagen
und Eisenbahn. Er sprach von einer Vereinigung der schienenlosen
durch
Steigerung der Befdrderungsgeschwindigkeit zu héherer Wirtschaft-
lichkeit zu kommen. Die Eisenbahn soll nur das tun, was ihre eigent-
liche bisher uniibertroffene Leistung ist, das Zugfahren. Alles lbrige,
also das An- und Abfahren, aberauch — und hierin liegt die Bedeutung
der Gedanken des Verfassers — alle anderen Zwischenbewegungen,
das Zugbilden, das Ordnen soll das bewegliche spurlose Fahrzeug
machen. Es ist daran gedacht, die Lastkraftwagen auf Giterwagen,zu
befdrdern, so daB bei Zigumbildungen anstatt die Wagen zu rangieren
diese leicht mumzuladen sind.

Die Beschleunigung des ganzen Giterverkehrs durch diese
neuartige Weise der Zugbildung ist klar. Aber auch die Befdorderungs-
kosten, die sich bei dem jetzigen System auf 3,5 M. je t/km stellen,
erfahren durch den Wegfall der Rangier- und Vorhaltungskosten eine
betrdchtliche Senkung. Rechnet man die mit dem Schnellgiter-
verkehr verbundene Erhéhung des toten Gewichts auf das Doppelte des
reinen Eisenbahnverkehrs, so bleiben die Befdrderungskosten immer
noch unter denen des reinen Eisenbahnverkehrs. Es stecken also in
der Vereinigung von Auto und Eisenbahn auch bedeutende wirtschaft-
liche Vorteile.

Geheimrat Prof. Dr. de Thierry, Berlin, ging in seinem Vortrag
~Anforderungen des neuzeitlichen Umschlagverkehrs an
den Hafenbau"

von der Tatsache aus, daR ein Viertel bis ein Drittel aller Bruttoein-
nahmen der Schiffahrtsgesellschaften durch den Lésch- und Lade-
betrieb verbraucht werden. Aufgabe des Hafenbauers ist es daher,
durch zweckmaRige Einrichtungen die fir das Ldschen und Laden er-
forderliche Zeit abzukiirzen und die Kosten hierfir herabzusetzen.
Beider Neuanlage von Hafen missen die Wasserflaichen, der Vor-
hafen und die Hafenbecken ihrer Bestimmung entsprechend gebaut
werden. Ferner weisen senkrechte Kaimauern, Anfuhrstralen neben
den Ladegleisen, angemessene Kaianlagen wund -breiten, mehr-
geschossige Schuppen einen Weg zu erhdhter Wirtschaftlichkeit. Ein
Beispiel fir den Vorteil der sonst in Deutschland nicht {blichen
mehrstockigen Speicher geben die Gebaude des Stettiner Hafens.

Eine weitere Verbilligung der Hafenkosten wird durch Ein-
fuhrung neuzeitlicher Gilterumschlagmittel erreicht, unter denen,
namentlich bei weniger belebten Binnenhéafen, der Rangierkran mit
hohem Wirkungsgrad hervorzuheben ist. Die zweckmaRigste Ausge-
staltung der Eisenbahnanlagen kann nur durch Handinhandarbeiten
der Eisenbahn- und Hafenbauingenieure erreicht werden. Die Aus-
fuhrungen Gber Tariffragen gipfeln in der Forderung, daB jeder Hafen-
bahnhof zur Tarifstation erhoben werden miiRte, da die sonst Ublichen
AnschluRgebihren die W irtschaftlichkeit manches Hafens in Frage
stellen.

Nur durch reibungsloses Zusammenarbeiten aller wirtschaft-
lichen und technischen Organisationen wird ein Hafenbetrieb keine
Belastung der 6ffentlichen Finanzen bedeuten. In diesem Falle ist es
auch nur maoglich, den Verkehr zu fordern und seine volkswirtschaft-
lichen Aufgaben zu erfullen.

Generaldirektor de Roode,
richt ,Rotterdamer Giiterumschlag
zu dessen Bewdltigung"
den Betrieb in diesem hollandischen Welthafen. Der stets wachsende
Umschlag im Stick- und Massengiterverkehr erfordert neueste und
leistungsfdhigste technische Einrichtungen, fir den Stickgutverkehr
vorwiegend Portal- und Halbportalkrane. Zur Verladung in den Silos
sind Elektrokarren und Stapelmaschinen in Betrieb, von denen be-
sonders diejenigen bemerkenswert sind, die der Beférderung von
Fdssern und Bananen dienen.

An Massengitern (75 °/0 der Gesamtverladung) werden haupt-
sachlich Steinkohlen und Erz umgeschlagen. Zur Beladung von Schiff
auf Schiff sind schwimmende Greifeimerkrane in Gebrauch. Das
Bunkern von Schiffen wird von Transporteuren aus gefihrt, die
auBerordentlich hohe Stundenleistungen von 250 bis 300 t auf-
weisen. Die Verladung von Holz wird mittels eines Demag-Greifers
maschinell betrieben. Fir die Verladung von nicht unbetrachtlichen
Mengen Petroleum sind Rohrleitungen in Betrieb.

in seinem Be-
M ittel

Rotterdam, schildert
und technische
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Eine andere wichtige Stelle nimmt im Rotterdamer Haien die
mGetreideeinfuhr mit 25 % der Gesamteinfuhr ein. Die Léschung der
beladenen Seeschiffe erfolgt durch schwimmende pneumatische Ge-
treidesauger mit 200 t Stundenleistung. Der Umschlag von Schiff auf
Land wird durchweg von festen Jakobsleitern mit Einsackvorrichtun-
gen vorgenommen, die infolge ihres hohen Wirkungsgrades in grofRer
Zahl verwandt werden.

Reg.-Baurat Wehrspan, Wanne, ~Kohlenver-

ladung am Rhein-Herne-Kanal".

Im Ruhrbezirk werden von einer Tagesleistung von 325— 350 0001
rd. 75000t in Schiffe umgeschlagen. Ein derartiger Massenverkehr
verlangt leistungsfahige Yerladeeinrichtungen, die mit gréRter Scho-
nung der wertvollen Kohle arbeiten.

Die verwendeten Kipper haben eine Stundenleistung von 300
bis 450 t. Sie erfordern aber umfangreiche Gleisanlagen, mehrmaliges
Verholen der Schiffe und groBRe Wasserflaichen. Ein weiterer Nachteil
sind die Verminderung des Kohlenwertes und die hohen Anlage- und
Unterhaltungskosten.

Demgegeniber bringt die Kubelvcrladung bei annédhernd gleich
groBer Leistung den Vorteil der Schonung der Kohle, einfacher Neben-
anlagen und geringer Unterhaltungskosten mit. DaR sie nicht zur Be-
schickung von Lagerpldtzen verwandt werden kdénnen und ein Park
von Sonderwagen zu ihrer Verfligung gehalten werden muf, sind ihre
Nachteile.

Eine Vereinigung der Vorzige beider Umschlagmittel stellt die
Kipperkatzenbricke dar.

Die Kibelverladung dirfte eine erhebliche Bedeutung fur die
Zukunft haben. In wagenbautechnischer Hinsicht werden vom Ver-
fasser bemerkenswerte Vorschlage zur Erzielung groRerer Wirtschaft-
lichkeit gemacht.

Ausschlaggebend im Wettbewerb der verschiedenen Umschlag-
mittel dirfte die Anwendung der Kibelvcrladung auch bei Kohlen-

sprach (lber

staub-, Karbid-, Kalk- und Gichtkiibeln sein. Ferner kann er leicht
auf StraBenbahnen, Lastautos und andere Verkehrsmittel gesetzt
werden.

Oberbaurat Sieveking, Hamburg, sprach tUber ,Roh lentrans-
porte und Kohlenumschlag im Hamburger Schiffs- und

Bahnverkehr®.

Wie in den meisten Seehédfen, so bildet auch in Hamburg die
Kohle mit etwa 25 % einen bedeutenden Teil aller Umschlaggiter.
Die Eigenart des Kohlenumschlags im Hamburger Hafen ist durch den
Umstand bedingt, daB sowohl englische als auch deutsche Kohle ver-
laden wird, es sich also um Anfuhr mit Schiff und Bahn handelt. Die
sich daraus ergebenden Umschlagaufgaben bestehen einmal im Um-
laden der Kohle aus den Hafenfahrzeugen in die Bunkerrdume der
Seedampfer, wo neuzeitliche schwimmende Elevatoren dank ihrer
Uberlegenen Arbeitsweise die Anwendung der Handwinde verdrdngt
haben. Andererseits wird das Léschen der Seeschiffe in Hafen- oder
FluBfahrzeuge, in Eisenbahnwagen und auf den Lagerplatz mittels
.schwimmender Elevatoren oder Kranbricken durchgefihrt, deren
Leistung und W irtschaftlichkeit sich anndhernd die Wage halten.

Der Umschlag von Eisenbahnwagen auf Schiffe oder auf den
Lagerplatz geschieht durch Krane und Kipper. Trotz Uberlegener
Umschlagsleistungen stehen der ausgiebigen Verwendung von Kippern
im Hamburger Hafenbetrieb nicht unbedeutende Nachteile gegeniber;
denn die Eisenbahnwagen sind nie entsprechend der Reihenfolge der am
Kipper liegenden Schiffe geordnet; ferner kdnnen bei Seeschiffskais
die Kipper wohl zum Verladen aus Eisenbahnwagen, aber nicht aus
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dem Schiff gebraucht werden, endlich wird die Gleisentwicklung bei
jedem Kipper unterbrochen, daher eine ungenigende Uferausniitzung
verursacht. Die zukunftige Entwicklung im Hamburger Hafenverkehr
wird sicher die Verwendung von schnellfahrenden Kranen und Klapp-
kibeln bevorzugen. Ebenso wird in der Frage des fir den Hamburger
Hafen bestgeeigneten GrofRraumgiterwagens nur der Kibelwagen
angewandt werden kénnen, da Anlagen fiir den Betrieb mit Selbstent-
ladewagen fehlen und auch nicht eingerichtet werden kénnen.

Dir. Dr. Dronke, Bremen. ,,Neuzeitliche Technik und ihre
Aufgaben im Betriebe groBer Stickguthafen".

Der Betrieb eines Stickguthafens ist im allgemeinen ein ZuschuB-
betrieb; er soll keinen Nutzen abwerfen, sondern Handel und Verkehr
fordern, so dal sein Vorteil ein mittelbarer ist. Die Schwierigkeiten
bei der Einfuhrung mechanischer Hilfsmittel liegen darin begriindet,
daB Stickglter wegen ihrer unhandlichen Form nicht mit Greifern
oder Becherwerken verladen werden kénnen und die engen Schiffs-
rdume und die besondere oft viel Zeit raubende Art der Verstauung
im Schiff die Anwendung besonders gearteter Fordermittel verlangen.

Als mechanische Lademittel kommen in Frage: Bei der jBe-
mfdrderung im Schuppen die Elektrokarren- oder -Schlepper, fiir das
Abstellen und Aufnehmen in den Schuppen Hubtische, beim Abstellen
und Aufnehmen mit Stapelarbeit mit eigner Kraft fahrbare Schuppen-
krdne oder Stapelmaschinen. Letztere haben auch Bedeutung beim
Beladen offener Eisenbahnwagen mit Kisten, Sacken und Ballen.

Regierungsbaurat Schulze, Emden, in seinem Vortrag

,Die Emdener Hafenanlagen"
Uber die Bedeutung der neuen, kirzlich in Betrieb genommenen An-
lage fiir den Erz- und Eisenumschlag nach dem Ruhrgebiet. Die See-
schiffe werden mit den neuzeitlichsten Verladebriicken geldscht und
beladen.

Gleichartige Behandlung zeigte der umfassende Vortrag von
Dr. Foerster, Hamburg, Gber den ,,Berliner W esthafen".

sprach

Magistratsrat Dr. Schultz, Kénigsberg, sprach tber den ,Kdnigs-
berger Getreideumschlag".

Neben Holz, Flachs und Hanf war vor dem Kriege Getreide
das wichtigste Handelsgut, dem Konigsberg seine Vormachtstellung
im Handel mit RuRland verdankte.

Die Lagerhduser und Umschlagsanlagen in Kénigsberg sind daher
auf die Einfuhr ans RuBland eingerichtet. Das Gesamtfassungsver-
mogen der Koénigsberger Speicher betragt etwa 200 000 t, darunter
befinden sich die beiden groBten Silos Europas. Mit Ricksicht darauf,
daB vor dem Kriege die Einfuhr fast ausschlieflich auf dem Eisenbahn-
wege erfolgte und in Zukunft auch wieder erfolgen wird, die Ausfuhr
aber zu Schiff vor sich geht, sind die Lagerhauser besonders gut mit
Schittrichtern zur Aufnahme des lose in den Eisenbahnwagen an-
kommenden Getreides ausgestattet. Ebenso leistungsfahig sind die
Verladeeinrichtungen fir die Beforderung von loser Frucht und von
Sackgut von den Speichern ins Schiff. Charakteristisch fir Kdnigsberg
ist die Ausstattung der Speicher mit Reinigungs- und Sortieranlagen
fur Linsen, Erbsen, Bohnen und Wicken.

Nach dem Kriege hat Kdnigsbherg versucht, seine alte Stellung
wiederzuerlangen durch den Bau des neuen Hafens, der besondere
Einrichtungen fir den russischen Glterverkehr, wie Getreidesilos und
einen Holzhafen enthalt. Durch Vermittlung der Reichsbahn ist am
15. Juli ds. Js. der baltisch-russische Eisenbahngitertarif in Kraft
getreten, der eine unmittelbare Verfrachtung von deutschen nach
russischen Stationen und umgekehrt zuldRt, und auch den Ubergang
von der Normal- auf die Breitspur regelt. M. F.

WIRTSCHAFTLICHE MITTEILUNGEN.

Stempelsteuer bei Bauvertragen
und Stempelsteuerersparnis bei Vertragen durch Verzicht
auf formliche Urkunde.
Nach dem preuBischen Stempelsteuergesetz vom 16. Marz
1924 (Gesetzessammlung S. 139) sind im allgemeinen alle Ur-
kunden, welche mit dem Namen oder der Firma des Ausstellers

unterzeichnet sind, stempelpflichtig. Auf Urkunden ber
den AbschluR von Bauvertrdgen ist die Tarifstelle ,,Werk-
verdingungsvertrage* anzuwenden, nach welcher ein Bau-

vertrag so zu versteuern ist, als wenn
1, Uber die zu dem Bau erforderlichen vom Unternehmer
zu beschaffenden Baustoffe,
2. hinsichtlich des W ertes der Arbeitsleistung
zwei verschiedene Vertrage abgeschlossen seien.
Bei Berechnung des Steuersatzes fiir den angenommenen
besonderen Vertrag Uber die gelieferten Baustoffe (Nr. i) muR
wiederum unterschieden werden zwischen Baustoffen, welche

,in demjenigen Zustand, in welchem sie mit dem Grund und
Boden in dauernde Verbindung gebracht werden sollen®,
vom Unternehmer beschafft worden sind, d. li. also Baustoffe,
die ohne Bearbeitung verbaut werden, und zwischen den-
jenigen, welche im Betriebe des Unternehmers ,erzeugt oder
hergestellt sind*“.

Zu der zuerst genannten Kategorie gehdren im allgemeinen
die vom Unternehmer beschafften Ziegelsteine usw., das
fertig zugeschnittene Bauholz, die fertigen Fenster, Tlren usw.,
sie sind nach den Sdatzen der Tarifstelle Kauf- und Tausch-
vertrage mit 2/3% des Wertes der Baustoffe zu versteuern.

Zu der zw eiten Kategorie gehdrt z. B. die Lieferung von
Beton- und Eisenbeton. Der Unternehmer liefert dem
Auftraggeber namlich ein Werk, das dadurch hergestellt wird,
daB Beton, der durch inniges Mischen von Zement, Sand, Kies,
Steinschlag und W asser im eigenen Betriebe des Unternehmers
hergestellt ist, mit dem Grund und Boden in dauernde Ver-
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bindung gebracht wird. Dieser Beton stellt dann eine neue
W are anderer Gattung dar, als die zu seiner Bereitung ver-
wendeten Rohstoffe. Es sind daher, wie dies in einer Anzahl
strittiger Fdlle vom Reichsgericht und von einer Anzahl hdherer
Verwaltungshehdérden anerkannt ist, die Bestimmungen dber
~Befreiungen® anzuwenden, welche bei der Tarifstelle
.Kauf- und Tauschvertrage“ fir Sachen vorgesehen sind, ,die
im Betriebe einer der vertragschlieBenden Parteien hergestellt
sind“. Der Wert, der fir die Bereitung des Betons verwendeten
Rohstoffe kann daher bei der Berechnung der Stempelsteuer
auBer Ansatz bleiben.

Fir den Teil der Bauvertrage, welcher die aufgewendeten
Léhne und Gehdlter umfaBt (oben Nr. 2), ist in allen Féllen die

Tarifstelle ,Vertrage* anzuwenden; welche einen Einheits-
stcuersatz von 3 M. vorsieht.

Uber Geschafte, fur welche die Einigung zwischen den
Vertragsparteien durch Briefwechsel oder durch den
Austausch sonstiger schriftlicher M itteilungen her-

beigefihrt ist, wird in der Regel Uberhaupt keine Stempel-
steuer erhoben. Der Reichsverband der Deutschen Industrie
hat nun die Hauptverwaltung der deutschen Reichs-
bahn-Gesellschaft darauf hingewiesen, daf es im Geschéafts-
leben allgemein dblich sei, Vertrdge Uber Leistungen und
Lieferungen im Wege des Briefwechsels zu schlieBen und daB es
winschenswert sei, daR sich auch die Reichsbhahndienststellen
dieser allgemeinen Verkehrssitte anschliefen.

Die Hauptverwaltung der Reichsbahn hat daraufgeantwor-
tet; ,Die Frage der Einschrdnkung des Abschlusses formlicher
Vertrdge bei der Vergebung von Leistungen und Lieferungen
fur die Reichsbahnverwaltung wird bereits seit einiger Zeit
verfolgt, wobei eine alsbaldige Anderung der jetzt geltenden
Bestimmungen und ihre mdoglichst weitgehende Anpassung
an die allgemeine Verkehrssitte ins Auge gefaft ist.”

Diese Bestrebungen treffen zusammen mit den Vorschlagen
des Unterausschusses des Reichsverdingungsausschusses (8 28
des Entwurfes der Allgemeinen Bestimmungen lber die Ver-
gebung von Bauleistungen), wonach die Festlegung des Vertrages
in besonderer Urkunde nur dann vorgesehen werden soll, wenn
nicht bereits durch das Angebot in Verbindung mit den Aus-
schreibungsunterlagen. durch das Zuschlagsschreiben wund
sonstige schriftliche Festlegungen alle wesentlichen Bedingungen
des Vertragsverhaltnisses eindeutig festgelegt sind. Die Beur-
kundung soll insbesondere nur bei schwierigen Vertragsverhélt-
nissen verlangt werden. In der Tat werden heute noch bei den
meisten Behodrden Uberflissigerweise formelle Vertragsurkunden
bei Bauvertragen verlangt, obwohl durch Ausschreibung, Ange-
bot und Zuschlag der wesentliche Inhalt des Vertrages bereits
vollstdndig aufBer Zweifel gestellt ist. Bei freihdndiger Ver-
gebung genigt in einfacheren Fé&llen zweifellos die Festlegung

des Vertragsinhalts durch Briefwechsel.
Die privatwirtschaftliche Einstellung der Reichsbahn. Seitdem die
Reichsbahn in eine Privatgesellschaft umgewandelt ist, muRte vielfach
dartiber Klage-gefiihrt werden, daB unter Hinweis auf diese Umgestal-
tung und unter Ubertriebener Betonung der Notwendigkeit kaufménni-
scher Einstellung von den Reichsbahnstellen Antrdge und Beschwerden
von Verkehrtreibenden wenig entgegenkommend behandelt wurden.
Der Generaldirektor der Reichsbahngesellschaft Oser machte
deshalb kirzlich die Dienststellen der Gesellschaft in einem Rund-
erlal auf diese MiRstdnde aufmerksam und auf die Unbeliebtheit der
Reichsbahn wegen der allzu starken Betonung finanzieller Rick-
sichten, die in Eingaben o6ffentlicher Verbdnde und privater Inter-
essenten mehr und mehr zutage tritt. Er betont, daB die Reichsbahn
trotz ihrer Aufgaben bei der Reparationsleistung und trotz ihrer
privatwirtschaftlichen Form doch eine deutsche Gesellschaft ist, die
derdeutschen W irtschaft dienen und den Eisenbahnbetrieb
unter W ahrung der Interessen der deutschen Volkswirt-
schaft fuhren soll. Er weist darauf hin, -wie eng das Wohlergehen
von W irtschaft und Reichsbahn miteinander verknipft ist und daR
die Férderung des Gedeihens von Industrie und Handel auch der
Reichsbahn zugute kommt. Andererseits sei freilich auch zu bedenken,
daB der Zinsendienst fur die Schuldverschreibungen nicht in Verzug
geraten dirfe, Um nicht die Gefahr heraufzubeschwdéren, daf die
Eisenbahn unter fremden EinfluR gerdt. Deshalb seien MaRnahmen
zu vermeiden, die doch keine Produktionssteigerung bewirken, fir die
Reichsbahn dagegen Einnahmeverluste bedeuten wirden.

Bau 1925.
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Zum Entwurf eines Arbeitsgerichtsgesetzes. Der im Reichs-
arbeitsblatt 1925 Fr. 28 veroffentlichte Entwurf eines Arbeits-

gerichtsgesetzes sieht eine Eingliederung der neuen Arbeitsgerichte
in die ordentlichen Gerichte nur fir die zweite und dritte instanz
(.Landesarbeitsgericht; Rcichsarbeitsgericht) vor, wahrend fir die

lustanz (Arbeitsgericht) eine Sondergerichtsbarkeit ein-
gefuhrt wird. Der Entwurf hat dadurch lebhaften Widerspruch aus-
geldst. Weite Kreise stehen auf dem Standpunkt, daB auch die Arbeits-
gerichte erster Instanz Bestandteil der ordentlichen Gerichte
durch Eingliederung in die A mtsgerichte werden missen Man
halt es, nicht fir angédngig, neben der ordentlichen Gerichtsbarkeit
fur ein verhdltnism&Big wenig umfangreiches Gebiet eine Sonder-
genchtsbarkeit einzurichten, da hierdurch die einheitliche Rechts-
entwicklunggefahrdet wird, und stitzt sich dabei auf die unginstigen
Erfahrungen, die bisher mit der Rechtsprechung von Sondergerichten
gemacht wurden. Dieser Standpunkt findet auch Unterstitzung durch
den friheren Regierungsentwurf, ferner bei der preuBischen und
bayerischen Justizverwaltung, beim Deutschen Stddtetag, beim Ge-
samtvorstand des Deutschen Richterbundes und des Deutschen An-
walt-Vereins. Dagegen ist die vollige Ausgliederung der Arbeits-
genchte aus der ordentlichen Gerichtsbarkeit eine politische Forderung
der Linksparteien.

Die sonstigen Einwendungen, die gegen den vorliegenden Re-
gierungsentwurf erhoben werden, hdngen eng mit der grundsatzlichen
Frage des Verhéltnisses zu den ordentlichen Gerichten zusammen. Cl.

Arbeitsmarktlage. Der Jahreszeit entsprechend ist im Bau-
gewerbe der Bedarf nach Arbeitskraften stark zuriickgegangen. Infolge
Fertigstellung zahlreicher Bauten stehen weitere groBere Entlassungen
bevor. Ein Uberwiegen des Angebotes iiber die Nachfrage ist jetzt
allgemein auch bei den Facharbeitern zu verzeichnen. In gréRerem
Umfange hat die Zahl der Arbeitslosen besonders in Rheinland-W est-
falen, in Schleswig-Holstein und z. T. in Bayern zugenommen, geringere
Vermehrung des Angebotes ist in Oberschlesien, Thiringen und der
Pfalz zu beobachten.

In verschiedenen Bezirken ist nach Ablauf der bisherigen Tarif-
I6hne ein neues Lohnabkommen nicht zustande gekommen. Tariflos
sind jetzt Bayern (seit 30. 9.), Pfalz (seit 31. 8.), Nahegebiet (seit
30. 9.), Bremen (seit 30. 9.), Osterland (seit 30. 9.), Rheinland-W estfalen
(seit 30. 9.). AuBerin Rheinland-Westfalen, wo esbei den Ausstellungs-
hallen in Disseldorf zu einzelnen wilden Streiks gekommen ist, sind
Arbeitskampfe bisher nicht ausgebrochen. Uber Bayern wird vor der
zentralen Schiedsstelle fir die Lohnstreitigkeiten im Baugewerbe in
Berlin am 29. 10. verhandelt. Arbeitskampfe sind durch Vereinbarung
zwischen den Parteien bis zur Beendigung dieses Verfahrens aus-
geschlossen. In OstpreuRen herrschen tarifloser Zustand und Teil-
streiks seit 31.. 7. Die Arbeitgeberverbdnde des Hoch- und Tiefbau-
gewerbes haben mit den Gewerkschaften ein neues Lohnabkommen
getroffen,, fir die Mitglieder des Beton- und Tiefbau-Arbeitgeberver-
bandes besteht der tariflose Zustand fort, es sind noch einzelne Teil-
streiks im Gange. In den Ubrigen Tarifgebicten laufen die Tarif-
abkommen noch bis zum 30. 10. 1925 bzw. 1. 1. 1926.

GroRhandelsindex.

30. Sept. 7. Okt.
1241 125,3

21. Okt.
123,3

14. Okt.

16. Sept.
125,1

125,3

23. Sept.
124.9

, Gesetze, Verordnungen, Erlasse.
(Abgeschlossen am 22. Oktober.)

PreuBisches Gesetz zur Uberleitung der Gewerbesteuer in das
regelmalige Veranlagungsverfahren. (Gew.St.U.G.) Vom 15. Oktober
1925. (Pr. Ges. Samml. S. 135) vgl. Bauing. S. 868.

4 Verordnung tber Verzugszuschlage. Vom 10. Oktober

(R.Anz. Nr. 239.) Der Verzugszuschlag fir verspédtete Steuer-
entrichtung,” der seit dem 15. Januar 1925 1% betrug, ist vom
15. Oktober 1925 ab auf % % des Rickstandes fur jeden auf den
Tag der Falligkeit folgenden halben Monat herabgesetzt. Halbe
Kalendermonate, die zum Teil vor, zum Teil nach dem 15. Oktober
liegen, w'erden bereits zum ermaRigten Verzugszuschlag gerechnet.

Nach einem Erla des Reichsfinanzministers sollen die Finanz-
dmter aus Billigkeitsgrinden auch noch ausstehende Verzugszuschlage
fiir halbe Monate, die ganz in der Zeit vor dem 15. Oktober liegen
nur mit %% Zuschlag berechnen.

1925

2 Verordnung Uber die Kosten des Steuerermittlungsverfahrens.

(R.Anz. Nr. 239.) Nach §216 der Reichs-

Steuerermittlungsverfahren ,grundsatzlich !
kosten- und stempelfrei. Von diesem Grundsatz bestehen nur zwei
Ausnahmen: einmal, wenn der Steuerpflichtige Steuerermittiung
durch Sachverstandige in seinem Betriebe beantragt, oder zweitens,
wenn das Finanzamt feststellt, daR der Steuerbetrag den in der Steuer-

Vom xo. Oktober 1925.
abgabenordnung ist das

- erklarung angegebenen Betrag um mehr als ein Drittel Ubersteigt.

In diesen Fallen mufl der Steuerpflichtige die Auslagen fur die Ermitt-
lung ersetzen. Eine Verordnung vom 17. Oktober 1923 hatte nun ange-
ordnet, dal im letzteren Falle nicht eine Berechnung der Auslagen statt-
finden solle, sondern eine Pauschalgebihrin Hohe von 10% der Mehr-
steuer zu zahlen sei. Diese Verordnung ist ab 15. Oktober aufge-
hoben und damit die Reichsabgabenordnung wieder in Kraft getreten.

69
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Frist fur die Abgabe der Einkommen- und Kdorperschaftserklarung.
Auf Klagen Uber die Kirze der Frist fir die Steuererkldrungen der
Steuerpflichtigen, deren Steuerabschnitt in der i. Halfte des Kalender-
jahres endet, hat der Reichsfinanzministcr durch ErlaB vom 12. Ok-
tober 1925 (llle 6000) angeordnet, daB keine Verzugszuschldge zu
zahlen sind, wenn die Steuererkldrung bis zum 31. Oktober beim
Finanzamt eingeht. Wenn bei Korperschaftssteuerpflichtigen die
Generalversammlung zur Genehmigung der Jahresbilanz noch nicht
stattgefunden hat, und wenn bei buchfihrenden Einkommensteuer-
pflichtigen der AbschluB der Biicher noch nicht fertiggestellt ist, kann
die Erklarungsfrist angemessen verlangert werden, jedoch in der Regel
nicht dber den 30. November hinaus.

ErlaB des Reichsfinanzministers tber Durchfihrung der Besitz-
steuergesetze. Vom xo. Oktober 1925 (I111 R iS S04). Der ErlaB betont,
daR die neuen Besitzsteuergesetze einheitlich durchgefihrt werden
mussen und daB Erleichterungsgesuche der Steuerpflichtigen von den
Finanzbeh6érden ohne Unvoreingenommenheit zu prifen sind. Uber
die Stundung fuhrt der ErlaR aus, daB die Abfihrung des Steuer-
abzuges vom Arbeitslohn und die Umsatzsteuer nicht zu stunden ist;
Stundung auf wenige Tage ist nur in ganz wenigen Ausnahmeféllen
zuldssig. Bei den dbrigen Steuern soll bezuglich der Stundungsfrist,
der Hohe der Stundungszinsen und der Art der Zahlung der Steuer-
rickstdnde auf die wirtschaftliche Lage des Steuerpflichtigen Ricksicht
genommenwerden. EtwaigeVollstrcckungsm aBnahm en sollennicht
zu unwirtschaftlicher Verschleuderung von Vermdégensbhestandteilen des
Steuerpflichtigen fithren;esist zu beachten, ob der wirtschaftliche Scha-
den des Steuerpflichtigen durch eine Pfandung auch im angemessenen
Verhéltnis zum Nutzen des Staates aus der Verpfandung steht.

Im Ubrigen behandelt der ErlaB Fragen des Steuerstrafverfahrens
und weist auf die ErmaBigungen der Verzugszuschlage und der Ge-
biuhren fir das Ermittlungs-, Mahn- und Zwangsverfahren hin.

PreuBische Verordnung tber die gesetzliche Miete vom 1. Oktober
1925 ab. Vom 26. September 1925. (Pr.Ges.Samml. S. 117.) Die
gesetzliche Miete bleibt bis auf weiteres unverédndert wie im August
und September auf 82% der Friedensmiete.

Verordnung Uber die Einstellung und Beschéftigung auslandischer
Arbeiter in Bayern. Vom 25. September 1925. (R.Arb.Bl. 1925,
S. 469.) Auf Grund von §iS der Verordnung (ber die Einstellung
und Beschaftigung auslandischer Arbeiter vom 2. 1. 1923 in der Fassung
vom 16. 3. 1925 (R.G.B1. 1, S. 25) wird die bayerische Regierung er-
maéchtigt, im Einvernehmen mit der Reichsarbeitsverwaltung be-
sondere, Uber die reichsgesetzlichen Bestimmungen hinausgehende
Vorschriften hinsichtlich der fiir die Einstellung auslandischer Arbeiter
notigen Urkunden zu erlassen.

Die Verordnung Uber die Einstellung und Beschéftigung aus-
landischer Arbeiter im rechtsrheinischen Bayern vom 15. September
1923 (Reichsanzeiger Nr. 269) wird aufgehoben.

Sicherstellung der aus Mitteln der produktiven Erwerbslosen-
firsorge fiir Notstandsarbeiten an Gemeinden oder Gemeindeverbande
gewdhrten Darlehen in Preufen. ErlaB des Wohlfahrtsministers vom
15. 8. 1925 (R.Arb.BI. S. 478). Die Bestellung einer hypothekarischen
Sicherheit soll grundsétzlich nicht mehr verlangt werden. Es geniligt
die Birgschaft eines weiteren Kommunalverbandes (Kreis, Provinz)
oder die Verpfandung von Uberweisungssteuern.

Neue Richtlinien {Gber die Fihrung der Fernsprechanschluf3-
leitungen in Neu-, Um- und Erweiterungsbauten sind vom Reichs-
postministerium herausgegeben.

Bekanntmachung auf Grund der Verordnung gegen MiRbrauch

wirtschaftlicher Machtstellung. (R.Anz. Nr. 234.). Der Reichswirt-
schaftsminister wendet sich gegen den Halleschen Verkaufs-
verein fiur Ziegelfabrikate A.-G., Halle, weil er in volks-

wirtschaftlich nicht gerechtfertigter Weise die Preise festgesetzt und
zu freibleibenden Preisen verkauft hatte. Die Mitglieder des
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Verkaufsvereins sind berechtigt, ihre (dbernommenen Kartell-
verpflichtungen fristlos zu kiindigen. Uber alle Vereinbarungen,
Beschliisse und Verfiigungen des Vereins muB eine Abschrift an das
Reichswirtschaftsministerium gesandt werden.

Rechtsprechung.
(Bearbeitet von Staatsanwalt a. D. Stroux.)

Reichsgericht. Abnahme eines unvollendeten Bauwerks.
Der Unternehmer hatte im Mai 1914 mit dem ubertragenen Um- und
Neubau vor der Vollendung aufgehort. In einem Vorproze hat er den
Werklohn eingeklagt und zugesprochen erhalten. Im Juni 1922 erhob
der Auftraggeber Klage und verlangte Ersatz alles Schadens, der ihm
durch die mangelhafte Herstellung der Eisenbetonarbeiten entstanden
sei und noch entstehen werde. Der Unternehmer hat den Einwand
der Verjahrung erhoben. In dem Vertrage hat der Unternehmer
fur die Gute der Arbeiten und 'Materialien eine dreijahrige ,volle
ersatzpflichtige Garantie“ Ubernommen und sich verpflichtet, alle
mwahrend dieser Zeit entstehenden Mangel kostenlos zu beseitigen und
alle Schaden, die sich aus mangelhafter Arbeit ergeben, zu ersetzen.
Das Reichsgericht hatte sich mit der Frage der Verjahrung zu be-
schaftigen (8 638 B.G.B.). Die Verjahrung beginnt mit der Abnahme
des Werks. Das Reichsgericht stellt fest, dal die ,Abnahme" regel-
maRig die korperliche Hinnahme der Leistung des Unternehmers
durch den Besteller verbunden mit der (— sei es ausdricklichen, sei es
stillschweigenden —) Erklarung des Bestellers sei, daR er die Leistung
als eine der Hauptsache nach dem Vertrage entsprechende Erfillung
anerkenne. Aber auch dann, wenn das Werk korperlich nicht hin-
genommen werden kénne, weil es sich schon im Besitz des Bestellers
befinde, sei eine Abnahme im Sinne des Gesetzes mdglich. Sie be-
schranke sich dann auf die Erklarung des Bestellers (ausdriicklich
oder stillschweigend), daB er die Leistung als eine der Hauptsache
nach dem Vertrage entsprechende Erfiilllung anerkenne. Die Abnahme
sei demnach auch im vorliegenden Falle (hinsichtlich des unvollendeten
Werks) moglich gewesen. Von Bedeutung seien dafiir die Worte und
Taten des Auftraggebers. Ob eine Abnahme geschehen, sei eine Tat-
frage, die durch das Oberlandesgericht noch zu prifen sei. Es komme
dabei einerseits in Frage, ob die Arbeiten wegen Unzufriedenheit mit
den Leistungen des Unternehmers diesem entzogen waéren, andererseits
z. B. auch, ob der Auftraggeber Arbeiten des Unternehmers bei der
W eiterfihrung des Bauwerks verwendet bzw. ob er sie mit kleinen
Anderungen und Nachbesserungen schlieBlich doch benutzt und damit
der Hauptsache nach als Erfullung angenommen habe, oder ob er sie
von Grund auf umgestaltet und gewissermafen ein neues Werk an
ihre Stelle gesetzt habe. (R.G. V1 v. 24. April 1925. JW. 1925, S. J993-)

Bemerkung. Durch vorstehende, sehr wichtige Entscheidung
wird der Begriff der Abnahme eines Bauwerkes dahin festgestellt,
daf, wenn eine korperliche Hinnahme durch den Besteller nicht
maoglich ist, z. B. weil er bereits im Besitze des Werkes ist, die Ab-
nahme in einer ausdriicklichen oder stillschweigenden Erklarung des
Auftraggebers gefunden werden muR, daB er das Werk der Haupt-
sache nach als Erfillung annehme. Offensichtlich sind aber die Schwie-
rigkeiten fir die tatsdchliche Feststellung einer solchen stillschwei-
genden Erklédrung auBerordentlich groB, da eine Deutung der Hand-
lung des Auftraggebers in Frage kommt. Diese Handlung kann unter
Umstédnden aber eine verschiedene Deutung zulassen. Im Interesse
aller Teile empfiehlt es sich daher, wenn der Auftraggeber gegebenen-
falls durch Aufforderung des Unternehmers zu einer ausdricklichen
Abnahmeerklarung veranlaRt wird. Dies gilt auch bei Einstellung von
Bauten hinsichtlich des noch nicht vollendeten Teiles des Bauwerkes.
Gerade in diesem Falle wird die Abnahme durch stillschweigende
W illenserklarung des Bauherrn haufig sehr schwer nachzuweisen sein.
Die Parteien sollten daher nicht vergessen, eine ausdriickliche Abnahme
herbeizufihren. Mit der Abnahme geht die Gefahr auf den Auftrag-
geber Uber (8§ 644 B.G.B.), mit der Abnahme beginnt ferner die Ver-
jahrung wegen Maéngelgewahr (§8 638 B.G.B.).

PATENTBERICHT.
Wegen der Vorbemerkung (Erlduterung der nachstehenden Angaben) s. Heft 2 vom 25. Januar 1925, S. 67-

A. Bekanntgemachte Anmeldungen.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 38 vom 24. September 1925.

KI. 20i, Gr. 5. H 97310. Hein, Lehmann & Co. A.-G., Eisen-
konstruktionen, Bricken- und Signalbau, Berlin-Reinicken-
dorf. Weichenantrieb mit Zungenkontrolle. 14.V. 24

Gr. 11. S 66244. Siemens & Halske AKkt.-Ges., Berlin-
Siemensstadt. Schaltung fir elektrische Antriebe von
Eisenbahnweichen, Signalen o. dgl. 6. VT. 24.

Gr. 9. S 69042. Dipl.-Ing. Alois Sicheck, Ratingen. Ver-
stellbare Aufhéngevorrichtung fir die Fahrdrahte elektrischer
Grubenbahnen. 27.11. 25.

Gr. 58. L 49537. Arthur Wailliam Loth,
K. Osius u. Dr. A. Zehden, Pat.-Anwilte,
Kenntlichmachen von Wasserstralen wunter Benutzung
eines magnetischen Feldes, erzeugt durch ein von einem
stpRweise unterbrochenen elektrischen Strom durchflossenes
Leitkabel. 22. X11. 19.

Kl. 201,

Kl. 20k,

Kl. 65a, Paris; Vertr.:

Berlin SW 11.

KIl. Sob, Gr. 5. G 62417. max Gensbaur, Kladno, Tschechoslowakische
Republik; Vertr.: Dr. J. Ephraim, Pat.-Anw,, Berlin SW 11.
Verfahren zur Herstellung von hydraulischen Bindemitteln.
11. X. 24,

Kl.Sob, Gr.25.) 25849. Joachim Jachzel, Tileagd gara; Vertr.:
Dr. G. Winterfeld, Pat.-Anw., Berlin S6r, Verf zur Gewinn-
ung v. Stampfasphaltmehl u. &hnlichen Produkten, 3. 111. 25.
K|.84c, Gr. 2. S 63857. Siemens-Bauunion G.m.b. H., Komm.-

Ges., Berlin. Hohlpfahl. 14.1X. 23.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 39 vom 1. Oktober 1925.
Kl-19c, Gr.1. D 45897. Dr.-Ing. August Deidesheimer, Neu-
stadt a. D. Hardt. Verfahren zum Herstellen von Schotter-
straBen mit Steinsplitt. 26. VII. 24,
K1.20a, Gr.12.B 117445. Fa. Adolf Bleichert & Co. u. Johann

Gatzweiler,Leipzig-Gohlis, Beaumontstr. 2. Einrichtungf. einen
durchgehenden Betrieb von Einseilbahnen nach Pat. 412609
der Klasse 20, Gruppe 12; Zus. z. Pat. 412609. 5. I. 25.
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Laifle, Charlottenburg,

Dipl.-Ing., Karl
27. 11. 25.

Kl. 20a, Gr. 14. L 62537.
Seiltragevorrichtung.

Mommsenstr. 34.

KI. 20g, Gr. 1. F 57755. Fiat Societd Anonima, Turin; Italien;
Vertr.: K. Hallbauer u. Dipl.-Ing. A. Bohr, Pat.-Anwailte,
Berlin SW 61. Verfahren zum Stellen der Drehscheibe
beim Rangieren von Eisenbahnwagen mittels Zugwalzen.
9.1.25. Italien 21.1. 24.

KI. 20i, Gr. 19 S 68271. Fa. Suter-Strickler & Co., Horgen, Schweiz;
Vertr.: Dr. G.Lotterhos, Pat.-A., Frankfurt a. M. Elektrische
Eisenbahnschranke. 31. X1I. 24.

KI. 20k, Gr. 14. S 63351. Fa. Siemens-Schuckertwerke G.m .b.H .,
Berlin-Siemensstadt. Stromschienenaufhdngung. 13.VII. 23.

KI. 80a, Gr. 7. S 59029. Siemens-Bauunion G. m. b. H. Kommandit-
ges., Berlin. Verfahren und Einrichtung zur Herstellung
von GuBbeton. 25.11. 22.

KI. Sob, Gr. 8. H 98320. |I-larbison-Walker Refractories Company,
Pittsburgh, V.St.A.; Vertr.; Dipl.-Ing. B. Kugelmann, Pat.-
Anw., Berlin SW ir. Feuerfester Mortel. 29. VIII. 24.

KI. S4d, Gr. 1. O 14241. Orenstein & Koppel A.-G., Berlin. Loffel-
bagger. 12.V. 24

KI. 85¢c, Gr. 6. P 45810. Max PrufR, Essen, Semperstr. 6. Einrichtung

zum Schlammausrdaumen aus Flachklarbecken mittels ver-
fahrbaren Saugbaggers. 28. Il. 23.

B. Erteilte Patente.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 38 vom 24. September 1925.

KI. 5¢, Gr. 1. 420116. August Simon, Beendorf b. Helmstedt.
Verfahren zum Herstellen eines wasserdichten Anschlusses
des Mauerwerks von Dammen und Mauerungen an die
GebirgstéRe in leicht wasserléslichem Gebirge. 1. 11. 24,
S 64924.

KI. 5¢c, Gr. 4. 420x17. Hans Neubauer, Kamenne-Zehrevice b.
Kladno, Tschechoslowakische Republik; Vertr.: Dipl.-Ing.
W. Stem, Pat.-Anw., Essen. Verfahren zum Herstellen
von Beton-Schachtauskleidungen. 11. X1. 22. N 216x1.
Tschechoslowakische Republik. 9. V. 22,

KI. 19¢, Gr. 10. 4x9862. Dipl.-lng. W. Voigt, Leipzig-SchleuRig,
Stieglitzstr. 13.  Fahrbarer Stralenaufreifer. 23.V. 23.
V 18356.
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419759.Aktiengesellschaft
Vertr.: R. Boveri, Mannheim-Kéafertal.
schiefstehenden Hangedrahten fir
A 40921.

Gr. 9.
Baden, Schweiz;
Kettenfahrleitung mit
elektrische Bahnen. 31. X. 23.
Gr. 9.
N. Y.,V.St.A.; Vertr.: R. Heering, Pat.-Anw., Berlin SW 61.
Seitliche Haltevorrichtung an Schalungsgeristpfosten; Zus.
z.Pat. 404726. 3.1X.21. W 59287. V. St. Amerika. 24.V11.x5.
Gr. 31.
Abraumablagerung vermittels den Tagebau Uberspannender
Abraumfdrderbricke. 28. X11. 24, B 117345.

Gr. 32. 419756. Fa. Adolf Bleichert & Co., Leipzig-Gohlis.
Verfahren zum Anschitten von Halden 16. 1X. 24. B 115656.
Gr. 3. 419850. August Rose, Libz,'Mecklenburg. Pendel-
oder Kurbellager fiir Tore von Schleusen. 24.1X. 24. R 62102.
Gr. 4. 419851. Jodokus Pléger, Berlin-Wittenau, Linden-
weg 57. Anlage zum Gewinnen von W asserkraften aus den
Niederschlagmengen, insbesondere an hochgelegenen Orten.
31. XII. 24, P 49413.

Gr. 3. 4x9897. Richard Arnes, Brighton, Grafsch. von Sussex,
Matthew William Mills, Heywood, Grafsch. von Lancaster
u. Joshua Bolton, Bury, Grafsch. von Lancaster, Engl.;
Vertr.:. Dr.-Ing. B. Monasch, Pat.-Anw., Leipzig. Vor-
richtung zur Abwasserklarung mittels aktivierten Schlammes.
3. XI1.22. A 38749. Holland 4. X. 22.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 39 vom 1. Oktober 1925.

Kl. 20k,

K1.37e,

KI. Sie,

KI. Sie,
Kl. 84a,

Kl. 84a,

Kl. 85c,

KI. 5b, Gr. 12. 420227. Fritz Bredella, Kattowitzerhalde b. ICatto-
witz, O.-S.; Vertr.: Dipl.-Ing. Dr. P. Wangemann u. Dipl.-
Ing. B. Geisler, Pat.-Anwaélte, Berlin SW 57. Pfeilerrickbau.
10. 11. 23. B 108315.

KI. 5d, Gr. 7. 420228. Fa. Marienberger Eisenwerke A.-G., Marien-
berg b, M.-Ostrau; Vertr.: Dr. O. Arendt, Pat.-Anw., Berlin
W 50. Bergestiutzvorrichtung fiir Grubenhunte. 23.1V. 24,
M 84675.

KI. 37b, Gr. 3. 420257. Gesellschaft fir Forderanlagen Emst Hackel
m. b, H., Saarbriicken. Mast aus gelenkig miteinander ver-
bundenen Teilen. 14.111. 24. G 60954.

KI. 84a, Gr. 2. 420332. Simon Koppenhofer, Minchen, St. Emcran.

Vorrichtung zum Bekleiden von Uferbdschungen mit Beton.
3. IX.21. K 79018.
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Bau der Lidingé-Bricke bei Stockholm. VonDr.-Ing. Schaper,
mit 70 Textabb.. Berlin 1925, Verlag von W. Ernst & Sohn.

Die Fachwelt wird es mit Genugtuung begrifen, daB die in
der ,Balltechnik” 1924/25 erfolgte Verdffentlichung im Sonderdruck
erschienen ist. Es handelt sich um eine feste Bricke von rd 650 m
gerader Lange und zwei etwa 90 m langen AnschluBkurven, deren
groBere Grindungstiefe 43 m unter Mittelwasser betrug. Dem deutschen
Bauingenieur war es beschieden, die zur Ausfilhrung gebrachte Ldsung
dieser ungewdhnlich schwierigen Bauaufgabe zu schaffen. Die Eisen-
bauanstalt Louis Eilers in Hannover und die Tiefbauunternehmung
Grin &Bilfinger A.-G.in Mannheim haben das groBartige Werk erdacht
und vollbracht. Die Pfeiler sind auf Gber 35 m langen Pfahlen von
93 ¢cm Durchmesser gegriindet, deren Eisenbetonmantcl 8,5 cm stark
war, und die sich auf der Sohle hohl einrammen lieRen, so daB der Lehm-
kern mittels Luftstrahlpumpe dann entfernt und durch Beton ersetzt
werden konnte. Die Pfeiler sind innerhalb eines tber die Pfahlképfe
gesetzten Eisenbetonmantels betoniert und fertiggestellt. Der eiserne
Gberbau ist mit seiner Hauptéffnung von 140 m und einer Reihe von
Nebendffnungen von rd 50 bis 70 m Spannweite in seinen Einzelheiten
recht bemerkenswert durchgebildet und der Einbau eingehend be-
schrieben, ebenso die von der M. A. N,, Werk Gustavsburg, gelieferte
Klappbriicke an der Stockholmer Seite. An der Lieferung der Uber-
bauten war auch die Gutehoffnungshitte beteiligt. Alle technischen
Einzelheiten sind ausfiuhrlich und klar dargestellt,, besonders auch
die Klappbricke einschlieBlich aller maschinellen und Sicherheits-
einrichtungen fir die Bewegung. Das bedeutende Werk hat somit
eine wirdige und lehrreiche Darstellung erhalten, die fur die Ingenieur-
wissenschaft von bleibendem Werte ist.

Mége es dem deutschen Brickenbau vergdnnt sein, diesem von
seinen besten Kraften geschaffenen Werk recht hdufig ebenbirtige
Leistungen folgen zu lassen, zur Erhaltung seines Ansehens in der
Welt und zur Kréaftigung der wirtschaftlichen Verhéltnisse in Deutsch-
land. Karl Bernhard.

Die Eisenkonstruktionen. Von Dipl.-Ing. Professor L. Geusen,
Dortmund. Ein Lehrbuch fiur Schule und Zeichentisch nebst
einem Anhang mit Zahlentafeln zum Gebrauch beim Berechnen
und Entwerfen eiserner Bauwerke. Vierte vermehrte und ver-
besserte Auflage mit 529 Textabbild, und 2 Tafeln. (317 S)
Verlag Julius Springer, Berlin 1925. Preis geb. 21,— GM.

Die vorliegende vierte Auflage des fiir die Benutzung auf Bau-,
gewerbeschulen verfalRten und dort bestens eingefiihrten Buches tragt

im Abschnitte Eisenbahnbriicken den neuen Vorschriften fiir Eisen-
bauwerke der Reichsbahn Rechnung sowie allgemein den Arbeiten
des Normenausschusses des V. D. ., letztere soweit es ohne voll-
kommene Anderung der Abbildungen mdoglich war (mit Rechtl) Die
Heranziehung der Normen hat sich jedoch leider nicht auf die ,Be-
zeichnung" der Eisenarten ausgedehnt. Neu ausgebaut ist das Kapitel
~Fachwerksmauern®“. Vielfach sind altere Konstruktionen und Einzel-
heiten fortgelassen und durch neuere bessere ersetzt. In dieser Hinsicht
hatte der Verfasser manchmal noch weiter gehen kénnen; das exzen-
trische Federgelenk auf S.24 ist veraltet. Ein besseres Beispiel zeigt die
Ausbildung des betr. Punktes bei der Bahnhofshalle CéIn-Deutz; ebenso
sind manche Knotenpunktausbildungen wegen der vieieckigen
Form der Knotenbleche und der hierdurch bedingten vielen Schnitte
nicht vollkommen einwandfrei. Auch koénnten vielleicht in Zukunft
die Holz-Eisen-Binder ganz entfallen, da ihre Anwendung uberlebt ist.
Diese an und fir sich kleinen und unwesentlichen Ausstdnde sind aber
naturgemaB fir die Brauchbarkeit und Eignung des Buches fir die
Stellen und Kreise, an die es sich wendet, ohne besondere Bedeutung.
Fir diese ist es — namentlich in der neuen Form — ein wertvoller Rat-
geber zum Studium der Grundlagen des Eisenbaus. M. F.

Bauunfalle und deren Vermeidung. Von Prof. Dr.-Ing. Max

M 6ller. Berlin 1925, Verlag Wilhelm Ernst & Sohn. Preis 1,— EM.

Es handelt sich um einen Sonderdruck aus ,Beton und Eisen",

Heft 4 und Heft 8, 1925. Besprochen werden auf 6 Seiten eine Anzahl

Konstruktions- und Bauausfihrungsfehler, die im Beton- und Eisen-
betonbau zu Unféllen gefihrt haben. yp jp

Wie behebt man die Wohnungsnot? Wie belebt man die
W ohnungsbhauwirtschaft ? Wie bewirkt man eine 'Wie-
deraufwertung ? Vorschlage von Architekt B. D. A. Schlucke-
bier, Mitglied des PreuRischen Landtages, und Syndikus Dr. K.
M ahler, Volkswirt R. D. V., Hagen i. W. Verlag B. D. A., Hagen
i. W., KdrnerstraBe 20. Auslieferungsstelle fir den Buchhandel:
Johann André, Leipzig. Preis 1,— M

Zu den brennenden Fragen der Wohnungsnot, Wohnungsbau-
wirtschaft und Aufwertung gibt die Schrift neue bemerkenswerte

.Vorschlage. Sie behandelt die Interessen der verschiedenen Berufs-

gruppen an diesen Fragen, wenn auch —ewie dargelegt wird — diese

Interessen einander widerstreitend sind. Die Verfasser weisen aus diesem

W iderstreit einen gangbaren Weg, der die verschiedenen Interessen

69*
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420099.Rowland Thompson Wales,New Rochell

419954.Ra. Adolf Bleichert & Co.,Leipzig-Gohlis.
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zu befriedigen- sucht und auBerdem einen Plan fur den Abbau der
Zwangswirtschaft zeigt. SchlieRlich wird noch ein groBziigiges Woh-
nungsbauprogramm aufgestellt. Allen Interessenten sei das Studium
dieser Schrift empfohlen. M. F.

Uber Kostenberechnung im Tiefbau unter besonderer Be-
ricksichtigung groRerer Erdarbeiten. VonDr.-Ing.Heinrich
Eckert. Verlag Julius Springer, Berlin 1925. 124 Seiten,
5 Abbildungen und 96 Tabellen. 6,— GM.; geb. 7,— GM.

Die Literatur Uber Ereisberechnungswesen im Tiefbau ist nicht
umfangreich. Sieht man von Osthoff-Scheck ,,Kostenberechnung fir
Ingenieurbauten™ ab, das einer grundlegenden Durch- und Umar-
beitung bedarf, um dem praktisch arbeitenden Ingenieur ein wirk-
liches Hilfsmittel zu werden, so sind es im wesentlichen die Arbeiten
von Hugo Ritter ,Kostenberechnung im .Ingenieurbau”, Rathjens
»Erfahrungsergebnisse iber Trockenbaggerbetriebe™ und nach der
maschinentechnischen Seite hin Garbotz’ ,Betriebskosten und Or-
ganisation im Baumaschinenwesen“. Das Buch von Eckert fuhrt die
Preisberechnung einer maschinellen Erdbewegung in grundsétzlicher
und grundlegender Weise durch und gibt zur Erlduterung Einzel-
beispiele. Der Ermittlung der Preiselemente ist eine eingehende
Untersuchung uber die Leistungsfahigkeit der Gerdte und damit den
Geratebedarf, iber Abschreibung, und Unterhaltung der Gerate, tber
den Bedarf an Betriebsstoffen zugrunde gelegt. Besondere Aufmerk-
samkeit hat der Verfasser der Frage, der Linienfithrung der Betriebs-
bahnen gewidmet, wobei er die Arbeii des Wiener Professors Oerley
tUber ,,Die malRgebende Arbeitshohe der Eisenbahn" fiur die Bedirf-
nisse des Baubetriebes auswertet. Die gewéhlte Form des Unkosten-
zuschlags — ubrigens im Rahmen des Werkes eine nebensédchliche
Frage — ist nicht immer uUblich. Das Buch wird mit einer vertrags-
politischen Auseinandersetzung eingeleitet; nichts kann die Forderung
auf eingehende Unterteilung der Kostenanschldage und auf Unter-
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lassung der Zusammenfassung nicht zusammengehodriger Arbeiten in
Gesamtpositionen besser begriinden als- eine grundlegende Unter-
suchung Uber Preisberechnung, die ohne weiteres von dieser Unter-
teilung ausgehen muB und daher auch zu der vertragspolitischen For-
derung fuhrt.. Das Buch ist eine auBerordentlich wertvolle Bereicherung
unserersLiteratur Uber Preisberechnungswesen im Tiefbau.

Hans Schafer, Dusseldorf.

Konstanz,
schéaftliche

seine baugeschichtliche und verkehrswirt-
Entwickelung. Herausgegeben von Paul Motz
Konstanz. Verlag Reull und Itta, Konstanz 1925. Preis 6 RM,

Der Siudostbadische Architekten- und Ingenieur-Verein Kon-,
stanz gibt anlaBlich der Feier seines 50 jahrigen Bestehens einen
ansehnlichen Band -als Festschrift heraus, der sich mit der bau-
geschichtlichen und verkehrswirtschaftlichen Entwickelung der Stadt
Konstanz befallt. Die Schrift schlieBt sich in ihrem inneren Aufbau
eng an die Bénde an, die unter der Sammelbezeichnung Deutscher
Stadtebau erscheinen. Wie diese, so besteht auch das Werk aus
zwanglos aneinander gereihten Aufsdtzen verschiedenen Inhalts, die
in innerem Zusammenhang miteinander stehen. Das rein Architek-
tonische ist in mit reichlichem Bildermaterial und Pldnen versehenen
Abhandlungen von Baurat Eiermann, Reg.-Baumeister Motz und
Baurat Reiser bearbeitet. Hierbei herrscht allerdings das Historische
stark vor. Von besonderer Wichtigkeit; daher auch ausfihrlich be-
handelt, ist das Gebiet der baulichen Entwicklung der &ffentlichen
Bautatigkeit der Stadt Konstanz. Der Bauingenieur dirfte in den
Abhandlungen Uber den Konstanzer Hafen von Prof. Dr. Fr. Hirsch,
die Konstanzer Rheinbriicke einst und jetzt (Baurat Kleiner), die
Bodenseeregulierung (Stadtoberbaurat Lutz), Wasserversorgung im
Bodenseegebiet (Baurat Widmann) und Mittel-Thurgaubahn und
deren Bau (Reg.-Baumstr. a. D. M. Vogler) allerhand Interessantes
finden. Giuhne.

MITTEILUNGEN DER DEUTSCHEN GESELLSCHAFT FUR BAUINGENIEURWESEN.

Geschéftsstelle:

Ortsgruppe Brandenburg.

Der 2. Vortrag in der von der Deutschen Gesellschaft fir Bau-
ingenieurwesen Ortsgruppe Brandenburg, Berlin NW 7, Ingenieur-
haus, veranstalteten Vortragsreihe tber

~Wirtschaftlichkeit im Bauwesen"

wird am

Dienstag, den 3. November d. J., abends 7f2 Uhr, im Ingenieurhaus,
Berlin NW 7, Friedrich-Ebert-Str. 27 (grofer Saal) I. Stock

stattfinden. In Abdnderung des urspriinglich vorgesehenen Themas
wird an diesem Abend Uber

»,Die Normung und Typisierung im Bauwesen und ihre

Einfihrung in die Praxis"
verhandelt werden. Es werden sprechen: Herr Regierungshaumeister
Sander, Berlin, Geschaftsfihrer der Baunormung im Normen-
Ausschuss der Deutschen Industrie, und Herr Regierungs- und Baurat

Liubbert, Hannover, Geschaftsfihrer der Niedersachsischen Pleim-
statte. An ‘die Vortrdge wird sich eine Awussprache an-
schlieen.

Gaste sind willkommen.

Der Vortragsabend Gber ,Wie baut Amerika? Was kénnen
und sollen wir von ihm lernen?" wird verschoben und erst
nach Weihnachten stattfinden.

Die weiteren Vortragsabende in diesem Jahr werden sein am
Dienstag, den 24. November d. J., 7y2 Uhr, im Ingenielrhause

tber

»Wie kann der Unterricht der Baugewerkschulen neben

grindlicher Fachausbildung die Erziehung zum wirt-
schaftlichen Arbeiten vermitteln?"

gehalten.von Herrn Oberstudiendirektor Peters, Berlin-Neukdlin,
und dber

~Wie kann beim akademischen Studium der Bauwissen-
schaften der Notwendigkeit wirtschaftlicher Ausbildung

Rechnung getragen werden?"
gehalten von Herrn Professor Janssen, Berlin-Wilmersdorf.

W eiter voraussichtlich am

Dienstag, den r. Dezember d. J.,, 7% Uhr, im Ingenieurhause

tber

BERLIN NWZ7, Friedrich-Ebert-Str. 27.

~Welche Aussichten bietet die Verwendung hochwertiger

Baustoffe und die Einfiuhrung neuer Bau-weisen fir die

wirtschaftliche Gestaltung unserer Bauten?"
und am

Montag, den 14. Dezember d. J., 7y2 Uhr, im Ingenieurhause
tber
~Wie schafft sich das Baugewerbe vollwertigen Fach-
arbeit.er-Nachwuchs ?"
Deutsche Bauingenieure im Ausland.
Die Deutsche Gesellschaft fiur Bauingenieurwesen ist

bestrebt, denjenigen deutschen Bauingenieuren, die sich im Auslande
eine Tatigkeit suchen muBten, als Sammelpunkt fir die Aufrecht-
erhaltung der wissenschaftlichen und fachlichen Beziehungen zur
Pleimat zu dienen. Bei der Griindung der Deutschen Gesellschaft fir
Bauingenieurwesen ist dies als wichtige Aufgabe fiir sie bezeichnet
mworden. W ir missen leider beobachten, daR viele Herren, die im Aus-
lande eine Stelle gefunden und frither der Gesellschaft angehdrt haben,
keinerlei Nachricht geben. Wir bitten daher alle Mitglieder, die ins
Ausland gehen, versichert zu sein, dal wir, so weit moglich, gern ihren
besonderen Wiinschen Rechnung tragen, um die Verbindung mit der
Gesellschaft nicht zu 16sen. Ebenso richten wir an unsere Mitglieder,
deren Bekannte ins Ausland gehen, die Bitte, uns deren Namen mitzu-
teilen, damit wir sie fir die Gesellschaft erhalten kénnen, und somit
dazu beitragen, die Zusammengehorigkeit zwischen dem deutschen
Vaterlande und den ausgewanderten Deutschen zu pflegen.

Unbekannt verzogene Herren

mit der letzten, der Deutschen Gesellschaft fiir Bauingenieurwesen
bekannten Anschrift.

Gesse, Hans, Dipl.-lng., Reg.-Baufiihrer, Forbach (Baden),
Talsperre. Grosse, Wilhelm, cand. ing., Karlsruhe (Baden), Kaiser-
straBe 39. Homann, Hans, cand. ing., Karlsruhe (Baden), Karlstr. 99.
Horstmann, Erich, Dipl.-Ing., Disseldorf, FriedrichstraBe 30.
Jaenichen, Paul, cand. ing., Dresden-Strehlen, Teplitzer Strale 16.
Jochum, Georg, cand. ing., Karlsruhe (Baden), Georg-Friedrich-Str. 16.
Kardam akis, E, Anthemios, Dr.-Ing., Kdln, Hohenzollern-Ring 77.

Kiessig, Friedrich, Dipl.-Ing., Essen, Bahnhofstr. 19. Kloskow,
Fritz, cand. ing., Hannover, Am Judenkirchhof 9, I. Knoblauch,
Adolf, Dipl.-Ilng., Mannheim, GrofRe Merselstr. 13. Scholl, Otto,
Dipl.-Ing., Graz-Woltersdorf, Wanitsch Hildwerke.

W ir bitten wuns dabei behilflich zu sein, die jetzt
gultigen Anschriften zu ermitteln.
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