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Biicherschau.
Bemessutigsverfahren. Zahlentafeln und Zahlenbeispiele zu den Be­

stimmungen des Deutschen Ausschusses fiir Eisenbeton vom Sep­
tember 1925. Von Prof. B. Loser. 2. Auflage. 168 S. mit 160 Abb. 
Berlin 1927. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. Preis geh. 6,— R.-M., 
geb. 6,90 R.-M.

Schon nacli kaum zwei Jahren wurde eine neue Auflage des vor- 
liegenden Werkes erforderlich. Die in der Zwischenzeit gewonnenen 
Erfahrungen und Anregungen haben zu einer volligen Neubearbeitung 
gefiihrt, bei der auch eine iibersichtlichere Einteilung des Stoffes gewahlt 
worden ist.

So wrurden im I. A b schn itt  die Angaben, die aufiere Krafte be- 
treffen, zusainmengefaflt und erweitert sowie fiir Erd- und Silodriicke 
erganzt. —  Der II. A b schn itt  enthalt Stiitzen mit mittiger Belastung. 
Hierbei wurden die Beniessungsverfahren fiir umschniirte Saulen neu auf- 
gebaut und vereinfacht. Dazu ist die zulassige Belastung P  in die drei 
Teilbetrage aus dem umschnurten Betonkern, den Langseisen und den 
Umschntirungseisen zerlegt. —  Im A bschn itt III findet sich die Quer- 
schnittsbemessung fiir reine Biegung. Hier sind neue Tafeln fiir 
<ie =  0,800 t/cm2 und 1,500 t/cm2 bei cinfacher Bewehrung sowie solche 

fiir doppelt bewehrte Rechteckquerschnitte hinzugekommen. —  A b ­
schn itt  IV, Querschnittsermittlung fiir Biegung und" Langskraft, ist durch 
Angaben fur Siło- und Behalterwande nebst zugehOrigen Zahlentafeln 
erweitert worden. —  Die im A b sch n itt  V behandelte Schubsicherung 
ist nicht mehr von der schiefen Zugkraft, sondern von der Schubkraft 
in der Nullschicht abgelcitet, wodurch sich eine Vereinfachung des 
Rechnungsverfahrens erzielen lafit. Dabei wurden durchlaufende Balken 
iiber gleich grofien Óffnungen und mit gleicher Einheitsbelastung q be­
sonders behandelt. —  Im A b sch n itt  VI, Deckenplatten, ist die Dar- 
stellung der kreuzweise bewehrten Eisenbetonplatten zugunsten der 
Klarheit gekiirzt worden. —  Angaben iiber Pilzdecken im VII. A b schn itt 
blieben der I. Auflage gegeniiber fast unverandert; dagegen hat die 
Spannungsprufung bei gegebenen Abmessungen im A b schn itt VIII eine 
wesentliche Erweiterung erfahren. —  Die 38 ausfiihrlichen Zahlenbeispiele 
sind nunmehr im A bschn itt IX zusammengefafit, wodurch eine grofiere 
Uberslchtlichkeit erreicht wurde. — Am Schlusse finden sich sechs Tafeln 
fiir Rundeisenąuerschnitte usw.

Das Werk, das durchaus die Bediirfnisse der Praxis berucksichtigt, 
bietet insbesondere dem entwerfenden Eisenbeton-Ingenieur eine Fiillc 
von Anregungen, selbst wenn er die hier gegebenen Verfahren und 
Zahlentafeln nicht unmittelbar verw'enden will. Die vor allem im Ab­
schnitt Biegung enthaltenen, auf t/cm2 bezogenen Angaben sind allerdings 
zuweilen ungewohnt; ihre Beziehung auf die sonst tibliche Form kg/cm2 
diirfte auch kein Mehr an Rechen- und Schreibarbeit erfordern. —  Zweck- 
mafiig sind die kurzeń Ausziige aus den amtlichen Bestimmungen, die 
den einzelnen Abschnitten vorangehen. Einige Quellenangaben und 
Hinweise auf das einschiagige Schrifttum waren jedoch noch erwiinscht.

Auch die vorliegende 2. Auflage. des bereits bekannten Buches kann 
zur Anschaffung bestens empfohlen werden. S r.^ng . Roli.

Das Kembser Kraftwerk vor dem franzosischen Parlament. Von
Jean Rich. Frey. Basel. Verein fiir die Schiffahrt auf dem Oberrhein. 
Preis 1,2 Frank.

In diesem Sonderdruck aus „Schweiz. Monatshefte f. Politik u. Kultur" 
1927, Heft 2, Mai, macht der Verfasser bedeutsame Mitteilungen iiber die 
Verhandlungen betr. die Konzession fiir das Rheinkraftwerk Kembs in dem 
franzOsischen Parlament, und zwar auf Orund der stenographischen Ver- 
handlungsberichte.

Was der Abgeordnete M arga ine  gegen den vorliegenden Entwurf 
eines Seitenkanals angefuhrt hat, ist zwar nicht neu, aber hochster Be- 
achtung wert. Er wfendet sich mit guter Begriindung gegen die Regulierung 
des Rheins oberhalb Strafiburg, weil der Strom auf dieser Strecke ein zu 
starkes Gefaile aufweist, und weil sein Bett noch nicht in einen aus- 
rcichenden Gleichgewichtszustand gekommen ist. Auch gegen den Seiten- 
kanal fiihrt er gewichtige Bedenken an: um der Versickerung des Wassers 
in dem kiesigen Untergrunde vorzubeugen, niiisse das ganze Kanalbett 
ausbetoniert werden; diese Betonschicht mit einer scharfen Kiesdecke zu 
versehen, sei unerlafilich, damit die Schiffe Anker werfen kónnen; es sei 
notwendig, den Kanał- und Schleusenbetrieb Tag und Nacht und sogar 
an den Sonn- und Feiertagen aufrechtzuerhalten, und es diirften auf 
dieser internationalen Wasserstrafie ungeachtet ihrer hohen Herstellungs- 
und Betriebskosten keine Gebiihren erhoben werden. Die Ausfiihrungs-, 
Unterhaltungs- und Betriebskosten wurden iiberdies viel hoher werden, 
ais bisher angenommen wird, so dafi eine Deckung aus der yerkauften 
Energie auch nicht annahernd moglich sein werde. Schliefilich werde der 
Seitenkanal niemals bis Strafiburg durchgefiihrt werden, denn man werde 
nach den Erfahrungen mit den ersten Teilstrecken auf sehr verniinftige 
Opposition stofien.

Ais Berichterstatter der Finanzkommission setzte sich der Abgeordnete 
C ha r lo t fiir die Schaffung eines Seitenkanals ein. Wie es sich bei den

Bauten der Rh&ne erwiesen habe, wiirde die Regulierung ein die Schiffahrt 
irgendwie befriedigendes Ergebnis nicht zeitigen; iiberdies aber kónne 
Frankreich auf die Energieausbeute nicht verzichten. Wenn Charlot sich 
dann gegen die Kanalisierung ausspricht, insbesondere weil die Staustufen 
ein fiir die Energieausnutzung zu geringes Gefaile aufweisen, so ver- 
nachiassigt er ganz den von Oberbaurat Sr.=3mi. K up fe rschm id  zu 
Karlsruhe aufgestellten vortrefflichen Entwurf, in dem mehrere Staustufen 
zu einem einzigen Kraftwerk zusammengezogen sind. DaB der Seiten­
kanal auch die Schweiz voll befriedige, wie Charlot behauptet, da er 
ihren Traum erfiillt, Basel ais Seehafen zu sehen, wird schwerlich un- 
widersprochen bleiben, denn die Schiffahrt auf dem Kraftwasser fiihrenden 
Seitenkanal wird sich sehr wenig befriedigend gestalten.

Wenn darauf T ard ieu  ais weiterer Vorkampfer des Seitenkanals die 
Behauptung aufstellt, dafi die Schiffahrt auf dem Seitenkanal bessere Vor- 
bedingung' ais in dem Rheinbctt finde, da sie dort sichercr, schneller 
und ohne jede Unterbrechung durch Hochwasser oder Winterfrost aus- 
getibt werden kOnne, so wird er auf Zustimmung aus schiffahrtkundigen 
Kreisen keinesfalis rechnen kOnnen.

Die Schiffahrt wird auf einem Seitenkanal mit Kraftwasserfiihrung 
aufierordentliche Schwierigkeiten zu iiberwinden haben, die um so grófier 
werden mussen, je groBer die Wassergeschwindigkeit ist, je lebhafter 
sich der Verkehr gestaltet und je grofiere Schlffsgefafie Verwendung 
finden. Eine Schiffahrt auf dem neben dcm Seitenkanal reguiierten Rhein 
wird aber so gut wie gar nicht betrieben werden konnen, wenn diesem 
800 m:,/Sek. Wasser entnommen werden.

An den Verhandlungsbericht kniipft Jean Rich. Frey einige Bemerkungen, 
die fiir alle von hohem Interesse sind, die der Entwicklung der Oberrhein- 
Frage mit Aufmerksamkeit folgen.

Erstaunen muB es hervorrufen, wie der Verfasser — allen friiheren 
Anschauungen und Aufierungen entgegen —  den Zeitpunkt herbeisehnt, 
zu dem die oberste Strecke des Seitenkanals mit dem Kembser Kraft­
werk fertiggestellt sein wird. Mit diesem Abschnitt des Seitenkanals hat 
er sich also vollstandig abgefunden, obwoht auch mit diesem die Kanali­
sierung des Stromes wohl hatte in Wettbewerb treten konnen. Dafi das 
Hindernis der Isteiner Schwellen in einer fiir die Schiffahrt geniigenden 
Weise durch Stromregulierungswerke nicht zu erreichen ist, diirfte unter 
Saclwerstandigen kaum einem Zweifel begegnen. Nur die Oberstauung 
kann ausreichende Schiffahrtsverhaltnisse schaffen, und fiir diese Uber- 
stauung bietet die Kanalisierung des Stromes eine vielleicht noch giinstigere 
LOsung ais der Seitenkanal. Das gilt aber bedingungslos fiir den ganzen 
Rheinlauf bis fast nach Strafiburg hinab, denn eine Wassergeschwindigkeit 
in dem fiir die Wasserkraftausnutzung herzustellenden Seitenkanal von
0,70 bis 1,60 m/Sek. ist fiir die Schiffahrt untragbar.

Es gehort natiirlich ein ungewohnlich hohes Mafi von Mut dazu, das 
Unrichlige eines einmal eingeschlagenen Weges sich selbst und der Offent- 
lichkeit gegeniiber einzugestehen; der Gegenstand aber, der hier zur Er- 
Orterung steht, ist fiir sehr lange Zeiten —  insbesondere fiir die Schweiz —- 
von so ausschlaggebender Bedeutung, dafi das Gute und Richtige zu er­
kennen und zu bekennen noch nicht zu spat ist. Dafi mit einer Regulierung 
des Rheins von Strafiburg bis hinauf nach Basel selbst bei Zuftihrung von 
aufgespeicherten Wassermengen des Bodensees eine durchaus befriedigende 
Wasserstrafie nicht zu erreichen sein wird, diirfte ziemlich unbestreitbar sein; 
dafi eine solche Wasserstrafie nicht geschaffen w'erden kann, wenn dem 
Strom fiir einen linksufrigen Seitenkanal 800 m3/Sek. Wasser entnommen 
werden, wird kein Sachkundiger bestreiten wollcn.

Bei der bestehenden Sachlage gibt es also nur eine einzige gesunde 
und zuveriassige Losung: das ist die Kanalisierung des Rheinstromes 
zwischen Basel und Strafiburg. Dafi eine solche in einer die Belange so- 
wohl der Schiffahrt ais auch der Wasserkraftausnutzung gentigenden Weise 
moglich ist, beweist der vorerwahnte Entwurf von K up ferschm id . Mogę 
die Erkenntnis von der Zweckmafiigkeit der Rheinkanalisierung oberhalb 
von Strafiburg sich móglichst bald in allen beteiligten Kreisen durchsetzen, 
damit nicht grofie Geldmittel fiir den Seitenkanal oder fiir die Strom- 
regulierung nutzlos vertan wrerden und gleichzeitig die Schaffung eines 
brauchbaren Wasserweges bis hinauf nach Basel unnOtigerweise hinaus- 
gezOgert wird. O ttm ann .

Vorl3ufige Richtlinien fiir die Ausfiihrung von Bauwerken aus Beton 
im Moor, in Moorwassern und ahnlich zusammengesetzten Wassern. 
Aufgestellt vom Deutschen Ausschufi fur Eisenbeton, Unterausschufi II 
(MoorausschuB), Dezember 1926. Berlin 1927. Verlag von Wilhelm 
Ernst & Sohn. Einzelpreis 0,30 R.-M.

Bei Betonbauwerken, die mit Grundwasser in Beruhrung kommen, 
wie Fundamente, Pfahle, Rohrleitungen und dergl., ist erfahrungsgemafi zu 
priifen, ob das Wasser chemische Beimengungen enthalt, die den Beton 
zerstóren und u. U. die Standsicherheit der Bauwerke in Frage stellen. 
Fiir Moorwasser trifft dies in so hohem Mafie zu, dafi der Deutsche Aus- 
schuB fiir Eisenbeton schon im Jahre 1908 einen Sonderausschufi (Moor- 
ausschufi) eingesetzt hat, der das Verhalten von Mortel und Beton in
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moorigen BOden durch praktische Versuche klaren soli. Dieser AusschuB 
hat in Heft 49 (Berlin 1922, Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn) einen 
ersten umfassenden Bericht iiber seine im Staatlichen Materialpriifungs- 
amt zu Berlin-Dahlem und im Laboratorium des Vereins Deutscher Port- 
landzement - Fabrikanten zu Karlshorst ausgefiihrten Versuche heraus- 
gegeben. Nachdem die damaligen Ergebnisse inzwischen durch weitere 
Beobachtung der Versuchskdrper und durch Ausfiihrung neuer Versuche 
ergSnzt worden sind, hat der AusschuB nunmehr seine reichen Erfahrungen 
in Form von Richtlinien zusammengefafit. Sie behandeln zunachst die 
chemische Untersuchung des Moorbodens und des Moorwassers, die An- 
griffe von fliefiendem und stehendem Moorwasser, die schadlichen Be- 
standteile des Moorwassers und ihre Einwirkung auf den Beton. Es 
folgen dann allgemeine Anweisungen fiir die Ausfuhrung von Betonbauten 
im Moor, die angeben, wie der Beton herzustellen ist und wie er gegen 
die Angriffe des Moorwassers geschiitzt werden kann. Zusammenfassend 
wird in einer Tafel ein Oberblick iiber die VerwendungsmOglichkeit von 
Beton im Moor und die erforderlichen Schutzmafinahmen gegeben. Am 
SchluB ist eine Anleitung fur die Entnahme von Wasser- und Boden- 
proben und ein Verzeichnis der Versuchsanstalten, die fiir solche Unter­
suchungen in Betracht kommen, beigefiigt.

Auf wenigen Seiten hat der MoorausschuB in kurzer, anschaulichcr 
Weise die Auswertung seiner umfangreichen Forschungsarbeit der All- 
gemeinheit zuganglich gemacht. Aus der Bezeichnung „Vorlaufige Richt­
linien" darf jedoch geschlossen werden, dafi die Frage noch nicht ais 
vollig geklart angesehen wird,'sondern weitere Beobachtungen und Unter­
suchungen beabsichtigt sind.

Die Bauwelt wird die wichtige kleine Schrift mit grofiem Interesse 
begriiBen. Sie verdient um so mehr Beachtung, ais durch die Nutzbar- 
machung der Moore aucli die Bautatigkeit auf diesen Gebieten be- 
lebt wird. K le tt.

Der elastisch drehbar gestiitzte Durchlaufbalken (durchlaufende 
Rahmen). Gebrauchsfertige Zahlen fiir EinfiuBlinien und GróBtwerte 
der Momente. Von ®r.=3ng. H. C raem er, Diisseldorf. 28 S. und
7 Textabb. Berlin 1927. Verlag von Julius Springer. Preis geh. 5,10 R.-M.

Die Voraussetzungen der iiblichen Berechnungsweise durchlaufender 
Tragwerke sind im Eisenbetonbau in den meisten, im Eisenbau in vielen 
Fallen nicht erfiillt. An Stelle der gewohnlich angenommenen Schneiden- 
lagerung tritt oft eine mehr oder weniger starre Verbindung zwischen 
dem Tragwerk (Platte, Balken) und der Unterkonstruktion (Balken, Stiitze). 
Die nach den bekannten Tabellen fiir durchlaufende Balken ermittelten 
Momentenwerte ergeben erhebliche Unterschiede fiir die Momente der 
Endfelder und der Mittelfelder, und es ist bekannt, daB hieraus insbesondere 
im Eisenbetonbau mancherlei technische Schwierigkeiten und unnótige 
Kosten erwachsen.

Der Verfasser hat nun iibersichtliche und handliche Tabellen fiir die 
EinfluBlinien und die GróBtwerte der Momente durchlaufender Tragwerke 
aufgestellt. Den Tabellen ist eine kurze, doch klare Ableltung der 
Tabellenwerte und eine Reihe von Beispielen vorangestellt. Die An­
wendung erstreckt sich auf: 1. durchlaufende Rahmen, 2. Stockwerkrahmen,
3. Pilzdecken, 4. Torsionsfeste Quertrager. Bemerkenswert ist die Gegen- 
iiberstellung der Rechnungsergebnisse ohne und mit Beriicksichtjgung des 
elastischen Widerstandes bei durchlaufenden Balken, wobei sich bei den 
Momenten des Endfeldes ein Unterschied von 59%  zugunsten der 
genaueren Berechnungsweise ergibt.

Das Heftchen ist somit fiir den Ingenieur wie fiir den Unternehmer 
gleich wertvoll, indem es die Berechnung durchlaufender Tragwerke ver- 
einfacht und Stoffersparnis ermóglicht. 5)r.=3ng. Th. G esteschi.

Schweizerische Ingenieurbauten in Theorie und Praxis. Berlin. 
Wilhelm Ernst & Sohn. In Mappe 80 R.-M.

Gelegentlich der Internationalen Briickenbau- und Ingenieurhochbau- 
tagung in Ziirich im September 1926 stifteten die schweizerischen Fach- 
genossen in hochherziger Weise den Teilnehmern an der Tagung das 
obengenannte, iiberaus wertvolle Werk. Es enthalt folgende Beitrage:

1. Uber e in ig e  B riickenbau ten  und V ers ta rkungen , sow ie 
anderw 'e itige  b a u s ta tische  U n te rsuchungen  aus den 
Jah ren  1912 bis 1926.

Prof. Dr. A. Rohn  erortert in diesem Beitrag sehr lehrreiche Neu- 
bauten und Verstarkungen eiserner und massiver Brucken —  darunter die 
schónen und kiihnen gewOlbten Briicken iiber den Rhein in E g lis a u , in 
H in te rk ap p e le n  und in F re ib u rg  und die Verstarkung derK irchen- 
fe ldb r iic ke  in Bern —  und weiter die Berechnung der Staumauern und 
eine experimentelle Untersuchung der Nachgiebigkeit der Gesteinshiille 
in Druckstollen.

2. D ie B riickenbau ten  der Schw e ize rischen  B undesbahnen  
in den Jah ren  1901 bis 1926.

Auf 127 Seiten schildert der bekannte Sektionschef fiir Briickenbau 
B ii h ie r in Wort und Bild nach einem geschichtlichen Oberblick iiber den 
Briickenbau der Schweizerischen Bundesbahnen in der Zeit von 1846 bis 1901 
den Briickenbau in den letzten 25 Jahren. Er behandelt die Berechnungs- 
grundlagen der Eisenbahnbriicken, die Briickenneubauten in Eisen, Stein 
und Beton, die Verstarkung der eisernen Brucken, den Umbau eiserner 
Brucken in gewolbte Eisenbetonbriicken, die vie!fachen Spannungs- und 
Formanderungsmessungen an Brucken und die Unterhaltung der Brucken. 
Umfangreiche Angaben iiber Massen und Kosten der Brucken erganzen 
diese Ausfiihrungen. Der Beitrag B iih lers  ist fur jeden Briickenbauer 
von gróBtem Wert.

3. A llg e m e in e  B e trach tungen  iiber E rfah rungen  be i Ver- 
suchen an B auw erken  und be i der V erw ertung  der Mefi- 
ergebnisse . Von Kontrollingenieur Hubner.

4. N e be nsp an n u ng en  in fo lg e  v e rn ie te te r  K no tenpunk t-  
v e rb in d u n n g e n  e iserner F achw erkbriicken .

Prof. ®r.=3ng. cl;r. M. Ros erstattet auf 48 Seiten den Bericht der 
Gruppe V der Technischen Kommission des Verbandes Schweizerischer 
Brucken- und Eisenhochbaufabriken iiber die umfangreichen Formanderungs- 
messungen an einer grofien Zahl von Fachwerkbriicken und iiber die rech- 
nerische Auswertung dieser Messungen zur Ermittlung der Nebenspannungen. 
Dieser Bericht erweitert die Erkenntnis iiber die Nebenspannungen eiserner 
Fachwerkbriicken betrachtlich.

5. S p an n u n g sv e r te ilu n g  be i F t il lu n g sg lie d e rn  von B rucken 
auf G rund  von M essungen. Von Ingenieur A. M eyer.

6. S pannungsm essungen  an e iner e isernen B rucke der 
Chur-Arosa-Bahn und an der ho lze rnen  Brucke iiber die 
L im m a t be i W e ttin ge n  von Prof. 3H\=2jttg. ci)v. M. Ros

und
M e firesu lta te  der B e las tungsp roben  an der Iso rnob riicke  
der C en tova !li-B ahn . Von Dipl.-Ing. P. S turzenegger.

7. S to f iw irk u ng  bei e isernen  E isenbahnb r iicken . Von 
Sektionschef A. B u lił er.

In dieser Abhandlung sind die Erorterungen iiber theoretische und 
experimentelle Bestimmung der Stofiziffern besonders beachtenswert.

8. Der Bau von Brucken aus H o lz  in der Schweiz.
Die Schweiz verfiigt nocli iiber eine grofie Anzahl kuhner und 

malcrischer, meist iiberdeckter alter Holzbriicken in Sprengewerk-, Hange- 
werk-, Bogen- und Facliwerkform. Unter ihnen befindet sich auch eine 
im Jahre 1856 gebaute, noch heute benutzte Eisenbahnbriicke. Es ist leb- 
haft zu begriiBen, dafi 3)r.=3itg. J. B runne r diese Brucken der Nachwelt 
in Wort und Bild iiberliefert und damit die Geschichte des Briickenbaues 
wcsentlich bereichert.

9. Versuche m it H o !zv e rb in d u n g e n  fur den G eriis ttu rm  des 
S it te rv ia d u k te s  der Bodensee-T oggenburg-Bahn. Von 
Oberingenieur F. A ckerm ann.

Ein aufierordentlich lehrreicher Beitrag zur Erforschung der Festigkeits- 
eigenschaften des Holzes.

10. Uber d ie  U rsachen der V erb iegungen  der s te ine rnen  
P fe ile r  am S it te rv ia d u k t  der Bodensee-Toggenburg- 
Bahn. Von Prof. ©r.=2,ng. cfjr. M. Ros.

U . S te in e rne  B rucken  der R ha tischen  Bahnen. Von Ingenieur 
Hans S tuder.

Ein kurzer Bericht iiber die Berechnung und den Bau der kiihnen 
und schónen steinernen Briicken der genannten Bahnen.

12. Der U m bau  des V iaduc  du Day iiber d ie  O rbe  auf der 
L in ie  L au san n e —V allo rbe  der S chw e ize r ischen  B undes ­
bahnen . Von Ingenieur G. F ró lich .

Dieser Bericht schildert den schwierigen und auflerst lehrreichen 
Umbau eines eisernen Viaduktes in einen gewOlbten unter Aufrecht­
erhaltung des Eisenbahnbetriebes.

13. R ese rvo ir  de douze m ille  mfetres cubes au C a lv a ire  sur 
Lausanne . Von Prof. A. Paris.

Dieser Bericht enthalt die Ergebnisse von Versuchen, die mit dem 
genannten Eisenbeton-Wasserbehaiter vorgenommen wurden.

14. D ieA a-B riicke  iibe r das R em penbecken  des K raftw erkes 
W ag g ita l.

Prof. §)v.=3ug. el)r. M. Ros berichtet iiber den Bau, die Belastungs­
proben und die LaL)oratoriumsversuche dieser in der Mittelóffnung 26,1 m 
weit gespannten Eisenbeton-Plattenbalkenbriicke.

15. E rgebn isse  der B e la s tungsve rsuche  an den E isenbeton-  
B ogenbriicken  iibe r d ie  U rnasch bei H u n d sw il und  iibe r 
d ie  L im m a t in Baden. Von Prof. 2H\=3ug. cljr. M. Ros.

16. U n te rsu chu n ge n  und V ers tarkungeu  an der E isenbeton- 
b riicke  iiber d ie  R hone  be i C h ipp is . Von Ingenieur H. Nater.

17. E ine  schw e ize rische  A us fiih rung s fo rm  der un te rzug lo sen  
Decke (P ilzdecke ). Von Ingenieur R. M a illa r t .

18. T em pe ra tu rb eo bach tu ng en  an au sg e fiih r ten  Beton- 
bauw erken  der Schw eiz. Von Ingenieur Ed. S tade lm ann .

19. E rgebn isse  der U n te rsuchung  von E isen be to n b r iic k en  
der S chw e ize r ischen  B undesbahnen . Von Sektionschef 
A. Bii hier.

20. D ie  F o rm gebung  der g e le n k lo se n  B r iickenge w ó lb e  m it 
H llfe  v ir tu e l le r  Z u sa tz la s te n . Von Sr.=3>tg. Max R itter.

21. Les R ćs is tances  au R o u le m e n t de Sphferes et de Cy- 
l in d re s  sur des P lans, Von Ingenieur A. Dum as.

22. D ie  K n ic k s ic h e rh e it  von an b e id en  Enden  g e le n k ig  ge- 
lag e r ten  S taben  aus K o n s tru k tio n ss ta h l.

Bericht der Technischen Kommission des Verbandes Schweizerischer 
Brucken- und Eisenhochbaufabriken, erstattet von Prof. Sr.=3ng. cf;r. M. Ros 
und St\=3itg. J. B runner.

23. V ersuche zur K la ru n g  der B ruchgefahr.

Bericht des Schweizerischen Verbandes fiir die Materialpriifungen der 
Technik, erstattet von Prof. ®r.=2;ng. clji'. M. Ros und Dipl.-Ing. 
A. E ich inge r .

24. M itte ilu n g e n  iibe r e in ig e  M essungen  an T ragflachen  
von F lug zeug en . Von Kontrollingenieur F. H ubner.
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Das inhaltreiche Werk gibt einen vortrefflichen Oberblick iiber den 
hohen Stand der Schweizerischen Bauingenieurwissenschaft, insonderheit 
auf dem Gebiete des Briicken- und Ingenieurhochbaues, iiber die un- 
ermiidliche und erfolgreiche Forschungsarbeit der Schweizerischen Bau- 
ingenieure und iiber die dadurch erzieiten erheblichen Fortschritte auf 
dem genannten Gebiete. Es ist eine aufierordentlich wertvolle Be- 
reicherung des teclinischen Schrifttums und sollte ais Quelle tiefer, 
griindlicher Wissenschaft und ais Nachschlagewerk fiir mustergiiltige 
Ausfiihrungen in dem Besitze jedes Bauingenicurs sein. Das Werk ist 
vortrefflich ausgestattet und mit sehr schonen Bildern und Abbildungen 
versehen. Schaper.

Die Stadteheizung. Bericht iiber die vom Verein Deutscher Heizungs- 
ingenieure einberufene Tagung vom 23. und 24. Oktober 1925 in Berlin. 
Miinchen-Berlin 1927. Verlag von R. O ld enbo u rg . 209 S. Preis geb. 
8 R.-M.

Der in Buchform erschienene Bericht ist bearbeitet vom Arbeitsaus- 
schusse des Vereins.

Das grofie Interesse, das man der Tagung entgegenbrachte, beweist die 
Teilnehmerzahl, insbesondere die grofie Anzahl der Vertreter der Reichs-, 
Staats- und stadtischen BehOrden. Offenbar waren die Erwartungen hoch 
gespannt; es ist aber anzunehmen, dafi viele von dem Ergebnis enttauscht 
waren. Diese Enttśiuschung wird durch die Herausgabe des Berichts kaum 
gemiidert. An und fiir sich war der Gedanke, eine Aussprache iiber die 
einzelnen Probleme der Stadteheizung herbeizufiihren, gut, und die Erfah­
rungen, die man durch die Tagung gemacht hat, fiihren vielleicht das 
nachste Mai zu erspriefilicheren Ergebnissen. Wenn sich die Leitsatze, 
die der Aussprache zugrunde lagen, lediglich auf Bekanntgabe der einzelnen 
Themata beschrankt hatten und nicht schon Andeutungen iiber Vorziige 
und Nachteile, iiber empfehlenswerte Ausfiihrungen enthieiten, ware wahr­
scheinlich mehr Ordnung in die Aussprache und eine bessere Obersicht 
herausgekommen. Das Gebiet „Stadteheizung" ist so umfangreich, dafi 
nur immer Abschnitte daraus behandelt werden kOnnen. Was in dcm einen 
Falle zweckmaBig sein kann, wird im andern Falle móglicherweise durch- 
aus verkehrt sein. Dieser Gedanke kam auch bei verschiedenen Rednern 
zum Ausdrucke, indem sie immer wieder darauf hinwiesen, dafi die eine 
oder die andere Ausfiihrung nur in besonderem Falle eine nahere Er- 
orteruug zulasse.

Aus diesem Grunde wurde vielfach aneinander vorbeigeredet. Dazu 
kam die Auffassung mancher Redner, dafi sie glaubten, der Versammlung 
etwas ganz Neues zu sagen, was dem, der sich mit den einschlagigen 
Fragen eingehender befafit und die umfangreiche Literatur verfolgt hatte, 
vollstandig gelaufig sein mufite, wenn er iiberhaupt iiber die Fragen der 
Stadteheizung mitreden wollte. —  Ganz besonders betraf dies das Zu- 
sammenwirken von Kraft- und Warmeerzeugung.

Wenn die Aussprache etwaś Brauchbares fordem sollte, so durften 
die einzelnen Redner nur zu e iner Sache sprechen und nicht ihr ganzes 
Programm in beschrankter Redezeit abhaspeln. Das Zuriickgreifen auf 
einzelne Punkte friiherer Redner und das Vorantragen neuer Vorschiage 
brachte die ganze Aussprache in eine Zickzackverhandlung, aus der wert- 
volle Anregungen nicht hervorgehen konnten.

Man soli aber nicht nur negative Kritik iiben. Es ware eine datik- 
bare Aufgabe des Arbeitsausschusses, die einzelnen w e r tvo lle n  Aufie- 
rungen der Aussprache so zu ordnen, wie sie sach lich  zusammenge- 
horen, und diese Zusammenstellung in einer zweiten Bearbeitung der 
Tagung herauszugeben. H iittig .

Versuche flber den Einflufi niedriger Temperaturen auf die Wider- 
standsfahigkeit von Zementmortel und Beton. Ausgefiihrt in der 
Materialpriifungsanstalt an der Technischen Hochschule Stuttgart in den 
Jahren 1920 bis 1926. Bericht erstattet von Otto Graf. Heft 57 des 
Deutschen Ausschusses fiir Eisenbeton. Mit 19 Zusammenstellungen 
und 30 Textabb. Berlin 1927. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. 
Preis geh. 5,20 R.-M.

Die ungiinstige Einwirkung von Frost und frostnahen Temperaturen 
auf Beton wahrend seines Abbindens und Erhartens ist zwar bekannt, 
dagegen waren die Auffassungen iiber die Grofie und Dauer dieser Ein- 
wirkungen und iiber die notwendigen Gegenmafinahmen geteilt. Vielfach 
nahm man in der Praxis an, dafi lediglich die Erlnirtungszeit um die Dauer 
der Frosteinwirkung zu verlangern sei und dafi unter dereń Beriicksichti- 
gung eine Schadigung des Betons in seiner Giite iiberhaupt nicht eintrete. 
Die Versuche der Materialpriifungsanstalt Stuttgart, iiber die O. G raf 
berichtet, dienten zur zahlenmafiigen Klarstellung der damit zusammen- 
hangenden Fragen. Sie erstrecken sieli auf Zementmortel und Beton aus 
15 verschiedenen Zementen, mit verschiedenem Zementgehalt und ver- 
schiedenem Wasserzusatz, bei Erhartung in verschiedenen Temperaturen 
und friiherer oder spaterer Einwirkung von Frost, ohne und mit sogenannten 
Frostschutzmitteln.

Die Versuchsergebnisse fiir das Gebiet, das durch die vorliegenden 
Versuche gedeckt ist, sind von Graf in 18 Punkten zusammengefafit. 
Weitere Ergebnisse sind in einem Vortrage Grafs vor dem Deutschen 
Beton-Verein am Betontag 1927 mitgeteilt und in der Zeitschrift „Beton u. 
Eisen" 1927, Heft 13, veróffentlicht worden.

Im ganzen geht aus den Versuchsergebnissen hervor, dafi es sich bei 
Bauausfiihrungen wahrend des Frostes empfiehlt, den Beton so zu be- 
handeln, dafi der Frost nicht sofort einwirken kann. Ist die Erhartung 
etwa so weit vorgeschritten, wie sie bei gewóhnlicher Temperatur nach 
mindestens 24 Stunden angetroffen wird, so sind grOfiere, dauernde Schaden 
in der Giite des Betons nicht mehr zu erwarten. LaBt sich ein derartiges 
Fernhalten des Frostes unmittelbar nach dem Betonieren nicht gewahr-

leisten, so kann durch Verwenditng von besserer Mischung und von 
schneller bindenden Zementen das Erforderliche erreicht werden. 
Bemerkenswert ist, daB sich die einzelnen Zemente sehr verschieden 
gegen Frost verhalten, weshalb in wichtigen Fallen, z. B. bei Gefrierschacht- 
griindungen, eine eingehende Untersuchung des Zementes auf seine Eigen- 
schaften bei Einwirkung tiefer Temperaturen wichtig erscheint. Tonerde- 
zemente sind verhaltnismaBig unempfindlich gegen Frosteinwirkungen.

Die Ergebnisse von Versuclien mit im Handel erhaltlichen Frost- 
schutzmitteln geben Anlafi, solche Mittel nur mit besonderer Vorsicht 
zu verwenden, sei es wegen Beeintrachtigung der Festigkeit oder Raitm- 
bestSndigkeit oder wegen Ausscheidungen. Bei gewóhnlichen Mórteln 
und Beton kann durch Zusatz von Chlorkalzium Temperatureinwirkungen 
bis zu einem gewissen Grade begegnet werden. Zu beachten ist, dafi 
nicht alle Zemente einen gleich hohen Zusatz von Chlorkalzium vertragen. 
Auch ist bei hoher beanspruchten Bauteilen immer Vorsicht wegen der 
Beeintrachtigung der Festigkeit geboten. Bei Tonerdezementen ist ein 
Zusatz von Chlorkalzium unzweckmafiig.

Beachtenswert ist, daB auch schon Temperaturen von 0 bis 3 ° C die 
Erhartung des Betons erheblich verzógern. MiBerfolge sind in erster Linie 
dann zu erwarten, wenn der Beton schon wahrend des Abbindens gefriert.

Bei ofterem Gefrieren und Auftauen von wassergetranktem Beton 
diirfte sich nach den Versuchen die Widerstandsfahigkeit nur dann nahezu 
erhalten, wenn der Miirtel bei Beginn des Frostes mindestens eine Festig- 
keit von 150 kg/cm2 aufwies. Dr. B.

Maschinenuntersuchungen. Ein Leitfaden fiir Unterricht und Praxis.
I. Bd. H y d ra u lik  in ih ren  A nw endungen . Von Prof. 35r.=3jug. 
Anton S taus. 2. Auflage, 196 S. mit 131 Textabb. und 29 Zahlentafeln. 
Berlin 1926. Verlag von Julius Springer. Preis geb. 10,50 R.-M.

Die Untersuchung und Abnahniepriifung von Wasserkraft- und FOrder- 
maschinen erfordert besondere Vorkenntnisse und Erfahrungen, die in der 
Praxis zu erwerben den vor derartige Aufgaben gestellten Ingenieuren 
nicht immer Gelegenheit geboten ist. Ihnen und den noch in der Berufs- 
vorbereitung stehenden jiingeren Fachgenossen wird der erste Band der 
„Maschinenuntersuchungen" ein vorziiglicher Ratgeber und eine sichere 
Stiitze sein. Nach einigen einfiihrenden Abschnitten iiber die Ausfiihrung 
und Auswertung von Versuchen schildert der Verfasser zunachst die un- 
entbehrlichsten MeBgerate mit den Grundziigen ihrer Theorie. Im speziellen 
Teil werden dann die grundlegenden Messungen zum Teil sehr aus- 
fiihrlich behandelt und ihre Genauigkeit einer Kritik unterzogen. Be­
sonders eingehend werden die verschiedenen Verfahren zur Feststellung 
der Wassermengen gebracht. Ist dabei auch, dem Zwecke des Buches 
„vorab dem Unterricht zu dienen" entsprechend, ein breiter Raum MeB- 
einrichtungen gewidmet, die in der Hauptsache nur fiir Laboratorium- 
yersuche in Frage kommen, wie die Messung durch „Danaiden" und durch 
Oberfalle verwickeltcrer Form, so kommt die fiir die Praxls wichtigste 
und gebrauchlichste Art der Wassermengenfeststellung durch hydraulische 
Fliigel nicht zu kurz. Die letzten Abschnitte bringen Beispicle mit Durch- 
rechnung ganzer Messungen bei Leistungspriifungen von Turbinen, Kolben- 
und Kreiselpumpen und Rohrleitungen. Die am Schlusse jedes Ab- 
schnittes iibersichtlich geordneten Literaturangaben bieten Unterlagen und 
Anregung zum eingehenderen Studium von Einzelfragen und machen das 
nach drei Jahren bereits in zweiter Auflage erschienene Buch auch fiir 
den erfahrenen Ingenieur wertvo!l. B. K om  er.

Ratgeber fiir Baufflhrer und Poliere im Eisenbetonbau. Von Dipl.-Ing. 
R. H offm ann . 2. Aufl., herausgegeben von E. Kle11. 115 S. mit
62 Abb. Berlin 1927. Verlag von Wilhelm Ernst & Sohn. Preis ge- 
heftet 3,40 R.-M.

Bereits 3/i Jahr nach dem Erscheinen dieses Werkes1) liegt die
2. Auflage vor. Sie ist vt>llig neu bearbeitet und fast auf den doppelten 
Umfang erweitert worden. Der Inhalt gliedert sich wie bisher in die 
Abschnitte: 1. Der Eisenbeton und seine Eigenschaftcn; II. Die Baustoffe;
III. Schalung und Riistung; IV. Das Einbringen der Eisen; V. Die Zu- 
bereitung der Betonmasse; VI. Die Verarbeitung der Betonmasse; 
VII. Nachbehandlung fertiger Bauteile; VIII. Giitepriifung des Betons; 
IX. Bauunfalle infolge mangelhafter Ausfiihrung.

Besonders die Abschnitte IV bis VI haben eine wesentliche Ver- 
vollstandigung erfahren. Dabei wurden dic neuzeitlichen Erkenntnisse 
iiber die Auswahl der Baustoffe, Kornzusammensetzung von Sand und 
Zuschlagstoffen usw. in weitem Mafie beriicksichtigt. Wo zweckmaBig, 
sind kurze Ausziige und Erlauterungen der amtlichen Bestimmungen in 
den Wortlaut eingefiigt worden. Auch ein groBer Teil der Abbildungen 
wurde durch neue, meist dem Briickenbau entnommene ersetzt.

Das Buch ist leichtverstandlich geschrieben, und sein Inhalt gibt 
sowohl den auf der Baustelle tatigen Baufiihrern und Polieren ais auch 
denjenigen, die sich ais Bauleiter mit der Vergabe, Herstellung und Be- 
aufsichtigung von Eisenbetonbauten zu befassen haben, ein klares Bild 
iiber die praktische Seite der Bauausfiihrungen. Fiir Leser, die sich iiber 
einzelne Gebiete naher unterrichten wollen, durfte es zweckmaBig sein, 
die Anzahl der Quellenangaben zu erhOlien.

Die zahlreichen auf Erfahrungen des Verfassers aufgebauten Hinwelse 
und Winkę bieten manche Anregung und sollen dazu beitragen, Bau­
unfalle mOglichst einzuschranken, sowie darauf -hinwirken, dafi im Eisen­
betonbau auf die Giite der Ausfiihrung mehr Wert ais bisher geiegt wird. 
Das gestaltet die vorliegende Neuauflage des Werkes zu einem praktischen 
Hilfsbuch, dessen Anschaffung fiir weite Kreise dringend zu empfehlen ist.

®r.=3ng. Roli.

*) Vergl. „Die Bautechnik" 1926, Heft 54, S. 826.
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Kritische Betrachtungen zur Frage der Rheinisch-Westfaiischen 
Stadtebahn. Von Dr. G. Kem m ann, Geh. Baurat. 137 S. mit 11 Tafeln 
und 43 Textabbildungen. Juni 1927.

Der Plan der Schnellbahn KOln— Dortmund hat sehr widersprechende 
Beurteilung gefunden. Nachdem die Bahn noch 1921 von der Eisenbahn- 
direktion Essen ais zweckmafiig anerkannt und zur Erteilung der Konzession 
befiirwortet worden war, weil sie ais die einzig mOgliche vollkommene 
LOsung der Verkehrsbediirfnisse des Rhein-Ruhrbezirks angesehen wurde, 
wird sie jetzt von der Reichsbahngesellschaft stark bekampft. Der Berg- 
bau wendet sich ebenfalls gegen eine neue Bahn aus Griinden, dereń 
Gewicht und Berechtigung verschieden beurteilt wird. SchlieBlich hat 
Prof. Si'.=3ttg. G iese in einer auf Veranlassung des Bergbaues erstatteten 
Denkschrift den Plan in bau- und betriebstechnischer Hinsicht bemangelt 
und ihn ais wirtschaftlich unmoglich bezeichnet. Dem Plan der besonderen 
Schnellbahn wird jetzt der Ausbau der Reichsbahnanlagen im Industrle- 
gebiet ais ausreichend entgegengestellt.

Wer dem Plan ohne Voreingenommenheit gegeniibersteht, kann sich 
nicht der Zweifel erwehren, ob alle gegen ihn erhobenen Einwande rein 
sachlichen Erwagungen entspringen. Das Interesse der Allgemeinheit ver- 
langt, dafi das „Wider" auf seine Berechtigung gepriift und dafi bei der 
Beurteilung des „Fiir“ auch die Allgemeininteressen, besonders in siedlungs- 
politischer Hinsicht, umfassend gewiirdigt werden.

V erkehr und E rtrag der S chne llbahn . Das durch die Denk­
schrift von Prof. G iese bekannt gewordene, bis dahin der Studien- 
gesellschaft vorenthaltene verkehrsstatistische Materiał hat eine neue, ein- 
gehende Verkehrsschatzung anzustellen ermoglicht. Diese wird ergSnzt 
durch eine Berechnung der Betriebskosten, so dafi jetzt unter Einschlufi 
des von verschiedenen Seiten beigetragenen Materials im einzelnen nach- 
priifbare Unterlagen vorliegen (siehe hierzu die Erorterung im Verein fur 
Eisenbahnkunde, Verkehrstechnische Woche 1927, Heft 7 bis 10, ferner: 
P forr, „Reisezeit und Arbeitsverbrauch der rheinisch-westfalischen Schnell­
bahn “ in Elektrotechn. Ztschrft. 1926, Heft 45, ferner die Gegengutachten 
von Geh. Bergrat K a lth eune r  (z. T. enthalten in Verkehrstechnik 1927, 
Heft 14) und Oberbaurat a. D. John  zum Bericht des Oberbergamtes 
Dortmund voin August 1925).

Die Berechnung der Studiengesellschaft wird gestiitzt durch das vor- 
llegende Gutachten von Geh. Baurat Kem m ann, neben dessen Haupt- 
ergebnissen auch einige Zahlen aus der Beurteilung des Schnellbahn- 
unternehmens seitens Reg.-Baurat ®r.=!gng. H e is te rbe rgk  und des Ver- 
fassers untenstehend wicdergegeben sind.

Das inhaltreiche Gutachten von Kemmann ist bei dessen Er­
fahrungen in Schnellbahnfragen so beachtenswert, daB der Wunsch 
berechtigt ist, dafi es ebenso wie die Denkschrift von Giese voll- 
standig verOffentlicht werde. Gleiches gilt von der fiir Ertragsberechnung 
ahnlicher Verkehrsunternehmungen mustergiiltigen Ertragsberechnung der 
Studiengesellschaft vom April 1927.

Im ersten Abschnitt wird der Begriff der Stadtebahnen kurz um- 
rissen und ais ausgefiihrte Beispiele die Rheinuferbahn Koln—Bonn und 
die siidhollandische elektrische Bahn Rotterdam—Haag—Scheveningen 
mit Lageplanen, Betriebsplanen und Fahrschaulinien angefiihrt. Eine 
gróBere Bahn gleicher Betriebsart zwischen Amsterdam und Haag steht 
vor der Vollendung. Aus den Angaben ist zu entnehmen, daB bei diesen 
Bahnen die mittlere reine Fahrgeschwindigkeit tatsachlich 90 bezw. 89,5% 
der HOchstgeschwindigkeit ist bezw. sein wird, ein Prozentsatz, der hoher 
ais die fiir die Ruhrschnellbahn errechneten Werte von 83,1 bezw. 86,4% 
ist, dereń Einhaitung bekanntlich angezweifelt worden ist.

Im zw e iten  Abschnitt liest man Naheres iiber die R ech tsg rund lagen  
nach der fiir die Ruhrschnellbahn erteilten Konzession. Von besonderem 
Interesse ist die W ahrung  der O ffen tlichen  In teressen  durch die 
Bestimmungen, dafi das Reich und PreuBen unabhangig von ihrer Aktien- 
beteiligung mindestens je einen Yertreter im Aufsichtsrat der Gesellschaft

erhalten, daB ferner das Reich, Preufien und die Gruppe der kommunalen 
Verbatide berechtigt sein sollen, in den vom Aufsichtsrat zu wahlenden 
geschaftsfiihrenden AusschuB von fiinf Personen je einen Vertreter, die 
Privataktionare zusammen nur zwei Vertreter zu entsenden, dafi ferner 
dem Reichsvertreter eiii unbedingtes Einspruchsrecht gegen eine Tarif- 
unterbietung gegeniiber der Reichsbahn zusteht.

Der Verfasser geht sodann auf die Linienfiihrung und die technischen 
Grundlagen ein —  man hort u. a. von den Versuchen der Aerodynamischen 
Versuchsanstalt in Gottingcn iiber Luftwiderstand und den daraus fiir 
Bahnanlage und Fahrzeuggestaltung gezogenen Folgerungen und von den 
Sicherungsanlagen, bei denen nicht nur ein Zerreifien des Schienenstrangs, 
sondern auch dessen starkere Senkung infolge bergbaulicher StOrungen 
den Signalstellstrom unterbricht, —  und kommt zu dem Schlufi, dafi „nach 
allem die Studiengesellschaft alles getan hat, was nach menschlichem 
Ermessen die Sicherheit und die Innehaltung der in den Fahrplanen vor- 
gesehenen Fahrzeit gewahrleisten kann."

S ch n e llb a h n  und Bergbau. Kemmann wendet sich weiter gegen 
das gegen die Schnellbahn erstattete Gutachlen des Oberbergamts Dort­
mund vom August 1925, das er mit Recht ais „wenig stichhaltig“ be- 
zeichnet. Diesem Gutachten, das starkę Bedenken gegen zu erwartende 
angeblich untragbare Unkosten des Bergbaues und gegen die Sicherheit 
eines Schnellbahnbetriebes ausspricht —  die FD-Ziige der Reichsbahn­
gesellschaft bleiben schon heute mit 90 km/Std. nur wenig hinter der ge- 
planten Schnellbahngeschwindigkeit im Bergbaugebiet von 100 km/Std. 
zuriick! —  sind bereits die Gutachten von Geh. Bergrat K a lth e u n e r  
und Reichsbahnrat a. D. John  entgegengetreten. Wahrend das Oberberg- 
amt Dortmund nur allgemein die Veranderungen des Untergrundes ohne 
Riicksicht auf den z e it llc h e n  Verlauf behandelt und aus dereń Ausmafi 
im Verlauf mehrerer Jahrzehnte zu abwegigen Schlussen kommt, so z. B. 
zur Notwendigkeit ausgedehnter und fiir den Bergbau untragbarer Sicher- 
heitspfeiler, gehen dic Gegengutachten der Sache wirklich auf den Grund. 
Hier aus diesen nur folgendes:

Vom Standpunkte des Eisenbahnbetriebes kommt es fiir dessen 
Sicherheit darauf an, ob die unvermeidlichen Senkungen, Abbriiche, 
Zerrungen und Pressungen p lO tz llc h  in einem gefahrlichen AusmaBe 
oder so a llm a h lic h  auftreten, daB ihnen die Nachbesserung der Gleis- 
lage folgen kann. Nun haben wir doch beim Bergbau das System der 
Sicherheitspfeiler aufgegeben und sind zum Bergeversatz iibergegangen. 
Dieser verhindert zwar das Absacken nicht ganz, aber er mildert es, und 
vor allem er vergleichmafiigt die Senkung, so dafi ihm Oberfiadienanlagen 
mit wesentlich geringeren Beschadigungen folgen konnen. Dem Kalt- 
heunerschen Gutachten ist zu entnehmen, dafi der Bergeversatz nicht 
etwa nur unter besonderen Oberflachenanlagen vorgenommen wird, sondern 
wegen des Ausgreifens der Bodenbewegungen nach der Seite durchgehends 
und daB dies schon wegen der das ganze Gebiet durchziehendcn sehr 
viel empfindlicheren Ent- und Bewasserungsleilungen erforderlich ist. Die 
Wirkung des Bergeversatzes ist nach Kaltheuner derart, daB selbst auf 
ungiinstigen Bergbaugebieten in dem engverzweigten Netze der Reichsbahn 
keine so plotzlichen StOrungen aufgetreten sind, dafi ihnen die Eisenbahn- 
unterhaltung nicht hatte folgen kOnnen. Zudem werden die Folgen fiir die 
Schnellbahn nicht ungiinstiger, sondern aus verschiedenen Griinden leichter 
sein ais fiir die Reichsbahnanlagen. Die Schnellbahn hat keine so grofien 
Bahnhofsanlagen mit Gebauden, sic ist weniger empfindlich gegen eine 
Anderung der Gradiente und kann sich zum Teil mit einer dauernden  Ab- 
senkung  ohne N ach te il abfinden, wahrend die Reichsbahnanlagen, 
besonders auf den Verschiebebahnhofen, groBe Bahnhofsflachen in ihrer 
genauen Hohe halten miissen; die Schnellbahn kann bei ihren Bauwerken 
von vornherein auf leichte Durchfiihrung spaterer Anhebung von Planum 
und Briicken Riicksicht nehmen, sie wird wahrend der Ńacht mehrere 
Stunden ununterbrochene Betriebsruhe haben.

Wenn ferner die RuhrexpreBziige der Reichsbahn mit 100 km Geschwin­
digkeit fahren kOnnen, so ist ein solcher Betrieb mit noch groBerer Sicherheit
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Denkschrift Giese 
Oktober 1926 . . .

Gutachten Heisterbergk 
Marz 1927 . . . .

Gutachten Wentzel 
April 1927 . . . .

Ertragsberechnung 
Studiengesellschaft 
April 1927 . . . .

Gutachten Kemmann 
Juni 1927 ....................

■) Bei sehr vorsichtiger Scluitzung der Verkehrssteigerung bis 1933.
2) Wagen noch 1 m langer, jedoch mit geringerer Uberfiillung. Platzausnutzung, wenn auch relativ mit 41 %  grofier, so doch zahlenmafiig auch 

nur 54 Personen im Mittel.
:i) Bezogen auf Rechnungswagenkilometer.



Fachschrift fiir das gesamte Bauingenieurwesen.

auf der Schnellbahn vertretbar. Die Beachtung von Vorsichtssignalen zur 
Deckung von Langsamfahrtstrecken ist bei ihr leichter moglich ais bei der 
Haufung von Signalen bei den Reichsbahnanlagen. Im Notfalle kann das 
Anhalten von Ztigen durch Strornlosmachung der Strecke erzwungen werden. 
Bei der Kurze der Ziige sind Gleisarbeiten am Tage nicht so langen Unter- 
brechungen ausgesetzt. Gegen ungleichmaBige Hohenlage der Schienen, 
mangelhafte Oberhóhungsrampen und gegen schroffe Gefallwechsel, die ein 
Fahrzeug zum Entgleisen bringen kOnnen, sind die lediglich aus Triebwagen 
mit kurzeń  Drehgestellen zusammengesetzten Schnellbahnziige wesent­
lich unempfindlicher ais die langgebauten Lokomotiven und mehrachsigen 
Wagen der Reichsbahn mit grofieren Radstanden. Auch ein Hohlliegen 
einer oder zweier Schwellen infolge der Absenkung des Bodens ist 
unter dem geringeren Raddruck der Schnellbahnwagen weniger schadlich 
ais unter den schweren Lokomotiven der Reichsbahn mit ihren starkeren 
dynamischen Beanspruchungen des Oberbaues. Fiir den Eisenbahnbetriebs- 
mann kommt es lediglich auf die Frage an, ob die unvermeidlichen 
Anderungen der Gleislage im Bergsenkungsgebiet nach Hohe, Seite und 
Liinge so ex abrupto eintreten konnen, daB ihnen die Gleiskontrolle nicht 
mehr folgen kann, mit anderen Worten, ob gefahrliche Anderungen zwischen 
dem letzten Spatzug und dem ersten Friihzug, womOglich in einer Pause 
zwischen zwei Ziigen, derart eintreten konnen, daB ein Zug in eine 
unsichere Gleisstelle einfahren kann. Oder darf man annehmen, daB der 
vorhergehende Zug einen einsetzenden Mangel am Gleis empfindet, bevor 
er betriebsgefahrlich wird, so daB der nachste Zug gewarnt werden kann? 
Diese Frage darf man wohl nach den Gutachten von Kaltheuner und John 
bejahen.

Was also die Allgemeinheit verlangt und hier von Belang ist, ist eine 
vorurteilsfreie Angabe tiber das zeitliche Ausmafi der Oberflachenanderung 
im Bergbaugebiet; das gilt auch fiir Langsverschiebungen an den Riindern 
der Absenkungsmulden, dic sich in Zerrungen und Pressungen der 
SchienenstrUnge auswirken. Auch hier kommt es auf das z e it lic h e  Aus- 
maB an, d. h. darauf, ob Zeit vorhanden ist, das Schliefien und Óffnen 
der StoBlticken am SchienenstoB zu beobachten und dem durch Einbau 
kurzerer oder langerer Schienen zu folgen. Dann kann sich die Gleis- 
technik durch Anwendung einer Schienenbefestigung, die ein rasches 
Auswechseln der Schienen erlaubt, und Wahl geeigneter Schienenstofibau- 
arten darauf einstellen. Ich móchte z. B. auf den bekannten SchienenstoB 
von B echerer-K n iitte l hinweisen, der bel verhaltnismaBiggeringen Mehr- 
kosten grofiere Stofiliicken zulafit. Hiernach bleibt von den Einwanden 
des Bergbaues nur die Befiirchtung berechtigt, dafi ihm weitere Schaden- 
ersatzanspriiche durch Hinzukommen der neuen Bahn erwachsen. Es ist 
aber nach dem hier Gesagten anzunehmen, dafi ein viergleisiger Ausbau 
der Bergisch-Markischen Bahn und der Koln-Mindener Bahn im Ruhrgebiet, 
wie er von der Relchsbahngesellschaft geplant ist, Anlagen schaffen wird, 
die in ihrem Umfange ausgedehnter und in der Erhaltung ihrer Hohen­
lage empfindlicher sein werden, also fiir den Bergbau, der doch auch 
unter den bestehenden Bahnlinien abgrabt, erheblich hOhere Ersatz- 
anspriiche nach sich ziehen wird ais das einfache zweigleisige Band der 
Schnellbahn. Das hier Angefiihrte ist wohl auch die Ansicht von Kem mann, 
wenn er sagt: „Die Bergbauinteressenten diirften hiernach den Elsenbahn- 
fachleuten die Beurteilung dariiber iiberlassen konnen, ob in dem rheinisch- 
westfaiischen Industriegebiet eine Bahn in der Form der Stadtebahn gebaut 
und mit ausreichender Sicherheit betriebcn werden kann."

Kemmann kommt am Schlusse des zweiten Abschnittes zu dem Er- 
gebnis, dafi der Entwurf der Stadtebahn in seiner wesentlichen Gestaltung 
nach dem heutigen Stande der Technik ais einwandfrei zu bezeichnen 
ist und seine Durchfuhrung geeignet sein wird, den Ortlichen Personen- 
verkehr des grofien rheinisch-westfalischen Wirtschafts- und Industrie- 
gebietes in seinen vielseitigen Beziehungen durch schnellste, haufige, 
beąueme und piinktliche Zugvcrbindungen zu pflegen und dauernd weiter 
zu entwickeln.

Im d r itte n  Abschnitt wird die Wirtschaftlichkeit unter Zustimmung 
zu dem Kostenanschlag der Studiengesellschaft und eingehender Ent­
wicklung des zu erwartenden Verkehrs und Nachpriifung der Betriebs- 
kosten und sonstigen Ausgaben erortert. Es sei hier auf die Zahlen der 
untersten Reihe der Tabelle 1 verwiesen, mit denen Kemmann die Spitze 
der fur die Schnellbahn giinstigen Beurteiler der Verkehrseinnahmen und 
der zu erwartenden Rente hait.

Interessant ist besonders der von den bisherigen Berechnungen ab- 
weichende Weg der Verkehrsermitt!ung (unter Anhalt an die Yerkehrs- 
entwlcklung der Rheinuferbahn), auf dem Kemmann zu einer erheblich 
hoheren Einschatzung des durch die Bahn hervorzurufenden Neuverkehrs 
kommt, namlich 70 %  des von den vorhandenen Verkehrsmitteln ab- 
wandernden Verkehrs gegeniiber 30 bis 40 %  durch die fruheren Be­
urteiler, ferner die Abbildung der Tagesbelastung der Hauptlinlenabschnitte 
der Stadtebahn, die eine auficrordentlich giinstige Gleichmafiigkeit er- 
kennen lafit (die Belastungsspitze ist gleich 1,25 des Belastungs- 
durchschnittes) und daftir spricht, dafi eine durchschnittliche Besetzung 
der Wagen der Hauptlinie (85 Sitzpiatze und bis zu 95 Stehplatzen) mit 
nur 54 Personen =  30 %  keineswegs ais zu weitgehend angesehen werden 
kann. Kemmann setzt dann auch eine Platzausnutzung von 33*/3 °/o 
gleich 60 Personen im Mittel an (vergl. dazu meine Zahlen in Tafel 1).

Es wird weiter zu der Berechnung der Betriebskosten, wie sie von 
der Studiengesellschaft aufgestellt ist, Stellung genommen. Mit geringen 
Zusatzen zu ihr kommt das Gutachten. zu dem SchluB, daB das Schnell- 
bahnunternehmen bei dem berechneten Anlagekapital und den der Reichs­
bahn konzessionsmafiig anzupassenden Tarifen nicht nur eine Verzinsung 
des Obligationskapitals, sondern auch eine mit knapp 4 °/# zunachst be- 
scheidene, mit der Zeit allmahlich steigende Dividende fiir das Aktien- 
kapital verspricht.

Ich mdchte hierzu meinerseits noch darauf hinweisen, dafi die aufier- 
ordentlich starkę Belastung des Unternehmens mit Steuern und Abgaben 
(Spalte 17) der Allgemeinheit zugute kommt, so dafi das Unternehmen 
bei vorwiegend kommunaler Aufziehung bezw. bei starker Beteiligung 
der Reiclisbahngesellschaft je nachdem #mit der in der letzten Spalte der 
Tabelle 1 angegebenen wesentlich hoheren Rento zu bewerten ist, ferner 
darauf, daB der Stadtebahn ebenso wie bei der Rheinuferbahn und den 
hollandischen Stadtebahnen noch die Moglichkeit einer weiteren Aus- 
wirkung und damit der Anzieliung weiteren Yerkchrs durch Anordnung 
einer zweiten Haltestelle in den grofieren Stadten (Koln-Nord, Diisseldorf- 
Nord, Essen-West) und dariiber hinaus durch Aufnahme des Verkehrs 
der Zwischenorte offensteht. Meine Ansicht dazu:

Fiir die Schnellziige bringt das Anlaufen einer zweiten Haltestelle In 
den grofieren Stadten eine nur unwesentliche Verlangerung der Fahrzeit, 
da die Ziige zwischen den beiden Haltestellen einer Stadt doch nicht 
auf Hochgeschwindigkeit kommen. Und zwischen den in halben Stunden 
sich folgenden Schnellziigen kann sehr wohl ein Zug fiir Mitbedienung 
der Zwischenorte eingelegt werden, je nachdem mit Uberholung in Duis­
burg. Betriebstechnisch und sicherungstechnisch bleibt ein solcher Be- 
triebsplan immer noch einwandfrei. Besonders auf den noch weniger 
erschlossenen Flachen zwischen Koln und Duisburg kann so der Stadte­
bahn noch eine grofie siedlungspolitische Aufgabe erwachsen. Aber auch 
durch Berucksichtigung zwischenliegender Bergmannssiedlungen durch 
geeignete Zwischenhaltestellen kann die Schnellbahn noch inniger mit 
ihrem Verkehrsgebiet verwachsen und so vielleicht den Widerstand des 
Bergbaues leichter iiberwinden. Im ganzen wiirde so der Schnellbahn- 
plan in seiner Bedeutung gesteigert und aus dem Wettbewerbsbereich 
der Reichsbahn in einen neuen Aufgabenkreis entruckt werden.

Im v ie rten  Abschnitt des Gutachtens werden die Riickwirkungen 
der Stadtebahn auf die Wirtschaft der bestehenden Verkehrsmittel und 
dereń Ausbaumoglichkeiten fiir den Stadteverkehr erortert.

Schon an anderer Stelle habe ich zum Ausdrtick gebracht, dafi die 
Verkehrsabziehung, die die Reichsbahngesellschaft mit 16Millionen R.-M. 
im Jahre einschatzt — ganz abgesehen davon, daB diese nur mit dem In 
ihr liegenden Betriebsuberschufi bewertet werden kann —  auch von 
der Reichsbahngesellschaft In der Wirtschaftlichkeitsrechnung eines etwaigen 
viergleisigen Ausbaues ihrer Strecken beriicksichtigt werden mufi. Denn 
will die Reichsbahngesellschaft richtig rechnen, so darf sie ais eintr<lglichen 
Neuverkehr auf ihren neuen Gleisen nur denjenigen Teil des tiber diese 
laufenden Verkehrs buchen, der uber den von den alten Gleisen ab- 
gezogenen Verkehrsanteil hinausgeht.

Nach Kemmann ist es aber auch aus anderen Erwagungen unberechtigt, 
den Ausfall der Reichsbahn und anderer Verkehrsmittel ais Verlust fiir 
diese zu buchen. Denn die Wirkungen der Schnellbahn auf dereń Haus- 
halt auBern sich auch nach der po s it i ven Seite durch starkere Entfaltung 
des Geschaftslebens und damit Erweckung neuen Verkehrs von Personen 
und Gutern, der wiederum die vorhandenen Transportunternehmungen 
befruchtct. Es kommt zu einer Umstellung in Richtung zweckmafilgerer 
Verteilung des Verkehrs auf die verschiedenen Verkehrsmittelarten. Bei 
der Reichsbahn wird fiir ihre Hauptaufgabe, die Bedienung des Fern- 
personenverkehrs und des Guterverkehrs, Luft geschaffen, stórende Neu- 
belastung mit neuen Zugarten vermieden, je nachdem werden Neu- und 
Umbauten crsparbar. Den Strafienbahnen und Omnibussen wird ihre 
Rolle durch Stelgerung der Anspriiche durch den Zubringerverkeltr er- 
weitert.

Dem Piane der Reichsbahngesellschaft, durch ausgedehnten vier- 
gleisigen Ausbau ihrer Strecken Abhilfe und Vorsorge zu schaffen, hait 
Kemmann neben seiner Auffassung auch die Ansichten mchrerer anderer 
Fachleute, auch aus dem Kreise der Reichsbahngesellschaft selbst bezw. 
der ehem. preufiischen Staatsbahn entgegen und begriindet seine Bedenken 
durch nahere Untersuchungen. Besonders hat sich Cauer mit der Frage 
des viergieisigen Ausbaues der Reichsbahnstrecken im Vergleich zu einer 
besonderen Schnellbahn befafit. Ubereinstimmend gehen die Ansichten 
derjenigen, die der Schnellbahn —  unter Offenlassung der Frage, wer 
Konzessionstrager und Betriebsunternehmer ist —■ den Vorzug geben, 
dahin:

Der viergleisige Ausbau der Reichsbahnanlagen ermoglicht weder 
einen gleich haufigen und dem Bediirfnis des Bezirksverkehrs angepafiten, 
d. h. giinstig gelegenen Zugverkehr noch gleiche Sicherheit, Schnelligkeit 
und Piinktlichkeit der Beforderung. Ein starrer Fahrplan ist nicht durch- 
fuhrbar. Der viergleisige Ausbau fiir den Bezirksverkehr erschwert ander­
seits den sonstigen Betrieb fiir den Personenfernverkehr und den Guter- 
verkehr; er bedingt umfangreiche und schwierige Um- und Erweiterungs- 
bauten mit ihren jahrelangen Hemmungen fiir den Betrieb. Er hat fiir 
die Reichsbahn eine weitere Einengung und damit Erschwerung ihres 
spateren Ausbaues fiir sonstige Verkebrsaufgaben zur Folgę. Ein guter 
Teil des dafiir heute noch vorhandenen Grund und Bodens mufite ftir 
den Bezirksverkehr ausgegeben werden.

Dazu wiirde der Ausbau der Reichsbahnanlagen mit den nOtigen 
Bahnhofserweiterungen, einer neuen Rheinbriicke und seinem Ubergreifen 
auch in die linksrheinischen Bahnanlagen bei und in Koln finanziell den 
Kosten der Hauptlinie der Stadtebahn gleichkommen, wenn nicht gar sie 
iibersteigen.

In den S ch lu fib e trach tungen  tritt Kemmann den Zweifeln entgegen, 
ob die allgemeine Entwicklung des Verkehrs- und Wirtschaftslebens 
einen fortschreitenden Verlauf nehmen werde, ob infolgedessen fiir die 
Stadtebahn mit einer zunehmenden Verkehrsziffer und Wirtschaftlichkeit 
gerechnet werden diirfe. Im ganzen bieten sowohl die statistischen 
Aufzeichnungen wie die Urteile fuhrender Personlichkeiten des rheinisch-
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westfalischen Verkehrsgebietes und die wirtschaftliche Lage genugend 
Anzeichen dafiir, dafi — abgesehen von stellenweise ortlicher Verlagerung 
von Industrie und Verkehr — mit weiterer, nicht unbetrSchtlicher Steigerung 
des Gesamtverkehrs gerechnet werden darf. Wenn die Ziffern des 
Personenverkehrs der Reichsbahn in diesem Gebiete ein gleiches Ansteigen 
nicht erkennen lassen, so sei dies neben anderem darauf zuriickzufiihren, 
dafi ihr durch den Wettbewerb anderer fiir den Bezlrksverkehr geeigneterer 
Verkehrsmittel ein erheblicher Teil des Verkehrs entzogen wird.

Schliefilich wird noch die Frage der Unternehmungsform der Stadte- 
bahn behandelt. Die rheinisch-westfalischen Stadte stehen auf dem Stand- 
punkte, dafi die Errichtung der Stadtebahn ihrem Aufgabenkreis angehOre. 
Kemmann halt diese Auffassung, fiir die gewichtige Griinde spiachen, fiir 
wohl vereinbar mit der allgemeinen staatlichen Verkehrspo!itik, wenn auch 
von anderer Seite darin eine Durchbrechung des Staatsbahnprinzips gesehen 
werde. Die Stellung des Unternehmens in den Dienst der Offentlichkeit 
sei gesichert (s. oben) und auch eine Beteiligung des Staates bezw. der 
Reichsbahn sei nicht nur nicht ausgeschlossen, sondern wiirde von den 
Stadten und sonstigen Forderern des Stadtebahngedankens begriifit werden.

MOge das Gutachten von Kemmann, das mit seinem reichen Inhalt 
aligemeinere Beachtung verdient, dazu beitragen, das baldige Zustande- 
kommen des bedeutsamen Verkehrsunternehmens zu fOrdern.

Will man eine abwartende, der jeweiligen Verkehrssteigerung nach- 
folgende oder will man eine vorsorgende Verkehrspolitik treiben, die 
durch Angebot eines neuen vollkommeneren Massenverkehrsmittels die 
Entwicklung der Siedlung und den Verkehr in g e w o llte  Bahnen zieht? 
Im ersteren Falle kann eben dieser Einflufi nicht oder doch nicht in 
gleicher Starkę geiibt werden, so dafi der Verkehr, mehr und mehr auf 
individuelle Beforderung sich umstellend, sich andere weniger im 
Allgemeininteresse liegende Mittel und Wege sucht mit Oberlastung der 
Strafien und dereń finanziellen Auswirkungen.

Prof. W en tze l.

Der durchlaufende Trager iiber ungleiche Offnungen. Von ®r.=3ing. 
Emil K am m erer. Berlin 1926. Verlag von Julius Springer. Preis 
geh. 25,50, geb. 27 R.-M.

Ein Bedurfnis nach Formeln oder Tabellen zur Berechnung durćh- 
laufender Trager mit ungleichen Feldweiten, beliebigen Belastungen und 
verschiedenen Querschnitten in den einzelnen Feldern hat immer bestanden. 
Der Ausrechnung solcher Tabellen stellen sich aber uniiberwindliche 
Schwierigkeiten entgegen, da es nicht móglich ist, fiir alle yorkommenden 
Falle Zahlenwerte aufzustellen, die sofort die grOfiten Momente und Quer- 
krafte fiir die ungiinstigste Belastung ergeben. Die zeichnerische Behand- 
lung, die fiir den Geiibten, auch den Techniker, ebenfalls in kurzer Zeit 
zum Ziele fiihrt, ersetzte bisher diesen Mangel.

Das vorliegende Werk fiillt daher eine empfindliche Liicke aus und 
ist sowohl fiir den Ingenieur, der aufier nach der Nutzanwendung gebotener 
Formeln auch nach dereń Herkunft fragt, wertvoll, ais auch fiir den 
praktlschen Gebrauch zu begrufien.

Der erste Teil des Buches bringt in ausfiihrlichster Weise die Theorie 
des durchlaufenden Tragers und die Ableitung der Formeln. Der zweite 
Teil gibt in verschiedenen Zahlenbeispielen die Anwendung der Hilfstafeln, 
der dritte endlich enthalt die Tafeln selbst.

Der erste Teil ist fiir den Mittelschul-Techniker im allgemeinen nicht 
yerstandlich, dieser wird sich daher darauf beschranken, ein Zahlenbeispiel 
des zweiten Teiles durchzuarbeitcn und danach die Anwendung der Tafeln 
zu lernen. Daraufhin angestellte Versuche im technischen Bureau haben 
das bestatigt. Es ware daher zu iiberlegen, ob es nicht im Interesse einer 
moglichst weiten Verbreitung der Tafeln zweckmafiig sein diirfte, Ietztere 
mit nur einem erschópfend durchgerechneten Beispiel ohne die theoretische 
Entwicklung erscheinen zu lassen, um so fiir den praktisch arbeitenden 
Techniker etwas zu schaffen, was den wirklichen Bediirfnissen entspricht 
und ohne zu hohe Kosten erstanden werden kann. Kapferer.

Das deutsche Eisenbahnwęsen der Gegenwart. Herausgegeben von 
Staatsminister i. R. Wirklichem Geheimem Rat H off, Staatssekretar a. D. 
K um b ie r , Direktor der Betriebs- und Bauabteilung der D.R.B.G., 
Minlsterialdirektor a. D. ®r.=3ng. cfjr. A nger, Direktor der maschinen- 
technischen Abtellung der D .R.B.G. Mit einem Geleitwort von Reichs- 
yerkehrsminister Dr. K rohne. 3. Ausgabe. Stand vom Jahre 1926. 
Berlin SW 61. Verlag von Reimar Hobbing. 577 S. mit Kartenbeilagen 
von Prof. Dr. T iessen. Preis geb. 30 R.-M.

Das vorlicgende Werk gibt in 20 Kapiteln einen umfassenden Uber- 
blick iiber das gesamte Eisenbahngebiet sowie einen Einblick in die ver- 
schiedenen interessanten Einzelgebiete. Die Bearbeiter sind die Spezial- 
referenten der einzelnen Fachgebiete in der Hauptverwaltung der D.R.B.G. 
und im Eisenbahn-Zentralamt, die uns nicht nur mit der Verwaltung und 
Bewirtschaftung, dem Betrieb, Verkehrswesen und der Organisation des 
grOfiten Unternehmens der Weit, sondern auch mit den mannigfachen 
Fortschritten und Neuerungen auf rein technischen Gebieten bekannt 
machen.

Nach einem einleitenden Kapitel iiber Werdegang, Art und Betriebs- 
ergebnisse der D.R.B.G. aus der Feder von Staatsminister a. D. Hoff 
folgen interessante Ausfiihrungen iiber Verwaltung und Bewirtschaftung 
der Reichsbahn von Dr. H om berger sowie iiber Eisenbahnyerkehrs- 
wesen, Tarife und Verkehrsbedienung einschl. Speditionswesen, verfafit 
von dem stellvertretenden Generaldirektor Dr. W eirauch. In den darauf 
folgenden fiinf Kapiteln iiber Bau und Unterhaltung der Reichsbahn gibt 
das vierte in meisterhafter Weise einen klaren und umfassenden Ober- 
blick iiber den heutlgen Stand der Technik bei dem Bau von Strecken 
und BahnhOfen. In diesem von Reichsbahndirektor Lam p verfafiten

Kapitel sind auch zum ersten Małe im Zusammenhange die betriebswissen- 
schaftlichen Verfahren und die technischen Einrichtungen beschrieben, die 
berufen sind, die Wirtschaftlichkeit der VerschlebebahnhOfe zu steigern. 
Die hochinteressanten Ausfiihrungen und Abbildungen iiber neuere Briicken- 
bauten von ®r.=3;ng. cf;r. Dr. rer. techn. e. h. Schaper lassen erkennen, 
dafi die Reichsbahn mit diesen Errungenschaften der Technik mit an der 
Spitze des deutschen Bauingenieurwesens marschiert. Mit dem neuesten 
Stande des Oberbauwesens macht uns das folgende Kapitel des leider 
vor kurzem yerstorbenen Geheimrats K urth  bekannt. Er beschreibt nach 
Erórterung der neuesten Grundsatze fiir Konstruktion und Bewirtschaftung 
des eisernen Schienenweges den von ihm eingefiihrten Reichsoberbau auf 
Eisen- und Holzschwellen. Sodann werden in kurzeń Kapiteln das Signal- 
und Sicherungswesen von S tSckel und der Eisenbahnhochbau einschliefi­
lich der Siedlungen von C o rne liu s  behandelt. Der Eisenbahnbetrieb 
wird im folgenden Kapitel kurz und klar von ®r.=!3ng. T eck lenburg  
dargestellt. Der Schlufiabschnitt macht uns weiterhin mit den neuesten 
Gesichtspunkten der Eisenbahnbetriebswirtschaft bekannt.

Es folgen nunmehr die Kapitel maschinentechnischen Inhalts. 
P. W agner vom Eisenbahn-Zentralamt berichtet iiber die interessanten 
Yersuche mit Turbo- und 011okomotiven (Diesel-Druckluftlokomotiven). 
Ober Triebwagen mit eigener Kraftquelle, Personen-, Post-, Gepack- und 
Giiterwagen, Brems-, Stofi- und Zugyorrichtungen (Kunze-Knorr-Bremse, 
Reibungspuffer Bauart Urdingen, Scharfenbergkupplung) handeln die 
folgenden Kapitel, denen sich weitere iiber Werkstattwesen aus der 
Feder von P. K iihne , dem Reorganisator auf diesem Gebiete, sowie 
iiber Stoffwirtschaft von L in de rm aye r und iiber Warmewirtschaft von 
H arprech t anschliefien. Interessant sind auch die folgenden Aus- 
fiihrungen iiber Betriebsmaschinendienst von S tuden t und iiber Betriebs- 
werke fiir Lokomotiv- und Wagenbehandlung von Reutener.

Ober den neuesten Stand der Einfiihrung des elektrischen Zug- 
betriebes bei der Deutschen Reichsbahn berichtet W echm ann  in 
interessanter Weise. Ein Kapitel iiber Kraftfahrwesen und Luftverkehr, 
yerfafit von W ernekke , beschllefit den ersten Teil des Werkes, dem 
sich im zweiten Teil Sonderbeschreibungen anschliefien, In denen deutsche 
Stadte iiber ihren Eisenbahnverkehr und ihr sonstiges Verkehrswesen be- 
richten. In dem folgenden beachtenswerten Inseratenteil gibt die deutsche 
mit dem Eisenbahnwesen zusammenhangende Industrie Auskunft iiber 
ihre Erzeugnisse, zum Teil in einer wohlgelungenen und reichillustrierten 
Ausfuhrung. Das heryorragende, gut ausgestattete Werk wird nicht nur 
Fachkreisen, sondern auch allen denen, die beruflich mit dem Eisenbahn­
wesen zu tun haben, wegen seines klaren und reichhaltigen, durch aus- 
gezeichnetes Kartenmaterial unterstiitzten Inhaltes aufs warmste empfohlen.

Prof. ®r.=3ng. W. Mii lle r , Dresden.

Moderne Holzbauweisen. Von Sr.=3>ng. A. N e nn in g , Reg.-Baurat in 
Miinchen. Herausgegeben vom Rheinisch-Westfalischen Baugewerbe- 
yerband e. V. zu Essen. 3. Auflage. 9-1 S. mit 53 Abb. Dortmund 1927. 
Verlag Druckerei- und Verlagsgesellschaft m. b. H.. Preis geh. 4,50 R.-M.

Die im Jahre 1924 erschienene 2. Auflage, die in der „Bautechnik" 1924, 
Heft 54, S. 658 besprochen wurde, war yergriffen, und die Tatsache, dafi 
inzwischen eine Reihe neuer Holzbauweisen bekanntgeworden sind, gab 
den Anlafi zu einer Neuherausgabe der kleinen, nutzlichen Schrift, in der 
auch das neuzeitliche Holzhaus und die holzernen Briicken kurz behandelt 
sind. Das Biichlein gibt jetzt ein recht anschauliches Bild der Entwicklung 
und eine iibersichtliche Darstellung der wichtigsten neuzeitlichen Holz- 
konstruktionen unter scharfer Hervorhebung des fiir jede einzelne Kenn- 
zeichnenden. Die statischen Berechnungen sind vermehrt worden durch 
die Berechnung des bekannten Tuchschererschen Ringdiibels und des neuen 
Halbringdiibels; am Schlufi ist die Berechnung je eines Dachbinders nach 
Bauweise Stcphan, Hetzer, Meltzer, Kiibler und Ambi durchgefiihrt,

Die Schrift in ihrer neuen Fassung bietet fiir die Beurteilung der 
neuzeitlichen Holzbauweisen manches Wissenswerte und ist insbesondere in 
Anbetracht ihres billigen Preises den Bautechnikern bestens zu empfehlen.

Ls.

Durchlaufende Eisenbetonkonstruktionen in elastischer Verbindung 
mit den Zwischenstiitzen. Von K ann. 72 S. Berlin 1926.
Verlag von Julius Springer. Preis: 7,20 R.-M.

In den Schriften verschiedener Fachmanner, u. a. M orsch, M arcus, 
S a lig e r , wird empfohlen, bei der Berechnung von S tockw erkrahm en  
und P ilzd ecken  nur fiir jede Decke die nachst anschliefienden Saulen 
des dariiber- und darunterliegenden Geschosses zu beriicksichtigen. In 
den neuen Elsenbetonbestimmungen werden auf diese Anregung hin 
angenaherte Berechnungen fiir vorbezeichnete Eisenbetonkonstruktionen 
ausdriicklich zugelassen. Die vorliegende Schrift bietet die Erweiterung 
des fiir durchlaufende Trager und Rahmen yorhandenen Tabellenmaterials 
auf durchlaufende Trager iiber 2 bis 3 Felder in elastischer Verbindung 
mit den oberen und unteren Stiitzen. Die elastische Nachgiebigkeit der 
Stiitzen wird durch einen Hilfswert <x gekennzeichnet, der zwischen den 
Grenzen 0 und 1 veriauft und an diesen Grenzfalien die Bilder des ein- 
fachen durchlaufenden und eines an beiden Enden voll eingespannten 
Tragers zeigt. Die fiir die Tabellen gewahlten «-Werte und die Stiitz- 
weitenverhaltnisse diirften den in der Praxis yorkommenden entsprechen. 
Allerdings ist das Querschnittstragh.eitsmoment des durchlaufenden Tragers 
in den yerschieden weiten Feldern gleichgrofi angenommen worden, was 
bei Stiitzweitenverhaltnissen bis zu 2,0 in der Praxis wohl nicht immer 
zutreffen diirfte. Im letzten Abschnitt der Schrift wird der Gebrauch der 
Tabellen an mehreren Beispielen erlautert. Das Buch kann den Eisen- 
betoningenieuren bestens empfohlen werden. Lewe.
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Jahrbuch der Hafenbautechnischen Gesellschaft. 8. Band 1925. 170 S. 
mit vielen Abbildungen, 2 farbigen Tafeln und 2 farbigen Textbiattern. 
Hamburg 1927. Verlag der Hafenbautechnischen Gesellschaft, E. V. 
Preis in Lwd. geb. 20 R.-M.

Das Jahrbuch,') diesmal mit dem Bildnis des im Berichtjahre ver- 
storbenen Stadtbaudirektor a. D. Moritz E ise n lo h r , Mannheim, ge- 
schmiickt, ist wiederum in drei Teile gegliedert:

Im 1. Teile sind wie alljahrlich das Mitgliederverzeichnis, die. Satzung 
und die Abrechnung iiber das abgelaufene Geschaftsjahr (1924) wieder­
gegeben. Ein kurzer Bericht des Vorstandes gibt eine Obersicht iiber die 
Arbeiten der Gesellschaft in der Zeit zwischen den beiden Haupt- 
versammlungen 1924 in KOnigsberg und 1925 in Breslau. Hieran schliefien 
sich kurze Nachrufe fiir 14 verstorbene Mitglieder, ferner der Bericht iiber 
die Hauptversammlung in Breslau und die Niederschrift iiber dereń ge- 
schaftliche Sitzung.

Der II. Teil gibt die Vortrage der Breslauer Hauptversammlung wieder. 
Der inhaltreiche Vortrag des Strombaudirektors F ab ian , Breslau, iiber 
„Die obere und mittlere Oder ais WasserstraBe" ist mit einer farbigen 
Tafel des Niederschlagsgebiets der Oder bis Schwedt und zahlreichen Ab­
bildungen und Diagrammen ausgestattet. Es folgen dann die Vortrage 
von Reichsminister a. D. ®r.=3itg. cljr. G o th e in  iiber „Die Notwendigkeit 
des Ottmachauer Staubeckens" und von Regierungsrat Dr. Werner T eubert 
iiber „VerkehrspoIitische Mafinahmen zur Starkung des Wettbewerbs der 
deutschen Seehafen". Dr. Teubert kam in seinen fesselnden Ausfiihrungen, 
denen allerdings zum Teil widersprochen wurde, zu liberraschenden Er­
gebnissen und beleuchtete auch den sich in der letzten Zeit immer mehr 
zuspitzenden Wettbewerbkampf der Reichsbahn und der Binnenschiffahrt. 
Den Abschlufi bildete der Vortrag des Oberbaurats W undram  iiber 
„Neuerungen auf dem Gebiete des mechanischen Hafenumschlags", der 
viele interessante Abbildungen enthalt.

Der III. Teil umfafit vier Beitrage, die sich auf den Hauptstrom 
des Tagungsgebietes Schlesiens, die Oder, besclirSnken. Alle vier Bei- 
trage geben Ausschnitte aus den Bestrebungen der durch den Versailler 
Vertrag so hart betroffenen Provinz, die ihr jetzt verbliebenen Mittel zum 
wirtschaftlichen Wiederaufbau mOglichst voll auszunutzen. Zunachst kommt 
Stadtbaurat ®r.=3»g. Trauer zu Wort uber „Die Behandlung der Hafen- 
fragen im Wettbewerbe Grofi-Breslau 1921“. An Hand eines farbigen 
Textb’attes und zahlreicher Abbildungen werden beachtenswerte Vor- 
schiage fiir die Schaffung von Handels- und Industriehafen einander gegen- 
iibergestellt, die dieser Wettbewerb zeitigte. Darauf folgt der mit Ab­
bildungen und Planen reich ausgestattete Aufsatz von Oberregierungs- 
und -baurat SchOnsee, Breslau, iiber Hafen und Hafenplane im Oder- 
gebiet". Zu dem dritten Beitrag „Kanalfragen im Odergebiet" haben 
sich Landesbaurat ®r.=3ng. P la tzm an n , Kónigsberg i. Pr., und Regierungs­
baurat K ah le , Gleiwitz, zusammengetan. Ersterer steuerte eine Ober­
sicht iiber die „Kanalpiane zwischen Oder und Elbe* bei, letzterer eine 
Studie iiber den „Kanał zum Oberschlesischen Industriegebiet", mit dem 
dieses heute polnische Gebiet fiir den Verkehr nach der Oder zuveriassig 
und leistungsfahig erschlossen werden soli. Auch hier wird der Wett­
bewerb zwischen Reichsbahn und Binnenschiffahrt gestreift und die 
brennende Frage, ob Neubau von Kanalen oder Ausbau entsprechender 
Reichsbahnstrecken, dahin beantwortet, dafi nur beides im Zwange des 
freien Wettbewerbs zur wirtschaftlichen Gesundung beitragen kann. Der 
letzte, nur kurze Beitrag „Elektrische Kohlenkipper in den Hafen von 
Breslau und Cosel“ yerdankt seine Entstehung den Arbeiten der Firmen 
Fried. Krupp-Grusonwerk, Magdeburg, und Kampnagel (Eisenwerk vorm. 
Nagel & Kaemp) A.-G., Hamburg, die diese Kipper ausgefiihrt haben.

Das Jahrbuch wird hiernach den hafenwirtschaftlichen Belangen 
Schlesiens im besten Sinne gerecht, die Hafenbautechnische Gesellschaft 
hat mit der Abfassung und Herausgabe des vorziiglich ausgestatteten, 
inhaltreichen Buches unserem wirtschaftlich schwer ringenden Grenzlande 
sicherlich einen wertvollen Dienst erwiesen und sich selbst den Dank der 
schlesischen Wirtschaftskreise erworben. Sein Studium kann allen Fach- 
genossen, sowie besonders auch den schlesischen Wirtschaftlern warm 
empfohlen werden. Ls.

Die nutzbaren Mineralien m it Ausnahme der Erze und Kohlen. Von
D am m er und T ietze . 2. Auflage, bearbeitet von Dr. Bruno Dam m er.
1 Band, 554 S. mit 66 Abb. Stuttgart 1927. Verlag von Ferdinand
Enke. Preis geh. 33 R.-M., geb. 35,40 R.-M.

Die Neuauflage des soeben erschienenen Werkes beriicksichtigt die 
Veranderungen, die sich seit dem Erscheinen der 1. Auflage infolge des 
Weltkrieges in den wirtschaftlichen Verhaitnissen bei Gewinnung der 
Mineralien herausgebildet haben, indem wegen der Verschiebung der Roh- 
stoffversorgung vieler Lander zahlreiche neue Lagerstatten aufgesucht und 
erschlossen wurden und sich neue Verwendungsgebiete ergaben. Die all­
gemeine Anordnung des Werkes ist im wesentlichen unverandert geblieben: 
es werden bei jedem Minerał Vorkommen und Gewinnung, ferner Ver- 
wendung auf den in Frage kommenden technischen Gebieten, sowie wirt- 
schaftliche Verhaltnisse, Preis und ahnliches besprochen. Die Produktions- 
angaben der Neuauflage beriicksichtigen im allgemeinen den Stand 
nach 1920. Eine wesentliche Erweiterung des Werkes ist dadurch ein- 
getreten, dafi im Gegensatze zur ersten Auflage nunmehr auch die 
samtlichen Kali- und Magnesiumsalze sowie die Bitumina besprochen 
sind, so dafi nur noch die Erze und Kohlen von der Bearbeitung aus- 
geschlossen sind. Dr. B.

') Besprechung des 7. Bandes (1924) s. „Die Bautechnik" 1926, Heft 21,

S. 312.

A. zur Megede, „Wie fertigt man technische Zeichnungen?" Leit- 
fadcn zur Herstellung technischer Zeichnungen fiir Schule und Praxis, 
mit besonderer Berucksichtigung des Bauzelchnens, des Maschinen- 
zeichnens und des topographischen Zeichnens. 8. Auflage. Von 
M. W esslau, Regierungsbaumeister. 5 Abb. und 4 lithogr. Tafeln. 
Berlin 1926. Verlag von Julius Springer. Preis 4,80 R.-M.

Der Inhalt des Buches ist in vier Abschnitte geteilt: die Zeichen- 
mittel, besondere Hilfsmittel, das Zeichnen sowie der Gang der Hcr- 
stellung und die Sonderbehandlung verschiedener technischer Zeichnungen. 
Das Buch ist in erster Linie fiir Anfanger und fiir Schiller berechnet und 
gibt diesen recht brauchbare Ratschlage und Winkę fiir die praktische 
Ausfiihrung von Zeichnungen aller Art. Neuerdings ist auch das topo- 
graphische Zeichnen hinzugekommen; die Eriauterungen sind allerdings 
aufierst knapp gehalten und beschranken sich eigentlich nur auf die 
jeweilig in Frage kommenden Literaturangaben. Auch das Maschinen- 
zeichnen hat Berucksichtigung gefunden. Ein zweckmafiig aufgestelltes 
Namen- und Sachverzeichnis bildet den SchluB des Bilchleins, das in 
seiner schmucken Aufmaćhung nicht nur den Studierenden und Schiilern, 
sondern auch den bereits in der Praxis Stehenden zur Anschaffung durch­
aus empfohlen werden kann. C. Kersten.

Bewegliche Briicken. Ein Hand- und Lehrbuch fiir Ingenieure und 
Studierende des Bauingenieurwesens. II. Teil: Die Dreh-, Hub- und 
Rollbriicken, Bruckenfahren. Von Si\=3nfl- L u dw ig  H o to pp , Geheimer 
Baurat, Professor an der Technischen Hochschule in Hannover. Mit 
358 in den Text gedruckten Abbildungen. 152 S. Hannover 1926. 
Helwingsche Verlagsbuchhandlung. Preis geh. 25 R.-M.

Das Buch, das die Fortsetzung des die Klappbriicken behandelnden 
ersten Teiles bildet, ist in die vier Hauptabschnitte: die Drehbriicken, 
die Hubbriicken, die Roilbrucken und die Bruckenfahren gegliedert. Den 
breitesten Raum nehmen die Drehbriicken ein. Nach einer kurzeń Ein- 
leitung mit allgemeinen Betrachtungen werden die beiden Hauptarten der 
Drehbriicken, die Walzenkranz-Drehbriicken und die Stiitzzapfen-Dreh- 
brucken, behandelt. Bei beiden Arten werden zunachst die grundsatz- 
lichen Anordnungen fur die Lagerung, fiir die Einrichtung zum LOsen 
von den Aullagern vor dem Ausdrehen und zum Wiederaufsetzen auf die 
Lager nach dem Eindrehen und fiir die Drehvorrichtungen erlautert, und 
dann die Ausfiihrungsformen an einer grofien Zahl ausgefiihrter Briicken 
erórtert. Auch die statische Berechnung solcher Teile, die sich bei den 
festen Briicken nicht finden, wird vorgefiihrt. Bel der Behandlung aus- 
gefuhrter Drehbriicken hatte die Zahl der Beispiele wohl ohne Schaden 
fiir das Buch eingeschrankt werden kOnnen. Dafiir hatte der ErOrterung 
der allgemeinen grundsatzlichen Anordnung der Drehbriicken ein etwas 
breiterer Raum geschenkt werden kOnnen.

Von den verschiedenen Arten der Hubbriicken werden die Sellhub- 
brucken mit Gewichtsausgleich, die Druckwasserhubbriicken und die 
Schwimmerhubbrucken an guten ausgefiihrten Beispielen eingehend er­
lautert. Auch die verschiedenen Arten der selteneren Rollbrilcken, dic 
NiveaurolIbriicken mit und ohne Schiebebiihne, die schiefen Niveau- 
rollbriicken und die Hubrollbriicken werden an Hand von Ausfiihrungen 
vor Augen gefiihrt. In der Abhandlung iiber die Schwebefahren vermifit 
man die Schwebefahre an der Hochbriicke bei Rendsburg. Eine kurze 
Abhandlung iiber Landebrucken, die eine recht schwierige Art der be­
weglichen Briicken darstellen, wiirde den Wert des Buches erhoht haben.

Hotopp hat sich durch sein Buch iiber bewegliche Briicken, das ein 
aufierordentlich schwleriges Gebiet des Bauingenieurwesens behandelt,
ein grofies Verdienst um die Ingenieurwissenschaften erworben, um so 
mehr, ais das Buch nur einen verhaitnismaBig kleinen Kreis von Lesern 
finden und daher der materielle Erfolg in keinem Verhaltnis zu der auf- 
gewendeten Arbeit und Miihe stehen kann. Das Buch sei allen Studierenden 
des Bauingenieurfaches und allen ausfiihrenden Ingenieuren, die mit 
dem Entwurf und dem Bau beweglicher Briicken zu tun haben, warm 
empfohlen. Schaper.

Eisenbeton-Zahlentafeln von Ramisch-Goldel. 2. Aufl. 107 S. mit Abb.
Berlin 1926. Verlag der Tonindustrie-Zeitung. Preis geb. 7 R.-M.

Die Tafeln ermoglichen die Ablesung der Abmessungen von Eisen- 
betonrechteckąuerschnitten mit Berucksichtigung des Eigengewichts, und 
zwar fur Belastungen von 250 bis 12500 kg/m2 bei Abstanden von 50, 
100, 200 bezw. 500 kg/m2 und Stutzweiten von 1 bis 20 m. Ais zulassige 
Beanspruchungen wurden gewahlt:

bei <se =  1500 kg/cm2 <Jb =  20 bis 70 kg/cm2 

=  1250 „ =  20 „ 45 ' „
=  1200 „ = 2 0  „ 70 „
=  1000 „ = 2 0  „ 45 „

Da der Yerfasser bestrebt war, die gesamten Zahlenwerte auf mOglichst 
wenige Tabellen zusammenzudrangen, anderseits aber mOglichst viele 
BelastungsfSlle (Trager auf zwei Stiitzen, durchlaufenden, einerseits und 
beiderseits eingespannten Trager, Kragtrager, alles tnit gleichmafiiger Be­
lastung, Strecken-, Dreieck- und Einzellasten usw.) erfassen wollte, ergibt 
sich eine ziemlich umstandliche Handhabung der Tafeln, indem zur 
LOsung einer Aufgabe nicht weniger ais drei bis vier Tafeln benutzt und 
trotzdem noch verschiedene Multiplikationen vorgenommen werden miissen. 
Hlerin liegen naturgemafi gewisse Fehlerquellen, die sich auch bei genauer 
Vertrautheit mit dem Buche nicht ganz werden ausscbalten lassen.

AuBer den eigentlichen Tafeln, die iibrigens nur den kleinsten Teil 
des Buches einnehmen, enthalt dieses eine Entwicklung der zur Errechnung 
der Zahlenwerte benutzten Formeln, eine Anleitung zum Gebrauch der 
Tafeln nebst Zahlenbeispielen, Tafeln fiir Rundeisen sowie ais Anhang 
Gewichtsangaben von Baustoffen und zulassigen Beanspruchungen, die
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Deutschen Bestimmungen fiir Eisenbeton vom September 1925, die sich 
hierauf beziehenden Preufiischen und Sachsischen fcinfiihrungserlasse vom
9. September 1925 bezw. 22. Januar 1926 und endlich eine Zusammen­
stellung von Maschinen und Einrichtungen zur Priifung von Zement.

Dipi.-lng. G. K aufm ann.

Eisenbeton-Zahlentafeln von Weese. T eil IV, S tiitzen  m it m itt ig e r  
Last. 3. Aufl., 21 S. Selbstverlag. K irch m óse r  (Havel)-Werk. Preis 
g c h . 6 R.-M.

Auf vier Tafeln werden die zulassigen Belastungen ąuadratischer, 
achteckiger, sechseckiger und kreisformiger Stiitzen mit Langsbewehrung 
fur die Betonspannungen db =  35 und 45 kg/cni2 und bei einer Seiten- 

lange bezw. einem kleinsten Durchmesser von 25 bis 100 cm gebracht. 
Hierbei wurden, den Vorschriften vom September 1925 entsprechend, die 
Bewehrungen zu 0,5 bis 3 %  des Betonquerschnitts angenommen, wobei 
nur genormte Rundeisen Verwendung fanden. Ferner enthalten die 
Tafeln die zulassigen StiitzenhShen, sowie den Langsabstand der Biigel; 
sie beriicksichtigen auch die Knickberechnung unter Einfiihrung der bc- 
kannten w-Werte. Zwei weitere Tafeln bringen die zulassige Belastung 
achteckiger, sechseckiger und kreisformiger Saulen mit Umschnurung, 
Betonspannungen und -ąuerschnitte wie vor. Hierbei wurden jedesmal 
zwei Falle von Langsbewehrung vorgesehen, und zwar letztere móglichst 
klein ( f f -> 0,8 F j), da bei Umschnurung die Ausnutzung der Langs­

bewehrung nur l/3 von der der Querbewehrung Fs betragt. Dabei ist

Fs =  — ^  zwischen 1,0 Fe und 3,0 Fe gestaffelt. In den Tafeln ist

die zulassige Belastung P  zerlegt in den auf Beton-Langsbewehrung ent- 
fallenden Anteil P b -f P e und den auf die Querbewehrung entfallenden 

Anteil Ps. Aus einer Hilfstafel sind dann zu entnehmcn der Durch- 

messer S, die Ganghóhe s und der Kriimmungsdurchmesser D  fiir die 
Querbewehrung. Auch diese Tafeln enthalten die zulassige Saulenhóhe, 
wenn Knickberechnung nicht erforderlich, sowie dic Hilfstafel mit den 
™-Werten im Falle der Knickberechnung. Eingeleitet werden die Tafeln 
durch eine Erlauterung mit 13 Beispielen zu ihrer Benutzung.

Dipl.-Ing. G. K aufm ann.

Der Briickenbau. Nach Vortragen, gehalten an der Deutschen Technischen 
Hochschule in Prag. Von 2>r.=3itg. cl)v. Joseph M e lan , Hofrat, o. o. 
Professor des Briickenbaues. III. Band, 1. Halfte. Eiserne Briicken, 
I. Teil. VIII und 521 S. mit 572 Abb. im Text. 3. Auflage. Leipzig 
und Wien 1927. Verlag von Franz Deuticke. Preis geh. 26 R.-M.

Der in dritter Auflage vorliegende Band „Eiserne Briicken", I. Teil 
erschien 1914 in erster und 1921 in zweiter Auflage. Er ist in funf 
Kapitel gegliedert:

I. Kapitel: Der Baustoff der eisernen Briicken, die Konstruktions- 
elemente und Verbindungsmittel;

II. Kapitel: Die zulassige Beanspruchung des Materials der eisernen 
Briicken;

III. Kapitel: Nietverblndungen, genietete Stabe und Blechtrager;
IV. Kapitel: Die Fahrbahn der eisernen Briicken;
V. Kapitel: Die Haupttrager der Balkenbriicken.
Der Inhalt des Buches, dessen Vorziige allgemein bekannt sind und 

dessen ausgezeichnete Eignung fiir Schule und Praxis durch sein Erscheinen 
in dritter Auflage erwiesen sein diirfte, ist in der neuen Auflage durch 
Berucksichtigung der Fortschritte der letzten Jahre in der Versuchs- 
forschung, in der Einfiihrung neuer Baustoffe fiir die eisernen Briicken, 
in der Berechnung und in der baulichen Durchbildung vertieft und er­
weitert worden. Die Berechnung gedriickter Glieder auf Knickung, durch- 
gehender Fahrbahnlangstrager, der Rahmentrager und der Seitensteifigkeit 
offener Briicken wurde neu und genauer bearbeitet.

Das Studium des Melanschen Buches sei von neucm allen Studierendcn 
der Bauingenieurwissenschaften und allen Briickenbauingenieuren warm 
empfohlen. Schaper.

The Danube-Aegean Waterway Project. A Paper by Prince Laza- 
rovich-Hrebelianovich.

Die interessante Schrift behandelt in englischer Sprache den bereits 
1920 der „American Society of Civil Engineers“ vorgelegten Pian einer 
Binnenschiffahrtsverbindung der Donau mit dem Mittelmeer. Der Ge- 
danke, der Donau eine zweite Miindung ins Mittelmeer zu geben und 
dabei Jugoslawien von Semendria bis Saloniki mit einer leistungsfahigen 
Wasserstrafie zu versehen, hat sicherlich grofie wirtschaftliche Bedeutung 
und darf gewissermafien ais eine Fortfiihrung der 600 km langen Rhein- 
Main-Donau-Schiffahrtstrafie angesehen werden. Die technischen Schwierig- 
keiten sind nicht grofier, ais bei dem deutschen Plan. Die nattirlichen 
Verhaltnisse ergeben eine Linienfiihrung durch die Taler der Moraya und 
des Vardar, dereń Wasserscheide in einer wasserreichen Hochebene bei 
Preszevo nur 438 m iiber dem Meeresspiegel liegt. Der Plan wird unter 
Beigabe von Lageplan, Langenschnitt und Quersclmitten eingehend er- 
lautert. Bei einer Gesamtiange von 612 km werden 812 m Gefaile mit 
104 Staustufen uberwunden. Die Kanał- und Schleusenabmessungen sind 
fiir den Verkehr von 1800-t-Schiffen berechnet, die Baukosten sind nach 
Vorkriegspreisen auf rd. 300 Mili. R.-M. ermittelt. Der nach deutschem 
Vorbilde klar durchgearbeitete technische Teil der kleinen Schrift 
verdient dic Beachtung der deutschen Fachwelt. Aber auch der 
Allgemeinheit bieten die politischen und wirtschaftlichen Ausfiihrungen 
iiber die geschichtliche Entwicklung des Planes, dessen Finanzierung 
wohl nur mit amerikanischer Hilfe moglich sein wird, mancherlei 
Interessantes. Ctg.

Die geographische Verbreitung der Wasserkrafte Mitteleuropas.
Von Arthur L ich tenauer. (Mitteiiungen der Geographischen Gesell- 
schaft zu Wiirzburg, 2. Jahrgang.) Wiirzburg 1926. Univ.-Verlags- 
buchhandlung von Kabitzsch & Monnich. Preis 6 R.-M.

Nach einem allgemeinen Teil iiber den Einflufi der geographischen 
Lage auf die Wasserkraft und anderseits auch iiber die Einwirkungen 
eines Wasserkraftausbaues auf die geographischen Verhaitnisse werden in 
dem besonderen Teil dic Wasserkrafte Mitteleuropas auf Grund neuester 
statistischer Angaben behandelt. Eine beigegebene Kartę zeigt die Kraft- 
dichte in PS km2 in verschiedenen Abstufungen. Von der Alpenregion, 
in der eine Kraftdichte von mehr ais 30 PS/km2 vorhanden ist, wird eine 
besondere Kartę beigegeben. In dem eigentlichen Kraftkern der West- 
alpen geht die Kraftdichte auf iiber 150 PS/km2 fiir einige kleinere Ge­
biete. Im allgemeinen enthalten Gebiete grofier Kraftdichte auch die 
grófiten ausgebauten Leistungen, wobei aber die mehr agrarische oder 
industrielle Einstellung des Gebietes zu erhebllchen Unterschicden fiihrt.

Dem sich mit Wasserkraftfragen befassenden Fachmann gibt die Schrift 
viel Wissenswertes. Die Karten sind sehr iibersichtlich und geben einen 
guten Oberblick iiber die Verteilung der Wasserkrafte. M om ber.

Eingegangene Bucher.
Miinchener Jahrbuch der bildenden Kunst. Herausgegeben von 

den Direktoren der Staatlichen Kunstsammlungen. Offizielles Organ der 
Miinchener Kunstwńssenschaftlichen Gesellschaft. Neue Folgę, Band IV, 1927. 
Heft 2. Der Prager Architekt Jean Baptiste Mathey. Von Joli. Jos. Morper. 
130 S. mit 78 Abb. Miinchen 1927. Verlag Georg D. W. Callwey. Preis 
geh. 12,50 R.-M.

Berechnen und Entwerfen von Turbinen- und Wasserkraft- 
Anlagen. Von P. H o li. Neu bearbeitet von Dipl.-Ing. E. G lu nk . 
Vierte Auflage. 187 S. mit 41 Abb. und 6 Tafeln. Miinchen und Berlin 1927. 
Verlag von R. Oidenbourg. Preis geh. 8,80 R.-M., geb. 10,50 R.-M.

Die Schule des Erfinders. Erfindungstechnik. Von Oberingenieur 
F. FenzI. Zweite Auflage. 104 S. Halle 1927. Carl Marhold Verlags- 
buchhandlung. Preis geh. 3 R.-M.

Mitteiiungen des Deutschen Wasserwirtschafts- und Wasserkraft-Ver- 
bandes E. V. 1927, Heft 20. Die Unterhaltungsarbeiten an Wasserkraft- 
nihschinen und Wasserkraftanlagen. Von Baurat L. G a lla n d , Berlin. 
36 S. mit 9 Abb. Preis 1,75 R.-M.

Ein Industriebau von der Fundierung bis zur VoIIendung. 
146 S., 177 Abb. sowie 17 Tafeln. Berlin 1927. Bauwelt-Verlag. 
In Ganzl. geb. 22 R.-M.

Bauen. Der neue W ohnbau. Von Bruno Taut. Herausgegeben 
von der Architektur-Vereinigung „Der Ring”. 75 S. mit 166 Abb. Leipzig 
und Berlin 1927. Verlag Klinkhardt & Biermann. Preis geh. 5,50 R.-M., 
geb. 6 R.-M.

W illk iir oder mathematische Oberlegung beim Bau der Cheops- 
pyramide. Von Ing. K. K lepp isch . 38 S. Miinchen und Berlin 1927. 
Verlag von R. Oidenbourg. Preis geh. 1 R.-M.

Koninklijk Instituut van Ingenieurs. Alphabetische Naamlijst van 
Eereleden, Gewone- es Buitengewone Leden van het Koninklijk  
Instituut van Ingenieurs. 1. Januari 1927 (80e Instituutsjaar). 200 S. 
Amsterdam, L. J. Veen.

Anlagensammlung zu den Technischen Vorschriften fiir Bau- 
leistungen VOB. Normen, Vorschriften, Erlasse. Bearbeitet von Ober- 
Regierungsbaurat Voss und techn. Regierungs-Oberinspektor B eerho ld . 
490 S. mit 35 DIN-Biattern und 218 Abb. Berlin 1927. Bauwelt-Verlag. 
Preis 8 R.-M.

Sammlung Góschen. Nomographie des Bauingenieurs. Von Prof. 
Sr.=2jng. Max Mayer. 111 S. mit 47 Abb. Berlin und Leipzig 1927. 
Walter de Gruyter & Co. Preis in Leinenb. 1,50 R.-M.

Grundregeln im deutschen Dachdeckerhandwerk. Gesammelt 
und herausgegeben vom R e ichsverb and  des D eu tschen  Dach- 
deckerhandw erks  (Innungsverband). Mai 1926.

Estudo dos Systemas Hyperestaticos, interna e externamente 
pela equaęao de FontvioIant. Von F. dos San tos Reis. 88 S. mit
14 Abb. und 31 Tafeln.

Uma Appiicaęilo da Theoria da Elasticidade aos Muros de 
Arrimo Ravier Feitos de Concreto Armado. Von F. dos San tos Reis. 
55 S. mit 11 Abb. Rio de Janeiro 1926. Typ. d’A. Encadernadora, Rua
S. Jose, 35.

Les formules du principe d’Archimede dans les differents cas 
des terrains satures d’eau. Von F. dos San tos Reis. 21 S. mit 
6 Abb. Rio de Janeiro 1927. Typ. d’A. Encadernadora, Rua S. Josć, 35.

Betriebs- und finanzwirtschaftliche Forschungen. II. Serie. Heft 26. 
Ober die psychotechnische Eignungspriifung und ihre wirtschaftliche 
Bedeutung. Von Dr. F. G e lf iu s , Dipl.-Ing. 87 S. Preis 2,50 R.-M.

Desgl. Heft 28. Die Revision industrieller Tochtergesellschaften 
im Dienste der Mutterunternehmung. Von Dr. W. R aunecker, Dipl.- 
Kaufmann. 168 S. Preis 4 R.-M.

Degl. Heft 29. Statik und Dynam ik in der Betriebswirtschafts- 
iehre. Von Dr. A. Beckel. 120 S. Berlin und Wien 1927. Industrie- 
verlag Spaeth & Linde.
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