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DIE DONAUVERSINKUNG BEI IMMENDINGEN, EINE FRAGE DES INTERNATIONALEN
WASSERRECHTS.

Eine Darlegung der rechtlichen, wasser-
bevorstehenden Verhandlung des Streites

und energiewirtschaftlichen
zwischen Baden und W urttemberg vor

Fragen der Donauversinkung zur

dem Staatsgerichtshof.

Von Regierungsbaumeister (. D. Karl Kéhler, Karlsruhe.

Die Donauversinkung zwischen Immendingen (Baden) und
Fridingen (Wilrttemberg) und der Wiederaustritt des ver-
sunkenen Wassers im Aachtopf bei Engen (Baden), der gréf3ten
»Quelle* Deutschlands, hat den wohl interessantesten Rechts-
streit auf dem Gebiete des internationalen bzw. zwischen-
staatlichen Wasscrrcchtes zwischen Wirttemberg und Baden
verursacht. Insgesamt sind es drei Féalle dieser Art, die schon
ein gewisses Ansehen erlangt haben: Der Konflikt zwischen
den Kantonen Zurich und Schaffhausen wegen Ausnutzung,
der Rheinfallstrecke zur Krafterzeugung; der Streit zwischen
Bayern und Osterreich wegen Ausnitzung der Tiroler Aach,
ebenfalls zur Krafterzeugung; und schlieflich: der Streit
zwischen Baden und W iirttemberg wegen der Versinkung der

Donau im badisch-wirttembergischen Grenzgebiet. Dieser
letzte Fall ist interessanter und die Stellungnahme der be-
teiligten Staaten sowie aberkannter Rechtsgelehrter um so
lehrreicher, als es sich hier zundchst um einen natirlichen

geologischen Vorgang handelt, der zum Konflikt fuhrte, und
nicht um die kinstliche Inanspruchnahme eines Flusses durch
Um- oder Ableitung wie in den andern Féllen.

i. Die tatsdchlichen Grundlagen.
Die Donau fihrt diesen Namen von Donaueschingen ab,
dem ZusammenfluB der beiden Hauptquellbdche, der Brigach
und Breg. Die wichtigsten Zahlen fiur die Donau, soweit sie

Abb. 1. Ubersichtskarte zur Donauversinkung.

im Zusammenhang mit dieser Interesse haben,

sind folgendel) (vgl. Abb. i):

Streitfrage

') Die Zahlen stammen teils aus wiirttembergischen, badischen und
bayrischen hydrographischen Jahrbiichern, teils sind sie aus eigener Erfahrung
und Umrechnung unter Benutzung der Wassermessungen in den letzten
Jahren erganzt. Sie machen daher auf.volle Genauigkeit keinen Anspruch,
sollen vielmehr die hydrographischen Verhéltnisse zunachst nur ungefahr
veranschaulichen.

Bau 1925.
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Die entsprechenden Zahlen fur die “*adolfzaller Aach sind |

Aachtopf. Baden 477,20 9,5 15,0 8,3 3,0
Radolfzell

(Miundung i. )

d.Bodensee) Baden 2C0 — — —

Die Hauptversinkungsstellen liegen nun zwischen
Immendingen und Mohringen (Baden) und unterhalb von
Fridingen (Wurttemberg). Das versunkene Wasser tritt haupt-
sdchlich im Aachtopf wieder zutage. Bei der Versinkung im
badisch-wurttembergischen Grenzgebiet handelt es sich also
um Versinkung der sogenannten Schwarzwalddonau nach
dem Bodensee-Rheingebiet. Betroffen sind die Lander: Baden,
W irttemberg, Hohenzollern und Bayern und zwar Hohen-
zollern und Bayern nur als Unterlieger; Baden und W lrttem-
berg fungieren wegen der wechselnden Grenzverhéltnisse an
der Donau und den Versinkungsstellen, die sowohl auf badischem
wie auf wuirttembergischem Hoheitsgebiet vorhanden sind,
abwechselnd als Unter- und Oberlieger.

Die Tatsache der Wasserversinkung bei Immendingen ist
schon seit Jahrhunderten bekannt. Bereits im Jahre 1719
spricht Brauninger in seinem Buch: ,,Fons danubii primus et
naturalis“ die Vermutung aus, daB die Aach hauptsédchlich
von der Donau gespeist wird. Im Jahre 1877 wurde aber erst
durch Farbung und Salzungsversuche der Beweis erbracht,
dall zwischen der Donauversinkungsstrecke und der Aach-
guelle (es ist dies der Ursprung der sogenannten Radolfzeller
Aach), die den Hegau (Singen) durchflieRend, bei Radolfzell
in den Bodensee mindet), ein unterirdischer Zusammenhang
besteht. Um nach Maéglichkeit diesen Zusammenhang auch
zahlenmé&Rig erfassen zu kénnen, wurden seitens der beteiligten
badischen und wirttembergischen Regierungen in den Jahren
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1887 —1891, 1898 —1904 und dann seit 1922 Wassermengen-
messungen und Wasserstandsbeobdchtungen an verschiedenen
Pegeln der Donau und Aach durchgefihrt.

Vorweg sei bemerkt, daBR es bis jetzt trotz aller Messungen
und Versuche' noch nicht gelungen ist, einwandfreie hydro-
e graphische Beziehungen zwischen Donau und Aach herzu-
stellen. Neue F&rbungs- und Salzungsversuche sind geplant.
Es wird aber noch geraume Zeit vergehen, bis sich ein klares
Bild Uber den Zusammenhang mzwischen Donau und Aach
einerseits, zwischen Donau und dem ganzen mit der Aach-
quelle korrespondierenden Quellhorizont im Hegau anderer-
seits und schlieBlich zwischen verschiedenen noch nicht
genau bekannten Einzugsgebieten und der Aachquelle ergibt,
und bis auch besonders der

zweifellos sehr bedeutende
EinfluR des groRen Donau-
riedes unterhalb Donau-

eschingen auf die Wasserfih-
rung der Donau und damit
auf die versinkenden Wasser-
mengen gekléart ist.
Einwandfrei steht
jetzt folgendes
fest: Auf der Strecke von
Immendingen (Baden) bis
unterhalb Fridingen (Wirt-
temberg), wo der Donaulauf
im Weissjura liegt, versinkt
Wasser und zwar zeitweise
so viel, daR das Donaubett
bereits unterhalb Immen-
dingfen bis gegen Tuttlingen
*vollig trocken liegt. Das
W asser versinkt in die Klufte
und Spalten des Kalkge-
birges. Zwischen diesen ver-
sinkenden Wassermengen und
der 172 m tiefer liegenden
Aachquelle, die im oberen
WeiRjura emporkommt, be-
steht ein  Zusammenhang,
der durch Salzungs- und
Farbungsversuche bei Im-
mendingen und Fridingen
nachgewiesen ist.

Wé&hrend der unterir-
dische Lauf des versinkenden
W assers, die Gesteins- und
Hohenschichten, in denen
es sich bewegt, nicht be-
kannt sind, sind die Haupt-

bis

. w1k Abb. 2.
versinkungsstellen allmahlich
ziemlich genau bekannt. Ab-
gesehen von Versinkungen in den Quellflissen der Donau,

so besonders in der Breg zwischen Braunlingen und Hufingen,
wo das Wasser unterirdisch ab und vermutlich der Wutach
zuflieBt, ist die oberste bekannte Hauptversinkungsstelle
im Wehrteich der Immendinger Maschinenfabrik2). Die Haupt-
versinkung geht hier vermutlich in der Sohle vor sich"

2 Nach den Pegelablesungen an der Donau der letzten Jahre
schliefen, scheint es, als ob zwischen den beiden staatlichen Donaupegeln
bei Kirchen-Hausen und Zimmern eine zeitweise nicht unbedeutende Wasser-
menge dem oberirdischen Donaulauf verloren geht. Der Donaupegel bei
Immendingen weist dagegen zeitweise nicht nur grofRere Ablesungen als der
Pegel bei Zimmern, sondern Uberraschenderweise auch gréRere Ablesungen
als der noch weiter oberhalb liegende Pegel bei Kirchen-Hausen auf. Ob
dies mit einer natdrlichen teilweisen Aufstauung des Grundwasserstromes
in der Ndhe des Pegels bei Immendingen zusammenhédngt, oder ob es
Ungenauigkeilen der Pegelablesungen sind, bei Immendingen unter anderem
bedingt durch Einflusse von Rickstau oder Absenkung am Immendiriger
Wehr, laBt sich noch nicht feststellen.
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Etwa 2 km unterhalb des Immendinger Wehres, im sogenann-
ten Brahl, tritt die Donau auf rd. 1,2 km L&nge unmittelbar
an das rechte sudliche Steilufer. Auf dieser ganzen Strecke
ist das' FluBbett IleQk. Nach einer kurzen wenige 100 m
langen versinkungsfreien Strecke unterhalb der Einmindung des
Einddtales sind die sogenannten ,Hattinger Weglocher®, die
deutlich als Spalten ausgebildet und bisweilen mehr als manns-
tief sind. Weitere Versinkungen werden bei Tuttlingen vermutet.
Die letzten Plauptversinkungen dieser Strecke befinden sich
dann kurz unterhalb Fridingen auf wirttembergischcm Gebiet,
etwa 23 km wunterhalb Immendingen. Hier sind es ausge-
sprochene Spalten, die sich im felsigen Ufer in der groBen Donau-
schleife befinden. Bei all diesen Versinkungsstellen handelt
es sich um die sehr durch-
lassigen Betakélke, in die
dasW asser derDonau je nach
W asserstand mit mehr oder
weniger starkem Gerdusch

verschwindet.
Die Hauptmasse des ver-
sunkenen Wassers tritt nun
im sogenannten Aaclitopf
mit groRer Gewalt aus zwei
Spalten empor (vgl. Abb.2).
Die Luftlinie Immendingen
— Aachtopf miBt 12 lern, die
Fridingen—Aachtopf 18 km.

Weitere Quellen befinden
sich etwa 100,m unterhalb
beim Dorf Aach. Die Aach-
quelle liegt im Oberen

WeiRjurd und zwar in den
Delta-Epsilon-Kalken. Das
von vielen Verwerfungen und
Flexuren durchzogene wund
durch vulkanische Ausbriche
zerruttete Gebiet zwischen
Donau und Aach ist geo-
logisch noch nicht gentgend
erforscht, so daR an vielen
Stellen die Lage und GroBRe
der Stdérungen nicht genu-
gend klar gestellt ist. Wie
sich das versunkene Donau-
wasser fortbewegt, ob in
einem System netzartig ver-
zweigter feiner Risse, ob
in ausgedehnten mehrsték-
kigen Hohlensystemen kann
daher heute noch nicht ge-
sagt werden.

Fiur die Streitfrage istin-
dessen noch wichtig, daR die
Aachquelle zweifellos nicht nur durch das versinkende Donau-
wasser gespeist wird, sondern auch durch das in dem sehr durch-
lassigen, mit seinen Schichten von der Donau zur Aach fallenden
Gebirge sudlich der Donau bis zur Aach versinkende Tagwasser.
Waéahrend das oberflachliche Einzugsgebiet der Aachquelle nur
etwa 10 km2 mift, umfalt das Geldnde zwischen Donaulauf
und Aachtopf weitere etwa 90 km2. Das ganze Gebiet ist ge-
kennzeichnet durch Trockentéaler, Erdrutsche, Dolinen und
ggrgl., die auf starke Erdbewegungen und Verkarstung schlieRen
lassen. AuBerdem ist aber mit Bestimmtheit anzunehmen, daB
auch das Gebiet nordlich der Donau seine Niederschlage teil-
weise und zwar in Form eines von der Donau in tiefere Schichten
verlaufenden Grundwasserstromes nach dem Aaclitopf zu abgibt.
Andererseits wird noch vermutet, daR verschiedene andere
Quellen im Flegau, die dem gleichen Quellhorizont wie der
Aaclitopf angehdren, ganz oder zum Teil von Donauwasser bzw.
von zur Donau gehdrigen Oberflacheneinzugsgebieten gespeist
sind.
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2. Die hydrographischen Beziehungen zwischen
Donau und Ad&ch.

Fir die Beurteilung der Bedeutung der Versinkung fur den
Donau- und Aaclilauf ist zunachst die Schluckfahigkeit der
verschiedenen Versinkungsstellen bzw. die Ergiebigkeit der
Aachquellc malRgebend.; auBerdem aber besonders fur die Be-
urteilung der Verhéltnisse an der Donau auch die Anzahl der
sogenannten Vollversinkungstagc, also die Zeit, in der das
Donaubett von Innnendingen bezw. dem Brihl abwérts jahrlich
trocken liegt, oder so wenig Wasser fuhrt, daB Mifstdnde, wie
Absterben der Fische und Wasserpflanzen, ungentugende Ver-
dunnung eingelciteter Abwé&sser usw. auftreten. W&hrend die
erste Frage nur auf Grund langjéhriger, einwandfreier Wasser-
messungen an der Donau und Aach beantwortet werden kann,
dann aber ein vollstandiges Bild Uber den hydrographischen

Abb. 3.

Zusammenhang, tUber Stillstand, Zurickgehen oder Anwachsen
der Versinkungserscheinungen im ganzen gewd&hren wiurde,
gibt die Zahl der Vollversinkungstage keinen unmittelbaren
Einblick in das Wesen der Versinkung, laBt aber, da sie viel
einwandfreier zu ermitteln ist und gerade fiur die Beurteilung
der Streitfrage fur die Anlieger der Donautrockenstrecke be-
sonders wesentlich ist, schon jetzt gewisse Schlusse zu.

Um es vorweg zu nehmen: Die Frage nach der GréRRe der
jeweiligen Versinkungsmenge und danach, ob und welche Zu-
sammenhédnge zwischen der GrofRe der jeweiligen Versinkungs-
menge und der Wasserfihrung der Donau- und Aachquelle be-
stehen, ist bis heute noch in keiner Weise gelost. Nicht nur, daR
die in fruheren Jahren vorgenommenen regelmafBigen Wasser-
messungen infolge starker Verkrautung, Verkiesung oder Ver-
eisung der Pegelstellen fast durchweg unbrauchbar sind, leiden
auch dieneuen Messungen seit 1922 an dergleichen Ungenauigkeit.
AuRerdem ist nach den bis jetzt vorliegenden Messungen sicher,
daB sich ohne gleichzeitige Beobachtungen einer ganzenReihe
anderer Faktoren wie Lufttemperatur, Luft- und Boden-
feuchtigkeit, Verdunstung, genaue Niederschlags- und Abfluf3-
messungen im ganzen Gebiet, eingehende Beobachtungen des
Grundwasserstandes usw. eine auch nur annéhernd zutreffende
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GesetzmafRigkeit nicht wird feststellen lassen. Die Menge des
versinkenden Wassers hédngt auBerdem nicht nur von der
W asserfihrung der Donau ab, sondern im hohen MaR vom Zu-
stand der Versinknngsstellen," der seinerseits wieder durch
Pflanzenwuchs, Verkrautung, Verkiesung und 1llochwaésser
wesentlich beeinfluBt wird. Der Eintritt der Vollversinkung an
der Donau ist bei einer Wasserfihrung der Aachquellc von
45 m3¥sek (6. VII. 1908) von 7,5 m3/sek (2. XI. 1909) und
11,78 m%¥sek (28. VIIT. 22), also weit auseinanderliegenden
Werten beobachtet worden. Wesentlich auf die Versinkung
bezw. auf den Wasserhaushalt des Abflusses der Aachquelle
wirkt schlieBlich die Ruckhaltefahiglccit des von Donau-
cschingen bis Geisingen sich erstreckenden Donauriedes. Aus
der Ganglinie der Donau und Aach fur das Jahr 1922 und 23
(vgl. Abb. 3) geht hervor, wie wenig regelméaRig die Beziehungen

Ablesungen an Donau- und Aachpegeln von August 1922 bis Dezember 1923,

zwischen versunkenen Wassermengen und Aachwasserfuhrung
sind. Auffallend ist dieErscheinung, daB, nachdem wéahrend lang
anlialtenderTrockenperioden (Vollversinkiing) die Wasserfihrung
der Aach' und die Versinkungsmenge annahernd gleich waren,
bei Eintritt einer stadrkeren Versinkung (Aufhéren der Voll-
versinkung bei plotzlichem Anschwellen der Donau) die
Wassermenge in der Aach sofort wesentlich gréoBer wird als die
aus der Donau zugefuhrte Wassermenge. Dies laBt darauf
schlieBen, daR bei anhaltendem Niederwasser die Aach schliel3-
lich nur noch aus der Donau gespeist wird, wahrend in der
nassen Jahreszeit das oben erwdhnte unterirdische, von der
Donau unabhéngige Einzugsgebiet zuspeist. Das oberirdische
topographische Einzugsgebiet der Aachquelle kénnte nicht an-
nadhernd diesen UberschuR liefern. Die groBere Wasserfuhrung
der Aach zu Beginn der Vollversinkung 148t sich zwangslos
ebenso erklaren, wenngleich hierfir auch die von anderer Seite
vermutete Aufspeicherung in unterirdischen Staurdumen als
Erklarung dienen kdnnte.

Die vorhandenen Wassermessungen sind also so unzuver-
lassig, daB sich keine unbedingt gultige Dauerlinie fir die Donau
oberhalb und an den Versinkungsstellen oder fir die Aach kon-
struieren |l4Rt. Die Frage, wie grofl die Versinkung tatsachlich
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ist und ob sie im Lauf der Jahre mengenmé&fig zu-
genommen hat, laRt sich also bis heute weder bejahen
noch verneinen. Die Tatsache, dalR die Triebwerke an
der Aach im Laufe der letzten Jahrzehnte auf hohere Wasser-

mengen um- bezw. ausgebaut wurden, 14Rt durchaus nicht
ohne weiteres auf eine Zunahme der Wasserfihrung der Aach
schlieBen, da die gleiche Erscheinung, ndmlich Erh6hung des
Ausbaus, infolge besserer Erkenntnis der wasser- und energie-
wirtschaftlichen Bedingungen der Wasserkraftnutzung im
Zusammenhang mit

besseren Wirkungs-

graden, besser regu-

lierfahigen Turbinen

und wegen des ge-

steigerten Kraftbe-

darfs Uberall zu be-

obachten war.

Was nun die
Zahl der jahrlichen
Vollversinkungstage
betrifft, so laRt sich
die Frage danach
freilich besser be-
antworten. Die Auf-
zeichnungen hier-
Uber gehen bis zum
Jahre 1884 zuruck.
Die Tage der jahr-
lichen Vollversin-
kungsdauer geben
nun allerdings fur
sich allein betrachtet t, n
auch wieder keine
geeignete Grundlage
zur Beurteilung des
Versinkungsproblems
nach dieser Rieh-
tung. In nassen Jah-
ren sind es weniger
Vollversinkungstage ¢
als in trockenen Jah-
ren. Einflisse von
nassen Jahren auf
folgende trockene
Jahre konnen aber
diese  Beziehungen
erheblich triben. Q0
AuRRerdem ist nicht s/
die Niederschlags- /
hohe, sondern die ?200. 5y N r
AbfluRhdhe der ge-
eignetere Malstab,
an dem die Tage
der Vollversinkung
jeweils zu messen
sind. AlsRegenmefR-
Station fiir das Gebiet
der Schwarzwald-
donau kommt Do-
naueschingen in Betracht. Seit
Pegelablesungen an dem einen
Breg, bei Hammereisenbach zur
wenigstens eine ungefahre Beziehung zwischen Niederschlag
und AbfluBR im Donaugebiet herzustellen. Wenn man sich nun
auf einen Vergleich mit den Niederschlagshdhen bei Donau-
eschingen beschrankt, da die Beziehung AbfluR zu Niederschlag
erst seit 1910 hergestellt werden kann, so ergibt sich das in
Abb. 4 dargestellte Bild. Wenn man zunéchst die jahrlichen
Zahlen von Niederschlag und Vollversinltung miteinander ver-
gleicht, so scheint die Zahl der Vollversinkungstage, gemessen
am jahrlichen Niederschlag im Laufe der letzten beiden Jahr-
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19x0 stehen auBerdem noch
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zehnte auffallend zugenommen zu haben. Wenn man nun ver-
sucht, mehrjahrige Mittelwerte zu bilden, so ist das Ergebnis je-
doch sehr von der Art derZusammenfassung der Jahre abhéngig.
Im folgenden ist eine 10-, 7- und 5-jahrige Zusammenfassung ge-
zeigt. Eine Zusammenfassung, die den Charakter der einzelnen
Jahre bertcksichtigt, also z. B. mit einer nassen Periode beginnt
und mit der folgenden trockenen endigt, gibt wieder andere
Ergebnisse. Es missen dabei selbstverstdandlich andere Jahres-
gruppen fur die Ermittlung der Niederschlagshdhe als fir die der
Vollversinkungstage
gebildet werden, da
offensichtlich die
Auswirkung des hy-
drographischen Cha-
rakters eines Jahres

etwa 1—3 Jahre
dauert, wohl in
erster Linie eine

Folge derRickbalte-
fahiglceit desDonau-
riedes. Einheitlich
bei jeder Gruppie-
rung scheint jedoch
die jahrliche ,Voll-
versinkungszahl"
tvX100
(tv — Zahl
der jahrl. Vollversin-
kungstage ; N = Nie-
derschlagshdhe in
mm)im LaufederBe-
obachtungszeit er-
.dMheblich zugenommen
zu haben und zwar
i von rd. 7 in den
achtziger Jahren auf
) rd. 20 in der letzten
\ . Beobachtungsperiode
(einschl. 1924). Das
gleichmé&Rige Zuneh-
i men der ,Vollversin-
kungszahl* ist be-
0 sonders anschaulich
bei derMittelbildung
nach dem hydro-
graphischen Charak-
ter der Jahre er-
sichtlich.

tt N 7jahrige Milleibildung

...... r—
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Diese Tatsache
der offensicht-
lichen Zunahme
der Zahl der Voll-
versinlcungstage,
gemessen an der
Niederschlagshéhe
ist nun bei richtiger
Erfassung der gan-
zen Streitfrage von
weit grofRerer Be-
deutung als eine Zunahme der Wasserfuhrung der Aach
und der versunkenen W assermengen.

Damit kommen wir zur Entstehung des Rechtsstreites.
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des Rechtsstreites zwischen

und W irttemberg.

3. Die Entstehung

Baden

Der Konflikt zwischen Baden und Wirttemberg Uber die

Versinkungsfrage hat sich unmittelbar im Zusammenhang mit

der wachsenden Wasser- und encrgievirtschaftlichcn Nutzung
an Donau und Aach entwickelt.

Die Tatsache der Versinkung auf badischem Gebiet urar,

wie oben schon erwahnt, seit Jahrhunderten bekannt; die
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Tatsache des Wiederaustritts der Hauptmengen des ver-
sunkenen Wassers in der Aach wurde jedoch erst durch den
im Jahre 1877 vorgenommenen F&arbversuch bestatigt. Die
Feststellung der Versinkungsstellen bei Fridingen, also von
Versinkungsstellen auch auf wirttembergischem Gebiet und
des Zusammenhangs Fridingen-Aachtopf wurde, erst im Jahre
1907 gemacht.

Den naturlichen Vorbedingungen entsprechend, trat nun
jeher an der Donau die Nutzung fir den sogenannten
,Gemeingebrauch” also Fischerei, Einleitung von staddt. und
gewerblichen Abwassern, Entnahme von Wasser fiir Gerberei
(Tuttlingen) usw. in Vordergrund, wéhrend an der geféllstaricen
Aach sich sehr bald zahlreiche Triebwerke entwickelten, welche
die Grundlage fir eine blihende Industrie bis weit unterhalb
Singen abgaben. Es handelt sich dabei um 25 Einzelanlagen, die
zusammen rd. 55,1 m Geféalle an der Aach ausnutzen bei einer
insgesamt ausgebauten Leistung von rd. 3000 PS, wobei die
in den einzelnen Anlagen ausgenutzte Wassermenge zwischen
1,4 und 9,44 m3/sek schwankt3. An der Donau also Uberwiegt
der Gebrauch des Wassers als Stoff, an der Aach hauptsachlich

von
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kaum ernst genommen zu werden, da bei einem durchschnitt-
lichen Rinngefalle von rd. 1:900 zwischen Immendingen und
Ulm und der verhéltnismaRig kleinen Mittelwasserfihrung
der Donau auf dieser Strecke an eine wirtschaftliche GrofR-
ausnutzung nicht zu denken ist, wahrend die Ausnutzung nach
der Aach zu ganz auBerordentlich wirtschaftlich und kon-
zentriert erfolgen kann und die Gefallsverhéltnisse der Aach
selbst mit 1:400 viel ginstiger sind als an der Donau. -(Gefalle
der Donau Immendingen—Ulm 190 m, L 173 km; Gefalle

Donau—Aach bzw. Immendingen—Aachtopf 172 m, L = 12 km
Luftlinie; Geféalle der Aach: Aachtopf bis Radolfzell: 86 m,
bei L = 34 km, also rd. 1:400). Fur die Beurteilung der Frage

durch die geschédigten Donauanlieger mufR daher, wenn man
den AnstoR zum Streit nicht vergessen hat oder vergessen will,
die GroRBe der versunkenen Wassermengen und die Kenntnis
der genauen hydrographischen Beziehungen zwischen Donau
und Aach weniger von Belang sein als die Tatsache zeitweiliger
Vollversinkung und das Trockenliegen des -FluRBbettes Uber-
haupt, wobei sich mangels gentigenden Zuflusses von Wasser
die geltend gemachten Schéadigungen besonders auswirken.
mindet ein

Ausnutzung zur Krafterzeugung und zwar in ziemlich be- (Auf der Strecke Immendingen-~Tuttlingen

deutendem Umfang. DaB Mitte kleiner ZufluB, der Krahenbach,
des vorigen Jahrhunderts ein kurz vor Tuttlingen die Elta,
Streit noch nicht entstehen so daB die wirklich véllig
konnte, selbst wenn der Zu- trockene FluBstrecke bei Voll-
sammenhang Donau-Aach be- versinkungnur etwa von Immen-
kannt gewesen ware, liegt eben dingen bis Mdhringen reicht, also
daran, daB bei verhaltnisma- eigentlich nur badisches Gebiet
Rig schwacher Industrie an der betrifft. Immerhin ist die
Donau und bei noch wenig ent- W asserfihrung der wirttember-
wickelterEinsicht iberErforder- gischen Strecke doch so gering,
nisse der Stadtereihigung und daRl eine geordnete Wassernut-
Hygiene im allgemeinen einer- zung nicht mehr erfolgen kann.
seits und bei dem damals noch Tuttlingen hat sich in der Zwi-
kaum beachteten Gedanken der schenzeit vorlaufig durch Auf-
W asserkraftnutzung anderer- stau der Donau in der Stadt
seits keiner der an Donau oder geholfen (vgl. Abb. 5).

Aach Wassernutzungsberechtig- Es treten nun sehr bald,
ten einen Mangel an W asser oder schon 1884, die wdirttembergi-
eine Einschrankung seiner be- sche Regierung als Vertreterin
rechtigtenW assernutzungfuhlte. derlInteressen derDonauanlieger
Nachdem dann aber in der Fol- Abb. 5. Donaustau in Tuttlingen. auf, wie die badische Regierung
gezeit durch wachsende In- die Interessen der Aachanlieger
dustrialisierung und mit zunehmender Bevdlkerung der wahrte. Hauptversinkungsstellen waren bis 1907 nur auf badi-

wiurttembergischen Donaustrecke, durch -Neuansiedlung von
Industrien auf den Wasserkréaften der Aach der Wert des
Wassers mehr geschéatzt wurde, machte sich das Fehlen von
W asser in der Donau bei Vollversinkung an den inzwischen fest-
gestellten Hauptversinkungsstellen bei und unterhalb Immen-
dingen bis gegen Tuttlingen immer fuhlbarer. Andererseits
fihrten die von wirttembergischen Interessenten vorge-
nommenen Versuche, die badischen Versinkungsstellen zu ver-
stopfen, zu Stérungen in der Wassernutzung an der Aach. Da
in Tuttlingen, also von wiirttembergischen Anliegern der
Donauversinkungsstrecke, hauptsachlich Gemeingebrauch aus-
gelbt wurde, machte sich hier eine Vollversinkung mit all ihren
Folgen (Trockenliegen des FluRbettes, Absterben der Fische
und Wasserpflanzen, Schwierigkeit der Wasserversorgung
infolge Sinkens des Grundwasserspiegels, ungenigende Durch-
splilung des FluBbettes) in sehr unangenehmer Weise geltend.
Aus diesem Grunde, kam auch der erste Anstofl zur Behandlung
der Versinkungsfrage von Tuttlingen, wobei zun&chst aus-
schlieflich hygienische Gesichtspunkte hervorgehoben wurden
und die Sicherung einer bestimmten Mindestwassermenge,
die um die Versinkungsstellen umgeleitet werden sollte, ver-
langt wurde. Anspriche wegen Wassernutzung zur Kraft-
erzeugung an der Donau, die im Laufe des Streites von den
Donauanliegern bis Ulm geltend gemacht wurden, brauchen

3 Vgl. .Bad. Wasserkraftkataster”, Heft 4 : Radolfzeller Aach.
offentlicht von der Wasser- u. StraRenbaudirektion, Karlsruhe 1924.

schem Gebiet bekannt, wahrend Ersatzanspriiche ausschlielich
von den unterliegenden wirttembergischen Donauanliegern
(von Hohenzollern und Bayern wurde die Frage mehr theoretisch
behandelt) geltend gemacht wurden. Mit Entdeckung der
Fridinger Versinkung im Jahre 1907 und deren Zusammenhang
'mit dem Aachtopf trat der Konflikt in ein neues Stadium.
Wirttemberg hatte damit ein Kompensationsobjekt. Die
Verhandlungen waren im Jahre 1914 schon so weit gediehen,
dafl sich Baden und Wurttemberg auf eine Wassermenge von
250 UYsek geeinigt hatten, die bei Vollversinkung um die Ver-
sinkungsstellen unterhalb Immendingen umgeleitet werden
sollten. Die wurttembergische Regierung sollte sich dagegen
verpflichten, an den Versinkungsstellen auf wirttembergischem
Hoheitsgebiet, insbesondere bei Fridingen, Anderungen weder
vorzunehmen noch zuzulassen; nur fiur den Fall einer wesent-
lichen Zunahme der Versinkung an der wirttembergischen
Donaustrecke behielt man sich neue Vereinbarungen vor.
Dieser Vergleich kam jedoch nicht zustande, da man sich
Uber die Entschadigung der Wassertriebwerke an der Aach
nicht einigen konnte und die badische Regierung auf eine Ent-
schadigung durch Wiirttemberg bestand.

Hier ist eine Zwischenbemerkung Uber die voraussicht-
liche Hohe der Entschadigungsanspriche der Aachanlieger
am Platze: entsprechend dem an der Aach ausgebauten
Gefalle von im ganzen 55,1 m bedeutet der Entzug von
x m3/sek einen LeistungsverluSt von rd. 400 kW, bezogen

Ver-
auf die Antriebswelle der Wasserkraftmaschbine. Da der
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W asserentzug aber nur so lange fuhlbar ist, als die Aus-
bauwassermenge der einzelnen Werke nicht erreicht ist,
ergeben sich auf Grund einer genauen Berechnung, in der auch
die mittlere Betriebszeit der Werke bertcksichtigt ist,
folgende Verlustzahlen4):
Bei Entzug von 0,25 m3/sek =
" » 0,50 " =
1 y . L00 »

rd. 200 000 kW st
400000
S~O 000 "

Unter der Voraussetzung, daBl alle Werke auf elektrischen
Antrieb eingestellt sind (was nur fur die gréReren Werke zu-
trifft), die Ersatzkraft also in Form von elektrischem Strom
geliefert werden konnte, ergibt sich eine Wertminderung
von 20— 85 000 M. jahrlich, wobei 10 Pfg/kWst fir Strom -
einkauf angenommen wurden. Mit 6,5 vH kapitalisiert, er-
geben sich: 335000 M., 670000 M. und 1420000 M. als
Wertminderung der Wasserkrafte an der Aach fiur die' oben
genannten entzogenen Wassermengen, also immerhin Be-
trage, die von keinem der Beteiligten freiwillig aufgewendet
werden durften, besonders da noch weitere Aufwendungen
fur Elektrifizierung einzelner Anlagen hinzukdmen.

Was nun die damit zusammenhéngende Frage betrifft,
wie weit die oben genannten Wassermengen den Ansprichen
der Donauanlieger geniigen, so ergeben sich bei einem Ge-
falle von 1:1500 fur die in Betracht kommende Strecke,
einem RauhigkeitSbeiwcrt von 0,030 nach Ganguillet und
Kutter und bei Annahme einer flachen Parabel als Form des
FluBbettes, das bei 15 m3/sek auf eine mittlere Breite von
B = 30 m gerade gefullt wird, folgende Zahlen:

Fillung des DonaufluBbettes

Abgabe an. die |
Breite des

Donau W assertiefe T .
W asserspiegels b
nF/sec m
0,25 0,18 12.1
0,50 0,25 14,15
1,00 0,33 16.2

Aus den Auftragungen Abb. 6 ist ersichtlich, daB die
Linie der Wertminderung der Aachwasserkrafte den Linien,
die die Fullung

des DonaufluBRbettes

angeben, wesentlich

voreilt. Es ist also

im hdchsten Grade

unwirtschaftlich,

mehr Wasser der

Donau zuzufihren,

alszurDurchspulung

des FluBbettes in

Zeiten der Vollver-

sinkungen bedingt

notig ist. Die friher

zwischen den beiden

Regierungen disku-

tierte Wassermenge

von 0,25 ms/sek
durfte in dieser Be-
10 20 mbr~ ziehung richtig ge-

Abb. 6.
Beziehung: Wasserentzug Aach —

wahlt gewesen sein.
Das Ergebnis wirde

Wertminderung — Wasserabgabe an noch klarer zu un-
Dunau — Fillung des Donaubettes. gunsten einer un-
notig reichlichen

W asserabgabe an die Donau sprechen, wenn man die mit
dem Versinkungsgefélle madgliche Krafterzeugung hinzu-
rechnet, also statt 55 m rund 200 m zugrunde legt.

4) Es ist dabei angenommen, daB die gesamte an die Donau-Trocken-
strecke abgegebene Wassermenge der Aach tatsadchlich entzogen wird, was
durchaus nicht oder wenigstens nicht immer der Fall zu sein braucht.
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Ein Vergleichsvorsclilag, die bei Immendingen an die
Donau abgegebenen Wassermengen zum Teil und zwar soweit sie
groBer sind als die bei Fridingen von' Natur versinkenden
Wassermengen bei Fridingen wieder kunstlich zu versenken,
scheiterte an technischen Schwierigkeiten und an Einsprichen
seitens Hohenzollern und Bayern.

Die nach dem Krieg wieder aufgenommenen Verhandlungen
zeigten nun aber, daf sich die Vcrhandlungsgrundlagen voll-
stdndigverschoben hatten. Wurttemberg verlangte nicht mehr
eine gewisse Mindestwassermenge zur Behebung der hygienisch
unglnstigen Zustdnde an der Trockenstrecke (sie waren an der
ungunstigsten Stelle bei Tuttlingen in der Zwischenzeit eigent-
lich behoben worden), sondern es machte nunmehr energie-
wirtschaftliche Grinde geltend zur Verbesserung der Aus-
nutzung der an der Donau bestehenden Triebwerke. PreuBen
fur Hohenzollern und Bayern schlossen sich diesem Vorgehen an.
Der Krieg und die Kohlenknappheit einerseits, die Armut
W iurttembergs an Wasserkréaften andererseits haben zweifellos
diese Verschiebung des bisherigen Ausgangspunktes der Ver-
handlungen veranlafBt.

Inzwischen wurde Baden schlieflich eines Tages vor die
vollendete Tatsache gestellt, daB der wirttembergische Ge-
meindeverband Tuttlingen bei Fridingen ein Kraftwerk er-
stellte, wobei die fragliche FluRRschleife, in der die Versinkungs-
stellen liegen, und an der auch Baden mit etwa 3 km Anlieger
ist, durch einen Stollen abgeschnitten wurde. Die Streitfrage
wurde auflerdem noch zugespitzt dadurch, daB mit dem Bau
des Kraftwerkes begonnen wurde, ohne die Genehmigung
Badens; und dessen Bedingungen zur Umleitung abzuwarten.
Die von Baden wé&hrend des"Baues und noch nach Inbetrieb-
nahme des Werkes vorgeschlagene Regelung des Teilstreites
Fridingen—Donaukraftwerk: Einbau von Schwellen in das
FluRbett auf die Ladnge der Schleife, um eine Versinkung des
Uber das Donauwehr abgelassenen Wassers im bisherigen Um-
fang zu sichern, kam nicht zustande, da Wiurttemberg diese
Frage mit der Versinkung auf badischem Gebiet zusammen
behandelt wissen wollte und auBerdem Anfang November
1924 die Fridinger Versinkungsstcllen kinstlich schloB. W irt-
temberg wollte damit zweifellos gegen die Behandlung der Frage
durch Baden protestieren und gleichzeitig kund tun, daB es
frei Gber die auf seinem Hoheitsgebiet liegende FluBstreckc
verfugen kann.

Von Wiurttemberg wird auBerdem noch besonders geltend
gemacht, dafl durch Verordnungen des badischen Bezirksamtes
Engen in den 70er Jahren und im Jahre 1911 betr. Unter-
haltung des Donaulaufes die Versinkung wegen der dadurch
angeblich verhinderten FluRpflege zugenommen habe. 'In der
Erkenntnis, dafl die Versinkung wesentlich vom Zustand der
Versinkungsstellen abhéngig ist, dal namlich Ablagerung von
Kies und das sogenannte Wasserkraut, je nachdem beides etwa
aufstauend wirkt und damit die Wassertiefe vergréBert bzw.
kleine Wassermengen auf die Versinkungsstellen zulenkt, befor-
dernd oderhindernd aufdieVersinkungeinwirkt,hatdasbadische
Bezirksamt Richtlinien fur die FluBpflege herausgegeben,
die in erster Linie eine naturliche Verstopfung der Versinkungs-
stellen Vorbeugen und hindern sollen. Baden stitzt sich dabei
besonders auf die Tatsache, daB der unterirdische AbfluB der
Donau zur Aach ein natturlicher Wasserlauf sei, fur den also, so-
weit es sich um badisches Hoheitsgebiet handelt, die gleichen
Rechtsgrindsatze maRgebend seien, wie fur einen oberirdischen
W asserlauf. Diese Verfugungen der badischen Regierung werden
nun von Wirttemberg als besonders unrechtmé&fig angefochten.
Man glaubt nachweisen zu kdénnen, daB seit der ,Unterlassung
einer ordentlichen FluBpflege* die Versinkung bedeutend zu-
genommen habe, und zwar sowohl die Zahl der Vollversinkungs-
tage, als auch die von der Donau zur Aach versinkenden W asser-
mengen. Baden seinerseits besteht auf den Standpunkt, daB
diese Verordnung zu Recht erfolgt sei, dall die Aacbanliegcr auf
das in der Donau versunkene Wasser Anspruch hatten, dafR
W irttemberg aber andererseits wegen des Ausbaus des Fridinger
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Kraftwerkes, falls dadurch die Versinkung ungtnstig beeinflut
werden sollte, an die Aachanlieger Ersatz leisten .musse.
Nachdem also eine Einigung zwischen den beiden Staaten,
von Erwéagungen der Rechtslage ausgehend, nicht zustande
gekommen ist, soll nun auf Antrag Wirttembergs der Staats-
gerichtshof den Streit schlichten. Der Antrag der wurttem-
bergischen Regierung geht dahin, ,die badische Landes-
regierung fur'verpflichtet zu erklaren, dafir zu sorgen, daR
i. die Wehrwage des Wassertriebwerkes der vormals furstlich-
hohenzollernschen Maschinenfabrik Immeudingen dicht ge-
macht und dicht erhalten oder auf andere Weise vor Versinkung
des angestauten Wassers gesichert wird, falls nicht durch Be-
seitigung des Wehres und Wiederherstellung eines vor Ver-
sinkungen gesicherten I'luBlaufes oder durch Verlegung des
Wehres an eine andere gesicherte Stelle die Versinkungen der
Donau in der genannten Wehrwage beseitigt werden sollen,
dal 2. das Donaubett auf der Gemarkung der Stadtgemeinde
Mohringen von der Gemarkungsgrenze gegen Immendingen
an abwarts bis zu dem Wehr der friheren Stadtmuhle in
Mdéhringen von den Hindernissen des regelmaBigen Wasser-
laufs, soweit sie sich in den Sand- und Kiesbdnken entgegen-
stellen, gerdumt, durch Schaffung einer regelméaRigen FluBsohle
verbessert und in diesem Zustande gehalten wird.”

Das wiirttembergische Ministerium hat sich dabei aus-
drucklich Vorbehalten, nach Einlauf der Erwiderung der
badischen Landesregierung weitere Antrage zu stellen.

Aus diesem Antrag ist zu ersehen, daf nun der ganze
Komplex der Frage aufgerollt wird. Vorschldge, die eine Er-
orterung der Rechtslage wegen der auBerordentlichen Schwie-
rigkeit des Problems vermeiden wollen und eine Einigung durch
AbschluB eines Staatsvertrages zwischen W irttemberg und
Baden anregten, auf der Grundlage einer Ausnutzung der Ver-
sinkung zur Erzeugung von elektrischer Energie in einem
Donau-Aach kraftwerk, Uberlassung der Kraft an Wirttemberg
und' gleichzeitige Umleitung gewisser Mindestwassermengen
um die Versinkungsstellen (die Kosten hierfir sind erst bei
gleichzeitiger Schaffung einer werbenden Anlage wie,des Donau-
Aachwerkes tragbar)5), werden von den beteiligten Regierungen
und Interessenten zurzeit zwar noch geprift. Es scheint jedoch
bedauerlicherweise von den beteiligten Regierungen gegen-
waértig eine andere 1.6sung als durch Austragung des Streites
vor dem Staatsgerichtshof nicht mehr, angestrebt zu werden.
Wurttemberg drangt auf Entscheidung, da es eine rasche Zu-
nahme der Versinkung befiirchtet.

4. Die Rechtslage.

Uber die rechtliche Seite der Donauversinkung liegen schon
zahlreiche Auslassungen voir berufenen Bearbeitern vor6). Bei
der Beurteilung der Donauversinkungsfrage handelt es sich
um Rechte an einem DurchgangsfluR. Es miussen, da es ein
internationales bzw. deutsches Wasserrccht nicht gibt, die all-
gemeinen Grundsétze des Vodlkerrechts angewendet werden.
Die gesetzlichen Bestimmungen, die jeweils fur die beiden
Lander gelten, die Einordnung der Donau,oder der Aach oder
des unterirdischen Donau-Aachstromes zu den in den einzelnen
Landern Ublichen Gewaésserkategorien ist fur die Beurteilung
nicht ausschlaggebend; mag die Donau in Wirttemberg ein
offentlicher Wasserlauf sein, in Baden ein sogenannter natur-
licher Wasserlauf im Eigentum der anliegenden Gemeinde,
immer handelt es sich letzten Endes, um den Anspruch des einen
Staates als Inhaber der Gebietshoheit gegen den &ndern. Die
Verhdaltnisse werden dadurch komplizierter, daB es sich, von
dem Vorwurf Wdarttembergs einer Vergunstigung der Ver-
sinkung durch die Verordnungen der badischen Regierung
zunachst abgesehen, um die Auswirkungenfeines natirlichen

I'>)Vg|. Kdbler, Das Problem der Donauversinkung, Deutsche Wasser-
wirtschaft 1924, Heft S.

5) Meurer, ,Die neuesten Fragen des internationalen Wasserrechts ,
Zeitschrift fur Politik 1911. Reitzenstein, ,Das Recht der Staaten an ge-
meinsamen Flissen®, Diss. Wirzburg 19t!- Schulthess, ,Das internationale
Wasserrecht“, Zurich 1911.
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Vorganges handelt. Bei allen Betrachtungen uber diese Frage
muf angekniupft werden an den Zustand, der zur Zeit der Ent-
deckung des Zusammenhangs Donau-Aach bzw. vor den von
W irttemberg geltend gemachten Eingriffen Badens in die
Versinkungserscheinung durch angebliche Vernachldssigung
einer geordneten FluBpflege bestand. Die Fragen, die sich dann
ergeben, sind:

1. Welches ist die Rechtslage, wenn der status quo tatsachlich

geblieben st ?
2. Welches ist die Rechtslage, wenn die Versinkung

genommen hat, ohne dafl irgendwelche Eingriffe
MaBRnahmen Badens dies verschuldet haben ?

zZu-
und

3. Wie ist die Rechtslage, wenn die Versinkung infolge der
MaBnahmen und Verordnungen der badischen Regierung
zugenommen hat ?

Seit Bestehen des Streites ist Wirttemberg das haupt-
sachlich geschadigte Land infolge der an der Donautrockcn-
strecke mit zunehmender Einwohnerzahl der Stadte und wach-
sender Industrialisierung wachsenden MiBstande; Baden st
der hauptséchlich gewinnende Teil infolge der auf Aaclnvasser-
kraft sich mehrenden Industrie. Um dem Kern des Problems
naher zu kommen, ist es zweckmaRig, sich auRerdem noch vor-
zustellen, wie die Verhéltnisse liegen wirden, wenn Baden-
W iurttemberg ein einheitliches Hoheitsgebiet wére.

Zu Frage 1. Wenn der status quo geblieben ist, und die
Tatsache der zeitweisen Vollversinkung in Wirttemberg wegen
der inzwischen gewachsenen Inanspruchnahme ,des Flusses
heute schwerer empfunden wird als friher, dann bleibt W iirttem -
berg nur Ubrig, zun&chst auf Grund freiwilliger Vereinbarung
mit Baden sich eine gewisse Mindestwassermenge zu sichern.
Dabei sind Verluste, die den Aachanliegern entstehen sollen,
von Wdurttemberg zu tragen, aber nur insoweit, als sie im
Rahmen der den Aachanliegern verliehenen Nutzungsbefugnis
auftreten. Die Uberleitung einer Mindestwassermenge wird von
W irttemberg nicht erzwungen werden kénnen, selbst wenn cs
sich um Sicherung des mehr oder minder lebensnotwendigen
Gemeingebrauchs der Donauanlieger handelt. Anspriuche/die
sich aus gestiegenem Energieverlangen in Wurttemberg auf
Wasser zur Kraftnutzung herleiten, sind vollends gegen-
standslos. ,

Zu Frage 2. Hat sich der status quo ohne Einwirkungen
infolge naturlicher Vorgédnge verdndert, und hat dabei die
Versinkung zugenommen, >s0 ist die Rechtslage grundséatzlich
die gleiche wie bei 1. Wirttemberg kann nur auf Grund einer
freiwilligen Vereinbarung mit Baden etwas erreichen. Der Fall
ist nur deshalb noch interessanter, weil er oder Fall 3 der
wahrscheinlichere ist, und weil die Grenzpfahle zwischen Baden
und Wirttemberg dabei ganz besondere kuriose Verhéltnisse
schaffen. Es ist durchaus denkbar, daf die Versinkung in
Zukunft raschere Fortschritte macht als bisher, und daB die
W asserfihrung der Aach stédndig zunimmt, die Trockentage
der Donau immer zahlreicher Werden (der umgekehrte Fall, eine
Zurickbildung der Erscheinung ist weniger wahrscheinlich)7).
Das FluBbett der Aach ist sehr knapp bemessen. Der Normal-
wasserspiegel am Mittel- und Unterlauf steht nur wenig unter
dem auf beiden Seiten liegenden Kulturgelande (besonders
Wiesen). Schon gegenwartig tauchen in wasserreichen Zeiten
Klagen wegen Versumpfung auf, auch die Triebwerke haben

") Das braucht durchaus kein geologischer Vorgang in der Ver-
sinkungserscheinung sein. Es ist durchaus mdglich, daBR die oben gezeigte
Verédnderung der Vollversinkungszahlen durchaus &auferliche Grinde hat,
und sehr wesentlich von einem in bestimmter Weise gehaltenen Zustand
der. Versinkungsstellen abhéngig ist. Sehr wesentlich kann auch eine Ver-
schiebung im AbfluBvorgang sein, da bei einer gleichen mittleren Wasser-
fuhrung der Donau &fter auftretende starkere Hochwésser geringere Wasser-
mengen zum Versinken bringen, mit Ricksicht auf die beschrankte Schluck-
fahigkeit der Gesamtversinkungsstellen. Wie weit noch Einflisse der
Temperatur bzw. der Jahreszeiten auf den Gesamtversinkungsvorgang ein-
wirken, laRt sich einwandfrei noch nicht feststellen. Es wurde die Ver-
mutung ausgesprochen, daf die Versinkungsprozente im Winter kleiner
seien als im Sommer. Es ist jedoch wahrscheinlich, dal dies in erster
Linie durch die Wasserfihrung im oben genannten Sinne bedingt ist.
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z. T. unter Rickstau zu arbeiten. Wenn nun die Aachwasser-
fihrung so zunimmt, daR diese zeitweisen Unannehmlichkeiten
zu dauernden MiBstand”™n werden, dann wird Baden den Weg
zu Wirttemberg suchen mussen, oder wenn Wiirttemberg zu
Verhandlungen nicht geneigt ist, umfangreiche kostspielige
Arbeiten zur Abfihrung des verstarkten Quellabflusses durch-
fihren miussen, wenn es nicht einfach, wie es Wirttemberg
getan hat, nun seinerseits die Versinkungsstellen verstopfen
will, um den ZufluR zur Aach zu hemmen. Diese Verstopfung
kann nun aber wieder an der wurttembergischen Donaustrecke
unhaltbare Zustédnde schaffen, da man sich dort vielleicht
bereits auf diese neuen Verhaltnisse eingestellt hatte. Jeden-
falls: wirden Grenzpfahle zwischen Baden und Wirttemberg
nicht stehen, so wiurde das Hoheitsgebiet, dem Donau und
Aach angehort, rechtzeitig nach einem Ausgleich der Interessen
suchen, der dann sicher ohne Schwierigkeit und ohne Verletzung
wohl erworbener Rechte gefunden wiurde.

Die Schwierigkeit der ganzen Frage liegt eben in der
hydrographischen Einheit des Streitobjektes, wobei eben jeder
Staat als Inhaber der Gebietshoheit fir seinen Teil auf den Nach-
barstaat keine Rucksicht nehmen zu missen glaubt.

Zu Frage 3. Nach dem oben unter Absatz 2 Gesagten
scheint eine Veranderung in der Versinkungserscheinung tat-
sachlich eingetreten zu sein und zwar scheint die Vollver-
sinkungszahl im Laufe der nun 40jadhrigen Beobachtungsperiode
zugenommen zu haben. Ob die Wasserfihrung des Aachtopfes
mengenmanig zu-, die der Donau abgenommen hat, kann
auch nicht anndhernd genau festgestellt werden. Ein SchluB
nach dieser Richtung scheint indessen -naheliegend, wenn er
auch nicht zahlenmé&Rig belegt werden kann, obwohl auch eine
Abnahme der versunkenen Wassermengen trotz wachsender
Vollversinkungszahlen bis zu einem gewissen Grade theo-
retisch denkbar ware.

Wie kam nun diese Anderung zustande ? Wirttemberg
erklart, daB infolge Vernachlassigung der FluBpflege an dem
badischen Donaulauf die Versinkung der Aach zugenommen
habe und daf damit der Zustand seit 1877 sich zu ungunsten
Wirttembergs gedndert habe. Es besteht nun die Frage:
Sind diese Eingriffe zu Recht erfolgt oder nicht, und wie weit
brauchen sich die bViden Staaten derartige Eingriffe gegenseitig
gefallen zu lassen ?

Die Verordnung des badischen Bezirksamtes Engen, die
zweifellos eine Beeinflussung der Versinkungsstellen zur Folge
haben sollten, wenn auch'im negativen Sinn (essollten naturliche
und kunstliche Verstopfungen der Spalten und Klifte zur
Sicherung genitgenden Zuflusses zur Aach verhindert werden)
sind nun zwar vom Standpunkt der Gebietshoheit Badens aus
unbedingt zu Recht erfolgt. Nun handelt es sich jedoch um
Ausltbung des Hoheitsrechtes an einem Durchgangsflu, fir den
nach vdlkerrechtlichen Grundsatzen das Prinzip der Gleich-
berechtigung von Ober- und Unterstaat gilt. Der eine Teil
mull stets sein Hoheitsrecht so ausiben, daf das Recht des
andern Teils neben diesem bestehen kann. Das ist der Grund-
satz ,neminem l|&dare“ oder etwas weiter gefaBt: ,In suo
quisque facere non prohibetur, dum alteri non nocet“. Manche
Rechtslehrer stellen jedoch den Satz gegentber: ,Qui jure
suo utitur, nemini facit injuriam®“. Der Staat, der sich jedoch
diesen Grundsatz zu eigen machen wirde, wirde sich auBer-
halb der volkerrechtlichen Gemeinschaft stellen. Nachdem es
aber heute keinem Staat, geschweige denn zweien Bundesstaaten
Deutschlands mehr mdéglich ist, auerhalb jeglicher Gemeinschaft
isoliert zu leben, ergibt sich daraus die Verpflichtung, ein als
gleichberechtigt anerkanntes Vodlkerrechtssubjekt nicht zu
verletzen. Es erhebt sich nun die Frage, was ist Verletzung
der Integritdt des andern Staates und wie weit muf3 sich der
andere Staat eine merkliche Beeintrachtigung gefallen lassen.
Meurer stellt folgende Richtlinien auf: Bei Gemeinschafts-
flussen ist jede Ausniltzung berechtigt, durch welche der
Nachbar nicht oder nicht wesentlich geschadigt wird. Dagegen
kann nicht einfach die Erhaltung des status quo verlangtwerden.
Der eine Teil braucht sich nicht dauernd Beschrankungen auf-
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zuerlegen, damit der andere Teil um so unbeschrankter walten
kann oder nicht in Mitleidenschaft gezogen wird. Der Oberstaat
bat dem Unterstaat gegentuber die Pflicht, das FluBbett so
im Stande zu halten, daR der Unterstaat keinen nennenswerten
Schaden leidet. Er hat insbesondere auch gegen die Erweiterung
der Versinkstellen Vorkehrungen zu treffen bzw. ihre Beseitigung
herbeizufihren, wenn dadurch die W asserkraft auf dem Nach-
bargebiet eine merkliche Minderung erfahrt. Selbstverstandlich
darf nichts geschehen, was das Versinken sogar begunstigt.
Diese Auslassungen haben allerdings nur grundséatzliche Be-
deutung. Es bleibtimmer noch die Frage offen, was ist,.nennens-
werter Schaden®, ,merkliche Minderung“, ,Beschrankung*®,
»Mitleidenschaft® usw. Reitzenstein versucht nun die Frage
dahin zu beantworten, daB die Gefdhrdung der ,Existenz“
des einen oder &ndern Betroffenen als MaBstab dienen soll.
Eine derartige Gefahrdung liegt nun gegenwartig fur die wirt-
tembergischen Donaulieger zweifellos eher vor als in Zukunft
fur die Aachanlieger, wenn man dem Donaulauf eine gewisse
kleine Mindestwassermenge um die Vcrsinkungsstellen zu-
geleitet hatte. Immerhin tritt bei der Wasserumleitung wieder
die Frage auf, wer den an der Aach zweifellos entstehenden
Schaden zu vergiten hat. Reitzens.tein sagt auch hier ganz
richtig, daR das bei den zwischenstaatlichen Verhandlungen
zunéachst gleichgiltig ist, ,da kein Voélkerrechtssubjekt sich der
Verletzung eines dndern schuldig machen darf, auch wenn der
Erfullung dieser Pflicht wohl erworbene Privatrechte in seinem
Land entgegenstehen.®

Es scheint also, daB Eingriffe Badens, die eine Schéadigung
W irttembergs zur Folge hatten, mdgen sie auch nach den
Landesgesetzen zulassig sein, von volkerrechtlichen Erwédgungen
aus nicht gebilligt werden kdnnen. Desgleichen natturlich auch
die Eingriffe Wirttembergs bei Fridingen. Baden und Wirt-
temberg muBten demnach den Schaden wieder gut machen
und zundchst den status quo wieder herstellen.

Die Schwierigkeit liegt nun freilich wieder darin, daR
niemand den status quo zahlenmé&Rig definieren kann, und daR
es schwierig ist, eine derart komplizierte und weit verzweigte
Erscheinung, als die sich die Donauversinkung darstellt, durch
kunstliche MaBnahmen auf einen bestimmten Zustand fest-
zulegen. Es wird ferner schwierig sein, nachzuweisen, ob die
sogenannten Eingriffe Badens an einer Verdnderung uUberhaupt
ganz oder teilweise schuld waren, und wie gro3 die gegenwartige
Abweichung vom status quo ist.

Zusammenfassend also: Der status quo laRt sich zahlen-
maRig nicht feststellen; somit auch nicht die Abweichung des
gegenwartigen Zustandes von diesem status quo. Selbst der
gegenwartige Zustand laRt sich hinsichtlich der versinkenden
Wassermengen nur ungefahr charakterisieren, nicht aber genau
bezeichnen. Die Herstellung des status quo ist wegen der Un-
klarheit, was darunter zu verstehen ist, nicht maéglich. Eine
weitere Reihe von Jahren neuere Beobachtungen abzuwarten,
unter moglichster Vermeidung der bisherigen Fehler und Un-
genauigkeiten, ist wegen des kritischen Zustandes der Er-
scheinung im hdchsten MaBe unangebracht, da sich eine solche
Beobachtung auf Jahrzehnte erstrecken muB. Eine Anderung
des gegenwdrtigen Zustandes ist dringend und nicht nur fur
W irttemberg, sondern auch fur Baden ist die madglichste
Fixierung eines Zustandes dringend erwinscht. Wdirttemberg
hat zweifellos gegen Entschédigung auch uber den status quo
hinaus einen gewissen Anspruch auf eine Mindestwassermenge
fur den inzwischen gewachsenen Gemeingebrauch an der Donau,
nicht aber auf eine vermehrte Zufuhr von Wasser zur Kraft-
nutzung. Falls der Aach Uber den unbekannten status quo
hinaus zugunsten Wdirttembergs Wasser entzogen wirde,
muRte Wirttemberg Entschadigung leisten.

Man sieht somit, daB aus Erwagungen auf Grund der
Rechtslage eine Schlichtung des Streites wohl unmdglich und
eine Lodsung der ganzen Frage vom rein formal rechtlichen
Standpunkt aus unzweckmé&gig ist, da die Neuordnung der
Verhé&ltnisse an der Donau und Aach weitergreifen muf.
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Der innere Grund des VorstoBes von Wirttemberg ist
nun — und daruber sollten sich alle Beteiligten keiner T&uschung
hingeben — weniger der Wunsch, die hygienischen Zustadnde
an der Donau zu bessern, die heute nach der Aufstauung der
Donau bei Tuttlingen eigentlich tragbar, wenn auch verbesse-
rungsbedurftig zu nennen sind. Aus der Klagebegrindung
W iurttembergs fur den Staatsgerichtshof geht klar hervor, daB
es energiewirtschaftliche Grunde sind, die den neuen Anstof
gegeben haben, wie der Streit vor einigen Jahren auch durch
den Bau des Kraftwerkes bei Kridingen wieder neu belebt wurde.
Es ist bekannt, daB Wirttemberg wenig wirklich wirtschaftlich
ausbaufahige Wasserkrafte hat, daB aber sein Kraftbedarf
ganz bedeutend und dauernd steigt. Der Ausbau des Neckars
hilft nur 6rtlich; der AnschluR an das Bayernwerk nur zeitlich
(im Sommer), der Ausbau der Wasserkrafte in Vorarlberg ist
eine durch die Not erzwungene MaBnahme. Es ist bekannt,
daB sich Wirttemberg auch fir Oberrheinkrafte der Strecke
Konstanz—Basel interessiert.

Wenn man nun diese Gesichtspunkte bei der Beurteilung
des Vorgehens Wirttembergs in der Donauversinkungsfrage
nicht vergiflt, so drédngt sich eine Lésung auf, die geeignet sein
durfte, nicht nur den alten Streit zu beseitigen, sondern den
Bedurfnissen und Winschen beider Lander Rechnung zu
tragen.

Es ist bekannt, daB durch die Ausnutzung des Versinkungs-
gefélles und der Versinkungswassermenge ein bedeutendes
GroBkraftwerk am Aachtopf zu schaffen ist. Wurde nun die
badische Regierung die Ausnutzung dieser Kraft Wirttemberg
Uberlassen, dann ware eine far die Lésung des Rechtsstreites
winschenswerte Verquickung der beiderseitigen Interessen
erreicht. Wirttemberg wéare dann nicht nur an der Donau,
sondern auch an der Wasserfihrung der Aach interessiert
(mit den von der Donau zur Aach Uubergeleiteten und zur
Kraftnutzung verwendeten Wassermenge) und zwar an der
Donau mit dem sogenannten Gemeingebrauch, an der Aach
aber mit z. Zt. wesentlich wichtigeren energiewirtschaftlichen
Interessen. Wird Wurttemberg der Ausbau des Donau-Aach-
werkes Uberlassen, dann geht sein Bestreben schon ganz von
selbst auf Uberleitung von mdoglichst viel Wasser zur Aach
und Beschrankung der der Donau zu erhaltenden Wassermenge
auf das tatsachlich kleinste MaR. Der Vorteil dieser Losung liegt
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auch noch darin, daB alle a&ndern nicht produktiven Anlagen
und Einrichtungen (Umleitung der Mindestwassermenge an
der Donau, evtl. Ablosungsanspriiche der Aachanlieger, sonstige
durch den kinstlichen Eingriff in die Versinkungserscheinung
bedingten Ersatzanspriche und -Leistungen z. B. Ausbleiben
von Quellen u. dergl.) durch die gleichzeitige Schaffung eines
groBen Wasserkraftwerkes Uberhauptersttragbar werden. Nach
der wasserwirtschaftlichen Seite mufR das Bestreben dahin
gehen, sowohl die Donau- als die Aachwasserfihrung
moglichst unabhéangig von den Versinkungen zu halten, ohne
jedoch vorlaufig den Zustand der Versinkungsstellen selbst zu
andern, sondern durch Umleitung bestimmter gréRerer W asser-
mengen um die Hauptversinkungsstellen zwischen Immen-
dingen und Md&hringen und deren Verteilung nach einem be-
stimmten Schlissel an Donau und Aach,-nach der Aach Uuber
das Donau-Aaclnverk. Das grundséatzlich Neue dieser prak-
tischen Lésung des Donauversinkungsproblems ist die
Neuregelung der gesamten W asserwirtschaft an
Donau und Aach und die Verquickung der nattrlichen
Interessen W ldrttembergs an der Donau mit den
badischen Interessen an der Aach uber das Donau-
Aachwerk. (Jahreserzeugung des Donau-Aachwerltes 65 Millio-
nen kW st, die je nach Bedarf und Geldndeverhéltnissen durch
Schaffung eines Tagesspeichers oder durch Anglicderung eines
Pumpspeicherwerkes an geeigneter Stelle ganz oder zum Teil
alsreine Tragkraftabgegeben werden kénnen). Dieser Vorschlag
beruht auf Untersuchungen und Arbeiten des Siuddeutschen
Ingenieurbiros A.-G., vorm. Ludin A.-G., Karlsruhe, und des
Professors der Geologie Dr. Wilser (Universitat Freiburg) und
hat gegeniber allen &ndern einseitigen nur auf die Erbauung
eines Donau-Aachwerkes gerichteten Vorschlage den Vorteil,
dall das gesamte Problem erfalt und gelést werden soll
und das darin vorgeschlagene, an Wirttemberg zu uber-
lassende Donau-Aachwerk einfache und klare Linienfihrung
aufweist, und von den wirtschaftlich moglichen Werken das
Einzige ist, dessen Durchfihrung aus geologischen Grunden
nicht zweifelhaft ist.

Es ware zu winschen, daB sich die beiden Regierungen
rechtzeitig verstandigen, dal sich ein evtl. Urteil des Staats-
gerichtshofes nicht allein auf den formal rechtlichen Standpunkt
aufzubauen braucht.

DIE VERKEHRSAUSSTELLUNG MUNCHEN 1925.
Von W. Rein, Berlin-Lichterfelde.

Die Eisenbahntechnische Ausstellung in Seddin 19241) hat
bei allen Besuchern einen nachhaltigen Eindruck von dem trotz
aller Bedrédngnis ungebrochenen Geist der deutschen Technik
und der deutschen-Wirtschaft hinterlassen.

Beschrankte sich diese Ausstellung auch vorwiegend auf
das rollende Material und das Eisenbahnmaschinenwesen, so
war andererseits der Bedeutung des Bauingenieurwesens fir
den Eisenbahnverkehr weniger durch die Ausstellung selbst, als
durch die gleichzeitig veranstaltete Eisenbahntechnische Ta-
gung Ausdruck geben.

In weit Uberwiegender, beinahe umfassender Form ist
aber den mannigfachen Aufgaben des Bauingenieurs bei der
diesjahrigen Minchener Verkehrsausstellung sinnfallig
Ausdruck verliehen. Diese Ausstellung zeigt in fast lickenloser
Form die in den letzten Jahren auf allen Gebieten des Ver-
kehrs erzielten, zum Teil auRerordentlichen Fortschritte. Sie
zeigt aber auch, wie die groBe Not unseres Volkes und unserer
Wirtschaft mit zwingender Notwendigkeit zur Verbilligung und
Verbesserung unseres Verkehrs und zu neuen Wegen und Formen
der Verkehrswirtschaft fuhren muB, und wie damit vornehmlich
dem Bauingenieur neue Aufgaben in Uberraschender Zahl und
Mannigfaltigkeit erwachsen.

') Vgl. ,,Der Bauingenieur* 1924, S. 782— 785.

Aufgebaut auf dem néchst der Bavaria und der Minchener
Festwiese prachtig gelegenen Ausstellungsgelande, ist die
Minchener Verkehrsausstellung vom Stadtinnern in wenigen
Minuten bequem zu erreichen und bietet in ihrer Ubersichtlichen
Gliederung (vgl. Abbildung) dem Besucher eine hervorragende
Zusammenstellung alles dessen, was deutscher Erfindergeist und
deutsche Ingenieurarbeit in den letzten Jahren auf dem Gebiet
des Verkehrs geleistet haben.

Sie umfaBt in vier Hauptgruppen: Landverkehr,
W asserverkehr, Luftverkehr, Postverkehr, alle Zweige,
die ein Bild von der GroRe und Pedeutung der Verkehrsein-
richtungen geben, und in einer funften Gruppe ,Allgemeines* :
Eignungspriufung, Unterrichts- und Werbewesen.

Die Hauptgruppe ,Landverkehr® gliedert sich in drei
Abteilungen: Eisenbahn-, StraBen- und Kleinbahn-
und StraBenverkehr.

Wenn auch nicht in so reichem MaRe wie in Seddin, so
weist doch die Abteilung ,Eisenbahnverkehr® zunéchst
eine ansehnliche und interessante Zusammenstellung von Eisen-
bahnfahrzeugen auf. Hierfir ist an der Sudseite des Aus-
stellungsparks ein besonderer Ausstellungsbahnhof mit rd.
2500. m Gleislange und 38 000 m2 Bodenflache geschaffen. Hier
finden sich neben den gebréuchlichstenTypen derDampflokomo-
tiven auch elektrische Diesel- und TuUrbo-Lokomotiven, ferner
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Triebwagen fir Dampf, elektrischen und Olbetrieb, auBerdem
Fahrzeuge fir die .Personenbeférderung, GroR-Gilterwagen,
Selbstentlader und ein besonderer Fahrzeugpark fir Schmal-
spurbahnen. Der gréBte Teil dieser Fahrzeuge ist in einer be-
sonderen offenen Halle von etwa 6000 m2 Grundflache unter-
gebracht, uber die spater noch N&heres gesagt werden soll. —
Den Bauingenieur interessieren hier viele, teilweise auch in
Seddin gezeigte Neuheiten auf dem Gebiete des Oberbaues, des
Eisenbahnsicherungswesens und Rangierbetriebes. Besonders
beachtenswert sind die Versuche zwanglaufiger Auflésung und
Neubildung von Giuterzigen, deren Anlage nach Dr. Baseler
von der Fa. Vogele A.-G., Mannheim, ausgefiulnt ist. Diese

Personen- und Guterverkehr, -Tarifwesen, Betriebsdienst, Zug-
bildungen und Unfalle. Der Eisenbahnbetrieb selbst wird an
einem 27 x 14 m groBen Eisenbahnbetriebsmodell veranschau-
licht. Alle Vorgénge, die bei der Zugbildung, -beférderung,
-auflésung und Zugsicherung sich abspielen, werden mit die-
sem Modell vorgefuhrt, ebenso auch die Funktionen von Ran-
gieranlagen und Verschiebebahnhdéfen, und so wird dem Laien
das Verstandnis fur eine Reihe von Ausstellungsgegenstanden
vermittelt. — Fur die meisten Besucher bedeutet dieses Ver-
suchsmodell zweifellos den Clou der Ausstellung. Seine bau-
lichen Anlagen gliedern sich in einen groRen Verschiebebahnhof,
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Firma zeigt weiterhin noch verschiedene verkiirzende doppelte
Kreuzungsweichen, eine Gleiskurve von 35 m Halbmesser, ver-
schiedene einfache Weichen mit Zungen ohne Uberschneidung
und gekrimmte Herzstlicke, schlieBlich noch eine Drehscheibe,
deren Haupttrager aus zwei durch ein Gelenk verbundenen Tei-
len besteht, wodurch eine bessere Verteilung der Lasten auf
die Stutzpunkte erzielt wird. — Eine den Ausstellungsbahnhof
dicht berihrende Liliputeisenbahn soll den Besucher vom
Haupteingang aus rasch Uber das Ausstellungsgelande befor-
dern. Englischen Vorbildern nachgeahmt, ist diese kleine Bahn
wohl aber mehr fir das Vergnugen der Besucher gebaut und
erfreut sich — wohl ihrer Neuheit wegen — regen Zuspruchs.

Die zahlreichen Arbeitsgebiete der Eisenbahnverwaltung
sind in Ubersichtlicher Form groBtenteils in der Halle I, der
alten, durch ihre schéne vollwandige eiserne Dachkonstruktion
bekannten Ausstellungshalle, veranschaulicht. In statistischen
Ubersichten und Schaubildem gibt hier die Deutsche Reichs-
bahn-Gesellschaft einen allgemeinen Uberblick Uber den Um-
fang und die Bedeutung der deutschen Eisenbahnen, deren
Gesamtleistungen, Einnahmen wund Ausgaben, Organisation,

einen Eisenbahnknotenpunkt und einen Hafenbahnhof mit
Laacplan.
tweu,.
Hafenbecken und Verladeanlagen. Der Zugverkehr wird

elektrisch betatigt, und an dem Modell, welches zu bestimmten
Stunden erlédutert und in Betrieb gesetzt wird, fehlt nicht die
geringste zur betriebssicheren Ausristung gehdrende Kleinig-
keit.

In einer weiteren Abteilung Bahnbau zeigt die Deutsche
Reichsbahn-Gesellschaft eine Reihe beachtenswerter Bahn-
linien und Kunstbauten, ferner Modelle, wie Abfertigungs- und
Betriebsanlagen, Empfangsgebdude, Musterentwirfe von Bahn-
steighallen, Umladehallen, Bekohlungsanlagen und dergl. mehr.
Die Entwicklung der Lastenzige wird ebenfalls auf Gibersicht-
lichen Zusammenstellungen gezeigt. Vorzugliche Bilder, Modelle
und Plane vervollstdndigen diese ausgezeichnete Sammlung,
die man sich — soweit, der Brickenbau in Frage kommt —
héchstens noch etwas reichhaltiger wunschen koénnte. Be-
sondere Beachtung verdienen das von der Reichsbahndirektion
Augsburg ausgestellte Modell der gegenwartig durch die
M. A.N. in hochwertigem Baustahl St. 48 erbauten Eisenbahn-
bricke Uber den Lech von 91m Stutzweite und ein Modell der
Trogenbachbricke des Baukonstruktionsamtes Miinchen. —
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Es finden sich hier ferner vor: das Modell der neuen Elbbrucke
bei Hadmerten, ausgefihrt von Krupp und Eilers in hoch-
wertigem Baustahl St. 48, ein Modell der Reichsbahndirektion
Oldenburg von der neuen, durch die Gutehoffnungshitte
und die M. A. N. ausgefihrten Eisenbahnbricke Uber die Ems
bei Wehner, mit einer Klappbricke, und schlieBlich Modelle der
alten und neuenWarnowbricke bei Niex, ausgestellt von der Fa.
Gollnow & Sohn, Stettin, die damit eine interessante Bricken-
auswechselungsarbeit zur Schau bringt. Auch einige Eisenbeton-
bricken werden von Dyckerhoff & Widmann und WayR & Frey-
tag in guten Bildern gezeigt. — Die Holzbaufirmen Kubler und
Tuchscherer haben einige Modelle, Bilder und Plane von neu-
zeitlichen Ingenieur-Holzbauten ausgestellt. — Die Reichsbahn-
direktion K arlsruhe ist vertreten durch'ein sehr hibsches
Modell des Schwarzwaldes mit seinen Verkehrslinien.

In der anschlieBenden Plalle la zeigen Verwaltungen und
Industrie die Ausristungen von Abfertigungsstellen und ihre
Einrichtungen sowie die fir das Signalsiclierungs- und Fern-
meldewescn erforderlichen Apparate und Anlagen.

Ebenso ist auch das Eisenbahnmaschinenwesen und seine
Hilfsindustrie durch eine sehr reichhaltige Ausstellung ver-
treten. Hier befindet sich auch eine fir den Bauingenieur recht
bemerkenswerte Ausstellung der Mechanisch-Technischen Ver-
-suclisanstalt des Eisenbahnzentralamtes, welche in Schaubildern
die Methoden und Einrichtungen der .Materialuntersuchungen
zeigt. — Eine Ubersichtskarte der Deutschen Reichsbahn-Ge-
sellschaft gibt AufschluR Uber den Stand der Elektrisierung fur
das Gebiet der Deutschen Reichsbahn, Allgemeines uber
.elektrische Betriebe, die Kraftwerke und die Fahrleitungen.

Sehr angenehm berthrt es den deutschen Besucher der Aus-
stellung, daR unserem deutschen Nachbarvolke, den Osterreichern,
Gelegenheit gegeben ist, auf der Miunchener Verkehrsaus-
stellung ein ebenso umfangreiches wie interessantes Bild seines
Eisenbahnverkehrs zu geben. Wir finden hier vorzigliche Plane,
Lichtbilder, Modelle von Eisenbahnverkehrsanlagen jeder Art,
insbesondere Zahnrad- und Gebirgsbahnen mit ihren kihnen
Kunstbauten, und eine Bildsammlung schdner Bricken, wobei
besonders die vielseitige Verwendungsmoglichkeit mit einer
zweigeschossigen Roth-Waagner-Bricke aufféallt. — Auch in
der eingangs erwdhnten Fahrzeughalle sind einige Lokomotiven
und Wagen der Osterreichischen Bundesbahnen ausgestellt.

Die Abteilung ,StraRen- und Kleinbahnen® ist eben-
falls sehr reichhaltig von Stadtgemeinden und Verkehrsgesell-
schaften beschickt. Neben den Anlagen fur staddtische StraBen-
bahnen enthalt diese Ausstellung auch eine reiche Sammlung
von Modellen, Bildern, Zeichnungen von Hoch- und Untergrund-
bahnen, Personen- und Schwebebahnen. Eine Reihe von Stadt-
planen gibt AufschluR Uber die Verkehrsbedurfnisse und ihre
Lésung durch den stadtischen Bahnverkehr. — In einer etwas
abseitsstehenden Ffalle VII1 sind die mannigfachsten Wagen
fur den elektrischen StraBenbahnbetrieb ausgestellt. Hier
befindet sich u.a. ein Unterrichtswagen der Stadtischen
StraRenbahn Munchen fiur die Ausbildung des Fahrbahn-
personals, ferner als besondere Neuheit ein Anhdngewagen der
Fa. Gebrider Schondorff, der als Restaurationswagen ausge-
bildet ist und bei elektrischen Bahnen mit ldngeren Fahr-
strecken Verwendung findet. Auch hier schliet sich eine um-
fangreiche Ausstellung der fur Strafen- und Kleinbahnen ar-
beitenden Lieferindustrie an.

In der Halle Va.ist die Abteilung
untergebracht.

Das Bayerische Staatsminist'eritm des Innern, Oberste
Baubehorde, und die Regierung von Mittelfrariken haben diese
Abteilung durch eine Reihe schéner Modelle, Plane und Licht-
bilder von StraBenbauten, Gebirgsstralen und Brucken be-
schickt. Hier fallen besonders die guten Modelle einer Beton-
Donau-Brucke in Dillingen und der eisernen lIsarbriicke bei
Plattling auf. — Die Sachsische Stralenbaudirektion in Dresden
ist durch eine hibsche Sammelausstellung mit Modellen,
statistischen Darstellungen und Karten, historischen Planen
und einer Reihe von Dunnschliffen von Pflastersteinen vertreten.

.,StraBenverkehr“
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Interessant sind auch die Plane einer AutoverkehrsstraBe in
Braunschweig, ausgestellt vom Deutschen StraRenbau-Verband.
Die StralRe dient als Versuchsbahn zur Erprobung der ver-
schiedensten Befestigungsarten der StraBenfabrbahn. Die ver-
einigten preuBRischen Provinzen zeigen einen «Ubersichtsplan
vom Grunewald mit VerkehrsstralRen, besonders der Avus-
StralRe und der Darstellung ihres Verkehrs. In dieser Abteilung
sind noch weiter durch Modelle, Plane und Bilder die Badische
Wasser- und StralRenbaudirektion und der Deutsche Landkreis-
tag vertreten.

In einem der Halle Va benachbarten Hofe hat die Industrie
Steinbrecher, StraBenwalzen, Schneepflige, Zugmaschinen,
Sprengwagen, Pumpen, Beton-Spritzmaschinen, Bauaufziige
usw. aufgestellt. Der stddtische StraBen- und Tiefbau in Halle
V1 ist ebenfalls von Kommunen und Unternehmungen reich-
haltig beschickt. Hier finden sich die verschiedensten Strallen-
baustoffe: GroB- und Kleinpflaster, Teermangadan, Beton-
platten, Stahlbeton, Asphalt und dergl. mehr in reichhaltiger
Zusammenstellung.

Fast alle grofReren Staaten Deutschlands zeigen hier
Modelle, Plane und Bilder vom Stralfenbau, der Kehricht-
abfuhr, der Schneebeseitigung, von VerkehrsmalRnahmen, Ver-
kehrsregelungen und Stadteerweiterungen. — Die Stadt
Minchen zeigt im MaBstabe 1 :3 ein ausgezeichnetes Modell
eines Normalquerschnittes einer Munchener Strale mit allen
Tiefbauanlagcn. Die Hochbahn-Gesellschaft und Nordsudbahn,
Berlin, hat Modelle ihrer Wagen und in Schaubildern Verkehrs-
netze und statistische Angaben ausgestellt. Von Berlin sieht man
auBerdem Darstellungen des gesamten Verkehrsnetzes des
StraBenbahn- und Omnibusverkehrs mit Lichtbildaufnahmen
verschiedener groRer Verkehrspldtze aus der Vogelschau zu
gewdhnlichen Zeiten und wéhrend der verschiedenen Verkehrs-
streiks. — In dieser Ausstellung sei noch besonders auf die
hibsche Ausstellung der Naturschutzverbdnde aufmerksam ge-
macht. Durch ausgezeichnete Bilder wird die Beeinflussung der
Landschaft durch Verkehrsanlagen vom Bayerischen Landes-
ausschufl fur Naturpflege und dem Naturschutzbund Lineburger
Heide veranschaulicht. Besonders angenehm berihrt es, dafl
im Bilde neben anderem auch die ausgezeichnete Wirkung gut
durchgebildeter eiserner Briicken gezeigt wird. Hier mdgen sich
Fachméanner und Bauklnstler, die sich meist voreingenommen
und in Unkenntnis oder Unterschatzung grundséatzlicher An-
forderungen vielfach gegen eiserne Bauwerke aussprachen,
in recht nutzlicher Weise belehren lassen.

R&aumlich unmittelbar benachbart findet sich noch eine
reichhaltige Ausstellung von StralBenfahrzeugen aller Art,
besonders aber von Fahrradern und Zubehdrteilen.

Etwas abseits gelegen befindet sich in Halle IX die Aus-
stellung der StraBenverkehrsmittel mit motorischem Betrieb.
Zahlreiche deutsche Automobilfabriken haben hier Personen-
v'agen, Autoomnibusse, Lastkraftwagen fur die verschiedensten
Zwecke, teilweise in Lastzigen zusammengestellt, Motor-
rader und Motorboote ausgestellt. — Auch die Lieferindustrie
ist liler mit Zubehdrteilen reichlich vertreten. — In den Anbau-
ten der Hallé sind Modelle und Zeichnungen von Einzel- und
GroRgaragen ausgestellt.

Die in Halle Il untergebrachte Gruppe ,W asserverkehr*
ist in zwei Abteilungen, Binnenschiffahrt und Seeverkehr,
gegliedert.

Dem deutschen W asserstraBepnetz fir die Binnen-
schiffahrt istim Hinblick auf die im Ausbau begriffenengroB-
zigigen Pléane in der Ausstellung ein breiter Raum gewdéhrt.

Der Besucher findet eine Ubersichtliche Zusammenstellung
des Entwurfes und Baues von Binnenwasserstralen, der Ge-
winnung von Wasserkraften, Hafen-, Ldsch- und Umschlag-
anlagen, statistische Angaben, Schiffsmodelle fir Personen- und
Guterverkehr, Betriebseinrichtungen, Treidelanlagen und dergl.
mehr. Das Reichsverkehrsministerium, Abt. fir WasserstraBen,
zeigt Modelle und Karten der Deutschen Seewarte, Plane vom
Kaiser-Wilhelm-Kanal, vom Konigsberger See-Kanal, von den
markischen Wasserstralen, vom Mittellandkanal und aus dem
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Weser-, Eins- und Rheingebiet. Aufeiner schénen, groRen Karte
wird die Bedeutung des Hansakanals, der eine Verbindung
zwischen dem Ruhrbezirk und den Seehdafen an der Elbe und
W eser schaffen soll, gezeigt. Nordlich Osnabrick, vom Mittel-
landkanal abzweigend, fuhrt er in gerader Linie zur Weser und
Elbe. Durch einen Abstieg von Syke nach Dreye sind die Weser-
hafen angeschlossen, und von der Elbe aus werden auch Kiel
und Libeck durch vorhandene Kanéle erreicht. Die groRBe Be-
deutung des Hansakanals liegt darin, daB den groBen Seehéafen
die Ruhrkohle durch den Schiffahrtsverkehr erschlossen wird,
wahrend jetzt trotz der groBen I-laldenbestdande an der Ruhr
immer noch groBe Mengen englischer Kohle dort eingefuhrt
werden.

Das Kustengebiet ist fernerhin durch mannigfache Aus-
stellungen des Kanalvereins Oldenburg und des Wasserbundes
Bremen, besonders mit einer in Ol gemalten Karte des GroR-
schiffahrtswcgcs Weser—Werra—Main—Donau, vertreten.

Vom Teltowkanal sind Plane und Modelle der elektrisch

betriebenen Treidelei, der Hafenbetriebe und der Schleuse
Klein-Machnow zu sehen.
Die Sachsische Wasserbaudirektion Dresden hat Dar-

stellungen des Schiffsverkehrs auf der Elbe, Bilder der Umschlag-
platze und das Modell eines Elbkahnes ausgestellt.

Von den siuddeutschen Wasserstralen zeigte die Badische
W asserbaudirektion Karlsruhe Plane der Rheinstrecke Basel —
Bodensee, das Bayerische Staatsministerium des Innern Dar-
stellungen des Hochwasscrdienstcs an der Donau und am Main,
und der Sudwestdeutsche Kanal-Verein Karten, Modelle und
Bilder der sudwestdeutschen Binnenschiffahrt.

Durch Modelle und Bilder wird auch die gewaltige Aus-
dehnung der Duisburg-Ruhrorter Hafen mit ihren neuzeitlichen
Anlagen vorgefihrt.

Die Versuchsanstalt fur Wasserbau und Schiffbau in
Berlin bringt die Ergebnisse ihrer wissenschaftlichen Versuche
und Untersuchungen zur Schau, von denen die vereinfachte
Bauart von Schleusen besonders interessant ist.

Auch hier ist Osterreich durch die Donau-Dampfschiffahrts-
Gesellschaft in Wien Vertreter!, die Plane und Modelle ihrer
Schiffe, Docks und sonstigen Einrichtungen ausstellt.

Fir den Bau von Schiffahrtswegen gewinnen heute die
Anlagen zur Uberwindung groBRer Gefédlle besondere Bedeutung,
und auch auf diesem Gebiete ist die Ausstellung reich beschickt.
Neben einem Modell der Schleppzug-Scliachtsclileuse fur 15 m
Gefélle in Anderten bei Hannover und der Schleusentreppe des
Hohenzollernkanals bei Niederfinow finden sich vier Modelle des
neben dieser Schleusentreppe zu erbauenden Schiffshebewerkes
mit 36 m Hubhohe2).

Zuné&chst ist neben der Schleusentreppe vom Reichsver-
kehrsministerium ein Modell nach System Loebell aufgestellt,
welches mit NaRféorderung arbeitet. Der Schiffstrog ist an
Seilen aufgehangt, und sein Gewicht wird durch Gegengewichte
ausgeglichen.

Das gleiche Grundprinzip veranschaulicht ein Modell eines
gemeinsamen Entwurfes der Gutehoffnungshitte, Demag,
Dyckerhoff & Widmann und Siemens-Schuckert-Werke.

Ein weiteres von Kldnne, Dortmund, ausgestelltes Modell
beruht auf dem Prinzip der Trockenférderung. Das Schiff wird
auf einer Plattform abgesetzt, mit ihr gehoben, dann seitlich
Uber den oberen Wasserspiegel verfahren und abgesenkt.

SchliefRlich stellt die Siemens-Bau-Union ein Modell nach
Patent Ollert aus, welches mit Schwimmern arbeitet, und bei
welchem sich die Schwimmer in geschlossenen Hochbehdltern
bewegen.

Die Hafenstddte und Schiffahrtsgesellschaften des Main-
und Rheingebietes zeigen ihre Hafen- und Umschlageanlagen,
Dampfer und Schleppboote. Die fir die Binnenschiffahrt ar-
beitende Industrie ist durch Plane, Bilder und Modelle eben-
falls reichlich vertreten. Hier sei noch auf die mannigfache
Ausstellung der M. A. N. verwiesen, die in Modellen die schdne

2) Vgl. ,Der Bauingenieur* 1923, S. 286.
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Kdélner Rheinstralenbricke, eine Klappbricke in Lidmgo6 in
Schweden und eine Reihe neuer Walzenwehre ausstellt.

In der Abteilung Seeverkehr zeigt das PreuBische Mini-
sterium fur Handel und Gewerbe Pldne und Modelle vom
Emdener Hafen, vom Fischereihafen Weserminde, vom Har-
burger Hafen und Einzelbauten der anderen preuBischen Nord-
und Ostseehafen. Die Stddte Hamburg, Bremen, Liubeck, Kiel,
Stettin, Danzig und Konigsberg sind vertreten durch Dar-
stellung ihrer Hafenanlagen, Einrichtungen und ihres Seever-
kehrs. Sehr anschaulich sind die von diesen Stéddten ausge-
stellten Modelle der groRen Seehifen. — Die groBen Ubersee-
reedereien zeigen Modelle ihrer groBen Dampfer mit allen Ein-
richtungen.

Die in den Hallen 111, IV und V untergebrachte Gruppe
.,Postverkehr“ umfaBt: Post-, Telegraphen-, Fernsprech- und
Funkwesen.

Der Besucher findet ein vollstdndiges Musterpostamt in
Betrieb. Durch ubersichtlich gegliederte Zusammenstellungen
bekommt er einen Einblick in die Verwaltung, den Gesamt-
aufbau und die Gliederung des gesamten Postwesens. — Dem
Kraftpostwesen ist ein besonderer Zweig der Ausstellung ge-
widmet. Man sieht hier die Verkehrsmittel, Betriebsanlagen,
sowie eine Reihe bedeutenderer Stadtpost- und Landpost-
Verbindungen. Mit der gleichen Sorgfalt ist eine Ubersichtliche
Schau Uber das gesamte Telegraphen- und Fernsprechwesen zu-
sammengestellt. — Im Fernsprechbetrieb interessiert haupt-
sédchlich die Einrichtung einer vollstdndigen, automatischen
Fernsprechzentrale. — Das grofle Interesse, das die Allge-
meinheit dem Rundfunkwesen entgegenbringt, war derDeutschen
Reichspost Veranlassung, auf der Ausstellung einen Rundfunk-
maschinensender neuester Bauart und grofer Leistungen zu
zeigen und in Betrieb vorzufuhren. Die Antenne der Sende-
anlage besteht aus zwei 50 m langen Drahten, die in 4 m Ab-
stand auf zwei 100 m hohen, freistehenden eisernen Funktirmen
befestigt sind. Die Turme haben quadratischen Querschnitt
und stehen auf Betonsockeln, welche 3 m hoch Uber den FufR-
boden gefuhrt sind. Damit soll ein unbeabsichtigtes Beruhren
der elektrisch geladenen Teile vermieden werden. Die Stiele
der Tirme bestehen aus einfachen, nach innen gekehrten Winkel-
eisen, welche durch K-Verbdnde mit Unterteilung verbunden
sind. Dadurch sind wohl fur die Stiele geringe Knickldngen
erzielt, die Konstruktion der Turme macht daher aber einen
Uberaus leichten und unruhigen Eindruck. U.E. wirde das
Aussehen der Tirme nur gewinnen, wenn die Unterteilung des
Verbandes nicht vorhanden wére. Die Stiele waren dann kré&fti-
ger ausgefallen, was im Hinblick auf die geringe Knicksicherheit
von Winkeleisen nur erwinscht sein kann. Im unteren pyra-
midenférmig zulaufenden Teil der Turme sind die Stiele durch
innen aufgelegte Winkeleisen verstarkt. Auch diese konstruk-
tive MaRnahme wirkt nicht sehr giinstig auf das Auge und er-
wecktleicht den Eindruck, als ob diese Verstarkung nachtréaglich
angeflickt ware.

Die vierte Gruppe ,Luftverkehr® in Halle VII
in beschranktem Umfange Freiballone, Modelle von
luftschiffen, Motor- und Kleinflugzeugen auf.

Den Bauingenieur interessiert hier besonders die Aus-
stellung der Deutschen Versuchsanstalt fur Luftfahrt, das von
Prof. Baumann und der Firma Junker’s Flugzeugbau, Stutt-
gart, ausgestellte Anschauungsmaterial uber die Material-
prifungen und die wichtigsten Untersuchungen der Modell-
versuchsanstalt in Gottingen. Leichtkonstruktionen aus Holz
und Leichtmetallen zeigen die Ausbildung der tragenden Ge-
rippe fur Flugzeuge sowohl, als auch fur Luftschiffe.

weist
Lenk-

Auch hier ist die Industrie fur Apparate und Zubehorteile
durch eine umfangreiche Sammlung vertreten.

Die ,Allgemeine Abteilung® in Halle VIII
Psychotechnik Gnd Unterrichtswesen.

Auf dem Gebiet der Psychotechnik zeigt die Technische
Hochschule Berlin Priafungen wund Arbeitsuntersuchungen
im Laboratorium, die Direktionen der Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft Berlin, Miunchen und Dresden Eignungsprufungen

umfaflt
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von Betriebs- und Verkehrsbeamten, Lokomotivfihrern und
Lehrlingen, und die Deutsche Reichspost Eignungsuntersucliun-
gen von Telephonistinnen, Telegraphisten und Briefstemplern.

Auf dem Gebiete des Unterrichtswesens werden von der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, der Reichspost, den Ver-
waltungsakademien Berlin und Mdunchen, der Stadtischen
StraBenbahn Minchen und dem Deutschen _AusschuB fir
Technisches Schulwesen die verschiedensten Unterrichtsein-
richtungen, Vorlesungsplanc, Lehrmittel und Beispiele aus Lehr-
gangen ausgestellt.

Nicht unerwédhnt moge bleiben, daB auch die Technisch-
Wissenschaftliche Lehrmittel-Zentrale eine schéne Ausstellung
ihrer vorbildlichen Lehrmodelle, Zeichnungen und Bilder ver-
anstaltet hat.

Die Hallenbauten der Ausstellung bieten nicht allzu-
viel Neues und Bemerkenswertes. Die alte groRe Ausstellungs-
halle, in welcher ein groBer Teil der Gruppe Eisenbahnverkehr
untergebracht ist, dirfte als dlterer, in schénen Linien gehaltener
Eisenbau bekannt sein. Wohl um der Halle ein verdndertes
Aussehen zu geben, hat man die abschlieBende Decke mit
schwarz- und weilfarbigen, zwischen den Bindern h&ngenden
Stoffstreifen drapiert und damit ein Tonnengewdlbe vorge-
tauscht, welches aber von ausgezeichneter-Wirkung ist.

An neu errichteten Uberdeckten Ausstellungsrdéumen um-
falt die Verkehrsausstellung etwa 16 ooo m2 Der groBte Teil
dieser Raume ist durch Holzkonstruktionen Uberdeckt, ein
kleinerer durch’ Eisenkonstruktionen.

Die Halle VII fur Luftfahrt wird im Mittelschiff
durch fachwerkartige Dreigelenkbogenholzbinder von 26 m
Stltzweite in Spitzbogenform Uberspannt. Daran schliefen sich
zwei Seitenschiffe von je 9,5 m Breite. Sehr massig gehaltene,
langs durchlaufende Gesimse verkleiden 16,4 m lange Binder-
trager zwischen den Stiutzen und sollen wahrscheinlich auch den
Ubergang zu den naturgemaB sehr hohen Tragwanden der
Binder vermitteln. Oberhalb dieser Gesimse sind die Binder
verkleidet und springen mit ihren Untersichten weit gegen den
Innenraum vor. Die gesamte Raumwirkung der Halle ist gut,
wenngleich sie gréBtenteils den sehr umfangreichen Verklei-
dungen der tragenden Konstruktion zu verdanken ist.

Die Halle IX fur Kraftfahrwesen zeigt eine unver-
kleidete, vollwandige Dreigelenkbogenbinderkonstruktion von
Kubier, Stuttgart. Die Holzbinder haben etwa 30 m Stitzweite
und wirken in ihrer straffen, den statischen Anforderungen
angepalRten Formgebung recht gut.

Wenn bei 8 m Binderabstand die tragenden vollen Wé&nde
der Binder auch hier schon reichlich weit in den Innenraum
vorspringen und mit ihren spitz zugeschnittenen Stielen weit-
aus mehr Grundflache verbauen, als es bei einer eisernen Kon-
struktion der Fall gewesen wéare,, so kann man sich immerhin
mit den gesamten Proportionen der tragenden Konstruktion
noch abfinden. Erreicht wird dies offenbar durch geschickte

50JAHRIGES BESTEHEN DER WAYSS

Die WayR & Freytag Aktiengesellschaft konnte am
18. September ds. Js. in Frankfurt a. Main ihr 50j&hriges
Bestehen feierlich begehen. Dieses Ereignisses auch in der

Offentlichkeit im Fachorgan des Deutschen Beton-Vereins
sowie der wirtschaftlichen Verbadnde der Betonindustrie zu ge-
denken, ist angenehme und ernste Pflicht, denn die gesamte
deutsche Beton- und Eisenbetonindustrie hat Nutzen von dem,
was die weltbekannte Firma fur die theoretische Erforschung
und praktische Ausbildung der Bauweise getan hat.

Im Jahre 1875 grindete Conrad Freytag zusammen
mit seinem Schwager Heidschuch die offene Handelsgesell-
schaft Freytag & Heidschuch in Neustadt a. d. Haardt. Im
Jahre 1884 erwarb er die sogenannten Monierpatente in Paris
fir Deutschland. Das zugleich mit der Firma Martenstein &
Josseaux in Frankfurt a. Main erworbene Vorkaufsrecht der
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Ausnutzung der Tragfahigkeit des Baustoffes bis zu einer
duBersten Grenze. Dieser Eindruck verstarkt sich noch bei
den Pfetten, welche durch Kopfbadnder gegen die Binderwéande
abgestitzt sind.
Weitaus schwerfélliger wirkt dagegen bei allerdings 6 m
groBerem Binderabstand und einer nur um 2 m gréferen Stutz-
weite die Holzkonstruktion der offenen Halle X1 fir Eisen-
bahnfahrzeuge. Die Dreigelenkbogenbinder weisen die
gleichen Formen auf wie diejenigen der Halle fir Kraftverkehr.
Die Tragwéande der Binder sind aber héher und in den Einzel-
abmessungen weitaus stédrker gehalten. Mit ihren ungewohnten
Massen beherrschen sie den gesamten Eindruck der Halle und
wirken auf den Beschauer fast erdrtickend, ein Gefuhl, das auch
durch die in der Halle aufgestellten groRen Lokomotiven nicht
abgeschwacht oder ausgeglichen wird. Die Erbauer haben damit
zweifellos eine sehr solide Konstruktion geschaffen, dafir muR
aber eine starke Unstimmigkeit zwischen den Abmessungen der
Halle und der tragenden Konstruktion in Kauf genommen
werden. Die tragenden Konstruktionen der Hallen IX und X1
bieten so zwei interessante Beispiele neuzeitlicher Ingenieur-
holzbauten, die sehr zum Vergleich anregen. Sie zeigen deutlich
die durch die Tragfahigkeit des Baustoffes gegebenen Grenzen
der Verwendungsmadglichkeit unter der Voraussetzung, dal den
raumumspannenden Teilen freie Ausdehnungsmoglichkeit ge-
geben ist. Sie zeigen ferner, dall dessen ungeachtet bei solchen
Stutzweiten fir das Auge ertrédgliche Abmessungen nur durch
duBerste Ausnutzung des Baustoffes noch méglich sind.
Von den neuen Bauten der Ausstellung ist schlieRlich noch
der in Eisenbeton erbaute 41m hohe Leuchtturm zu erwéahnen.
In quadratischem, bis zur oberen Plattform reichendem Quer-
schnitt in schlichter, aber sehr gut wirkender Form errichtet,
dient er zur Aufnahme einer Glockenstube mit Turmuhr und
ist durch eine Blinkfeueranlage abschlieBend gekrént. Ein Auf-
zug im Innern vermittelt den Verkehr der Besucher, denen sich
oben auf der Plattform ein préachtiger Rundblick auf Minchen
und Umgebung bietet.
Die Verkehrsausstellung 1925 hat sich — wie wir dem Vor-

des Ausstellungskataloges entnehmen — groBe Ziele
gesteckt. Sie sollte die Welt Uber den Stand der deutschen
Verkehrstechnik aufklaren, sie sollte den Beweis erbringen,
daB deutsche Erzeugnisse wieder den hohen Stand der Gite
der Vorkriegszeit erreicht haben, und sollte bahnbrechend wir-
ken fiur die WiederaufschlieBung des Weltverkehrs, von dem
man Deutschland Jahre hindurch abgesperrt hat. — Es ist
anzuerkennen, dal der hohe Stand unserer Verkehrstechnik
durch die Ausstellungsleitung wie durch die Aussteller geschickt
und umfassend zur Schau gebracht ist, und man kann nur
winschen und hoffen, daR die Ausstellung ihr Ziel erreicht und
nicht nur den deutschen Besuchern Belehrung und Anregungen
gegeben, sondern auch einen Fortschritt zur Gesundung unseres
Wi irtschaftslebens -eingeleitet hat.

wort

& FREYTAG AKTIENGESELLSCHAFT.

Monierpatente fiir ganz Deutschland traten Freytag & Heid-
schuch im Jahre 1886 an den Ingenieur G. A. W ayfR ab, der
bekanntlich im Jahre 1887 die Schrift ,,Das System Monier
(Eisengerippe mit Zementumhillung) in seiner Anwendung auf
das gesamte Bauwesen®“ unter .Mitwirkung namhafter Archi-
tekten und Ingenieure herausgab. Die Schrift enthalt be-
kanntlich auch Koenens erste Theorie des Verbundbaues.
Im Jahre 1892 trat G. A. W ayRB in die Firma in Neustadt ein.
Sie wurde im Jahre 1900 in die WayR & Freytag Aktien-
gesellschaft umgewandelt, und Conrad Freytag war bis zum
Jahre 1912 ihr Generaldirektor, von da ab Vorsitzender des
Aufsichtsrates der Gesellschaft. Als Kommerzienrat Dr.-Ing.
e. h.Conrad Freytag im Jahre 1921 aus diesem Leben schied,
Ubernahm Kommerzienrat Dr.-Ing. e. h. Otto Meyer als
Generaldirektor die Leitung der Firma. Sie verlegte in diesem
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Jahre den Sitz ihres Stammhauses von Neustadt a. d. Haardt
nach Frankfurt a. Main und besitzt heute im In- und Ausland
eine grofRe Anzahl von Niederlassungen, deren mustergultige
Bauten die Bedeutung und den Weltruf der WayR & Freytag
Aktiengesellschaft begrinden.

Nicht genug anerkannt werden kann aber auch die For-
derung, die die Firma hauptsachlich auch unter dem EinfluR
von Professor Dr.-Ilng. e. h. Mdérsch der Beton- und Eiscn-
betonbauweisc angedeihen lief durch die wissenschaftlichen
Arbeiten und versuchstechnischen Forschungen, die zur Er-
grindung und Weiterentwicklung des Verbundbaues vor-
nehmlich in der Materialprifungsanstalt der Technischen
Hochschule zu Stuttgart durchgefihrt wurden. Ich erwéahne
nur die Versuche mit Rundeisen zur Ermittlung von Streck-
grenze, Zugfestigkeit, Elastizitatsmodul
die Versuche Uber Druck- und Zugelastizitdt des Betons, Uber
Schub- und Scherfestigkeit, die Dehnungsversuche mit Beton-
zvlindern, die Haftfestigkeitsversuche, die Versuche uber die
Dehnungsfédhigkeit des Eisenbetons, die Versuche mit spiral-
bewehrten Eisenbetonpfeilern und mit umsclintirten Eisen-
betonsdulen, die Biegungsversuche mit Eisenbetonbalken, die
Versuche Uber die Lage der neutralen Achse im Eisenbeton-
balken, die Schubversuche an Eisenbetonbalken u. a. m.
Alle diese Versuche sind in dem bekannten Buch von Professor
Dr.-Ing. Mérsch ,Der Eisenbetonbau, seine Theorie und An-
wendung®, das in funfter, zum Teil schon in sechster Auflage
erschienen ist, besprochen und ausgewertet und zeigen, wie hier
Wissenschaft und Praxis in verstdndnisvoller Zusammenarbeit
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die Grundlagen schufen fiur wichtige Fragen des Eisenbeton-
baues, die dem guten Konstrukteur heute geldufig und Selbst-
verstandlichkeit geworden sind.

Im Vorstand des Deutschen Beton-Vereins war die WayR
& Freytag Aktiengesellschaft seit der Vereinsgrundung im Jahre
1S98 bis zum Jahre 1906 durch Conrad Freytag vertreten,
und bei seinem Ausscheiden trat Generaldirektor O tto M eyer
in den Vorstand ein. Auch die Arbeiten des Deutschen Beton-
vereins wurden mit getragen und gestitzt durch die allzeit rege
und uneigennutzige Mitarbeit der WayRB & Freytag Aktien-
gesellschaft und durch deren eigene theoretische und prak-
tische Arbeiten, die unendlich viel Anregungen gaben zur
Verfolgung weiterer Fragen. Diese Gemeinsamkeitsarbeit
griff naturlich auch dber auf die fruchtbringenden Arbeiten
des Deutschen Ausschusses fur Eisenbeton, dem der jetzige
Generaldirektor der WayRB & Freytag. Aktiengesellschaft
angehdért und dessen Versuche und Beratungen zur Auf-
stellung von Beton- und Eisenbetonbestimmungen durch die
Mitwirkung von Professor Dr.-lng. Morsch wesentlich
beeinfluBt wurden.

Die WayR & Freytag Aktiengesellschaft kann mit Stolz
zurickblicken auf die hinter ihr liegenden 50 Lebensjahre.
Sic waren ausgefullt mit ernster Arbeit zum besten der ganzen
Beton- und Eisenbetonindustrie, und mit der technischen
Wissenschaft wird es die gesamte Bauindustrie im Jubildaums-
jahr der WayR & Freytag Aktiengesellschaft an Dank fiur ihre
Leistungen und an herzlichen Winschen fir ein weiteres
glickliches Gedeihen sicher nicht fehlen lassen. W. P.

KURZE TECHNISCHE BERICHTE.

Eisenbahn und Kraftwagenl).

Von Dr.-Ing. Blum , ord. Prof. fur Eisenbahnwesen und Stadte-
bau an der Technischen Hochschule Hannover.

Wenn ich Uber die Beziehungen zwischen dem Kraftwagen einer-
seits und der Eisenbahn und den BinnenwasserstraBen andererseits
spreche, so ist zu beachten, daB ich Eisenbahner bin und daher viel-
leicht geneigt bin, die Eisenbahn besonders giinstig, die anderen Ver-
kehrsmittel aber weniger giinstig anzusehen. Selbstverstandlich werde
ich mich aber bemihen, mdglichst objektiv zu sprechen. Ich mdochte
dabei jedoch auf die BinnenwasserstraBen nur andeutungsweise ein-
gehen, denn ich bin auf diesem Gebiete nicht Fachmann und habe
auch die Uberzeugung, daR manche Freunde der Binnenwasserstralen
diese zu glnstig beurteilen, und daR® allgenjein weite Kreise diesen und
ihrem sogenannten ,grofziigigen Ausbau“ mit einem sehr starken
Optimismus gegenuberstehen. Es dirfte aber im Sinne des heutigen
Vortrages auch nicht bedenklich sein, .wenn die Binnenwasserstrallen
nur gelegentlich erwahnt werden. Wenn namlich das Verhéltnis
zwischen Kraftwagen und Eisenbahn einmal geklart sein wird, so
wird damit auch das Verhéltnis zwischen Kraftwagen- und Binnen-
wasserstraBen gréBtenteils geklart sein, und zwar deswegen, weil die
far die Eisenbahn giltigen Vergleichsergebnisse verhaltnismagig leicht
auf die Binnenwasserstraen tbertragen werden kdnnen. Man braucht
namlich einfach festzustellen, daB bezlglich der Befdrderungskosten
die Binnenschiffahrt auf dem Rhein und vielleicht zum Teil auch auf
einzelnen anderen Wasserstralen billiger arbeiten kann als die Eisen-
bahn, dall dagegen vielen anderen WasserstraBen und namentlich so
manchem z. Zt. projektierten Kanal gegeniiber die Eisenbahn billiger
ist. AuBerdem ist aber zu beachten, dal natirlich nicht allein die
Beférderungskosten fir die Wahl des einen oder anderen Verkehrs-
mittels ausschlaggebend sind, sondern daR auch noch die ,Gute“
der Beforderung eine groRe Rolle spielt. In dieser Beziehung ist die
Wasserstralle bezuglich Schnelligkeit, RegelméaRigkeit, PUnktlichkeit
der Eisenbahn und damit auch dem Kraftwagen unterlegen, aulerdem
bedarf sie fur viele Transporte des AnstoBverkehrs mittels Eisenbahn
oder Kraftwagen, wéhrend diese beiden Verkehrsmittel eines solchen
AnstofRverkehrs nicht bedirfen.

In unserer Zeit mufl jedem Verkehrsfachmann daran gelegen
einen verkehrswissenschaftlichen Vortrag recht scharf auf
einzustellen. Wir leben namlich in einer Zeit einer

sein,
,Dé&mpfung”

') Nach einem Vortrag, gehalten auf der Tagung der Studiengesellschaft
fir Automobil-StraRenbau in Muinchen am 20. Juli 1925. (Vgl. die Ab-
handlung: ,Ausfuhrungen und Erfahrungen auf dem Gebiete des Automobil-
StraBenbaues“. V. W, 1925, Heft 3t, S 495)

maRlosen Uberschatzung des Verkehrs; der Verkehr ist im
.Zeitalter des Verkehrs* nahezu zu einer Modekrankheit geworden.
Das &auBert sich namentlich auch darin', dal eine groBe Schar von
Verkehrsdilettanten in uferlosen Projekten einen Optimismus zur
Schau tragen, der nachgerade zu einer Gefahr geworden ist. Das breite
Publikum kann natirlich nicht beurteilen, was im Verkehr wirklich
notwendig und wirtschaftlich und technisch mdéglich ist, es glaubt daher
gar zu leicht an alle diese Ubertreibungen, deren sich so viele schuldig
machen, die .uber den Verkehr reden und schreiben. Der Fachmann
muR diese Ubertreibungen selbstverstandlich auf das sachlich richtige
Maf zurickfuhren, wobei er allerdings dem Vorwurf des Pessimismus,
der Verzagtheit, der Rickstdndigkeit usw. ausgesetzt ist.

AufBlerdem aber krankt unsere Zeit infolge der noch nachwirkenden
Inflation an einer starken Unterschéatzung des Geldes. Wahrend
wir den gréBten aller Kriege verloren haben, vollstandig verarmt sind
und ungeheure Zahlungen an den Feindbund zu leisten haben, also auf
grofite Sparsamkeit und Bescheidenheit uns einstellen mussen, glauben
heuteviele mit den grofRten Summen fur alle moglichen Projekte usw.
operieren zu kénnen, ohne sich zu tberlegen, wo die groRen Kapitalien
herkommen, und wie sie verzinst werden sollen. Der Verkehr aber
erfordert einerseits tatsdchlich auch bei sparsamster Wirtschaft so
gewaltige Summen, und greift andererseits derart in das wirtschaftliche
und kulturelle Leben ein, daR der wirkliche Verkehrsfachmann die
Pflicht hat, sich die gesamten wirtschaftlichen Beziehungen aller seiner
Vorschlage auf das genaueste zu Uberlegen. Wenn wir dies nicht tun,
werden wir gefdhrlichen Rickschlagen ausgesetzt sein. Man stelle sich
nur vor, was kunftig geschehen wird, wenn ein 711 hoffnungsfreudig
ins Leben gerufenes Verkehrsunternehmen, auf das sich dann die be-
treffende Gegend einstellt, in wenigen Jahren zusammenbricht.

Was nun den Vergleich zwischen dem Kraftwagen und der
Eisenbahn anbelangt, so ist beziiglich der Eisenbahn nicht etwa nur
an die Reichsbahn oder an die sogenannten Haupt- und Nebenbahnen
zu denken, sondern allgemein an den Schienenweg, und in vielen
Féallen wird cs sich gerade um das Verhaltnis zwischen dem Kraftwagen
einerseits und der Kleinbahn oder der Stralenbahn andererseits
handeln.

Bei jedem Vergleich zweier Verkehrsmittel spielen nun die
Beférderungskosten eine grofRe und fur viele Beziehungen die ent-
scheidende Rolle. Demgemd&R mufRte der Kostenvergleich auch in
diesem Vortrag im Mittelpunkt stehen. Hierauf soll aber verzichtet
werden, und zwar mit Rucksicht auf den Vortrag, den Herr Professor
Halter von der Technischen Hochschule Miinchen tuber den Kosten-
vergleich halt. Indem die Kenntnisnahme des Vortrags Halters vor-
ausgesetzt wird, soll hier die Frage hauptséchlich von dem Standpunkt
aus behandelt werden, inwieweit die Erfahrungen, die bei der
Eisenbahn gemacht worden sind, auf den Kraftwagen
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Ubertragen werden koénnen; bei dieser Einstellung des Vor-
trags wird gerade das besonders stark zum Ausdruck kommen, worauf
der verantwortungsbewufite Fachmann gréRten Wert legen muR:
Warnung vor allzu groem Optimismus.

Bei dem Vergleich ist von den drei verschiedenen ,Verkehrs-
arten" auszugehen, also von dem Verkehr der Menschen, Sachen und

Nachrichten.

Was zundchst den Nachrichten-Verkehr anbelangt, so wird
dieser im groften Umfang von der Post wahrgenommen. Die Post
ist aber als solche kein selbstdndiges Verkehrsmittel, sondern eine
Verkehrsanstalt, die zur Befdorderung sich anderer Verkehrsmittel
-bedient, und zwar aller ihr geeignet erscheinenden. Den gréfRten
Gebrauch macht hierbei die Post von der Eisenbahn, weil der Nach-
richtenverkehr vor allen Dingen Schnelligkeit, Punktlichkeit, Regel-
maéaRigkeit und Haufigkeit der Beforderung erfordert und diesen Forde-
rungen von der Eisenbahn ganz- besonders gut entsprochen wird.
Daneben benutzt die Post auch Beférderungsmittel, die sie selbst be-
treibt, ndmlich Kraftwagen, und gerade diesen Zweig baut die Post
zurzeit stark aus, indem sie Kraftwagenposten einrichtet. Nun ist
darauf hinzuweisen, daR die Reichspost in Deutschland der Eisenbahn
gegentber in einer sehr giinstigen Lage war, weil sie friher die Berechti-
gung hatte, in jedem Eisenbahnzug einen Postwagen unentgeltlich
beférdern zu lassen. Wenn dies jetzt auch anders geregelt ist, so ist
doch zu beachten, daBR die wirtschaftlichen Beziehungen noch nicht
vollkommen abgeklart sind, und daher groRte Vorsicht geboten ist,
wenn man etwa aus friheren Ergebnissen der Post irgendwelche
Schlusse auf die gegenwaértig vorhandenen tatséchlichen wirtschaft-
lichen Beziehungen ableiten wollte.

Der Personen-Verkehr umfaBt nicht nur die Beférderung
der Reisenden, es werden vielmehr wohl bei allen Verkehrsmitteln
die fir die Reisenden dienenden Verkchrseinrichtungen (Personenbalin-
.hoéfe, Personenzuge, Flugzeuge) mit dazu benutzt, um auch gewisse
Guter zu beférdern, namlich solche Giuter, die entweder mit den
Reisenden gleichzeitig beférdert werden missen, also das Reisegepack,
oder die einer besonders hohen Geschwindigkeit, RegelméaRigkeit und
Punktlichkeit bedirfen — in Deutschland nennt man solche Guter
bei der Eisenbahn Exprefgiter — ; aufler diesen werden auch noch
besondere Eilgiter mit den Personen beférdert. Nun wird dieser Per-
sonenverkehr vom Laien im allgemeinen Uiberschatzt; es mufl daher zu
falschen Ergebnissen fuhren, wenn man etwa fur andere Verkehrs-
mittel aus den Ergebnissen des Eisenbahn-Personenverkehrs Schluf3-
folgerungen ableiten wollte. Diese Vorsicht ist vor allen Dingen not-
wendig beim Kraftwagen, denn dieser ist ganz besonders geeignet,
gerade die Verkehrsbeziehungen zu pflegen, die zum Eisenbahn-
Personenverkehr gehdren, namlich die Beférderung der Reisenden und
einiger hochwertiger Stuckguter; namentlich ist bei Vergleichen
wirtschaftlicher Natur und bei Berechnungen eines etwaigen finanziellen
Erfolges zu beachten, daR der Eisenbahn-Personenverkehr im all-
gemeinen in seiner Bedeutung wesentlich hinter dem Eisenbahn-
Giterverkehr zurucksteht, dal er seine Selbstkosten haufig nicht oder
nur ganz knapp deckt und daf? in vielen Fallen seine Untcrbilanz
'vom Guterverkehr gedeckt werden muf.

Ferner verfallt der Laie haufig dem Irrtum, daB er im Personen-
verkehr an zu weit gespannte Verkehrsbeziehungen, also an den Fern-
verkehr Uber sehr weite Entfernungen denkt, wahrend auch bei den
sogenannten Fernbahnen tatsachlich die durchschnittliche Reiselange
recht kurz ist, in Deutschland z. B. zwischen 20 und 25 km liegt. Man
darf also auch beim Kraftwagenverkehr nicht damit rechnen, dal groRe
Menschenmassen regelméaBig Uber sehr weite Entfernungen zu beférdern
waéaren. Sodann ist zu beachten, daB sich der Personenverkehr vielfach
zu gewissen Stunden zusammendréngt, namentlich ist der sogenannte
Wohn- und Berufsverkehr, der den gréBten Teil des Personenverkehrs
ausmacht, an ganz bestimmte Stunden gebunden. Noch starker gilt
dies fur den Ausflugsverkehr. Die diesen Verkehrszweigen dienenden
Verkehrsanstalten sind also gendtigt, einen groen Apparat (die Eisen-
bahn z. B. Abstellbahnhofe, Personenwagen, Lokomotiven usw.)
standig bereitzuhalten, der im Wohn- und Berufsverkehr téglich nur
wahrend weniger Stunden und im Ausflugsverkehr noch seltener aus-
genutzt wird. Das wirkt sich natirlich finanziell sehr unginstig aus,
was namentlich in der gesamten Wirtschaftsfihrung der Stadt- und
.Vorortbahnen zum Ausdruck kommt. Wenn diese Verkehrsarten vom
Kraftwagén ubernommen werden sollen, so muBte selbstverstandlich
verlangt werden, daB der Kraftwagen den Spitzenleistungen ebenso
gut gewachsen sein muR}, wie es heute die Schienenwege sind. Es muBte
also ein groBer Wagenpark und ein entsprechend groRBes Heer von
Fahrern bereitgehalten werden. Hier mdge erwéahnt werden, dall man
z. B. geglaubt hat, man konne den Bergarbeiter-Verkehr mittels
StraRenbahn wahrnehmen und die Eisenbahn von diesem Verkehr ent-
lasten. Man hat aber die Erfahrung gemacht, daB die StraBenbahn mit

ihren verhaltnismaRig kurzen Zigen nicht in der Lage ist, den
Massenverkehr zu bewédltigen, so dal die Eisenbahn diesen
Verkehr doch weiter pflegen muBte, selbst dort, wo er ihr viel-

leicht gar nicht erwinscht ist, weil sie ihre Bahnhofe zu anderen
Zwecken, namentlich fir den Guterverkehr, besser benutzen kdénnte.
Diese Erfahrungen sorgfaltig zu beachten, kann man nur allen
Kreisen dringend empfehlen, die einen solchen Verkehr mittels
Kraftwagen wahrnehmen wollen.
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Der Guter-Verkehr ist das Riuckgrat der Wirtschaft der meisten
Verkehrsanstalten. Er erfordert allerdings den groften Aufwand an
Bauanlagen und Betriebseinrichtungen, er bringt dafur aber auch die
Uberschiisse, von denen das Unternehmen lebt. Namentlich sind die
Schienenwege, mit Ausnahme der Schnell- und StraRenbahnen, fast
Uberall auf den Giterverkehr angewiesen. Bei mancher Bahn wirde
der Guterverkehr noch geringere Selbstkosten verursachen und dadurch
relativ ein noch gunstigeres finanzielles Ergebnis haben, wenn nicht
der Guterverkehr relativ durch die besonderen Anspriche des Personen-
verkehrs verteuert wirde.

Nun ist beim Guterverkehr vor allen Dingen folgendes von ent-
scheidender Bedeutung. Fur die Eisenbahn, fir die Binnen- und die See-
schiffahrt sind nicht die hochwertigen Guter das ausschlaggebende,
sondern vielmehr die sogenannten wohlfeilen Massengtter. In
Deutschland besteht z. B. der Verkehr der Eisenbahn und der
Binnenschiffahrt in merkwiirdiger Ubereinstimmung zu 82 Prozent
aus diesen sogenannten wohlfeilen Massengitern, so daB fiar die
mittel- und hoherwertigen Guter nur 18 "Prozent Ubrigbleiben —

oder man kann den Verkehr der deutschen Eisenbahnen ganz
grob in folgender Weise einteilen:

40 Prozent Brennstoffe (Stein- und Braunkohlen),

40 Prozent andere Massengiter (Steine, Erden, Erze, llolz,

Dungemittel) und
nur 20 Prozent mittel- und hochwertige Giter.

Man sieht also, eine wie auBerordentliche Bedeutung namentlich
die Brennstoffe fir die gesamte Wirtschaft der groen Verkehrsan-
stalten haben. Es ist auch bezeichnend, daRB fur die englische Seeschiff-
fahrt das Wort gilt, sie habe sich am Kohlemerkehr ,emporgerankt",
und die Kohle sei das Riuckgrat der gesamten englischen Seegeltung.
Wo immer man also von den groen Verkehrsanstalten auf ein neues
Verkehrsmittel schlieBt, ist folgende Grundlage zu untersuchen:
Ist das neue Verkehrsmittel geeignet, den Verkehr von wohlfeilen
Massengitern zu befriedigen, und zwar so billig wie bei der Eisenbahn
und Schiffahrt? Wo diese Frage nicht voll bejaht werden kann, ist
grofte Vorsicht zu empfehlen.

Bei einem Vergleich zwischen den Eisenbahn (und der Binnen-
schiffahrt) und dem Kraftwagen ist von zwei Hauptgesichtspunkten
auszugehen, namlich von der Gute der Beférderung und von ihren
Kosten. Es wird namlich jedes Gut und jeder Reisende sich das Ver-
kehrsmittel aussuchen, das seinen besonderen Anspriichen auf Gilte
(Qualitat) der Beforderung entspricht, und das ihn mit den geringsten
Kosten belastet.

Die Gite der Beforderungh&ngt zundchstvonder Schnellig-
keit ab. In dieser Beziehung ist der Kraftwagen wohl kaum dem
Schnellzug, wohl aber den anderen Zugen der Eisenbahn ebenburtig
und den Leistungen der Schiffahrt im allgemeinen wohl Uberlegen.
Nun spielt auBerdem auch noch die Hé&aufigkeit, RegelmaBigkeit
und Piunktlichkeit eine groBe Rolle. In diesen Beziehungen ist zu
beachten, dalR die Eisenbahn fir den Personen-, den Eilguterverkehr
und fir gewisse Beziehungen des Guterverkehrs einen sogenannten
,Fahrplan-Betrieb" fuhren muB. Sie mufR namlich mit einem im voraus
festgestellten und verdffentlichten Fahrplan arbeiten. Der Kraft-
wagen ist. dagegen unabhéangiger, soweit es sich nicht auch hier um
einen regelmaRigen ,,Omnibusverkehr" handelt. Ferner ist noch fur
die Reisenden die Bequem lichkeit, fir die Guter die Schonung von
Bedeutung. Man wird behaupten dirfen, daB die Beférderung in der
Eisenbahn durchschnittlich (namentlich bei kaltem und schlechtem
Wetter) fur die Reisenden angenehmer ist und ihre Gesundheit weniger
bedroht, als die Beforderung im Kraftwagen. Bei den Gutern dagegen
ist zu erwahnen, daB bei der Eisenbahn WerteinbuRen durch das Ein-
und Ausladen entstehen kénnen, die bei der Beférderung im Kraft-
wagen vermieden werden. Was die Sicherheit anbelangt, so tritt
man dem Kraftwagen nicht zu nahe, wenn man die Betriebssicherheit
der Eisenbahn hoher einschatzt. Insgesamt ist beziglich der Gite
der Beforderung noch hervorzuheben, daB es sich bei den Gutern
hauptséchlich um hdoherwertige (und leicht verderbliche) Guter handelt,
also um solche, die bei der Eisenbahn zum Expref3- und Eilgutverkehr
gehdren. Wenn auf diesem Gebiete zurzeit Uber die Eisenbahn gelegent-
lich geklagt wird, darf nicht Ubersehen werden, daR die Eisenbahn-
Verwaltungen Uber gewisse nicht zu leugnenden Mangel unterrichtet
sind und stark daran arbeiten, diese Méngel zu beseitigen, dem Ver-
kehr also besser zu dienen; — zweifellos werden in der Verbesserung
des ExpreB-, Eilgut- und Stickgutverkehrs bei der Eisenbahn noch
bedeutende Erfolge erzielt werden.

Fir die meisten Guter, aber auch fur gut 90 Prozent aller Reisen-
den, ist indessen nicht die Gite, sondern der Beférderungspreis
die Hauptsache. Hiermit kommen wir zu einer der wichtigsten Fragen,
die bei allen Vergleichen zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln
die ausschlaggebende Rojle spielt, namlich zur Frage der Beforderungs-
kosten. Hier ist zunachst zu betonen, daB Kosten eine doppelte
Bedeutung haben, n&mlich einmal Kosten im Sinne des Fracht-
gebers (des Publikums), das die Kosten bezahlen muB, andererseits
im Sinne der Transportanstalt, der bestimmte Selbstkosten
durch jede Befdorderungsleistung entstehen. Das Publikum (der
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Frachtgeber) hat fur
Kosten aufzubringen:

x. den sogenannten Tarif zuzuglich der etwaigen Nebengebihren,
2. die sogenannten Nebenkosten.

eine gewiinschte Befdrderungsleistung an

Tarif und Nebengebuhren sind die Kosten, die an die Trans-
portanstalt (z. B. Eisenbahn) gezahlt werden mussen. Nebenkosten
sind die Ausgaben fir das An- und Abrollen, das Ein- und Ausladen,
fur Verpackung, Versicherung, die Wert- und Zinsverluste usw. Der
Frachtgeber muB fir jede von ihm begehrte Transportleistung diese
Gesamtkosten zusammenrechnen, wenn er sich entscheiden will,
welchem Verkehrsmittel er die Beforderung tbertragen will. Im Ver-
gleich Eisenbahn und Kraftwagen durften die sogenannten Neben-
kosten beim Kraftwagen im allgemeinen geringer sein.

Kosten im Sinne der Transportanstalt sind die Selbstkosten,
die ihr entstehen, und zwar die vollen Selbstkosten einschlieflich Ver-
zinsung und Tilgung des Anlagekapitals, der Rucklagen in die Er-
neuerungsfonds und in andere wirtschaftlich notwendige Fonds.
Diese vollen Selbstkosten sind nun mafRgebend fiur die Tarife (ein-
schlieRlich der'Nebengebuhren), welche die Transportanstalt erheben
muf, und zwar gilt hierbei das folgende Gesetz: Durch die Tarife missen
die vollen Selbstkosten (durchschnittlich) voll gedeckt werden — die
Tarife dirfen aber (durchschnittlich) nur ganz wenig tber den vollen
Selbstkosten liegen. Dieses Gesetz, das den aufllerordentlich hohen
EinfluR der Selbstkosten der Transportanstalten auf die Tarife und
damit auf die gesamten Beférderungskosten ausdriickt, ist in folgender
Tatsache zwingend begrindet: Keine Transportanstalt kann dauernd
unter den Selbstkosten arbeiten. Wenn sie dies ndmlich tut (wenn sie
z. B. auf die Verzinsung des Anlagekapitals ganz oder teilweise ver-
zichtet), so ist das allerdings eine Zeitlang zu ertragen, fihrt aber im
Laufe der Jahre unbedingt dahin, dal neues Kapital fir Verbesserungen
der Anlagen nicht aufgewendet werden kann, notwendige Verbesse-
rungen also unterbleiben; dadurch wird die Allgemeinheit geschédigt,
weil dann die Verkehrsleistungen relativ geringwertiger werden. Dies
gilt auch von Staatsbahnen oder anderen Transportanstalten, die
offentlichen Kdorperschaften gehdren. Es ist eine 6de Geistreichelei,
die das wirkliche Wesen des Verkehrs verkennt, wenn man dariber
lange Untersuchungen anstellt, ob der Staat von seinen Staatsbahnen
die volle Verzinsung und Tilgung des aufgewendeten Kapitals verlangen
misse.

Andererseits aber darf der Tarif auch durchschnittlich nicht héher
liegen als die Selbstkosten; denn das wiirde einer Besteuerung des Ver-
kehrs gleichkommen, also einer ungerechten Verteuerung der fiur das
wirtschaftliche und kulturelle Leben wichtigsten Guter (Lebensmittel,
Brennstoffe, Wegebaustoffe usw.). Eine Eisenbahn, welche tUber die
landesubliche Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals noch Uber-
schisse erzielen wollte, die also den Verkehr als ,milchende Kuh"
ansieht, wirde volks- und kulturfeindlich handeln. An dieser Stelle
kann auf die zwingenden Abhangigkeiten des Tarifs von den Selbst-
kosten der Transportanstalten natiirlich nicht im einzelnen eingegangen
werden, es sei nur folgendes festgestellt: Die Tarife einschlieBlich —
der Nebengebuhren, welche die Transportanstalt vom Publikum erheben
muf, liegen ganz nahe bei den Selbstkosten. Fir das Publikum
kommen allerdings noch Nebenkosten hinzu, insgesamt aber hangt der
vom Publikum fir die Beférderung aufzuwendende Gesamtbetrag in
erster Linie von den Selbstkosten der Transportanstalt ab.

DemgemalR ist bei allen Vergleichen zwischen den verschiedenen
Verkehrsmitteln vor allem von ihren Selbstkosten auszugehen. Will
man also den Kraftwagen mit der Eisenbahn (und der Binnenschiffahrt)
vergleichen, so muB man die Selbstkosten ermitteln, welche bei
diesen verschiedenen Verkehrsmitteln fir die gewiinschte Beforderungs-
leistung entstehen. Unter Hinweis auf den Vortrag Halters sei nur
erwahnt: Die augenblicklichen Verhéltnisse sind nicht geeignet, um
Vergleiche fur die Wirtschaftlichkeit der verschiedenen Verkehrsmittel
auf lange Sicht anzustellen; denn:

x. Der Zinsfull ist augenblicklich derart hoch, daB man ihn fur
Unternehmungen, die Jahrzehnte arbeiten sollen, nicht zugrunde
legen kann.

2. Das fur den Verkehr wichtigste Verkehrsmittel Deutschlands,
namlich die Reichsbahn, ist zur Zeit ungewd6hnlich stark belastet.

3. Der Kraftwagenverkehr wird zur Zeit zu den durch ihn ent-
stehenden Kosten der Unterhaltung des LandstraRennetzes
vielfach noch nicht voll herangezogen.

W as die Uberbelastung der Reichsbahn im einzelnen anbelangt,
so ist zu bemerken: Die Deutsche Reichsbahn muB im Beharrungs-
zustand jahrlich etwa eine Milliarde an den Feindbund abfihren. Dies
ist im Vergleich zu ihrem Gesamtkapital (schatzungsweise rund 24
Milliarden) allerdings nicht sehr viel, namlich nur etwa 4 Prozent.
Es darf aber bei wirtschaftlichen Vergleichen nicht Gbersehen werden,
daR das deutsche Volk (das Deutsche Reich, das der einzige Aktionar
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der Reichsbahn ist) fir seine 13 Milliarden Aktien doch auch eigentlich
eine gewisse Dividende erhalten muRte. In Wirklichkeit ist allerdings
die hochste Dividende» welche die Reichsbahn an das deutsche Volk
zahlen kann, nicht etwa ein in Zahlen ausdruckbarer Geldbetrag,
sondern ein moglichst niedriger Tarif, weil das gesamte wirt-
schaftliche Leben Deutschlands durch nichts so stark befruchtet wirden
kann, wie durch billige Eisenbahntarifc. Ferner sind der Reichsbahn
dadurch besondere Lasten aufgebiirdet, daB ihr Beamtenkdrper in der
Nachkriegszeit sehr stark aufgebldaht worden ist, so daB nach dem Ab-
bau ungewohnlich hohe Summen als Renten usw. gezahlt werden
mussen. Auch mufl die Deutsche Reichsbahn die in und nach dem
Kriege notgedrungen unterlassene Instandhaltung und Erneuerung
ihrer Bauanlagen, namentlich des Oberbaues, der Brucken und
der Sicherungseinrichtungen, nachholen, wodurch fir die né&chsten
Jahre Erhdhungen der Betriebsausgaben entstehen. Sie muR aufer-
dem Bauanlagen ausfuhren, die notwendig werden infolge der Ver-
anderung der politischen Grenzen (Grenzbahnhofe, Zollbahnhofe).
Zu allen diesen Belastungen kommt noch weiter hinzu, dal ununter-
brochen von den verschiedensten Kreisen und Gegenden von der
Reichsbahn verlangt wird, bestimmte Tarife zu erméaRigen und zwar
sogar unter die Selbstkosten, damit das wirtschaftliche Leben in FIuR
bleibt. Insgesamt ist also die Reichsbahn zur Zeit stark uberlastet, —
dagegen kdnnen auch die eifrigsten Anhénger des Kraftwagens nicht
bestreiten, daR der Kraftwagen heute zu den Kosten fir die Unter-
haltung und Erneuerung der StraBen nicht genligend beitrédgt. Aufler-
dem sind beziglich der Haftpflicht die Eisenbahn und der Kraftwagen
sehr verschieden gestellt, weil das Haftpflichtgesetz und die Recht-
sprechung die Eisenbahn auBerordentlich stark, den Kraftwagen da-
gegen vielfach nur ,angemessen" belasten.

Bei dem Vergleich der verschiedenen Verkehrsmittel ist schlie3-
lich noch die ,Leistungsfahigkeit" zu bericksichtigen. Hierbei
ist namentlich der stadtische Auto-Omnibus und das stadtische Einzcl-
auto gegen die StraRenbahn, der landliche Auto-Omnibus und der Last-
kraftwagen allgemein gegen die Fernbahnen einschlieflich der Klein-
bahnen abzuwégen. Es ist sehr schwer, allgemeine Zahlen fur die
Leistungsfahigkeit eines Verkehrsmittels anzugeben, immerhin ist es
nicht uninteressant, fur die hier in Betracht kommenden Fragen Er-
fahrungen des Krieges mitzuteilen. Im Krieg hat man auf deutscher
Seite etwa mit folgenden ganz rohen GréfRen rechnen kdénnen. Eine
mit Autokolonnen maoglichst stark belegte gute Chaussee leistete soviel
wie eine Feldbahn von 60 cm Spur, ndmlich taglich durchschnittlich
2000 Tonnen in einer Richtung (im Krieg in der Richtung zur Front).
Demgegenuber leistete eine eingleisige Meterbahn 5000 Tonnen, eine
eingleisige Normalspurbahn 25 000 Tonnen, und die Leistungsfahigkeit
einer zweigleisigen Hauptbahn liegt natiirlich noch wesentlich héher.
Aus diesen Zahlen geht eine erhebliche Uberlegenheit des Schienen-
weges gegentber dem Kraftwagen beziglich der zu leistenden Beforde-
rungsmengen hervor — aber es ist ja auch nicht der Sinn des Kraft-
wagenverkehrs, sehr groBe Massen zu transportieren”™ sondern haupt-
séchlich die hoherwertigen, also nur in kleineren Mengen auftretenden
Giter. Aus dem Krieg seiaber auch noch mitgeteilt, da die von Auto-
kolonnen stark in Anspruch genommenen Chausseen ganz auflerordent-
lich hohe Mengen von Schotter fir die Unterhaltung erfordert haben.
Allgemein kann man wohl als Kriegserfahrung angeben, daB sich der
Stralenverkehr auf 100 km Entfernung ,von selber auffrift" oder
mit &ndern Worten: groBere Truppenkdrper kdnnen nicht weiter als
100 km uber die sogenannte ,Eisenbahnspitze" Vordringen. Demgegen-
Uber hat die eine eingleisige, Uber 5000 km lange Sibirische Bahn trotz
des Féhrbetriebes am Baikalsee im russisch-japanischen Kriege die
gesamte russische Armee ernéhrt.

Als Eisenbahner darf man daher darauf hinweisen, dalR beziglich
der Projekte von Autostralen doch offensichtlich eine recht grofRe
Hoffnungsfreudigkeit besteht. Wer wirtschaftlich richtig denkt, darf
wohl einige Zweifel auBern, ob es richtig ist, fur den Autoverkehr
StraBen zu bauen, die das mehrfache einer erstklassigen zwei-
gleisigen Vollbahn kosten, wéhrend ihre Leistungsfahigkeit wesent-
lich geringer ist.

Wenn vorstehend absichtlich méglichst nichtern — man mag
auch sagen pessimistisch — geurteilt worden ist, so mége man daraus
doch nicht den Vorwurf einer feindlichen Einstellung gegentiber dem
Kraftwagen ableiten. Wir stehen aber tatséchlich beztiglich dergroRen
wirtschaftlichen Fragen noch im Anfang der Entwicklung und mussen
erst einmal grindlich rechnen, ehe wir Schlisse ziehen durfen, die
fir langere Zeit gultig sind. Wenn wir dies tun, wird sich eine ver-
ninftige Teilung dahin ergeben, daR jedem Verkehrsmittel der Verkehr
zufallt, der fur dasselbe wirtschaftlich und verkehrstechnisch in Frage
kommt. Es kann also auch hier nicht von Konkurrenz und gegenseitiger
Bekdmpfung die Rede sein, sondern es ist.vielmehr ein klares Er-
kennen der Eigenarten der verschiedenen Verkehrsmittel notig. Durch
ein verninftiges wirtschaftliches Zusammenarbeiten aller am Verkehr
beteiligten Kreise wird der deutschen Volkswirtschaft am meisten
gedient.



D12R BAUINGENIEUR
1025 HEFT 27.

MITTEILUNGEN.

803

WIRTSCHAFTLICHE MITTEILUNGEN.

Die Entwicklung des BetonstraBenbaues in den
Vereinigten Staatenl.

Eine der ersten BetonstraRen wurde im Jahre 1865 in Inverncfl
in Schottland gebaut, wé&hrend das alteste bekannte und noch in
Gebrauch befindliche Betonpflaster in Edinburgh in Schottland
aus dem Jahre. 1872 stammt. Uberraschend schnell und stark hat sich
der BetonstraBenbau in den Vereinigten Staaten entwickelt. Die
langste BetonstralRe ist dort die Heerstrale von Olympia nach Van-
couver im Staate Washington mit 135 Meilen (etwa 200 km), wahrend
sich das breiteste Betonpflaster in Kalifornien befindet. Es ist 180
FulR breit (fast 55 m).

Im Jahre 1909 befanden sich im Gesamtgebiet der Vereinigten
Staaten rd. 0,497 km2 Betonpflaster im Gebrauch, im selben Jahre
wurden noch 0,3735 km2 hinzugebaut. 1914 war der jahrliche Zu-
wachs schon auf 13,221 km*, 1919 auf 44,906 km2 und 1924 auf 47,482
km2 gestiegen, so dal nunmehr im ganzen 429,653 km2 vorhanden
sind. (Das ist eine Flache, die etwas groBer ist als das gesamte ham-
burgische Staatsgebiet.) In den ersten 7 Monaten 1925 wurden be-
reits weitere 58,698 km2 hinzugebaut. Wahrend friher hauptsachlich
kleinere StraBen und Wege als Betonstralen gebaut wurden, nehmen
jetzt die Hauptziffern des jdhrlichen Zuganges an BetonstralBen die
groReren Straflen und LandstraBen in Anspruch. So waren vorhanden
in Square-Yards (1 .Square-Yard = 0,84 m2

LandstraBen u. kleinere

grofle Strafen: StralRen Wege
1909 34 061 44 864 112 191
1924 354 433187 139960151 1.7 098 157

Hinzugebaut wurden in den ersten 7 Monaten 1925 Square-Yards:
Jan.— Juli
1925 45 519 739 22301005 2057422
Zusammen betrug der Neubau Jan.— Juli 1925: 69 87S 166 Square-
Yards = 58,69s km2 Die Neubausumme des Jahres 1924 wird also
1925 wahrscheinlich wieder weit tUbertroffen werden. Am starksten
war 1925 der Zugang im Monat April und am schwachsten im Januar.
Der Lange nach gemessen waren am 1. Januar 1925 31 698,3
Meilen 18 Fufl (= 5,5 m) breite BetonstraBen vorhanden, d. h. etwa

51 000 km. (Nach anderen Angaben sind im ganzen 80000 km vor-
handen gegeniiber etwa 100 km in Deutschland.)

Zahlung von Versicherungspramien mit Wechseln ? Infolge der
immer fuhlbarer werdenden Kapitalknappheit haben industrielle

Versicherungsnehmer den Versuch gemacht, ihre falligen Versiche-
rungspramien mit Wechseln zu bezahlen. Die Versicherer haben sich
indessen im allgemeinen auf diesen Zahlungsmodus nicht einlassen
kénnen, da die GroBbanken die Diskontierung von Wechseln, die nicht
aus. Warenschulden sondern aus geschijldeten Versicherungspramien
herrithren, verweigern. Die ablehnende Haltung der Banken wird
durch die Unméglichkeit der Rediskontierung bei der Reichsbank
begrindet, die bekanntlich nur Warenwechsel hereinnimmt. Wechsel,
die aus geschuldeten Versicherungspramien herrithren, werden in
Anbetracht der gegenwaértigen Kapitalknappheit gewissermaBen als
Lunproduktive Kredite" betrachtet. Als eine Art ,Finanzwechsel”
entsprechen sie nicht den Anforderungen der vorsichtigen Kredit-
politik, die die Reichsbank heute fir notig halt.

Die Versicherungsgesellschaften dirften aber kaum in der Lage
sein, kurzfristige Wechsel, die sie im eigenen Portefeuille behalten
und die mithin eine zinslose Stundung der Pramien gegen eine um das
Recht der Wechselklage erhohte Sicherheit bedeuten wurden, in
gréBerem Umfange entgegenzunehmen. Die Gesellschaften kénnen
namlich aus den dargelegten Grinden weder zur Bestreitung ihrer per-
sonli chcn und sachlichen Ausgaben eigene Wechsel ausgeben, noch im
gegebenen Fall ihre aus den Versicherungsvertragen -anfallenden
Schadensverpflichtungen mit eigenen oder hereingenommenen Wech-
seln erfullen.

Die Versicherungspramien gehdren mithin zu denVerpflichtungen,
die zu den falligen Terminen in bar reguliert werden missen, wenn

der Versicherungsnehmer nicht des Versicherungsschutzes entbehren’

den er durch den vorgenommenen VertragsschluB erstrebte.

Zur Neuregelung des Steuerabzuges vom Arbeitslohn durch das
neue Einkommensteuergesetz. 1. Deutsche Arbeiter im Aus-
land. Wenn deutsche Angestellte und Arbeiter einer deutschen Firma
bei Arbeiten im Auslande beschaftigt sind, so waren sie, selbst wenn
sie ihren inldndischen Wohnsitz aufgaben, bisher noch 2 Jahre lang
einkommensteuerpflichtig. Nach den neuen Gesetzesvorschriften
entféllt die Steuerpflicht mit der Aufgabe des inlandischen Wohn-
sitzes und Aufenthalts ohne weiteres. Vom Zeitpunkte der Aufgabe
des inlandischen Wohnsitzes oder Aufenthalts ist ein Steuerabzug

will,

')y Nach Engineering News Record. N&here. Angaben finden sich in
einer Broschiire ,Concréte Facts about Concret Pavements* (Denkwirdige
Zahlen Uber Betonpflaster), das die amerikanische Portland Cernent Asso-
ciation herausgegeben hat.

B«u 1925,

nicht mehr vorzunehmen. Auch beschrankte Stcuerpflicht besteht
hinsichtlich der Bezuge nicht; ein Freistcllungsverfahren (vergl. § 55
des bisherigen Einkommensteuergesetzes) kommt nicht mehr in Frage.
(ErlaB des Reichsfinanzministers v. 18. 8. d. J.)

2. Steuerpflicht auslandischer Arbeiter. Dagegen sind
die bei Arbeiten im deutschen Inland beschéaftigten auslédndischen
Arbeiter, die sich nicht langer als 6 Monate in Deutschland aufhalten
oder hier keinen Wohnsitz haben, beschrankt steuerpflichtig. Wie
bisher sind von ihrem vollen Arbeitslohn 2 vH als Steuer einzubehalten,
ein Abzug von steuerfreien Lohnbetrdgen sowie eine Berucksichtigung
des Familienstandes findet nicht statt. Diese Regelung gilt jedoch
nur bis zum 31." Dezember 1925. (Erlal des R.F.M. v. 5. 9. d. J))

3. Erhdéhung des steuerfreien Betrages bei Kriegs-
beschadigten. Nach den bisherigen Bestimmungen konnte den
Kriegsbeschadigten, die eine Rente von mindestens 30 vH erhalten,
und entsprechend Zivilbeschadigten eine Erhohung des steuerfreien
Lohnbetrages nach dem Prozentsatz der Erwerbsbeschrdnkung zu-
gebilligt vwerden. Der Reichsfinanzminister bestimmt, daR diese bis-
herigen Vorschriften durch die neue Dreiteilung des steuerfreien
Lohnbetrages in den eigentlichen steuerfreien Lohnbetrag und in die
Pauschsatze fiur Werbungskosten und fiur Sonderleistungen nicht
berthrt wird, sondern nach wie vor der gesamte steuerfreie Lohn-
betrag von So M monatlich um den Hundertsatz der Erwerbsbe-
schrankung erhoéht wird. (ErlaB des R.F.M. v. 5. 9. d. J)

4. Steuerfreiheit von Entschadigungen bei der Ent-
lassung. Nach § 44 Nr. 1 des neuen Einkommensteuergesetzes
gehdren Entschadigungen, die als Ersatz fiir entgehende Einnahmen
oder fur die Aufgabe einer auf Grund eines Dienstverhaltnisses ge-
leisteten Tatigkeit gewahrt werden, zum Arbeitslohn und unterliegen
deshalb dem Steuerabzug vom Arbeitslohn. Dagegen sind Entschadi-
gungen auf Grund des § 87 des Betriebsrategesetzes (bei Entlassung
trotz gerechtfertigten Einspruchs) nach § 8 Nr. 9 des Einkommen-
steuergesetzes steuerfrei. Da die Entschadigungen, die Arbeit-
geber ihren Arbeitnehmern freiwillig bei der Entlassung
zahlen, im allgemeinen dem gleichen Zweck dienen wie die Ent-
schadigungen auf Grund des § 87 des Betriebsrdtegesetzes, namlich
den Arbeitnehmer fur die Zeit der voraussichtlichen Arbeitslosigkeit
schadlos zu halten, bleiben solche Entschddigungen, einstweilen eben-
falls von der Einkommensteuer freigestellt, sofern sie hdchstens
912 des letzten Jahresarbeitsverdienstes betragen. (Erl. des R.F.M.
v. 23. d.

5. )Die Berucksichtigung des Familienstandes beim
Steuerabzug vom Arbeitslohn. Bekanntlich wird vom 1. Ok-
tober ab auf Grund des neuen Einkommensteuergesetzes die Familien-
standsberiicksichtigung bei der Ermé&Rigung des Lohnstcucrabzuges
nach zwei Systemen vorgenommen. Wahrend einerseits fir die hoheren
Lohneinkommen das bisherige System der prozentualen ErmaéafRigung
des Steuersatzes um je 1 vH fur Ehefrau und jedes minderjahrige
Kind bleibt (die hohere ErméaRigung fir das zweite und folgende Kind
ist hier weggefallen), wird andererseits fur die geringeren Einkommen
das System der festen Abzuge fur die Frau und die Kinder eingefihrt.

Welches System zu wéhlen ist, entscheidet, sich danach, welche
Art der ErméaRigung fir den Steuerpflichtigen in seiner Gesamtheit
gunstiger wirkt. Zur Erleichterung dieser Feststellung teilt das Reichs-
finanzmirtisterium die folgende Tabelle mit:

Das System der festen Abzlge ist anzuwenden je. nach
dem Familienstand bei einem Jahreslohn bis einschlieBlich M:

a) Verheirateter Arbeitnehmer.

AFamilien- Arb eitslohn
stand viertel- monat- wochent- taglich zwei-
jahrlich lich lich Y stundlich
Ehefrau 54° — 180,— 43.20 7,20 1,80
1 Kind . 54° — 180,— 43.2° 7,20 1,80
2 Kinder . 640,— 213.33 51,20 8,53 2>13
3 Kinder . 840,— 280,— 67,20 11,20 2,80
4 Kinder . 1020,— 34° — 81,60 13,60 3.4°
5 Kinder . 1140,— 380,— 91,20 15,20 3.80
6 Kinder . 1225,71 4°8,57 98,05 16,34 4,08
7 Kinder . 1290,— 43°.— 103,20 17,20 4-3°
8 Kinder . 1340 — 446,66 107,20 17,86 4,46
9 Kinder . — - - - —
10 Kinder . — — — — —
b) Verwitweter Arbeitnehmer.
1’'Kind . . 54° — 180,—- 43.2° 7,20 1,80
2 Kinder . 690,— 230,— 55.2° 9,20 2,30
3 Kinder . 940,— 313.33 75.2° 12,53 3.13
4 Kinder . 1140,— 380,— 91,20 15.20 3.80
5 Kinder . 1260,— 420,— 100,80 16,80 4,20
6 Kinder . j34° — 446,66 107,20 17,86 4,46
7 Kinder . 1397.14 465.71 111,77 18,63 4,66
8 Kinder . 1440,— 480,— 115,20 19,20 4,80
, 9 Kinder . M73.33 491,11 117,86 19,64 4.91
63
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Eisenbahngutertarif. Die stdndige Tarifkommission der Deut-
schen Eisenbahn hat folgende Tarifentscheidungen bekanntgegeben,
durch welche Bestimmungen des Eisenbahngutertarifs, die zu Zweifeln
AnlalR gegeben haben, ausgelegt werden:

1. Frachtberechnung fur Rohrdecken mit eingeflig-
ten Holzstdbchen. Das Einilechten von Holzstabchen in gréBeren
Abstdnden zum Zweck der Verbindung und Versteifung schlieBt die
Anwendung der Klasse E nicht aus.

2. Frachtberechnung fir gemahlene mit Teer Uber-
zogene Hochofenschlacke. Gemahlene Hochofenschlacke mit
Teer Uberzogen fallt unter die Tarifstelle ,Steinschlag (Schotter),
Steingrus (Steinsplitt) und Schlacken, mit Asphalt oder Teer uber-
zogen“. (KI. E).

3. Frachtberechnung fir polierte Grabdenkméler.
Die Anbringung von Verzierungen, ausgenommen Figuren und Fi-
gurenteile sowie von Inschriften schlieBt die Anwendung der Tarif-
stellen ,Steine" der Klasse D, Ziffer 2 und Klasse E, Ziffer 3 nicht aus.

4. Frachtberechnung fir Tonwaren der Klasse E.
Unter den in 8 6 (2), Ziffer 31 b, der Allgemeinen Tarifvorschriften
genannten Schamottesteinen sind nur die in der Tarifstelle ,Ton-
waren“ der Klasse E Ziffer 5 angefihrten Steine aus Schamotte,
nicht aber Platten, Kapseln, Muffeln, Retorten, R6hren und Trichter
zu verstehen.

Bautatigkeit und Baugenehmigungen im r. Halbjahr 1925. Die
Bautatigkeit in der 1. Halfte des Jahres war zwar erheblich groRer
als im Jahre 1924, hat aber doch keine Steigerung in dem erwarteten
Umfang erfahren. Der Umfang, den die Wohnungsbautatigkeit vor
dem Ruhrkrieg hatte, ist noch nicht wieder erreicht:

Reinzeugung an Gebaduden und Wohnungen in 46 Ge-
meinden mit 50 000 und mehr Einwohnern (ohne Saarbriicken):

Gebaude davon Woh-

Uberhaupt: Wohngebdude: sonstige Geb&ude: nungen:
1924 gesamt 16 225 8996 7 229 27099
1924 1. Viertel 4191 2582 1609 7706
2. Viertel 2885 1493 1392 4621
1925 1.Viertel 5771 3206 2 565 8915
2. Viertel 5 815 3361 2 454 10416

Der Reinzugang an Wohnungen auf je 1000 Einwohner
betrug in den Stadten mit 50 000 und mehr Einwohnern im
1. Halbj. 1924 = 0,8; x. Halbj. 1925 = 1,3 Wohnungen.

Anhaltspunkte fir die Beurteilung des Konjunkturablaufs in

den einzelnen Monaten des ersten Halbjahres 1925 bietet eine Statistik

der erteilten Bauerlaubnisse in Gemeinden von Uber 50 000 Ein-

wohnern:

Bauerlaubnisse Jan. Febr. Marz April Mai Juni
fur Gebaude......cecee 1954 2246 2750 2387 3228 2972
(davon Wohngebaude) (1058) (1207) (1550) (1303) (1965) (1933)

*(Nach Wirtschaft und Statistik. Vgl. auch Bauingenieur Nr. 12,
S. 475)-

Wohnungsbau im HauptausschulR des preuBischen Landtags. An-
laRlich der Vorberatung des Haushalts der allgemeinen Finanz-
verwaltung fir 1926 teilte der preuBische Finanzminister mit, dal3 der
Fonds fir Ncubauzwecke aus der Hauszinssteuer vom preuf3ischen
Wohlfahrtsministerium in folgender Weise verteilt worden sei: 101 Milli-
onen fir Hauszinssteuerhypotheken, 10 Millionen fiir landwirtschaft-
liche Siedlungsbauten, 3 Millionen fur die Landespfandbriefanstalt,
2,75 Millionen fur Zwischenkredite (Baugeld), 0,25 Millionen fir Dar-
lehen zur Griundung von Stadtschaften, 12 Millionen fir Wohnungs-
fursorgegesellschaften, 10 Millionen fur Baudarlehen von Beamten-
wohnungen. Der Minister bemerkte ferner, die Einnahmen aus Zins-
gewinn koénnten auf etwa 10 Millionen M. gebracht werden. Eine
Novelle zum Hauszinssteuergesetz zur Berlcksichtigung der zahl-
reichen Abanderungsantrage wurde in Aussicht gestellt.

Bau von Griunfuttertirmen. Wie Herr Regierungsbaumeister
Streit kdrzlich auf der Zusammenkunft der Baumaterialien- und
Zementhandler in Leipzig mitteilte, wurden bisher in Deutschland ca.
3000 Grunfuttersilos aus Beton hergestellt, gegeniber etwa % Millionen,
die schon im Jahre 1923 in Amerika vorhanden waren. W’ie in Heft 9
Seite 352 berichtet, nehmen die obersten Reichsbehdrden besonderes
Interesse an dieser Bauart und haben' Kredite dafir zur Verfugung
gestellt. Es ist jetzt auch ein ,Verein zur Férderung der Grinfutter-
konservierung" gegrindet, in dem sich unter Vorsitz des Reichs-
erndhrungsministers alle Interessentenkreise zusammengefunden haben..

Bemerkenswerter Auslandsauftrag. Von der Stadtverwaltung in
Dublin (Irland) wurden 230 Wohnhéauser in Auftrag, gegeben. Den
Zuschlag erhielt eine deutsche Baufirma (Paul Kossel & Cie, Bremen),
die die Hauser in Betonbauweise ausfihren wird. lhr Kostenanschlag
lag mit 118 491 Pfund Sterling um 4000 Pfund Sterling unter dem
niedrigsten irischen Angebot.

Arbeitsmarktlage. Die Beschéaftigungsverhéltnisse im Bau-
gewerbe bewegen sich langsam weiter in absteigender Linie. Der
Prozentsatz der arbeitslosen Bauarbeiter ist von Ende Juli bis Ende
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August im Deutschen Baugewerksbund von 3,7 vH auf 4,8 vH und
im Zentralverband der Zimmerer von 2,5 vH auf 52 vH gestiegen.
Doch sind die Beschaftigungsverhaltnisse in den einzelnen Bezirken
ziemlich verschieden; relativ gunstig sind sie wieder in Provinz und
Freistaat Sachsen, verschlechtert haben sie sich in Pommern, Schleswig-
Holstein und Hannover-Braunschweig. Maurer sind fast nirgendwo
mehr knapp, Zimmerer Uberall reichlich vorhanden..

Die groBen Arbeitskdmpfe wurden durch die zentrale'.Verein-
barung vom 28. 8. beendet; in allen sieben Kampfbezirken ist die
Bautatigkeit wieder im Gange. Neue Streitigkeiten brachen in Braun-
schweig und OstpreuBen aus, wo die Gewerkschaften die von der zen-
tralen Schiedsstelle am 17. 9. gefallten Lohnschiedsspriiche ablchnten.
In Braunschweig (und unter Tarifbruch auch in Hannoversch-Minden)
wird gestreikt, in Ostpreuflen sind vereinzelte Teilstreiks. Neue Lohn-
verhandlungen, die voraussichtlich die zentralen Schiedsstellen be-

schéftigen werden, stehen in Rheinland-Westfalen, Bremen, Hessen,
Hessen-Nassau, Schlesien und Bayern bevor.
Lebenshaltungskostenindex.
Juli: 143,3 August: 145 September: 144,9

Gesetze, Verordnungen, Erlasse.
(Abgeschlossen am 30. September.)

Verordnung Uber die Einfuhr von Waren. Vom 25. September
1925 (R.-Anz. Nr. 226.) Das auf Verordnungen aus der Kriegszeit
(Vero. vom 16. 1. 1917) zuruckgehende Verbot, Waren nach Deutsch-
land ohne besondere Bewilligung einzufuhren, wird grundséatzlich
aufgehoben.

Aufrechterhalten bleiben die Einfuhrverbote u. a. fur Kohle,
Koks, PreBkohle, Bleiwei. Die Einfuhrverbote fur Zement sind
ebenfalls grundséatzlich aufgehoben, nur die Einfuhr von Zement aus
der Schweiz bleibt verboten. Aufrechterhalten bleibt auch ein
sehr groRer Teil der Einfuhrverbote hinsichtlich der Einfuhr aus
Polen, u. a. fur Zement, Ton, Kalk, Ziegel, Klinker, gewisses
Form-, Stab- und Bandeisen. |

Inkrafttreten der neuen Zdlle. Die' Z6lle der kleinen Zolltarif-
novelle (Gesetz uber Zollanderungen. Vom 17. 8. 1925 RGBL. |
S. 261) und des belgisch-deutschen Handelsvertrags treten am 1. Ok-
tober in Kraft.

ErlaB des Reichsarbeitsministers Uber Ausleihung niedrig ver-
zinslicher Darlehen fir grofere Instandsetzungsarbeiten in Wohn-
hausern. Der Reichsarbeitsminister hat den Wohnungsressorts der
Landesregierungen empfohlen, besondere Mittel fur die Entleihung
von niedrig verzinslichen Darlehen an die Hausbesitzer bereitzustellen,
um ihnen die Vornahme groBerer Instandsetzungsarbeiten, die die
einmalige Aufwendung eines groBeren Kapitals erfordern, zu er-
moglichen. Es wurde sich in diesen Féllen z. B. um die Erneuerung
des AuRenputzes, des Auflenanstrichs eines Hauses, um die Er-
neuerung der Dachrinnen und Ablaufrohre, die Neu- und Umdeckung
des Daches usw. handeln, also um Arbeiten, die fir die Erhaltung
des vorhandenen Wohnraumes von besonderer Bedeutung sind. Es
wird weiterhin empfohlen, die Verteilung der Geldmittel entweder
durch stadtische Behdrden, durch die Sparkassen oder durch Ver-
mittlung von Vereinigungen der Grundsticksbesitzer vorzunehmen.
Unter den Mitteln des Gemeindehaushalts, denen die bendtigten
Kapitalien entnommen werden, kénnen dem ErlaB zufolge auch
Mittel der Hauszinssteuer in Betracht kommen, soweit sie nicht fur
die Forderung der Neubautatigkeit bendtigt werden. (Reichsarbeits-
minister V. B 2 Nr. 8106/25.)

Grundséatze fur die Gewd&hrung von Tilgungshypotheken und
Baugeld (Zwischenkredit) an Reichsbeamte und -bedienstete aus dem
Wohnungsfiursorgefonds des Reichsarbeitsministeriums. Vom 15. August
1925. (RArbBI., S. 439.) Die Mittel stehen fir den Miet- oder Eigen-
hauswohnungsbau fiur Beamte, Angestellte und Arbeiter in Verwal-
tungen und Betrieben des Reichs und fiir Angehérige der Wehrmacht
zur Verfugung. (Jedoch nicht fir Post- und Bahnbedienstete, da
hierfir besondere Mittel vorhanden sind.) Antragsberechtigt sind auBRer
gemeinnutzigen Wohnungsbauunternehmungen und Gemeinden auch
private Bauherrn. Die Antrdge werden von den Landesfinanzamtern
Unter gewissen Voraussetzungen kann eine zweitstellige
Tilgungshypothek (5 vH Zinsen, 1* vH Tilgungssatz) und Baugeld
(6 vH Zinsen) gewahrt werden.

Durchfihrungsbestimmungen Gber den Steuerabzug vom Arbeits-
lohn. (St.A.D.B.) Vom 5. September 1925. (RMinBlI., S. 1x86.) Ent-
hélt die neuen Durchfihrungsbestimmungen auf Grund des neuen
Einkommensteuergesetzes.

Bekanntmachung der ab 1. Oktober geltenden Brennstoffpreise
(Kohle, Koks, Briketts) in allen Kohlensyndikaten durch den Reichs-
kohlenverband, vergl. R.-Anz. Nr. 228 vom 29. 9. d. Js.

Gesetzentwirfe. Entwurf eines Gesetzes Uber Arbeits-
losenversicherung. Der 179 Paragraphen umfassende Entwurf,
den die Reichsregierung dem Reichswirtschaftsrat und dem Reichsrat
vorlegte, wird auf S. 423 in Heft 34 des Reichsarbeitsblatts verdffent-
licht.
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Ein Gesetzentwurf, der die Mdoglichkeit der Geschéfts-
aufsicht aufhebt und die Konkursordhung ausbaut, ist im Reichs-
wirtschaftsministerium fertiggestellt.

Der Entwurf des preuBischen Stadtebaugesetzes nebst Begriindung
und Anlagen ist als Broschiure (90 S.) in C. Heymanns Verlag, Berlin,
erschienen.

Technische Vorschriften fur Bauleistungen, aufgestellt vom
Reichs-VerdingungsausschuB (163 S.) sind im Bauwelt-Verlag, Berlin,
erschienen.

Rechtsprechung.
Bearbeitet von Staatsanwalt a. D. Stroux.

1. Reichsfinanzhof. a) Zuldssigkeit von Absetzungen wegen
Abnutzung bei einem noch nicht fertiggestellten Neubau
bei Veranlagung zur Einkommen- und Korperschafts-
steuer. Die angefochtene Entscheidung des Finanzgerichts ist von
der Auffassung beherrscht, dal bei Neubauten, die noch nicht benutzt,
ja, nicht, einmal fertiggestellt sind, eine Abschreibung fur Abnutzung
nicht zulédssig sei, und es sind aus diesem Grunde die sonst gebotenen
Ermittlungen dartber, ob und welche Grunde fiur eine solche Ab-
schreibung vorliegen, unterblieben. Der Reichsfinanzhof hat sich
jedoch dahin ausgesprochen, dalR bei einem Neubau, besonders dann,
wenn er sich GUber mehrere Jahre hinzieht, bereits, ehe das Geb&ude
zu seinem Zwecke in Benutzung genommen worden ist, Ver-
schlechterungen an dem noch unfertigen Gebaude eintreten, die als
Abnutzung im Sinne des § 13 Abs. 1 Ziff. ib des Einkommensteuer-
gesetzes anzusprechen sind. Denn eine Absetzung fir Abnutzung
setzt keineswegs Abnutzung durch Gebrauch und Benutzung voraus.
(Urteil vom iS. Juli 1925.}

Die vorstehende Regelung durfte auch fir die Auslegung des
§ 20 des neuen Einkommensteuergesetzes vom 10. 8. 25, in welchem
die Absetzungen fir Abnutzung oder Substanzverringerung bei Er-
mittlung des Betriebsvermdgens geregelt ist, Anwendung zu finden
haben.

b) Bestellung einer
forderung als Vereinnahmung im Sinne des Einkommen-
steuergesetzes bei Berechnung der Einkommensteuer-
vorauszahlungen. Streitig ist, ob die Bestellung einer Hypothek
fur eine geschuldete Kaufpreisforderung als Vereinnahmung anzusehen
ist. Die Frage, was als Vereinnahmung des Entgelts fir eine Leistung
anzusehen ist, muBR fur die Vorauszahlungen in demselben Sinne
entschieden werden wie fur die Umsatzsteuer. Fir die Umsatzsteuer
hat der Reichsfinanzhof in stdndiger Rechtsprechung ausgefihrt,
durch die Einrdumung einer Verkehrshypothek erhalte der Ver-
aufBerer schon ein wirtschaftlich verwertbares Recht, das im Verkehr
eine selbstdndige Rolle spiele, und nicht nur die Aussicht auf kiinftige
Befriedigung. Wairtschaftlich betrachtet, gelte die Bestellung einer
Kaufgelderhypothek, die jedenfalls Uber eine bloBe Stundung des
Kaufpreises hinausgehe und einen selbstdndigen Verkehrsgegenstand
schaffe, als Befriedigung des Verkaufers und demnach als Ver-
einnahmung des Entgelts, unbeschadet der burgerlich-rechtlichen
Ausgestaltung. (BeschluBR vom 28. Juli 1925.)

Hypothek fir eine

2. Arbeitsrecht, a) Entlassung von Schwerbeschadigten
bei Aussperrung. Bei Aussperrungen, die keine Vertragsverletzung
darstellen, kénnen auch Schwerbeschadigte fristlos entlassen werden.
Bezuglich der Frage der Schadenersatzpflicht gilt hier allgemein § 323
BGB., nach dem der eine Teil den Anspruch auf die Gegenleistung
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(liier: den Lohn) verliert, wenn ihm die vertragliche Leistung (liier:
die Arbeit) infolge eines Umstandes unmaglich wird, den keine Ver-
tragspartei zu vertreten hat. Einen solchen Umstand stellt eine Aus-
sperrung ohne Vertragsverletzung dar. Es ist also belanglos, ob der
fristlos Entlassene Schwerbeschéadigter ist oder nicht (Urteil des Ge-
werbegerichts Luckenwalde vom 9. 7. 1925))

b) Verzicht auf erdienten Tariflohn. — Minderung des

Tariflohns. Weder Einzelpersonen noch solche Verbande, die nicht
Vertragskontrahenten des urspringlichen Tarifvertrages sind, kénnen
von einem fir allgemein verbindlich erklarten Tarifvertrag abweichende
Vereinbarungen treffen. Doch ist ein Verzicht auf erdienten Arbeits-
lohn trotz der Unabdingbarkeit der Tarifvertrage moglich. — Eine
Herabsetzung des Lohnes kann unter Umstidnden eine Anderung
,zugunsten der Arbeiter” im Sinne des § 1 der Verordnung uUber Tarif-
vertrage vom 23. 12. 1918 sein. Das ist vor allem der Fall, wenn durch
die Lohnminderung Streik oder Aussperrung und damit Arbeits-
und Erwerbslosigkeit vermieden wird. (Urteil des Amtsgerichts
Koburg vom 29. 8. 1925.)

Einen Vortragskursus tber das neuzeitliche Planungs-
wesen und die Siedlungsaufgaben der Gegenwart

veranstaltet das Deutsche Archiv fur Siedlungswesen vom 19. bis
23. Oktober in Berlin, zugleich als Feier des 10jahrigen Bestehens des
Archivs. Die Vortrage behandeln im einzelnen die landlichen Verhalt-
nisse, die Kleinstadte, die Kreisplédne, die GroRstddte und die Landes-
planung und werden saémtlich von dem Leiter des Archivs, Herrn Re-
gierungsbaumeister a. D. Langen, gehalten. Nach jedem Vortrag er-
folgt freie Aussprache und Fragenbeantwortung. Einige Besichtigungs-
ausflige und ein Rundflug Uber Berlin schliefen sich an. Teilnehmer-
karte fur alle Veranstaltungen M. 10,—, fUr einen einzelnen Vortrag
M. 2,—. Anmeldungen und alles Nahere bei dem oben genannten
Archiv, Berlin NW 6, Luisenstr. 27/28 , Fernsprecher Norden 3850.

Berechnung eiserner Briicken.
Die Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft

Kaufpregsbt unter Ziffer 82 D 14770 nachstehenden ErlaB vom 25. 9. 1925

bekannt:

Die Reichsbahndirektion Essen schlégt vor, um die sich aus der
SchweiRung der SchienenstéBRe ergebenden Vorteile schon jetzt bei
den Neubauten eiserner Bricken der Klasse N nutzbar zu machen,
bei der Berechnung von N-Briicken, auf denen bis zu 3 Schienenlédngen
liegen, die StofRziffern fir geschweillte SchienenstdéBe anzunehmen.
Die Reichsbahndirektion geht dabei von der zutreffenden Annahme
aus, daB zur Zeit der tatsachlichen Einfihrung der N-Lasten die Frage
einwandfreier Schweilung der SchienenstéBe geldst sein wird und dann
die SchienenstdéBe auf eisernen Bricken grundsétzlich geschweillt
werden.

Wi ir treten dem Vorschlage der Reichsbahndirektion Essen bei
und ersuchen, kinftig alle N-Bricken unter Zugrundelegung der
StoRziffern fir geschweiBte SchienenstdéBe zu berechnen. Auf der
ersten Seite der Brickenbucher so berechneter Bricken ist in rot der
Vermerk zu machen:

,Die Berechnung ist unter der Annahme geschweiBter
SchienenstoBe durchgefuhrt. Vor tatsachlicher Belastung der
Bricke mit N-Lasten mussen die Schienenstdfe geschweilt
werden."

Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft
Hauptverwaltung
Kraefft. .
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A. Bekanntgemachte Anmeldungen.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 36 vom 10. Sept. 1925-

KI. 5¢c, Gr. 4. D 45777. Adolf Drost, Mulheim-Ruhr, Seilerstr. 17.
Steinausbau fiur Strecken und &ahnliche unterirdische Bau-
werke. 5. VIII. 24.

IG. 5¢c, Gr. 4. Sch 71-175. Schlesische Bergbau-Gesellschaft

m: b. H.,Beuthen, O.-S. Auflagerung der Schenkel eines
dreigelenkigen Stollenausbaus aus Eisenbeton. 10. X. 23.

KI. 20c,Gr. 42. A 43244. ATG Allgemeine Transportanlagen-

Gesellschaft m. b. H., Leipzig-GroRzschocher. Seilbahn mit

Pendelbetrieb. 14. X. 24.

Gr. 25. H 100 656. Gustav Hill, Hagen i. W., Viktoriastr. 5.

Schienen-Auf- und -Abladevorrichtung. 20. I1. 25.

KIl. 8leGr. 31. A 44748. ATG Allgemeine Transportanlagen-
Gesellschaft m. b. H., Leipzig-GrofRzschocher. Abraum-
forderbricke. 17. 1V. 25.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 37 vom 17. Sept. 1925-

KI. 5¢, Gr. 4. Sch 71 174. Firma Schlesische Bergbau-Gesellschaft
m. b. H., Beuthen, O.-S. Eisenbetonstollenausbau. 10. X. 23.

Kl. 8r e,

Johannes Feuerlein, Berlin-Zehlendorf,
1V. 25.

KIl. 20 h, Gr. 4.
Hermannstr. 5.

F 58500.
Gleisbremse. 2.

KIl. 20 i,Gr. 8. W 68919. Walter Wetzel, Charlottenburg, Spree-
straBe 56.Zungenvorrichtung fur StraBenbahnweichen.
26. 111, 25.

KIl. 37e, Gr. 13. K 78305. ,Kraftbau" A.-G. fur Hoch-, Tief- und
Betonbauten, Berlin. Vorrichtung zum Spritzen von
flissigen, breiigen, staubformigen ede-r kdrnigen Stoffen.
6. VII. 21

KI. 80 a,Gr. 8 H 93517. Gustav Hagen, Mannheim, Waldpark-
damm 3. Hartevorrichtung fir Kalksandsteine u. dgl.
3°. 1V. 23.

KI. 80b, Gr. 1. H 97472. Dr. Richard Hempel, Berlin, Schleier-

macherstr. 6. Verfahren zur Verbesserung von Trocken-

mortel fur Putzzwecke. 3. VI. 24.

KIl. 81 e, Gr. 26. B 117 102. Bamag-Meguin Akt.-Ges., Berlin.
Fordervorrichtung. 5. X11. 24.

KI. 85¢c, Gr. 3. | 21 072. Activated Sludge Limited, London; Vertr.:
Dipl.-Ing. B. Kugelmann, Pat.-Anw., Berlin SW n. Ver-
fahren zum Reinigen von Abwa&ssern u. dgl. 13. XI. 15

63*
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B. Erteilte Patente.
Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 36 vom 10. Sept. 1925.

KIl. 5¢, Gr. 4. 419 145. Maschinenfabrik SchieB, Akt.-Ges., u.
Hermann Muller, Lindenstr. 234. Dusseldorf. Vorrichtung
zum Rauhen von Grubenstempeln, 10. V. 23. M 81 441,
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KI. 20k. Gr. 7. 419 372. Rail Welding and Bonding Company, Cleve-
land, V. St. A.; Vertr.: Dipl.-Ing. B. Kugelmann, Pat.-
Anw., Berlin SW 11. Vorrichtung zur elektrischen Ver-
bindung von Eisenbahnschienen, bei welcher die zur
Aufnahme der Enden des kupfernen Schienenverbinders

: 4 bestimmte Form ,oder das Muldenstick mit Aus-
KI. 20i, Gr. 15. 4x9 215. Eduard Rpsé, Neuhaldenslebcner Str. 9 [
u. Richard Mauer, Rotekrebsstr. 33, Magdeburg. Selbst- z\er::?r?l?g%n \\//?rs%\en Ist. 11. VIl 20. R 506.66. V. St.
}?jtr'gsetr;?zzzhbaanr:zceme_ V\Ille.lcr|1.enzsst.eIIvRorglgcgtguzr.]g, insbesondere Kl. 20k, Gr. 9. 4_19 441. . Fa. Oster_reichische l_3rown, Boveri-Wgrke
KI. 37 b, Gr. 2. 419 093. Fa. Farbwerke vorm. Meister Lucius & A"G." Wien; Vertr.: J. Apitz u. F. Rcmhold,_ Pat.-A_n_W:aIte,
Brining, Hochst a. M. Zur Ausmauerung kugelférmiger Berlin SW 11. Nachspannbare Kettenoberleitung, ii I. 24.
Gewdlbe dienende Steinplatte. 2. V. 24. F 56 025. KI1. 20k Cé 139995:1'19'2:;9"%0'1 14.Stv:i 2% lin-Hal Kiistri
KI. 37d, Gr. 24. 419 094. Paul Liese, Berlin-Tempelhdf, Dreibund- : poor 9 - oeorg Stoltz, Berlin-Halensee, fustriner
straBe 44. Rahmen aus Kunststein, insbesondere Eisenbeton Strae 2. thrdrahnsolator, dessen_|sol|eren_der Teil einen
fiir Fensterscheiben. 13. VI1II. 22’_ L 56 235. Kanal _fUr dlfe Aufnahme des aus einem Seil bestehenden
KIl. 37d, Gr. 40. 419095. Robert Alioth, Valangin, Neuchatel Tragmntelsfurden_ Fahrdrah_t e.nthalt_. 20. V. 23. St 36878.
' Schweiz; Vertr.. Dipl.-Ing. K Ra’nfft Pat -Anw Berliﬁ KI. 20k, Gr. 9. 419 443. Wilhelm Heln_rlch W itt, Nordstrandshoéiden
9W 61. Bodenreinigungsmaschine. 8. 1l. 24. A 41 501. b. dOs|I30_, INcI)rwegeBn; \ée_rtlr.: DF:pl"Lng' ”?tr. Pé V\:_ang\eNmaQ?n
KI. 80b, Gr. 3. 419 353. 'Dr: Wilhelm Vershofen, Bamberg. Ver- un Ipl.-ing. 5. eisler, at.-Anwalte, grln_ "
fahren zur Herstellung von Portlandzement. 16. 1. 23. Te_mperatu_rausglelchvorn_chtung,msbesondergfurLeltungen.
vV 18 066 beispielsweise Stromzuleitungen fur elektrische Stralen-
| . . ] bahnen und Eisenbahnen. 13. X1l. 23. W 65 059.
KI. 80b, Gr. 25. 419 049. ,Prodor" Fabrique de Produits Organiques :
S. A. und Marcel Levy, Genf, Schweiz; Vertr.:Dr. F. Diring, KI. 20k, Gr. 9 ‘.119 722. Fa. Sle[nens—SchL{f:kertwerKe G. m. b. H'.'
Pat.-Anw., Berlin SW-61. Verfahren zur Herstellung von Berlin-Siemensstadt. Stutzpunkt fur. Fahrleitungen elektri-
Gegenstdnden aus Beton mit schmelzbaren Bindemitteln. scher Bahnen. 9. VII. 24'. S 664.82' .
251 22. P 45 253. Schweiz 16. X1. bzw. 28. XII. 21 KIl. 37e, Gr. g. 41_9 530. Robert Zleglel_', Mmg(_)lshelm b. Bruchsal.
KI. S4c. Gr 2 419 187.Franz Gumz Stettin-Bredow’ Bredower Haltevorrichtung fur das'Hochziehen eiserner Schalplatten.
StraBe 72. Vorrichtung zum Eintreiben von Vortreib- 22. 1V. 23. Z 13 747. . A
rohren. 30. I. 24. G 60 576. KI. 37e, (SBtr. r131. 641&7'?3] Ost:tald _Metlcnzner, SLehIF'ZIr?’ Cr_otrftendorff.gr
: . : - ralle 6. ittels Kette einstellbare SchlieBvorrichtung fur
KIl. 84d, Gr. 1. 419052.Aktiengesellschaft Brown; Boveri & Cie., Betonstampfformen. 17. II. 24. M 83 900.

Baden, Schweiz; Vertr.: Robert Boveri, Mannheim-Kéafer-
thal. Stromabnehmer fur Fahrzeuge mit unregelmafRig
verlegter Oberleitung, insbesondere fir elektrisch betriebene
Trockenbagger. 9. V. 24. A 42 226.

Bekanntgemacht im Patentblatt Nr. 37 vom 17. Sept. 1925.

KIl. 5¢, Gr. 4. 419 517. Goswin & Co., Komm.-Ges., Haspe i. W.
u. Peter Thielmann, Silschede i. Westf. Grubenstempel;
Zus. zu Pat. 416 53S. 12. Il. 24. G 60669.

Kl, 20a, Gr, 14. 419477. Gesellschaft fur Férderanlagen Ernst Heckei
m. b. H., Saarbriicken. Schragaufzug. 3. V. 24. G 61 347.
KIl. 20 h, .Gr. 6. 419 580. Fa. Paul Lecliler, Stuttgart. Vorrichtung
myum Verschieben von mit aufzugleisenden Eisenbahn-
fahrzeugen belasteten I-lebezeugen. 6. X1. 23. .L 58 914.
KI. 20i, Gr. 11. 419578. Orenstein & Koppel Akt.-Ges., Berlin.
Motorantrieb insbesondere fir elektrische Weichen- und
Signalstellwerke. 11. I. 25. O 14 665.
Gr. 33. 419 579. Wilhelm Gohl und Hans Kling, Séflingen
b. Ulm. Vorrichtung gegen uUberfahren von Haltesignalen.
11. VII. 24. G 61 789.

Kl. 201,

KIl. 37 e, Gr. 13. 419 531. Kraftbau Patentverwertungsgesellschaft
m. b. H.,. Berlin. Vorrichtung zum Spritzen fertig ge-
mischten Mértels. 15. X 1. 22. K 83 935.

Gr. 13. 419 617. Carl Weber, Berlin-Friedenau, Niedstr. 29.

Gerdt zum Einpressen von Abdichtungsmassen in Hohl-

raume durch ein Druckmittel. 5. I11. 22. W 61 791.

KI. 37 f Gr. 7. 419 681. Michael Liptak, St.-Paul, Minnesota,
V. -St. A.; Vertr.: F. A. Hoppen, Pat.-Anw., Berlin SW 68.
Mauerwerk fur Kesselfeuerungen. 22. IX. 22. L 56 452.

KIl. 80b, Gr. I. 419561. Otto Simon, Berlin-Lankwitz, Waldmann-
straBe 1. Dichtungsmittel fir Mortel .und Mortelbildner
und Verfahren zu seiner Herstellung. 2, I11. 22. S 59 082,

KIl. 80b, Gr. 3. 319 562. Rekord-Zement-Industrie G. m. b. H.,
Frankfurt a. M. und Oskar Tetens, Oerlinghausen. Verfahren
zur Herstellung von zementartigen Mértelbildnern; Zus.
z. Pat. 407534. g. Il. 24. R 60272.

KIl. 37 e,

KI. 84 a, Gr. E. 419426. Otto Hertl, Wien; Vertr.: Dr. H. Goller,
Pat.-Anw., Stuttgart. Nadelwehr. 30. I. 24. H 95906.
Osterreich 22. 111. 23.

MITTEILUNGEN DER DEUTSCHEN GESELLSCHAFT FUR BAUINGENIEURWESEN.

Geschaftsstelle :

Vortragsreihe uber die wirtschaftliche ErschlieBung
Transkaukasiens.

Im Dezember d. J. soll eine Vortragsreihe tber die wirtschaftliche
ErschlieBung Transkaukasiens unter besonderer Beriicksichtigung
der wasserwirtschaftlichen Verhdaltnisse von Georgien, Armenien und
Aserbeidschan stattfinden. Sie wird gemeinsam unternommen von der
Arbeitsgemeinschaft fir Auslands- und Kolonialtechnik (Akotech),
Berlin SW 48, verlangerte Hedemannstralle S, dem Berliner Bezirks-
verein deutscher Ingenieure, Berlin SW 61, Belle-Alliance-Platz 17,
und der Deutschen Gesellschaft fur Bauingenieurwesen (Ortsgruppe
Brandenburg), Berlin NW 7, Friedrich-Ebert-Stralle 27.

Das Programm ist folgendes:

1. Vortrag des Herrn Professor Dr.-Ing. Ludin, Technische
Hochschule Berlin-Charlottenburg uber ,Wasserwirt-
schaftliche Aufgaben Transkaukasiens", veranstaltet im
Rahmen der Monatsversammlungen des Berliner Bezirksvereines
deutscher Ingenieure am Mittwoch, den 2. Dezember 1925,
8 Uhrabends, in der Technischen Hochschule Charlotten-

burg, Saal 301
2. Vortrag des Herrn Oberingenieur Dr.-Ing. Enzweiler
von der Siemens-Bauunion, Berlin-Siemensstadt Uuber

,Bau der W asserkraftanlage Zemo-Awfschaly bei Tiflis"
am Mittwoch, den 9. Dezember 1925 8 Uhr abends, in der
Technischen Hochschule Charlottenburg, Saal 301, im
Rahmen der monatlichen Vortragsabende der Deutschen Gesellschaft
fur Bauingenieurwesen (Ortsgruppe Brandenburg).

3. Vortrag des Herrn Professor Dr.-Ing. Lpdin tber,.Grund-

BERLIN NW7, Sommerstr. 4a.

Unbekannt verzogene Herren

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

Agatz, Arnold, -Dr.-Ing., Bremerhaven, Am Gitter 2. —
Alewell, Hugo, Dipl.-Ing., Dortmund, Liebigstr. 42, Il. — Bdhme,
Karl, cand. ing., Dresden-Strehlen, Teplitzer Stf. 16. — Bohme,
Wilhelm, Dipl.-Ing., Gotha, Tiefbauamt, Reinhardsbrunner Str. 10. —
Fischer, Ernst, Dipl.-Ing., Hamburg 26, Diagoiialstr. 7, hpt. —
Kolberg, Fritz, Direktor, Bruhl bei KéIln, Wilhelmstr. 17, Hubertus-
haus. — KrauB, Ludwig, Dipl.-Ing., Berlin-Friedenau, Hé&hnel-
straBe 14, Il 1. — Magiakelidze, Michael, cand. ing., Charlotten-
burg 1, Wernigeroder Sir. 31, Il. — Neumann, Heinrich, Dr.-Ing.,

Duisburg, Martinstr. 28, Miuhlheimer Str. 85. — Nipkow, Hans,
Dipl.-Ing., Allgermissen 61, bei Hildesheim. —- Pleschke, Hedwig,
cand. ing., Karlsruhe (Baden), Karl-Wilhelm-Str. 30. — Quast,
Franz, cand. ing., Karlsruhe (Baden), Friedenstr. 21 IV. — Riedel,
Otto, Dipl.-Ing., Stuttgart, Uhlandstr. 15. — mTriebfurst, Oskar,
Bauingenieur, Biebrich (Rhein), Adolfsplatz 2. — Wehe, Hellmut,
Dipl.-Ing., Berlin SW 47, Kreuzbergstr. 42 f pt. — Weil3, Alwin,

Dipl.-Ing., Duisburg (Rhein), Schreiberstr. 26. — W iedecke, Georg,
Dipl.-Ing., Berlin-Schmargendorf, Misdroyer Str. 37, p. — Zink,
Otto, Dipl.-Ing., Berlin-Friedrichshagen, Seestr. 70, I.

Dehnert, Hans, cand. ing., Braunschweig, Waterloostr. 1. —
Emmrich, Kurt, cand. ing., Dresden A., Viktoriastr. 10. — Franken-
berg, Hans, Dipl.-Ing., Dusseldorf, Herderstr. 84. — lzzet, Hikmet,
Kirn,

lagen der Wirtschaft Transkaukasiens" am Mittwoch, cand. ing., Charlottenburg 4, Pestalozzistr. SS a bei Brate. —
den 16. Dezember 1925, S Uhr abends, in der Technischen Wilhelm, Bauingenieur, Konigsberg (Pr.), Lobeckstr. 18. —
Hochschule Charlottenburg, Saal 301, veranstaltet von der
Arbeitsgemeinschaft fir Auslands- und Kolonialtechnik (Akotech). Wir bitten uns dabei behilflich zu sein, die jetzt
Eintritt frei, Gaste willkommen. gultigen Anschriften vorstehender Herren zu. ermitteln.
Fir die Schriftleitung verantwortlich: Geheimrat Pr.-ing. E. h. M. Foerster, Dresden. — Verlag von Julius Springer in Berlin W.

Druck von H S. Fiermann & Co.. Berlin SW 19. Beuthstraiie 8.



